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Matratzen Weiche Teile im Test
Zelte Das Wohnzimmer fiir unterwegs
Pannenhilfe Richtig gut geflickt




OUTDOOR

Wenn die Prinzessin draussen schlaft

Wie man sich bettet, so liegt man. Das gilt auch fiir die Nachte draussen.
Der Autor nachtigte auf unterschiedlichen Outdoor-Matratzen: Mal schlief er wie
auf Wolken, mal erwachte er wie geradert.

Marius Graber

* Messungen velojournal
** Isolationswert

(je grosser der R-Wert
desto «wdrmer» die
Matte)

*** in zylindrischer Form,
Hohe x Durchmesser
(Messung velojournal)

/

Wenn es ums Zelten geht, kommen Erinnerung
an unbequeme Nichte hoch. Man denkt an
schlabbrige Isoliermatten, unter denen man jedes
Steinchen spiirt und die am Morgen durchgelegen
sind, man schleppte schwere undichte Luftmatrat-
zen oder erste Modelle von Therm-a-rest, welche
die Bodenunebenheiten ungefiltert wiedergaben.
Doch hielt uns nichts vom Draussenschlafen ab.
Inzwischen hat eine markante Entwicklung statt-
gefunden: Die Matten wurden vor allem dicker
und damit komfortabler, sodass die Nacht draus-
sen einem mittelmassigen Hotel nicht nur beziig-
lich Ambiente, sondern auch punkto Matratze
Konkurrenz machen kann.

Ausrollen und einnicken

Die einfachste Schlafunterlage in der Auswahl
war eine konventionelle Schaumstoffmatte: Mit
ihr ist das Outdoor-Bett schnell bereit: ausrollen,
Schlafsack auslegen, drauf liegen. Ebenso schnell
ist das Schlafgemach mit der Therm-a-rest-
«Z-Lite»-Schaumstoffmatte bereit, welche ausein-
andergefaltet wird. Thre Oberfliche ist dhnlich
profiliert wie ein Eierkarton. Durch den Luftein-
schluss isoliert sie besser. Wenig Mehraufwand
beschert einem die «Tour»-Matte von Vaude: Die
Luftmatratze fillt sich innerhalb von fiinf Minu-
ten weitgehend selber mit Luft. Danach kann man
sie nach Belieben straffer aufblasen. Dagegen
wird die «NeoAir» von Therm-a-rest komplett
mit dem Mund aufgeblasen. Wer es eilig hat,

riskiert dabei einen «sturmen» Kopf. Auch sie
kann nach Gusto hirter oder weicher gemacht
werden. Fiir eine wirklich pralle Matte verlangt
das Schliessen des Ventils aber etwas Geschick.
Bequemer, wenn auch leicht zeitaufwiandiger, geht
das Aufblasen der Mammut-Matte dank inte-
grierter Pumpe: Man bedient sie, indem man mit
der flachen Hand auf die Mattenoberfliche
driickt, und nach etwa zweieinhalb Minuten ist
das mobile Bett bereit. Dabei kann auch hier die
Hirte der Unterlage variiert werden. Auch die
«DownMat» von Exped hat eine integrierte Pumpe.
Es dauerte hier etwa dreieinhalb Minuten, bis sie
bereit war. Die Pumpe hat nicht nur den Vorteil,
dass ein Aufpumpen ohne Schwindelgefiihl mog-
lich ist, die Isolationsfihigkeit wird auch nicht
durch feuchte Atemluft vermindert.

Wohlige Warme

Der Liegekomfort der sechs Matten konnte unter-
schiedlicher nicht sein: Nach den Nichten auf
den beiden Schaumstoffmatten spiirte der Tester
seine Knochen wie schon lange nicht mehr. Bei
der Sirex-Matte braucht man nicht «Prinzessin
auf der Erbse» zu sein, um sich an fast jedem
Steinchen zu storen. Diesbeziiglich war die profi-
lierte Therm-a-rest-Schaumstoffmatte etwas bes-
ser, viel grosser war der Schlafkomfort aber nicht.
Einen ersten Qualititssprung bringt die Vaude-
«Tour»-Schlafunterlage. Die vier Zentimeter
dicke Matte nimmt einem das Gefiihl, hart zu >
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GUT SCHLAFEN

Modell 1| Sirex «Schaumstoffmatte all year» | 2 | Therm-a-rest «Z Lite» 3 | Vaude «Tour»
Preis 29 Franken 69 Franken 120 Franken
Grosse™ 193 x49x1cm 180 x 52 x 2 cm 181 x 54 x 4 cm
R-Wert** 1,4 2,2 ca.3,2

Gewicht* 260 Gramm 385 Gramm 780 Gramm
Packmass*** 49 x15cm 52x15x 13 cm 27 x 14 cm

Beschreibung

Isoliermatte aus geschlossenporigem

Isoliermatte aus geschlossenpori-

Selbstaufblasende Matte, wird

Schaumstoff. gem, profiliertem Schaumstoff. mit vier, fiinf Atemziigen fertig auf-
geblasen, Ventil mit Drehverschluss.
Kommentar © sehr leicht © schnell bereit © einfach und ohne viel Aufwand
© robust © robust aufgebaut
© grosses Packvolumen © madssiger Liegekomfort © hoher Liegekomfort kann durch
© geringer Liegekomfort © volumindses Packmass zusatzliches Aufblasen noch
variiert werden
Giinstige, problemlos handzuhabende | Die «Eierschalenstruktur» erhoht © gleichmassige, flache Liegeflache
Liegematte, fiir alle, die keine hohen | die Isolationsfahigkeit, der Schlaf-
Anspriiche an den Schlafkomfort komfort bleibt aber etwas beschei- Viel Schlafkomfort und Isolation fiir
haben. Leichteste Matte im Ver- den. Schnell bereit: aufklappen und wenig Geld. Praktisch im Gebrauch.
gleich. draufliegen, zusammenklappen und
einpacken.
Info Transa Backpacking Icon Qutdoor Volkl (Schweiz) AG
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044 278 90 40
www.transa.ch

044 388 41 21

www.cascadedesigns.com

0417697220
www.vaude.com




4 | Therm-a-rest «NeoAir»
199 Franken
180x49x7,5¢cm

2,5
395 Gramm
19x9,5cm

Luftmatte. Wird mit dem Mund aufge-
blasen. Ventil mit Drehverschluss.

© geringes Gewicht

© dicke Matte, guter Schlafkomfort
© superklein verpackbar

@ isoliert nur massig gut

Bestes Schlafkomfort-Gewicht-Verhalt-
nis. Das superleichte Material raschelt
aber bei jeder Bewegung.

Icon Qutdoor
044 38841 21
www.cascadedesigns.com
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5| Mammut «Light Pump Mat fire» 6| Exped «DownMat»

(in Korperform geschnitten)

Mit PU-Schaum gefiillte Luftmatte
mit integrierter Pumpe. Zwei grosse
Flachventile zum Aufblasen und
Luftablassen.

© gutes Gewicht-Warme-Verhaltnis
© einfach aufzupumpen
© guter Schlafkomfort

Bequeme, warme Matte. Fiir Velotou-
ren, auch in kalteren Gegenden, eine
gute Mischung aus Schlafkomfort und
Warme bei akzeptablem Packmass und
Gewicht.

Mammut Sports Group
062 769 81 81
www.mammut.ch

Mit Daunen gefiillte Luftmatte mit
integrierter Pumpe. Zwei grosse
Flachventile zum Aufblasen und
Luftablassen

© grosster Schlafkomfort
© wunderbar warm

© grosse Liegeflache

© relativ schwer

Die bequemste Matte. Der Tipp fiir
«Gfrorlis» und alle, die viel Wert auf
guten Schlaf legen. Damit relativiert
sich das etwas hohere Gewicht.

Exped
044 497 1010
www.exped.com




OUTDOOR

Die neue Generation
der Isoliermatten
verleiht Fliigel.

liegen. Markantere Bodenunebenheiten sind aber
noch immer spiirbar, sodass Probeliegen vor dem
Zeltaufbau ratsam ist.

Fast unabhingig vom Terrain liegt man auf den
Luftpolster-Unterlagen eben und bequem, selbst
wer auf der Seite schliaft. Die Therm-a-rest-
«Neoair»-Luftmatratze beeindruckte durch ihr
geringes Gewicht. Allerdings ist sie mit weniger
als 50 Zentimetern recht schmal geraten, sodass
man sich sorgt, bei der nichsten Drehung runter-
zurutschen. Zudem raschelt das Material der
Leichtgewichtmatte bei jeder Bewegung, was die
Zeltgenossen durchaus nerven kann.

Bei der Mammut-Matte fillt das Geraschel weg.
Die Fiillung der Luftkanéle mit Kunstfasern fithrt
zu einer markant besseren Isolation. Das macht
sie im Vergleich zu den Schaumstoffmatten we-
sentlich bequemer und deutlich wiarmer. Die
«DownMat» von Exped ist sogar mit Daunen ge-

fullt. Sie war am bequemsten, wiarmsten und
wohligsten. Das etwas breitere Mass gab einem
das Gefiihl, sich gefahrlos drehen zu koénnen.
Diese Matten musste das Prinzesschen auf der
Erbse mal ausprobieren.

Fazit

Mit den dicken Luftmatten erinnert nichts mehr
an die Nichte auf den diinnen Schaumstoffmat-
ten. Fiir die meisten Velotouren ist eine synthe-
tisch gefullt Luftmatte, wie die «Light Pump
Mat» von Mammut eine gute Wahl. Diesen Mat-
tentyp gibt es auch von anderen Herstellern. Wers
besonders bequem mag, nimmt die «DownMat»
von Exped. Wer in warmen Gegenden unterwegs
ist, kann auch zur leichten «NeoAir» greifen. Mit
diesen Matten verliert das Schlafen draussen den
Beigeschmack des Unbequemen, und selbst die
Prinzessin auf der Erbse wird selig schlafen. M

Sinnvolle Erganzung:
Ein aufblashares Kissen.
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TIPPS ZUM SCHLAFMATTENKAUF

@ Die Auswahl an Liegematten ist riesig: Die vorgestell-
ten Mattentypen werden von verschiedensten Herstellern,
zum Teil gar in verschiedensten Langen, Breiten, Dicken
und Qualitaten produziert. Kleinere Menschen kommen
so zu kiirzeren (und damit leichteren Matten), besonders
grosse Personen zu langeren und breiteren Matten. Eine
besonders grosse Auswahl bietet Exped.

@ [solationsvermdgen auf Warmeempfinden und Reise-
gebiet abstimmen: Wer ausschliesslich im Sommer und in
warmen Gegenden unterwegs ist, muss sich um das Isola-
tionsvermdgen nicht kiimmern. Wer in den Norden fahrt
und/oder ein «Gfrorli» ist, tut gut daran, eine Matte mit
einem ordentlichen Isolationswert zu kaufen.

@ Hat man eine «warme» Matte, kann der Schlafsack
etwas diinner (und leichter) gewdahlt werden.

@ Schlafgewohnheit mit einbeziehen: «Riickenschlafer»
brauchen in der Regel etwas weniger komfortable Mat-
ten als «Seitenschlafer».

@ Je leichter, desto empfindlicher sind die Luftmatten und
verlangen dementsprechend einen sorgsameren Umgang,
vor allem ausserhalb des Zeltes. Gerade auf Mehrtages-
touren: unbedingt Reparaturmaterial mitnehmen.

@ Einige Qutdoor-Laden bieten die Méglichkeit, die ver-
schiedenen Liegematten auszuprobieren. Auch hier gilt:
am besten selber testen.

@ Das Test-Highlight: Exped schickte zusatzlich zur
Matte das aufblashare «Air Pilow»-Kissen mit. Das
80 Gramm schwere, faustgrosse Packlein wird mit weni-
gen Atemziigen zu einem formidablen Kopfkissen, das der
Tester nicht mehr missen mochte.
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Ein Wohnzimmer in freier Natur

In der Obhut eines Zelts lasst sich Mutter Natur hautnah geniessen. Wer auf Tour
sein Zuhause transportieren muss, fiir den eignen sich besonders leichte Zelte.
Die Zeitschrift «Qutdoor Guide» hat 16 interessante Leichtgewichte getestet.

Was zeichnet Leichtgewichtszelte aus?
Ganz einfach: Sie wiegen wenig. Das
Ein-Personen-Zelt von Vaude bringt ge-
rade einmal 1 Kilo auf die Waage. Zwei-
Personen-Zelte wiegen bis zu 2 Kilo. Im
Vergleich zu Zweierzelten anderer Kate-
gorien (fiir Expeditionen oder Camping),
die zwischen 3 und 4 Kilo schwer sind,
geht die Gewichtsreduktion mit einer
Verkleinerung der Schlaffliche und des
Stauraums einher. Jede Form von Kom-
fortzuwachs (mehr Fliche, zweiter Ein-
gang) hat zusitzliche Gramm zur Folge.
Es werden speziell leichte Gewebe und
wenige, diinne Gestinge verwendet, was
sich auf die Lebensdauer auswirken
kann.

Ein serioser Vergleich der Langlebigkeit,
der den verschiedenen Materialien ge-
recht wird, ist sehr schwierig, da die Le-
bensdauer von vielen Faktoren abhingt:
Einsatzort (beziiglich Windexposition,
Nisse, UV-Strahlung), Einsatzdauer und
-haufigkeit sowie die Pflege. Grundsitz-
lich sind leichte Materialien und diinnere
Gestinge bei gleicher Beanspruchung
weniger langlebig. Die Zelte wiegen des-
halb nicht noch weniger, weil Schutz vor
UV-Strahlung oder Wind eine gewisse
Materialstiarke erfordert. Der Labor-
Scheuertest* der Zeltboden hat gezeigt,

was zu erwarten war: Stoffe aus gro-
berem Garn, erkennbar an der hoheren
Denier-Zahl (z.B. 40 D oder 70 D), sind
zwar vergleichsweise schwerer, aber ro-
buster. Im Praxistest hat der «Outdoor
Guide» aber keine mangelhaften Boden-
stoffe ausgemacht. Wer auf einer Tour
mit Untergrund aus scharfkantigen Stei-
nen und Dornen rechnet, der kann den
Boden mittels einer zusitzlichen Plane,
«Footprint» genannt, schiitzen.

Fir welches Publikum und welchen Ein-
satzzweck sind «Leichtgewichtszelte»
konzipiert? Sie eignen sich in erster Linie
fiir jene Ausfluge, bei denen viel zusatz-
liches Material getragen wird, etwa fiir
Berg-, Trekking- oder Fahrradtouren.
Wer langer im rauen Klima unterwegs
ist, durfte mehr Freude an einem Zelt
haben, in dem sich ein Regentag komfor-
tabel Giberdauern lisst, das gross genug
ist und in dem auch Kochen moglich ist.

Kuppel oder Tunnel?

Leichtgewichtszelte werden als Tunnel
oder Kuppel konstruiert. Die deutlich
windstabileren «Geoditen» — der dritte
Zelttyp mit mindestens vier sich kreu-
zenden Stangen — fallen aufgrund ihres
grosseren Gewichts aus der Kategorie.
Meist ist der Aufbau der Zelte intuitiv

Das Unterwegssein mit Rad und einer guten Ausriistung sorgt fiir sorgenfreie Ferien.
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erledigt, und die Unterschiede im Zeit-
aufwand sind minim. Jede Bauart weist
ihre Vor- und Nachteile auf:

Tunnelzelte bieten bei gleicher Fliche
und Hohe des Innenzelts aufgrund der
steileren Wande etwas mehr Volumen als
Kuppelzelte. Der Test bestitigt, dass
Tunnelzelte in ihrer Lingsrichtung deut-
lich stabiler im Wind stehen als Kuppel-
zelte. Da Tunnelzelte in Lingsrichtung
durch Heringe aufgespannt werden, las-
sen sie sich nicht ohne Bodenveranke-
rung aufstellen. Bei hartem oder felsigem
Untergrund kann dies Probleme bereiten.
Die getesteten Modelle verfiigen immer
nur Uber eine dussere Gepicknische im
Eingangsbereich — eine Apsis — und tiber
nur einen Eingang. Wer aus dem Zelt ins
Freie treten will, muss also zuerst iiber
das Gepack steigen.

Ein Einschub zum Thema Gepick: Wich-
tig ist das Platzangebot fiir die Ausriis-
tung, denn wer draussen schlift, hat in
der Regel einiges an Material dabei. Da
in keinem der leichten Zelte Rucksicke
Platz finden, miissen sie in der Apsis ver-
staubar sein. Bei den meisten Modellen
ist dies gut moglich.

Kuppelzelte stehen auch ohne Bodenver-
ankerung frei, wobei das Innenzelt ohne
Aussenzelt stehen kann. In lauen Som- >

OUTDOOR

Fotos: Xavier Merour,zVg




1| HILLEBERG «NALLO 2»

Preis: Fr. 990.- - Gewicht: 2260 g
Personen: 2 - Material: Aussenzelt
30D-Nylon, Ripstop; Innenzelt 30D-Nylon,
Ripstop, DWR-behandelt; Boden 70D-Nylon,
3-fach PU-beschichtet - Gestange: DAC
featherlite NSL, 9 mm - Weitere Farbe: Rot
@ Infos: Hilleberg, Tel. 0046 6357 1550,
www.hilleberg.com oder www.transa.ch

2| VAUDE «POWER LIZARD UL»

Preis: Fr. 620.— - Gewicht: 1090 g
Personen: 1 - Material: Aussenzelt 20D-
Polyamid, beidseitig silikonbeschichtet;
Innenzelt 20D-Polyester, Fine Mesh; Boden
40D-Polyamid, laminiert - Gestange: Alu
7001, 7,5 mm - Weitere Farbe: Sand

@ Infos: Volkl (Schweiz) GmbH,

Tel. 041 769 72 20, www.vaude.de

23m

>
>
0,9m

0,95m 1,15m

3 | SIERRA DESIGNS «CLIP FLASHLIGHT 2»
Preis: Fr. 349.— - Gewicht: 1770 g

Personen: 2 - Material: Aussenzelt 40D-
Nylon, Ripstop; Innenzelt 20D-Nylon,

Boden 70D-Nylon - Gestdnge: DAC

featherlite NSL green poles, 8,5 mm

@ Infos: Transa Backpacking AG,

Tel. 044 278 90 40, www.transa.ch

4 | EXPED «VELA I»

Preis: Fr. 379.— - Gewicht: 1830 g

Personen: 1 - Material: Aussenzelt Ripstop-
Polyester; Innenzelt Ripstop-Polyester und No-
See-Um-Moskitonetz; Boden Taffeta-Nylon,
PU-beschichtet - Gestange: DAC featherlite
NSL, 9 mm - Weitere Farhe: Terracotta

@ Infos: Exped AG, Tel. 044 497 10 10,
www.exped.com




mernichten bietet es sich an, im blossen
Innenzelt bei hervorragender Liiftung zu
schlafen. Das Moskitonetz schiitzt dabei
vor Ruhestorern. Kuppelzelte verfiigen
in vielen Fillen iiber zwei Apsiden, was
eine bessere Beliiftung bringt und mehr
Platz furs Gepack lasst. Sie trotzen dem
Wind auf allen Seiten in der Regel gut.
Die meisten Modelle sind Doppelwand-
konstruktionen, bestehen aus einem
dampfdurchlissigen Innen- und einem
wasserdichten Aussenzelt. Durch den
Verzicht aufs Aussenzelt lasst sich Ge-
wicht sparen, weshalb manche Hersteller
mit Einwandzelten aufwarten.

Es zieht!

Eine wirkungsvolle Beliiftung ist er-
wiinscht, sonst bildet sich Kondenswas-
ser am Aussenzelt. Die unterschiedlichen
Konstruktionen eignen sich fiir unter-
schiedliche Wetterbedingungen: Tunnel-
zelte machen sich zunutze, dass warme
und feuchte Luft aufsteigt (Kamineffekt).
Die Offnungen befinden sich in Boden-
ndhe und unter dem Dach. Sie sind durch
«Hutzen» geschiitzt. Dieses System be-
wihrt sich besonders bei Regen, da die
Apsiden komplett geschlossen werden
konnen. Bei sonnigem Wetter hingegen
zirkuliert durch die kleinen Offnungen
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nur wenig Luft. Kaminbeltftungen, die
in sturmischen Momenten verschliessbar
sind, bieten die Zelte von Hilleberg und
das «Vela» von Exped. Als unbefriedi-
gend erweist sich die Liiftung des «Rigel»
von Coleman, da sie nur von aussen be-
dient werden kann und durch Regen be-
eintrachtigt wird.

PRAXISTIPPS

@ Bauen Sie das neue Zelt zuerst probehalber
zu Hause auf. Priifen Sie, ob geniigend Heringe
und Abspannleinen, ein Nahtdichter und eine
Reparaturhiilse fiirs Gestange mit dabei sind.
@ Errichten Sie Ihr Zelt an einem moglichst
windgeschiitzten Ort.

@ Sadubern Sie den Zeltplatzboden vor dem
Aufbau. Dornen, scharfkantige Steine etc. kén-
nen den Bodenstoff zerstéren.

@ Kochen Sie aus Sicherheitsgriinden nie im
Zelt, sondern nur in der gedffneten Apsis.

@ Packen Sie das Zelt in moglichst trockenem
Zustand ein. Sie schonen das Gewebe und
ersparen sich zusatzliches Gewicht.

@ Reparieren Sie jeden noch so kleinen Defekt
sofort. Dazu reicht unterwegs oft Klebeband.
@ Lassen Sie das Zelt nie langer als notig an
der prallen Sonne stehen. Intensive UV-Strah-
lung lasst den Zeltstoff rasch altern.

@ Spannen Sie bei Tunnelzelten das Aussenzelt
sorgfaltig ab.

Die Luftung der getesteten Kuppelzelte
bewahrt sich besonders bei warmem, tro-
ckenem Wetter. Verfiigt ein Zelt wie das
«Aeros» von Marmot oder die Modelle
von Mountain Hardwear und The North
Face uber zwei Einginge, so kann die
Luft durch beide grossen Offnungen zie-
hen. Da das Material aus Platzgriinden
nicht im Innenzelt gelagert werden kann,
muss man bei Regen die Apsiden schlies-
sen, was die Beliftung stark einschrankt.
In der Praxis zeigt sich, dass bei Leicht-
gewichtszelten, die in erster Linie zum
Ubernachten konzipiert sind, das Thema
Beliiftung nicht tberbewertet werden
sollte. Kondensat entsteht auch in noch
so gut belifteten Zelten am Aussenzelt.
Sei es, weil bei Regen die Luftfeuchtig-
keit naturgemdss hoch ist, oder weil
diese bei sinkender Lufttemperatur an-
steigt. Solange das Aussenzelt nicht mit
dem Innenzelt in Kontakt kommt — was
bei keinem der Modelle beobachtet
wurde — bleiben die Bewohner trocken.
Nicht bewihrt haben sich Einwandzelte
von Salewa und von Coleman. Am was-
serdampfdichten Stoff im Innern sam-
melt sich Kondensat an, das man in der
Schlafbewegung leicht abstreift. Der
Schlafsack wird nass — da sind wasser-
dichte Modelle gefragt.

OUTDOOR

Fotos: zVg



5| MARMOT «AEROS 3P»

Preis: Fr. 660.— - Gewicht: 2740 g

Personen: 3 - Material: Aussenzelt
40D-Nylon, Ripstop, PU-/silikonbeschichtet;
Innenzelt No-See-Um-Netz, Boden 40D-Nylon,
PU-/silikonbeschichtet - Gestange: DAC

NSL green poles

@ Infos: Naturzone AG, Tel. 044 811 40 00,
www.marmot.com

6 | THE NORTH FACE «ROCK 32»

Preis: Fr. 389.— - Gewicht: 2810 g
Personen: 3 - Material: Aussenzelt 70D
Taffeta-Nylon, PU-beschichtet; Innenzelt
70D-Nylon, Ripstop; Boden 70D-Taffeta-
Nylon, PU-beschichtet - Gestange: DAC
Press-fit

@ Infos: Icon OQutdoor Distribution,

Tel. 044 388 41 21, www.thenorthface.com

7| MOUNTAIN HARDWEAR «SKYLEDGE 2.1»
Preis: Fr. 799.- - Gewicht: 2180 g

Personen: 3 - Material: Aussenzelt

20D-Nylon, Ripstop, PU-/silikonbeschichtet;
Innenzelt 20D-Mesh-Polyester; Boden
70D-Taffeta-Nylon - Gestange: Atlas Alu

7001, 9,82 mm

@ Infos: New Rock SA, Tel. 091 935 14 00,
www.mountainhardwear.com

Wenn es regnet

Zuverldssigen Schutz vor Regen bieten
alle getesteten Modell. Nylon ist der ge-
brauchlichste Zeltstoff. Es ist im Rohzu-
stand leichter und abriebbestindiger als
Polyester. Eine Silikon-Beschichtung ver-
bessert die Reissfestigkeit und erzeugt
einen Abperleffekt. Silikonisiertes Nylon
ist daher dusserst dicht und langlebig.
Trotzdem gibt es Schwachstellen: Beim
getesteten Zelt von Marmot konnen die
Reissverschlussleisten der Aussenzelte
nicht mit Klettverschluss fixiert werden.
Da die Leisten nicht sauber abdecken,
sind die Reissverschliisse dem Regen aus-
gesetzt. Beim «Aeros» sammelt sich
zudem eine ordentliche Wasserlache di-
rekt tiber dem Eingang, was zu feuchten
Uberraschungen fithren kann.

Im Praxistest drang bei den Modellen
von Sierra Designs nach langerer punk-
tueller Belastung durch den Bodenstoff
Feuchtigkeit ein. Andere Modelle kann-
ten dieses Problem nicht.

Wenn es windet

Die Standfestigkeit im Wind ist sehr un-
terschiedlich. Die Resultate des La-
bortests sind jedoch nur mit Vorsicht in
die Praxis tibertragbar. In der Natur tritt
Wind meist boig auf. Erreicht ein Zelt >
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“Der neue Bosch-Antrieb (iberzeugt durch

starke Unterstiitzung, gute Sensorik und

einfache Bedienung. Leichtestes Velo im
Test. (...) Verdienter Testsieger!”*

Kassensturz 5/11

Testsieger*. www.kassensturz.ch

Www.cresta-swiss-bike.ch



8| COLEMAN «RIGEL X2»

Preis: Fr. 280.— - Gewicht: 1005 g
Personen: 2 - Material: Aussenzelt Ripstop-
Polyester, PU- und silikonbeschichtet;
Boden Nylon, PU-beschichtet - Gestdnge:
Yunan Air-Hercules

@ Infos: Campingaz, Tel. 026 460 40 40,
www.coleman.eu

KAUFTIPPS

@ Stellen Sie das Zelt vor dem Kauf wenn
moglich im Geschéaft auf und kontrollieren Sie,
ob alle Bestandteile vorhanden sind.

@ Legen Sie sich ins Zelt. Zwischen Kopf,
Fiissen und Zeltwand muss ausreichend Platz
bleiben, wenn man in einem Schlafsack schlaft.
@ Priifen Sie, ob das Innenzelt fiir Ihre
Bediirfnisse hoch genug ist.

@ Eine grosse Apsis (Vorzelt) bietet ein Plus
an Komfort.

@ [st der Eingang geniigend gross? Mdéchten
Sie zwei Eingdnge zwecks besserer Beliiftung?
Der Eingang sollte in jedem Fall iiber ein Mos-
kitonetz verfiigen.

@ Priifen Sie, ob das Zelt liber geniigend
Liftungsoffnungen verfiigt. Bleiben diese
auch bei starkem Wind noch offen? Lassen
sie sich verschliessen? Sind sie so angelegt,
dass Regen (und Schnee) nicht eindringen
kénnen? Die Offnung muss von innen regulier-
bar sein.

@ Sind alle Nahte sauber verarbeitet? Die
Nahte miissen schon parallel zu den Stoff-
bahnen verlaufen, nicht zu nah am Rand.

@ Das Zelt muss tiber geniigend Abspann-
punkte verfiigen. Diese sollten moglichst an den
Stangenkanalen angebracht sein.

@ Sind die Zeltstangen sauber verarbeitet?

@ Sind geniigend Heringe vorhanden? Wir
empfehlen Alu oder Titan als Heringmaterial.
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im Labor bei einer bestimmten konstan-
ten Windstdrke die Stabilitdtsgrenze,
kann es boigen Verhiltnissen unter Um-
stinden standhalten. Besser ist, man fin-
det einen windgeschiitzten Ort.

Die Grenze des Karbongestinges zeigte
sich beim «Carbon Reflex» von MSR. Es
ging schon bei missigem Wind in die Brii-
che. Das Zelt zihlt dafiir mit seinen 1,5
Kilo zu den Leichtestgewichten. Auch die
Heringe von Coleman wurden schon bei
massiger Windstiarke aus dem Boden ge-
rissen. Ausserst windbestindig (in Langs-
richtung) zeigten sich die Tunnelzelte von
Hilleberg und Salewa. Auffillig ist, dass
viele Kuppelzelte eine stabilere und eine
schwichere Seite haben. Wenig windsta-
bil zeigten sich die Zelte von Mountain
Hardwear und The North Face.

Feine, aber relevante Unterschiede

Wie gross muss ein Zelt sein? Wichtig ist
die nutzbare Linge auf rund 30 cm tber
dem Boden. Grossziigig gebaut sind das
«Power Lizard UL» und das «Aeros».
Das «Neutrino» und das «Rigel» sind
zwar lang, aber fiir zwei Personen sehr
schmal. Zwei Matten finden nebeneinan-
der nicht Platz. Grossgewachsene Men-
schen durften sich in den Zelten von
Black Diamond oder Sierra Designs ein-

Preis: Fr. 559.— - Gewicht: 1520 g
Personen: 2 - Material: Aussenzelt
20D-Nylon; Boden «hydroshed extrem»
Gestadnge: Yunan ultralight, 8.64 mm
@ Infos: Salewa Sport AG,

Tel. 071 335 09 30, www.salewa.com
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geengt fihlen. Auch hinsichtlich Mate-
rial- und Verarbeitungsqualitit gibt es
Unterschiede: Mehrere Clips des «Neu-
trino» sind im Test gebrochen, und die
Moskitonetze des «Clip Flashlight» und
des «Aeros» haben einige Webfehler. Das
Aussenzelt des «Aeros» will sich zudem
einfach nicht sauber iiber das Gestinge
spannen lassen. Sehr sorgfiltig verarbei-
tet sind die Zelte von Black Diamond,
Exped, Hilleberg, MSR, Mountain
Hardwear, The North Face und Vaude.
Exped und Hilleberg warten mit netten
Details auf: Die Abspannleinen von
Exped reflektieren, und sie lassen sich in
kleinen Sicklein hingend aufbewahren.
Die Heringe der Hilleberg-Zelte sind
nicht nur dusserst robust, dank der La-
schen lassen sie sich auch bequem aus
der Erde ziehen. Einige Hersteller den-
ken an die Umwelt, indem sie das Ge-
stinge in einem schonenden Verfahren
eloxieren lassen. M

Hendrik Behr
Der vorliegende Artikel war der letzte von
Hendrik Behr fiir den «Qutdoor Guide».

Er starb am 1. August 2010 an Herzstillstand.

*Tabelle auf www.velojournal.ch/Zelttest
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Der Stoff, aus dem die Reifen sind

Kautschuk ermoglicht die Herstellung luftbefiillter Reifen. Als die Velohersteller hegannen,
damit ihre Velos auszustatten, waren die Kunden iiber den gesteigerten Fahrkomfort begeistert.
Die Verkaufszahlen schossen in die Hohe, und das Velo wurde ab 1890 zum Massenprodukt.

Als die Spanier 1492 Amerika ent-
deckten, war der einheimischen Bevolke-
rung Kautschuk bereits bekannt. Die In-
dianer stellten damit Flaschen, Bille oder
wasserdichte Kleidung her. Doch die Eu-
ropder widmeten sich lieber dem Gold
als dem milchigen Saft des Kautschuk-
baums. Erst zwei Jahrhunderte spiter
kam Kautschuk in Europa zur Verwen-
dung, etwa um gasdichte Hiillen herzu-
stellen. Der unbehandelte Naturkau-
tschuk hat aber seine Eigenheiten: Ist es
warm, wird er weich und klebrig, bei
Kilte wird er hart und sprode.

Im 18. Jahrhundert begannen Tiiftler, den
Kautschuk zu modifizieren. Der Ameri-
kaner Charles Goodyear entdeckte 1839
die Vulkanisation. Dabei mischte er Kau-
tschuk mit Schwefel und erhitzte die
Stoffe. So erhielt er den Gummi, aus dem
er die luftgefiillten Reifen herstellen konnte.
Auch der Eisenbahn-Ingenieur Robert
William Thomson stellte — zunichst aus
aufgeblasenen Tierdarmen — einen Luft-
reifen her. 1847 testete er ein Modell,
dessen Aussenmantel aus vulkanisiertem
Naturkautschuk bestand. Doch niemand
interessierte sich dafiir. Seine Erfindung
ging vergessen. John Boyd Dunlop hatte
mehr Erfolg. Der Veterindr aus Belfast
bestiickte das Dreirad seines Sohnes mit
selbstgebauten luftgefiillten Reifen und
machte einen Test. Der Rollversuch im
Vergleich zu einem damals tiblichen Voll-
gummireifen fiel klar zugunsten des Luft-
reifens aus. 1888 meldete er das Patent
fiir den — wie man dachte — ersten Fahr-
radluftreifen an und griindete ein Jahr
spater das erste Reifenwerk der spiteren
Dunlop-Gruppe.

Rennen als Bewahrungsprohe

1889 tibernahmen die Gebrider André
und Edouard Michelin das Kautschuk
verarbeitende Familienunternehmen. Die
Firma trug von nun an den Namen Mi-
chelin & Compagnie. Ein grosser Schub
in der Weiterentwicklung des Veloreifens
und der Erfolg der Firma sind einem De-
fekt zu verdanken: 1891 wandte sich ein
Velofahrer an die Michelins. Er wusste
nicht, wie er den an die Felge geklebten,
englischen Luftreifen reparieren sollte.
Edouard Michelin tibernahm personlich
die Reparatur. Nach dreistiindiger Arbeit
und sechs Stunden Trocknungszeit
konnte er eine Probefahrt machen. Er
war begeistert vom Fahrkomfort und
entdeckte das Marktpotenzial des Luft-
reifens. Doch er wollte, dass in Zukunft
jeder Radfahrer selbst in der Lage sein
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sollte, einen beschidigten Reifen zu re-
parieren. 1891 war es so weit. Das Pa-
tent fiir den demontierbaren Luftreifen
wurde angemeldet.

Die Entwicklung des Reifens schritt
voran. In der «Illustrierten Geschichte
der Erfindung des Fahrrades und der
Entwicklung des Motorfahrradwesens»
von Anton Daul aus dem Jahre 1906
schreibt der Autor: «In jetziger Zeit wer-
den die pneumatischen Radkrinze viel
dauerhafter gemacht, und es liegt nur an
dem Radfahrer selber, dass er sie in
gutem Zustande erhilt, indem er sie
fleissig reinigt und nicht in brennender
Sonne unbedeckt stundenlang stehen
lasst. ... Und welche Mingel der pneu-
matische Radkranz auch noch immer an
sich tragen mag, dass solche durch die
Behaglichkeit, welche er dem Fahrenden,
gegeniiber dem festen Radkranze, bietet,
sowie durch die Schnelligkeit, welche er
der Maschine erlaubt, dieselben vollstin-
dig ausgleicht.»

Notzeiten — Nothereifung

1909 erhielt der deutsche Chemiker Fritz
Hofmann das erste Patent zur Herstel-
lung synthetischen Kautschuks. Die
Firma Bayer Leverkusen wurde ein wich-
tiger Produzent wihrend des Ersten
Weltkriegs. In dieser Zeit wurde Natur-
kautschuk ein knappes Gut. Auch die
Velofahrer hatten darunter zu leiden. Es
kamen Notbereifungen auf. «1919 fand
«der Grosse Strassenpreis von Hannover
statt», schreibt Walter Euhus in der Zeit-
schrift «Der Knochenschiittler». Bei die-
sem Wettrennen habe es drei Kategorien
gegeben: Wertpreisfahrer, Geldpreisfah-
rer mit Normal- und Geldpreisfahrer mit
Ersatzbereifung. Firr die Fahrer mit Er-
satzbereifung habe das 260 Kilometer
lange Rennen zwei Stunden lidnger ge-
dauert als fiir die mit Normalbereifung
ausgestatteten. «Notbereifungen waren
ausgertstet mit Blattfedern, Schrauben-
federn, mit Platten als Lauffliche, Holz,
Seilen, Spiraldrihten, Spiralfedern, Voll-
gummi, auf Kerndrihte gezogene Schei-
ben aus verschiedenen Materialien wie
zum Beispiel aus Reifenresten.»

In der Zeit zwischen dem Ersten und
dem Zweiten Weltkrieg und nach dem
Zweiten Weltkrieg wurden Kunst- und
Naturkautschuk auch vermischt. Heute
stammen rund 60 Prozent des Gesamt-
bedarfs an Kautschuk aus synthetischer
Herstellung. M

Bruno Angeli

«Knochenschiittler» anno 1919.

DER MODERNE VELOREIFEN

Ein Fahrradreifen besteht heute aus den drei
Grundelementen Karkasse, Wulstkern und
Gummi-Laufflache. Viele Reifen verfiigen
zudem {ber einen Pannenschutzgiirtel. In der
Regel besteht der Kern des Reifens aus einem
Drahtbiindel. Die meist aus Nylon bestehende
Karkasse bildet das «Geriist» des Reifens. Je
nach Qualitat sind die Karkassenmaterialien
unterschiedlich dicht gewoben. Die Gummi-
mischung eines Reifens:

* Natur- und Synthetikkautschuk

« Fiillstoffe (Russ, Kreide, Kieselsaure/Silica)
» Weichmacher (Qle, Fette)

¢ Alterungsschutzmittel (aromatische Amine)

* Vulkanisationsmittel (Schwefel)

* Vulkanisationsheschleuniger (Zinkoxid)

* Pigmente, Farbstoffe

Der Kautschukanteil (Latex) betragt je nach
Gummimischung 40 bis 60 Prozent, der Rest
besteht aus Butyl, was fiir hohe Luftdichtigkeit
sorgt. Schlauche aus Polyurethan (PU) sind
weniger elastisch, erhdhen dadurch den Rollwi-
derstand, sind aber zéher und pannensicherer
als Latexschlauche.
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Pannenhilfe

Auch wenn er immer im diimmsten Augenblick kommt: Ein «Platten»
muss noch ldngst nicht das Ende der Velotour bedeuten. Wer vorsorgt,
schlagt dem Pannenteufel schon vorher ein Schnippchen.

Marius Graber

Nicht ganz das
hohe C: Wo pfeifts aus
dem Schlauch?
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Friher, da waren «Platten» auf lingeren Aus-
fahrten noch tiblich. War man in einer Gruppe
unterwegs, so gehorte eine Zwangspause mit
Schlauchreparatur zur Tour. Doch die Zeiten
haben sich geidndert. Die Pneus sind in den letzten
Jahren deutlich pannensicherer, vielleicht die
Strassen auch sauberer geworden. Einen «Plat-
ten» einzufangen, ist selten geworden. Wenn es
trotzdem passiert, ist man so gut geriistet:

Ersatzschlauch

Einen Schlauch zu flicken, ist zwar nicht schwer,
aber husch, husch geht es meistens nicht. «On
the road» empfiehlt es sich daher, einen Ersatz-
schlauch einzubauen und den kaputten dann
spater zu Hause in aller Ruhe zu flicken. Wer
Grammchen sparen will, nimmt als Ersatz-
schlauch ein Leichtgewichtsmodell mit. Die Ge-
wichtsdifferenz macht bis zu 50 Gramm aus.

Flickzeug

Den traditionellen Helfer gibt es in allen Grossen
und Ausfithrungen. Er gehort in jedes Tourenge-
pack. Drei Dinge sind zu beachten. Erstens: Die
Flickengrosse muss der Schlauchbreite angepasst
sein, gerade fiir Rennveloschlduche sind viele Fli-
cken zu gross. Zweitens: Bei einigen Flicksets ist
anstelle des Schleifpapiers ein aufgerautes Metall-
plattchen beigelegt. Sie zerkratzen den Schlauch
mehr, als dass sie ihn aufrauen und sind in der
Handhabung mithsam. Tipp: Gegen ein normales
Schleifpapier austauschen. Drittens: Damit die
Gummil6sung nicht eintrocknet, Deckel immer
gut schliessen und Flickzeug kiihl lagern. Fur die
Tour braucht es zum Flickset zusitzlich Reifen-
hebel, eine Pumpe und das notige Werkzeug, um
das Rad zu demontieren. Bei den Tests erwiesen
sich die Flicksets von Reima Tip-Top und Simson
als Favoriten.

Schnellflicken

Schnellflicken konnen einfach auf den Schlauch
aufgeklebt werden und ersparen das Leimen.
Wichtig: Der Flick muss sehr gut angedriickt wer-
den, sonst 10st er sich spater wieder. Mit den
Schnellflicken spart man Zeit, doch das traditio-
nelle Aufrauen und Kleben erweist sich als zuver-
lassiger. Gute Erfahrungen haben wir mit Schnell-
flicken von Lezine gemacht.

Der Pannenspray

Die schnellste Art einen Panne zu reparieren:
Spray ansetzen, Knopf driicken, fertig! Der Spray
enthdlt Druckluft und Dichtmittel. Doch ganz
«tubelisicher» sind die Sprays nicht: Oft muss
dann noch nachgepumpt werden. Beim ersten ve-
lojournal-Versuch ging ein Teil des Dichtmittels
daneben und richtete eine ziemliche Sauerei an.
Bei Velos mit mithsam zu entfernenden Riadern
(Elektrovelos mit Nabenmotoren, Kettenkisten,
Nabenschaltungen) sind diese Sprays aber eine
prufenswerte Variante. Wer sich serios vorberei-
ten will, investiert in zwei Sprays und tbt zuerst
zu Hause, damit es dann draussen im Feld auch
sicher klappt. Achtung: Nicht jeder Spray funkti-
oniert bei jedem Ventil. Ausprobiert haben wir
die Sprays von Zefal und Effettomariposa.

Pannensichere Reifen

Besser als Flicken ist auch beim Velo die Vor-
sorge: Mit einem guten, pannenfesten Reifen und
regelmissiger Luftdruckkontrolle kénnen die
meisten «Platten» vermieden werden. Wer sich als
notorischer Pechvogel gegen Scherben, Dornen,
spitze Steinchen oder Reissnigel zusatzlich schut-
zen will, hat einige Moglichkeiten:

Die Pannenfliissigkeit

Sie wird im Voraus in den Schlauch gefiillt. Sobald
irgendwo ein Loch entsteht, wird es von dieser
Flissigkeit automatisch versiegelt, sodass man oft

Fotos: Marcel Kaufmann



Die ganze Palette:
Flicksysteme im
Uberblick.

1| Flickzeug

2| Schnellflicken

3 | Pannenspray

4 | Pannenflissigkeit
5| Spezialschlauch

SIEHE AUCH
«Scherben bringen Gliick —
Platten waren gestern»,
(velojournal 4/07)
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gar nichts davon merkt. Funktioniert in der Regel
recht gut, macht aber das Rad je nach Produkt um
etwa 40 bis 120 Gramm schwerer. Achtung: Kann
nicht bei jedem Ventiltyp eingefiillt werden. Aus-
probiert haben wir die Pannenfliissigkeit von
Slime und die Schwalbe «BlueDog».

Schlauchlos-Systeme

Schlauchlos-Systeme, wie sie sich bei den Moun-
tainbikes aufgrund ihres geringen Gewichts und
des Pannenschutzes nach und nach durchzusetzen
beginnen, sind bei den Stadtvelos vorerst kein
Thema. Zum einen fehlen noch die geeigneten
Reifen, zum anderen muss die fir die Schlauch-
lossysteme benotigte Dichtflissigkeit halbjahrlich
nachgefiillt werden, was fur Alltagsfahrer nicht
praxistauglich ist.

Spezialschlauch

Diese Schlauche sind von Werk aus mit einer Pan-
nenflissigkeit befullt (siehe oben). Michelin ar-
beitet zusitzlich mit genoppten und gerippten
Oberflichen, welche die Einstichstellen zusam-
mendriicken und verschliessen sollen. Auch hier
wird der hohere Pannenschutz nicht nur mit mehr
Geld, sondern auch mit mehr Gewicht erkauft.
Ausprobiert haben wir einen Slime-Schlauch und
den «Protek Max»-Schlauch von Michelin, funk-
tioniert haben beide auf der Strasse mit einem
ausgelegten Reissnagel bestens, sodass dieser
sogar mit Wonne tiberfahren wurde.

Felgenband

Nicht selten kommt der Feind von innen: Dann,
wenn das Felgenband, das den Schlauch vor Ver-
letzung schiitzen soll, von schlechter Qualitit ist
oder verrutscht. Wer hiufig Reifenpannen hat,
sollte bei der Reparatur das Felgenband kontrol-

lieren oder allenfalls ersetzen. Gute Erfahrungen
haben wir mit den Felgenbandern von Schwalbe
gemacht.

Vollgummireifen

Der franzosische Reifenhersteller Hutchinson
lanciert ein neuartiges Reifensystem ohne Luft.
Anstelle des Schlauches wird eine Gummi-
«Wurst» unter den Pneu montiert. Das
«Serenity»-System wiegt gegeniiber einem nor-
malen Schlauch pro Rad zirka 700 Gramm
mehr. Dies ist spiirbar. Das Fahrgefithl kommt
einem normalen Schlauch erstaunlich nahe.
Beides stort auf kurzen Strecken aber kaum. Der
Montageaufwand ist allerdings hoch. Als Ge-
genzug bekommt man jedoch einen wirklich
hundertprozentig pannenfesten Pneu.

Fazit

Besseren Pannenschutz erkauft man sich prak-
tisch immer mit hoherem Gewicht. Doch gerade
bei den Radern macht sich dieses am meisten be-
merkbar: So muss nicht nur mehr Gewicht den
Hiigel hoch geschleppt sondern auch mehr Masse
in Rotation gebracht und abgebremst werden.
Dabher fiirchten viele Velofahrer zu viel Gewicht
an den Reifen wie der Teufel das Weihwasser. Zu
Recht: Schon ein guter Pneu reduziert die Wahr-
scheinlichkeit eines Platten in den meisten Fillen
auf weniger als einen pro Jahr. Damit ist man
deutlich leichter unterwegs als mit zusitzlichen
Pannenschutzmassnahmen. Und wenn es dann
doch einmal einen Platten gibt, kann man den ja
schon fast geniessen: Als Andenken an die Zeit,
als so etwas noch hiufiger war. Als Souvenir an
den Ort und Tag, an dem es passiert ist. Als Be-
weis, dass einem auch eine solche Uberraschung-
die gute Laune nicht zu verderben vermag. M
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Flick mich!

Trotz Flicksystemen und Reifen mit Pannenschutz kann einem unterwegs
der Pannenteufel begegnen. Dann ist Handwerk gefragt. velojournal zeigt,
wie im Ernstfall Hand angelegt wird.

Marius Graber

GUT ZU WISSEN

Ein «Schleicher» ist ein
winziges Loch, bei dem
die Luft tiber ein, zwei
Wochen langsam, aber
stetig entweicht. Dann gibt
es nur eins: Schlauch
ersetzen. Denn so kleine
Locher findet man kaum.

Damit Schlauchflicken einfach geht und sicher ge-
lingt, ist es gut, ein paar Tipps und Tricks zu ken-
nen. Hier die Schritt-fiir-Schritt-Anleitung.

1| Material bereitlegen

Fur die Reifenreparatur benotigt man Flickzeug
(Flicken, Gummilosung, Schleifpapier), Pneuhe-
bel (am besten solche aus Kunststoff) und eine
Pumpe.

2 | Schlauch ausbhauen

Mit den Pneuhebeln den Reifen auf einer Seite
uber die Felgenflanke ziehen. Am einfachsten geht
es mit drei Hebeln. So kann der mittlere jeweils
herausgezogen und aussen wieder angesetzt wer-
den, bis der Reifen komplett abgelost ist.

3| Loch suchen

Den Schlauch gut aufpumpen. In der Regel hort
oder spiirt man durch den Luftstrom, wo das
Loch ist. Bei ganz fiesen, kleinen Lochern: Den
Schlauch in Wasser eintauchen und das Loch auf-
grund der aufsteigenden Luftblasen lokalisieren.
Am besten mit einem Kugelschreiber ein Faden-
kreuz um das Loch markieren, damit man spiter
immer noch genau weiss, wo es ist.

4 | Ursache suchen

Nun ist Detektivarbeit gefragt: die Reifen-Innen-
seite gut abgreifen und den Unhold suchen:
Glassplitter, Dornen oder spitze Steinchen bleiben
meist im Reifen stecken. Findet und entfernt man
sie nicht, so machen sie nach kurzer Fahrt ein
neues Loch in den geflickten Schlauch und sorgen
fiir neuen Arger. Am einfachsten merkt man sich,
wie der Schlauch im Rad positioniert war.

5 | Schlauch aufrauen

Den Schlauch um das Loch herum mit dem
Schleifpapier grossziigig aufrauen. Schleifstaub
wegpusten und die Klebefliche moglichst sauber
halten.

6| Gummildsung auftragen

Um das Loch eine diinne Schicht Gummilosung
auftragen. Die bestrichene Fliche sollte etwas
grosser sein als der Flick. Nun kommt der ent-
scheidende Schritt beim Plattenflicken: Warten.
Die Gummilosung muss vollstindig eingetrocknet
sein (erkennbar am matten Farbton). Hier ist Ge-
duld gefragt.

7 | Flick aufkleben

Flick von der Tragerfolie entfernen (Klebefliache
moglichst nicht mit den Fingern berithren) und
aufkleben. Flick sehr gut andriicken. Hat sich der
Flick gut mit dem Schlauch verbunden, so 16st
sich in den meisten Fillen auch die obere, durch-
sichtige Schutzfolie. Schlauch gut aufpumpen und
untersuchen, ob der Flick wirklich dicht ist oder
ob allenfalls noch ein zweites Loch vorhanden ist.

8| Schlauch montieren

Luft ablassen, bis der Schlauch noch gut in Form
ist und einfach zwischen Pneu und Felge eingelegt
werden kann. Offene Pneuseite wieder tiber die
Felge ziehen. Am besten so, dass man beim Ventil
aufhoren kann. Als Werkzeug allenfalls Kunst-
stoff-Pneuhebel benutzen, auf keinen Fall einen
Schraubenzieher. Mit etwas Ubung kann der Rei-
fen auch mit blossen Hinden tiber die Felgenwand
gehievt werden. Darauf achten, dass der Schlauch
nicht verklemmt. M



