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Editorial 
 
Liebe Leser, 
 
»Antrieb« meint hierzulande im Spezialsprech der schraubenden Radfahrer alles, was die Kraft von der Kur-
bel bis ins Hinterrad überträgt. Im Englischen trifft der entsprechende Begriff »Transmission«, also etwa 
(Kraft-)Übertragung aber eigentlich viel besser zu, denn: Der Antrieb ist der Mensch. Damit ist ein Rad mit 
Fahrer eine Art Mensch-Maschine, ein wenig ein analoger Cyborg, der wahre Sieben-Meilen-Stiefel. Erst mit 
dem Fahrer wird das Rad komplett, während Automobile genauso gut als Roboter denkbar sind. Das macht 
gleichzeitig die Eleganz der Konstruktion aus und ist ihre größte Krux: Mit der begrenzten Antriebskraft und  
-ausdauer eines Menschen ist die Effizienz des Gesamtsystems so wichtig, deshalb widmen sich diesem 
Aspekt des Rades so viele Artikel und Tests in diversen Magazinen, so auch in der Fahrradzukunft. Zum 
Thema Effizienz gehören nicht nur das Gewicht (und auch Gewichtsverteilung, rotierende Massen, etc.) 
sondern auch der Wirkungsgrad – schließlich soll möglichst wenig der kostbaren Kraft und Ausdauer in 
Zahnrädern, Ketten, Ritzeln und Lagern wirkungslos verpuffen. Nachzulesen insbesondere im Artikel  
»Wirkungsgrad-Messungen an Nabenschaltungen«. 
 
Gleichzeitig erschweren die Einschränkungen des »Motors Mensch« echte Neuerungen auch so sehr, dass 
sich das Rad in mehr als 100 Jahren kaum gewandelt hat – von während der Fahrt wechselbaren Überset-
zungen, Bremsen und ein wenig Federungskomfort einmal abgesehen. Von zahllosen Erfindungen, die die 
Mensch-Maschine grundlegend verbessern wollen (eine davon wird mit dem »Maynoothbike« auch in die-
sem Heft vorgestellt) bis hin zu der dem Anspruch des Motors »Mensch« genügender Schaltungen (»Ver-
gleich von Nabenschaltungen der Königsklasse«) wird hier also die Rede sein. 
 
Ein Aspekt des Themas Antrieb bleibt aber gänzlich unberücksichtigt: Der innere Antrieb, der die Menschen 
hinter den hier vorgestellten Produkten, Artikeln und auf den Fahrrädern dieser Welt zu ganz erstaunlichen 
Leistungen bringt. Denn diese Form des »Antriebs« wäre für sich schon allein schon ein ganzes Heft wert. 
 
 
Viel Vergnügen mit dieser neuen Ausgabe der Fahrradzukunft wünscht für die Redaktion 
 
Wolfram Steinmetz 
 
 
 

 
Dreiräder: Untersuchung zur Verfügbarkeit und zum Image 
 
Die meisten Unfälle von Radfahrern sind Stürze. Möglicherweise könnten viele dieser Stürze vermieden 
werden, wenn gefährdete Personen statt eines Zweirads ein Dreirad nutzen würden. Allerdings zeigt das 
Straßenbild, dass nur sehr wenige Dreiräder unterwegs sind. In einer Diplomarbeit an der TU Dresden 
sollen mögliche Gründe dafür herausgefunden werden. 
 
Die Online-Befragung dauert cirka 10 Minuten: https://www.soscisurvey.de/dreirad/ 
 
Prof. Dr. Carmen Hagemeister; Diplom-Psychologin;  
Technische Universität Dresden; Institut für klinische, diagnostische und differentielle Psychologie;  
Professur Diagnostik und Intervention; 01062 Dresden;  
Tel. +49 351 46336994;    Fax +49 351 46337776;    Carmen.Hagemeister@tu-dresden.de 
 

 

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, 5 bis 9 und 10 bis 14), für je 40 Euro, hier ist auch Banküberweisung möglich. 

Titelbild: Bernd Sluka 
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Königsklasse der Nabenschaltungen 
Darf’s ein bisschen mehr sein? 

Dipl.-Ing. Norbert Haas 

 

Ein Erfahrungsbericht, geschrieben im Juni 2013, 
mit persönlicher Einschätzung zu Nabenschaltun-
gen der Königsklasse im direkten Vergleich: 

• NuVinci N360 (Fallbrook Technologies) 

• Shimano Alfine 11 

• Rohloff Speedhub 500/14 

Mein erstes, neu gekauftes Radl war ein 26 Zoll 
Victoria mit Torpedo-Dreigang-Nabenschaltung, 
wahrscheinlich das Modell 515. Es hatte den ro-
ten Klickschalter mit der Leerlauf-Einstellungs-
marke und Rücktrittbremse. Mit 186 % Gesamt-
übersetzung und 2 x 36 % Gangsprung ließ sich 
auf mittleren Touren schon der eine oder andere 
Hügel bezwingen. Als dann in den 1980ern die 
ersten Мountainbikes auftauchten, gab es wieder 
ein neues Radl: das erste Alurad von Kettler, mit 
18-Gang Shimano SIS Kettenschaltung, damals 
1200 DM. Den Rahmen habe ich noch heute, 
allerdings musste die Kettenschaltung im Laufe 
der Zeit dem Fortschritt weichen, es kam eine 9-
Gang i-Motion von SRAM rein. 340 % Gesamt-
übersetzung und 14 bis 17 % Gangsprünge – als 
Rücktrittversion allerdings ziemlich gewichtig. Der 
Anschluss an die Oberklasse war geschafft. Heu-
te läuft eine Alfine 11 von Shimano zu Testzwe-
cken darin. 

Den Einstieg in die Königsklasse hatte ich aller-
dings schon 2004 mit meinem Mountainbike ge-
schafft, einem Fully mit der Rohloff Speedhub 14-
Gang Nabenschaltung. Im letzten Jahr kam noch 
die stufenlos schaltbare NuVinci Getriebenabe 
N360 in die Testflotte. Der musste meine 2. Roh-
loff vorübergehend im KTM-ATB weichen. 

Mit allen drei Fabrikaten habe ich etliche hundert 
bis einige tausend Kilometer abgespult und bin 
manchen Schweißtropfen und Fluch losgeworden. 
Meinen Standard-Trail, den ich zuerst mit meinen 
Rohloff-MTB und -ATB entwickelt habe, bin ich 
mit allen drei Fabrikaten, mit dem einen oder an-
deren auch mal schiebend, gefahren. 

Natürlich hat sich die Frage nach meinem Lieb-
lingsgetriebe gestellt und nach der Sinnhaftigkeit 
der Anzahl der Gänge. Deshalb die Überlegung: 
Darf’s ein bisschen mehr sein? 

Um sich an die Beantwortung heranzuarbeiten, 
ein kurzer Ausflug in die Grundlagen des Radfah-
rens in Zusammenhang mit dem menschlichen 
Körper, der Ergonomie, der Physiologie, der Phy-
sik. 

Ziel einer effizienten Fahrweise wird es sein, den 
Antrieb Mensch, wie auch einen Verbrennungs-
motor, in seinem optimalen Leistungs- bzw. Dreh-
zahlbereich laufen zu lassen. Früher ist man beim 
Radfahren von einer optimalen Trittfrequenz von 
ca. 60 Kurbelumdrehungen je Minute ausgegan-
gen, um den menschlichen Körper mit seinen 
Muskeln und Gelenken möglichst effizient einzu-
setzen. Heute ist man der Auffassung, dass eine 
höhere Frequenz von 80 bis 90 U/min günstiger 
für Ausdauer und effizienten Energieumsatz ist. 
Spitzensportler fahren mit Trittfrequenzen von 
über 100 U/min. Für einen sportlichen Normalfah-
rer wird eine Trittfrequenz von 70–80 machbar 
sein. Ich finde schnelles Kurbeln aber schon an-
strengend, da zwar die Kraft geringer ist, was die 
Gelenke schont, aber der Nährstoff- und Sauer-
stoffbedarf der Muskeln erhöht ist – und das muss 
erst einmal im Blutkreislauf und durch das Herz 
ermöglicht werden. 

 
Bild 1: Bavaria mit Shimano Alfine 11 und 3-fach Kettenblatt, KTM mit Rohloff Speedhub (alternativ 

war NuVinci 360 eingebaut) und 2-fach Kettenblatt 
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Bild 2: Zwei meiner Spaßräder: 70er Jahre Klappis mit 
DUOMATIC 

Ein weiterer Aspekt, der beim effizienten Radfah-
ren eine Rolle spielt, sind die Gangsprünge zwi-
schen den einzelnen Schaltstufen. Meine geliebte 
2-Gang-Duomatik hat einen Gangsprung von 100 
% auf 136 %, also 36 % – wie auch die alte Tor-
pedo 3-Gang-Nabe. Das macht in der eher fla-
chen Stadt Spaß und ist vertretbar, auch weil es 
nur 2 Gänge sind. Bei mehr Gängen wären so 
große Sprünge eine absolute Schinderei, denn bei 
einer angenommenen Trittfrequenz von 80 U/min 
fällt diese bei gleichbleibender Geschwindigkeit 

während des Heraufschaltens auf ca. 60 U/min 
ab. Die Trittfrequenz gerät damit in den physiolo-
gisch ungünstigeren Bereich. 

In der Literatur finden sich die Angaben, dass 
Gangsprünge von 14 % – 17 %, gelegentlich auch 
von 11 % als angenehm empfundenen werden. 
Sprünge von unter 10 %, die sich oft bei Ketten-
schaltungen durch die Überschneidungen der Blatt-
Ritzel-Kombinationen ergeben, sind kaum als Ge-
schwindigkeitszuwachs oder, beim Herunterschal-
ten, Zuwachs der Steigungsfähigkeit spürbar. 

Schaltungen mit hoher Gangzahl bieten bei gut 
ausgelegten Gangsprüngen über ein breites Ge-
schwindigkeitsspektrum die Möglichkeit, sich leis-
tungsmäßig im physiologisch günstigen Bereich 
zu bewegen. Das gilt sowohl für jene Radler, die 
sportlich unterwegs sind, aber auch für jene, die 
einfach nur ihre vorhandenen Ressourcen optimal 
einsetzen wollen, z.B. auch bei gesundheitlichen 
Problemen, sei es mit Knie oder Herz. ABER, und 
das ist ganz wichtig, die Gänge müssen dann 
auch (fleißig) geschaltet werden. 

 
Quelle: Hersteller (Inter 4: nach Sheldon Brown) 

Tabelle 1: Gangsprünge  
Hinweis der Redaktion: Die ursprüngliche Tabelle enthielt Fehler. Sie wurde auf Wunsch des Autors einen Tag nach Erscheinen der Ausgabe 16 durch diese Tabelle ersetzt 
 

 
Tabelle 2: Entfaltung bei einem Radumfang von 2,20 m, einem 38-Zähne-Kettenblatt und einem 20-Zähne-Ritzel. Für 
eine Trittfrequenz von ca. 85 U/min lässt sich durch Multiplikation mit fünf die Geschwindigkeit in km/h errechnen. 
Hinweis der Redaktion: Die ursprüngliche Tabelle enthielt Fehler. Sie wurde auf Wunsch des Autors einen Tag nach Erscheinen der Ausgabe 16 durch diese Tabelle ersetzt 

So habe ich die drei Kandidaten hinsichtlich tech-
nischer Details, die den allgemeinen Gebrauch, 

den effizienten Einsatz und den Spaß am Fahren 
beeinflussen, in Erfahrung gebracht. 
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Technische Daten  
 

 

 Alfine 11 NuVinci Rohloff 
Technische Daten 
Gesamtübersetzung 409 %  360 %  526 %  

Gangzahl 11 14 

Gangsprünge 1. zu 2. Gang: 29 % 
restliche: 13–14 % 

13,6 %  

direkter Gang Ohne 

stufenlos 

11. 

verfügbare Ritzel Nexus: 16, 18, 19, 20, 
21, 22, 23 
Alfine: 18, 20 

16 bis 22 13 
Wenderitzel: 15, 16, 17 

minimale Ketten-
übersetzung 

1,9 »empfohlen« 1,8 2,4 »zulässig« 

Gewicht komplett:  
Nabe bis Schalter,  
mit Zügen, ohne  
Bremsscheibe 

ca. 2100 g ca. 2950 g ca. 2100 g 

Achsbefestigung Gewindeachse Gewindeachse Schnellspanner oder 
Gewindeachse 

Speichenlochzahl 32 & 36 36 32 & 36 

Sonderausstattung:  
xfach Kettenblatt  
möglich mit  
Kettenspanner 

3 2 2 

Sonderausstattung:  
Kettenspanner 

Ja Ja Ja 

Besonderheiten läuft im Ölbad 

»Shifting Power Modula-
tor« 

»Gear Change Support« 

»Torque Limiter« 

ein Planetengetriebeset 
schrägverzahnt 

Stufenlosgetriebe läuft im Ölbad 

für Tandembetrieb und 
MTB-Einsatz zugelas-
sen: 
hohes zulässiges Ein-
gangsdrehmoment 

Getriebeschutz vor 
Überlastung durch 
Kunststoff –
Kuppelbolzen, die bei 
unzulässigem Dreh-
moment abscheren. 

lt. Hersteller ist Be-
triebssicherheit auch 
bei geringem Ölstand 
gewährleistet 

Tabelle 4: Technische Daten von Alfine 11, NuVinci und Rohloff 
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Fazit 
Meine persöniche Einschätzung mit meinem sehr 
breiten Anforderungsprofil, vor allem in Richtung 
Steigungen, ist nun die: Mein Favorit ist die Roh-
loff Speedhub: Beste technische Daten, zuverläs-
sig, ganz selten gibt es mal einen Schaltfehler, mit 
hohem Vertrauenspotenzial in die Technik (Tan-
demzulassung) und einem hervorragenden Servi-
ce. Sie ist nicht perfekt, aber sehr gut und preis-
wert. 

Allerdings macht auch die Alfine 11 Spaß, schaltet 
sich gut, ist in der Gesamtbersetzung nicht für alle 
meine Zwecke brauchbar, könnte jedoch mit ei-
nem Dreifach-Kettenblatt aufgebohrt werden, was 
dann aber die Grenzen der empfohlenen Ketten-
übersetzung sprengen kann. Durch die schwäche-
re Dimensionierung der Bauteile im Vergleich zur 
Speedhub wage ich es allerdings nicht, so beden-
kenlos reinzutreten. 

Den Normalfahrer muss das nicht belasten, aller-
dings gibt Shimano weder Daten zum zulässigen 
Eingangsdrehmoment preis, noch gibt es eine 
Zulassung für den Tandembetrieb. Dass sie sich 
nur in Zweierschritten durchschalten lässt, ist vor 
allem im innerstädtischen Stop- und Go-Verkehr 
unpraktisch. Eines fehlt meiner Alfine 11, bzw. 
gleich beiden: Das Vertrauenspotenzial in die 
Qualität des Produktes. Immer wieder einmal 
passiert es, dass es unvermittelt einen kleinen 
Leertritt gibt, als ob der Gang erst nachträglich 
richtig reinspringt. Das ist ein Phänomen, das ich 
nicht reproduzieren kann, aber bei vielen Anwen-
dern auftritt, mit denen ich Kontakt hatte oder 
deren Berichte ich gelesen habe. Es ist einfach 
lästig und verunsichert ein wenig. 

Die stufenlose NuVinci ist von der Technologie 
her interessant, zeigt das homogenste und kom-
fortabelste Schaltverhalten, konstruktionsbedingt 
auch unter Last. Man findet durch die stufenlose 
Entfaltung zu 100 % die optimale Trittfrequenz. 
Auch hier habe ich zur Erweiterung der Gesamt-
übersetzung ein zweites Kettenblatt angebaut 
(händisch umzulegen). Die stufenlose Ausführung 
kann sich allerdings zum Nachteil wenden, wenn 
man auf der ständigen Suche nach der günstigs-
ten Übersetzung permanent den Drehgriff hin und 
her dreht. Fallbrook bietet denn auch neuerdings 
einen elektrischen Schaltservo namens Harmony 
an, der das Schalten automatisch übernimmt. Da 
dies dann aber in Stufen erfolgt, wird das Prinzip 
der stufenlosen Entfaltung obsolet. Für Gewichts-
freaks ist die NuVinci nicht das ideale Angebot, für 
Dahingleiter, die einen absolut wartungsfreien 
Antrieb wünschen, schon eher. (Die Kette bleibt 
aber immer noch ein Pflegekind!) 

Aus der vorliegenden Tabelle und meiner Ein-
schätzung lässt sich für einen Interessenten noch 
keine eindeutige Entscheidung herleiten. Dies gilt 

umso mehr, da aufgrund der technischen Daten 
(die Speedhub hat eine ca. 1,5-fach größere Ge-
samtübersetzung als die NuVinci) und der An-
schaffungskosten (eine Rohloffausstattung kostet 
ca. 2 bis 2,5 mal so viel wie eine Alfine 11 oder 
eine NuVinci) ein Vergleich 1:1 nicht zulässig 
wäre. 

Basis für eine persönliche Entscheidung ist das 
Anforderungsprofil in Form eines Geländeprofils, 
das man fahren möchte. Wer hauptsächlich auf 
dem flachen Land fährt, braucht keine Gesamt-
übersetzung von über 500 %, dem reicht eine 3-
Gang-Schaltung mit 186 % Gesamtübersetzung. 
Wenn man den ersten Gang auf 15 km/h einstellt, 
kann man bei gleicher Trittfrequenz im 3. Gang 
immer noch 28 km/h fahren. Wird es ein bisschen 
hügelig und gibt es vor allem einen häufigen 
Wechsel von Hügelauf und Hügelab, kann die 
Gesamtübersetzung einer NuVinci von 360 % mit 
feinen Gangsprüngen schon in Frage kommen. 

Werden Steigungen von > 10 % angestrebt, wird 
es selbst mit 360 % Gesamtübersetzung knapp. 
Fährt man diese Steigung mit einer Geschwindig-
keit von ca. 9 km/h hinauf, was doch schon an-
strengend ist, reicht es bei gleicher Trittfrequenz 
noch zu 32 km/h Höchstgeschwindigkeit. In den 
Alpen kann es auch mal bis 20 % Steigung ge-
hen, Münchens Olympiaberg bietet bis 35 %! 

Bei meinem Standard-Trail komme ich mit mei-
nem Rohloff-Mountainbike bei guter Konzentration 
und Tagesform den steilsten Part im Nähmaschi-
nenmodus hinauf, mit der Alfine 11 und der Nu-
Vinci (ohne zweites Kettenblatt) habe ich keine 
Chance. 

Zu guter Letzt will ich noch einen Punkt anspre-
chen, der sich aber noch nicht mit Zahlen belegen 
lässt, für ein effizientes Vorankommen aber eben-
falls entscheidend ist: der Wirkungsgrad der Ge-
triebenaben. Wie viel Verlust entsteht durch die 
doch recht aufwändige Kraftumleitung über mehr 
oder weniger zahlreiche Zahnräder? Mit einer gut 
gepflegten Kette geht man bei einer Kettenschal-
tung von bis zu 99 % Wirkungsgrad aus. Auch 
Rohloff macht dazu eine Aussage: Bei den vorge-
gebenen Testbedingungen konnte über die ein-
zelnen Gänge hinweg ebenfalls ein Wirkungsgrad 
von bis zu 95–99 % erreicht werden. Fallbrook als 
Hersteller der NuVinci verweigert hartnäckig Aus-
sagen zum Wirkungsgrad der NuVinci und auch 
zur Alfine 11 konnte ich nichts finden. Mein per-
sönlicher Eindruck bei beiden war, dass sie sich 
gelegentlich etwas zäh fuhren. Da dies meine 
Neugierde geweckt hat, arbeite ich am Entwurf 
eines Prüfstandes zur vergleichenden Messung 
der Wirkungsgrade von Fahrradgetriebenaben 
(der Königsklasse). Die Finanzen und die Motiva-
tion lassen aber erst zu einem späteren Zeitpunkt 
Aussagen darüber zu.  
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Nachtrag 
Er ist aus Neugierde und Experimentierfreudigkeit 
notwendig geworden und betrifft die Alfine 11. 

Das Rohloff-Experiment 

Nachdem bei meiner A11 die Bemühung, Leertrit-
te und verzögerte Gangwechsel durch exakte 
Einstellung in einem umfangreichen Versuch nicht 
zu durchschlagendem Erfolg führten, war ein 
nächster Schritt angesagt. Nach jedem Ölwechsel 
hatte ich den Eindruck, dass Schalten und Fahren 
zumindest für eine Weile optimal liefen. Also Öl-
wechsel – und zwar radikal: Spülen mit dem im 
Vergleich zum Shimano-Öl wesentlich dünnflüssi-
geren Rohloff-Spülöl und Fahren mit dem auch 
noch dünnflüssigeren Rohloff-Ganzjahresöl. 

Ergebnis: Auf ca. 500 km 12 Schaltfehler und 4 ml 
Ölverlust. Nicht schlecht, aber auch nicht optimal. 

Der Ölverlust ist allerdings relativ gut, hatte ich 
doch gegenüber der Restölmenge von 21 ml beim 
vorherigen Shimano-Ölwechsel nur 18 ml, also 7 
ml Verlust (Totalentleerung, nicht über die Ölab-
lassschraube!). Die Ölmenge wurde wieder er-
gänzt auf 25 ml Rohloff-Ganzjahresöl. Da ja die 
vorhergehende Versuchsreihe mit der Feinjustage 
nicht erfolgreich war, folgte jetzt noch eine trial 
and error-Versuchsreihe mit bewusster Verstel-
lung der Justage: Eine halbe Umdrehung der Ein-
stellschraube am Schaltgriff raus: auf einer Stre-
cke von 150 km 7 leichte Schaltfehler. Auf Null 
zurück und ein halbe Umdrehung rein: auf einer 
Strecke von 160 km 9 leichte Schaltfehler 

Die Anzahl der Schaltfehler hat sich eindeutig 
erhöht. ABER: Bei diesen Fahrten wurde absicht-
lich häufig, auch unnötig geschaltet. Bei bewuss-
tem Schalten mit bewusstem Entlasten ließen sich 

etliche Kilometer Schaltfehler frei fahren. Bei be-
wusster, schon mittlerer Belastung beim Schalten, 
ließen sich leichte Leertritte produzieren, so dass 
ich davon ausgehen, dass eine Justage in einer 
Bandbreite von +/- einer Viertel Umdrehung hin-
nehmbar ist. Eine schaltfehlerarme Fahrweise 
durch bewusstes Schalten wird am ehesten 
mittels Entlastung, also nur leichtem Pedal-
druck erreicht. Auch ein optimales Ölniveau 
könnte dazu beitragen (Vermutung). 

Bei der ganzen Schaltproblematik habe ich die 
der Alfine 11 eigenen Features im Verdacht: 
»Gear Change Support«, »Shifting Power Modu-
lator« und »Torque Limiter«? Was das Rohloff-Öl 
betrifft, könnte es eine Besserung gebracht ha-
ben. Der Ölverlust hat sich dabei offensichtlich 
nicht verschlimmert, der Verlust nach der 2. Test-
phase über 310 km brachte noch 23 ml Restöl 
also 2 ml Verlust. Das darf man jetzt nicht propor-
tional hochrechnen, aber gelegentliches Nachfül-
len scheint bei einer Wechselrate von 5000 km 
opportun. 

Eindeutig sichtbarer gemacht wird der Abrieb des 
Getriebes durch Verwendung des Rohloff-Spülöls. 
Brachte die erste Spülung vor der gesamten Roh-
loff-Testphase nach längerer Zeit ein Sediment 
(magnetisierbar) von ca. 1 ml, so brachte die Spü-
lung nach der gesamten Testphase etwa eine 
Messerspitze Metallschlamm, ebenso wie die 
darauf folgende mit 40 ml Spülöl. 

Eine Empfehlung Rohloff-Öle zu verwenden kann 
ich nicht geben, da ich nicht weiß, ob sich die Öle 
mit evtl. vorhandenen Kunststoffteilen in der Alfine 
11 vertragen! Bei diesem Exemplar der Alfine 11 
werde ich erst einmal dabei bleiben, die andere 
wird mit originalem Öl gefüttert. 
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Antriebe und Erfinder 
Christoph Lenz 

 

Die Geschichte des Fahrrads ist eine beispiellose 
Erfolgsgeschichte. Als Sicherheitsrad 1885 in 
seiner heutigen Form eingeführt, hat es sich über 
den Planeten verbreitet und wird bis heute prinzi-
piell so gebaut. Super, könnte man sagen, hat 
sich bewährt, lassen wir es dabei. Aber seit es 
dieses Fahrzeug gibt, tüfteln Erfinder daran, ver-
meintliche und tatsächliche Unzulänglichkeiten 
dieses Gefährts zu beseitigen. Über 100 Jahre 
alte Patentschriften und aktuelle Beiträge im In-
ternet befassen sich mit denselben Verbesse-
rungsvorschlägen. Ich habe hier eine top five-
Liste der vorgeschlagenen Verbesserungen er-
stellt, die das bekannte Konzept (Pedalkurbeln 
zwischen den Rädern, Antriebskette zum Hinter-
rad) infrage stellen. 

1. Die Arme könnten auch etwas für den Vortrieb 
tun. 

2. Die Kette muss weg. 

3. Die Füße sollen bis zum Boden reichen. 

4. Ein bequemer Sitz statt des Sattels 

5. Pedalieren im Kreis ist nicht optimal. 

 

Die Arme 
Immer wieder haben Tüftler Vorrichtungen erson-
nen, mit deren Hilfe die Kraft der Arme als zusätzli-
che Antriebsquelle nutzbar gemacht werden kann. 

 
 

Bild 1: Europäisches Patent EP 1 197 428 A2 

Es gibt amerikanische Patentschriften aus dem 
späten 19. Jahrhundert, die sich mit dieser Idee 
befassen. Auch Robert Waldmeier aus der 
Schweiz hat eine solche Antriebsvorrichtung ge-
baut, in solider handwerklicher Ausführung (Gra-
fik). Das bringe 10% mehr Geschwindigkeit, sagt 
Herr Waldmeier. Eine recht saloppe Aussage, die 
ich hiermit in Zweifel ziehen möchte. 

Die Leistung, die ein Radler zum Vortrieb des 
Fahrrads aufbringen kann, wird von seinem Ma-
ximalpuls bestimmt. Mit Maximalpuls kann man 
nur sehr kurze Zeit fahren (Sprint). Längere Zeit 
kann man nur mit einer Pulsfrequenz fahren, die 
deutlich unter der Maximalfrequenz liegt. Will man 
nun schneller fahren, muss der Körper eine höhe-
re Leistung erbringen. Weil der Luftwiderstand im 
Quadrat ansteigt, reichen 10% mehr Leistung 
nicht aus, um 10% schneller zu fahren. Aber 
selbst wenn, könnte man sich die zusätzlich benö-
tigte Leistung nicht einfach aus den Ärmeln schüt-
teln. Die Herzfrequenz verschiebt sich Richtung 
Maximalfrequenz, es ist letztendlich ein Sprint, 
den man genauso gut mit den Beinen bewerkstel-
ligen könnte. Den Trainingseffekt für die Arme will 
ich nicht in Abrede stellen, ich betrachte ein Fahr-
rad jedoch als Verkehrsmittel, nicht als Trainings-
gerät. 

Fazit: Es mag im Behindertenbereich Einsatzbe-
reiche für diese Mechanik geben. Wenn man zwei 
gesunde Beine hat, bringt es nach meiner Ansicht 
keine Vorteile.  
 

Die Kette 
Die Verfügbarkeit der Rollenkette hat neben der 
des Kugellagers und der Luftbereifung die Er-
folgsgeschichte des Fahrrads erst möglich ge-
macht. Es wird ihr nicht gedankt. Immer wieder 
wurden und werden Kardanantriebe für Fahrräder 
angeboten. Beim Motorrad sehr erfolgreich, ha-
ben sie es beim Fahrrad nie über Kleinserien hi-
nausgebracht. Der Grund ist einleuchtend, der 
Wirkungsgrad ist zu schlecht, auch, weil beim 
Fahrrad die Antriebskraft zweimal umgelenkt wer-
den muss. Was könnte man noch nehmen? Sei-
le? Das Stringbike aus Ungarn geht diesen Weg. 
Ich habe noch keines in natura gesehen, mir fällt 
nur die aufwendige Mechanik ins Auge. Ich selbst 
habe bei Versuchen mit Seilen als Zugmittel eines 
Fahrradantriebs keine befriedigenden Ergebnisse 
erzielt. Dazu später mehr. Bleibt der Zahnriemen. 
In letzter Zeit häufig angepriesen und diskutiert 
findet er aber nur bei Falträdern (Strida und Mic-
robike) nennenswerte Verwendung, wobei das 
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Microbike meines Wissens nicht mehr gebaut 
wird. 

Die Firma Gates bietet seit einiger Zeit Zahnrie-
menantriebe für »normale« Fahrräder an. Das 
geht natürlich nur mit Nabenschaltung und oder 
Tretlagerschaltung oder eben als Singlespeed. 
Wenn man ein Fahrrad soweit modifiziert hat, 
könnte man auch eine gekapselte Kette verwen-
den und bräuchte den Rahmen nicht zu zersägen. 
Deswegen wird diese Technik vermutlich nur eine 
begrenzte Verbreitung erzielen.  
 

Die Pedale 

 
Bild: Bernd Sluka 

Bild 2: Star-Hochrad mit Schwingpedalen, Dt. Museum, 
München 

Warum hat ein Fahrrad Pedale, die an Kurbeln 
befestigt sind? Es hat sich schlicht so ergeben. Es 
war und ist einfach herzustellen und war zunächst 
eine naheliegende Methode, den Fahrer während 
der Fahrt von der Fahrbahn zu trennen. Dass die 
Leistungsübertragung Bein – Pedalkurbel nicht 
optimal ist, ist weithin bekannt und kann im 
Selbstversuch überprüft werden: Im Sportstudio 
mit einer Pulsuhr. Auf einer Stepper-Maschine 
kann man bei gleicher Pulsfrequenz mehr Leis-
tung übertragen als auf einem Trimmrad. Aus 
diesem Grunde wurden schon früh in der Fahr-
radgeschichte Versuche unternommen, die Be-
wegung der Beine möglichst linear zu gestalten. 
In der Regel wurde dazu die gewohnte Geometrie 
des Fahrrades belassen und die Pedalkurbeln 
durch mehr oder weniger lange Hebel ersetzt. 
Einige Tüftler haben den Drehpunkt des Trethe-
bels über das Hinterrad hinaus versetzt, um eine 
möglichst gradlinige Bewegung des Pedals zu 
ermöglichen. Gemeinsam ist diesen Trethebel-
fahrrädern, das die Tretbewegung etwas an den 
Gang eines Storches erinnert. Ergonomisch sinn-
voller ist der Trethebel beim J-Rad angeordnet, 
das rechts abgebildet ist. 

 

Der Sitz 
Die größte Unzulänglichkeit des klassischen Fahr-
rades ist der Sattel und die Sitzhaltung. Die klas-
sische Fahrradbauweise erlaubt keinen beque-
men Sitz. Alle Brooks- und Gelsättel dieser Welt 
können nur Linderung versprechen, aber das 
Problem nicht lösen. Um einen bequemen Sitz 
verwenden zu können, muss man das Gesamt-
konzept des Fahrrads verändern. Hier sind die 
Liegeräder zu erwähnen, die in jüngster Zeit (wie-
der) einen gewissen Zuspruch finden. Es gibt sie 
vielen verschiedenen Variationen, als Langlieger 
oder Kurzlieger. Der Sitz sieht auf jeden Fall be-
quem aus. Ob die Sitzhaltung bequem ist, wird 
von vielen bezweifelt, Auch die Tatsachen, dass 
die Füße weit vom Boden entfernt sind, schreckt 
viele Leute ab. Einer größeren Verbreitung stehen 
auch die schlechte Übersicht, die sperrigen Ab-
messungen und (sorry, Liegeradenthusiasten) die 
wenig ansprechende Optik dieser Vehikel im Wege. 

Erwähnenswert ist in diesem Zusammenhang das 
Jaray-Fahrrad, auch J-Rad genannt. Es hat einen 
bequemen Sitz, man kann beim Anhalten sitzen 
bleiben, die Pedalkurbeln wurden durch Hebel 
ersetzt und selbst auf die »böse« Kette wurde 
verzichtet. Vom J-Rad wurden in den frühen 
zwanziger Jahren des 20sten Jahrhunderts etwa 
2000 Stück verkauft, vor allem in den Niederlan-
den. Die Produktion wurde aber nach kurzer Zeit  
 

 
Bild: wikimedia.org, Mattes 

Bild 3: Jaray-Rad im Dt. Museum, München 
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wegen Regressansprüchen, die aus der Verwen-
dung von minderwertigem Rahmenrohr resultier-
ten, eingestellt. Ein Umstand also, der mit der 
Konstruktion selbst gar nichts zu tun hatte.  
 

Das Outing 
Manche hatten beim Lesen des Artikels vermut-
lich schon einen Anfangsverdacht, den ich hier 
nun bestätigen will. Auch ich bin einer von diesen 
tüftelnden Erfindern, die beseelt sind von der Mis-
sion, das ideale Fahrrad zu bauen. 

Wie sieht denn ein ideales Fahrrad eigentlich 
aus? Für meinen Geschmack muss es einen be-
quemen Sitz und eine bequeme Sitzposition ha-
ben. Die Füße sollen nicht weiter von der Fahr-
bahn entfernt sein als nötig. Gute Fahreigenschaf-
ten und kompakte Abmessungen soll es natürlich 
auch haben. Will man alle diese Anforderungen 
erfüllen, wird schnell klar, dass die Füße nicht 
hinter, vor oder über dem Vorderrad platziert wer-
den können, sondern nur zu dessen Seiten. Wie 
wär’s denn mit Hecklenkung? 

 
Bild 4: Hinten gelenktes Fahrrad – Designstudie von 
Mohsen Saleh 

Das Problem dieser optisch durchaus anspre-
chenden Konstruktion von Mohsen Saleh sind 
nicht die schlechten Fahreigenschaften. Es sind 
die fehlenden Fahreigenschaften. Das Rad ist 
schlicht unfahrbar. Rückwärts würde es wahr-
scheinlich eher funktionieren. Ich habe selbst ein 
mal ein schlichtes Versuchsvehikel gezimmert 
und versucht, die nahe gelegene Eisenbahnüber-
führung hinunter zu rollen. Einradfahren ist deut-
lich einfacher. War also nix. 

Die Lenkung muss vorne sein. Pedalkurbeln ein-
fach an die Seiten des gelenkten Vorderrads. Ist 
nicht wirklich neu, hat schon das Micheaux Fahr-
rad gehabt. Mit interner Übersetzung gab es 1950 
eine Patentanmeldung, mit externer (Pedalachse 
zentrisch auf der Vorderradachse, Kette von den 
Pedalen zu einer zweiten Welle über dem Vorder-
rad, von dort aus über eine zweite Kette zum Frei-
lauf auf der Vorderradnabe) kursieren etliche Vi-
deos auf Youtube. Aber Pedalkurbeln sind ja 

sowieso nicht die ideale Lösung. Wie wäre es 
also, wenn man die Pedale einfach entlang der 
Vordergabel führt? Und damit das Vorderrad an-
treibt, was ja naheliegend ist. 

 
Bild 5: Maynoothbike, frühe Version mit Seilzug 

Das Bild zeigt eine sehr frühe Version vom 
MAYNOOTHBIKE. Die Verwendung eines Seiles 
war verlockend, weil ein Seil anders als eine Kette in 
verschiedene Ebenen umgelenkt werden kann. Es 
hat funktioniert, aber nicht gut genug. Bis zu acht 
Zentimeter des Pedalweges wurden benötigt, um 
Zug auf das Seil zu bringen. Ein formschlüssiges 
Zugmittel wie eine Rollenkette zieht quasi sofort. 

 

 
Bild 6 und 7:  
Maynoothbike, Prototyp
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Wie kann man die Pedale führen? Neben dem 
Seil zeigt das Bild oben auch eine Pedalführung, 
die sich nicht bewährt hat. Ohne Belastung laufen 
diese Gleitschlitten leicht auf der Schiene, unter 
Last nicht leicht genug. Abhilfe brachten kugelge-
lagerte Linearschienen und die Rückkehr zur Kette. 

Dieser Prototyp fuhr so gut, dass ich mich auf 
eine 90-km-Tagestour wagte – die verlief pannen-
frei. Am nächsten Morgen jedoch, beim Brötchen-
holen, fiel das linke Linearlager auseinander. Ein 
Teil, was es nicht an jeder Ecke zu kaufen gibt 
und das auch nicht zu Schnäppchenpreisen ge-
handelt wird. Außerdem sind Linearlager nicht 
unbedingt für den Outdooreinsatz gemacht. Die 
Kettenführung wie auf dem Bild oben warf auch 
ein Problem auf: Es war kein Platz für eine Vor-
derbremse. In Irland und Großbritannien ist das 
aber kein gesetzliches Problem, da zwei Bremsen 
an Fahrrädern erst ab einer Sitzhöhe von 625 mm 
vorgeschrieben sind. 

Die aktuellen Versionen haben kugelgelagerte 
Schlitten in der Vordergabel, die die Pedale füh-
ren und natürlich zwei Bremsen. Fährt sich ein-
fach entspannter. 

 
Bild 8: Maynoothbike, aktuelle Version 
 

Das Funktionsprinzip 
Das Vorderrad hat auf beiden Seiten ein Freilaufrit-
zel. Die Pedale sind auf Schlitten befestigt, die sich 
in den Gabelholmen auf und ab bewegen können. 
Am oberen Ende der Schlitten ist jeweils ein Ket-
tensegment befestigt, das über ein Umlenkritzel (im 
Bild oben etwa auf Höhe der Lampe) mit dem Frei-
laufritzel der jeweiligen Seite in Eingriff steht. Die 
Kettensegmente beider Seiten sind mit einem Zug-
seil verbunden, welches über eine Umlenkrolle (im 
Bild über der Lampe) geführt wird. Beim Herunter-
treten eines Pedals wird über das Freilaufritzel der 
jeweiligen Seite der Vortrieb erzeugt, wobei gleich-
zeitig das gegenüberliegende Pedal um die gleiche 
Wegstrecke angehoben wird. Dieser Vorgang kann 
jederzeit umgekehrt werden. Man hat also einen 
variablen Hub beim treten. 

Der Bewegungsablauf 
Weil wir von Kindesbeinen an die Kurbelpedale 
des Fahrrads gewöhnt sind, fühlt sich das geradli-
nige Heruntertreten der Pedale zunächst unge-
wohnt an. Nach einer kurzen Lernphase erscheint 
es jedoch die natürlichere Bewegung zu sein. Um 
einen Eindruck davon zu bekommen, setze man 
sich auf einen Stuhl (wenn man nicht schon auf 
einem sitzt) und macht abwechselnd Radfahrbe-
wegungen (Tretkurbel) und gerade Tretbewegun-
gen nach schräg unten. Was erscheint effektiver? 

Man kann sich den Bewegungsablauf beim Rad-
fahren auch verdeutlichen, in dem man sich den 
Zahnkranz auf der Pedalkurbel als Zifferblatt einer 
Uhr vorstellt. Um 12 Uhr liegt noch kein Hebel an, 
um 6 Uhr ist die Hebelwirkung wieder null. Gear-
beitet wird also zwischen eins und fünf. Statt jetzt 
auf direktem Weg wieder zur Arbeit zu gehen, 
macht der Fuß einen Umweg über 9 Uhr Das ist 
etwa anderthalb mal so weit wie der direkte Weg 
zum Ausgangspunkt. Wieder bei 12 Uhr ange-
kommen wäre es für den Fuß eine Überlegung 
wert, ob er nicht seine Arbeit auf direktem Wege 
bei gleichbleibendem optimalen Hebel verrichtet 
und sich dann auf kürzestem Weg zum Aus-
gangspunkt zurück begibt. So wie beim 
MAYNOOTHBIKE. Dadurch, dass der Tretvor-
gang jederzeit umgekehrt werden kann, entstehen 
sozusagen flexible Arbeitszeiten für jeden Fuß. 

Die Hauptkraft für den Vortrieb wird ähnlich wie 
beim Treppensteigen vom Quadrizeps Femoris 
aufgebracht, dem stärksten Muskel des menschli-
chen Körpers.  
 

Hat der Antrieb Einfluss auf die 
Lenkung? 

 
Bild 9: Zwei Fahrzeuge mit Vorderradantrieb 

Natürlich hat der Antrieb einen Einfluss auf die 
Lenkung. Beim normalen Fahrrad haben das Tre-
ten der Pedale und die damit verbundene Ge-
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wichtsverlagerung auch einen Einfluss auf die 
Lenkung. Deswegen muss man Radfahren auch 
erlernen. Kinder, die gerade Radfahren lernen 
und Leute, die zum ersten mal ein 
MAYNOOTHBIKE fahren, geben ein ähnliches 
Bild ab. Doch nach kurzer Zeit fährt das 
MAYNOOTHBIKE dorthin, wo man möchte. Die 
Frage müsste lauten, hat der Antrieb störende 
Einflüsse auf die Lenkung. Hat er nicht, sagt der 
Erfinder. Erfinder sind voreingenommen wie Müt-
ter, die ihre eigenen Babys auch immer für die 
schönsten halten. Dem halte ich entgegen. Ich bin 
mit diesem Fahrradtyp bis jetzt mehr als 2000 km 
weit gefahren und täglich kommen etwa 20 bis 30 
hinzu. Da ich kein Masochist bin, muss es also 
irgendwie Spaß machen. Zügig Vorankommen 
und bequem Sitzen macht Spaß.  
 

Was passiert in Kurven? 
Häufig werde ich gefragt, ob die Beine nicht in 
Kurven am Vorderrad streifen. Im normalen Fahr-
betrieb sind die Lenkeinschläge sehr gering. Ge-
übte Fahrer (ich selbst zum Beispiel) können auch 
sehr enge Kurven fahren. Zum geübt Sein gehört 
dazu, dass das selbst dann nicht passiert. Ich 
werde demnächst ein Video machen, das die 
Fahrdynamik darstellt (evtl. Hütchenparkur). 

Der Lenkkopfwinkel der aktuellen Prototypen be-
trägt etwa 51 Grad. Die ersten Prototypen hatten 
etwa 57 Grad. Normalerweise bestimmen der 
Lenkkopfwinkel und der Nachlauf Handlichkeit 
und Geradeauslauf. Beim MAYNOOTHBIKE 
kommt hinzu, dass der Lenkkopfwinkel gleichzei-
tig den Winkel bestimmt, in dem die Pedale getre-
ten werden. Ich bin dieses Problem eher mit prak-
tischen Versuchen als mit wissenschaftlichen 
Berechnungen angegangen. Durch die kleinen 
Räder und den durch die Antriebsritzel bedingten 
Abstand von Gabelmitte zur Vorderradachse hat 
das Maynoothbike einen relativ geringen Nach-
lauf. Nur bei sehr geringen Geschwindigkeiten 
und großem Lenkeinschlag tritt ein leichter 
»Choppereffekt« auf.  
 

Wie ist die Haltbarkeit der Linear-
führungen? 
Das MAYNOOTHBIKE steht noch am Anfang 
seiner Entwicklung. Ich habe gerade Prototyp AA 
007 fertiggestellt. Ich bin bis jetzt etwa 2000 km 
mit den verschiedenen Prototypen gefahren, da-
von etwa 1000 mit dem grünen Exemplar. Mit 
erstaunlich wenigen Pannen. Das gelbe Bike 
AA007 ist mit einem Kilometerzähler versehen. 
Ich werde auf der Website eventuelle technische 
Probleme mit dem jeweiligen Kilometerstand do-
kumentieren. 

 
Bild 10: Maynoothbike mit verstellbarem Sitz  
 

Die artgerechte Umgebung für ein 
MAYNOOTHBIKE 
Das MAYNOOTHBIKE braucht viel Auslauf und 
liebt die weiten Ebenen, weil es (noch) keine 
Gangschaltung hat. In der Stadt ist es auch sehr 
angenehm zu fahren, weil man beim Ampelstopp 
sitzen bleiben kann. Aber um sich wirklich ein Bild 
zu machen, ist es am besten das 
MAYNOOTHBIKE einmal selbst auszuprobieren. 
Das war bisher ein Problem für Leute, die größer 
als eins siebzig sind. Vor Kurzem habe ich ein 
Bike mit verstellbarem Sitz und höherem Vorbau 
(das Gelbe) fertiggestellt. Auf der Website 
www.maynoothbike.com kann man Kommentare 
von Probefahrern lesen. 

In der ersten Septemberhälfte werde ich in 
Deutschland eine kleine Tour unternehmen und 
Interessierten eine Probefahrt anbieten. Zwi-
schen 7. und 14. September werde ich am Rhein 
entlang vom Bodensee nach Mannheim fahren, 
danach Tagestouren rund um Berlin unterneh-
men. Auf meiner Website unter NEWS werde ich 
die genaue Route und den Zeitplan angeben.  
 

Christoph Lenz ist gelernter 
Klempner und Ingenieur für 
Energietechnik. Er lebt in 
Maynooth, einer kleinen 
Universitätsstadt in der Nä-
he von Dublin. Die momen-
tanen Besonderheiten der 
wirtschaftlichen Lage Irlands 
gaben ihm Gelegenheit, sei-
ne Idee vom perfekten Fahr-
rad in die Tat umzusetzen. 
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Wirkungsgrad-Messungen an Nabenschaltungen 
Andreas Oehler 

 

Während Messungen an Nabendynamos und 
Scheinwerfern nahezu jährlich veröffentlicht wer-
den, wurde der letzte größere Prüfstand-Test an 
Nabenschaltungen im Jahre 2001 veröffentlicht. 
Damals war die Rohloff Speedhub recht neu auf 
dem Markt und ihr Wirkungsgrad wurde intensiv 
diskutiert. Dann passierte einige Jahre nichts 
grundlegend Spannendes am Nabenschaltungs-
Markt. Mittlerweile gibt es aber mit der Shimano 
Alfine11 ein Produkt, was dank Ölbad und recht 
großem Übersetzungsbereich eine Konkurrenz 
zur Speedhub darstellen könnte. Allerdings wird 
der Wirkungsgrad der Alfine 11 infolge der ver-
wendeten Schrägverzahnung des Getriebes aber 
als vermutlich schlechter eingeschätzt. Nuvinci mit 
ihren stufenlosen Getrieben und Pinion mit dem 
18-Gang-Stirnradgetriebe im Tretlagerbereich sind 
ebenso schwierig in ihrer Effizienz einzuschätzen. 
Es wäre deshalb reizvoll, mit schmalem Budget 
an Zeit und Geld einen Prüfstand zu realisieren, 
um vergleichende Wirkungsgrad-Messungen an 
Fahrradantrieben zu ermöglichen. 

Hier soll nun ein neu aufgebauter Prüfstand vor-
gestellt werden samt ersten Messungen, Fehler-
betrachtung und Verbesserungsmöglichkeiten. 
Detaillierte Messergebnisse zu unterschiedlichs-
ten Antriebslösungen sollen in den nächsten Aus-
gaben der Fahrradzukunft folgen.  
 

Überlegungen zum Prüfstanddesign 
Rahmenbedingung für den Bau war ein Budget 
von 500 Euro. Der Antrieb sollte 50 bis 300 Watt 
am Tretlager liefern und im Bereich 60 bis 120 
U/min regelbar sein. 

Beliebige, gängige Naben bzw. Hinterräder sollten 
verbaut werden können. Die Bremse muss fein-
fühlig, leise, gleichmäßig, dauerstandfest und 
leicht regelbar mit 0 bis 300 Watt über einen gro-
ßen Drehzahlbereich verzögern. Drehmomente an 
An- und Abtrieb sollten auf besser als 2% ables-
bar sein, auch bei schwankendem Drehmoment. 
Der ganze Prüfstand darf nur so groß und schwer 
sein, dass er mit einem gängigen Fahrrad-
Anhänger noch transportierbar ist. 

Grundidee war der Antrieb am Tretlager mit Hilfe 
eines Drehstrom-Winkelgetriebemotors, der direkt 
mit der Tretlagerwelle verbunden ist. Solche Mo-
toren sind als Antrieb von Rolltoren oder Ketten-
antrieben in der Industrie weit verbreitet und ge-
braucht sehr preisgünstig. Ein solcher Motor mit 
500 Watt Nennleistung und 60 U/min Nenndreh-
zahl passt sehr gut zu den obigen Anforderungen. 

Mit einem geeigneten Frequenzumrichter lässt 
sich die Drehzahl im Bereich 30–180 U/min variie-
ren bzw. nachregeln und alles problemlos an ei-
ner normalen 230V-Steckdose betreiben. 

Schwieriger war die Auswahl eines geeigneten 
Prinzips für die Bremse. Da in erster Linie nur 
ausgeliehene Naben vermessen werden sollen, 
darf die Nabe nicht beschädigt und auch kein 
aufwändiger Adapterbau notwendig werden. Me-
chanische Felgen- oder Scheibenbremsen ver-
schleißen bei Dauerbremsung mit über 200 Watt 
recht schnell, sind kaum aufs Watt genau justier-
bar und driften bei Erwämung stark in ihrer Wir-
kung. Denkbar wäre eine Bandbremse mittels 
Lederband, die im Felgenbett läuft. Allerdings sind 
Felgen gelegentlich innen recht gratig und könn-
ten das Bremsband beschädigen. Zudem ist frag-
lich, ob bei glatten, eloxierten Felgen die ge-
wünschte Bremsleistung erzielt werden kann und 
ausreichend konstante Werte erreichbar sind. 
Letztendlich habe ich einen als Gleichspannungs-
Generator betriebenen 300 Watt Motor aus einem 
Elektro-Roller verwendet. Dieser liefert seinen 
Strom an eine regelbare elektronischen Last, die 
per Tastatur oder Drehknopf eine einstellbare 
elektrische Leistung aufnimmt. Der Generator wird 
mittels eines Zahnriemen angetrieben, der auf der 
Fahrrad-Felge läuft. Der Generator sitzt auf einer 
robusten Schwinge, die drehbar auf der Naben-
achse gelagert ist. Achsmuttern bzw. Schnell-
spanner für die Nutzung eines Einspur-Anhängers 
erlauben, die Schwingenlager an (nahezu) belie-
bige Nabenachsen zu montieren. 

Zur Drehmoment-Messung war zunächst daran 
gedacht, sehr preisgünstig erhältliche digitale 
Koffer-/Angler-/Hängewaagen zu verwenden. 
Allerdings stellte sich heraus, dass diese stets mit 
verschiedenen Automatiken versehen sind, die 
einen einmal gemessenen Maximalwert fix anzei-
gen oder sich gar nach einer Minute ausschalten. 
Eine Mittelwertbildung bei leicht schwankendem 
Messwert ist bei diesen Geräten nicht vorgese-
hen. Die Wahl fiel deshalb auf robuste Wägezel-
len mit Dehnungsmessstreifen-Brücke und 15 kg 
Maximallast. Dazu Wägekontroller mit DMS-
Eingang, Digitalanzeige und digitalem Filter. Dank 
ebay-Gebrauchtkauf liegt auch solch professionel-
le Messtechnik noch im Preisrahmen. Nachteil der 
Profi-Technik ist die Notwendigkeit der Verkabe-
lung, Programmierung und Vorversuche mit Kalib-
rier-Gewichten. 
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Die Komponenten wurden nun an die Schwinge 
eines ausgemusterten Baumarkt-Fully montiert, 
Ein daran geschraubtes Aluminium-Rechteckrohr 
ermöglicht das Einspannen des Prüfstand in einen 
Schraubstock und die Befestigung der Wägezel-
len.  
 

 
Bild 1 : Einsatzbereiter Prüfstand mit Trimmgewichten 
an den Schraubzwingen 
 

 
Bild 2: Wägezelle 

 
Bild 3: Wägezelle mit Drahtseil an Generatorschwinge 
 
 
 

 
Bild 4: Schwinge mit Generator 
 
 
 

 
Bild 5: Winkelgetriebemotor am Tretlager mit Frequen-
zumrichter 
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Leistungs-Messung 
Die Antriebs- oder Bremsleistung berechnet sich 
als:  
 
P = M · ω = F · l · 2 · π · n  
 
Mit F als mittels Wägezelle gemessener Kraft, l 
dem wirksamem Hebelarm zwischen Schwingen-
drehpunkt und Wägezelle sowie n der Drehzahl. 
Letztere ermittelt man sowohl am Tretlager wie 
auch am Laufrad simpel mit einem Fahrrad-
Tachometer, der auf Zehntel km/h genau anzeigt. 
Verluste im Getriebemotor wie auch im Riemen 
und Generator schaden nicht, weil auch diese 
sich an der jeweiligen Schwinge abstützen. Allein 
die Luftverwirbelungsverluste der Speichen und 
Felge müssen mittels Vergleichsmessungen der 
uneingespeichten Nabe und der (ohne Zahnrie-
men, ungebremsten) Nabe im Laufrad einmal 
ermittelt werden. 

Gemessen habe ich im wesentlichen bei 60 U/min 
Kurbeldrehzahl, im Ausnahmefall auch bei 90 
U/min. Vor jeder Mess-Session muss die Wäge-
zellen-Messkraft genullt werden. Ausgleichsge-
wichte an Auslegern an den Schwingen helfen 
dabei. Gemessen habe ich i.A. bei 50, 100, 150 
und 200 Watt Antriebsleistung. Dazu wird die 
elektrische Leistungsentnahme aus dem Genera-
tor an der elektronischen Last so eingestellt, dass 
die Wägezelle an der Motorschwinge den ge-
wünschten Wert erreicht. Dabei muss iterativ die 
Einstellung an Frequenzumrichter und elektrischer 
Last nachjustiert werden, weil beide sich gegen-
seitig beeinflussen: Mehr entnommene Leistung 
lässt die Drehzahl einbrechen.  
 

Messungen an Singlespeed,   
Kettenschaltung mit Schaltwerk,   
Speedhub, Alfine11 
Als erster Versuch zum Test des Prüfstand wur-
den nur vier verschiedene Antriebssysteme ver-
glichen. Stets kommt eine im Laborbetrieb einge-
fahrene Kette KMC Z9X-RB mit Original-
Schmiermittel zum Einsatz. Der Singlespeed-
Antrieb ohne Kettenspanner und weitere Verlust-
quellen liefert erwartungsgemäß den besten Wir-
kungsgrad. Der Wirkungsgrad steigt mit zuneh-
mender Antriebsleistung, was sich mit leistungs-
unabhängigen Verlusten in der Kette, Tretlager 
und Nabe begründet. 

Die Verluste mit montiertem Kettenspanner sind 
deutlich erhöht. Verwendet wurde ein gebrauchtes 
(ca. 10.000 km Alltags- und Reisebetrieb), leicht 
verschmutztes, aber wenig verschlissenes Ex-
emplar eines Sachs Neos aus den 90er Jahren. 
Die Kettenrollen sind aus Kunststoff und laufen 
auf einfachen Gleitlagern 

Die Speedhub war ein interessantes Referenz-
muster, weil hierzu gute Vergleichsdaten veröf-
fentlicht sind. Die verwendete Nabe ist ca. 5000 
km gefahren. Plausibel erscheint, dass die sieben 
kleinsten Gänge weniger effizient arbeiten als die 
höheren. Der laute siebte Gang wird allerdings 
erstaunlicherweise nicht als der ineffizienteste 
gemessen und der Direktgang elf ohne wirksame 
Getriebestufen wird erstaunlicherweise als weni-
ger effizient als Gang acht ermittelt. Vergleiche 
mit den Messungen von Kyle/Berto und Rohloff 
zeigen große Ähnlichkeit. Rohloff ermittelt etwas 
bessere Werte (allerdings bei >300 Watt Antriebs-
leistung). Bei Kyle/Berto liegen die besten und die 
schlechtesten Werte dichter zusammen als die 
von mir ermittelten. Nicht zu erwarten war das 
Ergebnis, dass bei niedrigen Leistungen die 
Speedhub in vielen Gängen sogar effizienter ar-
beitet als eine Kettenschaltung mit gleicher Kette, 
aber leicht verschmutztem Kettenspanner. 

Die Shimano Alfine 11-Gang-Nabe ist ca. 3000 
km in einem Liegerad gefahren worden und somit 
der obigen Speedhub vergleichbar gut eingefah-
ren. Der Eigentümer klagte über gelegentlich un-
präzises Schalten. Beim Prüfstandsbetrieb war 
dies aber nicht auffällig. Die von Shimano hier 
verwendeten schrägverzahnten Zahnräder laufen 
in allen Gängen geräuscharm, was aber der The-
orie nach zu etwas geringerem Wirkungsgrad 
führen sollte. Die Messergebnisse bestätigen 
dies. Insbesondere aber scheint die Alfine 11-
Gang- Nabe höhere lastunabhängige Verluste 
(möglicherweise die Dichtungen) zu haben, was 
sich in schlechteren Werten bei 50 Watt Antriebs-
leistung zeigt.  
 

Versuche mit variierter Kettenspan-
nung 
Wer schon mal ein Nabenschaltungslaufrad ohne 
Kettenspanner montiert hat weiß, dass 

die Wahl der optimalen Kettenspannung nicht 
ganz trivial ist. Zu hohe Kettenspannung fühlt sich 
unangenehm an und bedeutet höhere Verluste, zu 
geringe Kettenspannung kann Klappergeräusche 
oder gar eine abspringende Kette bedeuten. Bei 
unrund laufendem Kettenblatt kann sogar beides 
bei gleicher Nabenposition auftreten. 

Wieviel Verluste entstehen nun durch zu hohe 
Kettenspannung? Wir vermaßen die Alfine 11 
zum einen mit relativ loser Kette und zum anderen 
mit von Hand kräftig gespannter Kette (mit Hand-
kraft in den waagerechten Ausfallenden nach 
hinten geschoben, während die Achsmuttern an-
gezogen wurden). Bei 60 U/min Kurbeldrehzahl 
konnten unabhängig von der Antriebsleistung um 
fünf bis sechs Watt erhöhte Verluste ermittelt 
werden. 
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Bild 6: Wirkungsgrad verschiedener Antriebssysteme mit 50 bzw. 200 Watt Antriebsleistung 

 

 

Fehleranalyse 
Die hier ermittelten Wirkungsgrad-Werte sollten 
mit Vorsicht betrachtet werden, da es doch eine 
große Zahl von Fehlerquellen bzw. Grund für Ab-
weichungen zu älteren Veröffentlichungen zum 
Thema gibt. Zum einen unterliegen Fahrrad-
Komponenten recht großen Toleranzen. Zum 
anderen sind die Prüfbedingungen nie 100% do-
kumentiert und vergleichbar: Kettenspannung, 
Verschleißzustand der Komponenten, Schmier-
stoffe der bewegten Teile, Radialkraft auf das 
Nabenlager, Verluste durch angeregte Schwin-
gungen, etc. – das alles müsste noch auf seinen 
Einfluss untersucht werden. Es ist anzunehmen, 
dass die Messungen bei niedriger Antriebsleis-
tung kritischer sind, da hier leistungsunabhängige 
Fehler größeren Einfluss haben. Dazu zählen die 
Verluste im Tretlager, die Verluste durch die Ket-
tenbewegung ohne Last und Ungenauigkeiten bei 
der Korrekturfunktion für die Luftverwirbelungsver-
luste von Felge und Speichen. 

 

Abschätzen kann man den maximalen Fehler 
verschiedener Aspekte des Messverfahren: 

Hebelweg Drehmo-
mentmessung   +/– 1 % 

statische Meßwert 
Kraftmessung   +/– 0.5 % 

Mittelwertbildung bei 
schwankendem 
Kraft-Messwert 

+/– 3 % 

Drehzahl Hinterrad  +/– 1 % (bei 30 km/h) bis 
+/– 4 % (bei 5 km/h) 

Drehzahl Tretlager  +/– 2 % (bei 60 U/min) 
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Da der Hebelweg nicht verändert wird, entsteht 
kein Fehler beim Vergleichen unterschiedlicher 
Antriebe auf genau diesem Prüfstand. Da sich das 
Drehmoment bei kleinen Drehzahländerungen 
kaum messbar ändert und die Übersetzung bei 
den hier betrachteten Antrieben jeweils bekannt 
ist und konstant bleibt, spielt der Ablesefehler der 
Drehzahl keine nennenswerte Rolle. 

In der Praxis zeigte sich die Mittelwertbildung bei 
schwankendem Kraft-Messwert als problema-
tischste Fehlerquelle. Ein Wägekontroller mit ein-
stellbarer gleitender Mittelwertbildung sowie Mi-
nimierung von Unwucht aller bewegter Bauteile 
verspricht hier Besserung. Für zukünftige Mes-
sungen sollte an dieser Stelle weiter optimiert 
werden. 

Fazit 
Mit einem Budget von 500 Euro und einiger Han-
darbeit ist es möglich, einen Wirkungsgrad-
Prüfstand für Fahrrad-Antriebe zu realisieren, 
dessen Ergebnisse vergleichbar mit älteren Veröf-
fentlichungen zum Thema sind. Bei der Kraftmes-
sung ist noch eine Optimierung gegenüber dem 
aktuellen Zustand angestrebt. 

Die Rohloff Speedhub ohne Kettenspanner er-
reicht bei höherer Antriebsleistung ähnliche Effi-
zienz wie eine Kettenschaltung mit leicht ver-
schlissenem Schaltwerk. Shimanos Alfine11 liegt 
im Wirkungsgrad nur unwesentlich schlechter als 
die Rohloff Speedhub. 
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Oh look … It’s Bicycle Repair Man on a bike! 
Das Fahrrad als Produktionsmittel: Fahrradreparaturen vor Ort 

Norbert Winkelmann 

 

 
Bild 1: RadAmbulanz unterwegs 

Seit mittlerweile zehn Jahren betreibe ich in Berlin 
die RadAmbulanz, eine mobile Fahrradwerkstatt, 
mit der ich als Kleinunternehmer kleinere Fahr-
radprobleme vor Ort beseitige. 

Auch wenn platte Reifen mindestens ein Viertel 
des Umsatzes ausmachen, bin ich trotzdem nicht 
so oft als »orangener Engel«, als Retter aus aku-
ter Not unterwegs. Die KundInnen bleiben selten 
am Ort des Unglücks stehen, um mich anzurufen 
und sofort herbei zu bitten. Die meisten schieben 
dann doch erstmal das Rad zur Arbeitsstelle oder 
zum nächsten U-Bahnhof und rufen mich danach 
an, um sich mit mir zu verabreden. 

Aber ein größerer Teil der KundInnen bestellt 
mich auch für nicht-akute Probleme wie abgefah-
rene Bremsklötze oder auch die Frühjahrsinspek-
tion, weil es viel komfortabler ist, das Rad nicht 
abgeben zu müssen, sondern gleich nach dem 
Termin damit weiter fahren zu können. 

Fast alle meine StammkundInnen sind Alltagsrad-
ler. Die Sportler bestellen mich eher selten, ver-
mutlich weil sie ihr Fahrrad sowieso im Auto 
transportieren und es dann auch gleich in die 
Werkstatt bringen können. Und die Gelegenheits-
fahrerinnen bestellen mich einmal, sind begeistert, 
aber vergessen mich bis zum nächsten Defekt 
wieder.  
 

Transportrad 
Natürlich komme ich mit dem Fahrrad zur KundIn, 
hierfür habe ich mir ein einspuriges Transportfahr-
rad selbst gebaut. Selbstverständlich würde auch 
ein käuflich erwerbbares Modell funktionieren, 
z.B. das Bullit, der Long John oder Long Harry 

oder das Yuba Mundo. Ein Kollege und Mitbewer-
ber fährt auch mit seinem mit diversen Taschen 
und Koffern bepackten Reiserad zur KundIn. Aber 
einspurig sollte es schon sein, ein Dreirad ist für 
die (egal in welchem Ort) sicherlich zu fahrenden 
Streckenlängen zu schwerfällig. 

Natürlich könnte man das Gewerbe auch mit ei-
nem Auto betreiben. Wenn es sich um einen aus-
reichend großen Transporter handelte, könnte 
man überdacht und beheizt arbeiten und es wäre 
kein Problem, stets das eine oder andere Ersatz-
Laufrad dabei zu haben ... Aber wenn man das 
durchrechnet, kommt man zum Ergebnis, dass 
jede Reparatur mindestens fünf Euro teurer sein 
müsste: Den Kosten des Fahrzeugs steht im in-
nerstädtischen Bereich keine wirkliche Zeiterspar-
nis gegenüber. Und fünf Euro mehr für einen plat-
ten Reifen ist schon ein erheblicher Unterschied. 

 
Bild 2: Montageständer mit Transportfahrrad kombiniert 
 

 
Bild 3: Das Transportrad als Abschleppfahrzeug:  
Die Gabel des zu ziehenden Rades wird auf Höhe meiner 
Hinterachse an spezielle Haltelaschen angeschraubt, die 
beiden Schrauben bleiben drehbar im Rahmen und bilden so 
die waagerechte Achse des Kardangelenks. Als senkrechte 
Achse fungiert das Steuerlager des gezogenen Rades, wobei 
dieses wegen des geneigten Winkels beim Fahren um enge 
Kurven zum Umkippen tendiert. 
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Werkstatt 
Als eigentliche Werkstatt fungiert eine an meine 
aufklappbare Kiste geschraubte Montagekralle 
plus eine kleine Werkzeugkiste, gearbeitet wird 
draußen (oder in den Räumen, die mir zur Verfü-
gung gestellt werden). Dies ist hier in Berlin, wo 
es nicht so häufig regnet wie im mittleren 
Deutschland, relativ unproblematisch. Allerdings 
sind natürlich auch Lösungen mit einem großen 
Schirm vorstellbar. Ich ziehe jedenfalls meistens 
das Arbeiten an meinem Arbeitsplatz, halb ge-
schützt durch Unterstellen unter einem Erker, dem 
vom Kunden angebotenen Fahrradkeller vor – 
dort würde ich dann auf dem Fußboden arbeiten 
und mehrmals hin und her rennen müssen, um 
die nötigen Teile zu holen. 

 
Bild 4: Inhalt meiner Werkzeugkiste 

Die Werkzeugauswahl ist so knapp wie möglich, 
damit ich möglichst wenig Gewicht durch die Ge-
gend fahren muss: so verzichte ich (bis auf 8/10) 
auf Ringschlüssel, habe außer Wasserpumpen-
zange und kleinem Seitenschneider keine Zangen 
(Abisolieren erledige ich mit dem kleinen Cutter, 
Schaltzughülle schneide ich Draht für Draht mit 
dem Seitenschneider, Schlösser knacken geht nur 
auf Vorbestellung) und verzichte auf uralte 
Schraubkranzabzieher und Tretlagerwerkzeug (da 
müssen die KundInnen schon vorher Bescheid 
geben, wenn’s Tretlager dran ist. Das ist aber 
einer der wenigen Defekte, den die meisten richtig 
beschreiben). 

Für manche Probleme habe ich mir schöne Lö-
sungen einfallen lassen: statt der Kettenpeitsche 
habe ich einfach ein Stück Kette an meine Kiste 
geschraubt und nutze diese als Hebel; um 
Schraubkränze runter zu bekommen, muss ich 
mir mit dem Laufrad und Abzieher in der Hand im 
öffentlichen Raum eine Struktur suchen, in der ich 
den Schraubenschlüssel einklemmen kann, um 
genug Kraft ausüben zu können (also ein Fens-
tergitter oder Fahrradständer oder ein Zaun, ir-
gendetwas habe ich bisher immer gefunden). 

 
Bild 5: In die Kiste integrierte Kettenpeitsche 
 

 
Bild 6: Demontage eines Schraubkranzes  
 

Ersatzteile 
Die mitgenommenen Teile bestimmen letztlich, 
was ich unterwegs auch reparieren kann – und 
hier ist die Beschränkung auf bestimmte Varian-
ten am schwierigsten: 

So habe ich mich entschieden, nur drei Ersatzde-
cken dabei zu haben: 37-622, 42-622 und 47-559, 
jeweils mit Straßenprofil. Habe ich jetzt also ein 
echtes MTB mit defektem Reifen, muss die Kun-
din entscheiden, ob sie den relativ schmalen 
Straßenreifen nimmt, oder ob sie selbst schnell 
zum nächsten Fahrradladen läuft, oder ob ich 
wiederkomme und sie das ein zweites Mal be-
zahlt. Keine schöne Situation, aber hier in der 
Stadt bestellen mich nun mal sehr wenige Sport-
ler, und ich habe schon mehrfach den »echten« 
MTB-Reifen über ein halbes Jahr durch die Stadt 
gefahren, ohne ihn einmal zu brauchen. 

Für mich bedeutet diese Beschränkung auf das 
Nötigste, dass ich vor jedem Einsatz die KundIn-
nen befragen muss, was denn kaputt ist, und ent-
sprechend renne ich vor dem Losfahren stets in 
den Keller, um die heutigen Teile einzupacken. 
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Bild 7: Teilesammlung 

Höre ich das Schlüsselwort »Hollandrad«, packe 
ich gleich noch einen 635er Reifen und eine breite 
Kette mit ein, egal ob’s um Reifenprobleme geht 
oder nicht (in Bocholt oder Düsseldorf hätte ich 
den Reifen allerdings auch immer dabei, hier in 
Berlin fahren wirklich wenige Holländer). 

Trotzdem ist meine Quote der erfolgreich reparier-
ten Fahrräder – auch ohne extra Vorbereitung – 
ziemlich hoch, bei über 95 %, was an einer ziem-
lich durchdachten Teilesammlung liegt: So habe 
ich z.B. einen »Mantelflicken« dabei, eigentlich 
zur Reparatur schlauchloser Reifen gedacht. 
Wenn also eine wirklich große Scherbe einen 
längeren Schnitt gemacht hat und ich nicht den 
passenden Reifen dabei habe, kann ich zumin-
dest den alten wieder benutzbar machen. 

Aber ich bediene nicht nur Reifenpannen, ich 
habe dabei: 

• Bremsklötze für V-, Canti- und hydraulische 
Bremsen (aber keine mehr für Rennbremsen 
und noch keine für Scheibenbremsen) 

• Brems- und Schaltzüge sowie eine SRAM 
Clickbox (aber keinen Positron-Zug mehr) – 
Hydraulik fasse ich nicht an 

• Scheinwerfer, Rücklichter, einige Rückstrahler 
und sogar noch Dynamos (aber nichts mehr 
mit Glühbirnen, im Winter nehme ich auch 
noch Batterieleuchten mit) 

• Ketten und Kassetten für 7–9-fach sowie ein-
zelne Ersatzkettenräder (aber weder eine brei-
te Kette noch Schraubkränze, und die 5-Loch-
Kettenräder fliegen auch bald raus) 

• eine Sammlung von je zwei der gängigsten 
Speichenlängen zwischen 248 und 298 mm, 
alle in 2 mm, dazu Reduziernippel für die groß 
gebohrten Felgen 

• einen Seitenständer, ein Paar Pedale und 
natürlich eine ordentliche Sammlung von 
Kleinteilen und Schrauben 

 
Bild 8: Kleinteile 

 
Bild 9: Schrauben 

 
Bild 10: Schmiermittel – alles aus Großgebinde abgefüllt. 
Hintere Reihe von links nach rechts: Sattelfett, Mehrzweckfett, 
Spezialfett für Bowdenzüge, Polfett für elektr. Kontakte, Titan-
fett. 
Mittlere Reihe von links nach rechts: Reinigungsbenzin, Oil of 
Rohloff, Ballistol, WD40, Nähmaschinenöl. 
Vordere Reihe: Kontaktkleber, Rollenbremsenfett, Schrauben-
kleber. 
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Preisstruktur und   
Verdienstmöglichkeiten 
Ich nehme für die Anfahrt eine entfernungsabhän-
gige Pauschale von 10–25 €. Für alles, was da-
nach kommt (Teile und Arbeit), berechne ich ähn-
lich wie die Fahrradläden. Teilweise kann ich hier 
etwas günstiger kalkulieren: Zum Einen, weil ich 
die Fixkosten des Ladens nicht habe, zum Ande-
ren, weil ich bei meinem eingeschränkten Teile-
programm manche Teile in Großmengen günsti-
ger bestellen kann (da ich bestimme, welche 
Bremsklötze ich dabei habe, bekommen alle die 
gleichen – und wenn ich 200 Paar bestelle, gibt 
mir mein Großhändler schon mal 20% Rabatt). 

Reich zu werden ist mit Fahrradreparaturen be-
kanntlich nicht möglich, aber wenn ich es schaffe, 
bei kalkulierten vierzig Euro pro Stunde am Ende 
nach Abzug der Kosten auf zwanzig zu kommen, 
ist es bei angemessener Auftragslage schon mög-
lich, sich ohne zusätzliche Minijobs zu finanzieren.
  
 

Voraussetzungen 
Fahrräder reparieren sollte man schon können 
und Spaß am Radfahren ist auch nötig. Ansons-
ten kann man einfach ein Gewerbe anmelden und 
sich (so man keinen Meisterbrief hat) schon mal 
gedanklich auf die Auseinandersetzung mit der 
Handwerkskammer einstellen. 

Im Fahrradgewerbe gibt es vier Ausnahmerege-
lungen für diesen Fall: 

1. Bei der HWK eine Ausnahmegenehmigung 
beantragen (ab einem Lebensalter von 47 
Jahren und/oder bei langfristiger Beschäfti-
gung in der Fahrradbranche ist das möglich). 

2. Der »unerhebliche handwerkliche Nebenbe-
trieb«, wo man bei gleichzeitig betriebenem 
Einzelhandel nebenher reparieren darf. Mit 
dieser Ausnahme reparieren die meisten klei-
neren Fahrradläden. Bei dieser Variante sollte 
Stress mit der Handwerkskammer nicht so 
wahrscheinlich sein, allerdings muss der Ein-
zelhandel auch mindestens die Hälfte des 
Umsatzes ausmachen, zudem sind bestimmte 
Formen der Werbung hierbei eingeschränkt. 

3. Das sogenannte »Minderhandwerk«, wenn 
man nur einfachere Arbeiten macht, die nicht 
wesentlich für das Handwerk sind bzw. die ein 
Ungelernter innerhalb von drei Monaten erler-
nen kann. Dies ist in der Handwerksordnung 
nicht sehr eindeutig formuliert, und es gibt 
auch noch keine Urteile, die die Grenzen des 
Minderhandwerks in der Fahrradbranche kla-
rer ziehen. 

4. Alle, die ihre Fachkenntnisse im Ausland er-
worben haben und dies irgendwie nachweisen 
können. 

Erheblich ausführlicher und kompetenter infor-
miert hierzu der Bundesverband unabhängiger 
Handwerkerinnen und Handwerker.   
( http://www.buhev.de )  
 

Finanzierung 
Am Anfang hatte ich mir mein Fahrzeug und mein 
Telefon besorgt und zunächst für ca. 2.000 € Er-
satzteile gekauft. Damit kann man durchaus an-
fangen, eventuell auch mit weniger. Dann hat man 
anfangs eben keine exotischen Sachen rumliegen 
und muss gelegentlich, z.B. für den 18-Zoll-
Ersatzreifen in den nächsten Fahrradladen gehen 
– was dann auch die Gelegenheit ist, mit denen 
ins Gespräch zu kommen, unter Anderem um 
ihnen klar zu machen, dass man gar nicht so sehr 
Konkurrenz ist, sondern sich gut ergänzen kann. 

Im Lauf der Zeit habe ich dann aber doch immer 
mehr in mein Teilelager investiert, weil ich einfach 
keine Lust habe, für jeden blöden Schalthebel 
irgendwohin zu rennen. Also habe ich inzwischen 
für mehr als 10.000 € Teile auf Lager, und man 
kann sich natürlich auch einen entsprechenden 
Kredit nehmen und gleich klotzen. Ein Existenz-
gründungsplan, der lediglich vierstellige Investiti-
onssummen vorsieht, wird auch von keiner Bank 
und keinem Berater ernst genommen.  
 

Werbung 
Ein schwieriges Kapitel: Ich hatte anfangs tau-
sende Kärtchen an parkende Fahrräder gesteckt, 
Aufkleber verklebt und verteilt, bevor der erste 
Anruf kam. So richtig los ging es erst, als die loka-
len Zeitungen über mich berichtet haben. Das 
machen die auch gern, schließlich ist ein mobiler 
Fahrradservice eine Attraktion und gibt auch 
schöne Bilder und Berichte, aber man muss es 
irgendwie schaffen, in ihren Aufmerksamkeitsfo-
kus zu geraten. 

Natürlich ist ein auffälliges Gefährt, auf dem man 
oft gesehen wird, eine der besten Formen der 
Werbung. 

Aber die meisten NeukundInnen kommen direkt 
über die Web-Suche zu mir. Hierfür ist es wichtig; 
die Internetseite auf die gewünschten Suchworte 
zu optimieren (in meinem Fall »Fahrradreparatur« 
und »Berlin«, aber auch »Fahrradwerkstatt«, 
»Fahrradladen« und diverse Stadtteilnamen). Zu 
meinem Glück gibt es hier nicht so viele Fahrrad-
läden, die auch darum bemüht sind, ganz weit 
vorne zu stehen bei den Suchergebnissen. An-
sonsten kann man genau dafür ja auch pro Klick 
bezahlen. 
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Als gut eingeführtes Geschäft kann ich es mir 
leisten, auf eine Facebook-Präsenz komplett zu 
verzichten. Aber um heute ein Unternehmen zu 
starten, dürfte diese inzwischen unausweichlich 
sein.  
 

Zufrieden? 
Also, ich schon! Für mich bietet diese Geschäfts-
idee die Möglichkeit, ohne den großen Wust an 
Verbindlichkeiten als Teilzeit-Selbstständiger mit 
einer durchschnittlichen Wochenzeit von 15 Stun-
den zu arbeiten. Während der Arbeit bin ich stän-
dig draußen und darf einen größeren Teil dieser 
Zeit auch noch bezahlt Fahrrad fahren. 

Natürlich fehlen die Absicherungen der angestell-
ten Arbeit wie bezahlter Urlaub etc, aber ich kann 
frei organisiert den KundInnen zu- oder absagen, 
ohne ein schlechtes Gewissen haben zu müssen 
oder gleich um meine Existenz fürchten zu müs-
sen (wie es vielen anderen Selbstständigen geht, 
bei denen an jeder potentiellen Kundin gleich das 
Einkommen von zwei bis vier Wochen hängt). 
Wenn ich nicht gerade im Mai und Juni ausge-
dehnten Urlaub mache, sind die KundInnen meist 
sehr tolerant, wenn ich mal nicht da bin. 

 
Bild 11: Am Wannsee 

 

 
Bild 12: Ortstermin vor der Kantine – Viele Firmen 
bestellen mich im Frühjahr, um ihren MitarbeiterInnen 
einen kostenlosen Fahrradcheck anzubieten  
 

Kollegen 
In Berlin gibt es drei weitere mobile Dienste. Wir 
verstehen uns gut, treffen uns auch gelegentlich 
zum Erfahrungsaustausch, sind aber doch so sehr 
Zwangsindividualisten, dass wir es nicht schaffen, 
uns zusammen zu tun und unter einem Namen 
mit einer Telefonnummer zu werben. 

Keine Erwähnung finden in dieser Liste die auto-
basierten mobilen Dienste, meistens Abhol- und 
Zurückbringdienste. 

• Ullrich Christ: http://dienstrad.de/ 

• Maxfield Gassmann: http://verruecktritt.de/ 

• Karsten Grenz:   
http://karsten42.ka.funpic.de/fahrrad42/ 

 

Außerhalb Berlins fand ich diese zwei Dienste: 

 

• Hermann Lenert in Köln:   
http://fahrradambulanz.com 

• Constantin Freitag in Hamburg:   
http://geschmierte-kette.de/ 

 

Wenn man nach »mobilem Fahrradservice« goo-
gelt, finden sich viele Einträge für ganz Deutsch-
land, aber es ist nicht so einfach herausfinden, 
welcher Art das Unternehmen ist. 

Klar ist aber, dass es noch reichlich Platz für wei-
tere mobile Fahrradwerkstätten gibt, in den meis-
ten Großstädten sollte das gut funktionieren. In 
Berlin zum Beispiel könnten sicherlich auch zehn 
Leute ihr Auskommen damit finanzieren. 

 

 
Ich bin 48 Jahre alt, fahrradverrückt seit frühester 
Kindheit. Seit den frühen Achtzigerjahren reparie-
re und baue ich Fahrräder auf, musste mir zur 
Kompensation des ersten Fahrrad-Verlusts (mein 
Vater warf es in den Abfallcontainer) diverse Lie-
geräder mit 12-Zoll-Bereifung bauen und hatte 
bereits 1984 einen eigenen Gebrauchtradladen. 
Nach diversen anderen Projekten betreibe ich nun 
seit über zehn Jahren die RadAmbulanz in Berlin. 
Fragen zu weiteren Details meiner Unternehmung 
beantworte ich gern:  mail@radambulanz.de 
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V-Brake und Schaltkomfort am Rennlenker 
Oder: Do it yourself STI 

Stefan Buballa-Jaspersen 

 

Einleitung 
Am Reiserad fahre ich gerne V-Brakes: Sie sind 
simpel aufgebaut, haben eine gute Bremswirkung 
und sind weltweit verbreitet. Bremsbeläge habe 
ich selbst noch in einem kleinen Kaff in Paraguay 
gefunden, wo ansonsten z.B. bereits Fastex-
schnallen nur schwer zu beschaffen sind. Aller-
dings fahre ich am Reiserad auch gerne einen 
Rennlenker (z.B. Nitto Randonneur) und muss 
somit auch Rennbremshebel nutzen. Tja – und da 
fangen die Probleme an. 

Viele unserer LeserInnen wissen es: Nur wenige 
Rennbremshebel harmonieren vom Seileinzug her 
mit klassischen V-Brakes. 

Der einfachste Weg ist jedoch in der Tat, erst 
einmal ganz normale Rennbremshebel auszupro-
bieren. Sie haben halt eine (manchmal zu) hohe 
Hebelübersetzung: Die Bremswirkung ist zwar 
sehr gut, manche mögen jedoch den weichen 
Druckpunkt nicht. Auch muss die Bremse sehr 
eng eingestellt werden, damit der Weg im Hebel 
ausreicht und er nicht am Lenker (je nach Form!) 
anschlägt, bevor die Beläge greifen. Dies erfordert 
wiederum penibel zentrierte Laufräder. Dazu bin 
ich in der Realität eigentlich zu faul. 

Eine Alternative ist es, auf Mini-V-Brakes auszu-
weichen, die auf Grund einer kürzeren Armlänge 
weniger Seileinzug benötigen. Diese sind für mich 
jedoch nicht nutzbar, da sie zu wenig Platz für 
Schutzblech und 50er Reifenbreite lassen. 

 
Bild 1: Vergleich Hebellänge klassische und Mini-V-
Brakes 

 

Eine weitere, relativ einfache Alternative sind di-
verse Umlenkrollen, die den Seileinzug von mo-
dernen STI-Hebeln an die Bedürfnisse von V-
Brakes anpassen. 

 
Bild 2: Travel-Agent, eines von vielen Umlenksystemen, 
die den Seileinzug erhöhen 
 

Anders schalten und bremsen 
Aber STI-Hebel, so ergonomisch gelungen ich sie 
finde, wollte ich ja eigentlich gar nicht. Am Reise-
rad habe ich nämlich am liebsten einfach aufge-
baute, modulare und reparierbare Lösungen. 
Wenn etwas bei den Schalthebeln defekt ist, 
möchte ich einfach improvisieren können und 
nicht ein hoch komplexes Verbundbauteil vor mir 
haben, das ich nur noch komplett wegwerfen 
kann. Früher hatte ich daher bereits mit Daumen-
schalthebeln experimentiert, die ich innen direkt 
neben dem Bremsgriffkörper angebracht hatte. 
Hierzu habe ich die Lenkerschellen der preiswer-
teren Deore-Modelle verwenden, da diese aus 
Stahlblech sind. Diese Blechschellen lassen sich 
besser an den im Vergleich zum MTB-Lenker 
leicht erhöhten Durchmesser des Lenkers im 
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Griffbereich anpassen. Die Deore XT-Hebel ver-
wendeten im Gegensatz dazu eine starre Alumi-
niumhalterung, auf die dann der (mit der Deore-
version austauschbare) Hebel geschraubt wird. 

 
Bild 3: Auch Daumenschalthebel lassen sich innen am 
Rennlenker montieren 

Ergonomisch war dies ein großer Fortschritt im 
Vergleich zu Lenkerendhebeln, für die ich aus mei-
ner hauptsächlichen Griffposition »on the hoods« 
weit umgreifen musste. Nicht zu reden von »klassi-
schen« Unterrohrschalthebeln. Doch es gab früher 
auch bereits andere, ergonomische Lösungen: Der 
»Suntour Command-Shifter« (7-fach) ließe ich 
ebenfalls mit einem beliebigen Bremshebel kombi-
nieren und bot vielfältige Greifpositionen. 

 
Bild 4: Suntour Command-Shifter 

So kam die Idee, Schalthebel direkt am Körper 
eines V-Brake geeigneten Hebels zu befestigen. 
Derer gibt es verschiedene, unter anderem von 
Dia Compe und von Tektro. 

Die Wahl fiel auf den Tektro BL 520, da er für 
mich gut zu greifen ist und einen Griffkörper aus 
Kunststoff hat. Letzteres vereinfacht den folgen-
den Umbau sehr. Als Grundlage für die Schalthe-
bel dienten Dura-Ace 9-fach Lenkerendschalthe-
bel: seit Jahren auf dem Markt, robust und mit 
abschaltbarer Rasterung. Diese Hebel lassen sich 
leicht in die Innenklemmung, die darin eingescho-
bene »Gegenmutter« und den eigentlichen 
Schalthebel zerlegen. 

 
Bild 5: Vergleich eines Shimano Exage (re) mit einem 
Tektro BL 520  
 

Probieren geht vor montieren 
Zuerst werden die Schalthebel zerlegt. Dies ist 
schnell gemacht: Beide Lenkerendhebel haben je 
eine zentrale Schraube, die nach Lösen die Ge-
genmutter und die Innenklemmung freigibt. Letz-
tere und die Schrauben werden im Weiteren nicht 
mehr gebraucht. Viel Zeit sollte man auf die Su-
che nach der optimalen Position verwenden. Da-
bei sollte die Bremsgriffposition, Vorbaulänge und 
Lenkerneigung natürlich bereits feststehen. Dann 
heißt es: aufs Rad setzten und ausprobieren. Da 
der zu bestreitende Winkel rechts fast 180° aus-
macht, muss man hier die Position in verschiede-
nen Schaltstufen und auch die jeweilige Daumen-
haltung sehr genau austarieren.  
 

»Thank god, it’s plastic« – Anpas-
sen des Bremshebelkörpers 

 
Bild 6: Dicke der Kunststoffschicht des Griffkörpers: 
genug »Fleisch« für einen guten Sitz der Gegenmutter 

Beginnen sollte man auf der linken Seite, denn 
rechts ist die Position der Schalthebel heikler und 
Spiel in der Schalthebelaufnahme nervt noch 
mehr. Wir nutzen also die Übung aus dem Umbau 
des linken Hebels. 
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Bild 7: Körnern der zuvor sorgfältig ausgewählten Stelle 
für die Aussparung der Gegenmutter 

Zuerst wird die Stelle der zukünftigen Aussparung 
für die Gegenmutter markiert und mit einem klei-
nen Bohrer vorgebohrt. Dann »tastet« man sich 
feilend an die ovale Form der Mutter heran. Sehr 
hilfreich ist ein Minitool mit einem 3–4 mm Fräs-
stift. Allerdings muss man damit besonders vor-
sichtig arbeiten, da das Grundmaterial schnell 
schmilzt. 

 
Bild 8: Ein Minitool erleichtert nach dem Vorbohren die 
Feinarbeit 

Immer wieder sollte dabei probiert werden, ob die 
Mutter gerade so stramm durch die Öffnung 
passt. Ist dies der Fall, wendet man sich mit den 
gemachten Erfahrungen der rechten Seite zu. 

 
Bild 9 Die fertige Aussparung mit der Gegenmutter 

 
Bild 10: Probeweise Montage der Gegenmutter in die 
Aussparung im Griffkörper  
 

Oval auf Quadrat – Anpassen des 
Schalthebels 
Der Schalthebel hat eine quadratische Vertiefung 
als Widerlager zum Gegenhalter (= der hier nicht 
verwendeten Innenklemmung des Lenkerendhe-
bels). Da diese jetzt jedoch fehlt, muss sich der 
Hebel direkt an der Gegenmutter abstützen. Hier-
zu muss man ein quadratisches »Adapterplätt-
chen« fertigen. 

 
Bild 11: Quadratische Vertiefung im Schalthebel 

Es muss später spielfrei auf dem Oval der Ge-
genmutter sitzen. Dieser Schritt ist etwas fumme-
lig, da dieses Plättchen dünn und klein (und dem-
entsprechend schwer zu spannen) ist und 
dennoch bei den Außen- und Innenmaßen präzise 
gearbeitet sein soll. Da das Plättchen die Außen-
maße 12 mm x 12 mm haben muss, hat sich der 
Autor die Arbeit ein wenig vereinfacht, indem er 
eine Aluminiumstange mit diesen Abmessungen 
als Ausgangsmaterial verwendet hat. 
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Bild 12–14: Fertigung der »Adapterplättchen«  
(vgl. Text) aus einer 12 x 12 mm Alustange 

 

 
Bild 15–16: Fertigung der Zuggegenhalter 

Ist diese Klippe genommen, kann man sich an die 
Herstellung der Zuggegenhalter machen. Auch hier 
wieder die Empfehlung, links zu beginnen. Wenn es 
rechts wackelt oder rutscht, leidet die Schaltperfor-
mance beträchtlich. Auf der rechten Seite sollte 
daher dieser Gegenhalter auch formschlüssig zur 
o.g. Gegenmutter sein und nicht nur durch die 
Spannkraft der Befestigungsschraube fixiert werden. 

Als Ausgangsmaterial habe ich zunächst Alumini-
umprofil 25 mm x 2 mm genommen. Die ist insbe-
sondere für die rechte Seite nicht sinnvoll. Zum 
einen verformt sich das Material beim Schalten 
elastisch zu stark, die Schaltgenauigkeit leidet. 
Zum anderen lässt sich in dickeres Material ein 
robusteres Gewinde schneiden, das auf der rech-
ten Seite zur Fein-Synchronisation unterwegs 
sehr zu empfehlen ist. Links ist eine solche Stell-
schraube nicht notwendig. Ich habe schließlich 
4mm Material genommen und ein M6-Gewinde 
geschnitten sowie eine passende Stellschraube 
mit Rändelmutter zum Kontern montiert.  
 

Feinanpassungen 
Ist soweit alles fertig, steht einer ersten, provisori-
schen Montage nichts im Weg. Hierzu verwende 
ich lange Inbusschrauben in M5. 

Je nach persönlichen Vorlieben kann man den 
Abstand zwischen Ende des Schalthebels und 
Bremsgriffkörper noch mittels M10er Unterleg-
scheiben anpassen. Aufwendiger ist es, die Achse 
des Hebels in Bezug zum Griffkörper etwas 
schräg zu stellen. Dies geht mit Distanzhaltern 
(z.B. aus Resten der 12x12mm-Stange gefertigt), 
die konisch gefeilt sind. Diese Plättchen müssen 
dabei innerhalb und außerhalb des Griffkörpers 
auf die Gegenmuttter geschoben werden. Damit 
kann die Längsachse dieser Gegenmutter in der 
Bremsgrifffräsung gegenüber dem Bremsgriffkör-
per etwas aus der Senkrechten gekippt montiert 
werden. Folge: Je nach Position vergrößert sich 
der Abstand des des Schalthebels zum Griffkör-
per und lässt so z.B. mehr Platz für den Daumen. 

 
Bild 17: Zuggegenhalter, Adapterplättchen und eventu-
ell notwendige Distanzscheiben auf die Gegenmutter 
geschoben. Schaltgriff noch nicht montiert. 
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Bild 18: v.l.n.r: Bremsgriffkörper, nach unten konischer, 
äusserer Distanzhalter, Schaltzuggegehalter, Adapter-
plättchen, Schaltgriff 

Aber Achtung, diesen Anpassungsmöglichkeiten 
sind auch Grenzen gesetzt: Zum einen können 
natürlich nur eine begrenzte Zahl Unterlegschei-
ben bzw. Distanzhalter zwischen Griffkörper und 
Schalthebel geschoben werden, da sonst das 
Adapterplättchen nicht mehr auf der Gegenmutter 
greift. Zum anderen wird je nach verwendeter 
Lenkertasche die Distanz zu den Schalthebeln 
knapp. Ich habe deshalb den Lenker gegen einen 
»eine Nummer breiter« eingetauscht. 

Wenn dann alles zur Zufriedenheit positioniert ist, 
steht einer Probefahrt mit Feinsynchronisation des 
Derailleurs nichts im Wege. 

 
Bild 19: Der fertig montierte Hebel links 

 
Bild 20: Der fertig montierte Hebel rechts 

 
Bild 21: Beide Hebel fertig  
 
Resumée 
Versuche, Lösungen für die Kombination Ketten-
schaltung, Rennbremshebel und V-Brake zu fin-
den, gibt es diverse. Die hier vorgestellte Kon-
struktion stellt gewisse Anforderungen an die 
eigenen Mechanikerfähigkeiten. Sie belohnt je-
doch auch mit einer sehr ergonomischen Schalt-
griffposition für Menschen, die eine V-Brake mit 
Rennbremshebeln nutzen möchten und ist dabei 
leicht reparierbar und robust.  

Nachtrag: Lange nach Fertigstellung des DIY-
Bremsschalthebels bin ich bei der Recherche zu 
diesem Artikel noch auf eine Lösung gestoßen, 
die meiner Konstruktion etwas ähnelt. Retroshift 
setzt die Sockel für die Schalthebel vorne auf die 
Bremshebelkörper. Vorteil dürfte eine bessere 
Greifbarkeit aus verschiedene Positionen sein. Als 
nachteilig könnte sich die stärkere »Exponiertheit« 
von Schalthebel und Zügen herausstellen. Prakti-
sche Erfahrungen habe ich mit diesem System 
jedoch noch keine. 

 
Bild 22: Retroshift (Abbildung freundlicherweise von 
Retroshift zur Verfügung gestellt) 
 

Stefan Buballa-Jaspersen, Arzt, Alltags- und Rei-
seradler, Selbstbau eines Reiserades und eines 
Alltags-Kurzliegers. Er ist fasziniert von der 
Schlichtheit und ökologischen Effizienz muskel-
kraftbetriebener Fahrzeuge. Besondere Interes-
sen: Ergonomische und leistungsphysiologische 
Aspekte. Besondere Schwächen: Radreisen in 
Afrika und Nahost … 
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Trommelbremsen-Montage an Gabel mit Lowrider-Gewinde 
Andreas Oehler 

 

Trommelbremsen sind eine von der Fahrradin-
dustrie vernachlässigte Spezies. Dementspre-
chend gibt es kaum Gabeln mit ab Werk angelöte-
ter Lasche, die die Drehmomentstütze der 
Bremse elegant aufnimmt. Für den Nachrüstfall 
bleiben nur hässliche Blechschellen, die den Lack 
ruinieren und zudem oft kein hakelfreies Montie-
ren und Demontieren auf Dauer zulassen. 

Bessere Stahlgabeln an Trekking- bzw. Rei-
serädern sind nun aber oft an Gabelinnen- und 
außenseite mit Gewinden für die Lowriderbefesti-
gung ausgestattet. Solche innen liegenden Ge-
winde befinden sich i.A.wenige Zentimeter ober-
halb des Endes der Drehmomentstütze der 
Trommelbremse. 

 

Meine Löung basiert auf einem Stück Edelstahl-
rohr 10x1mm. Dieses wird vorsichtig im Schraub-
stock platt gedrückt, so dass das Ende der Dreh-
momentstütze mit seinen 2.5mm Blechdicke mit 
möglichst wenig Spiel hineinpasst. Das platt ge-
drückte Röhrchen wird nun auf die Drehmoment-
stütze gesteckt, alles in die Gabel gesetzt und die 
Lage der Lowrider-Gewindeöse am Edelstahlrohr 
angezeichnet. Dort muss nun ein 5mm Loch ge-
bohrt werden, eine passend gefeilte Unterleg-
scheibe für M5 hineingesteckt, alles ggf. noch 
etwas entgratet und an die Gabel geschraubt 
werden. Viel leichter und eleganter wird man eine 
Trommelbremse nicht montiert bekommen! 

 

  
Bild 1:  
SRAM i-brake in Ehren ergraut  
ohne Schelle montiert 

Bild 2:  
Das flach gedrückte Edelstahlrohr 
innen an der Lowrideröse ver-
schraubt 

Bild 3:  
Die Drehmomentstütze sitzt mit wenig 
Spiel im Edelstahlrohr 

 

 

 

 

 

 

 

Andreas Oehler (42) arbeitet als Maschinenbauingenieur   
beim Fahrradbeleuchtungshersteller Schmidt Maschinenbau. 
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Trommelbremsen-Montage an Federgabel mit Disk-Aufnahme 
Rainer Wingender 

 

Bei meinem Winterrad wollte ich die vordere V-
Brake durch eine Trommelbremse ersetzen. Der 
Sinn erschließt sich spätestens dann, wenn man, 
wie ich, öfters in tieferem Schnee fährt und schon 
mal das völlige Versagen einer V-Brake durch 
verdichtete/vereiste Schneeklumpen erlebt hat. 
Außerdem ist die Bremswirkung einer Felgen-
bremse unter wechselnden Bedingungen weit 
davon entfernt, konstant zu sein. Trommelbrem-
sen haben eine etwas gemächlichere Bremswir-
kung und leiden unter nachlassender Bremswir-
kung bei längeren Bergabfahrten. Da ich aber im 
Winter hauptsächlich in den Donauniederungen 
fahre (täglich 17 km zum Büro und abends zu-
rück), ist das mit den Bergen nicht so das Thema. 
Darüber hinaus ist eine Trommelbremse recht gut 
gegen Schnee geschützt, so dass die Bremswir-
kung recht konstant bleibt. 

Eine 90-mm-Trommelbremse mit integriertem 
Nabendynamo gibt es von Sturmey-Archer. Das 
Teil war schnell geordert. Doch muss eine Trom-
melbremse ein nicht unerhebliches Drehmoment 
abstützen. Dafür hat sie einen langen festgeniete-
ten Hebel, der mit einer mitgelieferten Schelle aus 
»Trompetenblech« an nicht zu dicken ungefeder-
ten Gabeln befestigt werden kann. Das Blech 
passt aber nunmal nicht um eine Federgabel. Nun 
wäre es ein leichtes, ein eigenes Stückchen Blech 
zu dengeln, das passend wäre. Aber dieses Blech 
ist in der gelieferten Ausführung schon alles ande-
re, als vertrauenserweckend, so wollte ich dies 
nicht noch mit einer unprofessionellen Blechschel-
le an einer Federgabel toppen. 

Federgabeln üblicher Bauart verfügen aber übli-
cherweise über eine Befestigungsmöglichkeit für 
Scheibenbemssättel gem. IS2000. Daraus kann 
man folgendes ableiten: 

1. Die Gabelkonstruktion ist generell in der Lage, 
Bremsmomente einer Maximalbremsung auf-
zunehmen. 

2. Es gibt Punkte, die für eine Krafteinleitung 
geeignet sind. 

Daraus folgt, das man in so einer Federgabel 
jederzeit eine Trommelbremse verbauen kann, 
wenn es gelingt, das Bremsmoment sinnvoll ab-
zustützen.  
 

Benötigtes Material 
Edelstahl-Flachmaterial, hier ungefähr 40 mm x 4 
mm, ca. 150 mm lang (kann auch schwarzes Ma-
terial sein, sollte dann aber hinterher beispiels-

weise mit langöliger Eisenglimmerfarbe mit Ei-
senmennige-Grundierung behandelt werden) 

Edelstahlschrauben DIN 931 in A4-70 oder A4-80, 
alternativ Maschinenschrauben DIN 931 in Stahl 8.8 
 
Anleitung 
Zuerst bauen wir das fertige Rad in die Gabel ein. 
Meines habe ich selbst gebaut, mit 2,33mm di-
cken Speichen eingespeicht. Ich wählte eine zwei-
fach gekreuzte Speichung, sie bildete einen guten 
Kompromiss zwischen Steifheit und Drehmo-
mentübertragung. 

Nun brauchen wir das Flachmaterial. Es wird um 
90° abgewinkelt, so dass es einen langen und 
einen kurzen Schenkel ergibt. Nun drehen wir erst 
einmal die Drehmomentstütze des Bremsträgers 
etwas nach hinten (dazu lösen wir selbstverständ-
lich etwas sie Achsmuttern!), um Platz für eine 
»Anprobe« des VA-Teils zu erhalten. Dieses hal-
ten wir so an die Gabel, dass der kurze, abgewin-
kelte Teil am Gabelstandrohr und gleichzeitig der 
lange Teil hinter der IS2000 Bremssattelbefesti-
gung anliegt. Dann wird die Lage der Ausneh-
mung für die Bremsmomentstütze markiert. 

Nun kommt eine elektrische Ständerbohrmaschi-
ne (oder Bohrständer mit elektrischer Handbohr-
maschine) zum Einsatz und es werden zwei klei-
ne Löcher gebohrt, der Abstand + Durchmesser 
darf nicht größer sein, als die fertige Ausnehmung 
(Siehe D in Bild 1) lang werden soll, besser etwas 
weniger. Danach kommen Schraubstock und 
Schlüsselfeilen zum Einsatz. Da das VA-Material 
vergleichsweise hart ist, sollten die Schlüsselfei-
len Handwerkerqualität haben und der Feilende 
über ein gehöriges Maß an Langmut verfügen. 
Um das Ganze spielfrei hinzukriegen heißt es 
feilen, probieren, feilen, probieren etc. etc.... (lie-
ber einmal mehr probieren, als zu groß gefeilt.) 

Passt es, wird wieder probiert und die Höhenlage 
festgelegt. Es ist darauf zu achten, dass der obere 
Teil (siehe B in Bild 1) am Standrohr anliegt. Dann 
wird die Lage des Loches für die obere Befesti-
gungsschraube (Siehe B in Bild 1) gekennzeichnet, 
mit 6,1 mm Durchmesser gebohrt und entgratet. 

Anschließend wieder probieren und Schraube B 
anbringen. Danach Bremse festsetzen und Rad 
nach vorne drücken, um Last auf die Halterung zu 
bringen. Gleichzeitig die Lage der unteren Befes-
tigungsschraube (siehe C in Bild 1) markieren. So 
sollte alles spielfrei werden. Unteres Loch bohren 
und entgraten. 
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Bild 1 

Nun werden die zwei Enden des Teils noch auf 
die passende Länge gekürzt: Unter der unteren 
Befestigungsschraube C sollte noch 5 mm Fleisch 
bleiben, oben sollte so weit gekürzt werden, dass 
ein paar Millimeter Abstand zu den Speichen ein-
gehalten werden. Die Enden werden noch mittels 
Feile und Schraubstock abgerundet und entgratet. 
Diesmal darf man ruhig mit einer großen Schrupp- 
bzw. Schlichtfeile arbeiten. Das Abrunden mit 
einem Schleifbock ist nicht angesagt, erhitzt doch, 
wenn man nicht aufpasst, das Material lokal zu 
stark – und vorbei ist es mit »rostfrei“. In so einem 
Fall müsste man das Material mit Edelstahlbeize 
behandeln. 

Jetzt kann die Konstruktion verschraubt werden. 
Ich bevorzuge trotz der etwas geringeren Festig-
keit V4A-Schrauben mit selbstsichernden Muttern. 
Alternativ kann man auch gute Schrauben (Fes-
tigkeitsklasse mindestens 8.8) aus schwarzem 
Stahl nehmen (es gibt auch geschmiedete Alu-
schrauben, die die Festigkeit von 800 N/mm² er-
reichen) 

Der Bowdenzug passt gerade noch zwischen 
angefertigtem Teil und Aufnahme durch. Ggf. 
muss man den Nippel, der die Gewindehülse des 
Bowdenzuges aufnimmt, links etwas abfeilen. Ein 
Millimeter ist so ohne Stabilitätsverlust noch zu 
sparen. 

 

 
Bild 2 
 

Schließlich fertigt man noch aus einer alten Spei-
che eine Führungsöse für den Bowdenzug, damit 
der Austrittswinkel des Zuges zur Hülle fixiert ist. 

 
Bild 3 

 

Abschließend noch mal die Ansicht der Rückseite: 
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Bild 4 

 

 

Hinweis 
Berechnet habe ich diese Konstruktion nicht, al-
lerdings ist sie weitaus stabiler als die serienmä-
ßigen Schellen, Sturmey-Archer-Teilenummer 
HSL 702 bzw. HSL 703.  
 

Fazit 
Da ich weniger auf das Gewicht schaue, habe ich 
die Konstruktion aus rostfreiem Edelstahl gefer-
tigt, dessen Festigkeit die von Aluminium mehr-
fach übertrifft. Auch die Empfindlichkeit gegen-
über Streusalz ist nahe Null. Und ja, die 
Bremswirkung einer Trommelbremse entfaltet sich 
anders als eine V-Brake oder Scheibe: Die 
Bremswirkung ist nicht so bissig. Allerdings würde 
ich mit so einer Bremse auch keine Bergtouren 
fahren.  
 

Info 
VA ist eine frühere Materialbezeichnung von 
Krupp, die umgangssprachlich für rostfreie (aus-
tenitische) kaltverfestigte Stähle verwendet wird. 

V2A entspricht Werkstoff-Nr 1.4301 und V4A ent-
spricht Werkstoff-Nr 1.4571. Für Edelstahlschrau-
ben sollte V4A-70 (kaltverfestigt) verwendet wer-

den, da es eine Zugfestigkeit von 700N/mm² 
aufweist, also etwas weniger als die 800N/mm² 
Zugfestigkeit einer schwarzen Schraube in der 
Festigkeitsklasse 8.8. 

Im Übrigen: Die Bezeichnung V4A, bzw. 8.8 ist in 
der Regel auf dem Schraubenkopf aufgebracht. 
Verzinkte Baumarktschrauben (und andere) ohne 
Kennzeichnung sind in der Regel Festigkeitsklas-
se 4.6, das bedeutet, dass sie nur 400 N/mm² 
Zugfestigkeit aufweisen, also schlicht die Hälfte. 
Solche Schrauben würde ich für anspruchsvolle 
Zwecke schlicht nicht verwenden wollen!  
 

Tipps 
Schlüsselfeilen gibt es mit Holz/Kunststoffheft, 
aber auch in langer Ausführung mit dünnem 
»Stahlheft«. Obwohl ich die mit Stahlheft bevor-
zuge, ist für weniger Geübte ein Kunststoffheft 
leichter zu bedienen. Holzhefte neigen bei unge-
übter Handhabung zum Lösen und man kann sich 
die Feilenangel in die Hand rammen! 

Beim Feilen von VA ist viel Geduld und Ausdauer 
erforderlich! 

Man kann natürlich auch ohne Bohrmaschinen-
ständer oder Ständerbohrmaschine nur mit einer 
elektrischen Handbohrmaschine arbeiten. Aller-
dings ist es dann sinnvoll, mit kleinem Bohrer 
vorzubohren, der mindestens den Durchmesser 
der Querschneide des großen Bohrers aufweist. 

Vor dem Bohren die zukünftige Lochmitte kräftig 
ankörnen, das verhindert ein Verlaufen des Boh-
rers. 

Unter dem Achsmuttern liegen passende Schei-
ben und sichern formschlüssig gegen das Heraus-
fallen des Rades, falls sich die Radmuttern lösen 
sollten(was mir noch nie passiert ist)! 

 

 

 
Rainer Wingender, Betriebswirt d. H., gelernter 
Feinmechaniker und Zweiradmechanikermeister, 
heute selbstständig tätig als Planer, Scheduler 
und Koordinator in der erdölverarbeitenden In-
dustrie. 
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Danke sagt Ihre Redaktion. 

 

Reisewerkzeuge 

Zu: Reisewerkzeug – Womit unsere Redakteure 
auf Reise gehen (Ausgabe 7) 

Gratulation, liebe Autoren, zu Ihrem Lungensta-
tus. Da kann ich nicht mithalten! Wäre es nicht 
sinnvoll – so wie ich es praktiziere – eine Luft-
pumpe mitzuführen? Die meine stammt – sehr 
empfehlenswert – von den Tschechen (Tsche-
chiern?) und ist mit zwei unterschiedli-
chen/wechselbaren Schläuchen an jedem (!) Ven-
til benutzbar. Leider wird diese hervorragende 
Technologie in Deutschland und Westeuropa 
nicht vertrieben. 

Reinhard Köhler, Letter  
 

Unfallstatistik 

Zu: Notwendigkeit von Fahrradhelmen (Ausgabe 
14) 

Der Helm ist ja ein vieldiskutiertes Thema und 
jeder versucht irgendwie, seinen Standpunkt be-
sonders zu verdeutlichen. Wenn ich aber sehe, 
dass Sie die Gefährlichkeit einer Sache (Radfah-
ren) mit der Anzahl der vorhandenen Fahrräder 
»verrechnen« und dann schreiben, radfahren sei 
so und so sicher, da sich »pro Fahrrad« so und so 
viele Unfälle ereigneten, muss ich Ihnen mitteilen, 
dass diese Art der Statistik schlichtweg total 
falsch ist. 

Im Umkehrschluss, das müsste der Autor, seines 
Zeichens Diplom-Informatiker* und daher auch mit 
einigen Semestern Mathe im Studium gesegnet, 
ja verstehen, würde das bedeuten, ich kann das 
Radfahren sicherer machen, indem ich mir Fahr-
räder kaufe und sie in den Keller stelle. Denn 
damit sinken die Unfälle PRO FAHRRAD. Wenn 
ich etwas ganz Tolles für die Sicherheit der Radler 
im Straßenverkehr machen möchte, kaufe ich mir 
10 Mio. Fahrräder und stelle sie mir in den Keller. 
Dadurch sinken die Unfälle PRO FAHRRAD näm-
lich signifikant. 

Ein Risiko ergibt sich aus Eintrittswahrscheinlich-
keit und eintretendem Schaden. Die Eintretens-
wahrscheinlichkeit ergibt sich aus der Zeit, die mit 

der Tätigkeit verbracht wird (mehr Zeit, mehr 
Wahrscheinlichkeit, dass etwas passiert). Insofern 
könnte man Fahrstunden oder auch die Fahrstre-
cke hier als die Eintretenswahrscheinlichkeit 
kennzeichnenden Faktoren nehmen. Sagen wir 
Personenkilometer (Pkm), da es diese beim Pkw 
auch gibt. Natürlich sind diese beim Rad recht 
schwer zu erfassen, Schätzungen gehen aber von 
10 bis 30 Mrd. Pkm pro Jahr aus, bei rund 70 Mio. 
Fahrrädern. Beim Pkw sind es rund 45 Mio Stück 
zu rund 800 Mrd. Pkm. Während jährlich rund 300 
Radler bei Unfällen umkommen, sind es beim 
Pkw rund 3.000. Man hat also beim Rad 300 Tote 
pro 30 Mrd. Pkm (10 Tote pro [Mrd., die Redakti-
on] Pkm) und beim Pkw 3.000 Tote pro 800 Mrd. 
Pkm (3,75 Tote pro [Mrd.] Pkm) 

Lange Rede, kurzer Sinn. Nach diesem Absatz – 
Unfälle pro Fahrzeug – habe ich aufgehört, Ihre 
Zeitung zu lesen. Eigentlich schade, denn sicher 
sind viele Ihrer Beiträge auch mathematisch und 
physikalisch richtig. 

Axel Busch, Gifhorn 

* Als Diplom-Maschinenbauer haben wir wahr-
scheinlich einige Gemeinsamkeiten zumindest im 
Grundstudium und eine gewisse Affinität zur Lo-
gik. 

Anmerkung der Redaktion: 

Der Bezug der Getöteten auf die Fahrzeugzahl ist 
ein übliches Maß und wird u. a. vom Statistischen 
Bundesamt verwendet.  
 

Nachbau Minimal-Lader 

Zu: Minimal-Lader (Ausgabe 12) 

Abweichend, da ich C1 (Elektrolytkondensator 330 
µF/16 V nicht-polarisiert ) nicht zu kaufen bekam, 
habe ich die antiserielle Variante mit zwei polari-
sierten Elkos mit 680 uF aber 35 V benutzt. Kon-
densator C2 hat folgende Werte: 2200 µF; 6,3 V. 
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Die Schaltung wurde in eine kleine Kunststoffdo-
se, wie sie als Schraubenverpackung im Bau-
markt erhältlich ist, eingebaut. Eingegossen habe 
ich die Bauteile nicht, sondern in Schaustoffstrei-
fen fest eingepackt. Als Kühlbleche für die Diode 
D5 habe ich zwei alte Kupfermünzen von der 
Größe eines 2-Cent-Stücks benutzt. 

Den Anschluß zum Nabendynamo wurde kurz vor 
der Kabeleinführung zur Fahrradlampe an das 
Kabel vom Dynamo kommend angelötet. Mit et-
was Kleber wurde am Lampenhalter eine 3,5-mm-
Klinkenbuchse befestigt. Am Kabel zum Laders ist 
das Gegenstück, ein 3,5-mm-Klinkenstecker, an-
gelötet. Befestigt ist der Lader mit Klettband am 
Steuerrohr des Rahmens. Auf Grund des gerin-
gen Gewichtes – 52 g – sitzt der Lader sehr fest. 

Benutzt wird der Lader zum Aufladen von AA-
Akkus für meinen Garmin eTrex Hcx, also nicht 
direkt zum Laden der internen Akkus. Ist bei die-
sem Gerät nicht möglich. 

Als Test wurde ein 4er-Akku-Pack mit je 1200 
mAh versucht aufzuladen. Der Test verlief nega-
tiv, da die Akkus, gesamt 4,8 V, beim den max. 
700 mA Ladestrom bei 5,2 V nach einer 55-km-
Radtour nur teilweise geladen wurden. 1200-mAh-
Akkus lassen den eTrex bei voller Ladung ca. 12 
Stunden laufen. Diese nur unvollständig gelade-
nen Akkus gaben nach ca. 5 Stunden ihren Geist 
auf. 

Beim allerersten Test mit dem 4er-Akku-Pack war 
mir ein Fehler beim Einlegen der Akkus unterlau-
fen: Polung vertauscht. Der Lader konnte also die 
Akkus nicht laden und verfeuerte den Strom durch 
Aufheizen der Diode auf dem Kühlblechen. Trotz 
50-km-Radtour war der Lader nicht defekt, wel-
ches für die Qualität der Schaltung spricht. 

Im Internet habe ich mir aus o.g. Gründen den 
Sanyo USB-Lader MDU01 mit 2 eneloop 2000 
mAh-Akkus besorgt, den ich am USB-Ausgang 
des Minimallader anschließe. Der USB-Lader wird 
mit einem Klettband am Oberrohr des Fahrrads 
befestigt. 

Der Test mit 2 AA-Akkus mit 1200 mAh verlief 
positiv, diese 2 Akkus waren nach ca. 4 Stunden 

oder 55 km geladen. Habe auch mein Handy über 
den USB-Ausgang aufgeladen, alles ok. 

Neuester Test mit dem Lader und dem Sanyo-
USB-MDU01. Habe eine Radtour von 84 km ge-
macht, mit zwei Unterbrechungen von 45 und 20 
Minuten. Im Sanyo-MDU01 hatte ich zwei 2300-
mAh-NiMH-Akkus. Diese Akkus waren nach 68 
km oder ca. 4,5 Stunden geladen, angezeigt 
durch Dauerleuchten der Anzeige am Sanyo. 
Diese Zeit entspricht etwa der Ladezeit des Sa-
nyo-MDU01 mit gleichen 2300-mAh-NiMH-Akkus 
am Laptop. 

Fazit: Kann den Nachbau nur empfehlen, wenn 
man nur Akkus im Sanyo-USB-MDU01 auflädt. 
Handy, iPhone oder Ähnliches würde ich aus Si-
cherheitsgründen für diese Geräte nicht direkt 
anschließen. Der Nachbau dürfte auch für einen 
»fast Elektrolaien« kein Problem sein. Kosten für 
den Lader inkl. Porto: ca. 8 €. Der Sanyo-Lader 
kostet im Internet zwischen 9,73 und 20 €. 

Technische Daten des Minimalladers: 

Eingang: Dynamostrom über 3,5-mm-Klinkenstecker 
Ausgang: einfach USB-Anschluss max. 5,2 V  
Maße: 75 mm x 55 mm x 15 mm (L x B x H)  
Gewicht: 52 g 

C. Arnold, Singen  
 

Testkritik 

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

Hier meine Kritik am Artikel in FZ 14 über 
»neue/exotische« Dynamos: 

1.  

o Der SONdelux liefert nicht StvZO-konform 
3 Watt. Das merkt man z.B. im USB-
Betrieb oder mit stärkeren (nicht StVZO-
zugelassenen) Leuchten am Dynamo. 

o Es werden nur einige Effizienzwerte ge-
nannt, nämlich diejenigen, die gut für 
Schmidt aussehen (und schlecht für Su-
nup). Der Autor hätte alle Effizienzwerte 
für alle Dynamos berechnen sollen. 

o Der Autor sagt, dass SP Schmidt dicht auf 
die Fersen ist. Nicht einverstanden. In 
Sachen Mechanik sind die Schmidt Na-
ben besser, auch weil für SP niedriges 
Gewicht wichtiger war (statt z.B. Achsen-
den aus rostfreiem Stahl). Aber wenn ich 
die Effizienz berechne, ist der SP PV-8 im 
Bereich von 10–30 km/h gleich gut oder 
besser als der neue SON28. Der SONde-
lux ist kein richtiger 3W-Dynamo, sollte 
also separat beurteilt werden. Oder bei 
man sollte den Leistungsunterschied kla-
rer machen. 
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o Die rechnerisch höchste Effizienz gab er 
für den Sonderfall von zwei Leuchten in 
Serie. Dabei dann noch die Effizienz bei 
10 km/h hervorzuheben, bei der der 
SONdelux sehr gut und der Sunup 
schlecht abschneidet, ist absurd. Bei sol-
chen Geschwindigkeiten würde man mit 
dem Sunup nicht mit zwei Leuchten fah-
ren (dann würde man einen Scheinwerfer 
mit einem Schalter überbrücken) – und 
auch mit dem SONdelux ist das kaum in-
teressant. Überhaupt sind die wichtigsten 
Effizienzwerte diejenigen von Geschwin-
digkeiten, mit dem man am meisten ra-
delt, also etwa 15–25 km/h. 

2. Wäre es so wichtig, dass man »Exoten« vor-
stellt, dann hätte FZ mich früher nach den 
Dynamos von SP fragen sollen, dann hätte 
ich auch einen SD-8 schicken können. Dafür 
hätte ich sogar meinen eigenen aus-
gespeicht... 

3. Herr Oehler sitzt offensichtlich zu dicht an der 
Sache, das heißt, er sieht nicht, dass er zu-
gunsten von Schmidt schreibt, obwohl er es 
macht. Die Argumente die er dagegen macht 
(das Nennen von Kritik von Leuten, die Ihm 
geschrieben haben: er hätte zu wenig kritisch 
über die anderen Dynamos geschrieben und 
dass er das nennen soll aber nicht macht), 
machen keinen Sinn, sie sind von einer ande-
ren Ordnung von Kritik und teilweise irrefüh-
rend. Hier meine Kommentare dazu: 

o Das Verschweigen von Problemen bei 
manchen SP-Dynamos: Alle Produkte 
haben Ausfälle, dafür hat man Garantie. 
Des weiteren weiß ich, dass SP alle de-
fekten Dynamos untersucht, um den Pro-
duktionsprozess zu verbessern. 

o Die Probleme bei der Montage des Sunup 
werden nicht genannt: Ja, wenn es wirk-
lich darum ging Exoten vorzustellen, sollte 
man darauf mehr eingehen. So wie ich es 
auf meinen Webseiten mache. 

o Dass die SP-Dynamos der 8er-Serie eine 
»Chinakopie« des SON 20 R/SONdelux 
sind. Offensichtlich nicht, wie Herr Oehler 
weiß – er hat mindestens einen zerlegt. 
Also, keine Kopie. Deshalb ist das nicht-
Nennen, dass es eine Kopie ist auch kein 
Beweis dafür, dass er nicht zugunsten 
von Schmidt schreibt, schliesslich ist das 
Argument falsch! Auch äußerlich ist die 
Ähnlichkeit kein Argument: Wenn man 
den Dynamo möglichst klein und leicht 
machen möchte, dann kommt man nicht 
an der Form einer kleinen Kugel vorbei. 
Das ist nicht Kopieren, das ist »form fol-
lows function«. Es gibt fast keine andere 
Wahl. 

4. Der SONdelux ist in 599/622er Laufrädern 
kein StVZO-3W-Dynamo. Das sollte im Artikel 
näher betrachtet worden. Das ist wichtig, weil 
dieser Dynamo bei niedrigen Geschwindigkei-
ten weniger Leistung bringt, was man insbe-
sondere bemerkt, wenn man vom Dynamo so 
viel Leistung wie möglich bei niedrigen Ge-
schwindigkeiten möchte. Dies gilt insbesonde-
re heutzutage, wenn man USB-Geräte betrei-
ben möchte. Meiner Meinung nach ist der 
SONdelux ein sinnloses Produkt: Zu wenig 
Leistung bei niedrigen Geschwindigkeiten in 
559/622er Rädern und verschwendete Leis-
tung bei normalen Geschwindigkeiten in klei-
nen Laufrädern. Wenn man für USB-Geräte 
mehr Leistung möchte, dann würde ein 28«-
Dynamo in einem kleinen Laufrad mehr Sinn 
machen. 

5. Und damit kommen wir zu einem weiteren 
heiklen Punkt: Die Namen der Schmidt-
Dynamos. Auf Schmidts Webseiten steht:  
»Schmidts kleiner Nabendynamo SONdelux 
(früher SON 20 R) passt hervorragend zum 
LED-Scheinwerfer Edelux. Darum hat das 
Kraftfahrt-Bundesamt im Dezember dieser 
Kombination den amtlichen Segen gegeben, 
für alle Laufradgrößen von 16« bis 28«. Wir 
bedanken uns für die Legalisierung des tech-
nischen Fortschritts!«  
Später stand dann auf der Seite des SONde-
lux, dass er ausgelegt ist für LED-
Beleuchtung. Auch wird der SON 20 R nicht 
mehr hergestellt, jedenfalls war (und ist) er 
auf den Webseiten von Schmidt nicht mehr zu 
finden. Also, da gibt es einen Widerspruch: 
Entweder der SONdelux war früher der SON 
20 R (also höchstens minimale Änderungen 
mit dem neuen Namen, insbesondere äußer-
lich), oder er ist speziell für LED-Beleuchtung 
ausgelegt. Dass der SONdelux nur eine Na-
mensänderung des SON 20 R ist, ist die 
Schlussfolgerung die man daraus macht, was 
Schmidt schrieb und dass der SON20R von 
Schmidts Webseiten verschwand... Vielleicht 
wollte Schmidt den SON 20 R nicht mehr her-
stellen, weil das nur ein kleines Segment des 
Marktes ist? Aber der SONdelux verschwen-
det Leistung in kleinen Rädern! Wenn 
Schmidt und Oehler die Effizienz des SONde-
lux für so wichtig halten, dann sollten sie doch 
den SON 20 R behalten wollen? Aber nein, 
ich glaube das hat nicht nur mit der Größe 
des Marktsegments zu tun, sondern ist Wer-
bung. Solche Spielereien mit Namen hat 
Schmidt dann nochmals gemacht, ganz klar 
diesmal, mit dem SON 28 neu. Diesem den 
gleichen Namen zu geben (SON 28) wie dem 
vorherigen, ganz anderen Dynamo (SON 28) 
und dem älteren einen anderen Namen zu 
geben (SON 28 klassik) ist doch bekloppt! 
Wenn man ein Produkt genug ändert, dass 
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man es klar sieht oder im Betrieb merkt, sollte 
es einen anderen Namen bekommen. Ich 
weiss, dass Schmidt nicht die Aussnahme ist, 
siehe auch die neue Version des H-one S von 
Herrmans. Aber was bei Schmidt passiert ist 
viel schlimmer und gefällt mir ganz und gar 
nicht! Das ist wie Geschichtsfälschung... 

Wouter Scholten, Niederlande 

Anmerkung der Redaktion: 

Wir haben diesen Leserbrief leicht um Anmerkun-
gen gekürzt, die sich nur auf einen vorausgegan-
genen Mailwechsel zwischen Leserbriefschreiber 
und Autor bezogen, jedoch nicht auf den o.g. Arti-
kel. Herr Scholten selbst vertreibt Dynamos des 
Herstellers SP.  
 

Helmpflicht 

Zu: Helmpflicht? Nein Danke! (Ausgabe 14) 

Zur Helmpflicht wird momentan vor allem über die 
Unfallrisiken und die Minderung des Fahrradver-
kehrs geredet. In den USA hat man zusätzliche 
Verletzungen bei anderen Sportarten festgestellt, 
die offenbar bei Einführung einer Helmpflicht an-
stelle des Radfahrens häufiger betrieben werden. 

Mir geht es hier aber um eine grundlegendere 
Frage: Die Umkehrung des Vorsorgeprinzips. 

Im Vergleich zur Helmpflicht bei Fahrrädern hatte 
z.B. heute Renate Kühnast die Gurtpflicht bei 
Autofahrern genannt, die ja schließlich akzeptiert 
wäre. Dabei gibt es aber einen wesentlichen Un-
terschied: Der Gurt schützt einen Autofahrer vor 
allem vor dem Risiko, dem er sich selbst infolge 
der hohen Fahrgeschwindigkeit aussetzt. (Natür-
lich schützt er auch vor anderen Unfallverursa-
chern; wenigstens bei Auffahrunfällen kommt aber 
jedenfalls der unachtsame Unfallgegner von hin-
ten und da schützt weniger der Gurt, sondern v.a. 
die Kopfstütze; der Gurt schützt v.a. den Unfall-
verursacher und seine Beifahrer). Bei Motorrad-
fahrern stellen wohl die Alleinunfälle (u.a. beim 
Ausrutschen in der Kurve) in besonderem Maße 
ein Risiko dar, gegen das der Helm schützen soll. 

Mit einer Fahrradhelmpflicht würde aber eine Per-
sonengruppe gezwungen, sich gegen Risiken zu 
schützen, die im Wesentlichen von anderen (näm-
lich den Autofahrern bzw. den hohen Geschwin-
digkeiten im Autoverkehr) verursacht werden. 
Wären ausschließlich Radfahrer auf den Straßen 
oder wären alle Autos im üblichen Fahrradtempo 
unterwegs, gäbe es gewiss so wenige Kopfverlet-
zungen, dass niemand auf die Idee käme, einen 
Helm zu tragen (die Risiken könnte man vielleicht 
aus Statistiken von vor gut 100 Jahren ablesen, 
wo es viele Radler und sehr wenige Autos gab). 

Eine Helmpflicht ergäbe damit eine ganz neue 
Qualität der Zuordnung von Risikoverursachung 
und risikovermeidendem Aufwand. 

Man könnte das ja mal mit dem Nichtraucher-
schutz vergleichen: 

1. Verbot des Rauchens in Kneipen: Schutz von 
Geschädigten (Passivrauchern) vor Schädi-
gern (Rauchern), belastet werden die Schädi-
ger. 

2. Verbot des Rauchens auch zu Hause. Schutz 
vor der eigenen Schädigung durch Rauch (Ä-
quivalent zum Sicherheitsgurt). 

3. Ein Pendant der Fahrrad-Helmpflicht wäre 
dann, das Rauchen in allen Gaststätten wei-
terhin zu erlauben, aber den Nichtrauchern 
die Benutzung von Gaststätten zu verbieten, 
sobald jemand raucht, sofern sie nicht ein ei-
genes Schutzzelt mit frischer Luft mitbringen. 
Einen ähnlichen Effekt haben allerdings die 
Raucherkneipen in Bezug auf unter 18-
jährige, die dort nicht mehr hin dürfen. Aber 
dabei geht es ja mehr um Suchtprävention für 
die Jugendlichen und nicht das eigentliche Ri-
siko. 

Oder, am Beispiel von Lärm und Abgasen an 
Hauptstraßen oder Flughäfen: 

1. Fremdschutz durch Verursacher: Verpflich-
tung, Autos mit Schalldämpfern und Katalysa-
toren auszustatten. 

2. Eigenschutz der Verursacher vor sich selbst: 
Auspuff mündet hinten statt vorn im Motor-
raum, Lärmdämmung zwischen Motorraum 
und Fahrgastzelle (ich wüßte nicht, dass es 
dazu Vorschriften gibt). 

3. Ein Schutzzwang zu Lasten der Geschädigten 
von Störungen durch Dritte würde dann darin 
liegen, die Anwohner von Hauptverkehrsstra-
ßen zu zwingen, auf eigene Kosten schall-
dichte Fenster und Lüftungsanlagen mit 
Staubfiltern oder Ansaugung sauberer Luft zu 
installieren. So eine Pflicht gibt es nirgendwo, 
obwohl sie ebenso mit dem Gesundheits-
schutz begründbar wäre. Bei neuen Flughäfen 
werden Schallschutzmaßnahmen an Gebäu-
den durchgeführt, aber dann ist es immer der 
Schädiger (bzw. an Stelle der Flugzeugbetrei-
ber/Fluggesellschaften der Flughafenbetrei-
ber) der den Aufwand trägt, niemals der Ge-
schädigte. 

Bei Autos gibt es ja auch Filter, die als »Pollenfil-
ter« verbrämt wohl vor allem dazu dienen, den 
Dreck von anderen Autos zu filtern, der vorne 
angesaugt wird. Auch diese Filter sind, anders als 
die Abgasfilterung hinten, freiwillig eingebaut. 
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Ich will damit nicht einer Helmpflicht das Wort 
reden, bei der die Helme von Autofahrern (oder 
von unvorsichtigen Autofahrern) bezahlt werden 
und vielleicht auch eine Rechnung für den Friseur 
bei durch den Helm zerdrückter Frisur erstattet 
würde; schließlich ist der reine Kaufpreis der klei-
nere Teil des Aufwands bzw. der Beeinträchtigung 

bei der Helmbenutzung. Aber mit einem Schutz-
zwang vor den Risiken, die andere verursachen, 
würde ein völlig neues Prinzip der Schutzpflicht 
verwirklicht werden. 

Joachim Falkenhagen, Berlin 

 
 

 

Hohlspeiche 
 

   
 

 

 

 

 

von Bernd Sluka gefunden in 
"Grünwald Freitagscomedy",  
Bayerisches Fernsehen 

Wer kann uns das mal übersetzen?
 

 

Bild: Lars Teichmann  

Aufgenommen beim Bike-Adventure 2010 in Tschechien 
nähe Mirosov zwischen Pilzen und Prag. 



Unzeige  
 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

Für eine Fahrrad-Zukunft 
ist es noch nicht zu spät. 

Aber von nix kommt nix – Deshalb spendet für Fahrradzukunft ! 




