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      Wieder ist eine »FZ« fertig, und wieder hat die Geburt länger gedauert als geplant. Und das, obwohl sie
diesmal ziemlich dünn ausgefallen ist. Woran das wohl liegt?

      Es kommen schlicht zu wenig Artikel rein. Wir verstehen Fahrradzukunft als Forum für Gastbeiträge, in dem
die Redaktion außer ein paar warmen flankierenden Worten nichts eigenes beitragen tut(muss). Unsere
Arbeit erschöpft sich also eigentlich im Anregen, Zusammentragen, Korrigieren und Layouten von Fremdbeiträgen.
Eigentlich. Wirklich zu klappen scheint das nicht. Was natürlich auch an der »Konkurrenz« (gute
Website-Dokus, Blogs, Foren …) liegen kann. Sind wir überflüssig?

      Schaumermal. APPELL also an euch: SCHREIBT doch mal was zu euch interessierenden, fahrradrelevanten
Themen (z.B. auch Verkehrspolitik) – oder motiviert andere, etwas zu produzieren.

      Zur aktuellen Ausgabe: Gelesen: Reiner Dölger über die Neuauflage von D.G.Wilsons »Bicycling Science«
und Peter de Leuw über D. Kettlers ebenfalls neues »Recht für Radfahrer«.
Stefan Buballa liefert einen »beim
Globetrotten gesehen«-Nachtrag zum Lowrider-Thema der Ausgabe 4.
Zusammen mit Peter de Leuw habe
ich mal das (erstaunlich unbekannte) Thema Eigenbau-Parkbremsen angeschnitten.
Erstaunlich, Radfahren
ohne Klickies ist doch möglich. Rolf Tiemann berichtet über seine Eigenbau-Fersenstützen für Liegeräder –
toller Beitrag, soo stelle ich mir Fahrradzukunft eigentlich vor, bitte mehr davon.

      Rainer Mai für die Redaktion

      
    

  
    
      
      Leserbriefe

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

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

	Danke, sagt Ihre Redaktion.
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        Verschaltungsmäßig

        Zu: Doppelt hellt besser (Ausgabe 4)

        
          Im Nachsatz »doppel-doppel« schreiben Sie von zwei LED-Scheinwerfern,
							speziell IQ Fly (wird analog für den elektrisch baugleichen Schmidt
							Edelux gelten, nehme ich mal an) wahlweise parallel oder Reihe mit
							Serienkondensator.

          Wie genau ist das jeweils verschaltungsmäßig gemeint (Verschaltung
							der Scheinwerfer, und dann jeweils Serienkondensator wohin)?. Die
							Skizze weiter oben im Artikel bezieht sich ja im Wesentlichen auf
							Reihenschaltung Halogen E6 und E6-Z oder vergleichbare.

          »Von daher bietet sich auch hier eine Parallelschaltung an, um
							die nur mäßig gekühlte LED zu schonen und effizienter zu betreiben.
							Es ist aber auch eine Reihenschaltung möglich. Beide Kombinationen
							lassen sich durch die Verwendung eines Serienkondensators zu deutlich
							mehr Leistung bei mittlerer bis schneller Fahrt verhelfen. 330 µF
							sind in beiden Fällen ein günstiger Wert. Bei Parallelbetrieb ergibt
							sich so eine leichte Resonanzüberhöhung der Leistungsaunahme bei
							mittlerem Tempo.«

          Was tun die beiden gleichen Scheinwerfer da jeweils mit verschiedenen »Mischungen« Schalterstellungen
							(Aus, An, Automatik/Sensor), wie verhält sich da jeweils das Standlicht?

          Matthias Mansfeld, Haar

        

        
          Der Serienkondensator wird jeweils zwischen (einem Pol des) Nabendynamo
							und den gesammelten Leuchten eingesetzt. Wie am Ende des Artikels
							genannt, sollte nie nur ein IQ-Fly alleine mit Serienkondensator
							betrieben werden, da das die LED im Scheinwerfer überlasten kann.

          Es empfiehlt sich für solche Experimente deshalb, den IQ-Fly in
							der Variante ohne integrierten Schalter zu nutzen und mit externem
							Mehrstufen-Schalter so zu schalten, daß keine problematischen Betriebszustände
							vorkommen können. Die Variante mit 2 IQ-Fly in Serie mit Serienkondensator
							kann vergleichbar geschaltet werden wie in der E6/E6Z-Skizze.

          Dabei spricht dann nichts dagegen, den »ersten« IQ-Fly auch im
							Senso-Modus arbeiten zu lassen. All dies habe ich jeweils kurz getestet,
							übernehme aber keinerlei Verantwortung für etwaige Schäden. Wenn
							Sie Defekte an den Leuchten sehr ärgern würden, verzichten Sie bitte
							auf Experimente mit Serienkondensator und beschränken sich maximal
							auf die Parallelschaltung.

          Andreas Oehler (Redaktion), Autor des Artikels

        

      

      
        Zweifel an Powergrips

        Zu: Mehr Power mit »Powergrips«? (Ausgabe 5)

        
          Mit Interesse las ich den Artikel über die Powergrips zur Fußfixierung
							am Pedal; auch weil ich selber schon überlegt hatte, damit bei großen
							Touren die Fahrradschuhe einsparen zu können. Wenn ich aber auf
							den beigefügten Bildern die Position der Füße auf den Pedalen sehe,
							so kommen mir Zweifel an der Funktionstüchtigkeit dieses Systems.
							Um entspannt pedalieren zu können, muss zumindest bei mir der Vorderfuß
							über der Pedalachse stehen, nicht aber der Spann oder Mittelfuß,
							wie auf den Bildern deutlich zu sehen ist. Vielleicht kann sich
							Stefan Buballa dazu in der nächsten Ausgabe äußern.

          Stephan Behrendt, Köln

        

        
          Vielen Dank für die Rückmeldung. In der Tat steht der Fuß auf
							den Bildern mit Turnschuh nicht ganz optimal, danke für den Hinweis.
							Dies ist jedoch der Entstehung der Photos hier (in El Salvador)
							geschuldet und nicht dem Pedalsystem an sich. Ich hatte leider nur
							ein »Fußmodell«, das Schuhgröße 41 statt 43 hat. Dadurch rutscht
							der Fuß an meinem Rad natürlich weiter nach vorne als bei mir. Die
							Bilder sollten in erster das Fixationsprinzip verdeutlichen. Das
							System lässt sich selbstverständlich auf jede Position ganz nach
							Wunsch einstellen.

          Stefan Buballa-Jaspersen (Redaktion), Autor des
							Artikels

        

      

      
        Bezugsquelle Powergrips

        Zu: Mehr Power mit »Powergrips«? (Ausgabe 5)

        
          in der letzten Ausgabe waren ja die Power Grips beschrieben. Vergeblich
							habe ich im Netz danach gesucht – ohne Erfolg. Wißt Ihr vielleicht
							eine Bezugsquelle? Vielen Dank!

          Andreas Fertl, Rosenheim

        

        
          Als offiziellen deutschen Distributor nannte der Hersteller auf
							Anfrage Globetrotter. Dort sind die PowerGrips jedoch aus dem Programm
							verschwunden – angeblich, weil es sie nicht mehr gibt. Die Frankfurter
							Filiale konnte sie jedoch innerhalb weniger Tage auf Anfrage beschaffen.
							Der Preis von knapp 14 Euro und das Preisschild mit durchgestrichenen
							19,95 Euro deutet auf Restposten hin. Auf jeden Fall sind die PowerGrips
							direkt beim Hersteller über den Webshop zu
							beziehen.Sie kosten dann inklusive Versand 32,95 $, also ungefähr
							21 €. Auch bei Veloplus sind
							sie zu bekommen. Bei Bestellung aus anderen Ländern als der Schweiz
							liegt der Mindestbestellwert allerdings bei 300 Franken, entsprechend
							rund 185 €.

          Die Redaktion

        

      

      
        Schlafentzug

        Zu: Reifenabschäler (Ausgabe 5)

        Zu: Nieten für den Spedi-»mode« (Ausgabe 4)

        Zu: Doppelt hellt besser (Ausgabe 4)

        
          Eigentlich wollte ich heute früh schlafen gehen – aber bekam abends
							noch eine Mail von einem Radlfreund und schaute neugierig nach was
							denn das sei. Oh Gott-oh-Gott – massenweise super interessante Artikel
							zum Thema. Besonders interessant, dass es Themen sind über die ich
							mir auch schon unbefriedigende Gedanken machte.

          Jetzt aber zum Reifen«abschälen«:

							Am DIY-Tandem wollte ich für die Urlaubsfahrt (vor
								3 Jahren) was »Gutes« tun und habe einen Tag vor der Abreise schweinsteure
								Schwalbe Marathon (mit Kevlarverstärkung und Reflektorstreifen
								gekauft – genaue Bezeichnung/Farbe weiß ich nicht mehr.). Das Tandem
								hat Westwoodfelgen (späte 1960er Jahre; Made in Austria) für 28
								x 1 1/5 Reifen, also 635-37.

          Ein Reifen ging schon beim Aufpumpen dauernd von der Felge, der
							andere hielt wenn man gaaaaanz vorsichtig aufpumpte und den Mantel
							immer schön gleichmäßig auf dem Felgenbett verschob/fixierte. Ich
							kaufte einen beliebigen billigen Semperit/barum, den ich auch meist
							am Alltagsrad (gleicher Felgentyp) verwendete. Was soll ich sagen:
							Ein ganzer Tag verschissener Arbeit statt andere Vorbereitungen
							für die Tour zu machen, 2 geplatzte Schläuche.

          5 Kilometer nach Beginn der Tour (Aussteigen vom Bahnhof frühabends
							in der Provinz) platze der noch verbliebene Marathon. Ein halber
							Tag Pause bis man telefonisch einen Händler fand der einen passenden
							Reifen hatte. Mit MTB vom Sohn zurück zum Ausstiegsort, Reifen gekauft
							und dann montiert. Beim ZEG-Händler musste ich dann fast ein Jahr
							warten (Schwalbe-Vertreter kommt nur einmal im Jahr), bis ich zwei
							Ersatzreifen bekam, aber keine drei Schläuche.

							Ein bekannter Radsammler erzählte mir, dass einem
							lokalen Mechaniker der Umstand mit den Schwalbes auf den österreichischen
							Westwoodfelgen bekannt sei – und der diese nicht im Programm habe,
							bzw. seinen Kunden nicht montiert.

							Inzwischen habe ich auf 622-50 umgesattelt.

          Besonders gefiel mir der Artikel zum Anhänger mit Auflaufbremse.
							Hab sowas Mitte der 90er auch gebaut, sehr ähnlich, aber doch ganz
							anders!

          Kosten: etwa 20 € inkl 2 neuer Reifen. 20″ Klappradfelgen, Seitenzugbremsen
							weil leichter anzusteuern (weniger Bauhöhe) und leichter. Auf dem
							Rahmen finden genau 2 Billigsdorfer Plastikklappboxen Platz (quer).
							Unter dem Rahmen ist ein Korb: Aus einem alten kinderwagen genommen
							und vergrößert. Da ist alles Schwere drin (gleich Küche, in Müllsäcken
							trocken gehalten). Der Rahmen besteht aus Zeltstangen eines alten
							Hauszeltes (Stahl) und Waschetrocknerrohren (sehr leicht, aber knifflig
							zu schweißen) und kann im Notfall (Bahntransport oder Ähnlichem) in 3 Teile
							zerlegt werden. Ich schätze, der Anhänger hat 7–9 Kilogramm Eigengewicht.
							Wir beladen ihn auf Touren mit maximal 40 Kilogramm, im Alltag verwende
							ich ihn so gut wie nie (umständlich im Radkeller verstaut).

          Die Bremshebellage ist so trotz ausgeklügelter Mechanik nahezu
							unbrauchbar, weil die Bremswirkung zu gering. Bei Passabfahrten
							wird deshalb mit Gummispanner »vorgespannt«.

          Habe ihn damals mit CAD konstruiert. Die Datei ist futsch, aber
							einen Ausdruck habe ich unlängst gefunden, ebenso hab ich ein paar
							Fotos gemacht. Muß ich endlich mal zusammenfassen und
							zu meinen anderen Rädern bei flickr einstellen.

          Die Lichtartikel gefielen mir auch sehr gut. Will mir 2 LED-Scheinwerfer
							(95 % Stadtverkehr) basteln und LED-Rücklicht (plus Goldcap-Kondensator).
							Die zitierten Projektkosten von 60 (oder mehr?) € sind mir aber
							zu heftig. Wenn das klappt, auch was für’s Rennrad. Nur passt auf
							das »neue« leider kein Walzendynamo drauf, ich muß also mit Akku-LED-Licht
							fahren (Polaris).

          Danke für eure Mühen, werde die Seite gerne weiterempfehlen!

          Horst Koschuta, Graz, Österreich

        

      

      
        Pedalsystem für Liegerräder

        Zu: Mehr Power mit »Powergrips«? (Ausgabe 5)

        
          Ich habe jetzt sämtliche Beiträge von Ausgabe 0 bis 5 mit Genuss
							und Gewinn gelesen und möchte Euch dafür ausdrücklich danken. Schön,
							dass es die Fahrradzukunft (und ihre Macher) gibt.

          In Ausgabe 5 hat mich unter anderem der Beitrag »Mehr Power mit »Powergrips«? – Ein Pedalsystem für Reiseradler« besonders interessiert, weil
							ich mich u. a. auch schon mit »diesem« Problem beschäftigt habe.
							Für mein Liegerad habe ich allerdings eine andere Lösung gefunden.
							Sie ist zwar aufwändiger als »Powergrips«, hat demgegenüber aber
							auch einige Vorteile.

          Durch  meine Website  und
							das Liegeradforum sind
							auch schon andere darauf aufmerksam geworden und benutzen mit großer
							Zufriedenheit diese Lösung.

          Rolf Tiemann, Gau-Odernheim

        

        
          Rolf Tiemann hat sich die Mühe gemacht, den Bau seiner Fersenstützen
							im Artikel Eine Stütze für die Ferse in
							dieser Ausgabe zusammenzufassen.

          Die Redaktion

        

      

      
        Gravierende Kritik

        Zu: Überholverhalten von Kraftfahrzeugen (Ausgabe 5)

        
          Mit großem Interesse verfolge ich die Ausgaben der Fahrradzukunft.
							Kurz zum Sprachstil des Redakteurs, der das Pronomen »man« mit der
							merkwürdigen Bildung »frau« vertauscht: Emanzipation beweist man
							durch eigenes Handeln gegenüber anderen Personen, nicht durch sinnfreie
							Wortwahl. Dem Lesefluss wäre es sehr zuträglich, wenn der Verfasser
							sich an den Duden halten würde.

          Nun zum Artikel »Überholverhalten von Kraftfahrzeugen«:

							Zunächst zum Versuchsaufbau selbst: Es ist zu vermuten,
								dass die riesigen Fahrradtaschen das Überholverhalten stark beeinflussen.
								So erscheinen die Überholabstände beinahe vorbildhaft, da die gerichtlich
								festgelegten Mindestabstände annähernd eingehalten wurden. Aus
								eigener Erfahrung ohne Gepäck bin ich da anderes gewöhnt. Leider
								enthält der Artikel keine Angaben über das Verfahren der Entfernungsmessung:
								Wurde die linke Lenkerspitze als Anfangspunkt der Messung genommen
								oder die Kante der Packtasche? Und wann wurden die Messungen durchgeführt?
								Wochentags jeweils zur gleichen Urzeit oder zu beliebigen Zeitpunkten?
								Und warum tragen die Tester keine Oberbekleidung in einheitlicher
								Farbgebung? Eine größere Differenz als zwischen schwarz und weiß
								ist ja schon nicht mehr denkbar.

          Riesige Schwächen hat jedoch die Datenauswertung und die Schlussfolgerung
							aus dieser. Wie kann man zur globalen Aussage »Trägt der Radfahrer
							einen Helm, so wird ihm weniger Platz gelassen« kommen, wenn zwei
							Sätze später festgestellt wird: »Trug er [Henrik] während seiner
							Testfahrten einen Helm, so wurde ihm mehr Platz beim Überholen gelassen«.
							Diesen überraschenden Effekt, der auf eklatante Fehler bei der Studie
							hindeutet, kann der Autor leider nicht erklären. Mit den oben zitierten
							Aussagen übernimmt der Autor zudem die Resultate der Studie von
							Ian Walker, ohne dass er dies mit eigenen empirischen Ergebnissen
							belegen könnte.

          Abstrus wird es dann bei der »Zusammenfassung«:

							»Ausgehend vom Erklärungsmodell Ian Walkers lässt sich festhalten,
							dass Frauen entweder weniger Fahrvermögen von den Autofahrern zugetraut
							wird oder ihr Sicherheitsbedürfnis größer ist.« Die Schlussfolgerungen
							einer fremden Studie auf die eigene zu übertragen ist nicht zulässig.
							Im Übrigen lassen sich die obigen Aussagen allein mit der Entfernungsmessung
							nicht belegen. Dazu müsste man die Autofahrer schon befragen! Auch
							werden Frauen nicht mit größerem Abstand überholt, weil »ihr Sicherheitsbedürfnis
							größer ist«, sondern allenfalls, weil ihnen ein größeres Sicherheitsbedürfnis
							unterstellt und zugebilligt wird.

          Weiter im Text: »Trägt ein Radfahrer einen Fahrradhelm, so wirkt
							er weniger verletzlich und braucht weniger Sicherheitsabstand. Die
							Ausnahme bei Henrik scheint sich auf einer anderen Ebene auszuwirken.
							Durch das Tragen eines Helmes scheinen die Autofahrer ihm weniger
							Fahrkönnen zuzutrauen. Somit lassen sie ihm mehr Platz, auch wenn
							er an sich weniger verletzlich zu wirken scheint.« Diese Mutmaßungen
							basieren auf keiner empirischen Grundlage! Wie oben: Dazu hätte
							man die Autofahrer befragen müssen. Insgesamt kann man die gesamte »Feldstudie« in
							der Pfeife rauchen.

          Tut mir leid, wenn ich hier etwas aus dem Leim gegangen bin. Aber
							es ist schade, wenn aus so einem hochinteressanten Thema nur Murks
							gemacht wird. Der ganze Artikel beweist, dass es eben nicht ausreicht,
							nur technisch korrekte Messungen vorzunehmen. Im Übrigen wäre die
							ganze Sache eine prima Magisterarbeit für die Sozial- oder Verhaltenswissenschaften
							(z. B. Psychologie oder Soziologie).

          M.G. (Name der Redaktion bekannt), Jena

        

      

      
        Ergänzung

        Zu: Eine deutsche »Lichtkafkaeske« (Ausgabe 5)

        
          Im Artikel »Eine deutsche Lichtkafkaeske« wurde behauptet, daß
							StVZO §67 sowie TA23 für 12-V-Anlagen überarbeitet wurde. Diese
							Überarbeitung ist leider höchstens in der TA gültig, die aktuelle
							StVZO (Aktueller Rechtsstand: 31. Januar 2008) verlangt noch:

							»§ 67 Lichttechnische Einrichtungen an Fahrrädern. (1) Fahrräder
							müssen für den Betrieb des Scheinwerfers und der Schlussleuchte
							mit einer Lichtmaschine ausgerüstet sein, deren Nennleistung mindestens
							3 W und deren Nennspannung 6 V beträgt (Fahrbeleuchtung). […]«

          Bodo Eggert, Hamburg

        

      

      
        Super

        
          Mal wieder super :):):) Schönen dank dafür!!!

          Andreas Bieniek, Hannover

        

      

      
        Abschäler

        Zu: Reifenabschäler (Ausgabe 5)

        
          Ich hatte selbst einmal einen Reifenabschäler, und habe es mindestens
							zweimal bei einem Reisegefährten erlebt. Bei mir war’s eine einfache
							Stahlfelge und ein Reifen, dessen Fabrikat ich nicht mehr weiß;
							hatte vorher lange gehalten, aber als dann einmal deutlich mehr
							Druck drinnen war, ist der Reifen abgesprungen.

          Bei meinem Reisegefährten war’s eine Weinmann Konkav (Concave?)
							Felge und ein Schwalbe Marathon Reifen (32-622); bei 6 bar sprang
							der Reifen ab, bei 5 bar hielt er. Bemerkenswert fand ich den immer
							gleichen Verlauf: Jedes Mal passierte es, nachdem am Ende einer
							Abfahrt bis zum Stillstand gebremst worden war. In meinem Fall merkte
							ich schon vorher die Unwucht.

          Anton Ertl, Wien

        

      

      
        Feste Schriftgröße

        
          Ich lese Ihre Zeitschrift mit großem Interesse. Besonders die
							verkehrsrechtlichen und -politischen Themen haben es mir als Alltagsradfahrer
							angetan.

          Was mich ein wenig am Layout stört, ist, dass mittels CSS die
							Größe der Schrift des Fließtextes festgelegt wird: Ich habe meinen
							WWW-Browser (firefox) so konfiguriert, dass er mir – wenn im WWW-Dokument
							nicht anders angegeben, für den Fließtext eine Schriftgröße wählt,
							die ich am Bildschirm gut lesen kann.

          Das CSS-Dokument verändert
							die Schriftgröße: Sie wird zu groß. Schalte ich Style-Sheets
							im Browser ab, erscheint die Schriftgröße, so, wie sie soll. Jedoch
							verschwinden damit natürlich auch alle anderen Gestaltungselemente.
							Daher hätte ich folgenden Wunsch: Bitte tastet die
							vom Browser selbstgewählte Standard-Schriftgröße nicht an. Schriftgrößenangaben
							etwa für Überschriften u. a. sollten sich immer relativ auf die Standardschriftgröße,
							die selbst unangetastet bleibt, beziehen. Sonst wird das Layout
							den unterschiedlichen Schriftgrößenwünschen der Leser nicht gerecht.

          Helmut Waitzmann, Stuttgart

        

        
          
            Das ist ein berechtigtes Anliegen. Die feste Schriftgröße
								war in der Tat ein Versehen unseres Weblayouters.
								Inzwischen ist das CSS entsprechend geändert.
          

          Die Redaktion

        

      

      
        Autofahrer – Radfahrer – Gesellschaftsmuster

        
          Ich habe so meine Gedanken von denen einige hier erwähnt werden:

							Es gibt wohl so etwas wie Prägungen. Ich denke, das
								sind Verhaltensweisen, die »überlebten« (im Gegensatz zu denen,
								die nicht »erfolgreich« waren. Einige werden zwar nicht mehr »gebraucht«,
								sind aber bis heute noch ungemindert wirksam. Einige sollen Beispielhaft
								erwähnt sein:

							Die Gruppenzugehörigkeit (heute eher sozial bedingt)
							und die Abgrenzungen (gut sichtbar z. B. beim »Adel«), gemeinsames
							Handeln (gut sichtbar z. B. bei Fußballfans), Flüchten bei näher
							kommenden Bewegungen von hinten (Autobahn), Nachsetzen (Jagen) bei
							sich entfernenden Bewegungen vor sich (Autobahn) usw. Diese Verhaltensweisen
							haben einmal das Individualüberleben gefördert. Heute jedoch ist
							dieses weitgehend gesichert (es sollte vielmehr das Überleben der
							(Um-)Welt im Fokus stehen).

          Die Prägungen sind aber nicht etwa »abgeschaltet« worden, sondern
							dienen – weil sie nunmal da sind – anderen, nicht lebensfördernden
							Zwecken. Der Einschätzung der (relativen) eigenen Stärke gegenüber
							anderen z. B. Mit der Großhirnrinde wird mitunter diesen Prägungen
							mit mehr oder weniger Erfolg entgegengewirkt, aber sich auch derer
							bedient.

          »Leben und leben lassen« ist ein prima Spruch. Konsequent befolgt
							ihn kaum jemand. Die allgegenwärtige Sorge ist vielmehr fast ständig:
							höher, weiter, schneller – »besser« eben – auf Kosten anderer.  »Gewinnoptimierung« steht
							an erster Stelle, alles andere wird immer deutlicher dem untergeordnet.
							Das kann Geld und/oder Status sein. Es wird immer deutlicher, daß
							Moral bei bestimmtem Klientel kaum oder gar nicht vorhanden ist.
							Empathie ist in diesen Kreisen nicht wirksam. Wäre sie es, wären
							sie keine Mitglieder dieses Kreises. Die Mitglieder dieses Kreises
							zeichnen sich durch hohe kognitive und gleichzeitig durch fast vollkommenes
							Nichtvorhandensein sozialer Intelligenz bzw. Kompetenz aus.

          Bedauerlich ist, daß diese Muster (weil »erfolgreich«) von »gemeineren« Menschen
							nachgeahmt werden. Ob das nun das ehemals elitäre Rauchen, der Tennis-Sport
							der ersten Hälfte des letzten Jahrhunderts, der Automobil-Besitz
							als Statussymbol usw. usw. ist, es wird nachgeahmt auf Teufel komm
							raus. Auto haben ist doch besser als keines haben, oder? Und mit
							der Automarke läßt sich vortrefflich der angebliche Status darstellen,
							oder? Was ist denn da ein Fahrrad? Ein Fahrzeug von Leuten, die
							sich kein Auto leisten können? Wahrscheinlich. Sicher, es gibt Ausnahmen,
							aber die Regel ist es doch, oder? Toleranz und Mitgefühl? Was ist
							denn das? Wertet mich das auf? Mein Hemd ist mir doch näher. Alles
							andere interessiert mich kaum. Meine Interessen sind wichtig. Wer
							sie stört, wird bekämpft! Prima Muster, so komme ich weiter!

          Diese Verhaltensweisen sind so automatisiert, daß sie schon gar
							nicht mehr bemerkt werden. Wenn sie doch mal einer erwähnt (wie
							hier), werden sie empört zurückgewiesen (»ich doch nicht!«). Und
							warum? Geht’s dann besser? Ja! Wieder eine Prägung: Das alles macht
							mich mächtiger und damit bin ich näher am Futtertrog und an den
							Privilegien. Bei den Affen im Zoo ist das sichtbar. Wir Menschen
							haben nur eine bessere Großhirnrinde und eine andere »Kultur«. Daher
							ist dieses Muster nicht so offensichtlich. Wenn ein Autofahrer,
							der Mächtige, es mir unterlegenem Radfahrer also »zeigt« und die
							Information, daß die StVO geändert wurde, nicht zu ihm gelangt ist,
							dann sind das für mich Elemente dieses Spiels. Immerhin gibt es
							sie, die StVO und die Sanktionen, wenn sie nicht beachtet werden.

          So ist meine Überlebenschance als »schwaches« Element dieses Systems
							gar nicht mal schlecht. Wäre ich andernfalls nicht schon tot (das
							meine ich wirklich so!)? Diese Spiele werden gespielt werden, solange
							sich die Moral im Durchschnittsbewußtsein nicht ändert. Aber ich
							habe eine Hoffnung: Nicht lebensfördernde Systeme eleminieren sich
							selbst – das ist nur eine Frage der Zeit. Derweil fahre ich lustig
							Rad und freue mich, daß ich noch lebe!

          Rolf Bungartz, Bornheim

        

      

      
        Selbstbau von LED-Scheinwerfern

        
          Ich beschäftige mich schon seit längerer Zeit mit LED-Scheinwerfern
							und habe derzeit einen Selbstbau mit

          
            	3 x Cree XR-E 7090 Q5

            	2 x Carclo- und 1 x Fraen-Kollimatoren

            	Anti-Reflexbeschichteter Frontscheibe

          

          im Einsatz. Netto (inkl. Linsen, Frontscheibe, Vorwiderstand)
							werden 59 lm/W erreicht:Link zur Beschreibung.
							Hier gibt es eine ausführliche Beschreibung und Bilder, wie der
							Scheinwerfer aussieht und wie er ausleuchtet.

          Noch eine Anmerkung: Die Fa. Lupine bietet mit der Betty einen
							7-fach LED-Scheinwerfer mit max. 1400 lm. Im Gegensatz zu den LED-Fahrradlampen
							machen die eigentlich alles richtig (Kühlung, optimiertes Linsensystem, …).
							Leider arbeitet die mit 7,2 V und max. 3 A. Aufgrund der Spannung
							vermute ich, dass hier 2 LEDs in Reihe liegen (3 Stränge parallel,
							was mit der 7ten LED ist, weiß der Himmel). Aus diesem Lampenkopf
							müßte sich doch, wenn Lupine mitmacht, folgendes optimal für einen
							Nabendynamo bauen lassen: 3 LEDs in Reihe (2 Stränge parallel) für
							optimale Ausnutzung des Nabendynamos (ca. 10 V) und hoher Wirkungsgrad
							der LEDs (nur 250 mA). Bei 5 W und ca. 105 lm/W für die Cree Q5
							in diesem Bereich könnte man mit brutto 525 lm rechnen. Bei höheren
							Spannungen Hintereinanderschaltung dieser Anordnung mit der 4ten
							LED. Die hat dann zwar mit 500 mA einen schlechteren Wirkungsgrad,
							kommt aber additiv z. B. für Fernlicht mit nochmals 140 lm hinzu.

          Es würde für uns Bastler ja schon reichen, wenn Lupine den Lampenkopf
							ohne interne Beschaltung, das heißt, die LED-Anschlüsse werden einzeln
							herausgeführt, anbieten könnte. Was halten Sie davon? Das Ding wäre
							dann zwar immer noch nur eine »Zeltbeleuchtung« und kein StVZO konformer
							Scheinwerfen, aber bzgl. Ausleuchtung, Wärmemanagement und mech.
							Aufbau sicher besser als alle Selbstbauten. Und dazu noch super
							klein.

          Dr. Wolfgang Bergter, Neubiberg

        

        
          
            So genial finde ich die – für Preise um immerhin 1.000 Euro
								angebotene – Betty nun auch wieder nicht. Mit einem Materialkosteneinsatz
								in der Größenordnung 150 Euro kann ein halbwegs findiger Bastler
								sich eine vergleichbare Leuchte selbst bauen. Mich würde es nicht
								wundern, wenn alleine ein von Lupine angebotener Lampenkopf so
								viel oder mehr kosten würde. 
          

          
             Aber zunächst könnte man sich fragen, was man mit der Lampe
								eigentlich anstellen will. Die als MTB-Stirnlampe konzipierte Betty
								hat einerseits rotationssymmetrische Optiken, die wegen ihrer starken
								Blendwirkung nur für ein Fernlicht in Frage kommen. Andererseits
								ist die Brennweite offenbar kleiner als bei größeren Optiken (z. B.
								Gaggione Mobdar), welche das Licht enger bündeln und einen kleineren
								Stör- Streubereich haben – und deshalb zum Weitsehen auf Straßen
								besser geeignet sind. Ein Eigenbau aus sinnvoll gewählten Optiken
								kann also für typische Fahrrad- Anwendungen wie Abblendlicht oder
								richtige Weitstrahler besser geeignet sein. Beides sind Anwendungen,
								die eher anspruchsvoller sind als die Aufgabe einer MTB-Helmlampe,
								auf dem Trail, also auf nahen bis mittleren Entfernungen, einfach
								nur sehr viel relativ breit gestreutes Licht zu erzeugen.
          

          
             Zu den Details: Es ist nicht möglich, LED-Reihen einfach
								blind parallel zu schalten, weil die Flussspannnnungen dafür zu
								stark streuen. Man kann die Stränge mit Vorwiderständen experimentell
								anpassen, aber das wäre eine typische Bastlerlösung. Die sieben
								LED der Betty dürften in Reihe geschaltet sein und mit einem Step-Up-Regler
								(mit Kragenweite 27 Volt) versorgt werden. Und die Kühlung kommt
								mir – für 23 Watt, die am Helmscheinwerfer auch ohne Fahrtwindkühlung
								betrieben werden können – nicht gerade überdimensioniert vor; vorsichtig
								ausgedrückt. 
          

          Rainer Mai (Redaktion), Autor des Artikels

        

      

      
    

  
    
      
      Nachtrag: Lowrider gleich Lowquality?

      von Stefan Buballa-Jaspersen

      
        
          	
            [Image]
          
        

        
          	Bild 1: Mery – seit 11 Monaten auf dem Weg nach Feuerland
        

      

      Im Osten El Salvadors begegnete mir Mery. 
					Er ist aus Grossbritannien und ein

					bergsteigender Reiseradler. Mit Rucksack hat er
					schon einige Andengipfel hinter sich. Nun ist er seit 11 Monaten auf dem Weg von Alaska nach Feuerland.

      Nach 13.000 km hat er noch keine Probleme mit seinem Lowrider (der
					eigentlich ein Highrider ist, da das Gepaeck deutlich
					oberhalb der oberen Befestigungsoese an der
					Gabel eingehängt wird).

      Der Träger ist in der Mitte an der »normalen« Lowrideröse befestigt. Unten ist er an einer speziellen Anlötöse an der Hinterseite der Gabelscheide angeschraubt. Um seitliche Schwingungen der waagerechten Trägeroberkante zu vermindern, ist beim aktuellen Modell (siehe Abbildung auf untenstehender Website) eine Aluminiumplatte auf der Innenseite der Gabelscheide angeschraubt. Bei Merys Modell geht nur eine Strebe innen von der Lowrideröse zum vorderen Ende des Trägers.

      Insgesamt hat mich die Haltbarkeit etwas erstaunt, da die Unterstrebe (der Ausleger nach unten, wo der Taschenhaken eingehängt wird) unter Last »frei« ein – und ausschwingt. Eventuell trägt da die kurze Biegelänge und das Fehlen einer »Flachquetschung« an der unteren Einspannstelle einiges bei.

      Infos zum Lowrider mk3.
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          	Bild 2: mk3-Lowrider von der Seite – man beachte die »höhergelegte« untere Aufhängung der Ortlieb-Classic Taschen (bei den Ortlieb-Plus nicht nötig)
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          	Bild 3: mk3-Lowrider von vorne
        

      

      
        Zum Autor

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

        

      

      
    

  
    
      
      Eine Stütze für die Ferse

      von Rolf Tiemann

      Bei allen Liegerädern gibt es ein Problem. Weil man im Liegen fährt, tritt man zwangsläufig mehr oder weniger waagrecht gegen die Pedale. Weil die Schwerkraft aber senkrecht wirkt und die Beine nicht gerade leicht sind, besteht ständig die Möglichkeit, dass einem die Füße von den Pedalen rutschen. Weil dies aber meistens schmerzhaft und sehr gefährlich ist, muss es unbedingt verhindert werden.

      Eine mögliche Lösung wäre es Schuhe zu tragen, die an den Pedalen einrasten. Diese kommt jedoch für mich nicht in Frage.

      Bei meinen Versuchen, das Problem zu lösen, habe ich es wie viele andere vor mir auch mit Stoff- und mit Drahtschlingen als Stütze für die Ferse versucht, bin davon aber schnell abgekommen.

      Die erste konkrete Lösung, die sich mehr als ein Jahr lang auf über Tausend Kilometern bewährt hat, war diese Kelle.
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      Sie hat zwar ein Problem gelöst, aber ein anderes dafür um so deutlicher offenbart: Übliche Pedale sind viel zu schmal. Bei »normalen« Fahrrädern gibt es gute Gründe dafür. Bei Liegerädern dagegen nicht. Also habe ich mich daran gemacht, auch dieses Problem für mich zu lösen. Am Ende hatte meine Kelle einen viel breiteren Auftritt und einen seitlichen Begrenzer.
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      Auch diese Variante hat sich bewährt. Aber das Bessere ist der Feind des Guten. Als es darum ging, eine »Kleinserie« zu produzieren, weil andere Leute auch mit solch praktischen Pedalen fahren wollten, habe ich mir natürlich Gedanken darüber gemacht, was man bei der Gelegenheit noch verbessern könnte. Herausgekommen sind dabei »Yetis Schluppen«.
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      Hier kann man sie im Einsatz sehen. Wesentliche Neuerung:

					ich habe die Stabilität erhöht und auf die Verstellbarkeit verzichtet (Maßanfertigung).

      Ausgerechnet bei meinen eigenen Schluppen ist mir aber ein Fehler unterlaufen, der eigentlich nicht passieren durfte. Weil ich »Yetis Schluppen« im Winter entworfen habe, habe ich doch tatsächlich übersehen, dass die dicken pelzgefütterten Winterstiefel, die ja auch drauf passen sollten, natürlich viel größer sind als die nackten Füße. Wenn das nur zu größeren Schluppen geführt hätte, wäre es kein wirkliches Problem gewesen. Dummerweise habe ich aber davon ausgehend die Pedale viel zu weit vorne montiert. Beim Fahren mit Schuhen macht das keine Probleme. Ohne Schuhe rutscht aber der Fuß viel weiter nach hinten bzw. unten und tritt dann unter dem Pedal durch.

      Nun habe ich aber nicht etwa die vorhandenen geändert, sondern gleich neue gebaut. Schluppen hat man ja nie genug. ;-)
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      Zur Vereinfachung, man lernt ja immer dazu, habe ich die Teile symmetrisch und identisch gemacht. Erst bei der Befestigung an den Pedalresten ergibt sich der Unterschied zwischen rinks und lechts.
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      Zur weiteren Vereinfachung und Ersparnis von Zeit und Material habe ich mich auf 5 Winkel beschränkt. Die genügen völlig und halten alles sehr stabil zusammen.
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      Hier sieht man die neuen Schluppen mit hinten offenen Tretern bei einer 50 Kilometer langen Tour im Einsatz. Und auch das geht:
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      Barfuß fahren ist sehr bequem. Die Aluplatte ist stabil und tragfähig. Die Isomatte dämpft den Kontakt mit dem harten Untergrund angenehm ab und isoliert auch gegen unangenehme Temperaturen.

      Schade, dass man trotzdem noch Schuhe braucht. – Wenn man absteigt. ;-)

      Zum Abschluss die Materialliste:

      
        	2 Alubleche 250 mm x 500 mm x 1,5 mm

        	1 m Winkelschiene Alu 25 mm x 20 mm x 2 mm

        	Alu-Blindnieten 4 mm x 8 mm

        	U-Scheiben V2A

        	Pedale (Kernteile)

        	Schrauben V2A M5x12

        	Isomatte

        	Kleber					

      

      
        Zum Autor

        [Image]Rolf
						Tiemann ist Hauptschul-Lehrer für Mathematik, Naturwissenschaften,
						IT und Arbeitslehre. Seit 2006 im vorzeitigen Unruhestand, begeisterter
						Trikefahrer (Hase Lepus) und als ebenso begeisterter Tüftler immer
				auf Daniel Düsentriebs Spuren.

      

      
    

  
    
      
      Parkbremsen

      von Rainer Mai

      Zum ersten Mal eine Fahrrad-Parkbremse bewusst wahrgenommen habe ich vor 24 Jahren – am Reiserad eines Briten, deep down in Africa. Eine zierliche dreistufige schwarze Kunststoffklammer mit einer schwarzen Perlonschnur als Verliersicherung. Kein Eigenbau, sondern ein Produkt der Marke Jim Blackburn, das nicht billig war (ich meine, irgendwo mal 17 Dollar gelesen zu haben).

      Die gleichzeitig am Rad eines Fellow Travellers gesehene Eigenbau-Lösung war da schon wesentlich preisgünstiger: Eine simple Holz-Wäscheklammer.
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      Mit diesen beiden Briten war ich eine Weile unterwegs. Die optisch sehr verschiedenen Lösungen funktionierten so überzeugend, dass ich seitdem alle meine Räder mit Parkbremsen ausgestattet habe. Funktionieren? Ach so:

      Funktionen

      Eine Parkbremse ist eigentlich keine Bremse, sondern bloß eine Vorrichtung zum Arretieren eines Bremshebels im mehr oder weniger durchgezogenen Zustand. Damit wird in der Regel nur ein Laufrad zum Parken festgesetzt.

      Dass Parkbremsen bei Drei- und Vierrädern angesagt sind, damit sich das Fahrzeug am Berg nicht selbständig macht, liegt auf der Hand. Aber gerade auch beim Parken von Zweirädern sind sie sehr nützlich. Ob man sein Rad anlehnt oder auf einen Seitenständer stellt: Spätestens ein heftiger Windstoß (z.B. vorbeifahrender Laster) reicht aus, das Rad umzukippen. Das beginnt normalerweise damit, dass das bei mehr oder weniger eingeschlagenem (bzw. just dann umklappendem) Lenker querstehende Vorderrad etwas auf dem Boden rollt – wodurch der Aufstandspunkt des Reifens auf dem Boden seitlich wegwandert, bis die Chose instabil wird und kippt.

      Kann sich das Vorderrad nicht drehen, bleiben Lenkeinschlag und Aufstandspunkt, wo sie sind. Die Maschine steht dann vergleichsweise bombenfest. Deshalb sollte die Feststellbremse am Zweirad immer die vordere Bremse aktivieren. Nur hinten ist zwar besser als nichts, bringt aber viel weniger.

      Abgesehen vom Normalparken ist eine Parkbremse aber auch in vielen anderen Situationen vorteilhaft – etwa beim Parken auf Schrägen oder Treppen (z.B. zum Anschließen am Treppengeländer) und im Bahn-Gepäckabteil, wo sie einen souverän sicheren Stand bietet. Oder beim Anschließen an ein Verkehrsschild – plötzlich ist auch die sonst extrem kippelige Einpunkt-Anlehnung relativ stabil. Und nicht zuletzt beim Kurzparken »vorm Bäcker« als Wegfahrsperre. Zwar hat sich noch kein richtiger Dieb an meinen so »gesperrten« Rädern vergriffen, dafür diverse unautorisierte Personen: ordnungssüchtige Hausmeister, Ladenbesitzer, wichtige Uniformträger und gewisse parkplatzsuchende Autofahrer, die radikal alles wegschieben, was nicht nagelfest ist. Bisher haben meine Parkbremsen sie ALLE gefoppt: Das verdammte Rad ließ sich partoutnicht schieben – und den Intelligenztest (woran liegt das? – an sich offensichtlich) hat KEINER bestanden :o)

      Starr oder elastisch?

      Die einfachsten Feststellbremsen bestehen aus einem passenden festen Gegenstand, z.B. Hartholz oder Kunststoff, der sich irgendwo im gezogenen Bremsgriff festklemmen lässt. Dabei gibt es prinzipiell das Problem des, z.B. belagverschleißabhängig, wandernden Druckpunkts. Bei Seilzug-Felgenbremsen sind die Züge, Bremsarme und ihre Abstützung an Rahmen und Gabel aber weich genug, um eine ausreichende Dehnreserve zu bieten. Der eingeklemmte Gegenstand klemmt dann eben mal mehr oder weniger fest – was er auch darf, weil die Feststellbremse bei blockiertem wie bei nur leicht gehemmtem Laufrad ihren Dienst tut. Die verschleißbedingte Lockerung finde ich sogar positiv: Wenn die Feststellbremse nicht mehr fest wird, ist das ein unmissverständlicher Hinweis, dass die Bremse nachgestellt werden muss.

      Schwieriger ist es bei steifen Bremsen, also Hydraulik, insbesondere Scheibenbremsen. Letztere geben einerseits kaum nach, andererseits wandert im Betrieb gern der Druckpunkt. Hier helfen nur elastische Feststeller, die den Hebel quasi wegunabhängig »ziehen«.

      Schaut euch mal unsere Beispiele an. Viel Spaß beim Basteln wünscht	

      Rainer Mai
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          	Wäscheklammer am Rennbremsgriff meines historischen Reiserads
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          	Wäscheklammer am Stadtrad – »Ur-XT«-Griff BL-M700:

						Die Klammer kann man festbinden, um sie nicht zu verlieren. Das schaffe ich aber nur alle etwa 20.000 Kilometer einmal. Und der Ersatz ist so billig und greifbar (in meiner Lenkertasche herrscht ein klarer Trend zur Zweit- und Drittbremse, ich missbrauche die Ersatzteile gelegentlich sogar zum Wäscheaufhängen), dass ich immer zu faul war, sie mit einer Schnur zu sichern.
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          	Einfinger-»Schnickbremse« am Winter-MTB, Promax-V-Griff: Komfortabel bedienbar, aber nicht idiotensicher (man könnte die Bremse im Tran während der Fahrt festsetzen …)
        

      

      
        
          	
            [Image]
          
        

        
          	Von: Peter de Leuw
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          	Von: Peter de Leuw

							Wenig aufwendige Lösung, gleichzeitig die einzige Möglichkeit für viele andere als Cantilever-Bremsen: Ein Gummiband, dessen Spannung mit einem Tanka variiert werden kann. Das Gummiband liegt bei mir zwischen Zeige- und Mittelfinger und stört bei der Fahrt nicht.

							»Normale« Gummibänder haben den Nachteil, dass sie relativ schnell spröde und/oder klebrig werden. Ein textilummanteltes Gummiband, das bei Globetrotter als Meterware angeboten wird (zumindest wurde), eignet sich sehr gut und ist über Jahre haltbar.
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          	Elastische Lösung an hydraulischer Scheibenbremse (Formula Oro): Ein Stück Mopedschlauch, das bei Bedarf aufs Lenkerende gezogen wird. Nur ein Provisorium, das erstmal funktioniert. Peters verstellbarer Elastik-Tanka ist zweifellos eleganter.
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          	Von: Peter de Leuw
        

      

      
        
          	
            [Image]
          
        

        
          	Von: Peter de Leuw

						Ein Lenkerendschalthebel dient als Parkbremshebel. Gibt es keine Möglichkeit einen Lenkerendschalthebel zu montieren, funktioniert alternativ auch ein Daumenschalthebel.
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          	Von: Peter de Leuw

						Der Bremszug für die Parkbremse wird mit einer Lüsterklemme am regulären Bremszug festgeklemmt.
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          	Von: Peter de Leuw

						Ein Stück Aluprofil mit 5 Millimetern Stärke erweitert den Gegenhalter für den Außenzug am Steuerkopf, so dass zwei Bremszüge aufgenommen werden können.
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          	Von: Peter de Leuw

						Das Aluprofil wird dazu dreifach durchbohrt. Ein Loch erhält ein M4-Gewinde, damit wird das Profil am Gegenhalter festgeschraubt. Die anderen beiden Löcher werden mit 3 Millimetern durchgebohrt und von oben mit rund 3 Millimetern Tiefe auf 6 Millimeter aufgebohrt. Die Löcher werden von der Seite eingeschlitzt, um die Montage zu erleichtern.
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          	Von: Peter de Leuw
        

      

      
        Zum Autor

        [Image]Rainer
						Mai ist Fahrrad-Sachverständiger in Frankfurt am Main, Maschinenbauingenieur,
						Alltags- und Reiseradler, Mitgründer und Betreuer einer Selbsthilfewerkstatt,
				Mitinitiator der »AG Verflixtes Schutzblech«.
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            »Bicycling Science« von David Gordon Wilson
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            »Recht für Radfahrer – Ein Rechtsberater« von Dietmar Kettler
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                Fazit: Empfehlenswert
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      »Bicycling Science« von David Gordon Wilson

      gelesen von Reiner Dölger

      
        [Image]Wilson, David Gordon (with contributions by Jim Papadopoulos):
Bicycling Science.

		3rd edition.

		Massachusetts: MIT Press, 2004.

		ISBN 0-262-23237-5

      

      Dies ist kein Technikratgeber, kein Fahrradlexikon und auch keine Zweiradhistorie, sondern ein Buch über das, was die Theorie vom Radfahren weiß. Theorie kann ja ungemein praktisch sein und hier ist sie es auch. Würde in einem Radrennen, indem alle Fahrräder zugelassen wären, die der liebe Gott zu bauen möglich gemacht hat, Windschatten gefahren? Nein, denn hinter vollverkleideten Rädern lohnt sich das überhaupt nicht. Es wird auch behauptet, dass die Geschichte des Radfahrens mit dem Vulkanausbruch des Tambora 1815 zusammenhing. Denn die Missernte, Futter- und Pferdeknappheit im darauf folgenden Jahr ohne Sommer 1816 lieferte einen zusätzlichen Grund für Freiherrn von Drais, sich über eine menschenmuskel-getriebene Fortbewegungsmöglichkeit Gedanken zu machen.

      David Gordon Wilson war lange Zeit Professor am renommierten MIT (Massachusetts Institute of Technology) und hat Bicycling Science nun in der dritten Auflage herausgebracht. Er hat sehr viele Studien aus etlichen Jahrzehnten herangezogen und versucht herauszuschälen, was wirklich bewiesen, was widerlegt und – das ist das größte Feld – mal so oder so zu sehen ist. Denn zum Einen wurde natürlich über das Radfahren weniger geforscht als zum Beispiel zum Fliegen, einer Kunst in der man schon vieles ziemlich genau wissen muss bevor man anfängt. Es sind meist nur vereinzelte Studien, die Wilson aus einer unglaublich breiten wissenschaftlichen Literatur herausfischen muss: Aerodynamik, Sportmedizin, Fahrzeugbau, Materialkunde etc. Wer will, kann diesen Quellen über das umfassende Literaturverzeichnis natürlich selber weiter nachgehen. Zum Anderen aber lässt sich das Radfahren nicht ohne den Menschen untersuchen, der Rad fährt und der z.B. »body english«, Körpersprache, einsetzt um die Durchfahrt durch ein Schlagloch erträglicher zu gestalten. Und da Fahrräder immer noch irgendwie Verlängerungen des Körpers sind, kommt es letztlich auch auf diesen Körper an, wenn man die Eigenschaften, die Vorzüge und Nachteile von Fahrradkonstruktionen diskutieren will.

      Nach einem kurzen Rückblick auf die Geschichte des Fahrrades steigt Wilson daher mit dem Kapitel »Human Power Generation« ein. 2.378 Watt ist der Rekord, der auf einem Ergometer 3 Sekunden gehalten wurde, fast 10 Mal mehr als die NASA 1964 einem gesunden Mann als Leistung über eine Stunde zuschreibt. 75 Watt sind dagegen eine Leistung, die man/frau ohne große Mühe über längere Zeit erbringt. Das Kapitel geht auf die Art und Funktionsweise der beim Radfahren beteiligten Muskeln ein, auf ihre Versorgung mit Nährstoffen und schließlich die Umsetzung in treibende Kraft. Offensichtlich hat die Betrachtung des Fahrrades immer wieder Leute mit originellen Ideen angezogen, Enthusiasten und geniale Bastler. Aus diesem Brunnen schöpft der Autor reichlich, um den von der Theorie her trockenen Stoff genießbarer zu machen. Zum Beispiel gibt es Hinweise, dass es besser wäre, die Pedale rückwärts zu kurbeln, oder effizienter höher zu sitzen, als dies gewöhnlich heute empfohlen wird. Und schließlich, dass die meisten Menschen ihre maximale Leistung nur in einer Art »Ruderfahrrad« erbringen, das z.B. oszillierende Hebel besitzt und vielleicht auch noch die Arme beteiligt (bringt bis 20 Prozent mehr Leistung, was ja jeder merkt, der beim Wiegetritt am Lenker zieht).

      »How bicyclists keep cool«, behandelt nicht die neusten Modetrends sondern die wichtige Tatsache, dass intensives Radfahren eine ausreichende Kühlung des Körpers braucht, die z.B. auf dem Hometrainer selten gegeben ist. Die Leistung, die in einem Zeitfahren 1 Stunde lang durchgehalten werden kann, schaffen die gleichen Personen ungekühlt auf einem Ergometer höchstens für 15 Minuten.

      »Bicycle aerodynamics« gehört zu »Power and Speed« wie das Ritzel zur Kette. Ein vollverkleidetes Liegerad kann mit der gleichen Leistung doppelt so schnell fahren wie ein Fahrer auf einem klassischen Rennrad. Kein Wunder, dass die Liegeräder schon 1934 für Radrennen ausgeschlossen wurden. Seitdem hat der Rennzirkus ja auch kaum noch brauchbare Innovationen für den Alltagsfahrer hervorgebracht.

      Wer wissen will, warum kleine Räder einen höheren Rollwiderstand haben als große oder was man durch schlaffen Reifendruck an Energie verliert, wird in den nächsten Kapiteln ebenso fündig wie Fahrradfahrer, die sich (zu Recht) Gedanken über heiß werdende Felgen nach Bergabfahrten machen: Bei einem Tandem oder mit 16-Zoll-Reifen können das backblechartige Temperaturen von mehr als 150 Grad sein. Mancher ist schon aufgrund eines sogenannten »Shimmy«, eines plötzlichen hochfrequenten Vibrierens am Fahrrad, gestürzt. Den Lenker fest zu packen nützt da nichts mehr, sondern besser ist es aus dem Sattel zu gehen oder den Rahmen mit der Hand zu stabilisieren.

      Zu einigen technischen Streitfragen steuert Wilson seine Meinung bei: So argumentiert er etwa, die Kettenschaltung sei mehr und mehr ein Anachronismus. Mit dem 9. Ritzel und der damit verbundenen immer stärkeren Asymmetrie am Hinterrad habe sie ihre technische Grenze erreicht. Nun wird sie seiner Meinung nach von Nabenschaltungen wieder überholt, obwohl noch immer ein paar mehr Prozente Verlust durch die Zahnräder in Nabenschaltungen entstehen.

      Mancher Krug geht ganz schön lange bis zum Brunnen, bis er endlich bricht. Aber wann das soweit ist, ist eine Wissenschaft und ein Kapitel für sich. Was man gegen leicht brechende Lenker tut und was einen Aluminium- von einem Stahlrahmen hinsichtlich Steifheit und Materialermüdung unterscheidet, lernt und versteht man nach Leküre seines Buchs. Es bleibt eine Menge für Konstrukteure zu tun: Leute packt’s an!

      Das Thema »Federung« wird leider nur unvollständig behandelt. Aus den angrenzenden Feldern (Rollwiderstand, Reifen, Steuerung von Fahrrädern) deutet sich an, dass der messbare Effekt von Federungen nicht sehr hoch ist, wenn ein erfahrener Fahrradfahrer sichtbare Unebenheiten durch Körpereinsatz ausgleichen kann.

      Aber per Muskelkraft kann man sich nicht nur auf dem Boden fortbewegen: Wer es schafft, mit einem muskelgetriebenen Helikopter für mindestens eine Minute abzuheben und zumindest ganz kurz 3 Meter hoch zu kommen, kann immer noch den Preis der amerikanischen Helikopter-Vereinigung gewinnen. Das mag unglaublich schwer erscheinen, aber immerhin wurden schon 119 Kilometer Non-Stop mit einem muskelgetriebenen Flugzeug zurückgelegt.

      Das Kapitel »Unusual human powered machines« versucht schließlich darzustellen, welche alltäglichen Maschinen man mit Muskelkraft genauso betreiben könnte wie mit Verbrennungsmotoren oder Elektroantrieb. Und zu alldem müssen wir nur zwei Dinge benutzen: Unsere Kraft und unseren Kopf.

      
        Zum Autor

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

      

      »Recht für Radfahrer – Ein Rechtsberater« von Dietmar Kettler

      gelesen von Peter de Leuw

      
        [Image]Kettler, Dietmar:
Recht für Radfahrer – Ein Rechtsberater.

		2. überarbeitete und aktualisierte Auflage.
		240 Seiten.

		25,00 €.

		Berlin: Rhombos-Verlag, 2008.

		ISBN 978-3-938807-99-6

      

      Nach zehn Jahren ist nun die zweite Ausgabe des Buches »Recht für Radfahrer« von Dietmar Kettler erschienen. Das war auch bitter nötig, hatte sich doch vor allem in der Rechtsprechung einiges bewegt. Der Umfang ist deutlich gewachsen, das bewährte Konzept hat der Autor beibehalten.

      Wie die erste Auflage bespricht und erläutert die aktuelle Ausgabe Paragraf für Paragraf der Straßenverkehrsordnung (StVO) und belegt die Ausführungen mit Urteilen höherer Gerichte. Weitere Kapitel beschäftigen sich mit der Straßenverkehrs-Zulassungs-Ordnung, anderer Rechtsbereiche, Versicherungen sowie dem Verhalten nach einem Unfall. Auf den ersten Blick mag man sich fragen, was das Zivil- oder Strafrecht und das Steuerrecht mit dem Fahrrad zu tun hat. »Recht für Radfahrer« gibt die Antwort: Es geht um Haftung nach einem Unfall, die Produkthaftung und die Haftung z.B. nach unsachgemäßen Reparaturen in der Werkstatt. Das Strafrecht wird relevant bei Unfallflucht, Beleidigung, Nötigung und vielen anderen Delikten. Mit dem Steuerrecht müssen wir uns befassen, wenn wir den Kauf des Fahrrades oder von Zubehör von der Einkommensteuer absetzen wollen oder wenn es um die Entfernungspauschale geht.

      Bereits die Erstauflage war konkurrenzlos, die aktuelle Ausgabe ist es ebenfalls. Es gibt kein vergleichbares Buch, das sich so ausführlich mit dem deutschen Recht für Radfahrer beschäftigt. Der Leser erhält einen Ratgeber, der sich auf hohem Niveau und differenziert mit den Rechten und Pflichten des Radfahrers auseinander setzt. Das Buch richtet sich auch an Juristen, ist aber durchweg für den juristischen Laien verständlich geschrieben.

      Offene Fragen

      Nicht immer wird man jedoch eine klare Aussage finden. Das liegt allerdings nicht am Autor, sondern an der teils unklaren Rechtslage und auch daran, dass es in manchen Bereichen einfach an Urteilen fehlt. Ein Grund dafür mag sein, dass die offen bleibenden Fragen in der Praxis nicht wirklich relevant sind. So vertritt Kettler z.B. die Auffassung, dass die in Paragraf 21, Absatz 3 der StVO gesetzten Grenzen für den Personentransport auf dem Fahrrad (Mindestalter des Radfahrers und Höchstalter des Beförderten) nicht für den Kindertransport in Anhängern gelten dürften. Laut Kettler fehle es an der Vergleichbarkeit der Situation. Diese Einschätzung ist zwar durchaus nachvollziehbar und wird durch zwei Zitate aus der Zeitschrift »Polizei, Verkehr und Technik« gestützt. Mehrere Veröffentlichungen aus dem Bundesverkehrsministerium und ein Erlass des Hessischen Innenministeriums sehen die Sache aber anders. Diese widersprüchlichen Ansichten sind nicht dem Autor zur Last zu legen, eine Lösung sucht der Leser allerdings vergeblich. Wie im Zweifel ein Richter urteilen wird, hängt dann vom Einzelfall ab.

      In der Besprechung von Paragraf 9 der StVO (»Abbiegen, Wenden«) wird der Widerspruch zwischen der angeführten Rechtsprechung (50er Jahre des vergangenen Jahrhunderts, offensichtlich haben sich die Gerichte später nicht mehr damit befasst) und der aktuellen Formulierung der Vorschrift nicht deutlich. Während die Rechtsprechung es als grob verkehrswidrig ansieht, wenn ein Radfahrer abbiegt ohne das vorher angezeigt zu haben, lässt es die exakte Auslegung der StVO gar nicht zu, das Abbiegen anzuzeigen. In der StVO heißt es: »Wer abbiegen will, muß dies rechtzeitig und deutlich ankündigen; dabei sind die Fahrtrichtungsanzeiger zu benutzen.« Am Fahrrad sind Fahrtrichtungsanzeiger, im allgemeinen Sprachgebrauch auch als »Blinker« bekannt, nicht zulässig. Eine andere Methode, die Änderung der Fahrtrichtung anzuzeigen, sieht die StVO nicht vor. Warum es dann trotzdem grob verkehrswidrig ist, ohne Handzeichen abzubiegen, lässt der Autor leider offen.

      Nicht korrekt hingegen sind die Ausführungen Kettlers zu den einschlägigen DIN-Vorschriften. Er schreibt zwar richtig, dass die DIN 79100 inzwischen abgelöst wurde. Der Autor nennt als Nachfolger die DIN EN 14764, 14765, 14766, 14781 und 14782. Anschließend behauptet er jedoch, dass »die DIN« vorsehe, dass der Handbremshebel für die Vorderradbremse rechts und der für die Hinterradbremse links am Lenker montiert sein muss. Dies trifft nur für die nicht mehr gültige DIN 79100 zu, bei den aktuellen Normen wird auf diese Festlegung verzichtet. Abgesehen davon hat die in der Aufzählung genannte DIN EN 14782 nichts mit Fahrrädern zu tun. Für das tägliche Leben ist all dieses allerdings auch wenig relevant.

      Fazit: Empfehlenswert

      Insgesamt ist die Neuauflage eine lohnende Anschaffung für alle, die ihre Rechte und Pflichten als Radler kennen wollen. Die Gliederung und das ausführliche Stichwortverzeichnis machen das Buch zu einem hervorragenden Nachschlagewerk.

      Praktisch wäre eine Abbildung der relevanten Verkehrszeichen. Auch wenn die Zeichen anhand der Benennung aus der Straßenverkehrsordnung ausreichend deutlich beschrieben werden, dürfte eine bildliche Darstellung für viele Radfahrer hilfreich sein. Der dazu nötige Vierfarbdruck wäre aber ein Kostenfaktor.

      Die Rechtsprechung ist in ständiger Bewegung. Aktuelle Informationen veröffentlicht der Autor auf seiner Website, die eine gute Ergänzung, aber keinesfalls ein Ersatz für das Buch ist.

      Derzeit gibt es wieder einen Entwurf für eine weitere Novelle der StVO, die auch für Radfahrer wieder erhebliche Veränderungen bringen wird. Unter anderem würden Altersgrenzen bei der Mitnahme von Kindern in Fahrradanhängern festgelegt, so dass die oben angeführten Unklarheiten entfielen. Sollte diese Novelle beschlossen werden, hoffen wir auf eine Neuauflage nicht erst in weiteren zehn Jahren …

      
        Zum Autor

        [Image]Peter
		de Leuw,
		Jahrgang 1967, staatlich geprüfter Lebensmittelchemiker,
		tätig als IT-Trainer im Netzwerkumfeld. Das Fahrrad ist primär Verkehrsmittel,
		sekundär Freizeitgerät und Hobby.
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        Spezialradmesse Germersheim 2008
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          Im Frühjahr konnte ich mir beim Anblick eines Polizei MTBs die Bemerkung
			»gehört da nicht noch eine Beleuchtung dran?« nicht verkneifen.

			P: »nein, die braucht nicht«

			I: »und wieso nicht?«

			P: »Fahrräder unter 18kg benötigen keine Beleuchtung«

			I: »ich dachte immer das gilt für Rennräder unter 11kg?«

			P: »nein! 18kg«

			I: »na gut…«

        

        
          Aus: Artikel in Newsgroup »de.rec.fahrrad«, geschrieben am 21.7.2008 von Stefan Zickenrott
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