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Editorial 
 
Nun ist sie endlich da, die 15. Ausgabe der Fahrradzukunft. Es hat schon wieder fast ein Jahr gedauert, aber 
wenigstens nur fast. Hindernis eins gegen kürzere Abstände ist ein gewisser Mangel an Artikeln. Es dauert 
einfach bis wir genügend Material für eine Ausgabe zusammen haben. Daher hier nochmal der Aufruf: 
Schreibt für Fahrradzukunft! 

Hindernis zwei ist – so ehrlich sind wir – unsere eigene Trägheit. Manchmal schafft es die Redaktion nicht, 
die Artikel zu sichten, mit den Autoren zu sprechen und so die Artikel fertigzustellen. Das liegt zum Teil dar-
an, dass wir ehrenamtlich arbeiten. Kommt dann der Brotberuf dazwischen, bleibt einiges liegen und liegt 
auch anschließend mal länger herum. Wenn jemand ein Patentrezept hat, wie das abzustellen ist, dann im-
mer her damit. Wir suchen daher zur Arbeitsentlastung weitere Mitarbeiter für die Redaktion. Vielleicht gibt 
es auch jemanden, der sich berufen fühlt, die Koordination zu übernehmen und vor allem durchzusetzen. 
Vorsicht! In diesem Job darf man keinen Dank erwarten. 

Was ist drin in Nummer 15? 

Bernd Sluka (that’s me) hat die am 1. April in Kraft tretende StVO analysiert. Darin wurden gegenüber der 
letzten großen Änderung aus 2009 einige Neuheiten versteckt. Juliane Neuß berichtet in einem Nachtrag zur 
letzten Ausgabe aus den Zeiten als Fahrradhelme noch exotisch waren. Praktische Erfahrungen aus dem 
Tandemurlaub mit einer mobilitätseingeschränkten Person steuert Hans-Jürgen Staude bei. 

Heiner Schuchard hat einen interessanten Artikel von Adrian Griffiths über Experimente mit der Übertragung 
des Federungskonzepts vom Citroen 2CV auf Fahrräder eher frei ins Deutsche übersetzt. Stephan Rohn 
erfreut sich an der Einfachheit von Zweigang-Nabenschaltungen. Schließlich trägt Rainer Wingender zwei 
Lösungsvorschläge bei: Die Kombination von Lowridern und einer Federgabel sowie von Scheibenbremsen 
im Hinterrad mit einem Gepäckträger.  
 

Eine unterhaltsame Lektüre wünscht für die gesamte Redaktion 

Bernd Sluka 

 

 
 

Druckservice 

Markus Weber, Fürth, bietet in seinem Webshop gedruckte Fahrradzukunft-Hefte an:   
http://fz-print.hgs5.net 

Alle bisherigen Ausgaben können in beliebiger Stückzahl (z.B. eins) bestellt werden, zum Pauschalpreis 
10 Euro pro Heft inklusive Versand, Zahlung per Paypal. Außerdem sind Fünferfolgen lieferbar  
(Ausgaben 0 bis 4 und 5 bis 9), für je 40 Euro, hier ist auch Banküberweisung möglich. 

Titelbild: Jürgen Buss 
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StVO 2.0 – wie man heimlich Verordnungen ändert 
Bernd Sluka 

 

 
 
Ein Possenspiel in zwei Akten   
und einer ausgedehnten Pause 
 
1. Akt 

Am 13. April 2010 verkündete Verkehrsminister 
Peter Ramsauer in einer Pressemitteilung, dass 
die im Spätsommer 2009 novellierte Straßenver-
kehrs-Ordnung (StVO) ungültig sei. Ein »Zitierfeh-
ler« habe diese Änderung ungültig gemacht, wo-
mit die alte Fassung weiter in Kraft bliebe. 
Zitierfehler? Bei der Veröffentlichung werden die 
Gesetze angeführt, die den Bundesverkehrsminis-
ter ermächtigen, die StVO zu erlassen. Im Bun-
desgesetzblatt wurde eine falsche Nummer eines 
richtigen Absatzes im richtigen Gesetz angeführt 
– betreffend die Luftreinhaltung. Trotzdem meinte 
Ramsauer, nicht nur die Regeln zu den Umwelt-
zonen, sondern die ganze StVO wäre nun fehler-
haft.  

Vorangegangen war ein Streit um des Kaisers 
Bart. Mit der Novelle wurde ein Absatz gestrichen. 
Er bestimmte, dass Verkehrszeichen in der Aus-
führung, wie sie vor Juli 1992 verwendet wurde, 
weiterhin gültig blieben. Vor 1992 gingen Kinder 
noch gesittet mit Zopf und und Fahrräder hatten 
auf den Schildern einen Scheinwerfer und Pedale. 
Einige Kommunen entdeckten nun plötzlich, dass 
sie diese mindestens 17 Jahre alten, oft schon 
verblichenen oder zugewachsenen Verkehrszei-
chen nie ausgetauscht hatten. Unglaublich, da sie 
alle zwei Jahre die Verkehrszeichen und deren 
Berechtigung überprüfen müssen. 

 
 

 

 
 

 
Bild: Olaf Schultz 

Bild 2: altes Zeichen 240 in Hamburg 
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Nach jahrelangem Dornröschenschlaf erhoben sie 
nun Wehklage darüber, dass sie für viel Geld die 
Zeichen alle austauschen müssten. Selbst das 
war am Ziel vorbei geschossen, denn nur weil 
eine übergangsweise Gültigkeitserklärung gestri-
chen wird, sind die Schilder noch lange nicht un-
gültig. Eine ausdrückliche Ungültigkeitserklärung 
ist nie erfolgt und Verkehrsteilnehmer müssen 
sich sowieso nach den Schildern richten, solange 
sie deren Sinngehalt erkennen können. 

Ramsauer suchte trotzdem einen Ausweg und 
erklärte kurzerhand, dass die ganze Novelle der 
StVO ungültig wäre. Damit würden die Ausnah-
meregel und die Verkehrszeichen weiterhin gel-
ten. Ignoriert hat er dabei, dass die Verwaltungs-
vorschrift zur StVO, die ebenfalls 2009 geändert 
wurde, nun nicht mehr zur StVO passen würde. 
Und es hinderte ihn auch nicht daran, die »ungül-
tige« StVO Ende 2010 selbst fortzuschreiben und 
damit indirekt ihre Rechtskraft zu bestätigen. 

Dafür hat ihn die Fachwelt ignoriert. Nur wenige, 
meist bayerische Behörden wurden nicht müde, in 
Gesprächen und Briefen die neue StVO als ungül-
tig zu bezeichnen. Sonst folgte kaum jemand 
Ramsauers Meinung. Für die von ihm getroffene 
Verkündung war er gar nicht zuständig. Recht-
sprechung zur Gültigkeit oder Ungültigkeit der 
StVO-Novelle von 2009 ist aber bis heute keine 
bekannt geworden. 

Pause 

Nun hätte der Verkehrsminister einfach die Novel-
le von 2009 ohne den Zitierfehler und auch mit 
der Ausnahme für alte Schilder rasch neu einbrin-
gen, vom Bundesrat bestätigen lassen und dies-
mal korrekt veröffentlichen können. Aber es ge-
schah nichts … und nichts … und nichts … 

2. Akt 

Erst zweieinhalb Jahre nach der »Ungültigkeit« 
kam Ramsauers Ministerium mit einer Neufas-
sung heraus. Diesmal sollte es keine Novelle, also 
eine Auflistung von Änderungen der bestehenden 
Verordnung, sondern eine Neuveröffentlichung 
der gesamten StVO werden. Als Begründung 
wurde angeführt, dass auch in früheren Novellen 
Fehler enthalten sein könnten, die man nur mit 
hohem Aufwand ermitteln könne. Hätte das wirk-
lich länger als zweieinhalb Jahre gedauert? Ein 
paar inhaltliche Fehler, die sich in die StVO ein-
geschlichen hatten, sollten gleich ausgebessert 
werden. Insgesamt sollte die StVO für den An-
wender leichter lesbar werden. Und alle Regeln 
sollten »an die Erfordernis der sprachlichen 
Gleichbehandlung von Männern und Frauen an-
gepasst« werden. »Fahrzeugführer«, »Radfahrer« 
und der berühmte »Fußgänger, der ein Handfahr-
zeug mitführt« haben damit ausgedient. 

 

Dabei hat man leise, still und heimlich ein paar 
feine Änderungen eingebaut, die von der Öffent-
lichkeit weitgehend unbemerkt ab 1.4.2013 in 
Kraft treten werden. Denn die »Ramsauer-
Novelle« ist längst verabschiedet. Am 21.9.2012 
hat ihr der Bundesrat zugestimmt. Ihr Geltungs-
termin wurde dabei ungewöhnlich weit in die Zu-
kunft auf den 1. April verlegt. Steckt Absicht oder 
sogar ein feiner Humor dahinter, gerade diesen 
Tag zu wählen?   
 

Neuigkeiten 

 
Bild 3: Gehweg mit Freigabe für Radfahrer 

 
Radfahrer, ähm, »der Radverkehr« 

Auf Gehwegen und in Fußgängerzonen haben 
Radfahrer, sofern sie dort ausnahmsweise fahren 
dürfen, wieder ständig »Schrittgeschwindigkeit« 
einzuhalten. Seit September 2009 galt es dort 
»die Geschwindigkeit an den Fußgängerverkehr 
anzupassen« – eine sehr interpretationsfreudige 
Formulierung. Insofern ist diese Änderung sogar 
zu begrüßen. Außerdem ist nun Schrittgeschwin-
digkeit wieder überall vorgeschrieben, wo Fahr-
zeuge Fußgängern nahe kommen. Seit 2009 galt 
sie nur noch in verkehrsberuhigten Bereichen 
(volkstümlich: »Spielstraßen«), nicht jedoch auf 
Gehwegen und in Fußgängerzonen. 

Problematisch bleibt die sehr uneinheitliche Inter-
pretation. Während die einen – voran die Polizei – 
unter Schrittgeschwindigkeit »4 bis 7 km/h« ver-
stehen wollen, hat sich die Rechtsprechung gar 
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nicht so festgelegt. Sie erkennt unter anderem an, 
dass nur wenige Radfahrer so langsam fahren 
können und wenn, dann nur heftig pendelnd mit 
viel Platzbedarf. Schrittgeschwindigkeit solle 
»deutlich unter 20 km/h« liegen bzw. »unmittelba-
res Anhalten« möglich machen. Dementspre-
chend ist jede einstellige oder knapp zweistellige 
Geschwindigkeit »Schrittgeschwindigkeit«. Scha-
de nur, dass sich der Verordnungsgeber, das 
heißt der in Verantwortung befindliche Bundes-
verkehrsminister, nicht zu einer konkreten, leicht 
überprüfbaren Zahl durchringen konnte. Damit 
hätte er den Verkehrsteilnehmern mehr Rechtssi-
cherheit geben können. 

Die schwammige Formulierung bleibt aber und 
trifft nun alle, denen ausnahmsweise das Fahren 
auf einem Radweg erlaubt wird. Sie müssen wei-
terhin ihre Geschwindigkeit »an den Radverkehr 
anpassen«. Dafür wird erstmals festgelegt, dass 
sie bei getrennten Geh- und Radwegen nur auf 
dem Radwegteil fahren dürfen. 

 
Bild 4: Schutzstreifen in tatsächlicher Nutzung 

Schutzstreifen und Fahrradstraßen werden von 
§ 45 Absatz 9 StVO ausgenommen. Sie sind nun 
auch dort zulässig, wo sie nicht zwingend erfor-
derlich sind. Dafür müssen Schutzstreifen einheit-
lich durch Fahrradsymbole gekennzeichnet sein; 
bisher konnten sie damit bemalt werden. Einfache 
gestrichelte Linien am Fahrbahnrand sind keine 
Schutzstreifen mehr, dürfen also beliebig mit an-
deren Fahrzeugen überfahren werden. In der 
gelebten Praxis wird sich damit nichts ändern. 

Erstmalig wird ausdrücklich darauf hingewiesen, 
dass auch rechts vor links gilt, wenn Radfahrer in 
Einbahnstraßen gegen die Einbahnrichtung fah-
ren dürfen. 

Maße und Masse 

Die Maßangaben und deren Einheiten wurden 
überarbeitet. Aus dem früheren »Gewicht« (von z. 
B. 7,5 t) wurde nun physikalisch richtig die »Mas-
se«. Ob der Text allerdings verständlicher wird,  
 

wenn man alltagssprachliche Begriffe durch fach-
sprachliche ersetzt, bleibt fraglich. Längen-, Brei-
ten und Höhenangaben unter 10 Metern erfolgen 
nun einheitlich auf den Zentimeter genau. An 
manchen Stellen sorgt dies für eine lächerlich 
übertriebene Pseudogenauigkeit, z. B. in § 4 Ab-
satz 2: »Züge, die länger als 7,00 m sind«. Ab 10 
Metern will sich die StVO dafür nur auf ganze 
Meter festlegen. Gewichte, äh, Massen gibt sie 
nun auf 100 kg genau an: »mit Kraftfahrzeugan-
hängern über 2,0 t zulässiger Gesamtmasse«. 

Positiv hervorzuheben ist in diesem Zusammen-
hang, dass bei Zeichen 264 (zulässige Breite) 
endlich eine Klarstellung erfolgt: »Die tatsächliche 
Breite gibt das Maß einschließlich der Fahrzeug-
außenspiegel an.« Diese Regel ist durch die 
Rechtsprechung längst eingeführt, aber weitge-
hend unbekannt. Überholabstände zwischen Au-
tos und Radfahrern oder Seitenabstände zum 
rechten Fahrbahnrand bemessen sich an den 
Fahrzeugumrissen und nicht, wie selbst manche 
Polizeibeamte behaupten, ab der Mitte des Fahr-
rads. Überstehende Fahrzeugteile wie Spiegel 
sind zu berücksichtigen. 

Kleinkram 

Durchaus sinnvoll ist, dass Unfallbeteiligte dem-
nächst den eigenen Namen und die eigene An-
schrift hinterlassen müssen, nicht mehr nur (ir-
gendeinen) »Namen und Anschrift«. Auf 
Zweirichtungsfahrbahnen mit drei oder fünf Fahr-
streifen darf auf dem mittleren und dem ganz lin-
ken beziehungsweise den linken ausdrücklich 
nicht mehr überholt werden. Und ein Verstoß ge-
gen den Grünpfeil an Ampeln wird ausdrücklich 
ordnungswidrig. 

Ein paar Fehler der Novelle von 2009 werden 
ausgebessert. 2009 bestimmt, dass Haltverbote 
an Einmündungen enden. Damit enden sie auch, 
wenn die Einmündung auf der gegenüber liegen-
den Seite ist. Demnächst wird der alte Zustand 
wieder hergestellt und sie enden nur, wenn die 
Einmündung auf der gleichen Straßenseite liegt. 

Der Ton wurde schärfer. Standen bisher Ver-
kehrsverbote nach einer einleitenden Regel in den 
Überschriften, werden sie nun ausdrücklich 
nochmals als »Ge- und Verbot« wiederholt. Das 
ist eine Redundanz, die man sich an anderer Stel-
le, beispielsweise bei den Parkverboten, wün-
schen würde. Hier, so nah beieinander, bringt sie 
keinen Verständnisgewinn. 

Viele bisherige Erläuterungen wurden unter die 
Überschrift »Ge- oder Verbot« gesteckt, z. B. in 
Anlage 2, Zeichen 244.1: »3. Das nebeneinander 
Fahren mit Fahrrädern ist erlaubt.« § 2 Absatz 4 
erlaubt das Nebeneinanderfahren auch – ein Hin-
weis hätte also genügt. 
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Für Experten 

Zusatzzeichen werden abschließend beschrieben. 
§ 41 Absatz 2 Sätze 3 und 4: »Andere Zusatzzei-
chen enthalten nur allgemeine Beschränkungen 
der Gebote oder Verbote oder allgemeine Aus-
nahmen von ihnen. Die besonderen Zusatzzei-
chen zu den Zeichen 283, 286, 277, 290.1 und 
290.2 können etwas anderes bestimmen, zum 
Beispiel den Geltungsbereich erweitern.« Das 
besiegelt die Bedeutungslosigkeit von Zusatzzei-
chen wie »Radfahrer absteigen«, die weder eine 
verständliche Beschränkung, noch eine Ausnah-
me von einem anderen Zeichen enthalten. 

 
Bild 5: Unzulässige, graue Absperrpfosten 

Die Straßenverkehrsbehörden werden nun als 
»zuständig« anstatt nur »sachlich zuständig« 
erklärt. Die Weisungsbefugnis der obersten Lan-
desbehörden und der höheren Verwaltungsbe-
hörden an die unteren Straßenverkehrsbehörden 
entfällt in der StVO und wird dem Landesrecht 
überlassen. Ob nun der Wildwuchs fehlerhaft 
angeordneter Verkehrszeichen, der besonders bei 
Radwegbenutzungspflichten seine Blüten treibt, 
dadurch schlimmer wird, bleibt abzuwarten. 

§ 43 Abs. 1: »Verkehrseinrichtungen sind Schran-
ken, Sperrpfosten, Absperrgeräte sowie Leitein-
richtungen, die bis auf Leitpfosten, Leitschwellen 
und Leitborde rot-weiß gestreift sind.« Das bedeu-
tet zum einen, dass Absperrungen in anderen 
Farben ignoriert werden können, und zum ande-
ren, dass Poller und andere Absperrgeräte, wie 
sie gerne auf Radhinderniswegen aufgestellt wer-
den, rot-weiß gestreift sein müssen. Alle anderen 
sollten dann wohl umgerüstet oder besser entfernt 
werden. 

Ausnahmen 

Briefkastenentleerer bekommen Sonderrechte. 
Schon 2001 wurden die Sonderrechte für die 
Deutsche Post aufgehoben. Seitdem ist sie allen 
Brief- und Paketzustellern gleichgestellt. Keiner 
von ihnen darf falsch oder gar auf Gehwegen 
fahren oder parken, auch nicht »kurz zum Auslie-
fern«, weder mit Auto noch mit dem Fahrrad. Jetzt 
werden den inzwischen üblichen Subunterneh-

mern, die Briefkästen leeren oder Briefe aus 
Sammelstellen abholen, wieder Sonderrechte 
erteilt. Sie dürfen durch Fußgängerzonen fahren 
oder mal in zweiter Reihe parken – aber nur zum 
Abholen von Briefen. 

Gelegentliches Aufstehen in Bussen wird tatsäch-
lich gestattet. Entsprechende Ausnahmen von der 
Anschnallpflicht wurden in § 21a aufgenommen. 

 
Bild: Martin Glas 

Bild 6: »Dreistrichfurt« – Hier gilt für Radfahrer bis Ende 
2016 die Fußgängerampel im Hintergrund, möglicher-
weise sogar, wenn man wegen unbenutzbarem Rad-
weg auf der Fahrbahn fährt. 

Die Übergangsregelung, nach der alte Fußgän-
gerampeln unter bestimmten Umständen auch für 
Radfahrer gelten, die eigentlich schon Ende Au-
gust 2012 ausgelaufen ist, wird ab April 2013 
wieder aufgewärmt und bis Ende 2016 fortgesetzt. 
Dafür ist sie nun klarer formuliert, so dass Fehlin-
terpretationen ausbleiben sollten: 

1. Nur wenn eine Radwegfurt neben der Fuß-
gängerfurt verläuft, leicht daran zu erkennen 
daran, dass genau drei gestrichelte Linien die 
Furten hinüberführen, 

2. und nur, wenn keine Ampel für Radfahrer 
vorhanden ist, 

muss er bis Ende 2016 die Fußgängerampel be-
achten. Auf Furten von gemeinsamen Geh- und 
Radwegen (zwei gestichelte Linien) gilt weiterhin 
die »Autoampel«. Ungeklärt wird jedoch wieder, 
ob auch Radfahrer auf der Fahrbahn im Ausnah-
mefall »Fußgängerrot« befolgen und bei »Auto-
grün« stehen bleiben müssen. Derartigen Unsinn 
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hatte vor 2009 die Rechtsprechung verlangt. Die 
neue Formulierung der Ausnahmeregelung lässt 
diese Fehlinterpretation bis 2016 wieder zu. 

Weitere bereits abgelaufene Übergangsfristen 
werden verlängert, so unter anderem Schilder mit 
senkrechten Pfeilen bei Radverkehr in beiden 
Richtungen in Einbahnstraßen – seit Ende 2010 
ungültig, ab 1.4.2013 wieder für weitere drei Jahre 
gültig. Zeichen, die eigentlich mit der Novelle ent-
fallen sollten, um für weniger Verkehrszeichen zu 
sorgen, werden sogar bis 2022 verlängert. Und 
natürlich erklärt Ramsauer die uralten vor-1992-
Verkehrszeichen unbefristet für gültig. Sie werden 
wohl weitere Jahrzehnte ungeprüft hängen blei-
ben, bis sie gänzlich verwittert sind.  
 

Häh? 
Geschlechterkrampf 

Der zwanghafte Versuch, geschlechtsneutrale 
Formulierungen zu finden, geht zu Lasten der 
Verständlichkeit. Ein Beispiel liefert § 5 Absatz 4 
Satz 1: »Beim Überholen muss ein ausreichender 
Seitenabstand zu anderen Verkehrsteilnehmern, 
insbesondere zu den zu Fuß Gehenden und zu 
den Rad Fahrenden, eingehalten werden.« 

Die Sätze werden komplizierter. § 5 Absatz 4 Satz 
4 enthält bisher eine klare Anweisung an den 
Überholer: »Er darf dabei den Überholten nicht 
behindern.« Ab April wird es eine dreimal verdreh-
te Aufforderung: »Wer überholt, darf dabei denje-
nigen, der überholt wird, nicht behindern.« Ein 
weiteres Beispiel liefert Anlage 2 bei Zeichen 205. 
Bisher: »Fahrzeugführer müssen Vorfahrt gewäh-
ren und dabei auf Radverkehr von links und 
rechts achten.« Demnächst: »Ist das Zusatzzei-
chen zusammen mit dem Zeichen 205 angeord-
net, bedeutet es: Wer ein Fahrzeug führt, muss 
Vorfahrt gewähren und dabei auf Radverkehr von 
links und rechts achten.« So etwas muss man 
mindestens zweimal lesen, um den Sinn zu ver-
stehen. 

Dabei wird die beabsichtigte Neutralität des Ge-
schlechts nicht einmal durchgehalten. Nur Männer 
biegen ab. § 9 Absatz 1 Satz 2: »Wer nach rechts 
abbiegen will, hat sein Fahrzeug möglichst weit 
rechts, …«. Nur Männer genießen Sonderrechte. 
§ 35 Absatz 1a: »… gilt entsprechend für auslän-
dische Beamte, …« Und natürlich sind nur Män-
ner männlich genug, um zu reiten oder mit Tieren 
umzugehen. Anlage 2, Zeichen 250 ist da uner-
bittlich: »Das Zeichen gilt nicht für Handfahrzeu-
ge, abweichend von § 28 Absatz 2 auch nicht für 
Reiter, Führer von Pferden sowie Treiber und 
Führer von Vieh.« Nebenbei: Die Ausnahme der 
Reiter vom Verkehrsverbot ist neu. 

Im Bestreben, sich ohne Festlegung auf ein Ge-
schlecht auszudrücken, entstehen die wunder-
lichsten Begriffe. Aus Fußgängern werden »zu 
Fuß Gehende«, aus Radfahrern »Radverkehr« 
oder »Rad Fahrende«, aber natürlich nicht konse-
quent. So heißt das Warnzeichen 133 immer noch 
»Fußgänger«, während das ähnliche Zeichen 138 
nun nicht mehr vor Radfahrern, sondern dem 
(gefährlichen?) »Radverkehr« warnt. 

Adressirrtum 

Passiv-Formulierungen wie in § 4 Absatz 2 – 
»Das gilt nicht, 1. wenn zum Überholen ausge-
schert wird und dies angekündigt wurde …« – 
lassen einen verständlichen Empfänger der Vor-
schrift vermissen. 

Doch es geht noch unbestimmter. Anlage 2, Zei-
chen 237: »3. Ist durch Zusatzzeichen die Benut-
zung eines Radwegs für eine andere Verkehrsart 
erlaubt, muss diese auf den Radverkehr Rück-
sicht nehmen und der andere Fahrzeugverkehr 
muss erforderlichenfalls die Geschwindigkeit an 
den Radverkehr anpassen.« Wird die »Verkehrs-
art« bestraft, wenn sie sich nicht daran hält? An-
lage 2, Zeichen 295: »b) Grenzt sie [die durchge-
zogene Linie] einen Sonderweg ab, darf sie nur 
überfahren werden, wenn dahinter anders nicht 
erreichbare Parkstände angelegt sind und das 
Benutzen von Sonderwegen weder gefährdet 
noch behindert wird.« Kann man »das Benutzen« 
gefährden? 

Versteckspiele 

Doch nicht jede Unverständlichkeit entspringt der 
Ramsauerschen Führung. Schon 2009 wurden 
viele der vorher kompakt in § 12 aufgezählten 
Halt- und Parkverbote dort entfernt und bei ein-
zelnen Verkehrszeichen versteckt. Wer wissen 
will, dass 10 Meter vor Ampeln oder bei Rich-
tungspfeilen auf der Fahrbahn das Halten verbo-
ten ist, muss nun die StVO durchsuchen, bis er 
endlich in in § 37 beziehungsweise der Anlage 2 
fündig wird. 

Vor 2009 stand in § 12 ein Parkverbot bei Zeichen 
314 (Parkplatz). Hier hat Ramsauer eine Unver-
ständlichkeit draufgelegt. Er hat die ausdrückliche 
Formulierung »Fahrzeugführer dürfen nicht ent-
gegen Beschränkungen durch Zusatzzeichen 
parken.« entfernen lassen. Jetzt ergibt sich das 
Verbot nur noch indirekt. aus »Durch ein Zusatz-
zeichen kann die Parkerlaubnis … beschränkt 
sein.« 
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Bild 7: Zeichen 314 mit Zusatzzeichen 
 

Stilblüten 

Legt man die StVO nach ihrem Wortlaut aus, ent-
stehen durch die Neuformulierung ein paar ver-
blüffende Änderungen. 

Wie ist § 22 Absatz 3 nun zu verstehen? »Die La-
dung darf bis zu einer Höhe von 2,50 m nicht nach 
vorn über das Fahrzeug, bei Zügen über das zie-
hende Fahrzeug hinausragen.« Im zweiten Halbsatz 
wurde das »nicht« gestrichen, also dürfen Züge nun 
mit nach vorne ausragender Ladung fahren? 

Nun dürfen auch Beifahrer das Handy nicht hal-
ten, wenn der Fahrer damit telefoniert. § 23 Ab-
satz 1a: »Wer ein Fahrzeug führt, darf ein Mobil- 
oder Autotelefon nicht benutzen, wenn hierfür das 
Mobiltelefon oder der Hörer des Autotelefons auf-
genommen oder gehalten werden muss.« Bisher 
war dies »dem Fahrzeugführer« untersagt, der 
wohl dem Gender-Passiv weichen musste. 

Und auch Autofahrer dürfen nicht mehr freihändig 
fahren. § 23 Absatz 3: »Wer ein Fahrrad oder ein 
Kraftrad fährt, darf sich nicht an Fahrzeuge an-
hängen. Es darf nicht freihändig gefahren wer-
den.« Bisher lautete die Aufforderung »Sie dürfen 
nicht freihändig fahren.« Der Bezug auf den vo-
rangehenden Satz ist wahrscheinlich auch der 
Geschlechtsneutralität gewichen, womit unbe-
merkt der Sinngehalt verändert wurde. 

Dass Polizeibeamtinnen nichts (mehr) zu sagen 
haben, liegt wahrscheinlich auch an der unvoll-
ständigen Umsetzung der Geschlechterneutralität. 
§ 35: »Die Zeichen und Weisungen der Polizei-
beamten sind zu befolgen. … Polizeibeamte 
dürfen Verkehrsteilnehmer … anhalten.« Ich rate 
davon ab, es auszuprobieren und bei weiblichen 
Polizistinnen weiterzufahren. Sie wären nicht er-
freut. 

Fazit 
Was wurde aus den Zielen der StVO-Änderung? 

Bürgernah? 
Nein, denn die gewählte Kunstsprache ist 
nicht die des Volks. 

Leichter verständlich? 
Nein, sondern die Sätze wurden komplizierter 
und ein eindeutiger Adressat wird häufig nicht 
mehr angesprochen. 

Einfacher? 
Nein, die Verkehrsregeln bleiben von zahlrei-
chen Ausnahmen durchsetzt. 

Weniger Verkehrszeichen? 
Eher mehr, weil ihre Variantenzahl nun ge-
stiegen ist und sie unbemerkt über den Ver-
kehrszeichenkatalog vermehrt werden kön-
nen. 

Übersichtlich? 
Im Gegenteil – gleichartige Regeln wurden 
auseinander gerissen und in Anlagen ver-
steckt. 

Wenigstens konsistent? 
Nein, die Änderungen wurden nicht einheitlich 
durchgehalten. 

Sinnvolle Regeln? 
Schon gar nicht. Eine Straßennutzungsord-
nung, die alle Verkehrsteilnehmer gleichstellt 
und von ihnen verstanden werden kann, sieht 
anders aus. 

 

 
Bernd Sluka, Diplom-Mathematiker, tätig als Be-
rufsschullehrer (Mathe, Oberstufe), Alltagsradfah-
rer, verbandlich gebunden im VCD Landesver-
band Bayern, Fachgebiete: Verkehrsrecht, 
Radverkehr, Verkehrsberuhigung, Autoverkehr. 
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Warum ich immer (noch) Helm trage 
Juliane Neuß 

 

Zugegeben, die Helmdebatte könnte mich dazu 
verleiten, aus Protest keinen Helm zu tragen, ich 
bin tatsächlich kurz davor. Auf der anderen Seite 
jedoch gehöre ich zu den Helmträgern der ersten 
Stunde, und damals habe ich mich durchgerun-
gen, beim Helm zu bleiben, denn der Widerstand 
in Hamburg war beträchtlich. Ich möchte mal 
schildern, was uns Mitte der 80er Jahre bewegt 
hat und warum der Fahrradhelm ein Teil der Be-
wegung war. 

Meine Eltern waren Vorreiter, wenn es um sinn-
volle Sicherheitsmaßnahmen ging. Als mein Vater 
1967 sein erstes Auto kaufte (da war ich 5 Jahre 
alt) bestand er auf Sicherheitsgurten im Auto, 
obwohl damals der ADAC noch tönte: Im Falle 
eines brennenden Autos käme man nicht raus, 
der Sicherheitsgurt würde einen in einer tödlichen 
Falle halten. Damals gab es noch keine Automa-
tikgurte und der Sicherheitsgurt musste fest ange-
zogen werden, damit er hilft. Bequem war das 
nicht immer. 

 

 
 

 Bild 1: Artikel in Hörzu 1986 
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Als wir Kinder im Winter auf Natureis anfingen, mit 
der Dorfjugend Eishockey zu spielen und ich ei-
nes Tages nach einem Sturz bewusstlos liegen 
blieb, besorgten meine Eltern einfache Motorrad-
helme (aus der DDR) , die wir sehr gerne trugen, 
weil sie auch gut wärmten und cool aussahen. 

Dann kam ich zur Berufsausbildung nach Berlin 
und erlebte dort ein paar unschöne Situationen, 
wenn ich mit meinem Sportrad durch die Rush-
Hour fuhr. Ich weiß nicht, wie viele Schutzengel 
ich rund um die Uhr beschäftigte. 

Dann kam der Morgen, an dem ich, auf dem Weg 
zu einer Frühstückseinladung, mit einer Unterzu-
ckerung vom Rad fiel. Der Sturz erfolgte fast aus 
dem Stand und mein aufgeschürfter Handrücken 
zeigte mir später, dass ich beim Sturz schon nicht 
mehr in der Lage war, mich reflexartig abzufan-
gen, also bereits bewusstlos war. Ich bin keine 
Diabetikerin. Heute weiß ich, dass Unterzucke-
rungen lange vor Beginn der Diabetes gelegent-
lich auftreten, wenn man gewohnt ist, sich koh-
lenhydratreich zu ernähren. 

Es dauerte noch drei Jahre, bis eine in Deutsch-
land lebende amerikanische Freundin mir meinen 
ersten »Bell Tourlight« aus den USA mitbrachte. 
Seit dem Unfall in Berlin war mir klar, was passie-
ren kann, und ich malte mir aus, was passiert, 
wenn ich dann auch noch Geschwindigkeit drauf 
habe. Es war eine logische Entscheidung, einen 
Fahrradhelm zu tragen, Erfahrungsberichte gab 
es noch keine. 

Hamburg erlebte ich im Straßenverkehr um ein 
vielfaches brutaler als Berlin. Die Aggressionen 
von Seiten der Autofahrer waren heftig. Ich wurde 
gleich im ersten Jahr in Hamburg ADFC-Mitglied, 
weil ich das Gefühl hatte, dass hier das Recht der 
Radfahrer mit Füßen getreten wurde. 

Mittlerweile schrieben wir das Jahr 1986 und ich 
nahm am ersten Triathlon in Hamburg teil. Das 
war die erste Veranstaltung, bei der es eine 
Helmpflicht für die Sportler gab, und überhaupt 
hat die Triathlon-Welle damals erheblich zur Ak-
zeptanz der Helme beigetragen. Es waren die 
ersten Leistungssportler, die das Helmtragen mit 
einem gewissen Coolness-Faktor versahen. Die 
Tour de France-Fahrer waren noch lange nicht so 
weit. 

In Hamburg gab es im Alltag kaum Radfahrer, die 
Helm trugen. Eine Zeitlang waren wir zu viert, wir 
kannten uns alle. 

Wenn man im Alltag mit Helm fuhr, konnte man 
eigenartige Reaktionen bemerken. Die Autofahrer 
steigerten ihre Aggressivität und wurden teilweise 
handgreiflich. Abdrängeln und ohne Grund einen 
durch Rechtsabbiegen bewusst in Gefahr bringen, 
war eine Zeit lang anscheinend »Hobby« in einem 
weit höheren Maße, als es normalerweise sowie-
so passierte. Die zugebrüllten Bemerkungen lie-

ßen keine Zweifel daran, wie die Manöver ge-
meint waren. Häufig unterstellte man uns, dass 
wir absichtlich auf der Straße fuhren, obwohl es 
doch Radwege und Bürgersteige gab, auf denen 
sich die anderen Radfahrer ängstlich bewegten. 
Was Autofahrer vermutlich am meisten störte, 
war, dass wir uns selber als Verkehrsteilnehmer 
ernst nahmen. Damit waren wir Ihnen ein Dorn im 
Auge. 

Ein großes Unverständnis gab es damals auch 
bei den Kindern. Mehr als einmal wurde mir, wenn 
ich an einer Ampel stand, von einem Kind auf den 
Kopf geschlagen, weil sie ausprobieren wollten, 
ob der Helm auch wirklich hilft. Auch Bemerkun-
gen wie: »Fall´ doch mal hin« oder »Ey, Spasti, 
Du kannst wohl nicht Radfahren« musste ich 
mehrfach über mich ergehen lassen. 

 
Bild 2: Die Autorin 1987 

Das haben wir damals alles durchgestanden, weil 
wir der Meinung waren, dass es ein Schritt in 
Richtung Akzeptanz darstellen könnte. Vorbild 
war eindeutig Amerika. Dort, wo jeder für seine 
Verletzungen selber zahlen musste, weil es keine 
allgemeine Krankenversicherungspflicht gibt, war 
der Helm das Natürlichste der Welt. Als ich 1987 
eine 7-wöchige Radreise durch den Osten der 
USA machte, war es selbstverständlich, dass wir 
mit Helm fuhren, und die Autofahrer reagierten 
respektvoll und vorsichtig auf uns. 

In den 90iger Jahren gab es dann die ersten gro-
ßen Helmkampagnen, die schwedischen »Atlas«-
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Helme wurden in den Schulen intensiv beworben, 
obwohl die ersten Modelle, die mit der Plüsch-
Beflockung, durch ihre stumpfe Oberfläche im 
Falle eines Sturzes ein erhebliches Verletzungsri-
siko bargen. Die stumpfe Oberfläche bremst auf 
festem Untergrund zu stark, so dass zu dem Sturz 
auch noch die Gefahr besteht, dass der Kopf 
ruckartig abgebremst wird und das zu Halswirbel-
säulenverletzungen führen kann. Sang- und 
klanglos stellte Atlas die Produktion auf glatte 
Oberflächen um. 

Überhaupt war die Technik der Helmproduktion 
erst in der Entwicklung begriffen. Mein erster Bell-
Tourlight hatte noch eine geteilte Styropor-
Innenschale und wurde von einem massiven 
»Hardshell« umschlossen. Er hatte ein stolzes 
Gewicht von fast 500 g und befindet sich jetzt im 
Fahrrad-Museum Bad Brückenau. Mittlerweile 
sind Helme filigran und leicht, aber der Schwach-
punkt aller Helme ist immer noch das Gurtsystem, 
nicht in der Haltbarkeit, aber in der Bedienung. 
Bei den meisten Helmen gibt es als Verschluss 
die sogenannten »Fastex-Schnallen«. Diese er-
lauben nur eine Schließposition und wenn man 
nicht aufpasst, klemmt man sich die Haut unterm 
Kinn damit ein. Das ist besonders bei Kleinkindern 
ein Grund, warum diese sehr schnell mit lautem 
Protest das Aufsetzen eines Helmes ablehnen. 

Viel besser sind die länglichen Schieb-Laschen, 
die mit einer Rasterung versehen, mehrere 
Schließpositionen zulassen. Auf die Weise kann 
man in den Übergangsjahreszeiten frühmorgens 
mit Stirnband fahren und abends ohne und dabei 
den Helm immer korrekt schließen. Auch wenn es 
Schnellverstellungen für die Größenanpassung 
des Kopfumfanges gibt, braucht man zusätzlich 
die Verstellmöglichkeit im Gurtgeschirr. Wenn das 
nicht mühelos funktioniert, wird der Helm 99 % 
der Zeit zu lose getragen. Man sieht es bei Kin-
dern im Winter: Auf der dicken Pudelmütze sitzt 
auf der obersten Spitze noch ein Fahrradhelm. 
Die Schutzwirkung ist dort gleich Null und man 
muss sogar davon ausgehen, dass die Gefahr der 
Strangulierung, die durch ein Verrutschen des 
Helmes ausgeht, dramatisch hoch ist. 

Überhaupt sollte man Helme nur dann tragen, 
wenn man in der Lage ist, sie JEDES MAL richtig 
einzustellen. Die Einstellung des Gurtgeschirrs 
muss sehr präzise vorgenommen werden und 
man muss sicherstellen, dass die Gurte anschlie-
ßend nicht in den Gurtverteilern verrutschen. Das 
allein wäre für mich ein Grund, niemals für eine 
Helmpflicht zu sein, weil die Gefahren von 
schlecht sitzenden Helmen um ein vielfaches 
größer ist, als die Gefahr, bei einem Sturz eine 
gefährliche Kopfverletzung zu erleiden. 

Hat mich der Helm in den letzten 25 Jahren auch 
mal vor Schäden bewahrt?? Ja, aber nicht beim 
Radfahren. Ich trug den Helm beim Inlineskaten 

auf einer Trainingsrunde am Maschsee in Hanno-
ver. Dort wurde ich bei beginnender Dämmerung 
von zwei jugendlichen Radfahrern übersehen und 
überfahren. Ich landete kopfüber in einer Bö-
schung und wachte auf, als es bereits dunkel war 
und die Radfahrer verschwunden waren. Die aus-
einander gebrochene Helmschale erklärte mir 
teilweise den Unfallhergang. Was mir damals 
nicht bewusst war, und was eine große Gefahr 
beim Tragen von Helmen ist, war die Tatsache, 
dass ich eine Kopfverletzung mit längerer Be-
wusstlosigkeit nicht als Gefahr erkannt habe. Es 
war ja (scheinbar) nichts weiter passiert. Mein 
einer Skate war vom Schuh gerissen und einige 
Zeit später wurde noch eine Handwurzelfraktur 
festgestellt. Tatsächlich hätte ein Schädel-Hirn-
Trauma im Nachhinein durch einen Bluterguss im 
Gehirn tödlich sein können. So ist es vor einigen 
Jahren in Bergedorf bei Hamburg passiert: Ein 
Radfahrer fährt in eine unachtsam geöffnete Auto-
tür, bricht sich ein paar Knochen und im Kranken-
haus wird ein Schädel-Hirn-Trauma übersehen, er 
trug ja einen Helm. Er verstarb in der Nacht an 
einer Gehirnblutung. 

Ich habe in der Zeit auch mehrere andere Unfälle 
mit dem Rad gehabt, aber bei keinem einzigen 
hatte mein Kopf Bodenkontakt. Immer sind es 
andere Körperteile, die die Energie abfangen oder 
ich blieb nach Vollbremsung und Crash einfach 
über dem Rad stehen. Der Körper verfügt über 
einen guten Schutzmechanismus, den Kopf im-
mer vom Boden weg zu halten. Voraussetzung ist, 
dass der Kopf nicht zu schwer ist. Bei sehr kleinen 
Kindern ist der Kopf schwer und die Arme kurz. 
Da schlägt die Nase relativ schnell mal auf den 
Boden auf. Aber eigentlich ist es nicht die Nase, 
sondern die sehr stark vorgewölbte Stirn, die den 
Gesichtsschädel schützt und ziemlich stabil ist. 
Die Muskulatur der Halswirbelsäule ist bei Kindern 
schon stark gefordert und wird durch das Gewicht 
des Helmes meistens überfordert. Der Kopf wird 
ungewohnt stark beschleunigt und bekommt dann 
auf jeden Fall Bodenkontakt. 

Eine interessante Beobachtung habe ich letztes 
Jahr beim Langstrecken-Schlittschuhlaufen ge-
macht. Wir hatten schwieriges Eis, es hatte ge-
regnet und war anschließend ungleichmäßig ge-
froren. Ein typisches Sturzgeschehen bestand 
darin, dass sich die Schlittschuhe mit der Spitze in 
das stellenweise weiche Eis gruben, und man 
ohne Vorwarnung wie ein Baum gefällt wurde. 
Man knallt dann unsanft auf den Brustkasten, das 
tut sehr weh. Das geht (bei 20–30 km/h) so 
schnell, dass man sich nicht mehr mit den Armen 
abfangen kann. Ich erlebte so einen Sturz ohne 
Helm und blieb unverletzt. Ein geübter Mitsportler 
älteren Semesters hatte sich einen robusten Ska-
ter-Helm extra für diese Veranstaltung besorgt. Er 
erlebte das gleiche Sturzgeschehen und blieb mit 
einer Platzwunde unterm Auge bewusstlos liegen. 
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Alle Mitsportler lobten die Tatsache, dass er einen 
Helm getragen hatte und waren der Meinung, 
dass er sich sonst schwerer verletzt hätte. Meine 
Theorie war natürlich entgegengesetzt dazu. Da-
durch, dass dieser Mensch kein Training im Tra-
gen von einem (schweren) Skater-Helm hatte, 
konnte er die Beschleunigung, die sein Kopf er-
fuhr, nicht abbremsen, er schlug mit dem Gesicht 
auf. 

Ich trage immer (noch) meinen Fahrradhelm. Es 
gibt dafür mehrere praktische Gründe. Er schützt 
mich vor zu starker Sonneneinstrahlung, ist eini-
germaßen regendicht (der alte Bell-Tourlight war 
in puncto Belüftung und Regendichtigkeit eine 
geniale Meisterleistung, ich habe nie wieder einen 
besseren Helm gehabt). Am Helm habe ich seit 
über 20 Jahren einen äußerst praktischen Helm-
spiegel, den ich mittlerweile aus den USA impor-
tiere. Ich bin es gewohnt, Helm zu tragen und ich 
trage nur solche Modelle, die ich in jeder Situation 
in Sekundenschnelle im Gurtsystem richtig an-
passen kann (früher war das noch die Firma Cas-
co, mittlerweile nur noch Uvex und Alpina). 

Da ich den Helm immer trage, habe ich ausrei-
chend Haltemuskulatur, um im Falle eines Falles 
nicht vom Gewicht des Helmes in meinem Bewe-
gungsablauf gestört zu werden. Ich berate häufig 
Mitradfahrer, wie sie den Helm richtig aufsetzen 
und rate jedem vom Helm tragen ab, der es nicht 
schafft, das Gurtsystem regelmäßig vernünftig 
einzustellen. Ich wünsche mir Veränderungen im 
Miteinander im Straßenverkehr, die nicht über die 
»Kleiderordnung« von Radfahrern eingefordert 
wird. 

Ich erwarte vom Helm keine Wunder und weiß, 
dass er nur in ganz wenigen Situationen wirkli-
chen Nutzen hat. Viel wichtiger ist es, aufzupas-
sen, dass er nicht durch Unachtsamkeit im Um-
gang zur Gefahr wird. 

In unserer tendenziell bewegungsarmen Welt 
sehe ich mit Schrecken, wenn Kleinkinder bei 
jedem Bewegungsspiel (Roller, Dreirad, Lauf-
rad/Laufmaschine fahren) an den Helm erinnert 
werden. Die Spontanität geht im Spielen verloren, 
wenn die »Antrittswiderstände« zu groß werden. 

 

 

 
Juliane Neuß, von Beruf Technische Assistentin 
für Metallographie und Werkstoffkunde. Ihre Beru-
fung: Fahrradergonomie. Betreibt seit 1998 ne-
benberuflich die Firma Junik – Spezialfahrräder 
und Zubehör*, hat 6 Jahre lang die Filiale eines 
Fahrradladens in Hamburg geleitet und schreibt 
regelmäßig die »Tech Talks« für die Radwelt 
(ADFC). Lebt autofrei mit 8 bis 12 Fahrrädern und 
8.000 bis 10.000 km pro Jahr. 
*  http://junik-hpv.de/ 
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Bodensee mit Pino-Tandem und Rollstuhl 
Hans-Jürgen Staude 

 

Kleine Höhenunterschiede gehen schnell an die 
Leistungsgrenze. Auch wenn die Beine dank der 
effektiven Untersetzung noch mithalten, die Pum-
pe sagt irgendwann: »Ach nö, zu schnell.« 

 

123 kg kommen zusammen: Antje 55 kg, das Pino 
– unser Liegesitztandem – 25 kg, die vier Packta-
schen 30 kg und der Einradanhänger mit dem 
darauf zusammengezurrten Rollstuhl 23 kg. Aber 
wir haben uns die Bodenseerunde ausgesucht, 
die arm an Steigungen ist. Wenn wir es nicht 
schaffen, greifen wir in die Trickkiste, und von den 
Kniffen lernen wir situativ immer mehr dazu. 

Der Nachtzug mit dem behindertengerechten 
Superabteil hat uns leicht von Hamburg nach 
Zürich schweben lassen, die Hebebühnen als 
Einstiegshilfe waren vorbestellt, ein Prachtsaal 
von Fahrradteil überrascht in der DB-Welt. 

 

Doch vorher hat uns ein Gewitterschauer der hef-
tigsten Art beim Start von der Haustür in Ham-
burg-Harburg durchnässt. Doch wir müssen ir-
gendwie durch, die Abfahrtszeit des Zuges erlaubt 
keinen Aufschub. Hektik, Antje ist kaum auf das 
Rad zu heben, alles ist triefend! Das wird dann 
überall im Zugabteil drapiert, und bald schon 
leuchtet die Abendsonne warm in das Fenster, die 
Landschaft verwischt in der Geschwindigkeit des 
Bahnreisens vorbei. 

Beginnen wollen wir die Tour in Schaffhausen, 
dort wo der Rhein zu einem Höhepunkt brilliert. 
Der nette Bahnhelfer in Zürich bugsiert uns 
schnell in einen Doppelstockzug und organsiert 
ein bequemes Umsteigen in Winterthur – wir ha-
ben blindes Vertrauen in sein Können! Schaffhau-
sen: Sonne, Wärme und der brausende Wasser-
fall. 

 

Mutig lassen wir das bepackte Fahrradgespann 
einfach stehen und erkunden den Weg zum Fall 
zu Fuß und per Rolli. Dort begegnen wir Armin, 
dem Reiseenthusiasten. Rollstuhl und Speedy, 
montiert zu einer zugkräftigen Fahrradmaschine, 
handbetrieben. Die Strecke Köln – Bodensee ist 
die Aufwärmübung für Armin, zurück auf der an-
deren Rheinseite dann Routine. Wir fachsimpeln 
über Handicaptechniken, und auch das: das Le-
ben ist schön! Was denn sonst? Im Korso radeln 
wir noch ein Stück gemeinsam rheinaufwärts, 
dann braucht Antje Ruhe auf der Isomatte im 
Schatten. Ich teste das erfrischende Flusswasser, 
türkis die typische Farbe eines Alpenflusses, so 
ganz anders als das Braun der Hamburger Tide-
nelbe. Ruhe, aktionsfreie Zeit zum Ankommen in 
dieser Landschaft, die uns Neues bringen soll. 
Nicht nur in der für uns neuen Gegend, sondern 
auch im Zusammenspiel als Team, den Ausgleich 
der Interessen Abenteuer, Erholung zu finden. 
Hilfe suchen in Gesprächen, die die zunehmen-
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den Unterschiede im Erleben der eigenen Körper-
lichkeit überbrücken sollen. 

 

Stein am Rhein, Ludwigshafen sind die ersten 
Etappen. Nur kurz die Entfernungen, aber die 
Strecke ist nicht das Ziel. Viel wichtiger ist die Zeit 
für notwendige Rappelpausen, damit sich die 
Muskelkrämpfe bei Antje beruhigen können, die 
Zeit für das Erleben der intensiven Details, so der 
blauen Salbeiblüten, die es in Norddeutschland 
nicht gibt. Oder die Blindschleiche beobachten, 
die die Radolfzeller Ache durchschwimmt und 
dabei von einem Blässhuhn verfolgt, aber dann 
doch in Ruhe gelassen wird. Wir entdecken den 
Mindelsee, der Schlafpause und warmes Bad 
ermöglicht, eine Stimmung wie an einem skandi-
navischen See. Oder das Blaskonzert auf dem 
Marktplatz von Stein: spaßig gelingt die Verbin-
dung von traditionellen Heimatklängen zu Bossa 
und ja, sogar Jazzriffs sind zu hören. 

 

Freude als Motiv, kommt uns bekannt vor. Als 
Long-Vehicle – so locker vier Meter steht unser 
Gespann aus Tandem – Anhänger in der Zu-
schauergruppe. Antje sitzt in ihrem Fahrradsessel, 
die Füße in die Pedale eingeklickt. Der Zweibein-
ständer hält alles problemlos im Gleichgewicht. 

Während der Tour habe ich es mir abgewöhnt, 
Antje allein auf ihren Sitz zu heben. Überall sind 
helfende Menschen. Kurz angesprochen, nachge-
fragt nach dem sportlichsten in der Gruppe oder 

wer Lust auf eine gute Tat hätte, und der Lift ist 
perfekt. Ein Dank an all die unbekannten Helfer, 
und, so etwas ist wichtig! 

Zwischen Radolfzell und Bodman liegt die Bodan-
höhe. An sich nicht beeindruckend, aber in die-
sem Tross dann doch! Per Sattelitenbild habe ich 
mir den optimalen Weg gesucht, ihn aber in Güt-
tingen dann doch nicht gefunden. Erkundungs-
fahrten mit Höhenverlust können wir uns nicht 
leisten. Ein anderer Radler will uns einen anderen 
Weg zeigen, doch der ist viel zu steil, allein nicht 
zu schaffen. So schiebt der Helfer einfach mit: 
Doppelte Kraft ist halber Schweiß, aber immer 
noch genug! 

Glatt und flott führt der Bodenseeradweg durch 
die zahlreichen Dörfer und Städtchen, das Rad-
wegemblem folgt allen Verwinkelungen. Irgend-
wann und endlich: der Blick zu den Alpen, den 
Höhen mit den Schneeflecken in den Karen. Die 
Stockente schnattert trocken ihr Lied dazu, ab 20 
km/h begleitet vom Surren der schmatzigen 50 
mm Pneus. Pinofeeling im Windschutz der Vor-
derfrau, mühelos im Schwung der Masse. Peda-
lierend trocknet der Fahrtwind den Salzextrakt auf 
der Stirn – easy-rider in einem ungleichen Team. 
Viele Radfahrer begegnen uns – sie haben alle 
dieses Strahlen in den Augen, ihnen scheint es 
auch gut zu gehen. Dann sind wir ja auf dem rich-
tigen Weg! 

Bei Eriskirch liegen diese bemerkenswerten Iris-
wiesen – sehenswert, ein Kleinod. Zuletzt haben 
wir die Sibirische Iris bei einer Kajaktour in Alaska 
erlebt, heute ist das ein Gruß von dort? Etwas 
später sind es Knabenkräuter, die ich Antje zeigen 
will. Ein kräftiger Griff in die Scheibenbremsen, 
doch leider bleibe ich mit der Jacke hinter dem 
Sattel hängen. Die Folge ist eine Näherung der 
ganzen Masse in die feuchtweiche Orchideenbo-
tanik im Zeitlupentempo – mit beladenem Anhän-
ger ein Slapstick. Aber auch hier sind viele Helfer 
zugegen. 

Erst die Schweiz, Deutschland, wieder Schweiz, 
Deutschland, Österreich, Schweiz – viele Gren-
zen, doch marginal die Abgrenzung. Sie dienen 
der Unterhaltung, die Grenzen werden grenzenlos 
empfunden. In Österreich mündet der Rhein in 
den Bodensee, kraftvoll. Dort erleben wir das 
rustikalste Quartier, aber voller Herzlichkeit. Erlebt 
haben wir in den Unterkünften alles: Fahrstühle 
aber auch den das Tragen zu zweit abends hinauf 
und morgens hinab, die Behindertentoilette aber 
auch die Verwirklichung jeder nur denkbaren Im-
provisationsfähigkeit zur Nacht und am Tag. Man 
kann viel verabreden, dann sind Barrieren keine 
Barrieren. Transfers Fahrrad – Rolli, ungewohnte 
Umgebung ohne Hilfsgriffe, das sind die Schwie-
rigkeiten einer solchen Tour, die Unfallfreiheit der 
Erfolg. 
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Doch zurück zum Rheinzufluss. Abends gönne ich 
mir noch eine Solofahrt in das Abendlicht. Der 
Raubvogel sitzt auf trockenem Ast in der Silhouet-
te gegen den Horizont, der blutrot die Grenze 
zwischen der Atmosphäre und dem Bodensee 
markiert. Die Wasserfrösche rätschen selbstbe-
wusst ihre Dominanz, und der Radfahrer wechselt 
genussvoll das Medium, gleichmäßige Wellen in 
das ölig anmutende Wasser verteilend. 

Rorschach in der Schweiz soll unser Endpunkt 
werden. Ist doch egal, ob der Bodensee ganz 
umrundet wird oder nicht. Bahnsteigrampen, bar-
rierefreier Zustieg in den Zug, edelstahlrollige-
rechtes Klo in Kreuzlingen, das ist die Schweiz – 
sehr positiv. Allerdings wird im Zug Konstanz – 
Zürich Antjes Behindertenausweis nicht als inter-
national anerkannt, ich muss als Begleitung gut 
Franken nachrappen, obwohl Antjes Handicap 
auch in der Schweiz nicht spontan heilt. Doch so 
viel Gelassenheit habe ich gelernt, dass kein Ad-
renalinmolekül das Speichervesikel verlässt. Zu-
mal da unser Pino so recht behindernd im IC der 
SBB den Gang versperrt, aber keinerlei Protest 
provoziert. 

 

Von Kreuzlingen nach Konstanz sind wir noch-
mals über die Grenze geradelt, haben den Aus-
fluss des Bodensees in den Seerhein gesehen, 
die Metamorphose des Sees zum Fluss mit hefti-
ger Strömung – alles in Bewegung. 

 

 

 

 

Antje leidet an Multipler Sklerose, sekun-
där progredient, nicht gehfähig, starke 
Spastizität.   
Der Artikel ist geschrieben zur Ermutigung 
anderer und auch von uns selbst.   
Danke an alle lieben Helfer! 

Tandemfahrten mit Rollstuhl –   
ein paar persönliche Tipps 
 
Tandem mit Anhänger 
Wir fahren das Liegesitztandem Pino von Hase. 
Die mobilitätseingeschränkte Person sitzt vorn wie 
auf einem Liegerad, die Füße können in die Peda-
le eingeklickt werden. Es muß nicht mitgetreten 
werden, da ein Freilauf das vordere Tretlager 
völlig unabhängig macht. Ein stabiler Lastenstän-
der ermöglicht den Transfer vom Rollstuhl in den 
Fahrradsitz ohne, daß das Fahrrad gehalten wer-
den muß. Der Rollstuhl wird zusammengeklappt 
auf der flachen Platte des Anhängers Weber Mo-
noporter transportiert. Dieser kann zusammenge-
klappt werden und hat bei Schiebeaktionen auf 
Bahnsteigen oder im Fahrradabteil der Bahn Platz 
auf dem Vordersitz ohne seitlich überzustehen. 

Steigungen sind schnell ein limitierender Faktor. 
Auch das Schieben kommt schnell an meine 
Kraftgrenzen. Bewährt hat sich ein am Stokerrohr 
vorn befestigtes Seil, das beim Schieben von 
einem Helfer zum Ziehen gegriffen werden kann. 
Bei Nichtgebrauch wird es mit einer Gummileine 
fixiert. Einen E-Motor haben wir nicht. 

Bahnreisen 
Bahnreisen sind unproblematisch, wenn der Mobi-
litätsservice der Bahn bestellt ist und man selbst 
sich um das Fahrrad kümmern kann. Nachtzüge 
haben oft ein reservierbares Behindertenabteil 
und eine große Fahrradstellfläche. In engen Fahr-
stühlen hebe ich das Pino an der Stokerstange 
schräg senkrecht an, Gepäcktaschen vorn vorher 
abnehmen. 

Gemeinsam Reisen 
In Gruppe reisen macht unheimlich stark. Aber 
das ergibt sich leider nicht immer. Zum Transfer 
Rollie – Fahrrad Leute ansprechen hilft immer. 
Doch wenn ich allein bin, dient eine große Plastik-
schnappdose kombiniert als Tritt für den Höhen-
unterschied. Pausen einplanen, Tagesetappen 
nicht zu lang wählen. Bei uns sind 30–40 km op-
timal, 60 km geht auch noch. Die Wegqualität ist 
sehr wichtig, weil mehr noch das Rappeln und 
Ruckeln auf schlechten Wegen anstrengt als die 
reine Strecke. 

 

Hans-Jürgen Staude   
(hajuetjeld@hotmail.com), Jahrgang 55, 
von Beruf Krankenhausapotheker, ist als 
Alltagsradler sonst noch im Kajak und 
mit Tourenski unterwegs. Er freut sich 
besonders, wenn Botanik und Tierwelt 
ihre besonderen Kostbarkeiten zeigen 
und die Seele streicheln. 



15  April 2013 Praxistaugliche Verbundfederung 
 

17 

Praxistaugliche Verbundfederung 
Toptrail Interconnected Suspension Bicycle Project 

 
von Adrian Griffiths – übersetzt von Heiner Schuchard 

 

 
 

Sehr enttäuscht war er schon, der Kfz-Ingenieur Adrian 
Griffiths, von den Federungseigenschaften seines vollge-
federten Mountainbikes. Doch einem gestandenen Inge-
nieur kann so etwas nur Anlass sein, es von Grund auf 
besser zu machen: Er startete das Toptrail Interconnec-
ted Suspension Bicycle Project (TIS B Project). 

Warum sollte man sich mit der Komplexität und 
den Kosten einer Fahrrad-Vollfederung herum-
schlagen, wenn es am Ende doch nur mehr Prob-
leme als Lösungen bringt? 

Das war so etwa meine Einstellung, als ich mit dem 
TIS B Project begann. Als Spezialist für Kraftfahr-
zeug-Federungen hatte ich schon immer ein Prob-
lem damit, dass Fahrradfederungen nur dazu die-
nen sollten, die gröbsten Stöße abzumildern oder 
aber eine Landehilfe nach akrobatischen Flug-
übungen zu bieten, anstatt für eine erträgliche 
Fahrt über schlechte Wege zu sorgen, wie etwa bei 
einem Geländewagen. Ich fragte mich, ob es bei 
der ohnehin vorhandenen Komplexität einer Fahr-
rad-Vollfederung nicht doch machbar wäre, ihren 
Nutzwert fundamental zu verbessern. 

 
Grundregeln zum Federungs-
komfort 
In groben Zügen ausgedrückt gilt, dass für einen 
angemessenen Federungskomfort zum einen die 
Härte der Federung einer Fahrzeugachse in etwa 
proportional zu dem auf der Achse liegenden Ge-
wicht zu sein hat. Für das Fahrrad folgt daraus, 
dass die Vorderradfederung etwa halb so hart 
sein sollte wie die des Hinterrades. Normalerwei-
se ist das keineswegs der Fall. Zum anderen soll-
te ein gedämpftes Federelement eine deutlich 
weichere Federung ergeben als die alleinige Rei-
fenfederung. Beim Fahrrad hat die Federhärte 
erheblichen Einfluss auf die Lenkstabilität. Je 
härter die Federung ist, umso mehr tendiert ein 
Laufrad beim Auftreffen auf Hindernisse zum 
Springen. Das ist an den mit einer Hochge-
schwindigkeitskamera gemachten Aufnahmen1 zu 
erkennen. Mit dem Vorderrad in der Luft ist jedoch 
ein Fahrrad schwer zu lenken. 

Andererseits, wenn wir eine herkömmliche Fahr-
radfederung wie bei einem Auto abstimmen wür-
den, würde das fürchterlich danebengehen – ex-
tremes Abtauchen beim Bremsen wäre die Folge 
und das zyklische Moment des Pedalantriebs 
würde ein äußerst lästiges und energiever-
schwenderisches Wippen zur Folge haben. Au-
ßerdem müsste der Sattel sehr hoch stehen, da-
mit er unter dem Fahrergewicht auf eine korrekte 
Höhe absinkt, was wiederum das Auf- und Ab-
steigen erschweren würde. Auch der Pedalab-
stand zur Straße könnte ein Problem sein. Viele 
MTB-Hersteller gehen diese Probleme mit klug 
ausgedachten Dämpferstrategien an, deren Erfolg 
jedoch begrenzt ist, weil sie die Probleme nicht im 
Kern angehen. 

Dagegen beeindruckt mich das mir aus meiner 
täglichen Arbeit bekannte Konzept verbundener 
Federungssysteme hydropneumatisch gefederter 
Automobile wie dem englischen MG-F. 

                                                      
1  http://www.youtube.com/watch?v=Ddf2uBa5zpE 

Dieser Artikel erschien zuerst als »Suspension Invention« 
im Magazin »Velovision«, Heft 41, Juni 2011. Die Übertra-
gung aus dem Englischen und die kursiv gesetzten, mit 
dem Autor abgesprochenen Ergänzungen, stammen von 
Heiner Schuchard. Alle Bilder hat Peter Eland, Velovision, 
aufgenommen.
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Auf dem Kontinent sind Verbundfederungskon-
struktionen vor allem bei verschiedenen Citroën-
Modellen angewandt worden. Und falls jemand 
Ähnlichkeiten zwischen der Federungskonstrukti-
on des 2CV (der »Ente«, Konstruktionsziel: Unbe-
schädigter Transport einer Palette roher Eier über 
Feldwege vom Hof zum Markt) und dem ersten 
Prototypen des TIS-B zu erkennen glaubt: Das 
Prinzip ist dasselbe! 

Die Idee dahinter ist die, dass die vertikale Feder-
härte größer zu sein hat, als der Widerstand ge-
genüber Nickbewegungen. Oder anders gesagt: 
Die Federhärte ist hoch im Falle, dass sich beide 
Achsen eines Fahrzeugs vertikal in gleicher Rich-
tung bewegen, sie ist dagegen niedrig in dem Fall, 
dass sich beide Achsen vertikal in entgegenge-
setzter Richtung bewegen. Das Fahrzeug federt 
dadurch in einer Weise, als hätte es einen sehr 
viel größeren Achsabstand, als er real vorhanden 
ist. Das ist besonders dann sehr effektiv, wenn 
der Schwerpunkt des Fahrzeugs im Vergleich 
zum Achsabstand hoch liegt, wie es gerade beim 
Fahrrad der Fall ist.  
 

Verbundgefedert fahren 
In gewisser Weise fahren wir alle mit dem Rad mit 
verbundenem Federungssystem: Wenn wir uns 
einer Fahrbahnunebenheit (einem Schlagloch oder 
Buckel) nähern, heben wir uns zuvor aus dem Sat-
tel. Das ist mehr als purer Selbstschutz, denn wenn 
wir gleichzeitig den Halt am Lenker lockern, erlau-
ben wir damit dem Fahrrad, sich unter uns – mit 
dem Tretlager als Drehpunkt – rück- oder vorwärts 
drehend dem Hindernis auszuweichen. 

So ermöglichen wir niedrige Nickhärte bei hoher 
Federhärte: Und das ist das Prinzip der Verbund-
federung! 

Falls wir immerzu so fahren könnten, würden wir 
es tun. Auf Dauer ist das jedoch viel zu anstren-
gend. Unsere Beine sind nicht dafür geschaffen, 
für längere Zeit unser Gewicht zu tragen und 
gleichzeitig zu treten. Meine zentrale Idee für ein 
Federungskonzept am Fahrrad besteht deshalb 
darin, die Loslösung, die wir durch das Erheben 
vom Sattel erzeugen, zu erhalten, aber natürlich 
während wir sitzen. 

 

Man könnte vermuten, dass die Reduzierung der 
Nick-Härte das Fahrrad beim Bremsen stark tau-
chen und beim Treten wippen lässt. Das würde 
auch so sein, doch dagegen gibt es ein Rezept: 
»Anti-Dive«. Dieser Begriff – aus der Kfz-Technik 
entlehnt – bezeichnet die Eigenschaft, das Abtau-
chen (oder Wippen) ohne zusätzliche Belastung 
der Federung durch die geometrische Gestaltung 
der Radaufhängung zu verhindern. Falls die Rad-
aufhängung 100 % »Anti-Dive« ergibt, stehen 
Federn und Dämpfer ausschließlich zur Gewähr-
leistung einer richtig sanften Fahrt zur Verfügung. 
Damit ist ein weiteres zentrales Kriterium meines 
Konzepts beschrieben. 

 
 

Entkoppelte Vorderradbremse 
Das Laufrad einer konventionellen Teleskop-
Federgabel bewegt sich beim Einfedern nach 
oben und hinten, diese Radführung führt jedoch 
beim Bremsen zu starkem, unerwünschtem Ab-
tauchen (»Pro-Dive«). Eine Anti-Dive-Radführung 
an der Gabel dagegen würde das Laufrad noch 
oben und vorne ausweichen lassen, was beim 
Auftreffen auf ein Hindernis eine gerade dann 
unerwünschten Verhärtung der Federung zur 
Folge hätte und zu Komforteinbußen und schlech-
terem Bodenkontakt führen würde. 

Zu verhindern ist solch unerwünschtes Verhalten 
dadurch, dass man eine Radführung wählt, die 
sowohl das Laufrad nach oben und hinten aus-
weichen lässt als auch sicher stellt, dass beim 
Bremsen über das Vorderrad das Bremsmoment 
über eine Mechanik so auf den Rahmen übertra-
gen wird, dass dieses eine Kraft auf die Gabel 
erzeugt, die der Einfederbewegung entgegen 
gerichtet ist. Das wird erreicht, indem ein parallel 
zur Gabel geführter Stab die Zugkomponente des 
Bremsdrehmoments und die als Schubstrebe 
wirkenden Gabel die Druckkomponente dieses 
Moments überträgt. 
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Damit ist eine weitere Besonderheit des TIS-Bs, 
das Vorderradfederungskonzept mit der von mir 
»Entkopplung« genannten Übertragungsweise 
des Bremskraftmoments auf den Rahmen, be-
schrieben. Sie erlaubt dem Vorderrad beim Auf-
treffen auf ein Hindernis nach hinten und oben 
auszuweichen, trotzdem aber erzeugt die Radfüh-
rung beim Bremsen über das Vorderrad Anti-Dive. 

Das Hinterrad dagegen federt nach oben und 
hinten, weil der Federarmdrehpunkt hoch über 
und vor dem Kontaktpunkt des Reifens liegt. Hier 
ist eine Entkopplung nicht erforderlich, da das 
Bremsen über das Hinterrad bei dieser Radauf-
hängung ohnehin »Anti-Dive« unterstützt. 

 
Bild 4  
 

Prototyp-Entwicklung 
Mein Projekt begann ich mit einem sehr billig er-
standenen, vollgefederten Rad, das wegen mei-
ner rudimentären Fertigungsmöglichkeiten in mei-
nem Gartenschuppen eher einem Frankenstein 
verwandten Ungeheuer als einem Fahrrad glich. 
Das Arbeitsergebnis knirschte und ratterte die 
Straße entlang, aber ich konnte – das persönliche 
Risiko außer Acht lassend – erkennen, dass das 
Rad prinzipiell so funktionierte, wie ich es erhofft 
hatte. Natürlich wäre es unmöglich gewesen, 
solch einen Haufen zusammengeschraubten Me-
talls irgendjemandem zu präsentieren und damit 
Interesse zu wecken. Ich brauchte einen Prototyp 
entschieden besserer Qualität. Einen solchen zu 
bauen konnte ich Dave Wrath-Sharman von der 
Firma Highpath-Design and Development gewin-
nen, mit einem Zuschuss von Advantage West 
Midlands waren 50 % der Kosten gedeckt, und so 
konnte es losgehen. 

 
Bild 5 

Abgesehen davon, dass Dave vier Autostunden 
entfernt in Wales wohnt, hätte ich niemand Besse-
ren für dieses Projekt finden können. Ich stand auf 
seiner Türschwelle mit meiner Liste der wichtigen 
Konstruktionspunkte und einigen CAD-Skizzen, 
die ich angefertigt hatte. Dave kapierte sofort, 
worauf es mir ankam und im Verlauf etwa eines 
Jahres entstand ein wundervoller, qualitativ 
hochwertiger Prototyp. Und so nebenbei brachte 
er eine Fülle neuer Ideen in das Projekt mit ein. 
Ausschlaggebend für das Gelingen war, dass er 
mich davon abbrachte, meinen Plan, den Fahrer 
zentral zwischen den Rädern zu platzieren, zu 
realisieren. Dave hat einen sehr klaren Blick da-
für, was richtig ist. Seine Begründung für eine 
konventionelle Sitzposition hatte viel mit der bes-
seren Traktion beim Bergauffahren zu tun. 

 
Bild 6  
 

Testfahrten 
Nachdem ich die richtige Anti-Dive-Einstellung 
und eine gutes Gleichgewicht zwischen Nick- und 
Transversalfederhärte gefunden hatte, unternahm 
ich Testfahrten und verglich den Prototyp mit ge-
liehenen, vollgefederten Rädern. Ich maß mit 
Beschleunigungsmessgeräten die Beschleuni-
gungen am Rahmen (es musste ja einen Vorteil 
haben, bei einem Fahrzeughersteller beschäftigt 
zu sein). Und ich machte mit der schon zuvor 
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erwähnten, am Fahrrad montierten Hochge-
schwindigkeitskamera Aufnahmen. Diese Mes-
sungen und Aufzeichnungen zeigten deutliche 
Vorteile des TIS-Rades, sie sind in einem Film2 
(auch über die Suche nach »Toptrail« bei Youtube 
zu finden) dokumentiert. 

Nun zu den subjektiven Eindrücken: Ein gewisses 
Befremden tritt ein, steigt man auf ein Rad mit 
solch einer weichen Vorderradfederung; es ver-
schwindet jedoch, sobald man merkt, dass das 
Rad sehr schnell und ohne Abtauchen abzubrem-
sen und zum Stehen zu bringen ist. Wenn man 
dann das Rad mit hoher Geschwindigkeit auf ei-
nem unebenen Weg fährt, bemerkt man, dass 
man den Blick weiter voraus richtet, als man es 
auf einem normalen Rad riskieren würde. Man 
muss nur noch die wirklich großen Hindernisse 
beachten, die kleinen registriert man schon gar 
nicht mehr. 

Im derzeitigen Experimentalstadium ist die Reak-
tion der Federung für das Fahren im Wiegetritt 
noch nicht gut geeignet, weil Federung und »Anti-
Dive« auf den niedrigeren Schwerpunkt des sit-
zenden Fahrers abgestimmt sind. Auch bei niedri-
gen Geschwindigkeiten und fahrtechnisch an-
spruchsvollen MTB-Routen fühlt sich die 
Federung etwas schwerfällig an, aber ich bin ü-
berzeugt, dass sich auch hierfür Anpassungen 
finden werden. Bis jetzt habe ich nur relativ wenig 
Zeit in die Feinabstimmung stecken können.  
 

Die Zukunft 
Was als nächstes? Ich plane mehrere Verbesse-
rungen. Die Konstruktion des Prototyps ist in 
mancher Beziehung recht konservativ, einfach 
weil ich keine unnötigen Probleme haben wollte, 
die Zweifel am Basiskonzept provozieren könnten. 
Das derzeitige Design lässt mir Spielraum für 
Vereinfachungen im Sinne von Kosten- und Ge-
wichtsersparnis. Im Moment wiegt das Rad etwas 
über 16 kg. 2,5 kg davon sollten einzusparen sein, 
ohne dass man auf exotische Materialien zurück-
greifen müsste. 

Sehr gerne würde ich eine Version mit kleineren 
Rädern schaffen, denn eine gut angepasste Fede-
rung macht große Laufräder entbehrlich. Auch 
reizt mich die Nutzung eines Elektroantriebs sehr: 
Die Kombination einer sehr geschmeidigen und 
höhere Geschwindigkeiten erlaubenden Federung 
in Kombination mit einem E-Bike-Antrieb scheint 
mir ein recht starkes Argument auf einem bisher 
nahezu unbeachteten Marktsegment. 

Realistisch gesehen brauche ich zur Weiterent-
wicklung des Projekts einen Entwicklungspartner, 
dem umfangreichere Ressourcen und Produkti-
                                                      
2  http://www.youtube.com/watch?v=UxfsI4ZOPAY 

onsmöglichkeiten zur Verfügung stehen als mir 
selbst, auch gerne gegen eine Teilhabe am intel-
lektuellen Eigentum meiner Entwicklung. Anfragen 
und Besichtigungen in dieser Sache sind mir sehr 
willkommen. Kontakt ist über meine Website 
http://www.toptrail.co.uk oder meine Videos auf 
YouTube möglich. 

Die dort angebotenen Videos sind sehr hilfreich, 
die Theorie des Federungskonzepts zu verstehen. 
Ohne sie wäre es mir wohl kaum gelungen, eine 
sachgerechte Übertragung des englischen Textes 
zu gewährleisten. Darüber hinaus findet man auf 
der Website auch eine ausführliche Darstellung 
der kinematischen und dynamischen Grundlagen 
der Konstruktion. 

 

 

 

Peter Eland: Zweite Meinung 
Peter Eland ist der Macher der renommierten 
englischen Radzeitschrift »Velovision«, die den 
Bericht über das TIS B Project als Erstveröffentli-
chung publizierte. Hier seine Einschätzung: 

 
Adrian lud mich ein, sein Rad zu fahren und Bilder 
zu schießen. Nach einem kurzen Austausch über 
die Idee und frühere Verwirklichungen verbunde-
ner Federungssysteme (da gab es einige, jedoch 
nicht vergleichbar mit diesem Projekt), nahmen 
wir uns das Rad vor. 

Der Prototyp ist, wie Adrian schon sagte, wunder-
schön gestaltet. Obwohl er nur ein funktioneller 
Prototyp ist, zeigt er eine gewisse Eleganz mit 
Anklängen an die Gitterrohrrahmen der Moulton- 
und Pedersen-Räder. Wie man sieht, sind beide 
Feder-/Dämpferelemente zentral im Rahmen mit 
Verbindungen zu Vorder- und Hinterrad und un-
tereinander platziert. 

Die Federelemente sind Luftfederelemente. Adri-
an nahm die Dämpferpumpe zur Hand, um das 
Rad an mein höheres Gewicht anzupassen. Dann 
ging’s los! 

Wie Adrian schon sagte, niedrige Geschwindigkei-
ten sind augenblicklich noch problematisch. Die 
Vorderradfederung wirkt so weich, dass es leicht 
ist, sie einzudrücken und zum Durchschlagen zu 
bringen. Aber wenn man erst einmal das Rad 
beschleunigt, ist alles plötzlich ganz anders. Ich 
bin kein Off-Road Biker, aber ich hatte den Ein-
druck, dass der sehr geschmeidige Lauf des Ra-
des zugleich Kontrolle wie auch Komfort bietet. Je 
schneller ich fuhr, desto besser funktionierte diese 
Kombination. 
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Adrians Vorschlag, die Bremsen auf spezielle 
Weise miteinander zu verbinden, ist gut – er wird 
es wahrscheinlich zukünftig tun – und das macht 
das Bremsen absolut sicher, ohne irgendwelches 
Abtauchen, bei exzellenter Kontrolle. Im Vergleich 
zu so mancher Teleskop-Federgabel ist das eine 
ganz erhebliche Verbesserung. 

Ich glaube, dass Adrians Projekt ein echtes Reali-
sierungspotential über das derzeitige Prototypen-
stadium hinaus hat, und hoffe, dass er passende 
Partner findet, es voranzubringen. Ein überarbei-
tetes TIS-B wird auch für Straßenfahrer oder här-
tere Tourenbeanspruchungen Vorteile bringen, 
das wirtschaftliche Hauptpotential jedoch wird 
vermutlich bei ernsthaften Mountainbikern und im 
Besonderen bei Downhillbikern liegen. 

Falls Sie Adrian Griffiths unterstützen können, tun 
Sie es und nehmen Sie Kontakt auf! 

 
Zum Übersetzer: 

Heiner Schuchard fährt seit ca. 60 Jahren Rad, 
seit 6 Jahren Tandem und lebt in Lübeck, falls er 
nicht gerade mit seiner Frau auf Tour ist. Seine 
Überzeugung: Das so vorteilhafte Verkehrsmittel 
»Fahrrad« besitzt auch heute noch ein ganz er-
hebliches Entwicklungspotential. Es ist einfach 
spannend, daran teilzunehmen! 

 

 

 

Zweigangfreuden 
Eine Lanze für Double-Speed-Räder 

Stephan Rohn 

 

 
Bild 1: Fichtel & Sachs Torpedo Duomatic Modell 101 
ohne Rücktrittbremse, Modell 102 mit (ca. 1970) 

Nach langer Zeit erleben sie wieder eine Renais-
sance, die Zweigang-Schaltungen. Diese Getrie-
beschaltungen werden entweder als Nabenschal-
tungen oder als Tretlagerschaltungen angeboten 
(s. Übersicht in ADFC Radwelt 3.2012). Wegen 
Ihrer Unauffälligkeit liegen sie im Trend zum »ein-
fachen« Fahrrad, dem pure bike. Insbesondere 
die neuen Zweigang-Nabenschaltungen können 
wegen Ihres geringen Preises (unter 80 €) und 
ihres geringen Gewichtes (ca. 1000 gr ohne 
Bremse) punkten. Außerdem sind sie auch nach-
träglich leicht in jedes Fahrrad einzubauen. 

Fast zeitgleich bieten seit 2011 zwei Hersteller 
wieder Zweigang-Nabenschaltungen an: SRAM 
die »Automatix« und Sturmey Archer die »Duo-
matic«. Beide Hersteller greifen auf alte und be-
währte Produkte des eigenen Hauses aus den 
60er Jahren zurück, u.a. SRAM auf die legendäre 
Torpedo Duomatic der Vorgängerfirma Fichtel & 
Sachs. 

Das bis 1984 gebaute Nachfolgermodell der oben 
abgebildeten Torpedo Zweigangnabe (R2110) 
wurde alternativ auch mit fliehkraftgesteuerter 
automatische Schaltung angeboten (Modell 
A2110). Wegen seiner genialen Einfachheit er-
freute es sich in vielen Klapp- und Freizeiträdern 
großer Beliebtheit und ist noch heute als Ge-
brauchtnabe sehr begehrt.  
 

Die neuen Schaltungen 
Die beiden neuen Schaltnaben sind wahlweise in 
einer Version mit Rücktrittbremse oder mit Freilauf 
erhältlich und besitzen ein Übersetzungsverhältnis 
von ca. 1:1,37. Der entscheidende Unterschied ist 
die Schaltweise: Sturmey Archer bietet eine ma-
nuelle Kickbackschaltung, die durch kurzes Zu-
rücktreten mit dem Fuß geschaltet wird. 
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Bild 2: Sturmey Archer Duomatic S2 mit Freilauf ohne 
Rücktrittbremse 

 
Bild 3: Sturmey Archer Duomatic S2C mit Rücktritt-
bremse 

Die SRAM-Schaltung ist als automatische Schal-
tung ausgelegt: Das Anfahren erfolgt immer im 1. 
Gang, ab einer bestimmten Geschwindigkeit er-
folgt durch die Fliehkraftkupplung ein Hochschal-
ten in den 2. Gang und ebenso eine Herunter-
schalten bei Nachlassen der Geschwindigkeit und 
des Pedaldruckes (bei ca. 18 km/h bei 26–28″-
Laufrädern (Version 36 Speichenlöcher), ca. 14 
km/h bei 20–24″-Laufrädern (Version 28 Spei-
chenlöcher). 

Alternativ zu den Zweiganggetriebenaben, die im 
Hinterrad verbaut werden, gibt es neuerdings 
Tretlagernaben, die ebenfall mit 2 Gängen auf-
warten. Hersteller sind die Firmen Schlumpf mit 
»Speed Drive« und FSA Metropolis mit »Patter-
son«. Diese Naben eigenen sich jedoch wegen 
Ihres großen Übersetzungsverhältnisses von 
60 % und mehr nicht als alleinige Schaltungen, 
sondern nur in Zusammenhang mit einer weiteren 
Hinterradschaltung, vorzugsweise einer Ketten-
schaltung. Auch sind sie deutlich teuerer (400–
600 €). Auf diese Alternativen wird im Folgenden 
nicht eingegangen. 

 
Bild 4: SRAM Automatix mit Freilauf ohne Rücktritt-
bremse 

 
Bild 5: SRAM Automatix mit Rücktrittbremse 

 
Das Zweigang-Dilemma 
So umkompliziert Zweigang-Schaltungen sind: 
Die Zweigang-Schaltung ist in das Fahrrad über-
setzungsmäßig nicht einfach einzupassen. Wegen 
des vergleichsweise großen Schaltsprunges und 
der geringen Zahl der Gänge gilt ebenso wie bei 
einem Eingang-Fahrrad (Singlespeed): Die Über-
setzung muss stimmen. Ansonsten verliert das 
Fahrrad seine Alltagstauglichkeit. Stimmt die Über-
setzung, dann kann man mit 2 Gängen im Flach-
land wunderbar einfach und bequem fahren. 

Geht man davon aus, dass es zumindest im fla-
chen Gelände je nach Radtyp und Fahrertyp ei-
nen individuellen idealen Gang gibt, der überwie-
gend genutzt wird, sollte bei einer Zweigang-
Schaltung folgendes beachtet werden: Es ist zu 
vermeiden, dass dieser ideale Gang genau zwi-
schen den beiden vorhandenen Gängen der Na-
benschaltung liegt, mithin keiner der beiden Gän-
ge für Mehrzahl der Kilometer richtig passt. 
Ansonsten kann es passieren, das ein dauerndes 
Hin- und Herschalten zwischen den Gängen er-
folgt, verbunden mit wiederholtem und damit lästi-
gen Beschleunigen (im 1. Gang) und Abfallen der 
Geschwindigkeit wegen zu geringer Trittfrequenz 
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(im 2. Gang). Meistens passt dann kein Gang 
richtig. 

Die Lösung liegt darin, die Zweigang-Schaltung 
konsequent zu positionieren – entweder als 
Schaltung mit einem Berggang (Anfahrgang) oder 
als Schaltung mit einem Schnellfahrgang. In der 
Betrachtungsweise der 3-Gang-Schaltungen ist 
also entweder ein 1. und 2. Gang vorzusehen 
oder ein 2. und 3. Gang. Um diese Entscheidung 
kommt man bei einer Zweigang-Schaltung nach 
meinen Erfahrungen nicht herum. Bei der Lösung 
dieses Dilemmas kann eine Analyse von Fahrrad-
typ und Nutzungsart hilfreich sein. Eine aufrechte 
Sitzposition, eine Nutzung des Fahrrades im 
Stadtverkehr mit Kindern, für Einkäufe oder für 
das Cruisen sprechen für eine kurze Übersetzung 
der Zweigang-Schaltung mit einem Anfahrgang. 
Bei einer sportlich-gebeugten Sitzhaltung und 
entsprechend zügiger Fahrweise z.B. auf einem 
Singelspeedrad ist die lange Übersetzung der 
Zweigang-Nabe sinnvoll.  
 

Die ideale Übersetzung finden 
Die Übersetzung eines Fahrrades ist entschei-
dend für seine Bequemlichkeit und Alltagstaug-
lichkeit. Sie wird – in Abhängigkeit von der Lauf-
radgröße – durch die Größe von Kettenblatt und 
Ritzel bestimmt, also durch die Zahl der Zähne. 
Beide Zweigang-Nabenschaltungen erlauben den 
Einbau verschiedener Ritzel zwischen 15 und 21 
Zähnen (Sturmey Archer: 13–22), um die Über-
setzung an den Bedarf anzupassen. Die Stan-
dardlieferung erfolgt bei SRAM mit einem 19er 
Ritzel und bei Sturmey Archer ohne oder mit 22er 
Ritzel. Damit entspricht der 1. Gang der Zwei-
gang-Naben demjenigen eines klassischen Hol-
landrades ohne Gangschaltung, das häufig mit 
einem 19er Ritzel mit einem 46er Kettenblatt aus-
gestattet ist. Dies führt dazu, das ein 28″-Rad mit 
1 Pedalumdrehung eine Strecke von 5,1 m zu-
rücklegt. Diese Strecke wird als »Entfaltung« be-
zeichnet. 

Die Entfaltung ist auch das entscheidende Maß 
für die Suche nach dem idealen Gang. Während 
der Hollandrad-Fahrer mit der genannten Entfal-
tung erfahrungsgemäß bequem – also mit ange-
nehmer Trittfrequenz und Kraftausübung – fährt, 
mag es der Singlespeedfahrer lieber etwas 
schneller und kraftvoller. Er dürfte daher eine 
größere Entfaltung vorziehen, mindestens von 6,5 
m, die in der genannten Fahrrad-Konstellation 
durch Wechsel auf ein 15er Ritzel realisiert wer-
den könnte. Die Veränderung der Geschwindig-
keit erfolgt beim Single Speed-Rad – ohne Gang-
wechsel – durch die Variation der Trittfrequenz. 
Das Durchrechnen der Kombinationsmöglichkei-
ten zur Ermittlung der optimalen Übersetzung 
kann übrigens ganz einfach mit den im Internet 

verfügbaren sogenannten Ritzelrechnern erfolgen 
(z.B. ritzelrechner.de). Soweit die Theorie. Was 
bedeutet dies konkret für die Übersetzung, die bei 
einer Zweigang-Nabe sinnvoll ist?  
 

Zweigang-Naben: Nutzung mit 
Schnellfahrgang 
Geht man von einer Standardübersetzung aus, 
wie sie bei einem 1-Gang-Hollandrad üblich ist 
(also mit einer Entfaltung von 5,1 m) und baut 
eine der neuen Zweigang-Naben ein (mit 19er 
Ritzel), so erhält man neben dem direkten 1. 
Gang einen zusätzlichen 2. Gang mit einem Über-
setzungsverhältnis von 1:1,37, was einer Entfal-
tung von 6,9 m entspricht. Der 2. Gang ist mit 
dieser Entfaltung gut als Schnellfahrgang geeig-
net. Die Entfaltung entspricht etwa einem Wech-
sel auf ein 14er Ritzel. 

Mithin können die beiden neuen Zweigang-Naben 
ohne Ritzel-Modifikation angesichts der verbreite-
ten (Einzel-) Kettenblatt-Konstellationen mit 46 
Zähnen gut in vorhandene 28″-Fahrräder integriert 
werden, wenn man sie als Naben mit Schnellfahr-
gang nutzen möchte. Bei kleineren Kettenblättern 
sind auch entsprechend kleinere Ritzel erforder-
lich. Eine individuelle Anpassung der Übersetzung 
(d.h. der Entfaltung) durch Feinabstimmung der 
Ritzelgröße oder des Kettenblattes kann den 
Komfort noch erhöhen.  
 

Zweigang-Naben: Nutzung mit An-
fahrgang 
Möchte man die Zweigang-Nabe als Nabe mit 
Berg- oder Anfahrgang nutzen, so wird der 1. 
Gang, der die direkte Übersetzung liefert, zum 
Anfahrgang. Der 2. Gang mit der Übersetzung 
innerhalb der Nabe wird zum Standardgang. Die 
fahrradseitige Übersetzung ist entsprechend an-
zupassen. Dabei ist davon auszugehen, dass für 
einen Anfahrgang eine Entfaltung von ca. 3,9 m 
passend ist. 

Zur Realisierung dieser vergleichsweise kleinen 
Entfaltung ist ein kleines Kettenblatt mit ca. 35 
Zähnen bei einem 19er Ritzel erforderlich. Der 2. 
Gang als Normalgang hätte dann eine Entfaltung 
von ca. 5,3 m, was bei diesem Kettenblatt einem 
14er Ritzel entspräche. Alternativ könnte ein Ket-
tenblatt mit 37 Zähnen mit einem 21er Ritzel 
kombiniert werden. Dies alles gilt bei einer Lauf-
radgröße von 28″; bei anderen Laufradgrößen 
verweise ich zur Berechnung der Übersetzung auf 
die genannten Ritzelrechner im Internet. 

Das folgende Entfaltungsdiagramm zeigt die mög-
lichen Alternativen der Nutzung einer Zweigang-
Nabe im Vergleich zu einem Single Speed-Rad 
mit Alltagsübersetzung. 
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Bild 6: Entfaltungsdiagramm Übersetzungsalternativen 

 

Der Schaltzeitpunkt der Automatix-
Nabe 
Eine Besonderheit ergibt sich für die SRAM Au-
tomatix aufgrund ihrer automatischen Schaltfunk-
tion. Entscheidend für ihre Nutzerfreundlichkeit ist 
einerseits die richtige Übersetzung und anderer-
seits der optimale automatische Schaltzeitpunkt. 
Er liegt bei der SRAM-Nabe konstruktiv fest und 
ist ausschließlich geschwindigkeitsabhängig, wird 
also nicht durch eine Änderung der Übersetzung 
beeinflusst. Da der Gangwechsel fliehkraftgesteu-
ert erfolgt, ist ausschließlich die Umdrehungsge-
schwindigkeit des Laufrades entscheidend. Damit 
ist die Geschwindigkeit, bei der der Gangwechsel 
stattfindet, abhängig von der Laufradgröße. Mithin 
schaltet die Automatix bei kleinen Fahrrädern bei 
einer geringeren Geschwindigkeit hoch als bei 
großen Fahrrädern. SRAM berücksichtigt und 
kompensiert dies teilweise, indem zwei Nabenva-
rianten geliefert werden, eine für kleine Räder 
(20″–24″) und eine für große Räder (konstruktiv 
vermutlich unterschieden durch verschieden star-
ke Schaltfedern in der Nabe wie früher bei der 
Torpedo Duomatic). 

Nach den Informationen des Herstellers erfolgt das 
Hochschalten in 26″–28″-Rädern bei ca. 17–18 
km/h. Dieser Schaltzeitpunkt ist nicht veränderbar 
und unabhängig von der fahrradseitigen Überset-
zung. Mithin kann durch eine Änderung von Ket-
tenblatt oder Ritzel nur die Trittfrequenz beim 
Gangwechsel variiert werden, nicht aber die Fahr-
geschwindigkeit, bei der der automatische Gang-
wechsel stattfindet. Dies ist bedauerlich, weil eine 

Optimierung der Trittgeschwindigkeit beim Gang-
wechsel für den Fahrkomfort entscheidend ist. 

Leider gibt es vom Hersteller auch keine ein-
schlägigen Informationen und Empfehlungen – 
anders als früher zur Vorgängernabe von Fichtel 
& Sachs. Inwieweit die derzeitige Abstimmung 
hinsichtlich des Schaltzeitpunktes gelungen ist, 
müssen die Erfahrungen der Nutzer zeigen. Erste 
Eindrücke dazu sind im Internet veröffentlicht (z.B. 
scheunenfun.de).  
 

Fazit 
Das genial einfache Prinzip der beiden neuen 
Zweigang-Naben prädestiniert diese für eine All-
tagsnutzung in vielen Fahrrädern. Ein Erfolg setzt 
aber die richtige Einpassung in die Fahrradkon-
zeption hinsichtlich der passenden Übersetzung 
voraus. Dabei ist eine Entscheidung für eine Nut-
zung entweder mit Schnellgang oder mit Berg-
gang erforderlich. Hier ist nicht nur die bisher eher 
spärliche Informationspolitik der Hersteller gefragt, 
sondern auch die Sorgfalt der Erstausstatter bei 
der Fahrradkonfiguration sowie die richtige Kun-
deninformation und -beratung. Liegen diese Vor-
aussetzungen vor, könnten die neuen Zweigang-
Naben eine weite Verbreitung insbesondere in 
Alltags- und Stadträdern finden. 

 
Stephan Rohn, 55 Jahre alt, Jurist, begeisterter 
Alltagsradfahrer aus Köln. »Ich fahre gerne mit 
dem Fahrrad zu Arbeit und habe das – solange es 
ging – auch jahrlang erfolgreich praktiziert.« 
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Hohe Lowriderbefestigung an Federgabel 
Der flexible Highrider – Eine unkonventionelle Idee, Federgabel und Lowrider zu versöhnen 

Rainer Wingender 

 

Übliche Befestigung 
Der Lowrider an der alten Federgabel war mittig 
des Lowriders mit den unteren Montagepunkten 
des Vorderradschutzbleches verbunden und oben 
an den vorhandenen seitlichen Befestigungspunk-
ten der Suntour-Gabelstandrohre mittels M5-
Schrauben fixiert. Nun tauschte ich die Gabel 
gegen eine hydraulisch gedämpfte RST-VITA, die 
aber an den Tauchrohren leider keinerlei brauch-
bare Lowrider-Befestigungspunkte aufwies. Die 
üblichen Lösungen mittels Schellen etc. an den 
Standrohren halte ich für unprofessionell. Außer-
dem wollte ich bei der Gelegenheit auch gleich 
eine Möglichkeit schaffen, den Lowrider ohne 
großen Aufwand zu demontieren, da ich ihn nun 
wirklich nicht täglich brauche, sondern nur auf 
weiteren Reisen oder geplanten Vorhaben. Dar-
über hinaus habe ich zwei Räder, an denen ich 
den gleichen Lowrider wechselweise unkompli-
ziert de-/remontieren möchte, zudem beide Räder 
verschiedene Bremssysteme, Scheibenbremse 
und V-Brakes, haben.  
 

Idee 
Irgendwann hatte ich einmal zwei x-beliebige Bra-
kebooster bestellt, die ich nie verwendet hatte. 
Zudem waren auch an der neuen Gabel des Ra-
des mit den Scheibenbremsen zusätzlich auch die 
Aufnahmen für V-Brakes vorhanden. 

Meine Idee kreiste darum, dass bei jedem 28-Zoll-
Rad ein Maß immer gleich sein muss: Der Ab-
stand vom Nabenmittelpunkt bis zur Aufnahme 
der V-Brake. Diesen Umstand und die Booster 
wollte ich für mein Vorhaben nutzen.  
 

Untere Befestigung 
Da die Hinterachse breiter als die vordere ist, 
verwendet man dort eben längere Schnellspann-
achsen. Wenn man nun eine hintere Schnell-
spannachse nimmt und sie vorne mit entspre-
chend bemessenen Distanzstücken einsetzt, hat 
man eine solide Grundlage für eine Lowriderbe-
festigung! 

Die Anfertigung erfolgte auf meiner kleinen Dreh-
bank aus Alu-Rundmaterial. Es wurde quasi ein 
»Hut« gedreht, der in die Vertiefung der Radauf-
nahme passt, aber außen noch genug Fleisch 
bietet, um dort einen Stehbolzen mittels Gewinde 
und Epoxidkleber (als Sicherung) fest einzuset-

zen. Ich verwendete, weil gerade zur Hand, Mes-
singbolzen, Edelstahl wäre nobler gewesen, hielt 
ich aber nicht für notwendig. Natürlich wird, bevor 
man den Stehbolzen einsetzt, eine plane Fläche 
angefeilt. 

Wird auf die Bolzen dann ein Versatzstück ge-
schraubt und ebenfalls mit Epoxid gesichert, er-
gibt dies eine Halterung, die an der untersten 
Befestigungsmöglichkeit des Lowriders mittels 
Messing-Senkschrauben verschraubt werden 
kann. Für die Erstmontage lässt man die Muttern 
noch etwas locker, damit sich der »Hut« plan an-
legen kann und zieht dann erst an!  
 

 
Bild 1: Ansicht im ausgebauten Zustand 

 

 
Bild 2: Ansicht im eingebauten Zustand. Gut zu erken-
nen ist die zusätzlich angefeilte Schräge am Hut, um 
das Tauchrohr nicht zu berühren. 
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Bild 3: Andere Seite der unteren Befestigung 

 
Bild 4: Die komplette Konstruktion. Gut zu sehen ist 
auch die Senkschraube. 

 
 

 
Bild 5: Skizze der unteren Befestigung 

 
Obere Befestigung 
Nun kamen die vorher erwähnten Brakebooster 
zum Einsatz. Bei beiden Fahrrädern, dem mit 
Scheibenbremsanlage, wie auch dem mit V-
Brake, wurde vorne der Brakebooster montiert. 
Dieser Brakebooster soll den oberen Befesti-
gungspunkt für den Lowrider bilden. 

 

 
 
Da ich zwei Brakebooster habe, können sie dau-
erhaft an den Fahrrädern verbleiben. 
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Bild 6: Brakebooster an Rad 1 (Scheibenbremsen) 
 

 
Bild 7: Brakebooster an Rad 2 (V-Brakes) 

 
Bild 8: Brakebooster von vorne 
 

Die Löcher im Booster boten genug Möglichkei-
ten, um dort eine Befestigung des Lowiders vor-
zunehmen. Mittels zweier Winkel, die an der obe-
ren Querstange des Lowrider angebracht wurden, 
kann man nun diese mit dem Brakebooster mit 
einer M8-Schraube verbinden. Ein zweite Mutter 
wurde gekontert und diente der Sicherung gegen 
Lösen. M8 habe ich deswegen verwendet, weil 
die Löcher im Booster entsprechend groß sind. 
Wären sie kleiner, würde ich M6 für ausreichend 
erachten. Ich habe Edelstahlschrauben mit glatten 
Köpfen verwendet, da sie noch herumlagen und 
man mit einem Lochschlüssel gut dort reinkommt 
(Schrauben mit Sechskantkopf gehen genauso, 
sehen aber weniger elegant aus.) 

Ja, ich weiß, dass das Langsamfahrverhalten 
schlechter wird, weil die Taschen doch etwas 
weiter vor dem Lenkerdrehpunkt liegen, aber ich 
persönlich hatte damit weder im ersten Gang steil 
bergauf mit einer Entfaltung von deutlich unter 
zwei Metern, noch bei schnellen Lenkbewegun-
gen mit je rund 6 kg pro Seite in den Taschen 
nicht mehr Probleme, als mit der Standardbefesti-
gung. Ich führe das auch darauf zurück, dass 
diese Lösung den Abstand zwischen Tasche und 
Reifenmitte pro Seite um rund 3 cm verringert 
gegenüber der handelsüblichen Lösung und somit 
die eher negativen Auswirkungen der weiter vorne 
liegenden Montage zum größten Teil neutralisiert 
werden. 
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Es ist allerdings zu bedenken, dass die Lowrider 
nun als ungefederte Masse wirken, also das Fe-
derverhalten sich bei schwerer Beladung ändert. 
Im Maximum habe ich dort 6 kg pro Tasche (je 
vier 1,5-Liter-Getränkeflaschen pro Seite) trans-
portiert. Wenn man dann eine 10 cm hohe Bord-
steinkante herunter fährt, kommen sehr wohl nicht 
unerhebliche Kräfte zustande, die ein Vielfaches 
von 6 kg (pro Seite) ausmachen. In der Regel 
fahre ich aber dort nur Bekleidung, die erheblich 
leichter ist. Deswegen sehe ich die Hauptanwen-
dung in Fahrten auf befestigten Straßen und gu-
ten Feldwegen. 

Es wäre sicher besser, »Hüte« und Versatzstücke 
einteilig auszuführen, um eine Schraubverbindung 
weniger zu haben. Dazu bräuchte man aber eine 
CNC-Fräsbank. 

Wer nur eine Bohrmaschine hat, kann sogar den 
Hut zweiteilig ausführen: 

Mit 18er Rundmaterial und 30er Rundmaterial in 
passender Stärke ist das auch zu realisieren: das 
18er in 5 bis 6 mm Stärke und das 30er in 10 mm 
Stärke. Ein paar passende Bohrer plus Bohrma-
schine und einen M5-Gewindebohrer braucht man 
natürlich trotzdem! 

 
Bild 9: Der Winkel und dessen Befestigung an Booster 
und Lowrider 

 

 

  

 

 

 

 

Rainer Wingender,   
Betriebswirt d. H., gelernter Feinmechaniker und 
Zweiradmechanikermeister, heute selbstständig 
tätig als Planer, Scheduler und Koordinator in der 
erdölverarbeitenden Industrie. 

 
Bild 10: Gesamtansicht 

Der komplette Lowrider lässt sich mit einem 13er 
Schlüssel und einer kurzen Spannachse in weni-
ger als 5 Minuten entfernen! 

 
Bild 11: Mein reisefertiges Gespann 

 

 

Rechtliche Hinweise 

Alle in dieser Zeitschrift gemachten Angaben er-
folgen nach bestem Wissen, aber ohne jegliche 
Gewährleistung. Die Autoren und der Verein Fahr-
radzukunft lehnen jegliche Haftung für unmittelba-
re und mittelbare Schäden durch Befolgung oder 
Nichtbefolgung von in den Artikeln gegebenen 
Ratschlägen ab. 
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Konfliktlösung Scheibenbremse und Hinterradgepäckträger 
Ein Versuch 

Rainer Wingender 

 

 

 
Bild 1 

 

 

Beim Umbau des Rades von Kettenschaltung auf 
Rohloff hatte ich beschlossen, gleich auch auf 
Scheibenbremsen umzurüsten. Dummerweise 
war der Gepäckträger an der linken Seite unter-
halb der Bremsaufnahme befestigt. Dort sollten 
aber der Bremssattel und Speedbone für die Roh-
loff-Schaltung hinkommen. Da ich recht groß bin 
und ein Rahmenhöhe von 64 cm habe, würde es 
mich nicht stören, wenn der Gepäckträger eine 
Nummer höher käme, zumal dann die gelegentli-
chen Kollisionen zwischen Ferse und Packtasche 
verhindert würden. 

So feilte ich aus einer 10 mm dicken Alu-Platte 
eine Halterung, um ohne den Speedbone und die 
Bremsanlage zu berühren, an den eigentlichen 
Befestigungspunkt des Gepäckträgers zu kom-
men. 

Damit die M5-Schraube und das Gewinde im 
Rahmen nicht auf Biegung belastet werden, ist 
das Aluminiumteil so ausgeführt (einteilig), dass 
es die Biegekräfte, die auf die Schraube wirken 
würden, aufnehmen kann. 

 
Bild 2 
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Bild 3 

 

Auf der rechten Seite wurde lediglich die Original-
halterung (»Lochstreifen«) der rechten Seite mit 
der nun überzähligen der linken Seite gedoppelt 
und so entsprechend verlängert. 

Das Aluminium, welches ich verwendet habe, ist 
ein relativ hartes Aluminium, jedoch kein Duralu-
minium. Trotzdem gehe ich davon aus, dass we-
der die Scherkräfte, noch Biegebeanspruchung so 
groß sind, dass es Dauerbrüche gibt. 

Zum einen wird die Biegebeanspruchung durch 
die Einbettung im Gepäckträgerunterteil besser 
verteilt, zum anderen ist im oberen Bereich des 
Aluminiumteils der Bereich, in dem Scherbean-
spruchung auftritt, mit größerem Querschnitt aus-
geführt. 

Im unteren Bereich war leider nicht mehr Platz, 
um die Aufnahme der M5-Schraube dicker auszu-
führen, aber durch die einteilige Fertigung und die 
Spannwirkung der Schraube sehe ich auch dort 
keine Gefahr. Wer allerdings mehr Platz zur Ver-
fügung hat, kann natürlich diesen Teil dicker aus-
führen. 

In meinem Fall war nun mal der Speedbone zu 
umgehen, der weiter heraussteht, als der Brems-
sattel selbst. Ist kein Speedbone vorhanden, kann 
der Halter mit geringerer Kröpfung gebaut wer-
den, und man kann somit die auftretenden Biege-
kräfte verringern. 

Soweit war also meine Umbaumaßnahme erledigt 
und hat sich bei der täglichen Fahrt zur Arbeit, 17 
km einfach und der Reise nach Wien und zurück, 
mittlerweile seit rund 3.000 km mit zwei Packta-
schen, bewährt. 

 

 
Rainer Wingender,   
Betriebswirt d. H., gelernter Feinmechaniker und 
Zweiradmechanikermeister, heute selbstständig 
tätig als Planer, Scheduler und Koordinator in der 
erdölverarbeitenden Industrie. 
 
 
Rechtliche Hinweise 

Alle in dieser Zeitschrift gemachten Angaben er-
folgen nach bestem Wissen, aber ohne jegliche 
Gewährleistung. Die Autoren und der Verein Fahr-
radzukunft lehnen jegliche Haftung für unmittelba-
re und mittelbare Schäden durch Befolgung oder 
Nichtbefolgung von in den Artikeln gegebenen 
Ratschlägen ab. 
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Leserbriefe 
 
Sagen Sie uns Ihre Meinung zu Fahrradzukunft! Hier ist der 
Platz für Ihre Leserbriefe. Bitte geben Sie uns Ihren vollständi-
gen Namen und Ihre Postadresse an, weil wir Ihren Brief aus 
presserechtlichen Gründen sonst nicht veröffentlichen dürfen. 
Sie wird natürlich nicht veröffentlicht. Leserbriefe erscheinen 
lediglich mit Namen und Ortsangabe. Anonyme Leserbriefe 
wollen wir nicht veröffentlichen.  
Bitte schicken Sie Ihren Brief an redaktion@fahrradzukunft.de. 

Danke sagt Ihre Redaktion. 

 

Helmgedöns 

Zu: Titelthema Helm (Ausgabe 14) 

Endlich: Seit letzter Woche gibt es nun auch im 
deutschsprachigen Raum Dank Fahrradzukunft 
eine ausführliche und fundierte Auseinanderset-
zung mit dem oftmals verbissen und selten objek-
tiv diskutierten Thema Fahrradhelm. Vielen Dank 
den Autoren! 

hamburgize.blogspot.de1 

Stefan Warda, Hamburg 

 
Qualität 

Zu: Titelthema Helm (Ausgabe 14) 

Halten Sie eigentlich das, was Sie da publizieren 
für qualitätvoll? Diese Frage ist ernst, sogar sehr 
ernst gemeint. 

Offenheit ist schön und gut, ich bin auch dafür, 
dass jeder sich publizistisch beteiligen kann. Aber 
eine gewisse redaktionelle Linie sollte schon drin 
sein. Und für die Ausführungen in ihrer neuesten 
Ausgabe (Fahrradhelme) ist eine solche einheitli-
che Linie nicht erkennbar. 

Welche Folgen hat das? Da gibt es strikte Gegner 
unter Ihren Lesern, die zitieren dann die polemi-
schen Artikel, der ausgewogene Artikel von Herrn 
Ortlepp geht indes unter. Das Schlimme dabei ist, 
dass die polemischen Artikel noch nicht mal mit 
Quellenangaben arbeiten, bzw. wenn, und man 
diese angeblichen Quellen überprüft, so decken 
sie nicht das ab, was der Autor behauptet. 

Natürlich ist es Ihr Recht, diese Qualitätskontrolle 
zu unterlassen, aber Sie brauchen sich dann auch 
nicht wundern, wenn Sie nicht bzw. nicht mehr 
ernst genommen werden. 

Alexander Peren, Penzberg 

 

                                                      
1  http://hamburgize.blogspot.de/2012/05/kultur-der-angst-

wozu-braucht-es.html 

Begeisterung 

Zu: Titelthema Helm (Ausgabe 14) 

Gerade habe ich Ausgabe 14 heruntergeladen 
und nur mal überflogen; eingehend gelesen wird 
sie natürlich so bald wie möglich. Das Schnup-
pern hat aber schon dazu geführt, mich in Begeis-
terung zu stürzen!! Dazu reichten die Artikel über 
den Fahrradhelm und die Dynamos. Sie zeigten 
mir: Es gibt doch noch Menschen, die frei, klar 
und logisch denken können, sich noch dem Sog 
der satten Konsumenten entgegen stemmen wol-
len und können.  
Dies werde ich erneut und sofort mit einer Spende 
unterstützen. 

Also, ein Riesenlob von mir, und herzlichen Dank 
für eure erstklassige und unermüdliche Arbeit. Im 
übrigen finde ich, dass ihr die Qualität des Maga-
zins kontinuierlich gesteigert habt. 

Hansjörg Reeg, Raunheim 

 
Minimal-Lader auch am Seitenläufer 

Zu: Minimal-Lader (Ausgabe 12) 

Bei der Suche nach einer »Steckdose für unter-
wegs« bin ich auf Ihren Artikel Minimal-Lader 
gestoßen.  
Dazu habe ich aber noch eine Frage: Im Artikel 
steht mehrmals »Nabendynamo«. Funktioniert 
dieser Bausatz auch bei einem Seitenläufer? 

Thomas Petersen, Hamburg 

 
Ja. Der Minimallader funktioniert in der Version 
ohne Serien-Kondensator uneingeschränkt auch 
an üblichen Seitenläufer-Dynamos. Durch die 
niedrigere Betriebsspannung sollte die Durch-
rutschneigung sogar geringer als im Licht-Betrieb 
sein. 

Wenn man mehr als 500 mA Ladestrom benötigt, 
so ist dies mit einem geeigneten Serienkondensa-
tor auch möglich – allerdings wird man experi-
mentell eine geeignete Kapazität neu bestimmen 
müssen. Diese wird deutlich unter 330 µF liegen. 

Ob man bei längeren Fahrten tagsüber aber stets 
das nervige Brummen im Ohr haben will? 

Andreas Oehler, Autor des Artikels, Redaktions-
mitglied 
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Elektronische Alternative zum Minimal-Lader 

Zu: Minimal-Lader (Ausgabe 12) 

Ein Velofahrer mit Nabendynamo machte mich 
auf Ihre Seite »Minimal-Lader« aufmerksam. Der 
Grund seiner Frage war die schwierige Beschaf-
fung der 5-Watt-Z-Diode. Er hat dann meine E-
lektronik-Minikursseite, die passend zu diesem 
Problem ist, gefunden, wo eine elektronische Lö-
sung angeboten wird: 

»Die Power-Zenerdiode aus Zenerdiode und Transistor 
Die präzise einstellbare geregelte Power-Zenerdiode»2 

Es ist ihm im Kapitel »Dimensionierung einer Po-
wer-Z-Diode« die Schaltung in Bild 2 aufgefallen. 
Er fragte mich, ob diese für seinen Zweck mach-
bar sei. Ich bejahte seine Frage. Es gibt auch 
noch eine etwas aufwändigere hochpräzise Lö-
sung mit einem Operationsverstärker und einer 
Bandgap-Spannungsreferenz. 

Ich empfehle Ihnen meinen Elektronik-Minikurs für 
die Elektronikbastler mit etwas mehr Fachkennt-
nissen auf Ihre Seite »Minimal-Lader« zu setzen. 
Die ganze Schaltung, ob Bild 2 oder Bild 7 ersetzt 
einfach die 5-Watt-Z-Diode. 

Thomas Schaerer, Zürich 

 
Die »Power-Zenerdiode« ist durchaus interessant 
– vor allem wenn man die Ausgangsspannung 
variieren will. Der Reiz des »Minimal-Lader« ist 
aber sein extrem einfacher Aufbau. Die Beschaf-
fung der 1N5338B erscheint mir so schwierig 
nicht. Man verwende eine Suchmaschine mit den 
Begriffen »1N5338B Versand« oder sucht bei 
einem Internetauktionshaus nach »1N5338B« und 
erhält eine Menge Angebote. 

Andreas Oehler, Autor des Artikels, Redaktions-
mitglied 

 
Simulation von Leistungswerten beim Pedelec 

Zu: Elektrorad – Energiesparwunder oder Klima-
Schwein? (Ausgabe 9) 

Mit großem Interesse habe ich den Beitrag von 
Andreas Oehler zum Elektrorad-Akku gelesen. In 
der Simulation http://www.rad-ldk.de/simulation 
möchte ich ungeübte Radler zunächst auf das 
Pedelec und dann auf ein »richtiges« Fahrrad 
bringen. Dabei waren mir die von Andreas ge-
nannten Fakten über Ladezyklen in Abhängigkeit 
vom Grad der Entladung und Ladung nicht be-
kannt. Wenn die Daten noch stimmen, würde ich 
die Simulation gerne soweit erweitern, dass bei 
Unterschreiten der kritischen Schwelle ein deutli-
cher Hinweis auf kürzere Lebensdauer des Akkus 
                                                      
2  http://www.elektronik-kompendium.de/public/schaerer/   

powzen.htm 

erscheint. Ebenso soll der Benutzer die Möglich-
keit haben, entweder mit einem vollen oder nur zu 
90 % aufgeladenen (lt. Beitrag von Andreas) zu 
fahren. 

Helmut Weil, Wetzlar 

 
Bei Lebensdauerangaben von üblicherweise an 
Pedelecs verwendeten Lithium-Ionen-Akkus hat 
es meines Wissens in den letzten Jahren keine 
wesentliche Änderung gegeben. Potentielle Käu-
fer darauf deutlich hinzuweisen, ist sicherlich 
wünschenswert. Die Möglichkeit, den Akku zu 
schonen, indem er nur zu reichlich 90 % statt zu 
100 % aufgeladen wird, wird mittlerweile bei Busi-
ness-Notebooks serienmäßig angeboten. Bei 
Pedelec-Akkus hingegen gibt es diese Möglichkeit 
noch nicht. 

Andreas Oehler, Autor des Artikels, Redaktions-
mitglied 

 
Blinker? 

Zu: Neue und exotische Nabendynamos im Test 
(Ausgabe 14) 

Der Dynamotest in der 14. Ausgabe zeigt, wie gut 
die Technik mittlerweile ist. Ein reichhaltiges An-
gebot ermöglicht es jedem, einen passenden Dy-
namo (auch abhängig vom Geldbeutel) zu finden. 
In vielen Rädern der 500-Euro-Klasse findet man 
mittlerweile Nabendynamos. 

Eine Frage die mir daher schon seit längerem auf 
den Nägeln brennt. Was ist eigentlich mit 
BLINKERN?? 

Die geringe Leistungsaufnahme der Nabendyna-
mos schreit doch gerade zu nach Daueranwen-
dungen außerhalb des Lichtgebens. Vom ADFC 
und auch immer mehr Stadtplanern wird propa-
giert, dass das Rad auf die Straße gehört. D.h. bei 
sportlicher Fahrweise jedoch auch immer geringe-
re Reaktionszeiten und »Anzeigezeit« der geplan-
ten Fahraktion. Mit Tempo 30 nehme ich im Ge-
dränge ungern die Hand vom Lenker um meine 
Absaugeinrichtung anzuzeigen. 

Sind Euch Projekte bekannt, die die Idee eines 
Blinkers für Fahrräder aufgreifen? 

Karsten Kiehn, Geesthacht 

 
Blinkende Fahrradleuchten sind generell verbo-
ten. Und aus meiner Sicht auch nicht unbedingt 
sinnvoll – siehe meinen Beitrag in FZ 1: Warum 
Blinkis Mist sind 

Als Fahrtrichtungsanzeiger (das meintest du 
wohl?) wären sie nur brauchbar, wenn die Hellig-
keit mindestens KFZ-Standard erreicht – alles 
andere wäre gefährlich, weil es tendenziell über-
sehen wird. Das geht nur mit entsprechendem 
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Equipment. Erste Bedingung ist ein Bordakku, der 
zuverlässig (also möglichst von einem Dynamo) 
nachgeladen wird. 

Bisher sind Blinker nur bei Velomobilen gängig, 
weil damit »Arm raushalten« nicht geht. Aber da 
stört die Illegalität auch nicht, weil die Fahrzeuge 
ohnehin verboten sind: Die vorgeschriebenen 
nach vorne und hinten wirkenden Pedalreflektoren 
sind technisch unmöglich – was aber glücklicher-
weise fast kaum einer weiß … 

Rainer Mai, Redaktionsmitglied 

 
70 km Arbeitsweg mit S-Pedelec 

Zu: Titelthema Elektrofahrrad (Ausgabe 9) 

Zu: Erfahrungsbericht schnelles Elektrorad: Riese 
& Müller »Delite Hybrid« (Ausgabe 10) 

Habe gerade auf Ihrer Seite gestöbert und muss 
bei einigen Bemerkungen zum Thema E-Bike 
oder Pedelec sicher zustimmen. Ich für meinen 
Teil fahre seit über 4 Monaten regelmäßig mit 
meinem S-Pedelec (Unterstützung bis 45 km/h) 
regelmäßig zur Arbeit. Hin und zurück 70 km. Und 
bis auf die scheinbar üblichen Probleme (Akku-
leistung, merkwürdige Einsparungen bei hohem 
Radpreis) bin ich begeistert. Ich fahre im Schnitt 
29–32 km/h. Auch wenn ich recht sportlich bin, 
das könnte ich ohne Unterstützung nicht leisten. 
Neben der Radfahrerei arbeite ich ja zwischen-
durch noch. Selbst zu besten Trainingszeiten als 
Hobbyfahrer habe ich mit meinem superleichten 
Trekkingbike gerade mal 24 km/h geschafft, bin 
aber meist nur eine Strecke gefahren bzw. nur 
einmal pro Woche, weil das sonst echt anstren-
gend war. 

Ich gebe Ihnen Recht: Für Kurzstrecken um die 
20 km, oder wenn ich »nur zum Spaß« mit mei-
nem Freund oder alleine fahre (je nach Steigung 
60–110 km), dann bevorzuge ich auch das nor-
male Rad. Aber für 2 mal 35 km Arbeitsweg – da 
ist das schon eine echte Erleichterung. 

Danke für die erfrischende Seite. 

Marita Müller, Köln 

 
Umgekuppelt 

Zu: Anhänger Carryfreedom Y-Frame (Ausgabe 
3) 

Auf der Suche nach Information zu einem Fahr-
radanhänger bin ich zu eurer Seite gelangt. Ich 
habe bisher nur einen Bruchteil davon gelesen, 
doch kann jetzt schon sagen, dass die Seite auf 
meinem Rechner ein »fettes« Lesezeichen be-
kommen hat. So viel interessante Themen und 
Infos – super! 

Ganz besonders hat mir der Artikel von Günther 
Schwarz zum Anhänger Carryfreedom Y-Frame 
gefallen. Da stand alles drin, was ich wissen woll-
te. Noch mal super! Gleichzeitig möchte ich dazu 
noch einen Hinweis loswerden. 

Herr Schwarz sprach bei der Anbringung oder 
Kupplung der Anhängers von einer Schwachstel-
le. Das sehe ich auch so und bin zu folgender 
Lösung gekommen, die eine wesentliche Verbes-
serung mit sich bringt: 

Da ich in der Vergangenheit bereits einen Chariot 
Kinderanhänger genutzt habe, war ich auf der 
Suche nach einem Anhänger, der mit einer ähn-
lich kleinen und genial einfachen Kupplung aus-
gestattet ist, wie mein Kinderanhänger. Leider gab 
es nix passendes. Dann hilft also nur »basteln«. 
An meinem Hinterrad ist seit einer kleinen Ewig-
keit die Aufnahme für den Kunststoff-Kugelkopf3 
der Chariot-Deichsel montiert. 

Nun stellte sich die Frage, ob das Gegenstück, 
ein ca. 14 cm langer Kunststoffschaft mit Kugel-
kopf4, was man bei Chariot für 12,– € als Ersatz-
teil beziehen kann, in der Deichsel des Y-Frame 
befestigt werden kann. In unserer freundlichen 
Globetrotter-Filiale habe ich das, zusammen mit 
dem Verkäufer, gleich mal ausprobiert. Siehe da, 
es passt!! 

Fantastisch, dachte ich. Der Kunststoffschaft 
passt perfekt in den Innendurchmesser der Y-
Frame-Deichsel (ca. 20 mm). Es muss nur noch 
eine zusätzliche Bohrung für eine Befestigungs-
schraube gesetzt werden. Damit wäre mein Prob-
lem gelöst. 

Für 12,– € bekomme ich zum Fahrradanhänger 
meiner Wahl gleich noch den passenden Kopf für 
die Kupplung. Das beschriebene Problem von 
Günther Schwarz dürfte sich damit auch erledigt 
haben. Die Kupplung läuft leise, ohne Spiel und 
Klappern, weil Kunststoff und Metall in Kombinati-
on meist kaum Geräusche verursacht. 

Vielleicht konnte ich mit diesem Tipp so manchem 
Freund dieses Fahrradanhängers noch einen 
nützlichen Hinweis geben. Für mich macht diese 
Modifikation den Y-Frame wesentlich attraktiver. 

Übrigens, das Bild eines einzelnen Chariot Kugel-
kopfes konnte ich im Netz nicht finden, da die 
Serviceseiten von Chariot nur für Händler zugän-
gig sind. 

Axel Richter, Dresden 

 

                                                      
3  http://www.bikebox-shop.de/images/produkte/cache/mi32/ 

32-Image-1052.jpg 
4  http://plus.radderstadt.de/wp-content/uploads/2011/04/ 

Achskupplung_Chariot-1024x680.jpg 



15  April 2013 Leserbriefe 
 

34 

Bauanleitung für Wetterschutz-Frontverkleidung 

Zu: Titelthema Plitsch-Platsch (Ausgabe 13) 

Die Faltverkleidungen für die Liegeräder gefallen 
mir ganz gut. Wegen der Verkehrssicherheit habe 
ich jedoch bisher gezögert, ein Liegerad zu fah-
ren. 

Seit einigen Jahren experimentiere ich daher mit 
einer Verkleidung am Standardrad. Der jetzt erstell- 

te Prototyp erfüllt nun schon ganz gut seinen 
Zweck, weshalb ich mich entschloss, eine Bauan-
leitung zu erstellen. Da der Aufwand für die Bauan-
leitung relativ hoch war und ich für eventuelle Rück-
fragen im Forum fahrradverkleidung.forumprofi.de 
zur Verfügung stehen will, habe ich mich ent-
schlossen, dafür erst mal einen kleinen Preis zu 
verlangen: Ebay-Artikel 290860929813 

Holger Eisele, Walldorf 

 

 

 

 

 

 

Hohlspeiche 
 
 

 
Aus: www.connexchain.com 
Gefunden: Olaf Schultz 

»ohne Verluste« – sehnsüchtig erwartet von Tribologen weltweit 

 

 

 
Aus: Bike 01/2013  
Gefunden: Rainer Mai 
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  Von: Eva Kuschel 

Elegante Abkürzung für den umweltfreundlichen Verkehr auf Usedom 
 

 

 
Aus: Ebay-Artikel 310422933452  
Gefunden: Rainer H. Rauschenberg       

Sonderanfertigung für das Kanzleramt? 
 

 

 

 

 

 
Von: Bernd Sluka – fotografiert auf der Spezi 2012:  

Nun kann uns nix mehr passieren – alle wichtigen Teile sind geschützt. 
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Christian Schleker über das Pinion P1.18-Getriebe

»Da ich als lebender Dauerprüfstand des Schwestermagazins FREERIDE die Fähigkeit zur Schnellalterung 
von Bauteilen perfektioniert habe, wurde mir [...] anvertraut. [...] Um in der relativ kurzen Testzeit möglichst 
aussagekräftige Erfahrungen sammeln zu können, war zeitweiser Missbrauch nötig. [...] Haltbarkeitseindrü-
cke im Bikepark, fünf Meter-Drops inklusive. [...] Aber es schaltet zuverlässig. Es funktioniert. Und das ist 
eine Sensation. Eine kleine, schwarze Sensation.« 

Aus: Bike 4/2013  
Gefunden: Rainer Mai 

 
 
Aus: SRAM-Prospekt »Urban Produkte 2013« 
Gefunden: Rainer Mai 

Wenn das Rad damit sicher umfällt,  
muss das Produkt was taugen. 
 

 

 

 
 

 

 
Aus: ADFC-Radwelt 5/2012 
Gefunden: Rainer Mai 

Volle Zustimmung. Wir wissen das übrigens schon länger. 

Aus: Radmarkt 2/2013 
Gefunden: Rainer Mai 

Innovative Halterung mit Gummiring 
auf dem Touchscreen.  
Weitere Infos: takwak.com und naviso.de 


