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Oder »Verzogerungen liegen nicht immer nur an den Leuten dahinter«

Das Thema Elektro-Fahrrader, schon fiir die vorletzte Ausgabe angekindigt, erwies sich als schwer im Ma-
gen liegender Brocken. Informationen jenseits des Marketinggelabers sind kaum zu erhalten. Dies haben
Andreas Oehler und Rainer Mai bei ihren Recherchen erfahren missen.

Rainer Mai hat den Elektrorad-Rummel einer kritischen Wirdigung unterzogen und berichtet in einem weite-
ren Artikel Gber einen kiihnen Selbstversuch diesbezlglich.

Andreas Fuchs hat sich Gedanken gemacht, warum und wie Elektrofahrrader die Reichweite von Radfahrern
erhdhen koénnen. Die rechtlichen Randbedingungen sind da je nach Land unterschiedlich und grenzen das
Potential ein. Andreas Oehler beleuchtet in seinem Artikel Elektrofahrrader kritisch in Bezug auf die Okobi-
lanz, hier u.a. die Seite der Akkus.

Von Lui Frimmel und Jirgen Buss gibt es einige Vergleiche zur Historie der Hilfsantriebe. Pedelecs sind
nicht die ersten Fahrrader mit Hilfsantrieb.

Auch die vergleichenden Versuche von Kettenschiitzern brauchen ihre Zeit. Man kann halt nicht mehrere
Fahrrader zugleich fahren. Und wie man sich preiswert und schnell einen Grofiteil des verschleiRenden
Schmutzes von Kettenschaltungsketten verbannt beschreibt Wolfram Fischer.

Eine neue, sehr individuelle, Fahrradmesse wird uns von Juliane Neul3 vorgestellt. Die EHBE flllt eine Licke
und wird ihr Publikum in den nachsten Jahren deutlich vermehren.

Das Thema ,FZ selbstgebastelt” geht auf die Problematik ein, dass es trotz intensiver Suche des Redakti-
onsteams keinen preiswerten ,Print on demand®-Service gibt. Die Leser sind fir die Lektlre jenseits des
Computers leider vorerst also auf’s Selber-Ausdrucken und -Binden angewiesen.

Wir freuen uns Uber alle Zuschriften. Die Artikelvielfalt lebt durch Autoren jenseits der Redaktionsteams.
Meldet Euch, wenn lhr interessante Artikel habt! Auch sind wir immer auf der Suche nach schénen Photos
und Stilbliten fur die Rubrik Hohlspeiche.

Viel Spal} bei der Lektire winscht das Redaktionsteam.

Olaf Schultz

Titel: Jirgen Buss
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Erstmalig waren wir auch auf der Spezi' vertreten und freuten uns

uber viele interessante Diskussionen mit Autoren und Lesern.

' http://www.spezialradmesse.de/
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Elektrorader sind einfach nur toll — wirklich?

Rainer Mai

Von den verschiedenen Arten von Elektromofas
steht vor allem eine zur Debatte:

Das sogenannte Pedelec, das in Deutschland
zulassungs- fuhrerschein- und helmpflichtfrei ist —
rechtlich ein ,Fahrrad®.

Eigenschaften: Man darf und muss mittreten. Der
Motor darf eine Nennleistung bis 250 Watt haben
und unterstitzt (bei ungetunten Modellen) den
Muskelantrieb bis 25 km/h.

Es gibt Modelle mit einer zusatzlichen Anfahr-
oder Schiebehilfe (zum Beispiel, um das schwere
Fahrzeug eine steile schiefe Ebene hochzustem-
men), die einen Nur-Motorbetrieb bis 6km/h er-
moglicht — wofiir Fahrer nach Baujahr April 1965
allerdings einen Flhrerschein brauchen.

Viel, wenig oder nur symbolisch
mittreten?

Der Unterstutzungsgrad ist normalerweise mehr-
stufig steuerbar und erstaunlicherweise offenbar
nicht begrenzt — aufder durch die zulassige Motor-
Dauerleistung von 250 Watt.

Bei dem von mir probegefahrenen BionX-PL-250-
HT-Antrieb (siehe Fotos) zum Beispiel gibt es die
vier Stufen 35%, 75%, 150% und 300%. Die ers-
ten beiden Stufen verdienen aus meiner Sicht
noch die Bezeichnung ,Hilfsantrieb®, weil die Un-
terstitzung schwéacher ist als der Bio-“Haupt-
antrieb®. Bei der dritten Stufe erscheint mir das

Bilder: Rainer Mai

schon zweifelhaft, weil der Elektromotor schon
wesentlich mehr leistet als der ,Hauptmotor®. In
der vierten Stufe wird es dann richtig extrem: Fir
nur 50 Watt Muskelleistung bekomme ich 150
Watt Mofa-Leistung dazu.

Ab wann ist der Radfahrer nur noch ein Statist,
der sich blo3 symbolisch bewegt, nur um den
Motor am Laufen zu halten, aber ohne einen nen-
nenswerten Beitrag zu seiner Fortbewegung zu
leisten?

Neben reinen Elektromotorrddern mit zweistelli-
gen PS-Zahlen (z.B. Quantya, Zero Motorcycles
oder einfach auf Wikipedia nach Elektromotorrad
gucken) gibt es einige Einzelstlicke bzw. Kleinst-
serienmodelle von ,Fahrradern im 100-km/h-
Bereich, die nur laufen, wenn man — symbolisch —
tritt (z.B. Erocklt).

Auch die ,Schweizer (Unterstitzung bis 45km/h,
hier zulassungspflichtig) sind nicht mehr weit von
diesem Unsinn weg. Es scheint einen Trend zur
sveredelung“ von KFZ-Antrieben durch die Tarn-
kappe ,Fahrrad® zu geben.

Analog kénnte man Uber Trimmdich-Autos nach-
denken, die erst dann wieder 500 Meter fahren,
wenn der Fahrer die zweckmaRigerweise auf dem
Armaturenbrett liegende Hantel dreimal gestemmt
hat.
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Reichweite

Die begrenzte Reichweite ist und bleibt ein
Hauptnachteil aller Elektromotorrader, -mopeds
und Pedelecs.

Die zunehmende Verbreitung von Lithiumakkus,
die wesentlich héhere Energiedichten haben als
Blei-, NiCd- und NiMH-Akkus, hat die Reichweiten
zwar deutlich erhoht. Aber sie bleiben, wenn man
davon ausgeht, dass man nicht mehr als einen
der bis knapp 1.000 Euro teuren Akkupacks be-
nutzt, eben doch enttduschend klein — siehe mei-
nen Testbericht.

Verglichen mit so einem Kurzstreckenfahrzeug ist
ein Fahrrad vollig autonom (die Reichweite ist
technisch nur durch Verschleil3defekie begrenzt,
also normalerweise auf vierstellige Kilometerzah-
len), und auch Mopeds mit Verbrennungsmotor
sind verglichen mit elektrischen Langstrecken-
fahrzeuge, weil die Tankflllungen wesentlich lan-
ger halten und umstandslos sofort ,nachgeladen®
werden kénnen.

Kosten

Pedelecs sind teuer.
Ich finde es immer
wieder erstaunlich,
wie wenig Fahrrad
man flr's Pedelec-
Geld bekommt: Man
legt ordentlich Kapital
hin — und bekommt
schwere, z.T. wenig
funktionelle  Technik
dafir. Selbst bei sehr -‘
teuren  Fahrzeugen -~
(zB. das von mir © /
getestete Riese &
Mdller Delite fir fast
4.000 Euro) wird noch
an Details gespart.
Macht das Geschrot-
tel mit einfacher Tech-
nik wirklich Lust auf's Radfahren (wie immer wie-
der von E-Bike-Fans behauptet)?

Oft Gbersehen und auch gern heruntergespielt, im
schlimmsten Fall von der Werbung und beim Kauf
vollig verschwiegen, werden die relativ geringe
Haltbarkeit und die hohen Preise der Akkus, die
das mit Abstand teuerste Verschleildteil sind —
siehe Andreas Oehlers Betrachtungen zu diesem
Thema.

Wem niitzt ein Pedelec?

Wer nicht behindert oder durch Krankheiten ge-
schwacht ist, braucht kein Pedelec — zumindest
bei den Ublichen kurzen bis mittleren Strecken
ohne vernichtend lange Steigungen oder heftigen
Gegenwind. Unter diesen Umstanden, die auf den
Groliteil aller Fahrradnutzungen zutreffen, macht
ein bei 25 km/h abregelnder Hilfsantrieb den
durchschnittlich trainierten Alltagsradler nicht sig-
nifikant schneller. Wirklich schneller macht ein
Pedelec nur bei haufigem Beschleunigen aus dem
Stand und bei gro3en Fahrwiderstdnden (Stei-
gungen, Gegenwind), die Radfahrer traditionell,
z.B. durch die Wahl von ampel- oder steigungs-
armen Alternativstrecken, meiden.

Der unbehinderte ,Normalnutzer® profitiert also
wenig vom abgeregelten Hilfsantrieb. So er sich
nicht mit ,Tuning“ beschéaftigt, was, siehe ein-
schlagige Webforen, massenhaft zu grassieren
scheint. Das ,Entdrosseln® ist zum Teil viel einfa-
cher als bei Verbrennungsmotoren: Bestimmte
Antriebe sind besonders beliebt, weil die Regel-
elektronik mit ein paar Handgriffen umprogram-
miert ist. Was wohl bei einer technischen Polizei-
Verkehrskontrolle der verdachtigsten Zielgruppe

© (mannlich unter 50)
: é herauskame? 60

: # Prozent frisiert oder
nur 20?7

Aber neben diesen
illegalen  E-Moped-
lern gibt es ja noch
die mutmallich gro-
Rere Gruppe der
rechtschaffenen Nor-
malnutzer, die unge-
tunt so lahm wie
Durchschnittsradfah-
rer durch die Gegend
schleichen. Diesen
bringt das Pedelec
zwar keinen Zeitvor-
teil, aber daflr im-
merhin weniger Anstrengung. Ob das nun in einer
Gesellschaft, die unter Ubererndhrung und Bewe-
gungsmangel leidet, als Vor- oder Nachteil zu
werten ist, ist Ansichtssache. Den fehlenden Trai-
ningseffekt kann man immerhin dadurch kompen-
sieren, dass man abends zum Fitnesscenter fahrt
— mdglichst mit dem Auto oder Elektrorad, damit
man sich unterwegs nicht Gberanstrengt.



9 Oktober 2009

Elektrorader einfach nur toll?

Fahrrad
ukunft

Andererseits ist von Elektroradbefiirwortern immer
wieder zu hdren, dass es sie doch gibt — die Ge-
sunden und Leistungsfahigen, denen das Pedelec
den Weg zur Arbeit erleichtert. Ein Standardbei-
spiel ist der Spessart- oder Hintertaunus-
Bewohner, der viele Héhenmeter auf dem Weg
zur Arbeit hat, die ohne Hilfsantrieb viel schwerer
und langsamer zu bewaltigen sind. Hubsches
Profil — nur in Fleisch und Blut getroffen habe ich
dieses Klischee noch nicht. Ich bezweifle nicht,
dass solche Pedelec-Nutzer existieren — aber wie
viele sind es?

Ein weiteres Klischee ist der krawattenverzierte
Angestellte, der nicht verschwitzt im Biro an-
kommen mochte. Diesem Argument kann ich
nicht so richtig folgen, weil ich eine Reihe von
Angestellten in Frankfurter Banken, Versicherun-
gen und Offentlichem Dienst kenne, die auf ihre
Garderobe achten missen — und trotzdem mit
altmodischen Muskelkraftradern zur Arbeit fahren.

Scheinbar ist das Pedelec ein optimales Behin-
dertenfahrzeug fiir kurze und mittlere Strecken —
lange sind ja wegen der begrenzten Reichweite
nicht drin. Dieses Bedirfnis gibt es vor allem in
Grof3stadten und Ballungsrdumen, wo das Fahr-
rad (und auch eines, das nur so tut) in vielen Be-
reichen das schnellste und unkomplizierteste Ver-
kehrsmittel ist.

Aber welcher Grofistadter hat die Mdglichkeit,
sein teures Pedelec sicher und trocken direkt am
Haus abzustellen? Der Normalfall ist doch die
Miet- oder Eigentumswohnung ohne Garage.
Fahrrader konnen nur im Keller oder, auch nicht
selten, nur in der Wohnung abgestellt werden.

Wer physisch so schwach ist, dass er in der Stadt
ein Fahrrad nicht (mehr richtig) antreiben kann
(der typische Pedelec-Kunde, eigentlich), hat das
Problem, dass er/sie die rund 25 kg schweren
Elektrofahrzeuge kaum Treppen hoch- und run-
terstemmen kann (was ich bereits als gesunder
Erwachsener als grenzwertig anstrengend und
schlecht fir meinen Ricken empfinde).

Aber auch ohne dieses Problem ist ein Pedelec
nicht fir jeden Interessenten geeignet. Ich be-
komme ab und zu Anrufe von alten Leuten, die
Beratung suchen — und habe nach der Schilde-
rung der jeweiligen E-Bike-Indikation (immer ein
einschneidendes Ereignis, wie schwerer Schlag-
anfall, Herzinfarkt, Unfall) sehr oft Zweifel daran,
ob der Anrufer ein Pedelec Gberhaupt handhaben
kann — leistungs- aber auch balancemaRig.

Wer so gehandicapt ist, dass er/sie nicht mehr
radfahren kann, wird in den meisten Fallen auch
nicht mehr gut mit einem schweren Elektrorad
zurechtkommen.

Wem nitzt es also wirklich? Jungen, dynami-
schen Leuten, die es einfach uncool finden, sich
noch ganz aus eigener Kraft fortzubewegen? Dem
Pendler im Hintertaunus, der in Frankfurt arbeitet
und jeden Tag uber den Taunuskamm muss —
und sich am Arbeitsplatz nicht duschen oder/und
umziehen darf oder kann?

Gibt es diese Leute? Mag sein — aber ich sehe sie
bisher nicht ... wo sind sie?

Oder Ubersehe ich sie auf den Strallen standig?
Das glaube ich kaum, weil man die Elektroantrie-
be gut héren kann.

Alternativen

Zumindest fur gesunde Menschen halte ich einen
Fahrrad-Hilfsantrieb fiir Uberflissig. Aber wenn
schon Motor, dann erscheint mir der Verbren-
nungsmotor als ernsthafte, weil in den Kernpunk-
ten technisch Uberlegene, Konkurrenz zum Elekt-
romotor.

Er ist halt nicht so ,sexy“ und gilt als umwel-
tunfreundlich. Aber wenn man sich mal die Mihe
machen wuirde, das technisch Mdgliche auszurei-
zen und Kleinstmotoren zu entwickeln, die betref-
fend Verbrauch, Wirkungsgrad und Emissionen
optimiert sind (die Forschung ist hier vor 50 Jah-
ren stehengeblieben), wiirde sich da wohl einiges
machen lassen.

Siehe auch Lui Frimmels amUsanten Artikel.

Rainer Mai ist Fahrrad-Sachverstandiger in
Frankfurt am Main, Maschinenbauingenieur,
Alltags- und Reiseradler, Mitgrinder und Be-
treuer einer Selbsthilfewerkstatt, Mitinitiator
der 'AG Verflixtes Schutzblech'.
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Erhohte Reichweite im urbanen Raum dank des Elektro-

fahrrades

Andreas Fuchs

Radfahren ist eine der beliebtesten Sportarten.
Entsprechend sind am Wochenende zahlreiche
Einzelpersonen sowie Gruppen und Familien mit
dem Fahrrad unterwegs. Es fragt sich aber dann,
warum der Anteil mit dem Rad zurickgelegter
Wege unter der Woche im Quervergleich mit an-
deren Mobilitatsformen, vielleicht mit Ausnahme
der Niederlande und gewisser Universitatsstadte,
gering ist, und sich dieser Anteil trotz infrastruktu-
reller FérdermaBnahmen und Offentlichkeitsarbeit
nur langsam steigern lasst. Vermutlich gibt es
ergonomische Grinde dafir, dass Freizeit-
Radfahren beliebter ist als Alltags-Radfahren.
Einer dieser Grinde soll in der Folge erlautert
werden.

In diesem Artikel wird zudem eine Hypothese
aufgestellt: Elektrofahrrad fahren eliminiert einige
der ergonomischen Hinderungsgriinde, welche
das Ausmal des Alltags-Radfahren, den Anteil im
modal split, gegen oben beschranken. Entspre-
chend ist zu erwarten, dass sich Elektrofahrrader
im urbanen Umfeld verbreiten werden.

Momentan lauft auf diesem Planeten ein Experi-
ment, dessen Ausgang in wenigen Jahren zeigen
wird, ob die erwadhnte Hypothese angenommen
oder verworfen werden kann: Schon sind gegen
20 Prozent aller pro Jahr auf der Erde hergestell-
ten Fahrrader elektrifiziert! Vor allem in China
finden Millionen von Elektrofahrradern und leichter
Elektroroller den Weg auf die Stralle.

Zur Ergonomie des urbanen Rad-
fahrens

Radfahren im urbanen Raum, in Dorf und Stadt,
zeichnet sich dadurch aus, dass die Geschwin-
digkeit nur wahrend eines geringen Teils der
Fahrdauer konstant ist. Das haben eigenen Mes-
sungen ergeben. Der haufigste Betriebszustand
ist Beschleunigen, positiv beschleunigen — anfah-
ren oder schneller werden — oder negativ be-
schleunigen, beziehungsweise bremsen. Was
dies fir die Radfahrerin bedeutet soll anhand
eines Anfahrvorgangs verdeutlicht werden.
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Bider: Andreas Fuchs

Bild 1:  Anfahrvorgang. Die Geschwindigkeit nimmt zu
und geht mit der Zeit gegen die Endgeschwin-
digkeit, als Beispiel hier 20 km/h. Entspre-
chend nimmt die Beschleunigung ab und geht
gegen Null. Die Anfangsbeschleunigung ent-
spricht einem typischen Wert von Kraftfahr-
zeugen.

Die am Rad entsprechend notwendige Fahrleis-
tung zur Uberwindung von Beschleunigungswi-
derstand, Roll- und Luftwiderstand zeigt die dritte
Kurve in Bild 1

(Werte fir die Berechnung: Gesamtmasse Fahre-
rin und Fahrrad 100 kg, Rollwiderstandsbeiwert
7.5 Promille, Effektive Stirnflache 0.6 m?)

Bild 1 zeigt, dass als Antriebsleistung bei 20 km/h
am Rad knapp mehr als 100 W bendtigt werden.
Die Radfahrerln muss das Pedal mit einer héhe-
ren Leistung treten, um die Verluste im Ketten-
oder Kardanantrieb wett zu machen.

Auffallend ist, dass der Anfahrvorgang sogar bis
zu mehr als das Doppelte der Dauerleistung bei
20 km/h erfordert. Was bedeutet dies nun ergo-
nomisch?

Die Erfahrung zeigt, und eine bekannte Kurve aus
Bicycling Science stellt es dar [Wilson, 2004, Bild
2.4], dass, je hoher die Tretleistung ist, diese tber
eine immer geringere Zeit von einer Radfahrerin
durchgehalten werden kann. John Tetz gibt an
[Tetz, 1999], dass durchschnittliche Zeitgenossen
folgende Dauerleistung liefern kdnnen:
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Bild 2:  Durchschnittliche Dauerleistung von ,Normal-
birgern“ gemass John Tetz, 1999. Eine Per-
son kann demzufolge 180 Minuten oder 3
Stunden lang mit 100 Watt Tretleistung fahren.

Bild 2 ist so zu lesen: Man kann 100 Minuten mit
120 Watt fahren oder 180 Minuten mit 100 Watt.
Die Grafik bedeutet nicht, dass man erst 100 Mi-
nuten bei 120 Watt, dann 180 Minuten mit 100
Watt, und schliesslich noch 300 Minuten mit 80
Watt fahren kann. Selbstverstandlich gibt es Leute
die das kdnnen, aber dann sind es meistens trai-
nierte Radfahrer, nicht kaum trainierte Normalbr-
ger.

Leider zeigt die Kurve nicht, mit welcher Leistung
bei Zeitdauern unter einer Stunde gefahren wer-
den kann. Ein Vergleich mit der Grafik 2.4 in Bi-
cycling Science 3 zeigt aber, dass mit zunehmen-
der Tretleistung die erzielbaren Fahrdauern
dramatisch geringer werden. Bei Tretleistungen
gréler als 200 Watt betragen die Fahrdauern nur
mehr wenige Minuten, nicht mehr Stunden wie bei
100 oder 75 Watt.

Ubertragen auf die durch Bild 1 dargestellte Situa-
tion bedeutet dies, dass urbanes Radfahren we-
gen der oft auftreteden Beschleunigungen und
den entsprechenden Spitzenbelastungen durch
die der Fahrerln abverlangte, hohe Tretleistung
anstrengend ist. Die Fahrdauern werden kurz,
oder anders: Die Ermudung setzt zu frih ein. Die
Fahrdauer oder die rdumliche Reichweite ist bei
wechselnder Belastung in der Art wie in Bild 1
gezeigt wesentlich geringer als wenn nur konstan-
te Dauerbelastung auftrate.

Der Autor vermutet, dass Radfahren als Sport
oder Freizeitbeschaftigung eben darum beliebter
ist als Alltags-Radfahren, weil bei diesen Einsatz-
arten des Fahrrades Wechsel der Geschwindig-
keit nicht so oft notwendig sind wie beim Radfah-
ren im urbanen Raum. Dem Sport- und Freizeit-
Radfahrer werden Dauerleistungen abverlangt,
nicht dauernd wechselnde Leistungen wie bei
~otop-And-Go*.

Die negative Wahrnehmung von kdorperlicher Be-
lastung ist mit steigender und haufig wechselnder
Herzfrequenz — diese korreliert mit der abgegebe-
nen Leistung — gréRer. Im urbanen Verkehr ist die

Belastung der Radfahrerin also durch die blof3e
Tretaufgabe schon grof3; hinzu kommt noch, dass
einem Radfahrer im urbanen Verkehr aus Grin-
den der Sicherheit und wegen der Verkehrsdichte,
viel Aufmerksamkeit abverlangt wird. Es erstaunt
also zumindest nicht, dass Radfahren als Sport
sehr beliebt ist, aber dass unter der Woche die
Stadtbilder zu wenig durch Radfahrerinnen belebt
werden.

Die oben dargestellte, wechselnde Belastung mit
Fahr- und letztlich Tretleistung mag fir viele jun-
gere, gesunde und einigermalien trainierte Per-
sonen kein Problem sein. Die spezifische Leis-
tung, die Tretleistung pro Gewichtseinheit (W/kg),
nimmt jedoch mit steigendem Alter ab. Jeder
Mensch kommt, zumindest wenn er lange genug
lebt, also an die Grenze, an der Anfahren mit ei-
nem Fahrrad nicht mehr mdglich ist.

In Bezug auf Radfahren im urbanen Raum kommt
fur altere Menschen erschwerend hinzu, dass die
Schnellkraft — sie bestimmt wie schnell ein Muskel
Kraft aufbauen kann — noch schneller abnimmt als
die Muskelkraft, welche das Erbringen von Dauer-
leistungen méglich macht. Als Folge davon kann
beim Anfahren die zur Stabilisierung eines Zwei-
rades notwendige Minimalgeschwindigkeit nicht
genltgend schnell erreicht werden und es droht
Sturzgefahr.

Bild 1 wurde gerechnet fur eine Gesamtmasse
von Fahrerln und Rad von 100 Kilogramm. Be-
tragt die Gesamtmasse hingegen 125 statt 100
Kilogramm, steigt die bendtigte Tretleistung von
250 auf 300 Watt. Hat man Nutzlast mit dabei,
Handgepack auf dem Trager oder gar groRere
Einkdufe im Anhanger, wird die oft wechselnde
Geschwindigkeit bald zum Problem.

Ein Indiz fur die Vermutung, dass Radfahrer die
wegen Beschleunigen und Bremsen wechselnde
Belastung hassen, ist die oft durch Radfahrerin-
nen demonstrierte Tatsache, an Ampeln nicht
abzubremsen.

Gut konstruierte Elektrofahrrader
als Losung des Beschleunigungs-
und Brems-Problem des urbanen
Radfahrens

Laut Verstandnis des Autors zeichnet sich ein gut
ausgelegtes Elektrofahrrad dadurch aus, dass die
Fahrerln beim Wechsel zwischen Fahrzustanden
unterstiitzt, sonst jedoch nicht behindert wird:
Dann soll unterstitzt werden, wenn die Ge-
schwindigkeit (oder die Hohe Uber Meer) gewech-
selt wird, beim Beschleunigen in der Ebene oder
bergauf. Brems-Beschleunigungen kénnen viel
héher sein als Anfahr-Beschleunigungen. Ener-
gie-Rekuperation dank des Elektrofahrrad-An-
triebs ist nur in demjenigen Leistungsbereich
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mdglich, fir den er ausgelegt wurde. Die Ausle-
gung von Elektrofahrradantrieben richtet sich
nach dem Anfahren, nicht nach dem Abbremsen.

Noch gibt es auf dem Markt leider viele subopti-
mal ausgelegte Elektrofahrrader. Deren Motor gibt
erst bei erhdhter Geschwindigkeit Leistung ab,
nicht jedoch beim Anfahren. Solch ein Elektrofahr-
rad mag auf Sonntagsausfliigen, etwa beim An-
kampfen gegen Gegenwind in den Tiefebenen
Europas, eine gewisse Hilfe sein, ist jedoch im
urbanen Radfahren (und in higeligen Gegenden)
eher eine Belastung. Ein Elektrofahrrad, welches
aber beim Beschleunigen und Bergauffahren zu
einer Last anstatt zu einer Hilfe fir die Fahrerin
wird, ist im Vergleich zu einem rein mechanischen
Fahrrad UberflUssig.

Zu einer eher unglicklichen Auslegung eines
Elektrofahrrades kommt man, wenn uniberlegt
vor allem Design-Kriterien aus der Fahrradwelt
angewendet werden wie ,mdglichst klein und
leicht®. Zum Beschleunigen, auch zum sanften
Beschleunigen, ist Drehmoment notwendig. Die
Entsprechung von Drehmoment ist in der elektri-
schen Welt der Strom. Ein brauchbares Elektro-
fahrrad hat also nicht den kleinstmdéglichen Motor,
sondern einen Motor mindestens solchen Volu-
mens, dass das Beschleunigen unterstitzt wer-
den kann. Entsprechend braucht ein gut ausge-
legtes Elektrofahrrad auch eine Batterie einer
gewissen MinimalgroRe.

Bild 1 zeigt, dass Spitzen- und Dauerleistung un-
terschieden werden missen. Ein hoch bepacktes
Post-Elektrofahrrad oder ein Elektrofahrrad als
Zugfahrzeug eines vollgelanden Kinderanhangers
bendtigt zum zlgigen Anfahren leicht mehr als
250 Watt. Als Dauerleistung sind 250 Watt in der
Ebene oft zu viel, am Berg oft zu wenig elektri-
sche Zusatzleistung.

Der Autor ist der Meinung, dass gesetzliche Leis-
tungsbegrenzung nicht sinnvoll ist, sondern nur
Geschwindigkeitsbegrenzung. Denn eine Elektro-
fahrrad-Batterie ist ein Speicher mit so sehr be-
grenztem Energieinhalt, dass die Konstrukteure
und Benutzer von Elektrofahrradern versuchen,
mit mdglichst wenig elektrischer Zusatzleistung
moglichst schnell vorwarts und moglichst weit zu
kommen. Energieeffizienz des Fahrzeugs ist eine
wichtige Voraussetzung. Die nachgefragte, elekt-
rische Leistung wird also in optimierten Elektro-
fahrradern minimiert, nicht maximiert!

Need for Speed?

Die Leistungsgrenzen des Menschen beschran-
ken das System Fahrerln und Fahrrad nicht nur
beim oft wiederholten Beschleunigen, sondern
auch beim dauerhaften schnell Fahren. Auf kur-
zen Strecken, typisch fir das urbane Radfahren,
ist der Zeitgewinn durch noch héhere Geschwin-

digkeit sowieso klein oder vernachlassigbar.
Pendler wohnen aber vielfach au3erhalb von Dor-
fern und Stadten. Um die oft gefahrenen, langeren
Anfahrstrecken in den urbanen Raum zurickzule-
gen, ist eine gegenuber dem mechanischen Fahr-
rad erhdhte Geschwindigkeit angenehm.

So gesehen besteht der Wunsch nicht nur nach
Unterstitzung beim Beschleunigen, sondern auch
beim Fahren mit Geschwindigkeiten leicht ober-
halb des Fahrrad-typischen Bereiches von zirka
20 bis 30 km/h. Der Autor halt die Spitzenge-
schwindigkeiten von uber 30, aber weniger als 40
km/h, welche die Elektrofahrrader mit aufrechter
Sitzposition der ,Schnellen Schweizer Klasse*
erreichen, noch fur sinnvoll. Die Muskelkraft liefert
bei diesen Geschwindigkeiten immer noch einen
nicht vernachléassigbaren Beitrag zur Energiebi-
lanz, es gibt einen Trainingseffekt. Wegen der
entsprechenden Auslegung erlauben diese Elekt-
rofahrrader auch zligiges Befahren langerer Stei-
gungen, ideal fir higeliges oder alpines Gelande.

Nutzenabwagung

Das Elektrofahrrad hat vor allem auch aus ergo-
nomischen Grinden das Potential, den modal
split der pedalbetriebenen Fahrzeuge zu vergro-
Rern. Dies ware zur Entlastung der urbanen
R&ume sehr erwiinscht.

Ein groBer Umweltnutzen entstinde durch das
Elektrofahrrad dann, wenn nicht ausschlieflich
Fahrten mit mechanischen Fahrradern substituiert
wirden, sondern wenn vor allem andere, umwelt-
schadlichere Formen der Mobilitat durch das E-
lektrofahrrad konkurrenziert wirden. Eine Studie
von Hauselmann und Wolf [Hauselmann, 1999]
zeigt, dass durch Elektrofahrrader vor allem Fahr-
ten mit weniger umweltfreundlichen Fahrzeugen
ersetzt werden. Zusatzliche Mobilitat wird kaum
erzeugt. Ein ,Flyer“-Elektrofahrrad ersetzt zu x %
Fahrten mit:

29% | PKW (Personenkraftwagen)

27% | Mechanisches Fahrrad

25% | Offentlicher Verkehr

12% Mofa, Roller, Motorrad

5% Zu Fuld

2% Hatte Fahrt nicht gemacht

Da ein Elektrofahrrad vor allem Fahrten von weni-
ger umweltfreundlicheren Fahrzeugen ersetzt,
welche teilweise mit Verbrennungsmotor ange-
trieben sind und welche vergleichsweise mehr an
Gewicht in Form von Batterien und elektrischen
Motoren herumschleppen, verschlechtert sich die
Umweltbilanz wegen grauer Energie im Antriebs-
strang global gesehen nicht. (Ein mechanisches
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Fahrrad, welches im Keller Staub sammelt und
nach nur geringer Lebens-Kilometerleistung, weil
es veraltet ist, weggeworfen wird, ist sicher nicht
Okologisch.)

Das Elektrofahrrad kann potentiell den Anteil von
mit wenigstens teilweise mit Muskelkraft zurick-
gelegten Wegen erhdhen. Der mit Radfahren
verbundene Gesundheitsnutzen koénnte sich so
einstellen.

Letztlich fir die Umweltbilanz wichtig ist vor allem
das Gewicht des Fahrzeugs, weniger die Art sei-
nes Antriebs: Je leichter ein Fahrzeug ist, umso
weniger Energie wird zu seiner Bewegung bend-
tigt. Elektrische Energie kann mit hohem Wir-
kungsgrad aus erneuerbaren Quellen (Wind,
Wasser) geerntet werden und erscheint als An-
triebsenergie deshalb als sehr vorteilhaft. Die
Hohe des Muskelkraftanteil ist sekundar, da Mus-
kelkraft wegen des Energieinputs in die Nah-
rungskette nicht CO,-neutral ist. Es gibt Literatur
die behauptet, das mechanische Fahrrad sei,
verglichen mit dem Elektrofahrrad, 6kologisch
zumindest nicht unproblematisch [Lemire-Elmore,
2004].

Fazit

Wenn Elektrofahrrader Fahrten umweltschadlicher
Fahrzeuge substituieren und zudem den modal
split der Muskelkraftfahrzeuge erhoéhen, wird die
Umwelt-, und auch die Gesundheitsbilanz positiv.

In dem Sinn der Titel: Erhdhte Reichweite ... Das
Elektrofahrrad kann das Radfahren weiteren Per-
sonengruppen erschlielfen, oder gewisse Perso-
nengruppen — die Alteren — langer auf dem Fahr-
rad halten, in einer Uberalternden Gesellschaft ein
wichtiger Effekt. Die Benutzer ermiiden dank des
Elektrofahrrades im Stop-and-Go Verkehr weniger
schnell: Die individuelle Reichweite im urbanen
Umfeld steigt. Und: Das Elektrofahrrad kann um-
weltschadlichere Formen von Mobilitat konkurrie-
ren.
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Elektrorad — Energiesparwunder oder Klima-Schwein?

Eine Betrachtung zu Umwelt- und Energieaspekten von Pedelec-Akkus

Andreas Oehler

Bild: Andreas Oehler

Bild 1: Lithium-lonen-Akkupack an einem modernen
High-End-Pedelec

Seit einigen Jahren liest man ausschlieRlich Posi-
tives zum Thema Elektrorad — sei es in Fahrrad-
zeitschriften, Tageszeitungen oder im Fernsehen:

e Der Tubinger Oberbirgermeister promotet
seine CO,-Kampagne , Tubingen macht blau®
indem er ein Rennen auf dem Pedelec fahrt.

¢ Die Reutlinger Stadwerke sponsern den Strom
fur Elektroradbesitzer.

e Der BUND wirbt auf Infostanden fir den Kii-
maschutz gerne, indem er auch Elektrorader
zum Ausleihen parat halt (z.B. Kirchentag
2009).

Der Eindruck entsteht, Kauf und Nutzung eines
Elektro-Fahrrad seien fiir den Schutz der Umwelt
ein wichtiger Beitrag — schlichtes Fahrrad-Fahren
hingegen kaum einer Erwadhnung wert. Nachteile
werden in der Berichterstattung selten erwahnt.
Wenn Uberhaupt, kommen begrenzte Akku-
Reichweite und hoher Preis zur Sprache. Aber die
niedrigen Betriebskosten und der hohe &kologi-
sche Nutzen — so wird der Eindruck vermittelt —
glichen das mehr als aus.
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Bild: Fahrradladen Transvelo Tdbingen
Bild 2: Tubingens griner Burgermeister im Rennen
Pedelec contra Rennrad im Rahmen der Klima-
schutz-Kampagne , Tubingen macht blau®

Elektrorader sind im

akuten Verbrauch

Betrachtet man den Stromverbrauch moderner
High-End-Pedelecs, so kommt man nach Anga-
ben des eher Hersteller-freundlichen Instituts Ext-
ra-Energy auf 0,5 bis 2 kWh pro 100 km — je nach
Topographie. Die von einigen Herstellern angebo-
tene Rickspeisung von Bremsenergie bringt ma-
ximal 10% Ersparnis, da die Akkus nicht in der
Lage sind, die gesamte Bremsleistung schnell
genug aufzunehmen.

sparsam

Ein sparsames Mofa braucht 1-2 Liter Benzin fur
die Strecke, das entspricht 10 bis 20 kWh. Ein
sparsamer Kleinwagen mit Dieselmotor ver-
braucht 2—4 mal soviel.

Selbst wenn man Kraftwerks- und Stromvertei-
lungswirkungsgrade mit einrechnet und davon
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ausgeht, dass im Kleinwagen auch mal 2-3 Leute
sitzen, bleiben die direkt zuzuordnenden CO,-
Emissionen des Pedelec bei weniger als 20% von
sparsamen Fahrzeugen mit Verbrennungsmotor.
Da bislang auf Fahrzeug-Strom keine Mineral-
dlsteuer oder Ahnliches berechnet wird, betragen
die Energiekosten fiir 100 km Pedelec nur 0,1 bis
0,4 Euro pro 100 km.

Fir Mofas oder Kleinwagen sind diese Kosten
mindestens 10 bis 20 mal hoher.

Kurzlebiger Akkupack

Was die Beflrworter des Elektrorads aber aulder
Acht lassen, ist der Akkupack, seine Kosten und
seine begrenzte Lebensdauer.

Wie bei Notebooks wird bei hochwertigen Elektro-
radern heute ausschlieRBlich auf Lithium-lonen-
Akkus gesetzt. Grund daflr ist in erster Linie das
glinstige  Kapazitat-zu-Gewicht-Verhaltnis. Die
fihrenden Hersteller BionX (verwendet z.B. von
Riese&Miller) und Panasonic (verwendet z.B von
Biketec Flyer) bieten Akkupacks an, die 10 Ah
und 240 bis 360 Wh speichern kénnen. So ein
Akkupack kostet als Ersatzteil 600 bis 900 Euro.

Beworben werden diese Akkupacks mit ,bis zu
500 Ladezyklen®. Direkt befragte Hersteller sol-
cher Akkupacks nennen als realistisch eher 300
volle Zyklen. Die 500 Zyklen sind erreichbar,
wenn die Akkus nur zu 40% entladen werden,
dabei nur geringe Leistung entnommen wird und
jeweils nur wieder auf maximal 90% Ladestand
aufgeladen werden. Eine eher unrealistische Vor-
gabe, denn Kapazitat und Leistung von Pedelec-
Antrieben sind ohnehin nicht spektakular.

Wer nun werktaglich mit dem Pedelec eine einfa-
che Strecke von 15 km durchs Mittelgebirge zur
Arbeit fahrt und sowohl am Arbeitsplatz als auch
daheim jeweils aufladt, Gberschreitet die 300 La-
dezyklen bereits in einem Jahr. Die Erfahrung von
Notebooknutzern zeigt, dass oft bereits nach ei-
nem Jahr die Kapazitat der Akkupacks auf weni-
ger als die Halfte gesunken ist.

Dabei ist das Akkumanagement in Notebooks
aufwandiger und blickt auf eine langere Entwick-
lung zurlck als bei Elektrorddern. Zudem werden
Notebooks Ublicherweise bei 20-25°C betrieben,
was als optimal fur Lithium-lonen-Akkus gilt. Bei
héheren Temperaturen steigt die Selbstentladung
und Alterungsprozesse laufen schneller ab. Aber
auch bei 20°C altert ein Lithium-Akku unablassig,
so dass Hersteller von unabhangig von der Nut-
zung eine Akku-Lebensdauer von maximal 3-5
Jahren sprechen. Bei tiefen Temperaturen, steigt
der Innenwiderstand und die enthehmbare Kapa-
zitat sinkt. Bei Frost kann ein Elektrorad keine
nennenswerte Motorleistung mehr erzeugen. Bei
Temperaturen unter —20°C besteht sogar die Ge-
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fahr, dass das Elektrolyt im Akku gefriert und der
Akku zerstort wird.

Pedelec pro Strecke so teuer wie
ein Kleinwagen

Geht man optimistisch davon aus, dass man die
240 Wh eines BionX-Akkupacks 500 mal vollstan-
dig nutzen kann, damit jeweils 50 km weit fahrt
und man den nétigen Ersatz glinstig fiir 600 Euro
bekommt, so kostet die Kilowattstunde unerfreuli-
che 5 Euro. Pro 100 km fallen 2,40 Euro allein als
Umlage der Anschaffungskosten des Akkupack
an. Damit kommt man in die Grofienordnung der
Verbrauchskosten eines Mofas oder eines zu
zweit genutzten Kleinwagen — und das, trotz der
Mineraldlsteuer.

E-Bike fahren
Geld sparen!
Z.B.

in 12 Mi F den

Schnarrenberg!

Gesamtkosten
(Akku, Okostrom)
ca. € 3.--pro

100 km!!

MR e s o i R A LR B

Bild 3: Erfreulich ehrliche Werbung in einem Fahrrad-
laden. Andere nennen blof} die 10 bis 50 Cent
fur den direkten Stromverbrauch.

Verstecktes CO, aus der Akkuher-
stellung

Nun konnte man meinen, der COs-Ausstol’ sei
aber doch geringer, wofiir man die hohen Akku-
kosten in Kauf zu nehmen habe. Das blendet aber
wesentliche Aspekte aus:

Die hohen Kosten fiir den Akku sind namlich zu
einem wesentlichen Anteil auch dem hohen Ener-
gieaufwand der Gewinnung von Lithium und der
Akku-Herstellung geschuldet. Hinzu kommt, dass
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die Herstellung in Fernost mittels billigem Strom
aus Kohlekraftwerken mit besonders hohem CO,-
Ausstol} erfolgt.

ssswit.

Stadtwerke Tubingen

COz-freier Fahrspal -
mit E-Bike und Okostrom!

Bild 4: Stromversorger und E-Bike-Hersteller werben
gerne vereinfachend mit ,CO,-frei”

Leider finden sich keine belastbaren Daten zum
kumulierten Energieaufwand fiir Herstellung, Be-
trieb und Entsorgung von Lithium-lonen-Akkus
geschweige denn eine vollstandige Okobilanz.
Bekannt ist allerdings, dass die Lithium-Reserven
begrenzt sind.

Zudem gibt es bislang kein Recycling-System fir
Lithium-Zellen. Bislang werden sie als Sondermdll
behandelt. Als untere Abschatzung des kumulier-
ten Energieaufwand der Herstellung kénnen die
Werte aus einer Studie zu Umweltauswirkungen
von E-Paper-Geraten (mit Lithium-lonen-Akku)
dienen. Dort wurden fir einen 20 g schweren
Akku 6,5 MJ Primarenergie-Aquvalent angenom-
men, wobei man den Lithium-Anteil mangels Da-
ten schlicht ausklammerte. Die Herstellung eines
typischen 2 kg schweren Pedelec-Akkus wiirde
somit mindestens 650 MJ bendtigen — entspre-
chend 180 kWh Primarenergie. Bei wie oben an-
genommen optimistischen 500 vollen Ladezyklen
und Strom aus mittlerem Kraftwerksmix wirde
sich der CO,-Ausstoly durch die umgelegte Her-
stellungsenergie um mindestens 50% erhdhen.

Vermutlich ist unter Einbezug des Lithium der
Energieaufwand und CO,-Ausstol} der Produktion
deutlich héher. Nach prazisen Zahlen dazu be-
fragt, konnten oder wollten weder Pedelec-
Hersteller Flyer, Pedelec-Promoter Extra-Energy,
Akkupack-Hersteller BMZ, Okoinstitut Freiburg,
ISI Fraunhofer-Institut Karlsruhe noch das IER
Stuttgart antworten.

Selbst die Autoindustrie, die sich in der Krise ge-
rade an den Strohhalm E-Auto und Hybridantrieb
klammert, hat Zweifel an der Eignung des Lithium-
Akkus: Ein Sprecher des Prius-Herstellers Toyota
verkundet:

,Die Langzeitstabilitat ist noch nicht ausreichend
erforscht und die mdglicherweise fur immer gel-
tenden limitierenden Kosten dieser Batterie sowie
nicht eindeutig abschatzbare Lithium-Ressourcen
zeigen uns Grenzen auf.”

Toyota setzt deshalb auf die bewahrten aber
schweren NiMH-Akkus. Schlechte Erfahrungen
aus Zeiten, als Notebooks Uberwiegend mit die-
sem Energiespeicher bestiickt waren, machen
diese Losung allerdings auch nicht wirklich attrak-
tiv.
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Sparsamkeit: Elektroantrieb versus
Verbrennungsmotor

Nun gibt es aber durchaus Anwendungen, bei
denen ein Hilfsantrieb am Fahrrad wiinschenswert
ist, seien es Lastenrader, Fahrradrikschas, Fahr-
zeuge fiir Behinderte.

Gabe es hier Alternativen zum Lithium-lonen-
Akku?

Fahrrad-Hilfsmotoren mit Verbrennungsmotoren
wie Saxonette oder Velosolex waren ineffizient,
wartungsintensiv, laut und stinkend. Allerdings
stehen sie fur einen Entwicklungsstand von Mo-
tortechnik von vor hundert Jahren.

Was heute machbar ist, zeigen Energiespar-
“‘Rennen® mit Versuchsfahrzeugen wie der Shell
Eco-Marathon. 2004 erreichte hier ein franzosi-
sches Team mit einem Fahrzeug, das einem Ve-
lomobil-Dreirad ahnlich sieht, eine Strecke von
3400 km mit einem Liter Benzin. Das entspricht
einem Energieverbauch von 0,26 kWh auf 100
km. Das beste Elektrofahrzeug des Eco-Marathon
kam mit 0,15 kWh auf 100 km aus.

Bei Strom aus durchschnittichem deutschen
Kraftwerksmix lagen beide somit beim CO,-
Ausstoly des Verbrauchs gleich auf — bei Einbe-
rechnung der Akkuherstellung ware das E-
Fahrzeug in jeder Hinsicht unterlegen. Wirde
man Erdgas, Flussiggas oder gar Alkohol als
Brennstoff fir einen modernen Verbrennungs-
Hilfsmotor nutzen, kann selbst bei Nutzung rege-
nerativer Energien fir den Strom das Elektrorad
bei der CO,-Bilanz kaum mithalten.

Elektrorad-Apologeten gehen bisweilen so weit
vorzurechnen, dass Elektro-Hilfsantriebe effizien-
ter als der radfahrende Mensch und insbesondere
die Nahrungsmittelproduktion fur das nétige Mehr
an Lebensmitteln seien. Das geht aber véllig an
der Realitat vorbei. SchlieRlich ist ein Grofteil der
europaischen Bevolkerung Ubererndhrt und hat zu
wenig Bewegung. Mit dem Elektrorad zum Fit-
nesscenter zu fahren, statt mit dem Fahrrad zur
Arbeit ist sicher kein Gewinn fir die Umwelt. Zu-
dem besteht mit der Umstellung der Ernahrung
auf Uberwiegend vegetarische Kost aus lokalem
Landbau Potential, die Umweltbelastung der Nah-
rungsmittelproduktion erheblich zu reduzieren —
unabhangig von der eigenen Mobilitat.

Aber alle Antriebe — insbesondere wenn sie mo-
derne Hochtechnologie nutzen — sind anféllig im
rauhen Allwetter-Alltagsbetrieb. Ein kleiner Unfall
oder ein im Treppenhaus heruntergefallener Ak-
kupack und der Schaden ist gro3. Das schéne am
,normalen“ Fahrrad ist gerade sein einfacher,
robuster, reparierbarer Aufbau. Ein Trekkingrad
kann gut und gerne 100.000 km bzw. Uber 10
Jahre genutzt werden. Vergleichbares ist fir ein
Elektrorad kaum vorstellbar.
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Fazit

Die Werbebotschaft, Fahrrader mit Elektroantrieb
kénnten dank geringer CO,-Emissionen helfen,
das Weltklima zu retten, ist falsch. Auch die Wer-
bung mit niedrigen Verbrauchskosten ist verlogen.
Lithium-lonen-Akkus sind in der Produktion teuer
und energieintensiv. Lithium ist eine begrenzte
Ressource, die nicht verschwendet werden sollte.
Wer CO, im Verkehr sparen will, sollte in erster
Linie das Fahrradfahren fordern und nicht Radfah-
rern Zusatzantriebe schmackhaft machen.
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Riese & Miiller ,,Delite Hybrid HT*“ im Testwochenende

Rainer Mai

Das Frankfurter VSF-Fahrradgeschaft Per Pedale,
das schon sehr lange Elektrorader flhrt und inso-
fern quasi zu den Pionieren zahlt, hat zwei Leih-
Testrader fur Kaufinteressenten zur Auswahl: ein
Biketec Flyer, den ,Klassiker aus der Schweiz mit
»Iretlagermotor® in der Mitte, und ein Riese &
Muller Delite Hybrid HT (vollgefedertes Trekking-
und Reiserad) mit Hinterradnabenmotor.

Meine Wahl fir das Test-Wochenende fallt auf
das Delite. Einerseits, weil ich mit seinen unmoto-
risierten Versionen bereits Fahreindricke ge-
sammelt habe, die sich vergleichen lassen und
andererseits, weil meine Taunus-Teststrecke zum
Teil aus unebenen Waldwegen besteht.

Beim Abholen denke ich dummerweise nicht dar-
an, nach der Bedienungsanleitung zu fragen. Das
war fur mich nicht naheliegend, schlieRlich brau-
che ich sonst ja auch keine Anleitung zum Rad-
fahren. Spater habe ich es bereut, weil sich vieles
an dem Hilfsantrieb als nicht selbsterklarend her-
ausstellte.

Bilder: Rainer Mai

Bild 1: Testrad im Flachland

Antrieb und Ausstattung

Das Antriebssystem stammt von der kanadischen
Firma BionX, die zu den Marktfihrern bei ,besse-
ren“ Fachhandelsradern zahlt. Es gibt eine Reihe
von Varianten, u.a. fuhrerscheinpflichtige. BionX-
Antriebe werden von verschiedenen Fahrradher-
stellern verbaut und sind auch als Nachrist-Kits
erhaltlich. Das System ist in der Tat nicht ganz
billig: Beim Versender kostet es, mit komplettem
Hinterrad, immerhin 1.950 Euro.
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Der 250-W-Motor (der Gerlichten zufolge getunt
auch 350 W kdénnen soll) sitzt in der Hinterradna-
be, die dementsprechend gro3 und schwer
(nachteilig far die Federung) ausfallt. Der
.,menschliche Hilfsantrieb® des Nabenmotors ist
ein Shimano-8-fach-Schraubzahnkranz mit 13 bis
32 Zahnen, geschaltet mit SRAM Gripshiftern
Uber ein SLX-Schaltwerk.

s

Bild 2+3: BionX-Antriebsnabe mit 8-fach-Schraubkranz
und Scheibenbremse

Nanu, hat man denn nicht langst 9-fach? Laut
Auskunft des Fachgeschéfts ist der Grund fiir die
ungewohnliche 8-fach-Schaltung, dass es bisher
keine 9-fach-Schraubkranze (extra fur Pedelecs,
denn der Rest der Welt fahrt bekanntlich in der 9-
fach-Zeit langst Kassetten) in brauchbarer Quali-
tat gibt.

Noch ungewdhnlicher ist der vordere Teil des
Muskelantriebs: zwei Rennkettenblatter mit 39/53
Zahnen, geschaltet mit Shimano 105.

Die schrage Kombination Rennabstufung vorn mit
Trekking ergibt hohe, ,sportliche“ Berggange, die
ich gerade an einem Pedelec nicht erwartet hatte.
Wie soll denn ein typischer Pedelecfahrer (eher
bescheidene Kondition) das schwere Fahrzeug
(von mir gewogen: 25,1 kg) mit leerem Akku eine
Steigung hochwuchten?

Ich weil} nicht, was Riese & Miiller zu dieser selt-
samen Abstufung bewogen hat. Womdglich ging
man einfach davon aus, dass die Nutzer keine
Kriechgange brauchen, weil sie ihre Akkus nie
leerfahren?

Der BionX-Akku (Lithium-Mangan, 36 V 9,6 Ah) ist
im Hauptrahmendreieck befestigt, abschlie3bar
und zum Laden abnehmbar. Mangels Schliissel
kann ich ihn nicht wiegen. Als Ersatzteil kostet er
bei ,leichter-fahren.de” stolze 890 Euro — und laut
.Radfahren Elektrorad Extra“ gibt R&M auf den
Akku nur ein Jahr Garantie.
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Bild 4: AbschlieRbarer, abnehmbarer Akku

Die Steuereinheit, im folgenden im BionX-Speak
.Konsole“ genannt, ist wie ein Fahrradcomputer
am Lenker befestigt. Dort wird mittels Drucktasten
der Betriebsmodus eingestellt (Unterstitzungsstu-
fen null und 1 bis 4 oder Generatormodus). Ein
Display zeigt diverse Informationen an, u.a. den
gewahlten Unterstitzungsgrad, die momentane,
auch tretkraftabhangige tatsachliche Unterstut-
zung, den Akku-Ladezustand, die Momentange-
schwindigkeit und die Tageskilometer. Hier wird
das System auch kalibriert (bzw. manipuliert).

Was gibt es zur Maschine und ihrer Ausstattung
noch zu sagen?

Rahmenhdéhe 55 cm (gemessen; nominell zur
Wahl stehen 54 und 60 cm), Eingelenker mit ein-
fachem X-Fusion-Stahlfederbein (Anderung der
Federrate bedeutet Federwechsel), aber immerhin
mit einstellbarer Zugstufendampfung, Marzocchi
TST2-Federgabel, slickahnliche Marathon-Su-
preme-Reifen, Shimano-XT-Scheibenbremsen mit
160er Scheiben, Alfine-Nabendynamo, [Q-Fly-
Scheinwerfer, R&M-Spezialgepacktrager (solide
wirkende Fachwerk-Auslegerkonstruktion, das
Gepack gehort sinnvollerweise zur gefederten
Masse). Die Schutzbleche sind SKS-Olympic mit
V-Streben, die leider nach Art des Hauses so
befestigt sind, dass sie zur ungefederten Masse
gehdren — und daher bei starker Beanspruchung
der Federung nicht lange halten durften. Nicht
gefallen hat mir die simple Einschrauben-
Patentsattelstlitze, die sicherheitstechnisch nicht
mehr Stand der Technik ist (Verletzungsgefahr bei
Bruch der Sattelschraube).

Der ganze Spal} kostet nur 3.899 Euro. Nur? Na-
ja, ist halt ein Pedelec ....

Erste Fahrten

Ich bekomme die Maschine am Samstagnachmit-
tag mit frisch geladenem Akku — und nehme, si-
cher ist sicher, das Ladegerat fir den Wochen-
endtest mit.
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Heute fahre ich damit nur 10 Kilometer — durch
die Stadt nach Hause und dann noch eine kurze
Spritztour um die Ecken.

Fast alles auf Stufe vier: Unterstitzung sagenhaf-
te 300 Prozent, also stammt nur ein Viertel der
Antriebsleistung von mir. Die Beschleunigung aus
dem Stand fuhlt sich in der Tat spritzig an. Die
Unterstiitzung klingt mit steigender Geschwindig-
keit allmahlich ab. Laut Anzeige der Konsole wird
sie erst bei 33 km/h ganz abgeregelt. Nanu? An-
dererseits komme ich mir nicht ganz so schnell
vor wie die angezeigte Geschwindigkeit.

N
;

Bild 5: Kabelbaum

Ich bin zu faul, einen Fahrradcomputer zu instal-
lieren und zu kalibrieren. Eine Testfahrt mit einem
Helfer, der mit meinem Alltagsrad neben mir her-
fahrt, ergibt einen Messfehler von etwa plus 10
Prozent. Der Antrieb regelt also bei etwa 30 km/h
ab, wobei mir 33 km/h angezeigt werden. 30 km/h
sind immer noch zu viel. Das ist ein signifikanter
Unterschied zu 25 km/h — betreffend die geflhlte
Geschwindigkeit, aber angesichts des in diesem
Geschwindigkeitsbereich  stark  ansteigenden
Luftwiderstands auch die Leistung, sprich den
Stromverbrauch. Die Auflésung flir das Ratsel
bekomme ich erst spater, bei der Rickgabe der
Testmaschine: Ja, 8h, man habe sie ein wenig
getunt ...

Eine Eigenschaft des Elektroantriebs irritiert mich
stark, auch bis zum Schluss des Kurztests kann
ich mich nicht daran gewdhnen: die enorme Zeit-
verzogerung von mehreren Sekunden bei Lastan-
derungen am Muskelantrieb. Der Hilfsantrieb soll
sich ja anpassen: Beginnt der Fahrer zu treten
(z.B. beim Anfahren), soll die Unterstlitzung ein-
setzen — und bei einer Tretunterbrechnung wieder
abschalten. Anfahren mit dem Testrad bedeutet,
erstmal ein paar Meter nur mit Muskeln fahren zu
mussen, bis der Motor endlich ,anspringt — was
er auf Stufe 4 dann sehr unvermittelt und heftig
tut.



9 Oktober 2009

Mehr Erfahrung als Spaf3

Fahrrad
ukunft

Bild 6: Steuertaster am Griff der Hinterradbremse;
schaltet beim Bremsen den Motor temporar auf Gene-
ratorbetrieb um (dieser ist aber auch manuell einstell-
bar).

Ich entwickelte gleich spontan eine ,Standard-
Spaldibung“: Anfahren (gezwungenermalfien) nur
mit Muskeln, also ein paar Sekunden richtig
schwer treten, bis etwa 5 km/h. Dann setzt plotz-
lich der Motor ein und ich hére sofort auf zu tre-
ten. In den folgenden Sekunden beschleunigt der
Motor die Maschine dann ganz alleine rasant bis
auf etwa 15 km/h — bis die lahme Regelung end-
lich gemerkt hat, dass langst keiner mehr ftritt.
Dann setzt der Motor wieder aus und das Spiel
beginnt von neuem — ruckel zuckel ... lustig und
sicher ziemlich stromverbrauchend, aber wohl
nicht im Sinne des Erfinders.

Eine Umfrage im Bekanntenkreis unter Leuten,
die schon mal BionX-Antriebe testgefahren ha-
ben, ergab, dass diese extreme Zeitverzégerung
nicht normal ist. Es dlrfte sich also um einen indi-
viduellen, z.B. durch Fehlmontage oder Fehlpro-
grammierung verursachten Mangel handeln.

Bei der Abholung stand die balkenférmige Akku-
Ladeanzeige noch auf 100 Prozent — nach den
heute (fast, aber nicht nur auf Stufe 4) gefahrenen
10 Kilometern steht sie bei etwa 60 Prozent.
Wow! Habe ich auf 10 km Flachland wirklich
schon 40 Prozent der Akkukapazitat verbraucht?
Dann halt der Akku bei ,Vollgas“ also nur 25 km?
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Vor der fir morgen geplanten, ,langen® Tour sollte
ich jedenfalls den Akku nachladen. Gesagt, getan
— groBe Uberraschung: Die Kontroll-LEDs des
Ladegerats zeigen an, dass es nicht 1&dt. Entwe-
der ist etwas defekt — oder die Spannung des
Akkus ist noch so hoch, dass das Ladegerat ihn
fur voll halt. Spater zeigte sich, dass letzteres
richtig geraten war. Das finde ich argerlich : Der
(angeblich?) schon fast halb entladene Akku kann
(noch) nicht nachgeladen werden. Das heifdt, ich
kann nach Teilentladung die Akkukapazitat auch
dann nicht ausnutzen, wenn ich Uber die Mittel
zum Nachladen (Ladegerat, Steckdose und Zeit)
verfiige.

Ebenfalls nicht glicklich bin ich mit der Konsole,
die ziemlich unergonomisch gestaltet ist: Um die
Tasten zu bedienen, muss ich die Hand vom Len-
ker nehmen und mit mehr oder weniger gestreck-
ten Fingern von oben draufdricken. Und das
leicht gewdlbte Schutzglas des Displays spiegelt
ohne Ende. Hier hat der Konstrukteur seine
Hausaufgaben noch nicht gemacht. Diese Konso-
le macht sich vielleicht gut bei Kunstlicht auf dem
Labortisch, aber nicht mehr gut an einem Fahr-
zeuglenker draufBen auf freier Wildbahn. Erfahre-
ne Fahrradteile-Konstrukteure (z.B. bei Shimano)
hatten das mit wenig Aufwand wesentlich besser
gestalten kdnnen.

Die ,lange“ Testfahrt: 29 km, 700
Hohenmeter

Heute, Sonntag, fahre ich vom Frankfurter Osten
wieder quer durch die Stadt (11 km Flachland). Ab
dann geht es bergauf — erst sehr moderat auf
betonierten Feldwegen, dann steiler auf Waldwe-
gen zum Ringwall am Altkdnig im Taunus. Die
Strecke ist 28 bis 29 Kilometer lang und hat etwa
700 Héhenmeter bergauf. Ich habe sie gewahlt,
weil es meine ,Hausstrecke® ist, die ich seit Jah-
ren einmal in der Woche mit dem MTB fahre. Ei-
nerseits hat sie eine lange, stellenweise steile
(GUber 10 Prozent) Steigung zu bieten, die ande-
rerseits auch mit einem (ungefederten) Trekking-
rad noch gut fahrbar ist, weil auch die Waldwege
allwetterfeste ,Forstautobahnen® sind. Wohlge-
merkt: Technisch gut fahrbar — so man denn die
Steigung plus den  Schotter-Rollwiderstand
schafft. Die Teststrecke ist auch insofern interes-
sant, als ich sie mit dem MTB oder Reiserad (bei-
de gewodhnlich 17 kg schwer) ohne Hilfsantrieb
gerade eben so noch mit Anstand hochkomme.
Mit Hilfsantrieb ist das bestimmt viiiel leichter ...

Bild 7: Konsole vor der ,langen“ Fahrt: Unterstiitzungs-
stufe null, Akkuladeanzeige ca. 60 Prozent — Nachladen
ist trotzdem noch nicht moglich.
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Wie ich den Berg trotz Elektro-
unterstiutzung hochkam

Ich schenke mir die Beschreibung von Details.
Unterm Strich: Ich stellte Uberrascht fest, dass die
Fahrzeit meiner sonstigen glich. Die gefiihlte An-
strengung ist aber schwer vergleichbar, weil es
vollig anders war als sonst;: Nachdem ich im
Flachland und dem moderaten Teil der Steigung
Strom gespart hatte (Stufe 1, auf den ersten etwa
18 km), zwang mich der steilere Rest, auf Stufe 2
weiterzufahren. An zwei kurzen Rampen musste
ich sogar auf Stufe 3 gehen. Musste? Ja, musste,
weil mein erster Gang (39/32) fast genau doppelt
so schnell war wie mein sonstiger (20/32). Ent-
sprechend schneller musste ich die steilen Stiicke
»hochrasen®, sonst hatte ich absteigen und schie-
ben missen. Also schaltete ich dann die Unter-
stitzung hoéher — um danach, in den flacheren
Abschnitten (bis/unter 10 Prozent) die Unterstit-
zung wieder zu reduzieren und mich von dem
Sprint zu erholen. Dabei gebannt auf die rasant
schwindende Akku-Ladungsanzeige guckend,
mich fragend, wann der Akku aufgibt (und ich
dann schieben muss).

Meine Beinmuskulatur habe ich dabei offenbar
eher weniger angestrengt als sonst — zumindest
merkte ich am nachsten Tag Uberhaupt nichts in
den Beinen (sonst fiihle ich (meistens) die Andeu-
tung eines Andeutung eines Muskelkaters (Mus-
kelkatzchen? ;0). Aber ich hatte am nachsten Tag
Ruckenschmerzen wie schon seit Jahren nicht
mehr. Meine Lendenwirbelsdule ist anfallig bei
Fehlhaltung und Fehlbelastung. Letztere bestand
hier offenbar in dem Wiegetritt, zu dem mich die
Rennkettenblatter zwangen, um das Elektrorad
noch irgendwie fahrend den Berg hochzuwirgen
— eine fir mich vollig ungewohnte Bewegung, weil
alle meine Fahrrader im Unterschied zum Testrad
bergtaugliche Schaltungen haben.

Zu den Testbedingungen erwahne ich noch die
Gewichte: Ich wog damals ziemlich genau 100 kg,
hatte mit Wasser etwa 4 kg Gepack dabei und die
Maschine wog, wie gesagt, 25 kg.

... und Flasche leer
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Die Akku-Ladeanzeige begann sich schon frih bei
der Bergauffahrt dem Nullpunkt zu ndhern. Etwa
15 Héhenmeter vor dem Endpunkt war der Balken
langst bei ,null“ (leeres Feld) angekommen, aber
der Motor lief immer noch. Weil das letzte Stiick
nicht mehr steil ist, ich also notfalls auch ohne
Strom weitergekommen ware, schaltete ich nun
versuchsweise auf maximale Unterstitzung (Stufe
4). Der Akku schaffte auch noch diese letzten
Meter. Aber die Heimfahrt zeigte, dass er dann
wirklich praktisch leer bzw. kurz vor Aktivierung
des mutmallich eingebauten Tiefentladeschut-
zes) war: Obwohl ich bei der Abfahrt Uber 500
Hoéhenmeter im Generatormodus (Akku wird vom
Motor geladen) zurlicklegte, fiel die Unterstitzung
bald darauf im Flachland aus. Die letzten Kilome-
ter musste ich die schwere Maschine die mit ei-
gener Kraft weiterfahren — und wiinschte mir da-
bei eins meiner Mountainbikes, die sind schneller.

Ladezeit

Bild: Andreas Oehler
Bild 9: Ladezeit drei Stunden in der Werbung.

Bild 8: Konsole nach der ,Bergankunft®: Stufe 4 fur die
allerletzten Hohenmeter, Ladestand zeigt Flasche ga-
aanz leer (die symbolische AA-Batterie hat sogar schon
ein Loch im Boden ;0)
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Bild 10: Das real existierende Ladegerat hingegen
brauchte viereinhalb bis fiinf Stunden fiir eine Volla-
dung.

Zu Hause stopsele ich das Ladegerat wieder an —
und siehe da, diesmal Iadt es den Akku. Aller-
dings dauerte es unerwartet lange, bis er voll war:
Erst irgendwann zwischen viereinhalb und finf
Stunden (genauer: 4:35 und 5:05) Ladezeit schal-
tete das Gerat ab. Ausgehend von meinen Erfah-
rungen mit Li-Akkus vermute ich, dass der maxi-
male Ladestrom des Gerats kleiner ist als
notwendig. Jedenfalls brauchen alle bisher von
mir mit Strombegrenzung 0,5 C auf 0,05 C oder
weniger Reststrom geladenen Li-lon- und Lipo-
Akkus maximal 4 Stunden.

Damit liegen die auf der Werbetafel eines Tubin-
ger Handlers behaupteten 3 Stunden Ladezeit
(Bild 9) weit neben der schndden Realitat.

Fahrradspezifische Performance

Fir Leser, die sich fur dieses oder ein anderes
(z.B. unmotorisiertes, ahnlich ausgestattetes)
Delite interessieren: Die simple Eingelenk-
Hinterradfederung mit Stahlfederbein arbeitete
nach Einstellung der Zugstufe auf unebenem Bo-
den erstaunlich gut. Die Feder ist fur mein Ge-
wicht eher auf der komfortablen Seite, der Hinter-
bau schien mir aber trotzdem eine ztgige Gangart
im Gelande zuzulassen (beim Test nicht ausge-
reizt, weil Steinschlag am Unterrohr einer gelie-
henen Maschine dieser Art keinen guten Eindruck
hinterlasst ;o).

Die Federgabel spricht wesentlich schlechter an,
als ich das von Marzocchi gewdhnt bin — namlich
fast gar nicht, und das liegt wohl kaum an der
Abstimmung: Zuviel Reibung, zumindest an just
diesem Exemplar stimmt etwas nicht.

Die XT-Vorderradbremse mit 160er Scheibe war
fur mich (100 kg) trotz des leichten Gepécks in
einer Packtasche am Gepacktrager (ca. 4 kg) zu
schwach: Auch bei brachial fest gezogenem He-
bel reichte die Verzdgerung nicht, um zuverlassig
das Hinterrad anzuheben. Eine 180er Scheibe
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dirfte es flr mich unter diesen Umstanden wohl
tun, ohne bzw. mit kleinem Gepack. Fur Cam-
pinggepack muss es wohl noch eine Nummer
grolRer sein ... allerdings wirde es mich nicht
wundern, wenn Marzocchi oder/und R&M solche
adaquaten Bremsen nicht freigegeben hatten.

Fazit

Dieses Pedelec zu fahren ist ganz anders als
Radfahren. Ich praktiziere lieber Letzteres und
mdchte nicht tauschen. Den vielen Nachteilen
(teure Anschaffung, teure Wartung, schwer, ge-
ringe Reichweite, Lade-Leerlaufzeiten und ganz
konkret die Angst davor, den schweren Panzer
mit leerem Akku den Berg hochwuchten zu mus-
sen) steht aus meiner Sicht kein substantieller
Vorteil gegenuber. Mal abgesehen vom Spal} an
der Beschleunigung, aber den kann ich mit richti-
gen Kraftfahrzeugen um Langen besser ausleben,
wenn mich denn wirklich mal dieser Hafer sta-
cheln sollte. Ansonsten macht mir Radfahren und
die Freude an der Bewegung und der eigenen
Leistung einfach viel mehr Spald — der sofort ver-
schwindet, wenn ein Motor ins Spiel kommt.

Das ist der bisherige Stand. Vielleicht bin ich ja
doch irgendwann mal auf so eine Kriicke ange-
wiesen, die dann aber hoffentlich leichter ist. Fragt
mich mal in 30 Jahren. Aber nicht jetzt, ich bin
grade erst 50 geworden.

Rainer Mai ist Fahrrad-Sachverstandiger in
Frankfurt am Main, Maschinenbauingenieur,
Alltags- und Reiseradler, Mitgriinder und Be-
treuer einer Selbsthilfewerkstatt, Mitinitiator
der 'AG Verflixtes Schutzblech'.

Alle in diesem Artikel gemachten Angaben erfolgen nach
bestem Wissen, aber ohne jegliche Gewahrleistung. Der Autor
und der Verein ,Fahrradzukunft‘ lehnen jegliche Haftung fiir
unmittelbare und mittelbare Schaden durch Befolgung oder
Nichtbefolgung von in diesem Artikel gegebenen Ratschlagen
ab.
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Lui Frimmel

Der Chef

Noch wahrend der letzten Monate des Kriegs
begann er mit einem abenteuerlich entstandenen
~Werkzeugpark® zu produzieren. Stahlhelme und
anderes Restmaterial wurden zu Tépfen und Sie-
ben und Waschgeraten, die Reste zu Kdmmen —
die gingen gut in den lausigen Zeiten und die klei-
ne Firma wuchs. Dann kam die Kunststoffverar-
beitung dazu, eine Werkzeugmacherei und und ...

Nur das Fahrzeug des Chefs blieb Gber die Jahr-
zehnte dasselbe, eine Fuchsinette, ein Fahrrad
mit Hilfsmotor, nach dessen friihestmorgendli-
chem Startritual man die Uhr stellen konnte. Ein
kleiner Higel wurde mit Motorhilfe Gberwunden,
dann ging 's nur gerade oder bergab ohne Motor-
hilfe in die Firma. Nur die letzten 100 Meter warf
er den Motor wieder an, es knatterte und tuckerte
und schoss und alle wussten: Chef kommt.

Langst hatten die meisten seiner Arbeiter und
Angestellten Autos gekauft und der alte Garten im
Innenhof der Fabrik war einem Parkplatz gewi-
chen. Immer wieder bedrangten sie ihn, er solle
doch auch eins kaufen, aber er blieb beharrlich
einspurig bis zu seinem Tod. Erbschaftsstreitigkei-
ten waren dann das Ende der Firma. Jahrzehnte
spater war ich mit Freunden unterwegs, die eine
aufgelassene Fabrik fir einen selbstverwalteten
Betrieb suchten, und wir fanden die stark herun-
tergekommenen Gebaude, den Innenhof mit den
eingezeichneten Parkplatzen, alle gleich, nur der
vorderste Platz ganz schmal, mit der Aufschrift
,Chef* — das musste ich ihnen erklaren.

Der Wanderpokal

Ja man sieht, mit wenig Hirnfunktion lebt sich' s
besser als mit wenig Herzfunktion — Kommentar
meines alten Herrn weil ich fur ihn um ihm seine
geliebten Fahrradrunderin auch nach einer Herz-
operation zu ermdglichen einen elektrischen
Hilfsmotor namens ZAP gekauft hatte. Ein kurzer,
taxierender Blick seiner Technikeraugen hatte die
Herkunft der ,zsammgehefteten Liftermotoren mit
integrierter Zwirnspule“ entbl6t und er wollte
natlrlich wissen, wie viel ich dafiir bezahlt hatte —
ich machte auf Gedachtnislicke und auf Probe
und so und begab mich an sein Fahrrad zwecks
Montage solange er noch im Spital festgehalten
wurde. Der ZAP war bald an seinem Platz, die
Bleibatterie aus den USA (trotz mehrfach geau-
Rertem Wunsch diese nicht zu schicken) wurde
provisorisch mit Panzerband befestigt und die
Testerei konnte beginnen.
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Bild: Jiirgen Buss

Sie endete auch schnell wieder, denn es schiittete
in Strémen, die Reibrolle war an den glatten Rei-
fen nahezu traktionslos (nahezu, immerhin hatten
die wenigen Kilometer gereicht, den Reifen auf
der Glatze einen Scheitel zu ziehen). Und die
12 V 7 Ah Batterie war fast leer.

Vater kam aus dem Spital, benutzt den ZAP ein-
mal, nachdem er zuerst einen ordentlichen Batte-
riekasten gebaut und montiert hatte, dann wurde
alles wortlos demontiert und geschachtelt (den
brauch ich vielleicht wenn ich gestorben bin, heb
ihn gut auf). Der ZAP landete zuerst im Garten,
dann bei einem Nachbarn, dann dessen Freund,
dann wieder bei mir, einem meiner Freunde, ei-
nem weiteren, dann verlor sich die Spur bis ich
horte, dass er bei jemandem, den ich nicht kann-
te, sein kimmerliches Leben beendet hatte. Moral
hat die Geschichte auch: Glaub nie begeisterten
Testberichten von ,Usern® im Internetz, sie konn-
ten von einer Firma bezahlt sein.

Tanke schon

Saukalt und die knapp 80 Kilometer bei Gegen-
wind waren einfach zu viel gewesen fir das
Gebein, das immer noch heftig unter den Nach-
wehen einer ausgewachsenen Muskelverhartung
litt. Ein Krampf nach dem anderen, der letzte so
heftig, dass ich vom Rad musste. Und noch ca. 30
Kilometer bis zu dem abgelegenen Bauernhof in
der Provence, wo nachtlich allenfalls Getier auf
den Stralen unterwegs war. Etwas Massage und
wieder aufs ,RennVeloSolex®, dem Mix aus Renn-
rad mit angebautem Solexmotor, der mich aller-
dings mangels Treibstoff im Stich gelassen hatte
— wahrscheinlich war meine Freundin damit in die
Stadt gefahren und hatte den Grofiteil des scha-
bigen Rests im Tank verbraucht und ich fuhr fast
leer los. Also weiter quélen, zwei Higel, wieder
absteigen, massieren, kaaalt.
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Und dann sah ich's — ein demoliertes VeloSolex
an die Wand eines kleinen Hauses gelehnt — alles
stockdunkel, Haus scheint unbewohnt, zerbro-
chene Scheiben, ausgehangte Haustlir. Tankde-
ckel des Velos aufgeschraubt, Finger rein —
Glick, mindestens halb voll. Schnell war der Ben-
zinschlauch zwecks Absaugung angebracht und
etwa ein halber Liter in meinem Tank gelandet.

Den Gegenwert fir etwa finf Liter Sprit lege ich in
die Seitentasche des Vehikels, falls es doch noch
einen Besitzer hat.

Leergefahrene Solex bedirfen eines geheimen
Rituals um wiederbelebt zu werden — es funktio-
nierte, lief — etwa zehn Sekunden, dann ein paar
Fehlziindungen, aus. Weiterer Zuspruch, kein
Erfolg — also Motor hochklappen, strampeln.

Gerade als mich am nachsten durchaus sanften
Higel wieder ein Krampf packt, hor ich hinter mir
das Gerdusch eines VeloSolex, aufhalten nicht
noétig, Fahrer bleibt auf meiner Héhe stehen und
lacht sich eins. Das Haus mit dem Velo vor der
Tir war namlich nicht unbewohnt und er hatte mit
Vergnigen zugesehen, wie ich sein altes Vehikel
besaugte — wohl wissend, dass da ein Grofteil
rostiges Wasser drinnen war mit einem Restchen
Benzin.

Als er jedoch sah, dass ich irgendetwas in die
Tasche steckte, sah er, nachdem ich weg war,
nach und entdeckte das Geld. Daraufhin fuhr er
mir mit seinem neuen VeloSolex nach und lud
mich nun ein, meines mit richtigem Sprit zu be-
tanken und einen Happen zu essen und ein Gla-
schen zu trinken. Das taten wir dann auch und es
war schon sehr Mittag als ich mit Motor und or-
dentlich betankt nach Hause fuhr.

Wer bremst ...

Mein neues Vehikel war so weit. Der Motor vom
VeloSolex entnommen, mit anderer Diise zwecks
Verwendung von Alkohol und Rizinusdl als Alter-
nativtreibstoff, ein besserer, nochmals deutlich
leiserer Auspuff aus Edelstahl und anderen klei-
nen Veranderungen war an ein altes Bianchi
Rennrad montiert und lief leise blubbernd unter
Hinterlassung des Geruchs mehrer Fish and
Chips Standeln.

Zeit flir eine Proberunde — mal mit, mal ohne Mo-
torunterstiitzung. Ja, lief wie es sollte. Also runter
im Schuss um mit dem Tempo den Gegenhuigel
im Schwung zu nehmen — und grade als ich den
Motor ausklappe, Uberholt mich ein Motorradpoli-
zist und deutet an, dass er mich gern sprechen
wolle.

Erst betrachtet er misstrauisch das Vehikel, dann
mich. ,Nummerntaferl brauch ma net?* Ich erklare
dass ich den Motor nicht benutze und ihn nur als
Trainingsgewicht drauf habe, worauf er auf den
Motor greift und feststellt, dass dieser heil} sei. Ja
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klar, meine ich, ich verwend ihn ja als Bremse
beim Fahren.

Er fragt wo ich wohne. Ich teil ihm mit, etwa 2
Minuten Wegs und dann meint er, ich moge aller-
schleunigst verkummen und ihm mit dem Vehikel
und mit meinen saudummen Sprichen nicht mehr
unter die Augen kommen, bevor er sich's anders
Uberlegt. Ein Angebot das man nicht ablehnen
konnte.

Alles Lektrisch

Fir Elektrofahrrader wird haufig mit den geringen
Kilometer-Kosten geworben, ich melde Zweifel an.

Der Neupreis des Vehikels war knapp 2.000 Euro,
ein Li-lon Akkusatz schlagt mit 400 Euro zu Bu-
che. Plus der 30 Cent Stromkosten auf 100 Kilo-
meter, mit denen gerne geworben wird :-)

Besagtes Pedelec ist nach knapp 2 Jahren und
2.300 gefahrenen Kilometern auller Dienst ge-
stellt worden, weil der Motor zum zweiten Mal ein
Totalschaden war. Das erste Mal wurde er nach
einer Wartezeit von 2 Monaten auf Garantie ge-
tauscht. Die erste Batterie war Uber Winter nicht
geladen worden und musste erneuert werden,
wegen Lieferengpass eine Wartezeit von 3 Wo-
chen. Die gelieferte erreichte nie die volle Leis-
tung und wurde auf Garantie neuerlich getauscht.
Kleinere Reparaturen (Licht, Controller, Batterie-
halterung) kosteten rund 350 Euro.

Also rund 2.800 Euro fir 2.300 gefahrene Kilome-
ter innerhalb rund 20 Monaten Verfugbarkeit.

Zum Vergleich ein VeloSolex, heutiger Neupreis
rund 1.000 Euro, damals rund 400 Euro. Auf-
ristungs und Reparaturteile tber 50 Jahre und
43.400 Kilometer rund 330 Euro. Und ca. 240
Liter Sprit bei intermittierender Verwendung. Und
ware die Helmpflicht nicht, dann fiihre es noch
heute.

Lui Frimmel

Herausgabe in den 40ern des vergangenen
Jahrtausends, Schreiber und Fotograf mit
Schwerpunkt Kultur und (Alternativ)Politik fir
div. Medien. Viel zu viele Interessen, viel zu
wenig Zeit.
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Eine kurze Geschichte des Hilfsmotors

Jirgen Buss

Die Idee, dem Fahrrad einen Motor anzuschrau-
ben, ist nicht neu. Schon das erste richtig fahrbare
Motorrad war 1897 in Frankreich ein Fahrrad mit
Hilfsmotor tGber dem Vorderrad. Von da aus ent-
wickelte sich das Motorrad immer weiter vom
Fahrrad weg, aber immer wieder tauchten Hilfs-
motor-Konstruktionen auf.

Motorfahrrad Werner

Fahrrad mit Petroleum-
motor in allen Lindern
atentirt, — Die Herren
Verner  Fréres & Cie
in Paris bringen
zur Hifontlichen
Kenntuis, dass
€s nur ein ein-
#ige= Motoifahr-
radl gibt w, zwar
ist dieses dns von
thnen erfundene
und construirte

7, Motorfahrrad
© Werner,

Slimuntliche
anderen Maschinen welche in Deutschland und anderen Lindern aul
den Markt kommen, sind nur gewbholiche Fahrrider, von andsren

Fahrrad-Falriken hergestellt, al]Ef [[Tl['I'IEI' m” d&ﬂ] Hutﬂr wem&f,
welcher nue in der Werkstiitto der Herren Werner Fréres, 58, rue Gide
a Levallois-Perret-Paris, hergestolll werden kann, versehen.

Das Motorfoherad Wernar {8t das cinzige praklische Pelraleum-
fahrrad. — Bs wiegt nur 30 Kilogs. — Der Motor Werner wiegl nur
9 Kilogs., und wird aul Wunsch einzeln verkanft

Herren Werner Fréres & Cie.,
40, Avenue de la Grande Armée, Paris.

Anzeige von 1899 fiir das Motorfahrrad Werner, das
erste wirklich fahrfahige Motorrad

Nach dem Krieg kam der erste Boom der Einfach-
Motorisierung. In den 20er Jahren versuchten
viele — kleine Hinterhofschlosser und groRRe Fir-
men — die Motorisierung erschwinglich zu ma-
chen, und der Weg dahin schien ginstig Uber
Anschraubmotoren an die schon vorhandenen
Fahrwerke zu gehen. Die bekanntesten Firmen
sind DKW, NSU und Opel, um nur einige zu nen-
nen. Die Ideenvielfalt brachte zum Teil Einfachst-
Motoren, zum Teil aufwandige Konstruktionen zu
Tage die an fast allen Stellen des Fahrrades be-
festigt wurden: Uber dem Vorderrad, Uber oder
neben dem Hinterrad, vor dem Tretlager oder im
Rahmendreieck, im Vorder- oder Hinterrad ein-
gespeicht, und auch motorisierte Schiebeanhan-
ger oder ,Beiwagen® wurden gebaut und unters
Volk gebracht.

Geschichte wiederholt sich...

Der nachste Hilfsmotor-Boom kam dann nach
dem nachsten Krieg, als wieder billige und spar-
same Transportmittel gebraucht wurden. Fast alle
waren Zweitakter mit 30—60 ccm Hubraum und
etwa 1,5 | Verbrauch auf 100 km. Und wieder gab
es die Motoren fir alle Stellen des Fahrrades.
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Fotos: Jirgen Buss
Der Rex-Hilfsmotor mit einer an die Speichen ge-
schraubten Keilriemenscheibe

Am weitesten verbreitet waren der ,Rex“, der vor
dem Lenker sal} und mit einem Keilriemen das
Vorderrad antrieb, und vor allem der ,schnelle
Nurnberger® von Victoria, ein neben dem Hinter-
rad angebauter Kraftzwerg, der dies Uber eine
Kette antrieb.

Victoria-Motor mit Kettenantrieb zum Hinterrad

Und natirlich gab es auch Motoren mit Reibrollen-
Antrieb wie z.B. das ,Panther Baby“ Uber dem
Vorderrad oder vor dem Tretlager den bertchtig-
ten ,Lohmann®, einen winzigen Motor mit gerade
mal 18cm3.
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Der Lohmann — ein
winziger Selbstziinder
und mit 10.000 Umdre-
hungen pro Minute eine
echte Nervensége...

Von wegen Schnapsglas-

klasse — gerade mal 18 : ey
ccm Hubraum reichen fiir ' <
30 km/h e

Dieser hatte als technische Besonderheit keine
Zundung, sondern brachte Uber eine enorm hohe
Verdichtung den Kraftstoff zum Explodieren. Der
Fahrer hatte einen Drehgriff fir den Vergaser und
einen, mit dem er die Verdichtung stufenlos ver-
stellen konnte, und wenn der Lohmann ansprang,
schaffte er es immerhin mit einem Héllenlarm bis
zu 30 Km/h — bei einem Verbrauch von gerade
mal 0,75I/100km.

Aber die Zeit der Hilfsmotoren war bald wieder
abgelaufen, die ersten Mopeds mit kraftigeren
Rahmen l6sten schnell die Giberforderten Fahrrad-
rahmen mit Minimotor ab ...

Das Fahrrad mit Hilfsmotor war ein aus der Not
geborenes Fahrzeug, das fiir viele den Einstieg in
die Motorisierung brachte — und fiihrte Uber das
Motorrad und Kleinstwagen zum Auto.

In den 70er Jahren schaffte dann das Motorrad
den Sprung vom Nutzfahrzeug des kleinen Man-
nes zum Freizeitgerat, man fuhr nicht mehr weil
man musste, sondern weil man es wollte. Und
nun erlebt das Fahrrad mit Hilfsmotor diesen Auf-
schwung. Durch die Entwicklung immer besserer
Akkus und Motoren wird der Elektro-Hilfsmotor
von Jahr zu Jahr beliebter, und unzahlige Kon-
struktionen bevolkern wieder die Strallen — wie
damals vor 90 Jahren...
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Und wie fahrt sich sowas nun?

Die meisten Kilometer habe ich mit dem Rex zu-
rickgelegt, damals an einem ,Adler” von 1935 mit
28er Réadern, und das fahrt sich ... vor Allem wa-
ckelig.

Erst mal ein paar Meter strampeln, dann den Mo-
tor einkuppeln und ordentlich Gas geben. Die
mogliche Geschwindigkeit richtet sich natirlich
danach, ob man mittritt oder sich nur schieben
lasst — aber spatestens am Berg gibt es keine
Wahl, hier ist treten angesagt. Aber der Motor
sorgt daflr, dal es Bergauf etwa so leicht geht
wie ohne Motor in der Ebene (mit einem schweren
Rad ohne Schaltung...). Dabei merkt man jeder-
zeit den hohen Schwerpunkt des kleinen zappeln-
den Nasenwarmers und wie sich das eigentlich
Uberforderte Rad biegt und windet — bis man
langsamer werden moéchte und nun alle Aufmerk-
samkeit dem Gummiklotz gilt, der Uiber eine Stan-
ge auf den Vorderreifen gedruickt wird ...
hoffentlich funktioniert wenigstens der Ricktritt ;0)
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[1] Christian Ehlers: Stottervelos StralRenflitzer
Moby Dick Verlag 1987, ISBN 3-922843-32-8

[2] Manfred Nabinger: Hilfsmotoren, Stadtrutscher
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[3] Manfred Nabinger: Deutsche Fahrrad Hilfsmotoren
der vierziger und fiinfziger Jahre
Podszun 2008, ISBN 978-3-86133-494-1

Weblinks

http://www.hilfsmotoren.de/
http://www.historischefahrraeder.de/
http://www.rex-motoren-werk.de/
http://www.lohmann-motoren-werke.de/

Jurgen Buss, Baujahr 67, ist Alltagszweiradfahrer,
selten ohne Motor unterwegs, und beschéaftigt sich
schon seit frihester Jugend vor allem mit histori-
schen Fahrzeugen.
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Nachriistbare Kettenschutzmoglichkeiten im Praxistest —

aber noch nicht alle und noch nicht richtig umfassend

Olaf Schultz

Hier werden einige Lésungen unter dem Gesichts-
punkt Wartungsanfalligkeit des gesamten An-
triebsstranges betrachtet. Nebenbei findet auch
noch eine kleine Exkursion Uber die dafir aufzu-
wendenden Antriebsleistungen statt.

Es gibt mehrere kommerzielle nachristbare L6-
sungen, um die Ketten vor Umwelteinflissen zu
schiutzen. Nach den unterschiedlichen voluminé-
sen Kettenkasten der Hollandrader dirfte der
Hebie Chainglider (CG) derzeit am bekanntesten
sein. Einen Artikel hierzu hatte Andreas Oehler in
einer Radwelt 2005 verdffentlicht. Dann folgt wohl
der Utopia Country. Relativ neu auf dem Markt ist
der Chainrunner (CR), wobei mein Fahrradhand-
ler meinte, dald es sowas schon vor mehr als 20
Jahren an BMX-Radern gegeben habe.

Jede der oben genannten Loésungen stellt einige
Anforderungen (vgl. Tabelle 1) an das Fahrrad.

Wozu die Angabe 3/32“ bei CR und Country gut
ist, erschlief3t sich mir nicht. Eher ist die Breite der
Bolzen bzw. Hohe und Aulienbreite der Aul3enla-

schen interessant. Diese mussen durch die Ket-
tenschitzer hindurch. Die 3/32“ zwischen den
Innenlaschen sind nicht maR3geblich.

Der Chainrunner funktioniert real auch auf der
Rohloff auch mit einem 16er Ritzel.

Hier wird an einem im Alltagsbetrieb eingesetzten
Reiserad getestet. Die Hinterradnabe ist eine
Rohloff 500/14 mit 16er Ritzel und flachem 42er
Kettenrad. Der Arbeitsweg umfaf3t ca. 30 km tag-
lich. Es sind 800 m, teils sehr lockere, Sandpiste
dabei. AuBerdem wird Uber gut 10 km noch ein
Kinderanhanger gezogen.

Zum Thema Nachschmierintervalle: Selbst bei
trockenen, sauberen Umgebungsbedingungen
mussen Ketten regelmafRig geschmiert werden.
Beim 24 h-Weltrekord von Gunnar Fehlau auf
einer uUberdachten Radrennbahn in einem vollk-
verleidetem Rad war das, wenn ich mich recht
erinnere, etwa dreimal mit Oil of Rohloff auf etwas
Uber 1.000 km.

Chainglider Chainrunner Country
Kette <9mm schmal (3/32) schmal (3/32)
Achsabstand 445-530 variabel variabel
Zahne 38,42, 44 egal 38, 44
Tretlager/ Kropfung nein egal ja
Kettenrad Geschraubt egal egal nein
Lager mit Flansch | egal egal ja
Rohloff 15-17 216
SRAM 7 ja ja
imotion 18-22
Nabe/ Ritzel Shimano7/8 18, 22
diverse 18-22 =17
Gewicht [g] ca. 300 38 418
Preis [Euro] ca. 30 150
Werkzeuglos ja jein nein
De-/ Montage
Einzelteil(e) 5 1 68

Tabelle 1: Montagevoraussetzungen etc.
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Chainglider

Das Rad kommt mit einem CG daher. Er ist werk-
zeuglos de- und montierbar. Der CG wird nach
473 km fir den Test des CR demontiert. Dabei
wird die Kette durch das Verschieben der Ausfal-
lenden das erste Mal leicht nachgespannt. Am
Ausfallende ist das in der Pulverbeschichtung
kaum sichtbar.

Bilder: Olaf Schultz
Bild 1: Demontage CG nach 473 km

Nach 2452 km (1980 km CR) wird die SRAM
PC830 durch eine PC58 mit einem bisher unbe-
nutzten Abschnitt der ersten PC830 verbaut und
wieder auf Chainglider umgerustet. Die Ausfallen-
den mussen ca. 1 mm nach vorne geschoben
werden. Dazu in einem spateren Artikel mehr.

Der CG ist relativ empfindlich gegen Schmutz im
Spritzwasser vom Vorderrad. Vom Kettenblatt
aufgesammelt knirscht es u. U. stark zwischen
Kettenrad und CG. Hier verschafft ein tief rei-
chender Spritzschutzlappen am Schutzblech des
Vorderrades meist sofort Besserung.

Einige Benutzer berichten, dafl® der CG nach eini-
ger Laufleistung sich bei starkeren Erschutterun-
gen gelegentlich von selber 6ffnen wirde. Das ist
hier noch nicht vorgekommen, trotz rabiater
Fahrweise und Schlaglochpisten.

Chainrunnner

Der Chainrunner ist ein geschlitzter Wellschlauch,
der mit einem speziellen Kunststoffteil auf die
Kette aufgezogen wird. Der AuRendurchmesser
betragt 13 mm, der Innendurchmesser 9 mm. Er
wiegt ca. 24 g/m. Durch die Kette weitet er sich
etwas auf und legt einen Spalt frei, in den die
Zahne des Kettenrades und des Ritzels problem-
los eingreifen. Systembedingt ist auf der Untersei-
te (Leertrum) der CR nach oben offen und das
Hinterrad kann dort Schmutz hineinférdern. Ge-
gen Strahlwasser ist die Kette aber gut geschiitzt
und die Nachdlintervalle waren deutlich gréRer als
mit ungeschutzter Kette.
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Die erste Kette ist eine neue verzinkte SRAM
PC830. Diese wird die ersten 473 km im Chaingli-
der benutzt und dann weitere 1.980 km im Chain-
runner. Nachgespannt wird durch Verschieben
der Ausfallenden nach 473 km und ca. 1.500 km.
Gedlt wird die Kette mit Ballistol bzw. altem Citro-
en LHM+ wahrend der ersten 2.400 km fiinfmal in
ungefahr gleichen Abstanden. Gedlt wird, wenn
der Antriebstrang zu laut wird.

Bild 2: Montage CR (entgegen der Montageanleitung
nicht gestaucht), Nabe ungeputzt nach 473 km CG

Die Langung der Erstkette betragt nach 2.452 km
ca. 0,1 mm auf 127 mm. Dieser Wert ist vernach-
lassigbar. Sie wird aber aufgrund des massiven
Geknirsches von Sand zwischen den Laschen
ausgetauscht und fiir weitere Tests bzw. zur Rei-
nigung aufbewahrt.

Bild 3:

Verschmutzung nach 2.452 km
(oben linke, unten rechte
Kettenstrebe)
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Bild 4+5: Verschmutzung CR nach 2.452 km (Oben
Nabe, unten beim Kettenblatt)

Der CR wird zwischendurch nicht gereinigt. Au-
Ren ist am Ende ein mehr oder minder sandiger
Oflfilm. Die Kette wird nur durch den Schlitz mit
einer spitzen Tille der Olflaschchen gedlt.

Der Chainrunner ist zumindest dort, wo die star-
ren Lésungen durch Randbedingungen nicht ein-
setzbar sind, von Vorteil. Im Praxiseinsatz sind
keine Probleme zu verzeichnen. Das befirchtete
Verdrehen des Wellschlauches auf der Kette und
entsprechendes Zermahlen des Schlauches in
den Kettengliedern ist nicht eingetreten. Der Test-
einsatz war unproblematisch. Die Nachdlintervalle
sind deutlich groRer als bei den ansonsten einge-
setzten offenen Kettenschaltungen. Allerdings ist
die Kette nach 1.980 km gut mit Sand ver-
schmutzt und das Wellrohr auf3en und innen ver-
Olt (siehe Bilder oben). So verschmutzt erhoéht
sich die Masse des Schlauches von ca. 24 g/m
auf 44 g/m.

Utopia Country

Der Country besteht aus jeweils einem starren
Kasten aus PVC am Kettenrad und am Ritzel. Die
Kette lauft zwischen diesen Kasten in zwei Roh-
ren aus Polyethylen (PE). Die Rohre sind mit Fal-
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tenbalgen aus Gummi an den Kasten aufgehangt.

Bild 6: Utopia Country (von der Seite)

Eine Montage an Liegeradern sollte auch funktio-
nieren. Von Dieter Baumann gibt es zumindest ein
Radnabel mit Ritzelgehause fir 13er Ritzel.

Ein etwas ,innovationsfeindlicher* Liegeradhand-
ler meinte mal was von ,viel zu viele Einzelteile
und kompliziert in der Wartung®“. Mein Einwand
hierzu ist allerdings, wenn die Kette ,ewig“ halt,
was ist dann das Problem? AuRer eventuell das
Offnen im Falle eines Plattens.

Ich habe den Country bisher nicht testen kénnen.
Allerdings machte er auf der Spezi 2009 einen
guten Eindruck: Leise und stabil.

Ob die PE-Rohre gut halten, weil} ich nicht. Meine
Erfahrungen mit ,Rohren aus Polyamid (PA) fir
Kraftfahrzeuge“ (DIN 73378) oder ,Rohren und
Rohrleitungen aus Polyamid fir Druckluftbrems-
anlagen® (DIN 74324) mit der Abmessung 15x1,5
sind bisher hervorragend. Laut Utopia sind die
Rohre mit Einlauftrichtern versehen. Zumindest in
PA ist das eine renitent haltbare und zuverlassige
Lésung.

Der Country pafdt u.U. nur an Utopia-Rader, und
auch dort nur an neuere! Am Tretlager wird der
Country durch den Bund der Tretlagerpatrone
gehalten. Hinten ist eine Schraube auf der Innen-
seite der Kettenstrebe einige Zentimeter vor dem
Ausfallende notwendig.

Gegen Spritzwasser von vorne und vom Hinterrad
ist der Country dicht. Die groBte Offnung ist auf
der AuRenseite des Kettenrades vorhanden. Aber
von dort kommen i.A. keine Mengen verschmut-
zen Wassers herein. Auf der Unterseite ist ein
kleines Ablaufloch im Sumpf.

Die Kette lauft fast berlihrungslos und gerausch-
los im Country. Die Reibungsverluste sollten deut-
lich geringer als im Chainglider sein.

Einschrankungen gibt es laut Utopia bei den Ket-
tenschmiermitteln. Diese durfen die Kunststoffteile
nicht angreifen. Hier sind anscheinend die PVC-
Teile und die Faltenbalge empfindlich.

Die Faltenbalge seien als Verschleildteil anzuse-
hen. Sie vertriigen nicht allzuhaufig das auf- und
abziehen. Dies ist allerdings kaum notwendig.
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Bei der Laufraddemontage wird hinten eine kleine
Inbus-Schraube geldst, der Ritzelkasten gedffnet
und das Laufrad kann herausgenommen werden.

Er ist durchaus einen ausfihrlichen Test wert. Nur
wann?

Verlustleistungen

Was nutzt der beste Kettenschutz, wenn er zu
schwer lauft? Also werden auch die Leerlaufleis-
tungsaufnahmen der Kettenschitzer und der An-
triebstrange ermittelt.

Ein Getriebemotor wird im Kurbelabziehergewinde
angeschraubt. Das Schleppmoment des Motors
wird mit einer Federwaage gemessen. Ein metho-
discher Fehler kann sein, da® ein Eigenmoment
durch den leicht exzentrischen Schwerpunkt der
Antriebseinheit vorliegen kann. Mit einem liegen-
den Rad wird aber keine Veranderung der
Schleppkraft festgestellt. Als Trittfrequenz werden
vorerst einheitlich 75 min-1 verwendet.

Zum Vergleich werden die Messungen noch an
anderen Fahrradern durchgefiihrt. So kénnen die
Messungen besser verglichen werden. Die Anga-
be des Reifens ist sinnvoll, da diese auch Stro-
mungsverluste in der Luft erzeugen. Die Einspei-
chung in den Radern ist, bis auf das Reiserad mit
Rohloff, in 36 Speichen ausgefiihrt.

Hinterradnabe Sachs 3x7 12-28,
44er Kettenblatt und Bromptonrei-
fen (Semislick)

Brompton

ATB Reif fur die Verschrottung mit ver-
schlissenem Antriebstrang (Naben-
lagerung, 38er Kettenblatt, und
Kette kurz vor Verschrottung) und
gut heruntergefahrenem 37-622

Marathon Sport HS278.

Dino Radius Langlieger mit Conti Sport
Contact 37-622. Als Kettenschutz
ca. 100 cm PA-Rohr im Lasttrum

und 90 cm im Leertrum.

Bei 200-300 mm Hebelarm werden Schleppmas-
sen von bis zu 500 Gramm gemessen. Da der
Motor leicht taumelt und das Kettenblatt anschei-
nend leicht exzentrisch lauft, schwanken die
Schleppmassen teilweise erheblich. Bei hohen
Ubersetzungen (groRe gespeicherte Energie im
Laufrad) liegen die Schleppmassen bei =300+10
g, bei geringen Ubersetzungen sind es =150+50
g. Die Federwaage laf3t sich aber recht gut able-
sen und mitteln.
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Bild 7: Messaufbau fiir die Antriebsleistung

Die unterschiedlichen Reifendurchmesser gehen
in die Gesamtibersetzung mit ein. Die Fahrge-
schwindigkeiten sind direkt vergleichbar, nur nicht
direkt angegeben.

Fir den CR wird schandlicherweise nur ein MefR-
punkt mit und ohne CR aufgenommen. Ja, so ist
das mit der ersten Messung, die Materie ist doch
komplizierter als gedacht. Der Unterschied in der
Leistungsaufnahme betragt dort ca. 0,16 W. Allei-
ne der Unterschied der neuen, noch stramm lau-
fenden Kette (PC58 und PC830, ohne Ketten-
schutz) zwischen Werksfettung und Olung mit
LHM+ betragt 0,65 W.

Die Leistungspitzen der Rohloff 500/14 bei ca.
i=1,5 kommen aus den vielen im Eingriff befindli-
chen Getriebestufen des 5-7 Ganges. Der
Chainglider verursacht eine im Mittel ca. 0,32 W
héhere Leistungsaufnahme.

Beim ATB werden nicht fur alle Gange die
Schleppkrafte gemessen. Es sind nicht alle Gan-
ge schaltbar bzw. die Kette 1auft nicht sauber.

Daf beim Dino die Verluste in den niedrigen U-
bersetzung so stark ansteigen, kann mit der stark
gespannten Kette erklart werden. Es sind auf-
grund der Lange der Kette alle Gange schaltbar
und nutzbar. Die Leerlaufverluste der Ketten-
schutzrohre am Dino wurden aus Zeitgriinden
noch nicht gemessen.

Die Leistungsverluste der getesteten Kettenschut-
zer mit 0,15...0,5 W sind damit gegeniber den
anderen Verlusten des Antriebsstranges vernach-
lassigbar. Zumindest kdnnen sie nicht als Gegen-
argument gegen die Lebensdauerverlangerung
des Antriebstranges angefuhrt werden.



Chain???

9 Oktober 2009

{6GG-FG SUPJMNTTOJGH jne Jauydauadun) [-] Aunzjasdaq Y

C'E £ C'E c C'T T c'e
I I 1 I I I
+ + .
* T I )
.....-..".._.u._ll-l..ll }
4 peJuallay Jagg ‘ouTq
= peJuallay Jagr ‘ouTd-
—}+— PpeJuallay J8pe ‘ouTg
—#— peJduallay J1agg “4ld
—w— peduajlay Jdage ‘diy _
—+— peJuajlay 1arg ‘4did
—%— auerg *¢ Tuojduo.dag
—— auen *z Tuojduoag
—+— #ueqg *T ‘uojduouag ]
—— Jjoed ‘pT/808G
| | 1 | |__| LN—U._...—.M-._._..M___._U .n—_.___._“u__.mmm

BT

[W]

P_mech

Bild 8: Leerlaufleistungen

28



PP ( !Fahrrad
9 oktober 2009 Chain??% ukunft
Zusammenfassung
Chainglider Chainrunner Country ohne

Verschmutzung ++ o] ? -

Kettenschutz ++ + ++ -

Im Pannenfall + ++ ? ++

Nacholintervalle ++/1000 +/500 ? -/130-450

Laufradausbau +/WZL ++/WZL ?/kleiner Inbus ++/WZL

Tabelle 2: Bewertung der Alltagseigenschaften

Die Wahl des Kettenschutzes hangt von diversen
Randbedingungen ab. Von der Dichtigkeit und
Gerauschentwicklung durfte der Country die beste
Losung sein. Von der Schnellligkeit beim Laufra-
dausbau ist es der Chainrunner. Der Chainglider
hat gute Allroundeigenschaften.

Die Nacholintervalle in Kilometern sind circa-
Werte. Beim CR und CG sind diese noch nicht
statistisch abgesichert.

Werkzeuglos (WZL) bedeutet kein Werkzeug zu-
satzlich zur eigentlichen Nabendemontage not-
wendig.

Ob man sich fir Chainglider, Chainrunner,
Country oder ? entscheidet, ist nicht nur von den
Randbedingungen am Fahrrad (vgl. Tabelle 1)
abhangig. Haufig hért man auch asthetische
Grinde/Einwande, z.B. dal der Chainglider zu
,massiv® sei.

Die Kette wird in allen drei Varianten deutlich ge-
schitzt und man ist damit einen Schritt zum war-
tungsfreien Alltagsrad weiter.

Fortsetzung folgt.

Alle in diesem Artikel gemachten Angaben erfolgen
nach bestem Wissen, aber ohne jegliche Gewahr-
leistung. Der Autor und der Verein ,Fahrradzukunft"
lehnen jegliche Haftung fir unmittelbare und mittel-
bare Schaden durch Befolgung oder Nichtbefol-
gung von in diesem Artikel gegebenen Ratschlagen
ab.
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Weitere Infos
http://www.chainrunner.de

http://www.hebie.de/Chainglider-350-38-42-
44 hebie350chainglider.0.html

http://www.utopia-fahrrad.de/Zubehoer_Html/
Kapitel_Html/141_Country_Nachruesten_17.html

http://www.enhydralutris.de/Fahrrad/enhydra/node
27.html

Olaf Schultz, Maschinenbauingenieur, Ham-
burg-Harburg, renitenter Gro3stadtalltags- und
Reiseradler, Grindungsmitglied der Fahrrad-
AG der TUHH, Selbstbau von mehreren Lie-
geradern, seit langerem immer weiter in den
Untiefen der Fahrradbeleuchtung versinkend.
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Minimalistischer Eigenbaukettenschutz

Wolfram Fischer

Handelslbliche Kettenschitzer dienen meistens
nur dazu, die Hosenbeine vor der dligen Kette zu
schitzen. Aufgrund ihrer oft schmalen, und an der
Stirnseite nicht weit genug herunter gezogenen
Bauform, schiitzen sie die Kette nicht vor dem
Spritzwasser des Vorderrades. Der hier vorge-

Der Kunststoffstreifen ist so breit, und reicht so
dicht an den Kurbelarm heran, dass die Hosen-
beine sich seitlich quasi im Windschatten des
Kunststoffstreifens befinden und keinen Kontakt
zur Kette haben.

Sinn dieses Kettenschutzes ist es jedoch vorran-
gig, die Kette vor der Pflitzendusche des Vorder-
rades zu schitzen.

Erfahrungsgemaf halten die Ketten dadurch etwa
1% mal so lange wie ohne. Der Schutz besteht
aus einer sogenannten, separat im Fachhandel
erhaltlichen, Steckbrille, wie sie unterhalb des
Kettenschutzes auf dem Boden liegt, 4 Blindnie-
ten oder Blechschrauben und einem 40 mm brei-
ten Kunststoffstreifen, der aus einer Kunststoffbox
herausgeschnitten wurde.

o Y
Wolfram Fischer, Frankfurt am Main, ist Ma-
schinenbauingenieur und Inhaber von Bike-

fish Individualrader.

Schwerpunkt seiner Entwicklungen ist die
ergonomische Optimierung von Fahrradern
und Komponenten.

Alle in diesem Artikel gemachten Angaben erfolgen nach bestem Wissen, aber ohne jegliche Gewahrleistung. Der
Autor und der Verein ,Fahrradzukunft lehnen jegliche Haftung fiir unmittelbare und mittelbare Schaden durch Befol-
gung oder Nichtbefolgung von in diesem Artikel gegebenen Ratschlagen ab.
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Erste Europaische Messe handgebauter Fahrrader

Juliane Neul}

Am 9. und 10. Mai fand in Schwabisch GmUind die
erste europaische Messe handgebauter Fahrra-
der, die 1st european handbuilt bicycle Expo1
statt. Nach dem amerikanischen Vorbild, wo diese
Messe seit 5 Jahren eine immer grofRere Zahl von
Ausstellern und Besuchern anzieht, hat der kleine
BMX-Hersteller 2soulcycles dieses Experiment
gewagt.

Schon die Zahl der angemeldeten Aussteller Gber-
raschte. Wahrend die Organisatoren noch bang-
ten, ob sie wenigstens 40 Aussteller zur Deckung
der Kosten zusammen bekommen wiirden, mel-
deten sich 70 an. Leider wurde dann doch nicht
genug die Werbetrommel fiir das Publikum ge-
rihrt, so dass der GroRteil der Besucher Fahrrad-
Freaks waren, die Uber das Internet von dieser
sehr spannenden Messe erfahren hatten.

Bilde: uian euB

Durch ein Missverstandnis in der Organisation
waren viele davon aus gegangen, dass die Messe
bereits am 8. Mai er6ffnet wird, so wie es auf der
Internetseite am Anfang noch verkiindet wurde.
Tatsachlich traf man am Freitag die Aussteller
beim Aufbauen an und dieser Tag wurde dann
grofdziigig als ,Presse und Fachbesuchertag®
deklariert. Aber genau dieser Tag entwickelte sich
zu einem Segen fur die Beteiligten, denn die Aus-
steller, die meistens nichts voneinander wussten,
konnten sich entspannt und ungestresst kennen
lernen.

' http://www.e-h-b-e.eu/

Handbuilt ist mehr als Custom-
made

Handbuilt Bicycles steht fur Fahrrader, bei denen
der Rahmen noch von Hand gel6tet wird und
MaRanfertigung fast das Normale ist. Custom
made, also die Ausstattung nach Kundenwunsch,
ist sowieso obligatorisch.

Den grélten Anteil stellten Renn- und Reiserader
aus Stahl, aber auch malgefertigte Karbonrah-
men und das altbekannte Pedersen-Rad waren
mit von der Partie. Neben Fahrradbau Stolz aus
der Schweiz und dem ,Giganten“ De Rosa aus
Italien konnte man kleine Newcommer wie Ulrich
Vogel aus Bamberg mit seinen wunderschdnen
Randonneurs und die zierlichen Renner von
Thomas Veidt bewundern, der sich auf kleine
MalRrahmen spezialisiert hat. Messebesucher, die
groler als 166 cm sind, hat er scherzhaft vom
Stand geschickt.

Eine unibersehbare Nische fiillte die Firma Fi-
xies, Inc. Sie feiert mit Leidenschaft den einen
wahren Gang, der moglichst in einem starren
Antrieb verbaut wird. Der Prototyp eines Rades
mit unlackiertem, absichtlich angerostetem Rah-
men und dem neuen Riemenantrieb von Glide
war fur die Meisten das ,schonste” Rad auf der
ganzen Messe.
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Von Bambus bis Karbon

Ein Bambusrad mit Karbonverbindungen zeigte
den Werkstoffmix mit der gréRten ,Entwicklungs-
Spanne®. Wahrend die Bambusrader, die Anfang
des 20. Jahrhunderts gebaut wurden, unter den
viel zu starren Metallverbindungen litten und da-
durch zu schnell kaputt gingen, wurde hier mit
sehr wenig Karbon die optimale Verbindung von
sehr altem und sehr neuem ,organischen® Werk-
stoff gefunden. Ein T-Shirt mit der Warnung ,Be-
ware of hungry Pandas“ warnt den stolzen Bam-
busrad-Besitzer, sich mit seinem Rad nicht zu
dicht an bambusfressende Pandabaren heran zu
wagen.

Der Eindruck, dass viele Rader im Retro-Look
gebaut werden, wich nach genauerem Hinsehen
der Erkenntnis, dass es sich hier eher um zeitlose
Eleganz handelt, die sich unaufgeregt mit neues-
ter Technik prasentierte.

Der Rahmen ist nicht alles

Was einen guten Rahmen ausmacht zeigten die
Aussteller, die als Zulieferer eher im Hintergrund
operieren und hdchstens bei den Rahmenbauern
selber bekannt sind. Nobert Koehn war mit einer
Auswahl an Muffen und Anlétteilen anwesend,
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was unter Hobby-Lotern gerne als die ,Quengel-
ware” des Fahrradbaus betrachtet wird, denn wer
hatte nicht gerne diese formschdnen filigranen
Teile, die dem Stahlrahmen diese leichte Eleganz
geben. Die Rohrhersteller Columbus und Rey-
nolds waren in dem unerschutterlichen Bewusst-
sein vertreten, dass sowieso nichts langer lebt, als
ein guter Stahlrahmen. Wilfried Schmidt (Schmidt
Maschinenbau, SON-Scheinwerfer) hatte sich als
Schutz vor Langeweile eine Kiste Schaltringe
mitgenommen, an denen er seelenruhig Magne-
ten montierte, um seinem immer noch herrschen-
den Produktionsriickstand Herr zu werden. Seine
Edelux-Scheinwerfer waren an fast jedem stra-
Rentauglichen Rad montiert.

Um Farbe zu bekennen, konnte man bei Brandes
und Speckesser ein paar Quadratmeter bunter
Rahmenrohre bewundern.

Fir den deutschen Rahmenbau im grof3eren Sin-
ne stand Rudolf Pallesen, Norwid, mit einer klei-
nen Auswahl bereit und prasentierte unter ande-
rem einen mattgrauen Stahlrahmen, der soweit
wie mdglich mit rot eloxierten Teilen bestlickt war.
Ein asthetischer Genuss, der mit seinem leichten
Rahmen und der hochwertigen Ausstattung zum
sofortigen Losfahren animierte.

In dem Zusammenhang erstaunte, dass weder
Achim N6ll noch Thomas Bernds anwesend wa-
ren, obwohl gerade erstgenannter den individuel-
len Rahmenbau in Deutschland vor gut 20 Jahren
fur das ,gemeine Volk® erschwinglich und maéglich
gemacht hat.

FlieRender Ubergang zur Kunst

Die Ein-Mann-Firma Cycloholic  prasentierte
,-handmade Bicycles“ als Kunstwerk. Neben ei-
nem atemberaubenden und fahrbaren Chopper
waren bewegliche Skulpturen in den Ausstel-
lungsraumen verteilt, die gelegentlich in Betrieb
gesetzt wurden und mit ordentlichem Getdse klei-
ne Kugeln auf abenteuerliche Weise durch un-
heimlich anmutende Schrott-Gebilde aus Fahrrad-
teilen schickten.

Was in Schwabisch Gmiind zu sehen war, war
wohl mdglich die Spitze eines Eisberges. Dies
sowohl was die Aussteller, als auch die Besu-
cherzahl angeht. Wer die Szene kennt, hatte noch
viel mehr erwartet, denn die Zahl der kleinen
Schmieden flr individuelle BMX- und MTB-Rader
dirfte noch gréRer sein.
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Hoffnung auf 2010

Alle Aussteller lobten die gute Stimmung wahrend
des Wochenendes und die offenen Gesprache am
gemeinsamen ,Barbecue-Abend“ am Samstag.
Es ist zu hoffen, dass eine Wiederholung der Ver-
anstaltung im nachsten Jahr mdéglich ist und dass
sie noch spannender wird, wenn sich die Palette
der Aussteller noch erweitert. Auf jeden Fall kdnn-
te sie ein Publikumsmagnet werden, denn die
Sehnsucht nach dem eigenen, individuellen Rad,
mafgeschneidert und custom made ausgestattet,
ist schon lange kein unerfillbarer Traum mehr.
Eine erstaunliche Anzahl Rahmenbauer steht in
den Startléchern, um Kundenwiinsche zu erfiillen,
auch wenn das eine oder andere Bankkonto dabei
in die Knie gehen wird.

Um die Entwicklung dieser Messe verfolgen zu
kénnen, wird www.frameforum.org eine eigene
Seite daflr einrichten.
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Juliane NeuB, von Beruf Technische Assisten-
tin fir Metallographie und Werkstoffkunde. Ih-
re Berufung: Fahrradergonomie. Betreibt seit
1998 nebenberuflich die Firma Junik- Spezial-
fahrréader und Zubehor (http://www.junik-
hpv.de/), hat 6 Jahre lang die Filiale eines
Fahrradladens in Hamburg geleitet und
schreibt regelmaRig die ,Tech Talks® fur die
Radwelt (ADFC). Lebt autofrei mit 8-12 Fahr-
radern und 8 bis 10 TKm pro Jahr.



9 Oktober 2009 Fahrradzukunft selbstgebastelt ‘ : ’EF 3 A,' ﬂr,,afd!

Fahrradzukunft selbstgebastelt

Andreas Borutta / Rainer Mai

schnipp loch knot

von Andreas Borutta

Eine haltbare, kostenlose und fiir seriéseste Pra-
sentationszwecke geeignete Bindung ist flott ge-
macht.

Sie bendtigen:
e einen geplatzten Schlauch
e einen Locher

e eine Schere

e keinen Strom

Mit den schmalen Gummistrippen alles verknoten.
Vulkanisieren ware dekadent. Schleifen waren es
auch.

Biler: Andras orutta

Suchen Sie den Teil mit den geschichtstrachtigs-
ten Flicken aus und schnippeln den Schlauch auf
die Lange des Papiers ab. Jetzt trennen Sie den
Schlauch der Lange nach auf, so dass ein pas-
send breiter Streifen mit zwei Lagen entsteht.
Weiter im Zuschnitt: zwei schmale Stippen aus
einer Lage Gummi.

o gl T Al s+ iyt s e 4 i b
e e i

Der Locher ist dran: Ist es ein starker (wie hier im
Beispiel), schafft er Gummi und Papier in einem
Rutsch. Ist es ein schwacher, muss eben mehr-
mals gelocht werden.

Fertig. FZ geschlaucht.
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Nur noch die Innenseiten missen beflllt werden.
In aller Ruhe kalligraphieren Sie die Artikel mit
Ihrer selbstgerthrten Tinte auf 'nem selbst gerupf-
tem Federkiel und vollenden ihr Werk mit dem
Abmalen der Fotos mit einem Pinsel aus selbst
gerupftem geschnittenem eigenen Haupthaar und
Farben aus dem Tuschkasten mit den selbst ge-
sammelten und geriebenen natirlichen Pigmen-
ten.

Alle in diesem Artikel gemachten Angaben erfolgen
nach bestem Wissen, aber ohne jegliche Gewahr-
leistung. Der Autor und der Verein ,Fahrradzukunft®
lehnen jegliche Haftung fur unmittelbare und mittel-
bare Schaden durch Befolgung oder Nichtbefol-
gung von in diesem Artikel gegebenen Ratschlagen
ab.

Quick & Lazy

von Rainer Mai

Sogenannte Klemmschienen sind im Zehnerpack
im Schreibwarenhandel fir kleines Geld erhaltlich.
Fir FZ passen die dinnsten, ,bis 30 Blatt“. Als
Farbe bevorzuge ich transparent, weil das den
Rand des Titelblatts nicht verdeckt.

Anwendung:
1. kaufen (zeitintensivster Teil!)
2. auspacken
3. FZ-Blatter aufstoflen und bilindig ausrichten

4. Schiene driiberschieben

Dauert etwa eine halbe Minute, ist halbwegs ro-
bust (zumindest wurftauglich ;0) - und kann bei
Bedarf, z.B. zum Kopieren, umstandslos zerlegt
und wieder zusammengesteckt werden.
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Andreas Borutta aus Berlin ist Umweltingeni-
eur, Mdbelschreiner, Kanulehrer. Er liebt die
Fortbewegung aus eigener Kraft: zu Fuf3, mit
dem Rad, im Seekajak, auf Langlaufskiern.
Lastentransport ist eine seine Leidenschaften
als Alltagsradler.

http://borumat.de

Rainer Mai ist Fahrrad-Sachverstandiger in
Frankfurt am Main, Maschinenbauingenieur,
Alltags- und Reiseradler, Mitgriinder und Be-
treuer einer Selbsthilfewerkstatt, Mitinitiator
der 'AG Verflixtes Schutzblech'.
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Leserbriefe

Sagen Sie uns lhre Meinung zu Fahrradzukunft! Hier ist der
Platz fur lhre Leserbriefe. Bitte geben Sie uns lhren vollstandi-
gen Namen und lhre Postadresse an, weil wir lhren Brief aus
presserechtlichen Griinden sonst nicht veréffentlichen dirfen.
Sie wird naturlich nicht veroffentlicht. Leserbriefe erscheinen
lediglich mit Namen und Ortsangabe. Anonyme Leserbriefe
wollen wir nicht veréffentlichen.

Bitte schicken Sie Ihren Brief an redaktion@fahrradzukunft.de.

Danke sagt Ihre Redaktion.

Autofasten
Zu: Familie ohne Auto, Ausgabe 8

Ich habe eure Seite entdeckt, weil ich beim Auto-
fasten in Osterreich mitmache. Die Seite ist sehr
interessant. Vor allem, weil wir auch eine Familie
ohne Auto sind und wir die Herausforderungen
kennen. Auch die Losungsansatze finde ich teil-
weise ahnlich bei uns wieder! Es freut mich jeden-
falls von anderen Familien zu horen, die auch kein
Auto haben wollen.

Steffen Raschka, Graz

Eigenbaukindersitzschale
Zu: Babybiker, Ausgabe 8

ch mochte die Idee mit dem Babybiker absolut
bestarken. Als meine beiden Kinder klein waren
(1986/88), gab es fast noch keine Fahrradanhan-
ger in Deutschland. Wir hatten den ersten Import-
anhanger, als sie schon 4 und 6 Jahre alt waren

Vorher hatte ich eine Eigenbaukindersitzschale
vor dem Lenker, nicht von mir selbst gebaut, die
meine Kinder und ich geliebt haben. Diese Schale
war steiler, eher wie ein Kindersitz, und daher erst
ab dem Sitzalter zu benutzen, dann aber viel be-
quemer als die damals noch verfligbaren Kinder-
sitze fir die Montage vor dem Lenker. Sie war
ebenfalls rahmenfest montiert an einen Kinder-
sitzhalter von Pony (gibt es heute nicht mehr. Ein
Hinweis an die Kinderanhanger-Generation: der
direkte Blickkontakt zwischen Eltern und Kleinst-
kindern ist durch nichts zu ersetzen und bietet
Eltern-Radfahr-Qualitat pur.

Ich hielte es fir sinnvoll, eine zweite Sitzschale,
des etwas steiler steht, als Nachfolgemodell zu
konzipieren oder die Babyschale in der Neigung
verstellbar zu gestalten. Allerdings muss man sich
bewusst sein, dass ein Kinderanhanger mehr
Sicherheit bietet.

Und meine Frage zum Schluss: Sind Kindersitze
vor dem Lenker in Deutschland tberhaupt noch
erlaubt? Ich meine mal gehdrt zu haben, dass die
Kindersitze vor dem Lenker nicht mehr produziert
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wurden, weil sie nicht erlaubt seien, habe das
aber nie nachgepruft.

Peter Barzel, Disseldorf

Kindersitze vor dem Lenker sind nicht verboten. In
der DIN EN 14344:2004 (,Kindersitze fiir Fahrré-
der”) gibt es jedoch nur noch ,Ricksitze“ der
Klassen A15 (9-15 kg) und A22 (9-22 kg) sowie
JFrontsitze zwischen Lenker und Fahrer” der
Klasse C15 (9-15 kg). ,Frontsitze vor dem Lenker”
werden als ,nicht zuldssig“ genannt. Im Zusam-
menhang mit dem Gerétesicherheitsgesetz dlirfen
solche Sitze also nicht mehr mit dem GS-Zeichen
ausgestattet werden.

Im Verkehrsblatt 1980, S 788 ist die Befestigung
von Kindersitzen ,an schwenkbaren Lenkungstei-
len” ausgeschlossen. AuBerdem miissen sich
gemdl3 dieser Vorschrift ,2/3 der Sitzfldchentiefe
oder der Schwerpunkt der Sitzflache zwischen der
Vorder- und Hinterachse des Fahrrads” befinden.
Auch eine rahmenfeste Befestigung vor dem Len-
ker diirfte in vielen Féllen dieser Richtlinie wider-
sprechen. Der Adressat dieser Vorschrift wird
allerdings nicht klar benannt.

Beides dlirften Griinde dafiir sein, warum diese
Sitze in Deutschland nicht mehr angeboten wer-
den. In anderen EU-Lédndern, z.B. den Niederlan-
den, sind solche Sitze wohl noch am Markt. Mal3-
geblich fiir den Endverbraucher ist die StVO, die
die Verwendung nicht verbietet.

Die Redaktion

Tragetuch
Zu: Sauglingstransport und Babybiker, Ausgabe 8

Unsere Kleine hatte v.a. ich sehr viel im Trage-
tuch vor dem Bauch, Ricken hat ihr nie so ge-
passt. Eigene Erfahrung mit Tragetuch vor dem
Bauch am (normalen) Fahrrad: Es geht, wenn
eine ziemlich aufrechte Sitzposition mdglich ist.
Bequem ist aber was anderes. Uber ,verboten
ja/nein“ habe ich mir in dem Zusammenhang gar
keine Gedanken gemacht.

Ob das Kind nun in Mamas Bauch oder — etwas
hdher gezurrt — unter Papas Jacke steckt, sollte
im Fall des ,Falles” kein sehr wesentlicher Unter-
schied sein. Wir hatten bald einen normalen An-
hanger und dorthinein den ganz normalen Rebo-
ard-Kindersitz gezurrt (war vorhanden wegen
Auto, ja, wir haben eins allein schon, weil meine
Frau mit OPNV nicht in vertretbarer Zeit in die
Arbeit kommt).

Matthias Mansfeld, Haar
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Parallelschaltung
Zu: Alltagstuning fur Kinderanhanger, Ausgabe 8

Zuerst vielen Dank und grof3es Lob fiir Eure Ar-
beit. De Zusammenstellung der FZ mit verschie-
den gesetzten Schwerpunkten gefallt mir; ich lese
sie gerne.

Neben den beiden von Christoph Dorffel be-
schriebenen Lésungen mit Nabendynamo am
Anhanger oder Nabendynamo, Trailermatic und
LED-Lichtern am Zug-Fahrrad gibt es eine noch
andere, deutlich gunstigere Lésung: Die Parallel-
schaltung von Fahrrad- und Anhangerlichtern,
verbunden mit einfachen Kfz-Bordspannungs-
steckern und -kupplungen. Die Kombination aus
Speichendynamo, LED-Scheinwerfer und Glih-
rucklicht am Rad und dazu parallel je ein LED-
Rucklicht an den Anhangern hat sich im vergan-
genen Winter bewahrt. Dank besseren Wirkungs-
grads der LEDs ist die Parallelschaltung mit un-
merklichem Helligkeitsverlust des Fahrlichts
verbunden.

Der erste Versuch mit einem Halogenscheinwer-
fer war unbefriedigend, weil das Fahrlicht zu dun-
kel wird. Die Parallelschaltung von Glihlampen
und der Anhangerbeleuchtung am Seitenlaufer
des Mama-Rads ist daher nur eine Notlésung,
weil selten bendtigt, und wenig aufwendige Vor-
leistung einer zukunftigen Aufristung des Mama-
Rads mit Nabendynamo und LED-Licht. Unser
Kinderanhanger ist ein einsitziger Croozer 737,
der werkseitig nur zwei Schlaufen fir Batterie-
leuchten und kleine Reflektoren knapp Uber der
StralRe hat. Ein Ricklicht mit GroRflachenreflektor
so anzubringen, dass der Anhanger gefaltet, das
Licht nicht angerempelt und gut gesehen werden
kann, ist beim Croozer wegen der geneigten Fla-
chen und verschieblichen Rohre nur mdglich,
wenn man es zwischen den Schlaufen oderhalb
der Gepackklappe an der Bespannung montiert;
damit ist es etwa so hoch wie Rucklichter an Ge-
packtragern von Uprights.

So wurden dort zwei Locher in den Stoff ge-
schmolzen, ein Toplight auf Kontaktierung mit
beiden Befestigungsbolzen umgebaut und mit
zwei stromfiihrenden Lochblechstreifen versehen,
von innen mit dem Plastikdeckel einer Eisdose
unterlegt, um Schlackern zu vermeiden, und die
Verschraubung von innen mit Ringdsen verkabelt.
Am Rucklicht sind keine Kabel zu sehen und an
der Kontaktierung im Inneren kdnnte noch eine
LED-Innenbeleuchtung angeklemmt werden.

Das Kabel ist im Inneren an den Rahmenrohren
verlegt, mit Kabelbindern befestigt und endet an
der linken Deichselaufnahme in einer Kfz-
Aufbaukupplung, um die Deichsel mit ihrem Kabel
abnehmen zu kénnen. Weiteres Alltagstuning war
die Montage von Steckschutzblechen an der
Stoflstange, weil der seitlich versetzte, nur 74
Zentimeter breite Anhanger mich nass spritzte. An
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meinem MTB sind nach und nach zwei Steckble-
che fiir Hinterradder angebracht worden, die kirze-
ren fur Vorderrader sind nun am Anhanger.

Hans-Christian Ahlmann, Siegburg

Toter Winkel bei PKW
Zu: Hollandische Studie zum toten Winkel und
LKW-Spiegeln, Ausgabe 8

,Im Unterschied zu schweren Lkw haben leichte
Lkw keinen Toten Winkel.“ zitiert die Autorin aus
der Studie. Dass leichte LKW keinen fiir Radler
gefahrlichen toten Winkel hat, wie es wohl in der
Studie steht kann ich so nicht unterschreiben,
gerade als Radler UND Autofahrer. Selbst jeder
normale PKW hat immer noch gentgend toten
Winkel, dass ein Radler ernsthaft gefahrdet wer-
den kann, wenn auch vielleicht nicht so katastro-
phal wie mit dem klassischen LKW-Hinterrad-
Uberroller, wo der Fahrer noch nicht mal was
merkt.

Das kann man einfach mal mit einem PKW seiner
Wahl ausprobieren (und auch mal die Kinder auf
den Fahrersitz setzen und sich selber von hinten
heranpirschen). Im toten Winkel eines Minivan
kann man schon fast wieder die sprichwdrtliche
Schulklasse unterbringen. Das ist ein absolutes
Aha-Erlebnis, und so halt man dann respektvollen
Abstand voraus oder dahinter, rechnet immer mit
Abbiegen und — wichtig und sinnvoll zumindest
bei PKW — sucht Augenkontakt mit dem Fahrer
(das gehort auch in den vorgeschlagenen Verhal-
tenskodex fiir den Radler). Hat der Fahrzeugfiih-
rer mich als Radler wirklich wahrgenommen?

Matthias Mansfeld, Haar

ZweiKistenJunge
Zu: Wassertrager, Ausgabe 3

Ich fand den Artikel von Andreas Oehler sehr
interessant, insb. der DuoBoxBoy. In Berlin habe
ich dann einen Radladen gefunden, der solche
Teile konstruieren lieR3. Falls es interessant ist, ich
habe das Gerat unter folgender Adresse vorge-
stellt: http://renephoenix.de/?bid=2088

Nachbau des DuoBoxBoy-Getrankekstenhalters

René Ponitz, Berlin
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Dank

Vielen Dank fur die Mihen Ihres Standes auf der
Spezi 09. Da habe ich Sie kennen gelernt und
freue mich Uber lhre Arbeit, lhre Erscheinung.

Nun bin ich schon als Leser registriert. Online
habe ich schon die ersten Artikel gelesen, Danke
allen Schreibenden. Soviel Zeit und Wissen ist
hier versammelt. Ich bin gespannt, was mein gu-
ter Bekannter und Radhandler dazu sagt.

Hohlspeiche
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aktiv Radfahren-Leser

im Ruhrgebiet aufgepasst!

10 x 2 kostenloser Entritt

far ,FAHRRAD ESSEN”

Heute anrufen!
Morgen

,Fahrrad Essen”

Aus: ,Aktiv Radfahren”

Fir den vergleichsweise hohen Reifendruck
am Rennrad muss man entweder viel Kraft
investieren oder entsprechend lange pumpen;
beides strengt Muskeln an, die ein Rennrad-
fahrer eigentlich gar nicht hat.

Aus: "Tour" 4/2009, Bordluftpumpentest

Benutzungspfiichtiger Zweirichtungsradweg der Kreisstral3e
K 786 zwischen Hofheim und Kelkheim (Main-Taunus-Kreis/D).

Selbst fahre ich Rad seit 42 Jahren, pflege seit
1984 mein Bridgestone Submariner und erst seit
kurzem ein sehr leichtes Koga Myato Road Win-
ner. Ich wiinsche lhnen Allen allseits Spass, Wil-
len und Lust im Radeln.

Felix Paetzold, Dietenheim

Rechtliches zum veloSolex

Gesetzt den Fall: In ein VeloSolex wird
ein Elektromotor Frontantrieb (einer der
zahlreichen Umbausdtze) eingebaut. Der
verbrenner dient nicht mehr als Fahran-
trieb, sondern als Notlader fiir den E-
Antrieb. Dann ists ja wohl ein Pedelec
mit der 25 km/h. Kein Sturzhelm, keine
versicherungspflicht - oder? Etwaige
Zusammenhdnge mit ,wer bremst verliert®
werden prdventiv bestritten :-)

E-Mail-Anfrage von Lui lektrisch® Frimmel an die Redaktion

Von: Rainer Mai @S

Um dem alle paar Monate auf den Sumpfwegen querenden Traktor von Bauer Meyer Vorfahrt vor dem
umweltfreundlichen Durchgangsverkehr zu geben, musste die Hofheimer Stralenverkehrtbehérde offenbar
tief in die illegale Trickkiste greifen. Wir wiinschen dem BleifulRbauern noch viel Spalt bei seinen Gelande-
rallyes und hoffen, dass er auch immer die Kurve auf die Fahrbahn kriegt — auf mindestens zwei Radern.
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reinen Erholung.

Stradivarisch radeln! Die Redaktion ist hingerissen!

Seit kurzer Zeit gibt es die Moglichkeit, Teile des Fahrrades mit dem neu entwickelten Energie-
Klanglack zu lackieren. Die Lackierung ersetzt den bisher angebotenen Fahrrad-Energieordner.
Die Auswirkungen auf das Radfahren sind phanomenal - das Fahren ist nochmals leichter ge-
worden, ein Ausflug, den Sie frither noch als Strapaze empfunden haben, gerat zunehmend zur

Nach der Lackierung benétigt das Rad eine Einfahrzeit.

Aus:http://www.bpes.de/de/fahrrad.html

Impressum

Fahrradzukunft ist eine Online-Zeitschrift, die in
unregelmafigen Abstanden erscheint.

Wir versuchen, die FZ 4x jahrlich erscheinen zu lassen,
das hangt aber nicht zuletzt von den verfligbaren
Beitragen ab, also: Schreibt mit!

Der Redaktionsschluss fir die ndchste Ausgabe

ist der 15. November 2009.
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Fahrradzukuntft ist in erster Linie ein Forum fir
Gastbeitrage. Wir freuen uns tiber ungewdhnliche,
dem Mainstream entgegenstehende Ansichten —
sofern sie halbwegs fundiert sind. Alles, was aus
der Perspektive "Fahrrad als Verkehrsmittel" inte-
ressant ist und nicht schon in allen anderen Zeit-
schriften breitgetreten wird, ist bei uns gut aufge-
hoben.

Fahrradzukuntt ist gratis. Wir arbeiten ehrenamt-
lich und sind bestrebt, die Kosten mdglichst nied-
rig zu halten. Aber es gibt natirlich welche. Zur
Finanzierung sind wir deshalb auf lhre Spen-
den angewiesen. Wenn Sie spenden wollen,
Uberweisen Sie einen Betrag beliebiger Hohe auf
das Konto:

Konto-Nr. 0002950061
BLZ 50090500
Sparda-Bank Hessen e.G

IBAN: DE12500905000002950061
Papierform: DE12 5009 0500 0002 9500 61
BIC: GENODEF1S12

(Ort: Frankfurt am Main )

Die Spende ist von der Steuer absetzbar. Bei
Spenden bis 200 Euro genigt hierzu bei deut-
schen Finanzamtern in der Regel die Vorlage
eines Kontoauszuges oder Einzahlungsbelegs.
Bitte geben Sie unbedingt lhren Namen und Ihre
Adresse sowie den Hinweis "Quittung" im Ver-
wendungszweck an, wenn Sie eine Spendenquit-
tung wiinschen.
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Aber von nix kommt nix — Deshalb schreibt fiir Fahrradzukunft !




