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Kaltes Handwerk: Der Eisfond wird angesetzt, die Zutaten (hier Basilikum) zerkleinert, dann kommt alles in die Eismaschine, bis das fertige Produkt im Gefrierhaus steht.

Heil3 auf Eis

Die Dicke Bertha tanzt den Tango. Wuch-
tig wiegt sie sich im Takt ihrer Motormu-
sik und brummt dabei im tiefen Bass. Ber-
tha heiflt mit vollem Namen Snowy 27
TTi. Sie ist eine Eismaschine des tsche-
chischen Herstellers Valmar mit horizon-
tal liegendem Eiszylinder — und eine
wichtige Mitarbeiterin der Mainzer Eis-
manufaktur ,N'Eis“. Das junge Unterneh-
men hat gerade Hochsaison — genauso
wie all die anderen Eisdielen im Land.
Jahrlich verzehrt jeder Deutsche durch-
schnittlich fast acht Liter der kiihlen
Kostlichkeit.

Die Grundlagen des Eisgenusses sind
viele hundert Jahre alt, Rezepte fiir Mi-
schungen aus Schnee, Friichten, Honig
und Wein gibt es schon in der Antike.
Fiir viele Eisliebhaber macht erst die ver-
lockende Cremigkeit den Genuss aus.
Die Grundlage dafiir legten italienische
Konditoren im 16. Jahrhundert. Sie pla-
zierten eine Metallschiissel in einer tief-
kalten Mischung aus Schnee, Wasser und
Salpetersalzen, um darin eine Creme aus
Eiund Sahne unter stindigem Riihren er-
kalten zu lassen. So entsteht ein thermo-
stabiler Schaum — das klassische Milch-
speiseeis. Gelatieri aus den bitterarmen
Dolomitentélern Val di Zoldo und Val di
Cadore brachten als Wanderarbeiter die
Kunst des Eismachens nach Europa. Ih-
rer Geschichte widmet sich noch bis zum
17. September die neue Sonderausstel-
lung ,,Gelato! Italienische Eismacher am
Niederrhein“ im Clemens Sels Museum
in Neuss.

Nie war die Vielfalt der Eissorten so
grof3 wie heute. Allein N’Eis aus Mainz
hat rund 150 Rezepturen im Programm,
von Birne-Petersilie und Apfel-Sellerie
bis zu Griine SoBe und Pumpernickel.
Aber langst nicht jede Sorte ist taglich im
Programm. Zu den ewigen Klassikern,
die jeden Morgen zubereitet werden, ge-
horen Vanille, Schokolade und Nuss.
»Auch die Sorte Milchreis ist bei unseren

Die Methoden der
Herstellung von
Speiseeis sind so
vielfaltig wie die
Geschmacksrichtungen.

Von Peter Thomas

Kunden dauerhaft nachgefragt®, erklé-
ren die N’Eis-Griinderinnen Anke Car-
duck und Julia von Dreusche.

Wiéhrend sich vor den Standorten des
Mainzer Start-ups am Gartenfeldplatz
und am Winterhafen lange Schlangen bil-
den, findet sich die eiskalte Kernkompe-
tenz am anderen Ende der Bischofsstadt
in einem schmucklosen Industriebau wie-
der. Hier liegen hinter einer Hygiene-
schleuse die Produktionsrdume und das
Tiefkithlhaus. Die jungen Eismacherin-
nen und ihr Team setzen auf handwerkli-
ches Speiseeis ohne kiinstliche Aromen,
Farbstoffe, Konservierungsstoffe und Ge-
schmacksverstérker. Anders haben die
ersten Eiskonditoren auch nicht gearbei-
tet — auch, weil es mangels entsprechen-
der Angebote der Lebensmittelchemie
gar keine Alternative dazu gab.

Aber wie werden Milch und Sahne, Zu-
cker und Gewiirze, Obst und Krauter zum
cremigen Eis? Alles beginnt damit, dass
die Zutaten vermischt und ,,zur Rose abge-
zogen werden®“. So heif3t die kurzzeitige
Erhitzung auf 85 Grad Celsius und das an-
schlief3ende Kiihlen. So entsteht Eisfond,
der bei Milcheis noch reifen muss, bevor
er in der Maschine verarbeitet wird.
Fruchteissorten hingegen konnen direkt
nach dem Mischen und Vorbereiten in die
Eismaschine gegeben werden.

Im Bauch dieser stihlernen Kolosse
schldgt dann die Stunde der Physik.

Denn erst die Kombination aus Kithlen
(die eiskalten Wande der Mischtrommel
entziehen der Mischung die Wérme),
Schaben (scharfe Messer sorgen dafiir,
dass das Eis nicht am kalten Metall kle-
ben bleibt) und Rithren (so bilden sich
keine Kristalle, sondern die Eismasse
wird luftig und cremig) sorgt fiir die seidi-
ge Konsistenz eines guten Eises.

Das Endprodukt wird bei etwa minus
zwoOlf Grad Celsius der Maschine ent-
nommen, in Verkaufsbehélter gefillt, ver-
ziert und bei unter minus 30 Grad Celsi-
us schockgefrostet. Das schlief3t die Ober-
flache der Eismasse. Im Kithlhaus wartet
die Kostlichkeit dann bei minus 18 Grad
Celsius auf die Lieferung in die Eisdiele.

Auch wenn digitale Eismaschinen mit
exakter Temperaturfithrung die alten
Bottiche abgeldst haben, brauchen Eis-
konditoren nach wie vor viel Verstdndnis
fir die physikalischen und chemischen
Zusammenhinge. Denn jede Art von Eis
verhélt sich wegen seiner spezifischen
Zutaten anders. Milcheis enthdlt mindes-
tens 70 Prozent Milch, Cremeeis besteht
aus mindestens 50 Prozent Milch und 90
Gramm Eigelb je Liter Milch, Fruchteis
muss mindestens 20 Prozent Fruchtmark
enthalten, und Fruchtsorbet besteht zu
mindestens einem Viertel aus Obst.

Industrielle Eisproduktion unterschei-
det sich vom Handwerk durch die Men-
gen (sie macht bei weitem den groften
Teil des Marktes aus) und die Prozesse: In-
dustriell gefertigte Eiscreme wird nicht
portionsweise, sondern in kontinuierlich
laufenden Maschinen hergestellt. Der Vor-
mix wird mit rund 140 bar homogenisiert
und pasteurisiert. Danach reift die Eis-
masse in einem Tank, bevor sie im soge-
nannten Freezer weiterverarbeitet wird.

Die Wénde dieser Industrieeismaschi-
ne sind auf minus 27 Grad Celsius ge-
kiihlt. Der sich daran niederschlagende
Eisfond wird kontinuierlich von Messern
abgeschabt und aufgeschlagen. Bei die-

Nur mit sauberen Schuhen zu verarbeiten

Helle Fahrbahnbelédge aus Asphalt bieten funktionale Vorteile / Weniger Autheizung und bessere Reflexion machen das Fahren bequemer und sicherer

Asphalt ist ein verbreiteter Belag fiir Stra-
Ben, Plitze und Landebahnen. Klassi-
scherweise besteht die Deckschicht aus
Gesteinskornungen, die von Bitumen zu-
sammengehalten wird. Das Bindemittel
auf Erdolbasis sorgt auch fiir die Farbe:
Schwarz ist sie zundchst beim Auftragen,
bevor sich die Strafle durch Witterung
und Verkehr in ein Grau wandelt. Doch
das Dunkle bleibt vorherrschend.

Es gibt jedoch auch Beldge, die einen
weiflichen Grundton haben. Eher verein-
zelt kann man sie im 6ffentlichen Raum
entdecken, beispielsweise an der Auto-
bahn A 3 bei Obertshausen oder dem Of-
fenbacher Kreuz, doch dann sprechen
meist stichhaltige Griinde fiir diese Vari-
ante. Beispielsweise eine hohere Ver-
kehrssicherheit, weil die Licht- und Sicht-
verhéltnisse besser sind, eine geringere
Aufheizung oder einfach die besondere
Asthetik.

Ein kurzer Ausflug nach Luxemburg:
Auf der dortigen Autobahn A 7 unweit
der Hauptstadt sind die beiden Tunnel
Grouft und Staffelter, knapp drei bezie-
hungsweise 1,9 Kilometer lang, seit eini-
ger Zeit mit einer fast weilen Deck-
schicht ausgestattet. Was auf den ersten

Metern noch ungewohnt ist, wird ganz
rasch angenehm: Das Diistere der Tunnel-
anlage ist wirksam abgeschwéacht, und
der Fahrer chauffiert entspannter und da-
mit auch sicherer hindurch. ,Dass helle
Beldge geordert werden ist noch selten®,
sagt Oliver Wilhelm von der Baustoff-Ver-
triebs-Gesellschaft (BVG) in Kirn bei
Bad Kreuznach.

Keine zehn Kilometer Luftlinie von
Kirn entfernt baut das Unternehmen in
Henau einen besonders hellen Quarzit
ab, der mit einem Anteil von knapp 60
Massenprozent und einer Kérnung von
finf bis acht Millimeter die wichtigste Ba-
siszutat fiir den in diesem Fall im Nachbar-
land verwendeten Fahrbahnbelag ist. Die-
ser enthdlt noch ein paar weitere Ingre-
dienzien: statt dunklem Bitumen ein farb-
loses Bindemittel auf Kunstharzbasis
(sechs bis sieben Prozent), hellen Sand
und zusatzlich noch ein Wei3pigment aus
Titandioxid. Heraus kommt eine Mi-
schung, die sich wie Asphalt verarbeiten
lasst. Allerdings miissen die Maschinen
und auch die Schuhe des Baustellenperso-
nals peinlich sauber sein, damit die Fahr-
bahnoberfldche keine dunkle Stelle triibt.
Henauer Quarzit kann kostengiinstiger

auch iiblichem Asphalt beigemischt oder
aufgestreut werden und entfaltet dann
eine zwar nicht so starke, aber doch deut-
lich aufhellende Wirkung.

Die Auswirkungen sind vielfiltig.
Ganz oben stehen Sicherheitsaspekte.
,Eine helle Flache reflektiert die Beleuch-
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Weil3 in weiB: Heller Fahrbahnbelag in einem Tunnel bei Luxemburg

sem Prozess gewinnt das Eis durch Luft-
einschliisse um bis zu 150 Prozent an Vo-
lumen dazu. ,Diese Luft macht das Eis
cremig® heiflt es dazu bei Eishersteller
Froneri Scholler.

Nun wird die fertige Eismasse entwe-
der in Packungen oder Hornchen gefiillt.
Oder sie durchlduft weitere Arbeits-
schritte, um sie in die handliche Form
von Stieleis zu bringen. Die fertig kon-
fektionierten Eisportionen werden in ei-
nem Gefriertunnel bei minus 40 Grad
Celsius auf Lagertemperatur gebracht
und verpackt.

Ganz anders wird Softeis hergestellt:
Die Partikel des auf minus sechs Grad
Celsius gekiihlten Eisfonds werden erst
direkt vor dem Verkauf an den Kunden
mit Druckluft aufgeschdumt. In der Kon-
sistenz und Temperatur unterscheidet
sich Softeis daher deutlich von anderen
Speiseeis-Sorten.

Eher von der festen Sorte ist dagegen
Wassereis, das traditionell an einem hol-
zernen Stiel konfektioniert wird. Seine
Erfindung geht angeblich auf den Ameri-
kaner Frank Epperson zurlick, der An-
fang des 20. Jahrhunderts als Junge ein
Glas Limonade mit einem Loffel darin in
einer frostigen Nacht drauflen stehen
lie: Am néchsten Morgen fand er ein
Wassereis am Stiel auf der Veranda.

Und was ist mit Eis aus der eigenen Kii-
che? Eismaschinen fiir den Hausge-
brauch gibt es von verschiedenen Herstel-
lern. Die meisten arbeiten mit passiven
Kiihlelementen, die im Gefrierschrank
auf Temperatur gebracht werden miis-
sen. Sie entziehen nur einer iiberschauba-
ren Menge Joghurt, Sahne oder Milch ge-
nug Wirme, um ein respektables Eis zu
produzieren. Und wer der eigenen Kreati-
on mit einem Schuss SiBwein etwas
mehr Pfiff verleihen will, dem fiihrt die
Physik schnell vor Augen, warum Alko-
hole als Enteisungsmittel fir Flugzeuge
verwendet werden.

tung besser als dunkle Beldge. Durch das
erhohte Kontrastsehen werden Personen,
Markierungen und Hindernisse besser er-
kannt“, sagt Thorsten Britz, Laborleiter
des Stralenbauunternehmens Schnor-

pfeil in Treis-Karden. ,Messungen zei-
gen, dass sich beim Einsatz von Henauer

LDEIRTA ¢ IS

Foto Hersteller

Vollautomatisch macht

auch nicht glucklich

Flyers E-Mountainbike Uproc 7 wéhlt die Unterstiitzung

So richtig herumgesprochen hat es sich
noch nicht: Die Schaltautomatik fiirs Fahr-
rad kommt nicht, sie ist langst da. Dass
sich das am Elektrorad besonders deutlich
abzeichnet, ist kein Wunder: Automatikbe-
trieb passt ausgezeichnet zu dem Plus an
Leistung der motorischen Unterstiitzung.
Auch die Mehrkosten gegentiber einer her-
kommlichen Schaltung fligen sich beim
generell teureren Elektrorad besser ins
Gesamtbild.

So ist eine in die Steuer-Software und
die Bedienungsoberflache des Elektroan-
triebs eingefiigte Automatik wie eine stu-
fenlose Nuvinci Harmony von Fallbrook
Industries an einem, sagen wir, Komfort-
rad von Riese & Miiller langst keine Neu-
heit mehr: Trittfrequenz im Display des
Bosch-Antriebs numerisch wéahlen, und
man kann das Schalten von da an verges-
sen. Die Schweizer Elektroradbauer der
Biketec AG gehen mit einigen ihrer Rader
der Marke Flyer, auf deren Ubernahme ge-
rade die Zweirad-Einkaufsgenossenschaft
ZEG spitzt, noch einen Schritt weiter.
Und den Komfort des FIT wie Flyer Intelli-
gent Technology genannten und auf der
Antriebstechnik von Panasonic beruhen-
den Automatikbetriebs kann man nicht
nur mit urbanen Bequemridern, sondern
auch mit einem Mountainbike genief3en.

Eine Automatik am Mountainbike? Ei-
gentlich sind es beim Uproc 7.0 des Jahr-
gangs 2017 sogar zwei Modi, die dem Fah-
rer Entscheidungen abnehmen. Sollen
doch die Hardliner ruhig beim bloBen Ge-
danken daran in Krampfe verfallen: Hier
wird — nur auf Wunsch, also ein- und ab-
schaltbar — nicht nur die Ubersetzung, son-
dern auch der Unterstiitzungsgrad von der
Steuer-Software geregelt. Zunéchst wurde
mit einem Getriebe im Motorgehduse ein
Manko des Panasonic-Antriebs beseitigt:
Andere Mittelmotoren (zum Beispiel die
von Brose oder Yamaha) sind so schmal
gebaut, dass vorn noch ein doppeltes Ket-
tenblatt danebenpasst. Das erweitert den
Ubersetzungsspielraum, und zwar, ohne
dass im Hinterrad ,Pizzapfannen“ mon-
tiert werden miissen. Ob die so erreichten
geringen Ubersetzungen wirklich immer
nétig (und mit der zusétzlichen Motor-
kraft tatséchlich einsetzbar) sind, soll hier
gar nicht erst diskutiert werden. Das zwei-
stufige Getriebe an der Kurbel musste
sein, weil Panasonic und Flyer einfach
nicht bei denen zuriickstehen wollten, die
nach der Zahl der Génge gucken.

Fir diesen Ubersetzungswechsel, den
die anderen Systeme ganz klassisch mit ei-
nem Umwerfer realisieren, hat man am
Lenker des FIT-Uproc auf3er den {iblichen
Tasten fiir den Unterstiitzungsmodus zu-
sétzliche links am Lenker: Im Display, des-
sen grafisches Design an Boschs Nyon er-
innert, das aber mehr Parameter zeigt und
kiinftig auch navigieren kann, sieht man
1,2 und A als Moglichkeiten. Der manuel-
le Wechsel zwischen 1 und 2 fiithlt sich
beim Fahren genau so an wie ein Umwer-
fen der Kette: ein deutlicher Ubersetzungs-
sprung. Wihlt man A, dann entscheidet
das System. Das werte zum Beispiel auch
die Neigung des Rades bei Steigungen und
Abfahrten aus und nicht blofl die Ge-
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Mehr drin, als man sieht: Flyer Uproc 7

Quarzit die Reflexionswerte im Vergleich
zu anderen Deckschichten bei trockener
Fahrbahn um 20 Prozent und bei nasser
Fahrbahn um 50 Prozent erhéhen.” Ne-
ben dem Sicherheitsaspekt ermdgliche
das helle Gestein geringere Betriebskos-
ten, weil weniger Beleuchtung notwendig
sei.

Der Zusammenhang zwischen Belag
und Reflexion ist zwar auch fiir den Laien
logisch nachvollziehbar. Doch objektive
Messverfahren gibt es bisher nicht, auch
fir unterschiedliche Witterungsverhélt-
nisse. Um diese zu entwickeln, fithrt die
Professur fiir Verkehrspsychologie an der
Technischen Universitidt Dresden ein ent-
sprechendes Forschungsprojekt durch,
das zunéchst bis Ende 2018 lauft.

Es gebe noch eine weitere wichtige Ei-
genschaft der hellen Deckschichten, sagt
Britz: ,Sie reflektieren die Sonnenein-
strahlung besser und heizen sich deshalb
um fiinf bis acht Grad Celsius weniger
stark auf.“ Das mache sie zum einen un-
empfindlicher gegeniiber Warmeeinstrah-
lung und selbst bei hohen AuB3entempera-
turen widerstandsfahiger gegentiber einer
Verformung durch die darauf rollenden
Fahrzeuge. Deshalb ist ihre Lebensdauer

schwindigkeit, wird gesagt. Aber in etwa
so fiihlt es sich an: Wie eine Duomatic un-
seligen Angedenkens wird bei Erreichen
eines bestimmten Tempos hochgeschaltet.
Das gilt vor allem, wenn man ziigig eine
Tour auf befestigten Forstwegen fihrt,
also nicht mit eher niedriger Geschwindig-
keit und deutlicher Neigung durch enges
Gelande kraxelt. Der Tourenfahrer denkt
ofter unterwegs, bergauf wie bergab: Nun
schalte doch endlich! Doch ziemlich uner-
forschlich in ihren Ratschliissen tut die Au-
tomatik dies, wann es ihr passend er-
scheint. Und dieser Moment harmoniert
nicht immer mit dem Korpergefiihl des
Fahrers.

Von der zweiten, ebenfalls manuell zu
iiberspielenden FIT-Automatik bemerkt
man eher weniger: Wenn sie den Unter-
stiitzungsmodus wechselt, wirkt sich das
dank der insgesamt harmonisch-weichen
Auslegung des Antriebs nicht sonderlich
drastisch aus: Kein Vergleich zum Nach-
brenner des Boost-Modus von Shimano
Steps E8000 zum Beispiel — ob man des-
sen eindrucksvollen Auftritt nun mag
oder nicht. Geschaltet wird beim FIT-Fly-
er, der unter anderem auch merkt und im
Display warnend anzeigt, dass der Seiten-
stdnder noch ausgeklappt ist, hinten mit ei-
ner Kettenschaltung ganz konventionell
zwischen 11 und 42 Zahnen. Und man er-
tappt sich dabei, dass die Schaltung zum
Mittel wird, die Wahl der Automatiken zu
korrigieren: Das Getriebe an der Kurbel
und der Unterstiitzungmodus werden vom
System vorgegeben, und wirklich komfor-
tabel macht man es sich durch eigenes
Schalten. Am Ende lief es darauf hinaus,
dass dem vollig manuellen Betrieb auf
zwei Drittel der Ausfahrt der Vorzug gege-
ben wurde.

Das gefahrene Flyer Uproc7 8.70 wére
als Spitzenmodell bei einem Basispreis
von rund 7200 Euro nur noch in den Punk-
ten Beleuchtung und Faltschloss aufriist-
bar gewesen. Die {ibrige Ausstattung ent-
sprach dem Preis: 160 Millimeter Feder-
weg vorn und hinten (Rockshox Lyrik
RCT3 und Monarch Plus) sowie vom glei-
chen Hersteller eine absenkbare Sattelstiit-
ze (Reverb Stealth), DT-Swiss-Laufrader
(XM 1501 Spline One Boost). Besonders
hervorzuheben sind die Bremsen: Die
auch formal mit den Kiihlrippen ihrer
Scheiben auffallenden Shimano XTR
Saint gaben auch in der Funktion eine
iberzeugende Vorstellung. Gefallen hat,
wie der 432-Wattstunden-Akkupack von
der Seite her ins Unterrohr eingefiigt wird.
Mit dieser Losung ist Flyer dem fiir 2018
allenthalben strikt angesagten Verschwin-
den des Energievorrats im Rahmen um
ein Jahr zuvorgekommen. Fir die kom-
mende Saison wird Flyer die Modellpalet-
te der Mountainbikes noch weiter auffa-
chern und unter anderem Akkus mit gro-
Beren Kapazitdten anbieten. Das war no-
tig, angesichts der Wattstundenzahl beim
Wettbewerb. Dass 2018 auch die Wahl be-
stehen wird, das Uproc 7 mit dem Zwei-
Stufen-Getriebe im Motor oder mit einem
Motor ohne zusétzliches Getriebe zu be-
kommen, soll hier nicht kommentiert wer-
den. Erstmal richtig ausprobieren, ist die
Devise. HANS-HEINRICH PARDEY

Foto Hersteller

sogar hoher als die von herkémmlichem
Asphalt. Zum anderen kdnne das bessere
Wiérmeverhalten gezielt genutzt werden,
dass Innenstddte sich weniger aufheizen,
um dort die Lebensqualitdt zu verbessern
oder auch Energie einzusparen, die fir
eine Klimatisierung notwendig sei.

Bei der Griffigkeit steht der helle Deck-
belag ebenfalls gut da. Der PSV-Wert
(,Polished Stone Value®) beschreibt den
Widerstand eines Gesteins gegen die po-
lierende Wirkung von Fahrzeugreifen.
Fiir den Henauer Quarzit liegt er bei 56.
,Das ist vorzliglich“, sagt Oliver Wilhelm,
yhicht jedes herkommliche Gestein er-
reicht das.“ Ab einer Mafzahl von 51 eig-
net sich ein Baustoff fiir Einsatzfélle mit
besonderer Beanspruchung. Insgesamt
punktet der Quarzitbelag also in vielen
Disziplinen. Doch er ist auch teurer als
ein herkdommlicher Asphaltbelag, was un-
ter anderem daran liegt, dass er hérter als
iibliche Gesteinsarten ist und die Brech-
werkzeuge fiir die Aufbereitung haufiger
getauscht werden miissen. Insofern liegt
die Entscheidung wie so oft beim Kunden
—ob er bereit ist, fiir seinen konkreten An-
wendungsfall und die Vorziige tiefer in
die Tasche zu greifen. RUDIGER ABELE



