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      Sitzen Sie bequem? Nein? Damit sich das wenigstens für die Liegeradfahrer 
    unter Ihnen ändert, hat Christoph Dörffel seine Erfahrungen und Gedanken 
    sowie eine Anleitung für den Selbstbau eines bequemen Sitzes 
    aufgeschrieben.

      Marco Gercke sitzt nicht nur bequem, er sitzt auch weitgehend geschützt in 
    seinen Velomobilen. Er lässt uns an seinen Erfahrungen mit der Leitra und 
    dem Flevobike Versatile teilhaben. Er hat beide Velomobile viele tausend 
    Kilometer im Alltag benutzt – die ideale Grundlage für einen ausführlichen 
    Vergleich.

      Während der Besitz eines Fahrrades in Mitteleuropa nichts Besonderes ist, 
    ist es in vielen anderen Ländern ein Privileg, mit erheblichen Vorteilen 
    für das tägliche Leben. In Uganda haben sich zwei Organisationen zum Ziel 
    gesetzt, Fahrräder dorthin zu bringen und dort zu fördern, wo sie am 
    dringendsten benötigt werden. Diese Organsiationen suchen nun freiwillige 
    Helfer für den Einsatz vor Ort. Wir freuen uns, wenn der Beitrag von Frank 
    Lüschow Früchte trägt.

      Vier Beiträge, damit der Schwerpunkt dieser Ausgabe, widmen sich dem 
    Radreisen. Wie sieht ein gut konzipiertes Reiserad aus? So simpel wie 
    möglich, meint Stefan Buballa-Jaspersen in seinem Beitrag »KISS – Reiserad 
    einfach«. Unser Autor Olaf Schultz sieht das etwas anders. Er diskutiert 
    die Frage »Benötigen Reiseräder wirklich keine (Voll-)Federung?«

      Irgendwo muss man auf Radreisen auch übernachten. Einer sonst selten 
    diskutierten Option, dem Wildcampen, geht Stefan in einem weiteren Artikel 
    nach. Zusammen mit Olaf Schultz, Rainer Mai und Peter de Leuw hat Stefan 
    auch einen Blick in die Werkzeugtaschen geworfen. Wir haben festgestellt, 
    dass unsere »Unterwegs-Werkstätten« sehr unterschiedlich aussehen. 
    Betrachten Sie den Beitrag als Anregung, über Ihr eigenes Reisewerkzeug 
    nachzudenken.

      Zum Abschluss ein Ausblick auf die nächste Ausgabe der Fahrradzukunft: 
    Elektro-Fahrräder sind in aller Munde. Wenn man den einschlägigen 
    Publikationen glaubt, sind sie stark im Kommen. Über Sinn und Unsinn 
    dieser Gefährte lässt sich trefflich streiten. Streiten Sie mit und 
    schreiben Sie uns Ihre Meinung! Auch das Thema »Alltag mit Kindern ohne 
    Auto« möchten wir in einer der nächsten Ausgaben näher beleuchten. Wir 
    freuen uns auch hier über Ihre Erfahrungen.

      Jetzt wünschen wir Ihnen erst einmal viel Spaß bei der Lektüre und – das 
    Jahresende steht vor der Tür – schöne Feiertage!

      Peter de Leuw 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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        Erbsenzählerei

        Zu: Gelesen (Ausgabe 6)

        
          »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 Rechtssprechung 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.«

          Mein Gott, Herr Dr. de Leuw – das ist doch Erbsenzählerei. Geht
							so Fahrradzukunft?

          Anbei ein Foto.
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          Wie würden Sie entscheiden, Herr de Leuw?

          
            	Schnee zur Seite schaufeln

            	Absteigen, Haufen umgehen und auf dem Radweg weiterfahren

            	den Haufen umfahren

            	Auf der Straße weiterfahren

            	Mit der Fahrradglocke läuten

            	In der StVO nachschlagen und reagieren

            	Kettler fragen

            	Im Winter nicht mehr radeln

            	Warten bis Schnee geschmolzen

            	Blaues Gebotsschild absägen

          

          Ich halt’s nicht aus,

							Jürgen Koschmann

        

        
          Es ist nun einmal so, dass Recht und Rechtsprechung Erbsenzählerei
							sind. Wir haben uns nach dem Wortlaut von Gesetzen und Verordnungen
							zu richten. Da kann es schon mal darauf ankommen, ganz genau zu
							lesen.

          Zu Ihren Vorschlägen zum Foto:

          1 und 2 sind schon mal ein guter Ansatz.

          3 ist in Ordnung, sofern Sie zur Umfahrung die Fahrbahn nutzen.
							Der Gehweg ist tabu. Den benutzen Sie ja schon für 2.

          4 ist nicht in jedem Fall richtig. Es kommt auf den Straßenteil
							an. Fahrbahn ist o.k., Fußweg nicht. Aber das hatten wir ja schon.
							Jedenfalls müssen Sie bei nächster Gelegenheit wieder auf den Radweg.

          5 ist gar nicht in Ordnung. Das wäre ein Warnzeichen, die Sie
							innerorts nur dann von sich geben dürfen, wenn Sie sich oder andere
							gefährdet sehen. Vom Schneeberg geht jedoch keine Gefahr aus, zumindest
							bei Helligkeit.

          6 ist immer gut, setzt allerdings das Mitführen der StVO voraus.
							Es ist praktischer, wenn man die einschlägigen Vorschriften im Kopf
							hat.

          7 führt vielleicht auch zum Ziel, jedoch dürfte Dietmar Kettler
							ob der Flut der Anfragen nicht erfreut sein.

          8 führt zum Ziel, finde ich aber keine gute Idee.

          9 dauert zu lange. Sie sollten genug Verpflegung und eine warme
							Decke mitführen.

          10 wäre, so hart das klingt, Sachbeschädigung. Das ist nicht empfehlenswert.
							Zumindest sollte man sich nicht erwischen lassen.

          Die Redaktion

        

      

      
        Liegerad-Parkbremse

        Zu: Parkbremsen (Ausgabe 6)

        
          Der Beitrag hat mich sofort interessiert, weil ich mich auch schon
							mit diesem Problem beschäftigen musste. Außerdem bin ich immer neugierig
							auf das, was anderen schon eingefallen ist. Die gezeigten Lösungen
							finde ich alle interressant, aber mit Ausnahme der »Einfinger-Schnickbremse«,
							sie wäre mir zu »fummelig«.

          Bei unseren Trikes hat Hase Klettbänder zum Feststellen mitgeliefert.
							Bei »Uprights« wäre das vielleicht eine brauchbare Lösung, die in
							der Sammlung noch fehlt. Aber auch die ist mir zu »fummelig« und
							am Trike erwiesenermaßen zu unsicher.

          Bei mir muss das wie bei einem Schalter gehen: drücken – an /
							drücken – aus. Und dabei muss (ohne hinzusehen) eine Hand genügen.
							Was hat die rechte Hand links am Lenker zu suchen?

          Das hängt aber auch damit zusammen, dass wir Deltatrikes fahren,
							bei denen man die Vorderradbremse sowieso zu nichts außer zum Feststellen
							gebrauchen kann. Bei dem, was vielfach noch als »normales« Farrad
							betrachtet wird, könnten einrastende Bremshebel eventuell fatale
							Folgen haben und den »aufrechten« Radler zum Lieger werden lassen.

          Das Handling ist aber auch grundsätzlich verschieden:

          
            	Der »aufrechte« Radler hält an, steigt vom Rad und stellt dann
								irgendwie das Rad fest.

            	Der Triker hält an, stellt das Rad fest und steigt dann erst
								(vielleicht) ab.

          

          Oder er löst die Bremse wieder und fährt weiter. Er muss ja, wenn
							er steht, nicht stehen. :-)) Und absteigen muss es auch nur, wenn
							er das wirklich will. Meine Lösungen sind daher für »Uprights« eher
							Tabu.

          Für (dennoch) Interessierte ist hier der Link.

          Rolf Tiemann, Gau-Odernheim

        

      

      
        Lob 1: Geballtes

        Zu: Titelthema  (Ausgabe 6)

        
          Für mich ist die Fahrradzukunft überhaupt nicht überflüssig! Ich
							schätze diese Zeitschrift vor allem auf Grund der hohen Qualität
							der Beiträge. Natürlich habt Ihr starke Konkurrenz durch diverse
							Fachzeitschriften und aus meiner Sicht noch viel stärker durch Internet-Foren.

          Ich persönlich schätze Fachzeitschriften zum Thema Fahrrad nicht
							sehr (habe dort ganz einfach sehr selten für mich brauchbare Antworten
							gefunden), in Internet-Foren lassen sich mit viel Zeit und mit kritischem
							Auge gute Informationen finden. Mit Testberichten, Erfahrungen zu
							einzelnen Produkten etc. wird die Fahrradzukunft nicht punkten können.
							Wohl aber mit technisch sehr gut recherchierten und längere Zeit
							aktuellen Berichten zu bestimmten Themen.

          Für mich liegt gerade hier der Unterschied zwischen Fahrradzukunft
							und allen anderen Informationsmöglichkeiten: Geballte Information
							zu einem bestimmten Thema (ich muss nicht stundenlang im Internet
							recherchieren, um zu vergleichbaren Resultaten zu kommen), ausgezeichnete
							Recherche, gute Fahrrad-technische Qualität, einigermaßen umfassende
							Informationen zu einer bestimmten Themengruppe.

          Daher freue ich mich, wenn die Fahrradzukunft auch weiterhin besteht.
							Leider kann ich durch mein mangelndes Fachwissen nicht selbst zur
							Fahrradzukunft beitragen.

          Philip Ohnewein

        

      

      
        Lob 2: Unabdingbar

        Zu: Titelthema  (Ausgabe 6)

        
          Da ich nun schon eine Zeit lang regelmäßig die Fahrradzukunft
							lese und in Ausgabe 6 die Frage aufgekommen ist nach dem Sinn dieser
							Zeitschrift, wollte ich mich nun mal dazu äußern.

          Die Idee und Umsetzung der Fahrradzukunft finde ich äußerst interessant
							und als Beitrag zu einer fahrradfördernden Verkehrs- und Umweltpolitik
							(aus den uns allen bekannten Gründen) geradezu unabdingbar. Gleichfalls
							empfinde ich dieses Projekt keinesfalls als überflüssig (wie Rainer
							Mai im Editorial von Ausgabe 6 fragte), sondern als immens wichtiger
							Beitrag zu einer alternativen Verkehrsentwicklung, die die derzeitige
							Ressourcen- und Klimaproblematik braucht.

          Ich kann, trotz des Aufrufs von Rainer Mai (Editorial/Ausgabe
							6), im Augenblick leider keinen Beitrag (außer diesen Leserbrief)
							leisten, da ich zeitlich sehr eingebunden bin. Sobald sich dies
							ändert, werde ich dieses Projekt inhaltlich versuchen zu unterstützen.
							Ich hoffe trotzdem, dass es weitergeht und wünsche allen Autoren
							und Lesern eine entspannte vorweihnachtliche Zeit auf allen Wegen
							mit dem einzigen Gefährt, das seine uneingeschränkte Daseinsberechtigung
							nie verlieren kann.

          Markus Schüttler, Frankfurt

        

      

      
        Schaltbild, bitte

        Zu: Doppelt hellt besser (Ausgabe 4)

        
          Hallo liebe Redaktion,

          In seinem Artikel »Doppelt
								hellt besser« beschreibt Herr Andreas Oehler sehr schön wie
								man mit zwei Scheinwerfern wesentlich mehr Licht haben kann.

          Ich habe den Artikel verschlungen. Als Vielfahrer und Ganzjahresfahrer
							war ich begeistert von der Option einen zweiten Scheinwerfer nutzen
							können. Leider ist mir überhaupt nicht klar wo ich den oder die
							330 µF Wiederstand/stände einbinden muss.

          Ich habe den Artikel raus und runter gelesen, aber keinen Hinweis
							oder Schaubild gefunden. Vielleicht bin ich ja auch blind:-)

          Es würde mir sehr weiterhelfen, wenn ich hier einen Tipp bekommen
							könnte. Soll der Widerstand zwischen beide Lampen gesetzt werden
							oder bekommt jede Lampe einen Widerstand. Die Lampen sollen im Paralellbetrieb
							laufen.

          Mit freundlichen Grüßen

          Kleine Korrektur:

          Für den seriellen Betrieb habe ich die Zeichnung verstanden. Ich
							suche eine für den Parallelbetrieb und ich meine natürlich Kondensator
							anstatt Widerstand.

          Was für einen Kondensator müsste ich mir besorgen? 330 µF/200 V
							oder 330 µF/250 V

          Gruß, Jerome Kempkens

        

        
          Widerstände verringern nur die verfügbare Leistung. Mehr Leistung
							holt man aus dem Nabendynamo durch Verwendung eines ungepolten Kondensators
							in Reihenschaltung. Bild 1 im genannten Artikel zeigt die Serienschaltung
							von zwei Scheinwerfern und einem Rücklicht. Der Kondensator ist
							symbolisiert durch die zwei kurzen parallelen Linien neben dem Zusatzscheinwerfer.

          Hier nun ergänzend das Schaltbild für den Betrieb von 2 kommerziellen
							LED-Scheinwerfern im Parallelbetrieb zusammen mit einem Serienkondensator:
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          Wichtig ist dabei sicherzustellen, daß nie nur ein Scheinwerfer
							allein mit dem Serienkondensator am Nabendynamo betrieben wird,
							weil das den Scheinwerfer überlasten würde. Zu bevorzugen sind deshalb
							Scheinwerfer ohne integrierten Schalter und die Nutzung eines externen
							Schalters in der Zuleitung.

          Die Parallelschaltung lohnt sich in erster Linie nur für die im
							Artikel genannten, schlecht gekühlten LED-Scheinwerfer. Bei Modellen
							mit besserer Kühlung wie Schmidt Edelux, B&M Cyo oder Supernova
							E3 gewinnt man mit Parallelschaltung nur unwesentlich mehr Licht.

          Andreas Oehler (Redaktion) – Autor des Artikels

        

      

      
        Der richtige Kondensator

        Zu: Doppelt hellt besser (Ausgabe 4)

        
          Hallo Herr Oehler,

          ich kenne Ihre Ausführungen über Fahrradbeleuchtung etc. aus diversen
							Foren (z.B: Reiseradforum) und lese diese immer mit Begeisterung.

          Selbst bin ich seit ca. 2001 passionierter LED-Lampen Bastler
							und habe Dank meines Berufs als Konstrukteur zwar Zugang zu Fertigungsmöglichkeiten
							jenseits des Heimwerkerbereichs (CAD, Lasern, Rapid Prototyping),
							zur Konstruktion und Fertigung von blendfreien Reflektoren reicht
							es aber dann doch nicht.

          Daher habe ich mich entschlossen, mein Arbeitsrad mit zwei in
							Reihe geschalteten IQ-cyo auszurüsten.

          Angeregt durch Ihren Artikel »doppelt hellt besser« wollte zur
							Steigerung der Effektivität wollte Ihre Idee mit dem Serienkondensator
							aufgreifen. Abgesehen von der Kapazität von 330 uF weiß ich
							allerdings nicht so recht was ich da nehmen soll.

          Soweit ich verstanden habe, sollte es wegen der Wechselspannung
							ein bipolarer Kondensator sein.

          Tut es da ein Kondensator für Audio-Anwendungen?

          Wenn ja, reichen 16–25 V Nennspannung – die sind recht kompakt?

          Im Voraus schon mal vielen Dank für Ihre Antwort.

          Viele Grüße,

							Raymund Tensing, Aachen

        

        
          Sie haben recht. Nicht-gepolte Kondensatoren der genannten Kapazität
							sind für Endverbraucher schwierig zu beschaffen. 16 Volt – und wer
							auf Nummer sicher gehen will 25 Volt – sind sinnvolle Werte für
							die Spannungsfestigkeit.

          Nicht-polare Audio-Elkos könnten funktionieren. Möglicherweise
							haben diese aber einen eher hohen Innenwiderstand. Persönlich habe
							ich damit keine Erfahrung.

          Am einfachsten und billigsten ist es, sich den nicht-gepolten
							Elko aus zwei normalen gepolten Elkos in anti-serieller Schaltung
							zusammenzubauen. Kurz: Man nehme zwei gepolte 1000 µF/25 V
							(oder 680 µF/25 V), klemme die beiden mit dem jeweiligen »+« Anschluß
							aneinander. Die Anschlüsse, die übrig bleiben, verhalten sich dann
							wie ein nicht-gepolter Elko halber Kapazität.

          Viel Erfolg beim Basteln wünscht

							Andreas Oehler (Redaktion) – Autor des Artikels

        

      

      
        Lowrider an Federgabel

        Zu: Nachtrag: Lowrider gleich Lowquality? (Ausgabe 6)

        
          Mit Interesse habe ich Ihren Lowrider-Bericht gelesen. Im Zusammenhang
							mit Federgabeln und deren Labilität habe ich folgende Frage:

          Sind Lowrider bei gefederten Gabeln überhaupt zulässig?

          Rüdiger Funk

        

        
          Mir ist keine Norm oder ein sonstiges Regelwerk bekannt, das dazu
							etwas

							sagen würde.

          Gefederte Fahrwerke bestehen aus gefederten und ungefederten Massen.
							Bei einem Hardtail z.B. sind das Gabel-Unterteil und das Vorderrad
							ungefedert, der Rest (Gabel-Oberteil, Rahmen und alle anderen Teile
							und natürlich der Fahrer) ist gefedert.

							Die ungefederten Teile folgen den Bodenunebenheiten
							sehr direkt und werden deshalb viel stärker durchgeschüttelt als
							an einer ungefederten Maschine – der gefederte Rest bleibt dagegen
							entsprechend ruhiger. Für gutes Ansprechverhalten ist es wichtig,
							die ungefederten Massen möglichst klein (leicht) zu halten.

          Gepäckträger sollten immer mitgefedert sein. Wenn man es, was
							bei einer normalen Tauchrohr-Gabel am einfachsten ist, ungefedert
							befestigt, bringt das die Federung durcheinander (viel schlechteres
							Ansprechen und Bodenhaftung) und Gepäck und -Träger werden extrem
							durchgeschüttelt – viel stärker als am ungefederten Fahrzeug.

          Neben den Nachteilen fürs Gepäck (z.B. Rührei, Bananenmus oder
							pulverisierte Tabletten) führt das zu starken Belastungen der Packtaschen
							(Reibung, Hakenbruchgefahr) und des Trägers. Dort zu erwartende
							Probleme: Verringerung der Lebensdauer (Schwingbruch) und schnellere
							Setzung und Lockerung der Schraubverbindungen. Beides ist sicherheitsrelevant,
							weil die Gefahr besteht, dass der defekte Träger oder das Gepäck
							das Vorderrasd blocvkiert. Dies ist in einem Fall, den ich beruflich
							untersucht habe, mit einem Industrie-Gepäckträger geschehen, wobei
							sich der Fahrer überschlagen und schwer verletzt hat. Vorsicht also
							mit Eigenbauten und Basteleien, aber auch bei ungefederten »Fertiglösungen«!

          Ich kenne drei Bauarten von gefederten Teleskopgabelträgern. Es
							gibt »Lowrider«, die ich eher als Highrider bezeichnen würde, die
							an speziell dafür konfektionierten Gabeln mit mehreren Schrauben
							am Gabelkopf befestigt werden. Die Rahmen sind unten nicht abgestützt,
							müssen also aus sehr dicken Rohren gebaut sein, die hoffentlich
							den Belastungen standhalten.

          Der »Faiv»-Lowrider von Ulrich
							Artmann wird im Gabelschaftrohr befestigt und stützt sich unten
							mit Schubstangenführungen seitlich und in Fahrtrichting ab. Das
							gefällt mir wesentlich besser als die erste Lösung.

          Noch besser ist es allerdings, die Gabel gleich so zu konstruieren,
							dass die gefederte Masse weit genug nach unten reicht, um den Träger
							einfach, wie an einer starren Gabel, direkt zu befestigen. Florian
							Wiesmann alias tout-terrain verwendet eine »Upside-Down«-Telegabel (hey,
							genau das hatte ich doch schon letztes Jahrtausend erfunden;o).

          Und nochmals besser gefiele mir die Lowrider-Direktbefestigung
							an einer geschobenen Langschwinge. Das Prinzip hat gegenüber den
							gängigen Telegabeln viele Vorteile, u. a. besseres Ansprechverhalten – aber leider ist das gerade nicht modisch, also müsste man es sich
							selbst bauen …

          Ansonsten könnte sich ein Blick auf r-m.de lohnen, falls noch
							nicht bekannt: Riese und Müller als »klassischer« Anbieter gefederter
							Fahrräder hat von Anfang konsequent auf gefedertes Gepäck gesetzt.

          Zum Schluss noch das Wort zur Abstimmung: Die Federung (Feder«härte« und
							Dämpfung) sollte an größere Gepäcklasten angepasst werden. Für abwechselnden
							Mit-Ohne-Betrieb muss das schnell gehen – also entweder eine Veränderung
							der Hebelwege (im Idealfall ein Hebel zum Umlegen) oder, bei Luftsystemen,
							durch Druckänderung.

          Gruß,

							Rainer Mai (Redaktion), Autor des Artikels
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      Warum selber bauen?

      
					Heutzutage gibt es viele gute Liegeradsitze in verschiedenen Preisklassen zu kaufen, wodurch die Motivation zum Selber bauen sinkt. Diese Sitze stoßen aber an ihre Grenzen, wenn es darum geht spezielle Anforderungen an die Ergonomie oder die Montage zu erfüllen. Solche Anforderungen können z.B. breitere Sitzlehnen, stärkere der Lordosenunterstützung und Sitze für Kinderliegeräder und Prototypen sein.

      
				Meine persönliche Motivation zum Sitzbau, war der Wunsch nach einem preisgünstigen Spannsitz, der bei meinem hohen Liegerad die Sitzhöhe kaum vergrößert und gute Einstellmöglichkeiten bietet.

      Alle mir bekannten käuflichen Liegeradsitze erfüllten diese Anforderungen nicht:

      
        	Unter 130 € bekommt man keine neuen Spannsitze und gebrauchte Spannsitze sind äußert rar

        	Auch bei käuflichen Modellen ist ein Anpassung des Sitzes an das Rad notwendig, wobei die Befestigung an den verwendeten dünnwandigen Rohren problematisch ist						

        	Eine geringe Bauhöhe der Sitzfläche hat von den mir bekannten Spannsitzen nur der Flevo Basic Sitz und der Sitz der Greenmachine						

        	Eine Verstellmöglichkeit der Lehnenneigung gibt es nur beim Sitz der Greenmachine

      

      Meine Sitzerfahrungen

      					Da ich schon seit ein paar Jahren Liegerad fahre, habe ich Erfahrungen mit verschiedenen Sitzen und Polstern gesammelt. Am Anfang hatte ich auf meinem Liegerad einen selbst ausgesägten Zephyrholzsitz verbaut, der mit einem offenporigen Schaumstoff gepolstert war. Der Sitz war an sich bequem aber die Polsterung war nur mittelmäßig und wurde später durch eine deutlich bessere Pedalkraftmatte ersetzt.

      Da die Sitzbefestigung öfter Probleme bereitete, wurde sie regelmäßig verändert. Im dicken Sperrholz des Sitzes waren zwar Bohrung unproblematisch, aber durch eine ungenügende Abstützung bekam der Sitz einen Riss und musste mit zwei Sperrholzplatten geflickt werden, hielt dann aber wieder.

      
        
          	
            [Image]
          
        

        
          	Liegerad mit Zephyrsitz nach diversen Umbauten
        

      

      Als ich ein Liegetriketandem baute, verwendete ich einen gebrauchten Novosport GFK-Sitz. Er war deutlich schmaler als mein Zephyrsitz und passte daher nicht ganz so gut. Da ich das Tandem sehr wenig nutzte, sammelte ich mit diesem Sitz kaum Erfahrungen. Meine Frau bekam einen einfachen Alu-PE-Sandwichsitz, mit dem ich allerdings aufgrund des Größenunterschieds nicht fuhr.
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          	Mein Liegetriketandem mit Novosportsitz und Alu-PE-Sandwichsitz
        

      

      Als meine Frau nach dem Verkauf des Tandems auch ein Liegerad wollte, kauften wir in Holland ein gebrauchtes Flevo Basic. Als ich es für die Überführungsfahrten zu den Bahnhöfen nutzte, war ich begeistert vom Komfort des Spannsitzes. Aber durch die Anpassung des Rades an meine Frau (Ausleger und Kette kürzen, kurze Kurbeln) kann ich das Rad nicht mehr fahren, auch wenn es mir sehr gut gefällt. Für mich war aber klar, dass ich für mein Rad auch einen Spannsitz wollte.

      
        
          	
            [Image]
          
        

        
          	Flevo Basic (Sonderform mit Federung) mit gutem Spannsitz
        

      

      Letzten Winter bekam ich einen gebrauchten Selbstbauspannsitz geschenkt. Das Gestell war aus dünnem Stahlrohr und mit Autogurten bespannt. Vom Fahrgefühl her war er wunderbar. Leider zeigten sich an den Schweißnähten bald Risse, da meine Befestigung nicht optimal war, die Schweißnähte nur per MAG und nicht per WIG geschweißt waren und der Sitz unter meinem recht hohen Gewicht und den schlechten Straßen hier in Chemnitz litt.
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          	Mein Eigenbauliegerad mit Gurtspannsitz
        

      

      Also kam erstmal der Zephyrsitz aus dem Keller wieder auf mein Rad und ich machte mir Gedanken über eine einfache Spannsitzkonstruktion.

      Mein Sitzkonzept

      					Der Sitz sollte eine Low-Tech Variante des Sitzes der Greenmachine werden, also ein verstellbare Stofflehne und eine feste Sitzfläche. Als Material für Sitzfläche und Rahmen wählte ich Holz aus, da es leicht und ohne Spezialwerkzeug zu bearbeiten ist und die Anbringung von Befestigungselementen im Vollmaterial unproblematisch ist.

      					Sitzfläche und Lehne sind nur über eine Achse verbunden, was zwar die Gesamtsteifigkeit des Sitzes mindert, aber es ermöglicht die Lehnenneigung zu ändern ohne die Sitzfläche zu kippen. Dieser Punkt war mir wichtig, da ich eine für mich optimale Sitzposition finden wollte.

      Der Sitz ist aus leicht austauschbaren Einzelteilen aufgebaut, damit diese im Falle eines Defektes ersetzt werden können, ohne den kompletten Sitz erneuern zu müssen. Dies war mir besonders wichtig, weil ich in Internetforen öfter von Problemen mit Sitzgestellen gelesen hatte und auch bei meinem ersten Spannsitz das Gestell an den Schweißnähten gerissen war. Da ich bei einzelnen Spannsitzen an den Nähten gerissene Bespannungen gesehen habe, bleiben die Nähte der Bespannung kraftfrei. Die Bespannung wird durch Schrauben fixiert und durch die Lehnenteile geklemmt.

      Die Maße für die Lehnenlänge, die Sitzfläche und die Position der Lordosenstütze (die Biegung im Rückenbereich) übernahm ich vom Zephyrsitz.
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          	Mein Spannsitz in der ursprünglichen Variante kurz nach der Fertigstellung
        

      

      Umsetzung

      Nachdem meine Planungen abgeschlossen waren ging es ans Bauen. Der eigentliche Bau war an einem Tag erledigt und umfasste folgende Arbeitsschritte:

      
        	Vorbereitung

					Für die wichtigen Freiformteilen (Lehnenseitenteile, Sitzstreben, Sitzfläche) werden Pappschablonen ausgeschnitten, um Teile anzureißen.

        	Aussägen der Teile.

					Die angerissenen werden mit einer Stich- oder Bandsäge ausgesägt. Bei den Lehnenteilen empfiehlt es sich immer 2 zusammen zu sägen, damit sie hinterher einigermaßen deckungsgleich sind.

        	Bohren

					Alle Einzelteile werden mit den notwendigen Bohrungen versehen. Es empfiehlt sich auch hier die Lehnenteile Paarweise zu bohren.

        	Lackieren der Einzelteile

						Die Einzelteile sollten vor dem Zusammenbau lackiert werden, damit sie vollständig lackiert sind und auch in den Spalten keine Feuchtigkeit ins Holz eindringen kann. Vor dem Lackieren müssen natürlich alle Teile geschliffen werden.	[Image]
	Zu Versuchszwecken montiertes Sitzgestell



        	 Nähen

					Der Stoff wird großzügig gesäumt, damit später die Einschlagösen genug Material haben. Die groben Abmaße des Stoffes erhält man durch das Zusammenlegen der Lehneneinzelteile und das Anlegen einer Zeitung als Schnittmodell

        	 Montage

						Die Innenteile der Sitzlehnen werden mit den Querstreben durch Spaxschrauben verbunden und die Schlossschrauben durch ihre Bohrungen gesteckt. Die Schrauben dienen zum ermitteln der Position der Löcher für die Einschlagösen im Bespannstoff.

						Die Positionierung der Löcher im Stoff erfordert etwas Augenmaß, da der Stoff einerseits gespannt werden soll, anderseits aber nicht sehr dehnbar ist. Es empfiehlt sich hier Loch für Loch vorzugehen. Durch die Wahl des Lochabstandes lässt sich die Sitzhärte sehr gut einstellen. So habe ich im Bereich der Lordosenstütze, wo die Kraft beim Treten abgestützt wird, den Stoff sehr straff gespannt. Im Schulterbereich, wo ich etwas Spielraum zum Bewegen benötige ist der Stoff nur minimal vorgespannt.

						Insbesondere das Lochen des Stoffes ist mit dem mitgelieferten Werkzeug recht problematisch. Wenn man kein Profiwerkzeug hat, sollte man diesen Arbeitsschritt evtl., von einem Schuster oder Sattler erledigen lassen. Nach dem Bespannen des Gestells werden die Außenteile der Lehne aufgeschraubt.

					Die Sitzfläche wird mit den kleinen Spaxschrauben auf die formgebende Unterkonstruktion geschraubt und dann mit der Lehne durch die Einschraubgewinde und die M8 Schrauben verbunden.

        	 Befestigung des Sitzes

						Die Sitzfläche wird mit einer Schelle am Rahmen befestigt und die Lehne gelenkig mit dem Rahmen verbunden. Zusätzlich wird die Lehne mit langen Aluprofilen am Hinterbau abgestützt. Diese Methode ist aber nur für mein Rad geeignet und musste später noch geändert werden. Daher gehe ich erst bei den Änderungen auf die Details und die mögliche Anpassung für andere Räder ein.

						Für alle, die Interesse an einem Nachbau haben: Im Liegeradforum  gibt es eine detaillierte Dokumentation des Baus.

      

      Für den Bau eines Sitzes benötigt man folgendes Material:

      
        
          
            	Stück
            	Material
          

        
        
          
            	1
            	Vierkantholz 4,5 cm x 4,5 cm x 240 cm (Querstreben)

	(1 m reicht eigentlich auch, aber es gab halt nur 2,4 m Stücken und ich hatte Reserve für misslungene Teile)
          

          
            	1
            	Vierkantholz 5,2 cm x 3,4 cm x 30 cm (für das Unterteil der Sitzfläche) –> wurde später entfernt
          

          
            	1
            	Bastelsperrholz A4 (Sitzfläche) –> wurde später durch ein Stück 250 mm x 300 mm x 6 mm Buchensperrholz ersetzt
          

          
            	1
            	Brett 1,8 cm x 10,0 cm x 250 cm (Seitenteile der Lehne)
          

          
            	1
            	Bespannstoff von Pedalkraft 60 cm x 80 cm
          

          
            	8
            	Schlossschraube M6x50
          

          
            	8
            	Mutter M6
          

          
            	8
            	Karosseriescheibe di 6,4 mm
          

          
            	6
            	kräftige Spaxschraube –> 2 entfielen beim späteren Umbau
          

          
            	8
            	Spaxschraube 3 x 20 mm –> entfielen beim späteren Umbau
          

          
            	2
            	Einschraubgewinde M8 –> entfielen beim späteren Umbau
          

          
            	2
            	Schraube M8x50 –> wurden beim Umbau durch 2 Holzschrauben mit Sechskantkopf 8 x 70 mm ersetzt
          

          
            	2
            	Karosseriescheibe di 8,5 mm
          

          
            	8
            	Einschlagöse 8 mm
          

        
      

      Für die späteren Umbauten wurde noch folgendes zusätzliches Material benötigt:

      
        
          
            	Stück
            	Material
          

        
        
          
            	2
            	Schlossschraube M6x50
          

          
            	4
            	Schlossschraube M6x20
          

          
            	2
            	10 cm Aluwinkelprofil 30 mm x 30 mm
          

          
            	1
            	Isomatte ca. 50 cm x 30 cm
          

        
      

      Für das Material habe ich unter 50 € ausgegeben. Genaue Zahlen sind schwer zu ermitteln, da einiges »aus der Kiste« kam. Hinzu kommt noch das zur Befestigung benötigte Material.

      Erfahrungen und Änderungen

      					Nach dem Bau ging es an die Erprobung des Sitzes. Die Passform stimmte und die Bespannung erfüllte meine Erwartungen, mehr Komfort auf schlechten Straßen und bessere Belüftung des Rückens. Nach ein paar Versuchen fand ich auch eine für mich günstige Lehnenposition. Die etwas aufrechter als beim Zephyrsitz war. Durch die im Stadtverkehr (90 % meiner Strecken) sehr angenehme aufrechte Sitzposition bekomme ich auf längeren Strecken allerdings einen Recumbent-Butt.

      Allerdings war der Sitz im Originalzustand nicht stabil genug daher wurden einige Änderungen notwendig. Ein Großteil der Probleme wäre mit einer genaueren Planung vermeidbar gewesen. Generell empfiehlt es sich härteres Holz zu verwenden als ich, da so die Haltbarkeit der Schraubverbindungen deutlich gesteigert wird. Folgende Teile wurden geändert:

      
        	
          Sitzfläche
          
            	Die Verbindung der eigentlichen Sitzfläche mit der Querstrebe wurde mit Aluwinkelprofilen verstärkt.
									Das dünne Bastelsperrholz wurde nach einem Bruch durch 6 mm Buchensperrholz ersetzt.

            	Die Längstrebe der Unterkonstruktion wurde dabei entfernt, da sich 6 mm Buchensperrholz nicht in ausreichendem Maße biegen lässt.

            	Die Sitzfläche wurde mit einer gewölbten Polsterung aus Isomatte versehen.

            	Die Querstrebe der Sitzfläche wurde ersetzt, da die Einschraubgewinde aus dem Holz gerissen waren und die Lehne beschädigt hatten.

            	Die Verbindung Lehne Sitzfläche wurde durch zwei Holzschrauben mit Sechskantkopf ersetzt

          

        

        	
          Befestigung
          
            	Die Querstrebe der Sitzfläche wurde durch eine zusätzliche Schelle befestigt.

            	Die Lehne wurde im oberen Bereich durch zusätzliche Aluprofile abgestützt, um die Verbindung zwischen Sitz und Lehne zu entlasten, nachdem diese ausgebrochen war.

          

        

      

      Der Sitz ist damit durch je eine Schelle an der Sitzfläche und an der Lehne gegen ein Verschieben in Längsrichtung gesichert. Die zusätzliche Schelle an der Lehne verhindert, dass sich die Sitzfläche um die Querachse dreht. Dieser Teil der Befestigung lässt sich für fast alle Liegeräder übernehmen. Der Schellendurchmesser muss dabei passend zum Durchmesser des Rahmenrohr gewählt werden.

      Die Streben, die den Sitz am Hinterbau abstützen verhindern vor allem das Verdrehen der Lehne und der mit ihr verbundenen Sitzfläche. Außerdem nehmen sie einen Großteil der Trittkräfte auf. Um eine einfache Montage und eine gute Knickstabilität zu erreichen, habe ich L-Profile ( 30 mm x 30 mm und 25 mm x 25 mm) verwendet. Damit der Sitz verstellbar bleibt, sind die Befestigungslaschen am Rahmen und das obere Paar der Stützstreben mit Langlöchern versehen.

      					Bei Liegerädern mit starrem Hinterbau könnte die Abstützung auch an der Hinterachse befestigt werden. Dazu müssten allerdings beide Strebenpaare mit Langlöchern versehen werden. Ich habe extra Laschen zur Sitzabstützung an meinen Rahmen gelötet, da die Achslänge der Sachs 3x7 Schaltung nicht ausreichend war um eine Anhängerkupplung (die mittlerweile auch an den Befestigungen für die Stützstreben angeschraubt ist) und Stützstreben zu befestigen. Bei Heckgefederten Liegerädern bleibt muss ein anderer Befestigungspunkt wie z.B. das Schwingenlager gefunden werden.

      					Ein Teil der Trittkräfte nimmt die Befestigung an der Querstrebe auf. Sie besteht aus einem in den Rahmen eingeschobenen Rohr und zwei Edelstahl Verstellwinkeln. Dieser Teil der Befestigung lässt sich nicht auf andere Liegeräder übertragen. Da die Lehne in der aktuellen Version durch zwei Strebenpaare gut gestützt wird und die Verbindung der Querstreben mit den Seitenteilen der Lehne nur durch Spaxschrauben erfolgt, könnte man diesen Teil eventuell weglassen. Da der Sitz im Moment aber hält, habe ich das noch nicht ausprobiert.

      
        
          	
            [Image]
          
        

        
          	Mein Spannsitz im aktuellen Zustand mit zusätzlichen Stützstreben. Die überstehenden Enden der hinteren Streben ermöglichen das Anhängen von Taschen und Rucksäcken an den Sitz.
        

      

      Andere Selbstbaukonzepte

      Natürlich bin ich nicht der erste der sich mit dem Bau von Liegeradsitzen beschäftigt. Einige besonders interessante Konzepte sind von:

      
        	Christian Kuhtz

					Er stellt in seinem »Einfälle statt Abfälle« Chopperheft, einige Sitze vor, vom simplen Sperrholzsitz, über den klassischen Spannsitz (»Gartenstuhlsitz«) bis zu einem sehr interessantem Klappsitz.

        	Aus Tschechien kommt ein besonderer Schalensitz:

					Er wird ebenfalls aus Holz gebaut. Zwei Längsrippen geben dabei die Sitzkontur vor. Sie sind durch Rundstäbe verbunden. Diese Konstruktion ermöglicht es einen individuell angepassten, festen Schalensitz mit sehr guter Belüftung mit einfachen Mitteln zu bauen. Die Befestigung des Sitzes am Rad erfordert aber noch etwas weitere Bastelei.

					Auf seiner (leider tschechischen) Homepage sind Schablonen für die Rippen und Bilder vom Bau verfügbar.

        	Thomas Drösser

					legt seinen Schwerpunkt auf die perfekte Passform des Sitzes. In einem recht aufwendigen Verfahren formte er seinen Rücken ab und nahm die Abformung als Modell zum Laminieren eines Schalensitzes:
Beschreibung des Verfahrens

        							Olaf Schultz wies mich darauf hin, dass auch Werner Stiffel in seiner Ausarbeitung »Liegeräder, Hinweise zu Konstruktion und Bau» auf den Sitzbau eingeht und auch ein Spannsitzmodell mit variabler Lehnenneigung beschreibt.

      

      
        Zum Autor

        [Image]Christoph Dörffel 	 studiert Maschinenbau an der TU-Chemnitz und ist Alltags-, Tourenradfahrer und Fahrradbastler.

      

      
    

  
    
      
      Fahrradenthusiasten für Mitarbeit in Uganda gesucht

      von Frank Lüschow
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      Moving slowly but reaching very far – das Fahrrad als Zukunftsversprechen

      Es gibt Länder in denen das Verhältnis des Menschen zum Zweirad durch andere Relationen geprägt ist als durch die Lust am Fahren, die Herausforderung sich fit zu halten oder das Ver­langen Natur zu erleben. All diese wohlüberlegten Antworten kämen einem Radfahrer in Uganda kaum in den Sinn, wäre er aufgefordert über die Motivation seines Tuns Auskunft zu geben.

      Der so Befragte würde vielleicht von seinem Stolz berichten, mittles des Fahrrades den Lebensunterhalt seiner Familie als Transportunternehmer bestreiten zu können oder auch auf ein Mehr an Möglichkeiten hinweisen, die seinen Kindern zukommt, durch den Besitz eines Fahrrades die nächstgelegene Schule zu besuchen.

      Für die Mehrheit der ärmeren Menschen in Uganda stellt ein Fahrrad das Fortbewegungsmittel in eine bessere Zukunft da – mindestens ein Versprechen auf mehr Mobilität und damit auf Teilhabe an der wirtschaftlichen Entwicklung des kleinen Landes am Äquator.

      Dabei haben es RadnutzerInnen in Afrika gar nicht leicht. Als Arme-Leute-Fortbewegungsmittel diffamiert, werden Radler von den stärkeren Verkehrsteilnehmern missachtet und gechasst. Wer nicht vorsichtig ist, wird einfach von PS-starken Neureichen von der Trasse gefegt oder von genervten LKW-Fahrern bei ihrem Schlagloch-Korso überrollt.

      Dass Fahrrädern eine wichtige volkswirtschaftliche Größe in der Entwicklungsökonomie eines armen afrikanischen Landes zukommt, spricht sich erst zögerlich herum.

      Einsicht in diese Erkenntnis hieße für Stadtplaner, Wirtschaftspolitiker und Entscheidungsträger in den afrikansichen Metropolen, gezielt Fahrradförderungsprogramme aufzulegen. Davon sind die meisten afrikanischen Länder noch weit entfernt. Aber es gibt sie, die kleinen unermüdlichen Nichtregierungsorganisationen, die die Mehrung des Wohls der ärmeren Bevölkerungsschichten durch Fahrradförderungsprojekte auf Ihre Agenda gesetzt haben.

      Zwei dieser Fahrradpromotoren finden sich an den Ufern des Viktoriasees, in Jinja, der zweitgrößten Stadt Ugandas.
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      Durch Zusammenarbeit mit Unterstützergruppen aus Deutschland, Holland und England gelang es in letzten Jahren Spendenfahräder an NutzerInnen zu verteilen, die ohne Sponsoren nicht in den Genuss des Zweirradgebrauchs gekommen wären. Überall im Lande konnten jungen Arbeitslosen Erwerbsperspektiven als Fahrradtransporteure eröffnet, Hebammen und Krankenschwestern der weite Weg zu ihren PatientInnen erleichtert oder Kranken mit Bicycle Ambulances Zugang zu dringend benötigter medizinischer Hilfe gebahnt werden.

      Gesucht: Engagement, Offenheit, Interesse an Fahrrädern

      Die beiden kleinen Organisationen am Vikoriasee sind jetzt eine neue Kooperation eingegeangen: Im Rahmen des Freiwilligenprogramms »weltwärts« vom Bundesentwicklungshilfeministerium würden die Fahrradlobbyisten gerne jeweils einen Freiwilligen in ihrem Team aufnehmen.

      Deutscher Kooperationspartner in diesem Volontärtransfer ist artefact, Zentrum für nachhaltige Entwicklung in Glücksburg an der deutsch-dänischen Grenze. artefact ist eine Entsendeorganisation im Rahmen des Freiwilligenprogramms »weltwärts« und schickt seine TeilnehmerInnen zu Partnerorganisationen in die Region rund um den Viktoriasee, damit diese dort in einjährigen Einsätzen Gutes tun. Das Programm wendet sich allerdings nicht an Entwicklungshelfer, sondern ist als solidarisches Lernprojekt konzipiert. Im Focus stehen junge Deutsche zwischen 18 und 28 Jahren, die für ein Taschengeld, Unterkunft, Verpflegung und ein Flugticket bereit sind tatkräftig mit anzupacken.

      Patrick Kayemba, Manager der Non-Profit Organisation Fabio (First African Bicycle Information Office) bekräftigte kürzlich während eines Besuches in Glücksburg die großen Erwartungen an die neue Kooperation: »Wir haben bereits viele positive Erfahrungen mit deutschen Praktikanten gemacht. Für das neue Projekt wünschen wir uns

      einen Fahrradbegeisterten, der mit Sinn für das Praktische bei uns richtig einsteigt. Wir sorgen dafür, dass den Freiwilligen ihr Aufenthalt bei uns ein unvergessliches Erlebnis bleibt.«

      Die Idee des »weltwärts«-Programms ist damit auf den Punkt gebracht: Der lebendige Austausch in der Arbeitsumwelt einer Nichtregierungsorganisation führt zur gegenseitigen Bereicherung auf der Grundlage von Offenheit und interkultureller Begegenung.

      Sehr gerne würden die beiden Fahrradprojekte in Uganda Freiwillige aufnehmen, die entweder gute Grundlagen in Fahrradtechnik mitbringen oder Interesse an der Mitarbeit im Büro und bei der Projektorgansation haben. Interessant wären auch Menschen mit guten Anwenderkenntnissen im EDV Bereich, zur Pflege einer Webpage und allen anfallenden Computerarbeiten.

      Neben der Unterstützung der Entwicklungsinitiativen bleibt den Freiwilligen noch genug Zeit sich von den Quellen des Nils und den Ufern des Viktoriasees zu ausgedehnten Radtouren in einer einzigartigen Landschaft verlocken zu lassen.

      Nähere Informationen für Interessierte:
solivol.org – 
					solivol|Spamschutz: Text zwischen senkrechten Balken entfernen|@artefact.de
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        Zum Autor

        [Image]Frank Lüschow
					zählt zu seinen nachhaltigsten frühen Kindheitserinnerungen den Tag, an
					dem er ohne Stützräder das Gleichgewicht balancieren lernte,
					Reiseradler, seit über 20 Jahren afrikabegeistert, derzeit
					mitverantwortlicher Ansprechpartner des Freiwilligenprojekts solivol von
					artefact in Glücksburg /Ostsee.

      

      
    

  
    
      
      Leitra und Flevobike Versatile – 2 Velomobile im Alltagsvergleich

      oder: Eine velomobile Zukunft muss nicht utopisch sein

      von Marco Gercke

      
        
          	
            Leitra
          

          	
            Flevobike Versatile
          

          	
            Verbesserungsvorschläge
          

          	
            Zum Autor
          

        

      

      Seit meinem 3. Lebensjahr fahre ich Fahrrad, seit nunmehr 13 Jahren Velomobil. Einen Führerschein habe nicht gemacht. Täglich lege ich 50 Kilometer auf dem Weg zur Arbeit und nach Hause zurück. Ich möchte in diesem Artikel die von mir gefahren Velomobile Leitra und Versatile gegenüberstellen. Beide stellen sehr unterschiedliche Fahrzeugkonzepte dar, wobei ich potentielle Velomobilhersteller zu einer Synthese dieser Konzepte anregen möchte.
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          	Von: dasliegerad.de
        

      

      					Velomobile sind auf den ersten Blick mit Anschaffungspreisen zwischen 5.000 und 8.000 Euro recht teure Geräte, wobei sich diese Preise bei den ständig steigenden Rohstoff-, Energie- und Mobilitätspreisen schnell relativieren. Velomobilfahren macht Spass und hält fit.

      Doch nun zu den Velomobilen im Detail:

      Leitra

      
        
          	
            [Image]
          
        

        
          	Leitra

						Von: dasliegerad.de
        

      

      					Bei der Leitra handelt es sich eigentlich um ein Dreirad, in dessen Rahmen eine Verkleidung eingehängt wird bzw. angeschraubt wird. Die 3 Räder sind über Blattfedern aus Kohlefaserverbundwerkstoff mit dem Stahlrahmen verbunden. Diese Konstruktion hat Vor-und Nachteile:

					Die Verkleidung lässt sich ohne viel Aufwand mit wenigen Handgriffen abnehmen, sodass man auch mit dem nackten Trike fahren kann. Ein kleiner Nachteil ergibt sich dadurch, dass die »lockere« Bauweise zum Klappern neigt.

      Allerdings kann man die Geräuschentwicklung gut mit Dämmmaterial minimieren. Die komplette Konstruktion bestehend aus GFK-Haube, Stahlrahmen und Alu-Sturzbügel bietet nicht nur optimalen Wetterschutz, sondern ist ebenso sicherheitstechnisch eine sehr gute Einheit. Dies konnte ich selber bei einem Unfall am eigenen Leibe erleben: So musste ich bei einer rasanten Fahrt bergab plötzlich einem einscherenden Pkw ausweichen und bremste währen einer schnellen Ausweichlenkbewegung, sodass die Leitra auf die Seite kippte und ich quer über die Straße schlidderte.

      Bis auf  einige Lackschäden und geringe Einrisse in der Haube hatte ich keine weiteren Schäden oder gar körperliche Verletzungen zu beklagen. Durch die abnehmbaren Verkleidungsteile sind auch alle Funktionsbereiche des Dreirades gut zu erreichen, was bei Reifenpannen besonders zählt. Allerdings hatte ich während der letzten 35.000 Kilometer nur eine einzige Panne, dank Schwalbe Marathon Plus!

      Auch der ergonomische Sitz der Leitra lässt sich mit einem Handgriff herausnehmen, was als zusätzlicher Diebstahlschutz dienen kann.

      Die Leitra ist ein sehr wendiges Velomobil, was sich besonders im Stadtverkehr bezahlt macht.

      Das allgemeine Fahrverhalten hat sich über die Jahre deutlich stabilisiert. Hier war die Einführung von Achsschenkeln mit Lenkroll-Radius-Null sowie die serienmäßige Hinterradfederung mit optionalen Mikrodämpfern sehr effektiv. Wegen ihres kurzen Radstandes neigt die Leitra allerdings etwas zum Kippeln, was mit den genannten Dämpfern allerdings nur noch minimal ist.

      Die große Stärke der Leitra ist neben dem sehr niedrigen Gesamtgewicht von knapp über 30 Kilogramm ihr kompletter Wetterschutz , der durch das integrierte, geniale Be- und Entlüftungssystem beim Fahren stets gut funktioniert. Durch Scheibenwischer und Scheibenbelüftung hat man stets gute Sicht und ist im Gesicht vor herum fliegenden Partikeln, Insekten oder Niederschlag geschützt.

      Einzig bei gefrierendem Regen, Niesel oder Nebel gefriert es außen und zum Teil innen auf der Scheibe. Durch kurzes Handauflegen von innen kann man während der Fahrt das Eis zum Schmelzen bringen, sodass es sich mit dem Wischer zumindest ausschnittsweise entfernen lässt.Obwohl die Leitra im vorderen Teil unten offen ist, was einen bequemen, ebenerdigen Einstieg ermöglicht, bleibt man trocken, ausgenommen bei extremem Schlagregen, der dann vom Asphalt reflektiert wird.

      Auch bei Sonnenschein bietet die komplette Haube guten Schutz vor Sonnenbrand. Die Temperatur im Innern bleibt dank der seitlichen Lüftungsklappen auch bei hochsommerlichen Temperaturen erträglich. Der Gepäcktransport ist ebenso gut integriert:

					Zwei geräumige Gepäckwannen seitlich unter bzw. hinter dem Fahrer sowie eine wasserdichte Gepäckbox runden das Leitra-Konzept ab. Natürlich bietet die Verkleidung neben Wetter-und Unfallschutz auch einen aerodynamischen Vorteil.

      Flevobike Versatile

      Dieses stellt ein gänzlich anderes Konstruktionsprinzip dar und ist ein typischer Vertreter des holländischen Alleweder-Typs:

				Die drei Räder sind über Federelemente mit einer selbsttragenden Karosserie (länglicher Kasten mit Sitz und Loch für den Ausblick) verbunden.
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          	Versatile

						Von: ligfietsshop.nl/versatile
        

      

      					Beim Versatile besonders hervorzuheben ist der komplett gekapselte Antriebsstrang, was bei Funktionsdefekten aber auch von Nachteil sein kann. Die Erreichbarkeit der Komponenten ist dann deutlich eingeschränkt, was aber auf lange Sicht durch den geringeren Wartungsaufwand wieder wettgemacht wird.

      Da Kettenraum und Fahrerraum komplett getrennt sind, hat man keine Probleme mit Verschmierungen oder feinen Ölspritzern an der Kleidung. Im Gegensatz zur Leitra lässt sich der Versatile Sitz in Länge und Neigung verstellen. Der Einstieg ins Versatile ist etwas beschwerlicher als bei der Leitra, aber dank des recht großen Lukendeckels ohne besondere Akrobatik zu bewerkstelligen.

      Das Versatile ist insgesamt schmaler als die Leitra, die Vorderräder stehen innerhalb des Fahrzeugkörpers und sind dadurch sicher weniger anfällig für Schäden bei Unfällen.

      Insgesamt ist das Versatile leiser , da alle Teile fest miteinander verbunden sind.Durch den langen Radstand ist das Beschleunigungs- und Fahrverhalten des Versatile ruhiger als bei der Leitra, allerdings ist der Wendekreis deutlich größer, sodass man zuweilen hin und her rangieren muss.
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          	Versatile

							Von: ligfietsshop.nl/versatile
        

      

      					Lenk- und Bremsverhalten sind beim Versatile subjektiv besser als bei der Leitra, die als etwas unruhig, d.h. schnell ansprechbar gilt. Doch trotz der genannten Vorteile habe ich mich nach 10.000 Kilometern vom Versatile getrennt.

      Die wesentlichen Kritikpunkte sind folgende:

					Zum damaligen Zeitpunkt war kein Dach bzw. funktionelles Visier lieferbar. Das mittlerweile von Flevobike erhältliche Dach bietet keinen kompletten Schutz und fliegt bei orkanartigen Böen z.B. weg! Trotz der Kopf-draußen-Position fehlt eine einstellbare Belüftung für den Körper. Bei Schlechtwetter-Fahrten entsteht eine zu große Temperaturdifferenz zwischen Kopf und Körper, was von Nachteil sein kann. Letztendlich hat das Versatile ein zu hohes Gesamtgewicht von ca. 41 Kilogramm versus 31 Kilogramm bei der Leitra!

      Dies macht sich im östlichen Schleswig-Holstein schon bemerkbar, zumal sich der Entfaltungsbereich der eingebauten Rohloff-Nabe im  Zwischengetriebe nach unten nicht beliebig erweitern lässt. Nun, in Holland ist es eben flach, das hatte ich bei den Probefahrten in Flevoland nicht genug bedacht.
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          	Versatile

						Von: ligfietsshop.nl/versatile
        

      

      Verbesserungsvorschläge

      Während des alltäglichen Gebrauchs dieser beiden Velomobile (Leitra insgesamt über 250.000 Kilometer) kamen mir einige Ideen für Veränderungen/Erweiterungen:

      Leitra:

      
        	bessere Kapselung der Kette auch bei Kettenschaltung (bei Version mit Rohloff bereits umgesetzt)

        							Standard-Elektronik (Beleuchtung/Blinker) auf LED-Basis

        							Nabendynamo an Vorderrad

        	optional Befestigungsmöglichkeit für Umlenkrolle am Rahmen bzw. Verzicht auf das Zwischengetriebe

        							weitere Gewichtsoptimierung z.B. durch weitere Carbonteile,z.B. Tretlagerausleger, Achsschenkel

        							Verbesserung der Aerodynamik durch optimierte Bodenkonstruktion im vorderen Bereich.

      

      Versatile:

      
        	festes Dach mit Scheibenbelüftung

        	Körperbelüftung

        	bessere Erreichbarkeit des Antriebsstranges z.B. von oben

        	bessere Erreichbarkeit der Rohloffnabe für Ölwechsel, wie beim Greenbike

        							Verlängerung der Heckpartie und Vergrößerung des Gepäckraumes

        							Einbau hochwertiger Umlenkrollen, z.B. Terra Cycle

        	Möglichkeiten zur Gewichtsreduktion finden

      

      
        Zum Autor

        Marco Gercke, Jahrgang 1962, verheiratet, 4 Kinder, Kinderarzt, Mensch ohne Kraftfahrzeugführerschein, Velomobilist aus Leidenschaft.

      

      
    

  
    
      
      KISS – Reiserad einfach

      von Stefan Buballa-Jaspersen

      
        
          	
            Ganz, ganz individuell …
          

          	
            Es geht auch einfacher!
          

          	
            Wie auf Federn?
          

          	
            Alles XTR, oder was?
          

          	
            Jedes Kilo zählt …
          

          	
            Und wo bleiben die Liegeräder?
          

          	
            Aber warum denn überhaupt »simple«?
          

          	
            Zum Autor
          

        

      

      
        
          	
            [Image]
          
        

        
          	Grafik: Jutta Maria Dostert
        

      

      KISS – »Keep it simple, stupid!« (Oder auch »Keep it safe and simple« oder »small and simple« ) – das ist eine Designmaxime, die mir schon immer gefallen hat. Und zwar auch beim Reiserad. »simple« bedeutet für mich: Je einfacher und gängiger das Rad und seine Komponenten sind, desto zuverlässiger ist es und desto einfacher lässt es sich unterwegs reparieren – und es belastet auch die Reisekasse weniger!

      Dieser Artikel soll keine Marktübersicht bieten und auch nicht Stück für Stück jedes Kleinteil »abhandeln«, sondern dem Leser unter obiger Perspektive Kriterien an die Hand geben, selbstständig bei Kauf oder Selbstbau die für ihn richtige Entscheidung zu fällen. Denn um ein Reiserad zu finden, bedarf es nach Ansicht des Autors in den allermeisten Fällen weder einer Maßanfertigung noch einer besonders ausgefuchsten Konstruktion. Und der Kauf eines reisetauglichen Fahrrades muss wider allen Gerüchten auch nicht ins Geld gehen.

      Ganz, ganz individuell …

      Im Werbeprospekt liest sich das dann so:

				»Reiseräder sind die Königsklasse aller Fahrräder … so viele Anforderungen wie an keine anderen Räder … ähnlich wie beim Wettkampfrad zählt jedes Gramm …« (Zitat ‘tout terrain’ Prospekt)

      Ist das wirklich so?

      Nun, ich hatte in der Tat lange Zeit geglaubt, ein Reiserad müsste »kompromisslos«, »ganz individuell« und selbstverständlich bis zur letzten Schraube hin »optimiert« sein. Wie töricht. Das führte dann zu mehr oder (oft) weniger »genialen« Eigenkonstruktionen und langen Abenden im Bastelkeller (die natürlich auch ihr Positives haben…). Bis ich schließlich alles selber machte: Rahmen, Träger, Laufräder etc. Ich kann heute noch die verschiedenen Rohrhersteller runterbeten, die das Rohmaterial für meinen Reiseradrahmen lieferten …
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          	… Stefan auf der Suche nach dem »optimalen« Reiserad …
        

      

      Aber:

				Wieso überhaupt »Reiserad«? Braucht man für Radreisen überhaupt ein spezielles Fahrrad? Ein »Reiseauto« haben doch auch die wenigsten – vielleicht noch einen Zweitwagen … Auch für viele Radler muss ein Rad reichen, und das Reiserad ist daher oft ein Kompromiss und nichts »reinrassiges«.

      
        
          	
            [Image]
          
        

        
          	Kunsthandwerk fährt auch nicht besser – handgearbeitete Muffe am Reiserad
        

      

      Es geht auch einfacher!

      Ich würde erstmal sagen, ein Reiserad ist ein Rad, auf dem man sich den ganzen langen Tag wohl fühlt. Bequem, ohne Sitzbeschwerden und schmerzende Handgelenke. Dahinter treten alle anderen Erwägungen zurück.

      Dazu muss natürlich zu erst einmal die Sitzgeometrie stimmen. Zwar stellt jedes Rahmenbaubuch sowie einige Programme zur Berechnung der Rahmengeometrie (PATEREK/RADICALC) großartige Theorien auf, nach denen sich die optimale Geometrie errechnen ließe. Auch gibt es Schemata, die Sitzpositionen je nach der Rückenneigung als mehr oder weniger langstreckentauglich klassifizieren. Auch wenn z.B. eine gute Gewichtsverteilung zwischen Po und Handflächen sicher wichtig ist: Bei all diesen Konzepten ist meines Erachtens Skepsis angebracht. Sicherer ist schlicht und einfach ausprobieren.

      Ein weiterer Grund, sein Reiserad öfters auch mal im Alltag zu verwenden – eventuell kommt man dabei zum Schluss, dass z.B. der Vorbau doch etwas kurz (lang) ist. Oder dass bereits der Weg zur Arbeit zu steil für die vorhandene Minimal-Übersetzung ist.

      Dies gilt auch für den zweiten Aspekt, der den Komfort maßgeblich bestimmt: Die »Mensch-Maschine-Schnittstellen«. Die Kontaktpunkte von Po, Händen, Füßen und beim Lieger auch Rücken, müssen nämlich ebenfalls »passen«. Je nachdem, wie kundenfreundlich der Radhändler ist, kommt für die »Ausprobierphase« vor allem des Sattels eine Zusatzinvestition von 50 bis 100 Euro auf den Reiseradler zu.

      Denn »mal eben um den Block« fahren reicht vielleicht für ein Stadtrad, um aber den richtigen Sattel für lange Strecken zu finden, muss man manchmal ziemlich lange suchen. Bei mir hat diese Phase Wochen gedauert. Und das Optimum muss weiß Gott nicht unbedingt ein schicker Ledersattel sein (ich schwöre auf Brooks Flyer), meine Liebste war erst mit einem breiten, billigen Selle Royale richtig glücklich.
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          	Auch wenn oft vor einem breiten Reiseradsattel gewarnt wird, dieser Sattel von Terry hat sich bei einer Radlerin bestens bewährt
        

      

      Andere Kontaktpunkte, die vor allem am Aufrecht-Reiserad Bedeutung haben, sind die Griffpositionen am Lenker. Eigentlich eine Banalität, aber wenn ich mich so auf dem Markt umschaue, gibt es erstaunlich viele angeblich reisetaugliche Räder, die einen per »Turnstange« auf eine einzige Handhaltung »festnageln«. Vielleicht geht es ja nur um den mit verkauften, aber nie realisierten Traum von »der großen Reise« …

      Ansonsten gilt: Nur eine Griffposition ist meiner Meinung nach auch mit den tollsten Ergogriffen, die frau für viel Geld nachrüsten kann, für Strecken um 100 Kilometer pro Tag zu wenig. Schicke Handschuhe hin oder her.

      Nachdem das Selbstbaureiserad des Autors einen normalen Rennlenker hatte, ist am aktuellen Rad ein »Brezellenker« montiert, der »innen« gekürzt wurde, um Platz für die Lenkertasche zu schaffen. Nach einigen tausend Reisekilometern spiele ich aber dennoch mit dem Gedanken, den »Terz« mit der Umrüstung auf einen Rennlenker auf mich zu nehmen. 
					Ob Renn- oder Brezel oder …, zwei bis drei möglichst verschiedene (!) Griffpositionen sollten schon vorhanden sein. Die eigentlichen »Lenkergriffe« sind dann etwas weniger wichtig, sehr fester und möglichst dicker Schaum ist meines Erachtens das Optimum.

      Das Maxi-Set von Grab On bietet flexible Greifmöglichkeiten und lässt sich an allen Lenkerformen anbringen. Aber Achtung: Die billigeren Schaumgriffe von Grab On oder die Nachbauten verwenden weicheres Material, das sich rasch zusammendrückt und dann seine Funktion einbüßt.
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          	Auf Grund des komplizierten Aufbaus nicht KISS, aber durch die vielen Griffpositionen und die optimale Anpassbarkeit eventuell eine Lösung für Problemfälle – Modolo Dumbo
        

      

      Wie auf Federn?

      Anscheinend muss heutzutage auch ein Aufrecht-Reiserad gefedert sein.

      Muss es wirklich?

      Ich bestreite gewiss nicht, dass aus technischem Blickwinkel Federungen an Straßenfahrzeugen im Allgemeinen sinnvoll sind. Aber fast alle Fahrräder verfügen ja bereits über eine Federung: die Luftbereifung. Die auch ganz nach meinem (KISS-) Geschmack ist: Wartungsarm, langlebig, überall leicht reparierbar und dabei fein ansprechend und mit winziger ungefederter Masse.

      Ein mehr an Federung ist meines Erachtens zumindest aus technischen Gründen beim Reiserad aber nicht zwingend notwendig: Es gibt genug Räder, die den Belastungen jahrelang gewachsen sind und ob man voll beladen wirklich im Grenzbereich der Reifenhaftung herum flitzt? Ich jedenfalls nicht!

      Natürlich gibt es auch ernst zunehmende medizinische Gründe, die eine Federung notwendig erscheinen lassen. Radfahren setzt den Körper wie viele andere Fortbewegungsarten einer Vibrations- bzw. Schwingungsbelastung aus. Medizinisch besonders relevant sind dabei die Belastung der Lendenwirbelsäule und der Handgelenke. Aber was ist noch normal, was schädlich?

      Rainer Pivit hatte sich dem ProVelo-Artikel Erschütternde Radwege – Untersuchung des Schwingungskomfort an Fahrrädern an den zulässigen Schwingungsbelastungen am Arbeitsplatz orientiert. Bei seinen Messungen fand er u. a. heraus, dass die Belastung bei schmalen Reifen und der Fahrt über Kopfsteinpflaster sogar schädlich für die Handgelenke sein können.

      Brauchen also dann nicht vielleicht doch alle Reiseräder eine Federung? Ich denke nein, denn Fahrräder werden eben in den allermeisten Fällen nicht 9 Stunden pro Tag über 30 Arbeitsjahre gefahren, sondern ein paar Wochen im Urlaub oder halt maximal 1 bis 2 Stunden am Tag im Alltag. Also auch keine stichhaltige Begründung.

      Bleibt das subjektive Fahrgefühl. Das ist natürlich ganz verschieden, aber selbst wenn der eine oder die andere eine Federung für bequemer hält: Mängel bei der Sitzgeometrie oder den Kontaktpunkten (siehe oben) lassen sich damit nicht kompensieren. Es wäre dann auch eine denkbar komplizierte und defektanfällige Art der Kompensation – womit ich wieder bei meinem KISS-Prinzip bin.

      Auch sollte man sich nicht dem Irrtum hingeben, vorbestehende Rückenschmerzen oder gar Hämorrhoiden (ich habe ernsthaft mal eine diesbezügliche Anfrage bearbeitet) ließen sich allein mit einer Federung therapieren. Ich habe jedenfalls auch auf den Pisten in der Sahara oder in den Anden eine Federung nicht vermisst. Und dies weiß Gott nicht aus Ignoranz, mein Selbstbaulieger ist weich gefedert …

      Also: Vielleicht geben Sie den Konstrukteuren ja noch etwas Zeit, robuste und fein ansprechende Federungen für Reiseräder zu konstruieren.
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          	Berührungslose Labyrinthdichtungen, Schrägschulter-normlager und aufwändiges Finish sind auch kein Muss:

						Vorderradnabe von Maxi-Car
        

      

      Alles XTR, oder was?

      Das Thema »Komponenten« lässt sich schnell abhandeln: Verbreitung und Reparierbarkeit gehen vor optimaler Funktion und Wartungsarmut. Das gilt natürlich um so mehr, je eher das Bauteil ein Verschleißteil ist. Daher: Bloß nichts zu Exotisches an der Maschine verbauen. Je länger und weiter die Reise ist, »desto Shimano« muss die Devise daher heißen. Ob man Shimano toll findet oder nicht. Vor diesem Hintergrund muss man auch mit eigenen »Verbesserungen« vorsichtig sein, sollten sie auch noch so genial erscheinen.

      Jedes Abweichen vom Gängigen sollte wohlbegründet sein, denn alles geht zu den unpassendsten Zeiten auch mal kaputt. Und das Tuning sollte einen echten, anders nicht zu erreichenden Vorteil bei einer der zentralen Eigenschaften (z.B. Verbesserung der Ergonomie) bieten. So ist an meinem Reiserad ein selbstgelötetes 15er Ritzel als Berggang verbaut, da es auf dem Markt nichts kleineres als 20 Zähne gibt.

      Aber oft bin ich bei meinen »genialen« Optimierungsversuchen halt auch auf die Nase gefallen: So glaubte ich bei meinem Eigenbau-Reiserad z.B. fest daran, dass jedes Bauteil individuell ausgesucht sein müsste … und schleppte so z.B. für eine hübsche und sündhaft teure 48-Loch Schraubkranz-Nabe von Maxi-Car brav eine spezielle Ersatzachse über alle Pässe. Nur um festzustellen, dass nach einem Defekt an der Nabenhülse am Fuß des Col de l’Iseran zwar ein Fahrradladen, aber natürlich keine 48-Loch Nabe aufzutreiben war. Und das, obwohl das gute Stück sogar ein französisches Produkt war!

      Falls übrigens noch jemand glauben sollte, »richtige« Reiseräder hätten 622er Laufräder: Jenseits des mitteleuropäischen Reise- und Alltagsradelbiotops sieht es mit reiseradtauglichem Ersatz düster aus. Und das bereits in den Westalpen und nicht erst in Afrika. Dank der MTB-Welle ist man im Notfall mit 559er deutlich besser bedient. Sorgfältige Auswahl und etwas mehr Geld ist am Ehesten noch beim Kauf des Lowriders angebracht.

      Die Schaltung gehört eigentlich in den vorherigen Ergonomieabsatz, dient sie doch dazu, die hauptsächlich durch die Topografie bedingte Leistungsanforderungen der eigenen Leistungsfähigkeit anzupassen. Und die ist meistens kleiner als man glaubt.

      Daraus folgt, dass der kleinste Gang in der Praxis gar nicht kurz genug untersetzt sein kann. Ob das größte Kettenblatt nun 32, 42 oder 46 Zähne hat (alles vom Autor bereits gefahren), ist demgegenüber weitgehend irrelevant. Erst an zweiter Stelle rangiert eine möglichst feine Abstufung im Hauptentfaltungsbereich. Der technisch effizienteste Weg hierzu ist Half-Step-plus-Granny.

      Der Autor fuhr lange Zeit 40/36/17 auf 13–34 6-fach. In der Realität bedeutet diese Lösung leider meist erheblichen Bastelaufwand. Mit einer gängigen Crossover-Abstufung kann man ähnliches erreichen. Natürlich mit Unmengen doppelten Gängen, ohne klares Schaltschema und mit stärkerer Asymmetrie des Hinterrades. Unter KISS – Gesichtspunkten ist eine 8-fach-Kassette oft toleranter, was die Verwendbarkeit von 6/7-fach-Ketten angeht, 10-fach ist sicher nur in Ausnahmefällen eine »sichere« Wahl.

      Dass die absolute Anzahl der Gänge bei den heute für Reiseräder angebotenen Schaltungen nicht von Bedeutung ist, versteht sich von selbst. Ich bevorzuge übrigens Kettenschaltungen, die ich im Notfall weitgehend selbst zerlegen kann. Zuverlässige Nabenschaltungen sind im Rahmen obiger Kriterien aber sicher ebenfalls eine Alternative.

      Als Faustregel für alle Bauteile gilt: Je länger (und »außereuropäischer«) man unterwegs ist, desto »generationsmässig« älter sollten die (Schaltungs- etc.) Komponenten sein. »
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      Jedes Kilo zählt …

      Klar, vor allem am Berg.

      Aber da ist das Gewicht des Reiserads selbst zu allerletzt von Bedeutung. Extrem leichte Karbon-Räder wären mal eine tolle Innovation für Omas, die ihr Gefährt jeden Morgen die Kellertreppe hoch wuchten müssen. Bei beladenen Reiserädern jedoch, die zudem meistens gefahren und nicht getragen werden, ist das Eigengewicht weniger relevant. Bei einem Musterradler von 80 Kilogramm Gewicht, 15 Kilogramm Gepäck und 15 Kilogramm Reiserad macht das Rad nur ca. 15 Prozent vom Gesamtgewicht aus. Ein an der Maschine mühsam erkämpfte Gewichtsreduktion von einem Kilogramm (gleich weniger als 1 Prozent!) macht sich daher bei der Steigleistung kaum bemerkbar (Siehe auch: Stiffel, Werner; Liegeräder – Hinweise zu Konstruktion und Bau, Selbstverlag), und ist u.U. mittels restriktiverer Auswahl des Gepäcks billiger und einfacherer zu erreichen. Vom Zusatzballast rund um Hüften und Bauch einmal ganz abgesehen …

      In diesem Zusammenhang sollte auch das Rahmenmaterial (heutzutage größtenteils Aluminium) keine zu großen Hoffnungen in Bezug auf einen Geschwindigkeitsvorteil wecken. Die Gewichtsreduktion im Vergleich zu Stahlrahmen ist derart minimal (in Bezug auf das Gesamtgewicht), dass da ebenfalls nicht viel zu holen ist. Alurahmen sind auf Grund größerer Rohrdurchmesser dagegen oft noch seitensteifer.

      Bei aktuellen Stahlrahmen ist die Flatterfestigkeit aber meiner Erfahrung nach auch kein Problem mehr, nachdem im Rahmen der MTB-Welle großvolumige Rohre schick geworden sind. Also eher Geschmackssache. Ich bevorzuge, wie viele Leser vermutlich ahnen, Stahlrahmen, da ich diese im Falle eines Falles selbst reparieren kann. Alles sehr theoretisch, denn unterwegs sind mir bisher nur Gepäckträger und Speichen gebrochen.

      Und wo bleiben die Liegeräder?

      Tja, stimmt, wo bleiben sie? »Wieder so ein einseitiger, upright-zentrierter Artikel!«, höre ich schon einige unserer Liegeradfreunde murren. Dabei gab’s doch sogar schon 2 Transafrika-Fahrer auf Liegern!

      Sicher kann je nach Reisegebiet, Gepäck und schlechten Erfahrungen mit »normalen« Aufrecht-Rädern auch ein Liegerad für den einen oder die andere DAS optimale Reisegefährt sein. Und schon gar nicht möchte ich Liegerad-Fans den Spaß an der Sache absprechen.

      Aber: Liegeräder sind trotz allem bereits in Mitteleuropa immer noch Exoten, voll mit Spezialteilen und tendenziell auch etwas teurer als vergleichbar ausgestattete »Normalo«-Räder. Für nicht-Fans sollte die Entscheidung daher wohl überlegt sein. Ein gutes Argument wären vielleicht hartnäckige Sitzbeschwerden …

      Schließlich ist da das Problem am Berg. Nein, nein, dabei geht es mitnichten um den vermeintlich fehlenden Wiegetritt. Der ist für Reiseradler, wenn, dann höchstens zur kurzen »Abwechselung« an langen Steigungen sinnvoll und sehr oft Ausdruck einer schlecht angepassten Schaltung. Nein, es geht um die Tatsache, dass sich Liegeräder bei kleinen Geschwindigkeiten, wie sie für Normalsterbliche bei stärkeren Anstiegen nötig sind, einfach viel instabiler fahren. Am Ende muss man manchmal absteigen, nicht weil es zu steil wird, sondern weil man schlicht das Gleichgewicht nicht mehr halten kann! Werner Stiffel hat im ProVelo-Artikel »Warum wackelt’s so?« (Heft 25, 6/1991 S. 33) mal erklärt, warum das so ist.

      Ich wohne in Lausanne am Genfer See und hier wird es überall ganz schnell ganz schön steil. Allein auf dem Weg zum Hauptbahnhof fallen mal schnell 200 Höhenmeter an. Und ich habe diesen Effekt nicht nur bei meinem Alltags-Kurzlieger, sondern in noch extremerem Maße auch bei meinem Liegetandem gemerkt. Bei letzterem hat mich diese Eigenschaft übrigens darin bestärkt, das teure Spielzeug rasch wieder loszuwerden.

      
        
          	
            [Image]
          
        

        
          	Kein KISS-Rad für Reisen mit Campinggepäck – Liegeradtandem von Zox
        

      

      Aber warum denn überhaupt »simple«?

      Was der Artikel aufzeigen möchte: Verreisen per Rad ist nicht sooo kompliziert, Reiseräder müssen nicht so speziell, teuer und individuell sein, wie manch einer sich das vorstellt. Und die Zeit und das Geld, das man beim vermeintlichen Optimieren des Rades sparen kann, sollte man lieber in die Vorbereitung (z.B. sich mit der Landessprache vertraut machen) oder die Reise selbst investieren.

      Denn: Schließlich ist das Reiserad ist doch nur ein Transportmittel, oder?

      
        
          	
            [Image]
          
        

        
          	…auch ein wichtiger Ausrüstungsgegenstand…
        

      

      
        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 …

      

      
    

  
    
      
      Benötigen Reiseräder wirklich keine (Voll-)Federung?

      von Olaf Schultz

      
        
          	
            [Image]
          
        

        
          	Auf Island an dem Paß zwischen Heiðarenni und Hfrafnseyrarheiði

						(Straße 60 zwischen Arnarfjördur und Dyrafjördur)
        

      

      Reiseräder, die auf mitteleuropäischem Asphalt eingesetzt werden, benötigen sicherlich keine Vollfederung. Wer sich hingegen häufig auf Schotter- und Lehmpisten bewegt, wird sie zu schätzen wissen. Eigene Erfahrungen (1. Ungefedertes Stahl-ATB, 28″, der Rest ein RM Delite Jubilee):

      
        	Neuseelands Südküste oder 80 Kilometer Wellblechpiste Te Anau – Walter Peak, damals noch ohne Vollfederung mit 37er Marathons. Nach 80 Kilometern Wellblechpiste kann man kaum noch den Lenker greifen, mehr als 15 km/h ist nicht drin, weil es einem sonst das Rad zerreißt … Selbst Tandemfahrer nehmen das als nicht fahrbar wahr (so ein Paar, das gerade die nördlichen 5 Kilometer bei Walter Peak hinter sich hatte).

					300 Höhenmeter abwärts auf schotteriger Serpentine gingen nur langsam gebremst. Das Fading der schweren Sachs PowerDisc-Scheibenbremse setzte zum Glück erst unten ein :-)

        	 In Islands Nordwest-Fjorden oder den mittleren 80 Kilometern der F35 weiß man ein vollbepacktes gefedertes Reiserad am Ende eines Tages sehr wohl zu schätzen.

					Lehmige Oberfläche, Serpentinen, Schlaglöcher in den Nordwestfjorden: Man lässt einfach herunterrollen und bremst kurz vor den Serpentinen. Die Federung arbeitet halt. Man hat aufgrund der Federung auch in den Kurven kein springendes Fahrrad.

					Ich bin ein Teilstück der F35 mit stark reduziertem Gepäck gefahren. Das bringt weniger Spaß als vollbepackt. Hier ist besonders fehlendes Gepäck in den Lowridertaschen bemerkbar. Die 2 Kilogramm Fotoausrüstung in der Lenkertasche reichen nicht für eine möglichst große gefederte Masse.

					Was meinten zwei junge Frauen (VSF-Mixte-Räder, 37er Marathons) nach der F35 in Geysir: »Man leidet mit den Rädern.«

        	Rallarweg in Norwegen: Östlich Finse unproblematisch selbst für ungefederte und 37er Reifen mit Gepäck. Westlich Finse sind einige fiese Stellen mit dicken Steinen, da ist mit Vollfederung wieder gut bremsen und gucken.

					Fährt man in Serpentinen abwärts, so kann man weiter voraus schauen und muss nicht auf das letzte Schlagloch vor dem Vorderrad achten. Dadurch kann man schneller rollen und mehr Leistung in der Luft als in den Bremsen verheizen.

					Mit einer Vollfederung hat man auf schlechten Wegen einfach mehr Muße, sich die Landschaft und nicht nur die Fahrbahn anzugucken!

      

      Liegeräder?

      Meines Wissens wurde Martin Staubach in den 1990er Jahren mal belächelt, als er auf einer HPV-Meisterschaft mit einem vollgefederten Liegerad im Straßenrundkurs antrat. Das Lächeln verging vielen schnell, nämlich den ungefederten, die in Kurven aufgrund springender Räder langsamer fahren mussten als Martin …

      Liegeräder sieht man häufiger auf Reisen. Auf Island waren zwei Eigenbauten (Schwartz, Thüringen?) zu sehen. Die waren meines Wissens mit ihren Liegern auch im Denali-Nationalpark.

      Auf der North-Sea-Cycle-Route (NSCR) kamen uns zwei Niederländer im norwegischen Abschnitt mit ihren Kurzliegern entgegen. Dort gibt es auch abschnittsweise Schotter oder steilen, zermahlenen Asphalt.

      Langlieger und Kurzlieger sind auf Radreise in England und Schottland auch kein Problem. Lediglich Tieflieger sind dort benachteiligt: Die Steinwälle schränken die Sicht ein :-(

      Wo ich Probleme sehe: Extrem häufig steile Wege und schlechte Oberfläche: Wenn man mal kurz anhalten will und keinen sicheren Stand auf dem Boden kriegt. Ansonsten ist Reisen mit dem Liegerad entspannend für Schultern und Hände. Vollfederungen sind bei Liegerädern noch eher zu empfehlen als bei den Rover-Sicherheitsrädern, zumindest wenn man häufiger Asphaltpisten meidet.

      Peter Schäfer und Edda Jaeckel sind häufig mit ihrem Kettwieseltandem unterwegs, auch auf Schotterpisten in Finnland und Brandenburg. Für lose Untergründe ist der einseitige Antrieb ebenso nachteilig wie die geringe Last auf dem Vorderrad. Dies ist aber durch Lowridertaschen und Differentialgetriebe kompensierbar.

      Fazit für mich: Eine Vollfederung muss nicht sein. Sie erleichtert aber das Fahren auf grobem Untergrund deutlich und man hat mehr Muße sich der Landschaft hinzugeben.

      
        Zum Autor

        [Image]Olaf Schultz, Maschinenbauingenieur, Hamburg-Harburg, renitenter Großstadtalltags- und Reiseradler, Gründungsmitglied der Fahrrad-AG der TUHH, Selbstbau von mehreren Liegerädern, seit längerem immer weiter in den Untiefen der Fahrradbeleuchtung versinkend.

      

      
    

  
    
      
      Wildcampen: Mit Zelt »on tour«

      von Stefan Buballa-Jaspersen
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      »Mais ne me fait pas du camping sauvage, Stefan!« (»Aber bitte mach mir kein Wildcamping, Stefan!«)

      Diesen furchtsamen Ausspruch meiner lothringischen Großtante habe ich noch  in den Ohren. Damals war ich Abiturient und kam auf meiner Alpensolotour auch in ihrem verschlafenen Dörfchen 30 Kilometer südöstlich von Metz vorbei. Tja, alles furchtbar gefährlich, irgendwie illegal und überhaupt: Diese Schmarotzer!
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          	Endlich Morgensonne – nach einer eiskalten Nacht auf dem Altiplano
        

      

      Kann man zu diesem Thema überhaupt allgemeingültige Tips geben? Gibt es da  Spezielles für ReiseradlerInnen? Einige der Anregungen sind schließlich auch für’s Übernachten auf Campingplätzen gültig. Ob Wildcampen nun verboten, nur was für Selbstmörder oder gar unmoralisch ist, damit möchte ich jedoch nicht beginnen. Das muss jedeR selber  entscheiden. Eines ist Ehrensache:

					
				Beim Besitzer – so es einen gibt – eines Grundstückes frage ich natürlich vorher um Erlaubnis.

      Sich irgendwo ein Plätzchen für die Nacht zu suchen, bietet  sich gerade auf Reisen per Rad an. Schließlich ist frau per Rad doch die meiste Zeit auf dem Land unterwegs. Wildzelten vergrößert die Freiheit, Etappen flexibel zu gestalten. Je nach Route gibt es manchmal auch gar keine Alternative, zum Beispiel wenn über mehrere 100 Kilometer keine Siedlung existiert.

      Wo denn nun?

      Diesen Abschnitt hatte ich eigentlich bereits rausgeworfen, möchte an dieser Stelle jedoch einmal einige der ungewöhnlicheren Plätze erwähnen, die etwas jenseits des »sonnige Wiese«-Ideals liegen.
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          	Aufstieg zum Nufenen
        

      

      Gezeltet habe ich:

				auf dem Gelände eines Priesterseminars, im Wald, bei Gauchos, hinter einem Hügel Straßenbauschutt in der Wüste, unterhalb diverser Passhöhen jenseits der Baumgrenzen, neben einem verlassenen Bahnarbeitercamp in den Anden (auf Windschutz hoffend), in einer Gärtnerei, an einem Wadi, bei Bauern im Heu und im Stall, am Strand (nur in einsamen Gegenden zu empfehlen) – und natürlich auch auf unzähligen sonnigen Sommerwiesen :-)!
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          	Wildcampingfreuden
        

      

      How-To …

      Fließend Wasser zum Waschen und Kochen gibt es nicht immer, daher muss man sich rechtzeitig danach umsehen. 5 bis 10 Liter sollten reichen. Als Behälter haben sich leichte Säcke (z.B. von Ortlieb) bewährt, wenn sie zwei gegenüberliegende Befestigungsmöglichkeiten haben.
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          	Unser Sohn auf Wassersuche – damit die Eltern abends seine Klamotten waschen können
        

      

      Denn den doch recht schweren, schwabbeligen Sack sicher am Rad zu befestigen ist nicht ganz ohne, insbesondere wenn man noch einige Kilometer über Feldwege zum Schlafplatz hoppelt. Das Geld für einen Brausevorsatz kann gespart werden – meist fehlt der hohe Aufhängpunkt und große Duschpartys kann man mit 10 Liter sowieso nicht veranstalten. Der Verschluss sollte mit einer Hand dosierbar sein. Eventuell hilft es, Dichtringe und Gewinde mit Vaseline einzufetten. Wenn das Rad vernünftig steht, hänge ich den Sack meist mit einem Griff über den Sattel.

      Beim Wildcampen ist ein Rad praktisch, das auch auf der Wiese oder auf Sand stabil steht. Eine mir bekannte Globetrotterin meinte zwar, den Ständer könnte man doch einsparen, schließlich könne man das Rad überall anlehnen und hinlegen. Gerade auf mitteleuropäischen Wiesen bin ich jedoch dankbar, einen trockenen Ablageplatz zu haben, der ausreichenden Abstand vom taufeuchten Boden hat.

      Neben einer Parkbremse ist dafür ein ausreichend ausladender Ständer nebst Ständerfuß hilfreich. Wenn der Ständer trotzdem im Boden einsackt, hilft ein flacher Stein oder auch ein Zelthering (natürlich kein runder, sondern ein V-förmiger) ungemein.
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          	Wasserhahn unterwegs
        

      

      Eine Stirnlampe (auch ein simples Modell reicht) erleichtert die Orientierung im Zelt. Auch kann man in ihrem Licht recht gut kochen, wenn es mal spät geworden ist. In Bezug auf Orientierung und Ordnung sollte man außerdem auch den Tau sowie den freien Blick nach Osten im Auge behalten.
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          	Morgens im Val Livigno
        

      

      Verdammt, alles nass!

      Panisch zusammenzupacken, wenn es abends zu tauen beginnt, muss nicht sein, wenn man noch in der Nachmittagssonne überlegt, was über Nacht draußen liegen bleiben kann und was unbedingt mit ins Zelt muss.
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          	Je nach Höhenlage ist nicht nur Tau ein Problem, dahinter: Rad als Wäscheständer
        

      

      Vorsichtig bin ich sowohl mit Kleidern als auch mit Papierkram wie Straßenkarten. Wenn Karten einmal nass werden, zerfallen sie im rauhen Tourbetrieb  schnell. Am Besten lässt man sie nur selten aus ihrer Klarsichtgummizelle raus.

      Es zahlt sich  übrigens auch aus, immer gleich zu packen und klar zu kennzeichnen. Noch besser ist es, die Sachen, die man abends und morgens braucht, in der richtigen Reihenfolge in eine der Taschen zu packen: zum Beispiel Waschmäppchen, Unterwäsche, Socken und den Schlafsack. So liegt alles parat, denn nachts um 22 Uhr, wenn alles überraschend kalt und nass ist, sucht niemand gerne.

      Feucht wird es außerhalb der Sahara oder dem Altiplano immer. Auch den allmorgendlichen Weg zurück zur Straße lohnt es sich zu bedenken. 
					Wie überquere ich diese triefende Wiese, ohne später tagelang in nassen Radschuhen zu fahren? Ganz extrem habe ich das Problem mal in der Türkei erlebt:

				An einem sonnigen Frühlingsabend fanden wir ein ruhiges Plätzchen bei einem Acker nur 500 Meter von der Straße entfernt. Nach einer durchregneten Nacht hatte diese Stecke es aber in sich: Im Nu waren die Reifen mit zähem Schlamm überzogen, ziehend und zerrend kämpften wir uns – völlig verschmiert – zurück auf die Straße …

      Go east

      Abendsonne ist was Tolles. Nach einem harten Tag müde vorm Zelt liegen, Tagebuch schreiben, die Route für morgen planen oder einfach vor sich hindösen – wunderbar.
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          	Auch Kleinkinder finden wildcampen spannend – in Paraguay
        

      

      Aber der nächste Morgen kommt bestimmt. Und wer dann zeitig weiterfahren will, sollte  sich schon bei der Stellplatzsuche überlegen, wohin morgens  die Sonne scheint.
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          	Hält das Wetter? – Morgens im Wallis
        

      

      So macht das Aufstehen mehr Spaß. Vor allem aber hilft es bei dem Hauptproblem des Zeltens: Wie trocknet man das Zelt und alles andere, was versehentlich nass wurde? Übrigens: Auch die Farbe von Textilien entscheidet über Trockenzeiten – meine Kleider wurden daher von Tour zu Tour dunkler und baumwollärmer!

      Die Ökofrage

      Im Unterschied zum Campingplatz fehlt natürlich nicht nur der Laden für die Brötchen, sondern auch der Mülleimer und die Toilette. Mit akribischem Müllsammeln und dem Verwenden von biologisch abbaubarer Seife ist man schon auf der sicheren Seite.

      Bleibt das »Geschäft«. Vergraben ist keine schlechte Idee, eventuell auch das Papier mitnehmen. Obgleich ich Plastiktüten im Alltag hasse, auf Reisen freue ich mich über jede einzelne. Zum Schutz vor Feuchtigkeit und als mobile Mülltonne findet sie auf dem Gepäckträger (rutschsicher!) angebunden ihre zweite Verwendung.

      Die Hardware

      Tja, jetzt muss ich wohl auch mal was zum Zelt selber sagen. Eigentlich gibt es dazu ja schon jede Menge Informationen in Outdoormagazinen und vieles ist genauso für das Wandern und das Übernachten auf Campingplätzen gültig. Auch hängt die Auswahl  stark von Jahreszeit, Region und dem eigenen Geldbeutel ab.

      Ich mag ja Gelb und Rot und Lila – aber ein Zelt zum Wildcampen sieht anders aus. Grün, Braun, Sand – das sind geeignetere Farben. Das gilt übrigens auch für andere große Ausrüstungsgegenstände wie Schlafsäcke und Handtücher.

      Nützlich finde ich noch zahlreiche Abspannmöglichkeiten, da man eher auf freiem Feld übernachtet und daher oft stärker dem Wind ausgesetzt ist. Spezielle Radzelte mit Radstellplatz halte ich dagegen für überflüssig, wenngleich etwas mehr Platz gerade bei schlechtem Wetter sicher nett ist. Ich schätze es, wenn ein Eingang auch bei strömendem Regen voll zu öffnen ist, das erleichtert neben dem Lüften auch das Kochen aus dem Zelt heraus.

      Sozialkontakte…

      In Puncto Ruhe ist es ratsam, wenn der Platz  abends und nachts von der nächsten Straße nicht einsehbar ist. Morgendlicher Besuch ist weniger unangenehm, da es dann schon hell ist und man eigentlich ja bereits einpacken könnte. Klar ist: Wildcampen in Großstädten und Umgebung muss man sich  hinsichtlich der Sicherheit sehr genau überlegen. Besonders riskant sind großstadtnahe Strände.

      Aber glücklicherweise bewegt sich ein Reiseradler (im Gegensatz zum Backpacker) zu einem großen Teil ausserhalb von Städten. Inwiefern man seine Ruhe hat, hängt neben der Bevölkerungsdichte auch davon ab, ob man als zeltender Reiseradler eine besondere Attraktion darstellt oder nicht. Im Niltal hat man auch in dem tollen Versteck hinter Zuckerrohrfeldern viel schlechtere Karten als auf einer Alm in den französischen Alpen.
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          	Abendstimmung…
        

      

      Fazit

      Zelten fernab von Campingplätzen hat seinen eigenen Charme. Der Preis der fehlenden Infrastruktur wird durch die größere Unabhängigkeit, das Naturerlebnis und manchmal auch nette Bekanntschaften mehr als aufgewogen.

      Sicherheitspanik ist in den meisten Fällen unbegründet: Komischerweise sind 99,5 Prozent der Menschen auf der Erde genau wie Sie und ich:

				eigentlich ganz nett, hilfsbereit und nicht die Spur kriminell.

      Weitere Informationen zum Thema.

      
        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 …

      

      
    

  
    
      
      Reisewerkzeug – Womit unsere Redakteure auf Reise gehen

      von Stefan Buballa-Jaspersen

      Das Werkzeug (im weitesten Sinne, also inkl. Ersatzteile) für Radreisen gliedert sich bei mir in 2 Sets:

				Ein Standardset, das ich immer dabei habe und eins für längere und extremere Touren. Auch mein Standardset ist fern davon, optimal zu sein. So habe ich – zum Testen – meine letzte Jahres-Wartung mal nur mit dem Reisewerkzeug gemacht. Und musste dabei feststellen, dass mir zum Nachschmieren/Achswechsel etc. meiner Hinterradnabe ein zweiter Konusschlüssel fehlt. Und zwar nur auf Grund einer etwas »dick« geratenen Distanzhülse, die das Ansetzen eines normalen 17er Maulschlüssel, den es in jeder Autowerkstadt gibt, zuverlässig vereitelt.

      Aber welches Werkzeug der oder die Einzelne nun für so wichtig erachtet, dass er es über alle Pässe schleppen möchte, ist nun mal verschieden.

      Die folgende Gegenüberstellung soll daher nur eine Anregung zur Zusammenstellung der eigenen Fahrradapotheke sein!
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          	Auf alle Eventualitäten kann man nicht vorbereitet sein – aber auch exotische Pannen lassen sich mit passendem Werkzeug meist on-the-road beheben.
        

      

      
        
          	Olaf Schultz
          	Peter de Leuw
          	Stefan Buballa-Jaspersen
          	Rainer Mai
        

        
          	Werkzeuge »allgemein«
        

        
          	
            
              	8er Ringratsche mit Maul

              	Biteinsatz für 8er

              	Bitsortiment

              	2er Inbus (Magura am Griff nachstellen),

              	4er Inbus (Kugelkopf, lang)

              	Zwei 5er Inbus:

						Gewinkelter und langer mit Kreuzgriff (Clara/Louise inneren Belag nachstellen)

              	Schweizer Messer (mit Zange, Säge, Schere, Feile, Pakettrageöse, Kreuz/Schlitz-Schraubendreher …)

            

          
          	
            
              	8/10er Maulschlüssel

              	Multitool mit Inbusschlüssel 2–6, Schlitz und Kreuzschlitz-Schraubendreher

              	kleine Rollgabel

              	Leatherman (mit Zange)

            

          
          	
            
              	8/9er Maulschlüssel

              	10er Maulschlüssel

              	2–6er Inbus

              	kleine verstellbare Rohrzange

              	Schraubenzieher Kreuz/Schlitz mit abnehmbarem Griff (eigentlich ein Rauswurfkandidat, habe ich dergleichen doch am Multitool)

              	Leatherman Wave (wg. der Zange und Schere)

            

          
          		Mikro-Zange Gedore 144-4.1/2 max. Maulweite 19 mm (Länge 11,5 cm, nur 44 g)
	Minitool mit Kettennietendrücker
	2–8er Inbus und  8er, 10er, 15er Ringschlüssel

							(nur oder vorwiegend zur Reparatur anderer Leute Fahrräder auf Gruppentouren)
	Victorinox-Messer mit 2 Schraubendrehern (der kleine passt auf Kreuzschlitze), Stahlfeile, Schere und Pfriem (zum Bohren und Aufreiben von Löchern)

auf längeren Reisen:
							Zahnbürste,
	Rohrschlüssel
	Wasserpumpenzange


        

        
          	Werkzeuge »fahrradspezifisch«
        

        
          	
            
              	3 Reifenheber

              	Schwalbe Airmax-Luftdruckprüfer für SV

              	Pitlock und einen 6 mm  Alustab 110 mm lang

              	Tacx-Kettennietdrücker

            

          
          	
            
              	Reifenheber v. Syntace

              	Speichenschlüssel

              	Pumpe

              	Pitlock (mit 4er Inbus als Hebel)

            

          
          	
            
              	2 breite, gut gerundete Stahlreifenheber (aus GB)

              	Spokey Speichenschlüssel

              	Kettennietendrücker

              	angepasster »Knochen«

              	Konusschlüssel mit 4 Schlüsselweiten

              	Pumpe

              	Nextbestthing2 (Hypercracker-Clon, nie gebraucht)

            

          
          		1,5er Inbus
	Reifenheber (diverse, weil Verschleiß- und Verlierware)
	Presta-Reisedruckprüfer
	Pumpe
	Kurbelabzieher (M23x1, speziell für T.A. CT)
	Hypercracker-Eigenbau (aus Eldi-Werkzeug geflext)
	Spezialschlüssel für Mirrycle-Rennradspiegel

auf längeren Reisen:
							Speichenschlüssel
	Knochen


        

        
          	Ersatzteile Laufrad
        

        
          	
            
              	Schlauch

              	Flickzeug mit Ventileinsätzen, SV-Einsatzschlüssel

              	15 cm Pasela-Decke ohne Drahtkern

            

          
          	
            
              	Schlauch

              	Flickzeug

              	Speichen (lange nicht gebraucht)

              	Nippel

            

          
          		Schlauch
	Flickzeug (mit Schleifpapier, auch für die Packtaschen)
	Ersatzventil zum Einschrauben (SV)

auf längeren Reisen:
							Faltreifen
	Speichen
	Nippel
	Sperrklinke nebst Feder
	Ersatzhinterradachse
	Ersatzfreilauf


          		Schlauch
	Flickzeug – mit dem guten alten Stahl-Reibblech

auf längeren Reisen:
							Faltreifen 42-622
	Shimano-Freilaufkörper
	Speichen (fragwürdig – auf den letzten 160.000 km nur eine gebraucht)


        

        
          	Ersatzteile Bremse, Schaltung
        

        
          	
            
              	Schaltzüge

            

          
          	 
          	
            
              	Schalt- und einen hinteren Bremszug

              	2 Bremsgummis

              	Kettenverschlussglieder (SRAM Powerlinks, Shimano HG-Stift)

            

          
          	
            
              	1 Bremszug

              	1 Schaltzug (bei langen Touren 2)

              	Bremsbeläge: V-Cartridge und Scheibe

            

          
        

        
          	Ersatzteile Licht
        

        
          	 
          	 
          	
            
              	Glühlampen

              	Kabelrest

            

          
          	
            
              	Scheinwerferbirne

            

          
        

        
          	Ersatzteile sonstiges
        

        
          	
            
              	Schraubensortiment M5 mit Muttern und Scheiben (unterschiedliche Länge V4A und hochfest)

            

          
          	
            
              	M5-Schrauben und Muttern

            

          
          	
            
              	M5 Schrauben, U-Scheiben

              	Ersatzhaken für Packtaschengummi

              	Packtaschengummi (eigentlich überflüssig)

            

          
          	
            
              	Schächtelchen mit div. Ersatzschrauben, -scheiben, -muttern

              	4 Glieder Ersatzkette

              	SRAM Powerlinks, je 1 für 8- und 9-fach

						(nur oder vorwiegend zur Reparatur anderer Leute Fahrräder auf Gruppentouren)

              	Spannschraube für Brooks-Sättel (modifiziert, M8 Inbus DIN 912)

              	Tretlager-Konterring BSA links (Spezialanfertigung)

              	Rückwandschrauben für Ortliebtaschen

            

          
        

        
          	Sonstiges
        

        
          	
            
              	Gewebeband

              	5 unterschiedliche Kabelbinder

              	Holzwäscheklammer

              	FinishLine Ölfläschchen mit altem LHM+ gefüllt

              	Kleinbildfilmdose mit etwas eingetrockneter Handwaschpaste

              	Latexhandschuhe,

              	alter Schnürsenkel

              	1 und 1,5 m lange geflochtene Kunststoffschnur (um mal Pakete mitzunehmen als Expanderverlängerung)

            

          
          	
            
              	Gewebeband

              	Kabelbinder

              	kleines Fläschchen Kettenöl

              	Einmal-Handschuhe

            

          
          		Schlauchschellen,
	Tesa-Gewebeband
	Ventiladapter
	kleine Tube Handreinigungspaste
	Latexhandschuhe
	kleines Nähzeug mit Zwirn und kleiner Ledernadel (auch für gerissene Reifenflanken :-)…)

auf längeren Reisen:
							ev. kleines Ölfläschchen
	eine Stange Silberlot nebst Flussmittelportion (OK, eine Marotte, aber ich wollte schon immer unter Katastrophenbedingungen mit meinem Benzinkocher hartlöten :-) …)


          		Tesa-Gewebeband
	10 Polyäthylen-Einweghandschuhe
	Tube Tiptop Clean-up (früher von Simson – Abrubbel-Gel)
	Lagerfett, Döschen aus der Apotheke, ca. 10 ml (oft gebraucht)
	Kleines Fläschchen Schraubenkleber mittelfest (blau)
	50 ml-Fläschen Oil of Rohloff, nur ca. 10 ml gefüllt (universell, nicht nur Kette)
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auf längeren Reisen:
							Zweikomponentenkleber
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        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 …
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        Vorsicht, bissiger Karton!
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