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Liebe Leserinnen und Leser, 

ich weiß nicht, woran es gelegen hat, aber in den ersten Monaten dieses 
Jahres sind wir mit PRO VELO nicht so recht in die Gänge gekommen. 
War es der hier oben im Norden vorwiegend verhangene Himmel? Vor-
gezogene Frühjahrsmüdigkeit? Jedenfalls hat PRO VELO sie verspätet 
erreicht. Ich bitte dies zu entschuldigen. Dafür halten Sie aber auch wie-
der geballte Informationen in den Händen: 

• Testberichte über die unterschiedlichsten Fahrzeuge: Vom voll-
gefederten Multifunktionsfahrrad über ein Elektro-Bike bis hin zum 
Liegerad. Und als Schmankerl eine Einbeauanleitung für die Rohloff-
14-Gang-Nabenschaltung. 

• Einen großen Bereich nehmen in diesem Heft Buchbesprechungen ein. 
Im Vordergrund stehen Bücher, die nicht von den „klassischen" 
Fahrradbuchverlagen herausgegeben worden sind. Neben Berichten 
von Fahrradreisen stehen zwei Werke zum Laufradbau. 

• So mancher Radler radelt lieber als dass er läuft. Dass Laufen und 
Radeln keine Gegensätze sein müssen, vertritt unser Autor Peter 
Kotlarov in seiner Studie über einen neuartigen Antrieb. Seine Vor-
richtung hat er als Gebrauchsmuster schützen lassen und er erhofft 
sich durch diese Veröffentlichung eine lebhafte Diskussion unter den 
Lesern. 

• Muss das Radfahren weiter verrechtlicht werden? Über diese Frage 
haben wir uns mit Herrn Dr. Wobben vom RWTÜV unterhalten, der an 
einem „Merkblatt für das Mitführen von Anhängern hinter Fahrrä-
dern", das vom Bundesverkehrsminister herausgegeben worden ist, 
mitgearbeitet hat. Auch zu diesem Thema ist die Diskussion eröffnet! 

Sollte so mancher Aprilschauer Sie vom Radeln abhalten, PRO VELO 
verkürzt Ihnen die Zeit, bis Sie sich in den Radel-Frühling stürzen kön-
nen. In diesem Sinne wünsche ich Ihnen einen aktiven Radfahrfrühling - 
und natürlich viel Lesespaß beim neuen Heft! 

Ihr Burkhard Fleischer 
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Thema 

Praxistest: 

„Culture blue" - ein Rad für viele Fälle 

Fahren Sie viel in der Stadt? Transportie 
ren Sie Gepäck? Müssen Sie ab und zu 

  Ihren Sprößling im Sitz mitnehmen? Dann 
benötigen Sie ein Citybike! Gehen Sie gerne 
per Rad auf Tour? Dann brauchen sie ein Reise-
rad! Oder geht es ab und zu auch über Stock 
und Stein? Dann sollte das „Bike" doch etwas 
sportlich ausgelegt sein. Und wenn Sie Ihre Ga-
rage nicht mit unterschiedlichen Fahrzeugen 
vollstellen wollen, greifen Sie zum „Culture" 
von Riese + Müller. Mit dem Rad haben Sie 
„alle-in-einem" in einem „integrierten Fahrrad-
konzept" - zumindest verspricht das der Her-
steller. Dem aufmerksamen Pro-Velo-Leser wird 
nicht entgangen sein, dass wir über die Jahre 
hinweg eine andere Philosophie verfolgen: Die 
menschliche Leistungsfähigkeit ist begrenzt und 
gering. Diese begrenzten Ressourcen lassen sich 
nur optimal nutzen, wenn der Radler ein auf 
den jeweiligen Bedarf hin optimiertes Fahrzeug 
verwendet. Ansonsten verschwendet er seine 
Energien. Unter diesem Vorbehalt haben wird 
uns dem „Cultur" kritisch genähert. 

In der Vergangenheit schlossen sich derarti-
ge gegenläufige Anforderungen durch die tech-
nischen Grundbedingungen einfach aus: Das 
Stadtrad mußte - des häufigen Auf- und Abstei-
gens wegen - einen tiefen Durchstieg haben, was 
bei den „Klassikern" dieser Kategorie („Da-
men"-Geometrie, Hollandrad) zu Lasten der 
Steifigkeit ging. Das sportliche Rad und das 
Reiserad mußten dagegen einen steifen Rahmen 
haben. 

Im modernen Rahmenbau sind diese wider-
sprüchlichen Kriterien - niedriger Durchstieg 
und Steifigkeit - durchaus realisierbar. Die Ver-
wendung von leichteren Materialien ermögli-
chen großvolumige Rahmenrohre, die bei nied-
rigem Gewicht die nötige Steifigkeit auch bei 
eher ungewöhnlichen Rahmengeometrien 
durchaus erbringen können. Anders sieht es da 
bei anderen Fahrzeugparametern aus. Ist für das 
Stadtrad ein kurzer Radstand wünschenswert, 
der eine geringere Gesamtlänge ermöglicht und 
wendige Fahreigenschaften ermöglicht, so sollte 
das Rad, mit dem man auf Tour geht, des ruhi-
gen Geradeauslaufs wegen einen längeren Rad-
stand haben. 

Zur Sitzposition: In der Stadt ist eher die auf-
rechte Haltung der guten Rundumsicht wegen 
gefragt, bei sportlicher Nutzung ist aber die nach 

Modell „Culture blue" 
Vollgefedertes Multifunktionsrad; geringes Ge-
wicht (16 kg); 24 Gänge (Shimano Deore/Alivio) 
Preis ca. 2.200,- DM 
Hersteller: 
riese und müller, Erbacher Straße 123 
64287 Darmstadt; Tel. 06151/366860 
Internet: www.r-m.de; eMail: team@r-m.de 

vorne geneigte Haltung notwendig (geringerer 
Luftwiderstand, Vorspannung der Muskulatur). 
Am deutlichsten werden die unterschiedlichen 
Anforderungsprofile bei der Federung: Das 
Stadtrad wird mal beladen, mal unbeladen be-
nutzt. Diesen ständigen Nutzlastwechseln muß 
das Federungssystem gewachsen sein: Es darf 
nicht so „weich" sein, dass das Federsystem bei 
beladenem Fahrzeug „durchschlägt", es d:arf 
aber auch nicht so „hart" sein, dass es in unbe-
ladenem Zustand noch nicht anspricht. Auf 
„Tour" ist dagegen von einer ständig hohen 
Zuladung auszugehen, bei sportlicher Verwen-
dung wiederum von gar keiner, dafür aber mit 
deutlich „schwierigerem" Gelände! 

Mit anderen Worten: Soll ein Fahrzeug nicht 
nur ein „fauler Kompromiß" zwischen den di-
vergierenden Anforderungen sein, so muss es 
sich auf die unterschiedlichen Verwendungen 

,,anpassen" lassen. Und in der Tat, sieht man 
von dem Radstand, Lenkkopfwinkel, Nachlauf 
ab, so ist das „Culture" sehr variabel. Dank des 
höhen- und winkelverstellbaren Vorbaus ist zwi-
schen aufrechter und sportlich nach unten 
gezogener Körperhaltung ein breites Spektrum 
möglich. 

Auch die Federung kann den individuellen 
Wünschen angepasst werden. Grundsätzlich läßt 
sich die Hinterradfederung durch die Wahl un-
terschiedlicher Federungselemente auf die un-
terschiedlich großen Nutzlasten (Körpergewicht 
des Fahrers: Körpergewicht + Gepäck für die 
Tour) einstellen. Auf ständig variierende Nutz-
lasten kann auch innerhalb bestimmter Gren-
zen durch die Änderung der Federvorspannung 
reagiert werden. Selbst die Vorderradfedergabel 
ist innerhalb bestimmter Grenzen einstellbar. 
Auch wenn die sehr anschauliche Bedienungs-
anleitung die nötigen Hinweise und Arbeits-
schritte erklärt, bedarf es hierbei sowohl gro-
ßer Erfahrung, um die richtige Einstellung zu 
finden, als auch eines entsprechenden Fachwis-
sens, um die gewünschte Veränderung auch 
durchzuführen. 

Bei reinen City-Bikes reicht in der Regel ein 
Federweg von 3-4 cm, Mountainbikes haben 
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Thema 

Sattelrohr 

Lagerpunkt 

Tretlager: 
Bestandteil der 
Hinterbauschwinge 

einen Federweg von 10 cm und mehr. Mit sei-
nen 7 cm hinten und 6,3 cm vorne liegt das 
Culture hier in der Mitte. Auf den Federungs-
komfort nimmt jedoch nicht nur der Federweg 
Einfluss, sondern zum einen die Gepäck-
befestigung und zum anderen die Bauform der 
Hinterbauschwinge. 

Bei der Gepäckbefestigung gibt es zwei Al-
ternativen: Die Befestigung auf der Hinter-
radschwinge, dann gehört das Gepäck zur gefe-
derten Masse. Dies hat den Vorteil, dass die 
Federung unabhängig von der Zuladung bleibt 
(u.a. keine Veränderung der Durchschlageigen-
schaften); andererseits macht die Erhöhung der 
ungefederten Masse die Federung träger. Bei 
der Gepilckbesfestigung am Hauptrahmen sind 
Vor- und Nachteile gegenüber der erstgenann-
ten Variante genau umgekehrt (siehe hierzu 
PRO VELO 58, S. 

Es gibt unterschiedliche Bauformen der 
Hinterradschwinge. Zunächst lassen sich zwei 
Grundprinzipien unterscheiden: Zum einen die 
Antriebsschwinge, bei der das Tretlager Be-
standteil der Hinterbauschwinge ist, zum ande-
ren Bauformen, bei der das Tretlager Bestand-
teil des Hauptrahmens ist. Der wesentliche Vor-
teil der Antriebsschwinge ist, dass Antrieb und 
Federung sich nicht negativ beeinflussen, die-
ser Vorteil wird jedoch dadurch erkauft, dass 
der Abstand zwischen Sattel und Tretlager ent-
koppelt ist. Dies kann besonders bei stampfen-
der Tretarbeit (Anstiege, kräftigem Gegenwind) 
zu unangenehm wippenden Einfederungen kom-
men (siehe PRO VELO 57, S. 13). 

Die Konstrukteure des Cultures haben sich 
hinsichtlich der Gepäckbefestigung zum System 
„Rahmenbestandteil" und hinsichtlich Feder-
bauform zum System „Antriebsschwinge" ent-
schieden. Wie macht sich das im Fahrkomfort 
bemerkbar? Hierbei muss zwischen unterschied-
lichen Situationen differenziert werden. In der 
Tat, wenn ich schwer arbeitend im kleinen Gang 
einen Berg erklimme, zeigt sich die im Takt der 
Beinarbeit einnickende Federung. Das gleich 
ist, wenn ich aufrecht stehend im Wiegetritt 

Hinterradfederung nach dem Prinzip "Antriebs-
schwinge-, links Prinzipskizze (siehe ProVelo 
57, S. 13); rechts die Realisierung beim 
„Culture" 

Detail Steuerkofflrohr 
Deutlich zu sehen sind die Schrauben an der 
Front des Steuerkopfrohres. Hier kann ein 
Gepäckkorb (Zubehör) fest verschraubt wer-
den. Rechts am Rahmenrohr die Muffe für den 
innenverlegten Bremszug 

Lenker mit Bedienelementen aus Fahrersicht 
Links und rechts Bremsgriffe mit Drehgriff-
schaltern für die Schaltung. Vorbau mit Klemm-
vorrichtung für die Winkelveränderung. 

versuche, schnell zu beschleunigen. Im fließen-
den Verkehr bei gleichmäßiger Beinarbeit ist 
davon wiederum wenig zu spüren. Bordstein-
kanten, Schlaglöcher, Äste auf der Fahrbahn 
sind zwar nach wie vor spürbar, die Schläge sind 
jedoch deutlich entschärft. In meinem Wohnort 
sind des historischen Anstrichs wegen eine gan-
ze Reihe von Straßen mit Basaltsteinen gepfla-
stert. Dies sind Streckenabschnitte, um die ich 
mit einem ungefederten Rad einen großen Bo-
gen mache. Auch mit dem Culture habe ich mich 
dieser Herausforderung gestellt: Es ist nicht so, 
dass ich mir nichts Schöneres vorstellen könn-
te, als auf derartigem Pflaster stundenlang zu 
fahren, aber die Marterei durch den Belag hat 
ein Ende gefunden. 

Auch wenn die Federung den Charakter des 
Culure ausmacht, ist da noch mehr: Die Brems-
züge sind innenverlegt, die Lichtanlage ist dop-
pelt verkabelt. Für unterschiedliche Nutzer-
profile gibt es eine interessante Zubehörpalette. 
Spezielle Seitenabweiser für hintere Gepäck-
taschen, spezielle Schlösser mit Halterungen, 
vordere Gepäckkörbe gehören zum Programm. 
Der Clou dabei ist, dass diese Komponenten mit 
dem Fahrzeug an dafür vorgesehenen Augen fest 
verschraubt werden können. 

Kommen wir auf den eingangs herausgestell-
ten Anspruch des Multi funktionsrades zurück. 
Natürlich sind Spezialmaschinen für die 
Spezialanwendungen, auf die hin sie konstru-
iert worden sind, optimalere Fahrzeuge. Für 
„Spezialisten" ist das Culture auch nicht ge-
dacht. Für wen dann? Ich denke, nur eine Min-
derheit unter den Radlern sind Spezialisten in 
dem Sinne, dass sie mit dem Fahrrad nur in ei-
nem Anwendungssektor unterwegs sind oder 
hierin „Extremradler" sind. Beim Großteil der 
Radler variieren die Verwendungen und sie sto-
ßen kaum in einem Bereich an die Grenzen des 
Möglichen. Innerhalb eines bestimmten Rah-
mens deckt dagegen das Culture durchaus un-
terschiedliche Bedürfnisse ab. 

Ein anderer Aspekt ist nicht zu vernachlässi-
gen: Das Finanzbugdet des Nutzers. Ist dies 
begrenzt, so kann er unter der Philosophie des 
„Spezialrades für Spezialzwecke" nur mehrere 
Einzelräder mit sehr niedrigem Einzelpreis er-
stehen, wenn die Gesamtsumme des Cultures 
nicht überschritten werden soll. Diese niedri-
geren Preise sind jedoch nur durch Abstriche in 
der Qualität zu realisieren. Und diese Quali-
tätseinbußen stellen das angestrebte Ziel „Op-
timierung der Nutzung durch Spezialisierung 
des Fahrzeugs" in Frage. 

Der Nutzer mit einem breiten Verwendungs-
spektrum wird durch die Kompromißlosigkeit 
in der Qualität, wie sie das Culture verkörpert, 
in dieser Preiskategorie auf Dauer besser be-
dient sein. (bf) 

PRO VELO 60 5 



Thema 

Praxistest: 

„estelle" - Elektrofahrrad mit Sensorsteuerung 

Der Wind kommt immer von vorne" - so 
ein einschlägiger Buchtitel. Dieser Satz 
bringt eine Grunderfahrung des Rad-

lers griffig auf eine Formel. Bei Windstille und 
in der Ebene scheint der Radler fast mühelos 
dahinzugleiten. Aber wann ist es schon wind-
still, wann ist das Terrain eben? Es wäre faszi-
nierend, nur Rückenwind zu haben oder stets 
den Berg hinabzuradeln - die Fahrradhilfs-
motorisierung verspricht dies. 

Zwar gab es im 20. Jahrhundert mehrere 
Konzepte, Tretantrieb und Motorkraft mitein-
ander zu verbinden (siehe Kunstwörter „Mo-
ped", zusammengesetzt aus Motor und Pedale, 
„Mofa", zusammengesetzt aus Motor und Fahr-
rad), jedoch sind diese Entwicklungen durch die 
Helmtragepflicht jäh gestoppt worden. Wer will 
unter einem Motorradhelm noch schweißtrei-
bend in die Pedale treten? Mit der späteren 
Leichtmofaverordnung ist diese Pflicht suspen-
diert worden, allerdings mit rigiden Auflagen 
für die motorische Fortbewegung. So darf die 
maximale Motorleistung 500 Watt nicht über-
schreiten, die mit Motorkraft erzielte Höchst-
geschwindigkeit darf maximal 20 km/h betra-
gen und das Gesamtgewicht des Fahrzeugs darf 
30 kg nicht überschreiten. 

Die Grundidee, aus der heraus der zusätzli-
che motorische Antrieb Sinn macht, ergibt sich 
aus der folgenden Modellbeschreibung: Bei 
Windstille auf ebener Fahrbahn ist eine be-
stimmte Energie erforderlich, um mit einer be-
stimmten Geschwindigkeit zu radeln. Um bei 
Gegenwind oder bei einem Anstieg diese Ge-
schwindigkeit zu halten, ist zusätzliche Ener-
gie notwendig, um den zusätzlichen Widerstand 
zu überwinden. Entweder man tritt kräftiger in 
die Pedale, was schweißtreibend sein kann, oder 
man bedient den Drehgriff, um den schlum-
mernden Zusatzantrieb zu aktivieren. 

Soweit die Idee. Ihrer Realisierung steht je-
doch die gesetzliche Reglementierung des Zu-
satzantriebes - wie oben beschrieben - entge-
gen: Fahre ich z.B. mit 25 km/h in der Ebene 
und falle bei leichtem Anstieg mit der Ge-
schwindigkeit auf 20 km/h zurück, so hilft mir 
der Zusatzantrieb nichts, denn bei Tempo 20 
hat sich dieser abzuschalten. Ich profitiere also 
nicht von dem Antrieb, spüre nur seine negati-
ve Seite: die ca. 10 kg Mehrgewicht, die er auf 
die Waage bringt, habe ich zusätzlich über den 
Berg zu hieven. Fahre ich dagegen in der Stadt 
mit vielen Ampelstops, so ist ständig abzubrem-
sen und neu anzufahren. Dieser ständige Tempo-

Modell „estelle" 
Elektro-Bike mit sensorgesteuertem Naben-
motor im Vorderrad; 7-Gang-Nabenschaltung 
Preis ca. 3.065,- DM 
Hersteller: 
Fritz Heinzmann GmbH & Co 
Am Haselbach 1 - 79677 Schönau 
Tel.: 07673/82080 Fax: 07673/8208199 
Web: www.estelle.de; Mail: info@heinzmann.de 

wechsel ist sehr energieaufwendig und kann 
rasch ermüden. Hier kann ein zusätzlicher An-
trieb sehr hilfreich sein, zumal es wenig sinn-
voll ist, zwischen den Ampelstops hohe Ge-
schwindigkeiten zu erzielen, da man ja eh wie-
der bloß als erster an der nächsten Ampel zum 
Stehen kommt. 

Als Fazit des Nutzens von Zusatzantrieben 
läßt sich feststellen, dass er Schnellfahrer aus-
bremst, Langsamfahrer profitieren von ihm. 
Ferner wird der Zeitaufwand für eine längere 
Strecke unabhängig von den Witterungsverhält-
nissen für den Radler kalkulierbar. 

Die Kombination von Muskel- und Motoran-
trieb läßt sich grob in zwei Kategorien eintei-
len: Entweder der Radler radelt - oder der Mo-
tor verrichtet die Vortriebsarbeit. In diesem Fall 
würde der Motor den Muskelantrieb ersetzen. 
Bei allen modernen Elektrofahrrädern soll da-
gegen der Motor den Muskelantrieb ergänzen. 
Bei der „estelle" von Heinzmann gibt es hierzu 
zwei Varianten: 

In der Variante mit Drehgriff beginnt der 
Motor mit seiner Arbeit, sobald der Drehgriff 
betätigt wird. Es ist prinzipiell ein Ersatz des 
Muskelantriebs möglich. Zusätzlich zum Mo-
torantrieb kann pedaliert werden, was die 
Leistungsaufnahme des Motors vermindert. Es 
kann also mit einer Akkuladung bei 
Tretunterstützung eine weitere Strecke zurück-
gelegt werden. 

In der Variante mit Tretsensor kann das Dre-
hen am Griff den Motor nur aktivieren, wenn 
die Antriebspedale betätigt werden. Hierzu ist 
an der Kettenstrebe des Fahrzeugs ein Sensor 
betätigt, über den die Kette läuft. Erst wenn 
diese sich bewegt, wird der Motorantrieb frei-
geschaltet. Auch hier kann je nach Stärke der 
Drehgriffbetätigung / eingelegtem Gang / Inten-
sität der Tretkraft das Verhältnis zwischen Mo-
tor- und Muskelkraft variiert werden. 

Zur Konzeption des Fahrzeugs: Ein Elektro-
fahrrad hat zum Gewicht des eigentlichen Fahr-
rades die Masse des Antriebs auf die Waage 
zusätzlich zu bringen. Jeder, der mit viel Ge-
päck unterwegs war, weiß, dass die Lasten die 
Fahreigenschaften erheblich verändern. Eine 
ausgewogene Gewichtsverteilung ist daher not-
wendig. Zum zusätzlichen Gewicht von ca 10 
kg eines Elektroantriebs tragen vor allem der 
Motor und das Akkupaket bei. Diese beiden 
Komponenten gilt es, sinnvoll auf dem Fahr-
zeug zu verteilen. In der Geschichte des moto-
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Leider war der Fehlerteufel in unserer Druckerei 
unterwegs und hat in der 60ten Ausgabe des PRO VELO 
Fahrrad-Magazins seine Spuren hinterlassen. 
Wir möchten uns dafür entschuldigen und übermitteln 
Ihnen auf diesem Wege die Korrekturen. 

Firma LINDEN-DRUCK Verlagsgesellschaft mbH 

Abb. links und Mitte oben 

Tretlager: 
Bestandteil der 
Hinterbauschwinge 

Sattelrohr 

Lagerpunkt 

Die Reiseroute auf dieser Karte ist leider nicht so gut zu erkennen. Die weißen Punkte 

der Route sollten eigentlich schwarz unterlegt sein. 

Der Text „In 7 Jahren um die Welt" ist eingeklinkt. Der genaue Beobachter wird sehen, 

daß hier eine Linie fehlt. 

Anhang 2, 1. Pendelschlagprüfung Bild 1. 
Hier die fehlende Abbildung: 

Das Interview mit 

Herrn Dr. Wobben 
zum Artikel „Merkblatt 
für das Mitführen von 
Anhängern hinter 
Fahrrädern" sollte sich 
vom übrigen Text durch 
einen grau hinterlegten 
Kasten absetzen. 
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Thema 

risierten Fahrrades gibt es die unterschiedlich-
sten Konzepte: Der Motor kann über dem 
Vorder- oder Hinterrad plaziert sein, in den 
Naben von Vorder- oder Hinterrad, unterhalb 
des Tretlagers. Ja, es gab sogar Vorstellungen, 
den Antrieb in einem Beiwagen oder auf einem 
Anhänger unterzubringen. Entsprechend lassen 
sich die Akkus an diversen Stellen plazieren. 
Bei den verschiedenen Alternativen ist nicht nur 
die Gewichtsverteilung interessant, sondern 
auch die Antriebskopplung zwischen Motor und 
Laufrad. Lösungen mit Ketten, Keilriemen, 
Reibrollen sind realisiert worden. Dieses sind 
offene Getriebe, die prinzipiell gegenüber äu-
ßeren Einflüssen (Verschmutzung, witterungs-
mäßige Beeinflussung) störanfällig sind. Anders 
der Nabenmotor. Hier sind Antriebsquelle und 
Getriebe in einem Gehäuse integriert und vor 
äußeren Einflüssen abgeschottet. Ein nicht un-
erwünschter optischer Nebeneffekt ist, dass die 
Antriebseinheit relativ unauffällig in der Lauf-
radmitte untergebracht werden kann. 

Der „estelle"-Hersteller bietet seinen Kun-
den mehrere Alternativen an: Sein Fahrzeug läßt 
sich mit Vorderrad- oder Hinterradnabenantrieb 
ordern. Und wer für sich eine individuelle Lö-
sung sucht, kann den „estelle"-Antrieb als 
Nachrüstsatz beziehen, um sein eigenes Rad in 
ein Elektrofahrzeug umzuwandeln. 

Wir haben die „estelle" mit Vorderradantrieb, 
Sensorsteuerung und 7-Gang-Nabenschaltung 
getestet. Der Rahmen ist ein inzwischen typi-
scher Einrohr-City-Bike-Rahmen, der den durch 
den Antrieb entstandenen zusätzlichen Bela-
stungen gut gewachsen ist. Den Rahmen gibt 
es leider nur in einer Rahmenhöhe. Dadurch 
müssen größere Nutzer auf die Einstellungs-
möglichkeiten von Lenker und Sattel zurück-
greifen können. Die entsprechenden Rohre sind 
jedoch etwas kurz bemessen. Bei einer Körper-
größe von 1,72 m des Testers - wahrlich nicht 
die eines Riesen - waren die Endmarkierungen 
der Rohre bereits erreicht. Das Sattelrohr hatte 
eine schlechte Passform, die „Luft" zwischen 
Sattelrohrbohrung und Durchmesser der Sattel-
stütze war mit einem Blechstreifen „ausgefüllt", 
der bei der Längenanpassung prompt heraus-
rutschte und nur mehr mit Mühe wieder an sei-
ne Stelle zurückzubefördern war. Betrachtet 
man das „reine" Fahrrad, so sind viele Kompo-
nenten zwar funktional, aber doch von einfa-
cher Qualität. So ist die Lichtanlage nur ein-
adrig verkabelt, das abisolierte Kabelende steckt 
in einer Federöse des Seitendynamos. Ferner 
ist zwar positiv herauszustreichen, dass die 
„estelle" mit einem Rahmenschloss ausgerüstet 
ist, der Bügel aber mit einer Puksäge durch-
trennt werden kann. 

Zu den Fahreigenschaften: Das Handling der 
„estelle" ist des höheren Gewichts wegen nicht 

Nabenmotor im Vorderrad 

Akkupaket im Gepäckträger, an der Vorder-
seite Schloss und Ladekontrolle 

Lenker mit Bedienelementen aus Fahrersicht 
Rechts Bremsgriff mit Drehschalter für den An-
trieb. Links Drehgriff für die Schaltung, Ziffern 
stehen auf dem Kopf, da der Griff für die Mon-
tage rechts ausgelegt ist. 

so problemlos wie mit einem unmotorisierten 
Fahrrad. Muß das Fahrzeug im Keller abgestellt 
werden, braucht man schon einen tatkräftigen 
Helfer. Aber nun soll es losgehen: Schlüssel-
schalter am Akkublock auf „ein", Ein-/Aus-
schalter am Lenker auf „on", in die Pedale ge-
treten und den Drehgriff betätigt, schon wird 
man wie von Geisterhand geschoben. Mit leich-
ter Verzögerung (die Elektronik muss erst „mer-
ken", dass die Pedalen betätigt werden) ist die 
Beschleunigung bei voll aufgedrehtem Drehgriff 
aus dem Stand heraus für einen Radler iiußerst 
zügig. Will man es etwas verhalten, nimmt man 
das „Gas" etwas zurück. Oder die Tretbewegung 
wird eingestellt und das leichte Surren des Mo-
tors, ein eher angenehmes Geräusch, verstummt. 
Allein das Kurvenverhalten ist äußerst gewöh-

nungsbedürftig. Das Fahrzeug reagiert, beson-
ders wenn in den Kurven mitgetreten wird, die 
motorische Kraft also wirksam ist, äußerst trä-
ge. Es will geradeaus weiterrollen und man 
muss es in die Kurve zwingen. 

Die Rücktrittbremse der Shimano-7-Gang-
Nabe ist für das Gefährt, besonders bei Gefällst-
recken, unterdimensioniert. Ohne Unterstützung 
mit der Vorderradbremse ist der Bremsweg dann 
viel zu lang. 

Als Reichweite gibt der Hersteller für die 
„estelle" mit Sensorsteuerung mit „mindestens 
30 km" an. Dies ist eine optimistische Angabe, 
die möglicherweise bei optimalen Bedingungen 
(Strecke wird in einem Stück bei angenehmen 
Temperaturen zurückgelegt) zutreffend ist. Im 
Testbetrieb sind wir bei Temperaturen um den 
Gefrierpunkt und täglichen Einzelstrecken zwi-
schen 2 und 5 km lediglich auf 20 - 25 km Ge-
samtleistung gekommen. 

Ist der Akku einmal leer, dann ist er mit dem 
zur Ausstattung gehörenden modernen Lagerät 
in 2 1/2  Stunden wieder voll. Eine entsprechen-
de Elektronik verhindert, dass, wenn mal zwi-
schendurch bei nicht ganz geleerter Kapazität 
der Akku geladen werden muss, der sogenann-
te „Memory-Effekt" (durch eine nur teilweise 
Entladung verändert sich die chemische Struk-
tur des Akkus, wodurch dann zukünftig nur noch 
eine Teilenergiemenge entnommen werden 
kann, der Akku hat sich den Punkt, an dem er 
aufgeladen wurde, „gemerkt" und läßt sich künf-
tig über diesen Punkt hinaus nicht mehr entla-
den) laut Hersteller nicht auftreten soll. 

Die „estelle" ist gegenüber einem reinen 
Fahrrad technisch komplizierter. Das muss der 
Nutzer nicht unbedingt merken, denn auch kom-
plizierte Technik kann einfach zu bedienen sein. 
Wenn man von den vielen Schlüsseln und Schal-
tern (zum Fahrzeugabschließen, zum Akku-An-
und-Abschalten, als „Start"-Schalter) einmal 
absieht, dann ist die „estelle" auch einfach zu 
handhaben. Diesen Eindruck vermittelt die „Be-
triebsanleitung" aber überhaupt nicht. Wenn ein 
Kaufinteressent vor dem Kauf diese Anleitung 
lesen sollte, läßt er eher die Finger von dem 
Fahrzeug. Es scheint so, als habe die Angst vor 
dem Haftungsrecht die Feder geführt Also; Hier 
gibt es Besserungsbedarf. 

Zieht man zur „estelle" ein Fazit, so ist zwi-
schen dem reinen Fahrrad und dem Antriebs-
aggregat zu differenzieren. Das Fahrrad ist in 
technischer Hinsicht eher Durchschnitt. Ferner 
ist die eingeschränkte Größenanpassung an den 
Radler ein Handicap. Der Antrieb dagegen über-
zeugt im Rahmen der rechtlichen Vorgaben. Die-
se wiederum schränken den Personenkreis auf 
die Zielgruppe der langsamen Bequemradler mit 
begrenztem Radius ein - auf eine wichtige Ziel-
gruppe also! (bf) 
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Umbauprojekt: 

Rohloff Speedhub 14-Gang-Nabe im Bevobike! 

D
as Bevobike ist bekanntermaßen 
eines der wenigen Liegeräder mit 
Vorderradantrieb bei feststehen-

dem Tretlager. Bei dem Umbau mußten 
folgende Bedingungen beachtet werden: 

• Ausreichende Einbaubreite der Gabel, die 
auf Grund der recht kurzen Gabelholme 
eine extreme Schrägstellung der Holme 
aufweist. Das kann die plane Anlage der 
Achsmutternflächen behindern. 

• Einhaltung der Kettenfluchtlinie des zie-
henden Trumms vom Kettenblatt zum 
Ritzel. 

• Um das Ablaufen des gezogenen Trumms 

vom Kettenblatt bei eingeschlagenem 
Lenker zu vermeiden , muß die Umlenk-
rolle in der Nähe des ziehenden Trumms 
mit dem Kettenblatt fluchten. 

Die Rohloffnabe wurde fertig eingespeicht 
in eine 20"-Felge bei der Firma Pedalkraft 
in Ditzingen gekauft. Das Einspeichen 
besorge ich normalerweise selbst, aber Herr 
Eberhardt hat das Rad komplett zu einem 
sehr günstigen Preis in seinem Angebot. 
Die Achsplatte der Speedhub mußte an der 
Kante in Höhe der Vorderradgabel etwas 
nachgearbeitet werden (Abflachung), um 
eine freie Einführung der Nabe in das Aus-
fallende der Gabel zu gewährleisten. 

Danach mußte die Drehmomentstütze ab-
geändert werden. Ein Adapter wurde an-
gefertigt wie auf dem Foto dargestellt. Der 
Gegenhalter wurde mit zwei Schellen so 
an der Vorderradgabel befestigt, daß der 
Gabelkopf an der Drehmomentstütze 
spannungsftei in die Bohrung am Gegen-
halter gleitet und dann mit dem Exzenter-
bolzen gesichert werden kann. Es muß dar-
auf geachtet werden, daß der Exzenter-
bolzen gut zugänglich bleibt, um bei einem 
späteren Radausbau keine Probleme zu be-
kommen (Abb. 2). 

Um die entsprechenden Schaltwege für 
die Schaltseile zur Verfügung zu haben, 
(Abwicklung der Schaltseile von Gang 1 

tt 
Abb. 1: Bevo-Bike nach dem Umbau 

bis Gang 14) mußte für den Zuggegenhal-
ter, der normalerweise an dem Cantilever-
sockel der Hinterradbremse befestigt wird, 
ein Fixpunkt geschaffen werden. Das wur-
de mit einem abgestützten Ausleger er-
reicht, der mit zwei Schellen an der Vor-
derradgabel montiert ist. Der Sockel für die 
Gegenhalteraufnahme ist einstellbar, damit 
die Fluchtung der Zugeinsteller nachjustiert 
werden kann (Abb. 3). 

Bei der Verlegung der Bowdenzüge be-
stand die Gefahr, daß sie beim Lenken we-
gen zu großer Biegeradien am Gepäck-
trägerrahmen anschlagen. Deshalb habe ich 
die De-Roller verwendet. Aus Platzgründen 
mußten diese seitlich versetzt auf die Zuge-
insteller aufgesetzt werden (Abb. 2). Funk-
tioniert aber bestens! 

Die sehr schlecht sichtbare Ganganzeige 
am Schaltgriff habe ich verbessert, indem 
die erhabenen Ziffern mit Latex-Reifen-
farbe bemalt wurden (Abb. 3). 

Der Original Bevo-Kettenspanner, der et-
was mickrig ist, wurde gegen den Rohloff-
Kettenspanner ausgewechselt. Das erfor-
derte jedoch eine Umbau des Rohloff-Span-
ners in die spiegelbildliche Ausführung 
(Abb. 1). 

Um die Kettenfluchtlinie wieder herzu-
stellen, habe ich ein Tretlager mit einer 132 
mm Achse eingebaut und zusätzlich noch 
eine 2 mm breite Scheibe zwischen den 
Rahmen und den Bund der Tretlagerschale 
gelegt. 

Erste Erfahrungen im Betrieb: Nach der 
kurzen Distanz von ca. 500 km - ein Ge-
dicht! Exakter kann keine Schaltung sein. 
Das ist auch klar, denn die Gangarretierung 
gehört dorthin wo die Gänge geschaltet 
werden, nämlich ins Getriebe und dort ist 
sie auch. Für jeden Belastungsfall seht der 
richtige Gang zur Verfügung, da die Gän-
ge eng abgestuft sind. Die Schaltung der 
Gänge unter Belastung ist unkomfortabel 
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und schwer. Da die Schaltung jedoch sehr 
präzise und schnell arbeitet kann ich ei-
gentlich immer vermeiden unter Last schal-
ten zu müssen. 

Doch wo Licht ist, ist auch Schatten. Un-
schön ist der relativ hohe Geräuschpegel 
in den unteren Gängen 7-1 ! Das mahlen-
de, nach ungeschmierten Zahnrädern klin-
gende recht laute Geräusch vermittelt dem 
Umfeld akustische Quälerei, zumal eben 
diese Gänge am Berg gefahren werden. 
Damit sind die Minus-Punkte aber auch 
schon beendet. 

Als Fazit kann ich feststellen, daß sich 
der Preis, der Umbau und Aufwand gelohnt 
hat. Der Genuß des Liegeradfahrens erhöht 
sich deutlich. Diese Nabe bietet den Kom-
fort, wo andere Systeme nur den Anspruch 
darauf erheben. Die vorher gefahrene Kom-
bination aus Shimano 7-Gangnabe in Kom-
bination mit dem Mountaindrive-Getriebe 
im Tretlager war schon ein Fortschritt. 
Aber das Gefummel am Berg mit dem Um-
schalten des Mountaindrive in die Berg-
untersetzung bei gleichzeitigem Hoch-
schalten der Shimano-Nabe hat immer zu-
viel Zeit gekostet und die Gefahr des 
Verschaltens war groß! Das alles gehört 
nun der Vergangenheit an. 

Ergänzend möchte ich noch beschreiben, 
welche Änderungen am Original-Bevobike 

Abb. 2: Rohloff-14-Gang-Nabe im 
Vorderrad 

Abb. 3: Drehgriff für die Schaltung 

von mir sonst noch vorgenommen worden 
sind. 
• Verstellbarer Vorbau, kombiniert mit 

BMX-Lenker zur Erhöhung der Knie-
freiheit (Körpergröße 186 cm) 

• Mountainbike-Lenkerhörner als Hand-
auflage beim „Genußradeln"! 

• Tretkurbellänge 185 mm. Das bringt ca. 
9% größeres Drehmoment, bzw. 9% ge-
ringeren Kraftaufwand bei gleichem 
Drehmoment. 

• Klickpedale. Runderer Tritt. Das Ziehen 
aktiviert andere Muskeln als das Treten. 

• Hydraulikbremse hinten. (vom original 
vorhanden) 

• Inferno-Magnesium Felge hinten. 
• Gepäckkoffer abschließbar für Reparatur-

set, Werkzeug, Luftpumpe und Brotzeit. 
Die Größe des Koffers erlaubt trotzdem 
die Zuladung weiterer Packtaschen. 

• Trinkflaschenhalter am Gepäckrahmen 
montiert. 

• Schalensitz vom Flevobike, um von dem 
„Gartenstuhl -Image" wegzukommen. 
Allerdings ist ein verschwitzter Rücken 
der Preis dafür. 

• Zzipper-Frontverkleidung, sehr wir-
kungsvoll bei höheren Geschwindigkei-
ten und starkem Gegenwind. 

• Rückspiegel. Beim Liegerad meiner Mei-
nung nach unerläßlich. Aber auch beim 
Normalrad sehr nützlich. Sollte eigent-
lich in die StVZO aufgenommen werden. 

Klaus Lippmann, Kissing 

Wir werben nicht für uns. 

PRO VELO wächst durch die Mund-zu-Mund-Propaganda! 

Also: 

Wenn Ihnen PRO VELO gefällt - 
erzählen Sie es weiter! 
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Fahrbericht: 

Streetmachine GT im Alltagstest 

Die Streetmachine GT ist in PRO VELO bereits vorgestellt worden. Wir bemühen uns bei unseren Praxistests, Alltagserfahrungen 
einfließen zu lassen Naturgemaß ist das im Rahmen der Redaktionsarbeit nur begrenzt moglich. Vor allem Langzeiterfahrungen 
sind nur schwer realisierbar. Um so mehr freuen wir uns, wenn aus dem Leserkreis diese Erfahrungen nachgeliefert werden. 
In diesem Sinne ist der folgende Bericht eine willkommene Erweiterung zu unseren Erfahrungen. 

M
itte April letzten Jahres war es 
endlich soweit, mein neues 
Liegerad - eine Streetmachine Gt 

von HP Velotechnik - stand bei meinem 
Händler. Vor der ersten Fahrt ließ ich noch 
ein paar Ausstattungsänderungen durch-
führen. Die serienmäßigen V-Brakes muß-
ten einer Magura HS 22 weichen, der An-
trieb (Sachs Neos, 8-fach) wurde durch 
meine alte und geliebte Suntour XCpro (7-
fach) ersetzt und schließlich wurde noch 
die Vredestein MonteCarlo Bereifung (37-
406 und 37-559) durch Schwalbes City-
Marathon (32-406 und 47-559) ersetzt. An 
der aufprei spflichtigen Lichtanlage (neu-
er, zerlegbarer Liegerad-SON, Lumotec, 
DToplight plus) läßt sich nichts mehr ver-
bessern und auch die aufwendige Verkabe-
lung mit Koaxialkabeln ist perfekt ausge-
führt. Zu guter Letzt wurde das Hinterrad 
noch mit einem schön langen und breiten 
Schutzblech entschärft. Das Vorderrad 
kommt gut ohne Schutzblech aus, diese 
Funktion übernimmt die Sitzschale neben-
bei mit. 

Doch nun zum Wichtigsten: Wie fährt 
sich die neue Streetmachine Gt? Schon bei 
der ersten Fahrt wurde deutlich, daß die 
Streetmachine Gt zum Reisen gedacht ist. 
Im Vergleich zu meinem vorherigen Liege-
rad (Radius 16V) ist das Rad bei niedrigen 
Geschwindigkeiten (< 15 km/h) deutlich 
einfacher zu fahren, allerdings wird dies 
durch ein recht kippeliges und damit unsi-
cheres Fahrgefühl bei mehr als 55 km/h 
erkauft. Insgesamt fährt sich die 
Streetmachine Gt weniger spritzig-direkt. 
Durch die direkte Untenlenkung ist die 
Streetmachine auch wesentlich weniger 
wendig als das indirekt untengelenkte 16V. 
Ein für mich kaufentscheidender Punkt war 
und ist die erstklassige Vollfederung der 

Streetmachine Gt. Im Gegensatz zu allen 
anderen vollgefederten Liegerädern, die ich 
probegefahren habe, ist hier praktisch kein 
Einfluß der Tretkräfte auf die Hinterrad-
federung festzustellen. Leichte Antriebsein-
flüsse kann ich nur feststellen, wenn ich 
mit viel Kraft und sehr niedriger Tritt-
frequenz eine kurze Steigung wegdrücke 
(was man ja eigentlich nicht machen soll-
te). Die Ballistic Federgabel arbeitet unauf-
fällig und was kann man besseres sagen. 

Inzwischen bin ich mit meiner 
Streetmachine Gt, hauptsächlich im Hoch-
schwarzwald, 3000 km gefahren. Bei der 
ersten, einwöchigen Radreise stellte ich 
fest, daß mir auf langen Strecken der Len-
ker zu nah am Körper ist. Dies sollte durch 
einen kürzeren Vorbau als den serienmä-
ßig 160 mm langen leicht zu beheben sein. 
Doch beim Versuch des Austausches kam 
das böse Erwachen: der Lenker hat in der 
Mitte einen Durchmesser von 25,4 mm und 
die vom Winkel her passenden Rennrad-

vorbauten gibt es heute nur noch mit 26 
mm Klemmauge. D.h. der Lenker läßt sich 
nicht sicher klemmen! Außerdem mußte 
ich feststellen, daß der Lenker im Bereich 
der Vorbauklemmung leicht eingedrückt 
ist. Dies weist auf eine zu schwache 
Dimensionierung des Lenkers hin und 
ungünstigerweise hat der Original-Vorbau 
ein ziemlich schmales Klemmauge und ei-
nen nach innen weisenden Grat im Klemm-
bereich. Außerdem lief bei der Demontage 
rostbraunes Wasser aus dem Lenker. Die 
Wasseransammlung läßt sich bei nach oben 
gerichteten Lenkerenden nicht vermeiden 
(außer man versieht den Lenker mit einer 
Abflußbohrung, die jedoch jede Gewähr-
leistung beendet). Da ein von innen durch-
rostender Lenker eine erhebliche Gefahr 
darstellt, sollte dies durch rostfreie Mate-
rialien (Edelstahl, eloxiertes Aluminium) 
von vornherein ausgeschlossen werden. 
Diese Lenker-Vorbau Kombination ist mei-
ner Meinung nach dringend verbesserungs-
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bedürftig. Außerdem wäre es wünschens-
wert, daß HP Velotechnik Vorbauten in ver-
schiedenen Längen (z.B. 160, 130, 
100 mm) mit den dann notwendigen Win-
keln (umso kürzer der Vorbau ist desto stei-
ler muß er sich nach unten neigen - damit 
die Oberschenkel beim Treten nicht den 
Lenker berühren) auf Lager hätte. Zur Zeit 
fahre ich mit einem „verkehrt" herum mon-
tierten 90 mm A-head-set-Vorbau an einem 
A-head-set-Adapter und muß feststellen, 
daß das Fahrverhalten durch den kürzeren 
Vorbau deutlich besser geworden ist. We-
nig verwunderlich ist die erheblich verbes-
serte Wendigkeit, da mit einem kürzeren 
Vorbau größere Lenkeinschläge (spätere 
Kollision des Lenkers mit den Oberschen-
keln bzw. der Sitzschale) möglich sind, aber 
auch die Straßenlage bei hohen Geschwin-
digkeiten ist jetzt deutlich besser. Kann mir 
das jemand erklären? 

Zur restlichen Ausstattung ist nur wenig 
zu sagen: meine alte Suntour XCpro funk-
tioniert einfach, die Magura Hydraulik-
bremsen sind gewohnt bissig und wurden 
durch die Brake-Booster nur noch besser. 
Die Laufräder laufen noch so rund wie am 
ersten Tag und die Bereifung hat sich be-
währt. Guter Pannenschutz (null Platten) 
und leichter Lauf sind also in einem Rei-
fen vereinbar. Für die Streetmachine Gt 
haben die Leute von HP Velotechnik ihren 
Gepäckträger gründlich überarbeitet und 
die Taschenabstützung deutlich weiter nach 
unten gezogen. Dadurch ist jetzt die Befe-
stigung aller üblichen Packtaschen pro-
blemlos möglich. Leider mußte ich vor 
kurzem Feststellen, daß auch die Hinter-
bauschwinge innen rostet; denn nur so sind 
die rostbraunen Wasserränder an den 
Entlüftungsbohrungen zu erklären. 

Absolut eine Empfehlung wert ist HP 
Velotechniks Sommer-Sitzauflage, sie ver-
längert die Zeit mit trockenem Rücken 
deutlich. 

Abschließend bleibt festzustellen, daß 
man mit der Streetmachine Gt viel Rad fürs 
Geld bekommt. Insbesondere die Hinterrad-
federung ist im Vergleich zur alten, Ela-
stomer-gefederten Streetmachine deutlich 
ausgereifter. Das gute Gesamtbild wird nur 
durch wenige schlechte Bauteile wie Len-
ker und Vorbau und einen schwachen 

Korrosionschutz des Rahmens getrübt. 
Dagmar Beck, Neustadt 

Wieso historische Fahrradmodelle? 
6 Thesen zur Begründung eines neuen Sammelgebietes 

Vorbild und Modell 

Der britische Autodesigner Ben Bowden ent-
warf 1956 ein futuristisches Stadtfahrrad zu-
nächst in Aluminium. Gebaut wurde es dann 
1960 als „Spacelander" von Bomard Industries 
in Kansas City (USA) mit einer glasfaserver-
stärkten Kunststoffkarosserie in sechs Farben. 
Nur etwa 500 Stück wurden produziert, wes-
halb Sammler heute mehr als 5.000 dafür aus-
geben. Das rote Exemplar steht im Shimano-
Werksmuseum in Osaka. Foto aus Pryor Dodge, 
Faszination Fahrrad, Kiel 1997, S. 178 

These 1: Gegenstände einer vergangenen Zeit 
sind Dokumente der Vergangenheit. Die Samm-
lung dieser Gegenstände entreißt diese Gegen-
stände dem Vergessen. 
These 2: Originalgegenstände sind teuer und 
damit nur für eine Minderheit oder für Museen 
verfügbar. Dies trifft auch für historische Fahr-
räder zu. 
These 3: Gegenstände sind vergänglich und 
sind dadurch nicht mehr verfügbar. Viele histo-
rische Fahrräder sind in diesem Sinne vergan-
gen; wenn man von ihnen noch weiß, dann aus 
Abbildungen oder von Fotos. 
These 4: Zweidimensionale Abbildungen er-
setzen nicht die räumliche Vorstellung eines Ge-
genstandes. 
These 5: Genau wie bei Schiff, Flugzeug, Auto, 
Motorrad, Landmaschinen muß nun endlich das 
Fahrrad-Modelle-Sammeln im deutschen 
Sprachraum starten, um das Oldtimer-Thema 
auch hier zu fundamentieren. Denn z.B. die 
Motorbuchverlage könnten von den wenigen 
Oldtimer-Restaurierern nicht leben, ohne die 
Modellesammler wären sie verloren.Der Ana-
logieschluß aufs Fahrrad ist zwar trivial, nur 

Xonex International Inc. in USA läßt in Taiwan 
edle Fahrradmodelle im Maßstab 1:6 fertigen. 
Den „Spacelander" gibt es für 50 DoIllar in 
nachtblau oder rot, mit den Pedalen kann man 
über die (Gummi)Kette das Hinterrad drehen, 
ebenfalls den Lenker und das Vorderrad, Sattel-
federn lassen sich niederdrücken, Seiten-
ständer klappt aus. Vom Maßstab passen dazu 
die Mattel-Puppen, die für Oldtimer historisch 
einzukleiden eine echte Herausforderung dar-
stellt. Webseite: http://www.xonexintl.com. Be-
zugsquelle bei Dipl.-Ing. M. Kutschera, Ernst-
Mey-Str. 20, 04229 Leipzig; Tel.: 0341/4011884 
Foto: Dill 

kriegt die Spielzeugbranche allein es offenbar 
nicht hin, Fahrrad-Oldtimer-Modelle in die 
Spielzeugladen-Regale zu plazieren. Die Firma 
[ZZ1 stand kurz davor, einen Versuch zu wa-
gen, aber ihre Außendienstmitarbeiter haben 
davon abgeraten - der vermeintlich zu geringen 
Nachfrage wegen. Hier sind einfach die Fahrrad-
medien gefordert, sich zum Oldtimer zu beken-
nen (wie es die Motorkollegen taten und tun), 
um der Fahrradpublizistik eine Zukunft zu si-
chern und der Spielzeugbranche über ihre Be-
denken hinweg zu helfen! Es gibt schon 30 edle 
Modelle nach US-Vorbildern, besonders die 
SCHWINN-Bikes, die in Taiwan im Maßstab 
1:6 gefertigt werden und zwischen 30 und 60$ 
kosten. Fujimi kam mit zwei Baukästen 1:8 des 
Porsche- und des Mercedes-Bikes heraus, nur 
sind die offenbar nicht markant und unerreich-
bar genug, um davon wenigstens ein Modell 
haben zu wollen. 
These 6: Um ein Modell haben zu wollen, muß 
das Original markant und unerreichbar sein! 
Fahrrad-Oldtimer sind markant und unerreich-
bar, also muß man diese als Modelle zur Verfü-
gung stellen! 

PRO VELO 60 11 



Thema 

Vor 100 Jahren: 

Mit dem Rad um den Globus 
- Eine Motivforschfung - 

0  b Odysseus in der antiken Welt, 
Münchhausen auf der Kanonenku-
gel oder die Helden bei Jules Verne 

zum Mond oder zum Mittelpunkt der Erde: 
Die Menschen reisten - und wenn auch nur 
in der Phantasie. Wie denn auch sonst? Bis 
in die 50er / 60er Jahre des 20. Jahrhun-
derts war für die Masse der Menschen das 
reale Reisen ein Privileg der Begüterten. 
Aber allen Menschen stand das Reich der 
Phantasie offen, hier konnte man sich aus-
toben, sich mit Riesen und Drachen mes-
sen, sich den Naturgewalten entgegenstem-
men, sich vom Zauber und vom Spuk ver-
hexen lassen. Viel Bewunderung wurden 
denen entgegengebracht, die tatsächlich 
den heimischen Herd verließen und die 
Nase in den Wind steckten, um sich aufzu-
machen in ferne Kontinente. 

Ein derartig Wagemutiger war Heinrich 
Horstmann aus Barmen / Westfalen, der 
1895 sich anschickte, per Fahrrad die Welt 
zu umrunden. Sein Bericht liegt jetzt in ei-
nem Reprint vor: 

Heinrich Horstmann 
Meine Radreise um die Erde 
(herausgegeben und kommentiert von 
H.-E. Lessing), ISBN 3-931965-06-6 
Leipzig 2000; 320 S.; 39,00 DM 

Die schlechte Nachricht zu Beginn: Der 
Titel ist irreführend. Horstmann hat nicht 
ausschließlich per Pedale den Globus um-
rundet. Den größten Teil hat er mit dem 
Schiff geschafft, selbst dann, wenn Land-
reisen möglich gewesen wären wie die 
Asienquerung. Aber das, was er beschrie-
ben hat, die Reise durch die USA, ist mehr 
als lesenswert - und das ist die gute Nach-
richt. 

Der 20-jährige Heinrich Horstmann, aus 
Barmen stammend, heute zu Wuppertal 
gehörig, startete am 2. Mai 1895 in Dort-
mund zu seiner über 2-jährigen Weltum-
rundung, die ihn im August 1897 wieder 
in seine Heimat zurückführte. 

Was bewog einen jungen Mann, nach 
damaligem Recht noch nicht volljährig, 
Ende des 19. Jahrhunderts in die Weltge-
schichte aufzubrechen? War es so außer-
gewöhnlich, daß alle Gazetten davon voll 
waren? Hans-Erhard Lessing verweist in 
seinem Nachwort auf eine Wette als An-
stoß. Aber selbst das ist nicht so originell, 
man denke nur an Jule Vernes „In 80 Ta-
gen um die Welt." Selbst die Radfahrwette 
hatte ein unmittelbares Vorbild, wie Les-
sing nachweist. Was war es, das Horstmann 
in die Fremde treibt? War es Neugierde? 
Fernweh? Oder die Suche nach dem Aben-
teuer? Diese Fragen greifen meines Erach-
tens zu kurz, denn sie suchen die Antwort 
in der individuellen Motivation bei Horst-
mann zu finden. Ein Blick auf die Soziolo-
gie der Reisemotivation Jugendlicher Ende 
des 19. Jahrhunderts mag Hinweise geben. 

Motive für Wanderschaften: 
• Technolgietransfer -> handwerkl. Wan-

derburschen 
• Ausbruch aus rigider beruflicher und 

familiärer Ordnung 
• Entlastung und Flexibilisierung des 

Arbeitsmarktes -> Auswanderungs-
welle 

• Jugendkult -> Wandervögel 
• Fernweh -> „Wanderdrang" 

Im mitteleuropäischen Handwerk war eine 
Wanderschaft von mehreren Jahren durch-
aus üblich (siehe hierzu Sigrid Waldauer, 
Disziplinen der Wanderschaft. In: Beiträ-
ge zur historischen Sozialkunde, Nr. 3/98, 
S. 128-137; auch unter www.univie.ac/at/ 
Wirtschaftsgeschichte/VGS/b9831p.html). 
Diese Wanderschaft wird heutzutage oft-
mals rückblickend nostalgisch verklärt (sie-
he Lutz-P. Eisenhut; Und keiner will ein 
Schlitzohr sein; Berliner Morgenpost vom 
5.4.1998, auch unter „Wysiwyg://body.20/ 
http://archiv.berliner-....de/bm/archiv 1998/ 
980405/biz/story06.html"). 

Die Wanderschaft der Handwerksbur-

schen erfolgte am Ende des 19. Jahrhun-
derts am Rande des sozialen und wirtschaft-
lichen Abgrunds. Wadauer beschreibt, wie 
fließend die Grenze zwischen handwerk-
lich motivierter Wanderschaft und Vaga-
bundenleben war. Die Gefahren des sozia-
len Abstiegs gehen aus zeitgenössischen 
Quellen hervor: „Ein großer, wenn auch 
vielfach wechselnder Teil unserer Nation 
bringt jahraus jahrein sein Leben auf der 
Landstraße zu. [...1 Mitten hinein in die 
heimatlose Bevölkerung ist nun auch das 
Handwerk geworfen, und die Gefahr liegt 
nicht fern, daß es sich mit ihr vermische." 
(Perthes, Das Herbergswesen der Hand-
werksgesellen, Gotha 1883, zitiert nach 
Wadauer). 

Die Gefahren des Abgleitens haben zwei-
fache Ursachen: Zum einen können sie in 
der Persönlichkeitsstruktur des Wandern-
den (Labilität) begründet sein, zum andern 
lassen sie sich auch strukturell durch die 
gesellschaftlichen Umbrüche begründen 
(Übergang von der Agrar- in die Industrie-
gesellschaft mit Verunsicherung nicht nur 
des traditionellen Handwerks). 

Horstmann „versackt" und „versumpft" 
nicht. Wiederholt setzt er sich von gestrau-
chelten (Tramps in Amerika) und gesell-
schaftlichen Randgruppen (ethnische Min-
derheiten, „verwilderte" Siedler im Süd-
osten Amerikas) ab. 

Horstmann hatte zunächst im väterlichen 
Betrieb Schmied gelernt. Dennoch hat sei-
ne Unternehmung nicht den Charakter ei-
ner handwerklich orientierten Wander-
schaft. Zwar war ihm auf seiner Reise sei-
ne handwerkliche Grundbildung bei diver-
sen Notfallreparturen hilfreich, doch we-
sentliche Motive einer derartigen Reise 
(Technologietransfer durch „Abgucken" 
bestimmter Fertigkeiten im Rahmen zeit-
lich begrenzter Arbeitsverhältnisse) kamen 
bei ihm nicht zum Tragen. Er berichtet nir-
gendwo, seine Reise durch angestrebte 
berufsnahe Tätigkeiten finanziert zu haben. 
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Andere Einnahmequellen werden dagegen 
schon erwähnt: Vortragstätigkeiten, 
Glücksspiele, Wetten - ach ja, und die Re-
paratur eines Fahrrad-Laufrades. Die Fi-
nanzierung seiner Reise bleibt offen. Er 
berichtet, dass er bestimmte Stationen auf 
seiner Reise termingerecht erreichen muß-
te, weil dort Geldbeträge hinterlegt wor-
den seien - von wem, bleibt aller-
dings offen. Ist er gesponsert wor-
den? Von einem Fahrrad-Fabrikan-
ten? Von Brauereien? Für letzteres 
spräche die übermäßig strapazierte 
Vorliebe für den „edlen Gerstensaft" 
in Horstmanns Reisebericht. Zwar 
schnorrt Horstmann hier und da eine 
Übernachtung, eine Mahlzeit und 
ein Getränk. Dass er aber gezwun-
gen war, durch systematische Bette-
lei - bei den wandernden Hand-
werksburschen durchaus nicht abwe-
gig - seine Reise zu finanzieren, war 
für ihn keine Thema. 

Die Reisebereitschaft lag am Ende 
der Lehrzeit durchaus „in der Luft". 
Dieser Termin war persönlich für 
Horstmann mutmaßlich nicht ent-
scheidend, da er sich von seinem 
Lehrberuf innerlich abgewandt hat-
te und sich kaufmännisch orientier-
te. Welche können dann aber die 
Gründe gewesen sein? Giesecke 
stellt als zentrales Motiv des 
Wanderdrangs eine Situation heraus, 
die als Krise erlebt wird (Hermann 
Giesecke, Vom Wandervogel bis zur 
Hitlerjugend, München 1981; hier 
zitiert nach: home.t-online.de/home/ 
hermann.giesecke/wv 1 .htm). Die Krise 
kann bei Horstmann doppelter Natur ver-
mutet werden: Zunächst die persönliche 
Krise (er löst sich von dem Beruf seines 
Vaters, den er auch gelernt hat; auf seiner 
Reise denkt er dezidiert an seine Mutter, 
vom Vater ist keine Rede). Dann aber auch 
die strukturelle Krise. In den „Gründerjah-
ren" nach dem gewonnen Krieg 1871, ge-
fördert durch die Finanzspritzen aus den 
französischen Reparationszahlungen, setz-
te eine schnelle Industrialisierung mit ei-
ner starken Binnenwanderung ein (siehe 
u.a. Giesecke, a.a.O.). Gerade der heimat-
liche Raum Horstmanns (Ruhrgebiet) war 
hiervon stark betroffen. 

Im Zuge dieser gesellschaftlichen Um-
brüche wanderten zwischen 1870 und 1913 
über 6 Millionen Deutsche nach Übersee 
aus, davon mehr als die Hälfte im Zeitraum 
zwischen 1861 und 1913 (siehe www.dhm. 
de/ausstellungen/bildzeug/22.html). Diese 
Entwicklung wurde staatlich zur Entla-
stung sozialer Spannungen durchaus offen-
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schaftserlebnis kollektiver Wanderungen 
nichts am Hut, die Geburtsstunde der 
Wandervogelbewegung schlug offiziell 
auch erst später, diese Verweise sollen je-
doch verdeutlichen, dass die Wander-
bereitschaft am Ende des 19. Jahrhunderts 
„In der Luft" lag und alle gesellschaftli-
chen Gruppen tangierte. 

Was war nun das Originäre, das 

siv unterstützt - genauso wie die Kolonial-
politik (siehe hierzu u.a. http://mem-
bers.aol.com/haukehaien/aufstand.htm). 

Als Reaktion auf diese gesellschaftlichen 
Umbrüche beschreibt Giesecke (s.o.) die 
Wandervogelbewegung auf der Basis eines 
„Jugendkultes": „Die Hoffnungen auf eine 
Erneuerung - und das hieß: auf eine Resti-
tution der „alten" Werte bzw. zumindest auf 
deren Reform - stützten sich auf die Jugend, 
auf ihre Spontaneität und Unverdorbenheit, 
auf ihre Offenheit und moralische Unbe-
fangenheit. Nur die Jugend könne aus der 
Verderbnis der Gegenwart einen neuen Weg 
finden." 

Nun, Horstmann hatte mit dem Gemein-

Besondere an Horstmanns Leistung? 
Die große Entfernung, sein jugend-
liches Alter? 

Bereits bei den Wandergesellen 
galt die weite Reise als persönliche 
Auszeichnung: „Weit gereist zu sein, 
große und berühmte Städte besich-
tigt zu haben konnte innerhalb des 
Handwerks den eigenen Status erhö-
hen. Kundschaften (= Ausweispapie-
re für wandernde Gesellen, auf de-
nen der Arbeitsort als Nachweis ein-
getragen wurden, Anm. bf) waren in 
diesem Sinne auch als Sammel-
objekte - oftmals waren sie kunstvoll 
gestaltet - oder als Nachweis der ei-
genen Weltkenntnis attraktiv" 
(Wadauer, a.a.O.). Übrigens hat sich 
Horstmann dieser handwerklichen 
Gepflogenheit auch unterzogen. Er 
berichtet wiederholt, dass sein erster 
Gang bei durchreisten Städten der 
zur Behörde war, um sich seine An-
wesenheit quittieren zu lassen. 

Fernreisen nach Frankreich, Itali-
en, Österreich, ja auch bis nach Pa-
lästina wurden von den Handwerks-
burschen unternommen, und das oft-
mals per Pedes. Selbst Amerika war 

kein Tabu (siehe Archiv zur Geschichte des 
individuellen Reisen (AGIR) Hrsg.: In 
Trittlingen unterwegs. Fahrendes Volk - 
Die Ritter der Landstraße. www.reisege-
schichte.de/intro.htm). Im „Archiv ..." ist 
u.a. die Geschichte Alois Zettlers dokumen-
tiert, der auf seiner Wanderschaft 1872-
1876 u.a. auch durch die USA zog, also 
zwei Jahrzehnte vor Horstmann. 

Ist das Alter Horstmann eine Besonder-
heit gewesen? Zum Alter der Handwerks-
burschen, wenn sie auf die „Walz" gehen, 
ist im „Archiv ..." nachzulesen: „Gemein-
sam scheint den Handwerksburschen, daß 
sie sofort nach Abschluß ihrer Lehre in die 
Fremde ziehen, alle sind etwa 18 Jahre alt" 
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(a.a.O.). In dem Archiv sind einige Bio-
graphien von wandernden Gesellen aufge-
führt, der Jüngste war erst 17, als er auf 
die Wanderschaft ging. Horstmann mit sei-
nen 20 ist da fast schon ein „älteres Seme-
ster". 

Wenn alles so „normal" im ausgehenden 
19. Jahrhundert war - was bleibt als Horst-
manns persönliche 
Leistung? Zwei 
Punkte sind da be-
sonders herauszu-
stellen: Seine Ziel-
strebigkeit und sei-
ne Reise mit dem 
aus damaliger Sicht 
modernstem Indi-
vidualverkehrsmit-
tel, dem Fahrrad! 

Zur Zielstrebig-
keit: Wenn Hosrst-
mann primär beab-
sichtigt hätte, das 
gesetzte Ziel, die 
Erdumrundung, in 
möglichst kürzester 
Zeit zu schaffen, 
dann hätte er quer 
durch Amerika einen Weg ähnlich des 
„Lincoln Highway" einschlagen müssen: 
Von New York über Pittsburg, Chicago, 
Cheyenne, Omaha, Salt Lake City direkt 
nach San Francisco. Statt dessen machte 
er jedoch einen Bogen nach Norden zu den 
Niagarafällen, dann in einer Schlangenli-
nie bis nach Chicago, ehe er den Weg nach 
Süden am und auf dem Mississippi bis nach 
St. Louis einschlug. Durch die Sümpfe von 
Alabama, durch die Steppe Texas und 
durch die Wüste Arizona machte er sich 
ganz im Süden der USA auf gen Westen, 
bis er von Los Angeles aus dann nach Nor-
den in Richtung San Francisco schwenkte. 
Eine Strecke, die fast doppelt so lang ist 
wie der direkte transkontinentale Weg. 
Über die Gründe dieser eingeschlagenen 
Route hat uns Horstmann nichts verraten. 
Am Anfang seiner Reise berichtet er jedoch 
von „mehrwöchigen Vorbereitungen, die 
zum größten Teil auf das Studium von 
Landkarten (...) verwendet wurden." Hat 
er sich zielgerichtet bestimmte Attraktio-
nen ausgewählt, die er unbedingt sehen 
wollte? Damit wäre Horstmann ein Vorläu-
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fer eines modernen Touristen! 
Allerdings „klappert" er diese Attraktio-

nen nicht einfach ab, sondern berichtet von 
den Besonderheiten dieses Landes mit den 
Augen eines staunenden, mitunter auch 
skeptischen Europäers. Ist er überwältigt 
von den landschaftlichen Sensationen, so 
schreibt er anerkennend von den techni-
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schen Leistungen der Amerikaner (Hoch-
häuser mit ihren Fahrstühlen in New York, 
den elektrischen Straßenbeleuchtungen in 
verschiedenen Städten), aber auch kritisch 
über die negativen Auswirkungen der In-
dustrialisierung (Philadelphia). Oftmals 
geht er über die reinen Beschreibungen hin-
aus und liefert Hintergrundinformationen 
über die unterschiedlichsten Gemeinwesen, 
über den Bevölkerungswachstum einzelner 
Bundesstaaten oder über bestimmte ame-
rikanische Mentalitäten. So amüsiert er sich 
über die permanente „Dollar-Macherei" der 
Amerikaner. Auffällig ist dabei, dass Horst-
mann stets zwischen Amerikanern und 
Deutschen unterscheidet. Akribisch weist 
er bei den besuchten Städten immer wie-
der darauf hin, dass die jeweilige Stadt zu 
„einem Drittel", „zur Hälfte" oder gar zu 
„zwei Dritteln" von Deutschen bevölkert 
sei. Schneidend kommentiert er z.B. den 
Assimilationsdrang der deutschstämmigen 
Bevölkerung von Los Angeles: „Wohl kei-
ne Nation macht sich im Auslande - mit 
einzelnen Ausnahmen - mehr zu Schlep-
penträgern einer fremden, als gerade die 

deutsche, und kein Volk auf Gottes weiter 
Welt existiert, welches im Auslande weni-
ger zusammenhält, als das Volk der Deut-
schen. Welch ungeheure Macht könnte das 
Deutschtum in den Vereinigten Staaten 
besitzen, wenn es geschlossen vorginge!" 
Hier erweist sich Horstmann als Kind sei-
ner Zeit, als Kind des kaiserlichen Impe-

rialismus und der 
42. Kolonialpolitik zu 

Hause in Deutsch-
land. 

Für Ursachen ge-
sellschaftlicher und 
sozialer Strukturen 

1.1

• ist Horstmann dage-
gen unempfindlich. 
Aber man sollte mit 
Horstmann nicht zu 
streng ins Gericht 
gehen, aus der zeit-
lichen Distanz und 
den Erfahrungen 
des 20. Jahrhun-
derts heraus läßt 
sich leicht kritteln. 

Diese „Deutsch-
tümelei" verweist 

auf eine weitere Motivation der Horst-
mannschen Unternehmung: Als Berichter-
statter hat er sein heimisches Publikum im 
Auge und damit möglicherweise seinen 
schriftstellerischen Erfolg. „Das Schreiben 
über die eigene Wanderschaft (...) ist auch 
ein Hinweis auf die „Außenorientierung". 
Manche der Aufzeichnungen präsentieren 
sich als Reisebericht, enthalten auch poli-
tische Stellungnahmen, wenden sich an 
eine lokale Öffentlichkeit oder an ein lite-
rarisches Publikum. Sie zeugen von 
Bildungsbestrebungen und von sozialem 
Aufstiegswillen." (Sigrid Wadauer, a.a.O.). 

Aber welchen Strapazen hat er sich aus-
gesetzt. Die Straßen quer durch den Kon-
tinent waren alles andere als für Fahrräder 
befahrbar: 

„Bis 1913 war es weniger als 150 Auto-
fahrern gelungen, den Kontinent mit Mo-
torkraft zu durchqueren. Und selbst 1913 
war der Lincoln Highway nichts weiter als 
eine rote Linie zwischen New York und San 
Francisco auf der Amerikakarte. Es gab 
weder Straßenschilder noch Straßenkarten. 
Ein zweispuriger, betonierter Allwetter-
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Highway quer durch die Nation war die 
Vision der Geschäftsmänner Carl G. Fis-
her und Henry Joy und ein Muß für die 
boomende Autoindustrie. 1907 gab es ge-
rade einmal 44.000 Autos in den 
Vereingten Staaten, 1912 waren es schon 
fast 380.000 und 1915, als mit dem Bau 
des Lincoln-Highways begonnen wurden, 
hatten 700 Autofabriken schon zwei Mil-
lionen Automobile produziert. Mit denen 
konnten ihre Besitzer allerdings nur im 
Stadtverkehr herumfahren, denn außerhalb 
der Städte gab es weniger als 800 Meilen 
feste Straßen. [... j 10 Jahre vor den ersten 
Automobilen waren übrigens Radfahrer die 
Speerspitze der Bewegung für bessere Stra-
ßen. Mit dem Aufkommen der safety bikes 
entwickelte sich das Rad vom Akrobatik-
sportgerät weniger Reicher zum Volks-
transportmittel, und die Fahrrad-Liga, die 
League of American Wheelmen, initiierte 
erfolgreich das Good Roads Movement, 
dem sich bald die Farmer anschlossen" 
(Bernhard Schmidt/Karl Johaentges, 
America Trails, Würzburg 1997, S.150). 

Von dem allen konnte Horstmann noch 
nicht profitieren. Er schlug sich mit den 
schlechtesten Straßenverhältnissen herum. 
Über weite Strecken seines Weges quer 
durch Amerika hatte er zwei Möglichkei-
ten: Entweder sein Fahrrad zu tragen, oder 
aber - Eisenbahntrassen zu nutzen. Nicht 
etwa, dass neben den Eisenbahnsträngen 
feste (Versorgungs-)Wege zu nutzen gewe-
sen wären, nein, er fuhr zwischen den Ge-
leisen auf der Holperstrecke aus Schwel-
len und Schotter. Er bewies damit nicht nur 
die Reisefähigkeit des Fahrrades als 
Individualverkehrsmittel, sondern auch 
dessen Belastbarkeit. 

Man kann das Buch als Bericht einer 
Heldentat des jugendlichen Radlers lesen 
und voller Bewunderung vor dessen Lei-
stung sein. Man kann es aber auch als 
Schlüssel zu einer vergangen Zeit sehen, 
als Dokument über Verhalten und Gedan-
ken von Menschen aus einer anderen Ge-
neration, aber auch als Einblick in soziale 
und kulturelle Situationen einer früheren 
Entwicklung. Gerade der Reisende sieht als 
Fremder die Verhältnisse in einem ande-
ren Land mit staunenden Augen, als distan-
zierter Beobachter somit pointierter. Horst-
mann hat allerdings nicht nur beschrieben, 

In sieben Jahren mit dem Zweirad um die Welt 

Gerade mal 25 Jahre liegen zwischen 
der Weltreise Horstmanns (siehe Re-

zension auf den vorangehenden Seiten) und 
der Gustav Sztavjaniks, dessen Reiseberich-
te Hermann Härtel und Maria Rennhofer 
als Herausgeber uns vorlegen, doch die bei-
den Abenteurer trennen Welten. lst das 
Fahrrad zur Zeit Horstmanns das 
fortschrittlichste Individualverkehrsmittel, 
so ist es wenige Jahrzehnte später vom Au-
to, von der Eisenbahn und vorn Flugzeug 
überholt worden. Daher sieht sich Sztav-
janik am Anfang seiner Reise genötigt, sich 
seines „altertümlichen" Reisemittels wegen 
zu rechtfertigen: Ihm behage gerade das 
Fahrrad! 

Leider ist uns der Band erst nach Redak-
tionsschluss in die Hand gefallen, aber wir 
sind sehr neugierig darauf, die Gründe die-
ses „Behagens" zu erforschen und werden 
darauf in der nächsten Ausgabe mit einer 
ausführlichen Rezension zurückkommen. 

Und wer von den Lesern nicht so lange 
warten will, der sei ermutigt, sich den groß-
formatigen Band, in dem viele Bilddoku-
mente die Erlebnisse des Abenteurers ver-

sondern auch kommentiert. Das heißt, er 
schleppte seine eigenen Denkmuster - und 
anders geht es ja auch gar nicht - um die 
Welt herum. Und dies verhilft uns als kri-
tischen Leser nicht nur zu Kenntnissen 
über die beschriebenen Länder und Völker, 
sondern auch über Horstmanns eigene in-
nere Welt - und - mit gewisser Vorsicht - 
zu den Weltsichten seiner Zeit in seiner 
Heimat. 

Der Leser dieses Versuchs, Horstmanns 
Reiseabenteuer zu verstehen, könnte zum 
Schluß kommen, als wollte ich die Leistung 
Horstmanns schmälern, da er aus dem 
„Geist seiner Zeit" heraus handelte. Dem 
ist jedoch entgegenzuhalten, dass der „Geist 
der Zeit" auch durch die „lange Depressi-
on" gekennzeichnet war, mit „Dekadenz" 
und „Untergangsstimmung des fin de 
si6cle". Dem setzte Horstmann seinen Ta-
tendrang, das alles hinter sich zu lassen, 
sein Schicksal in die eigene Hand zu neh-
men und nach vorne zu schauen, entgegen. 
„Vor allem unter den Jüngeren verbreitete 

Hermann Härte! 
Maria Rennhofer 
Mit dem Zweirad um die Welt 
Innsbruck 2000, 160 S.; 58,00 DM 
ISBN 3-85218-327-8 

anschaulichen, vorab zum Stöbern zu be-
sorgen. Das erste Hineingucken ist vielver-
sprechend gewesen. (bf) 

sich zur letzten Jahrhundertwende eine ei-
genartige, zunächst ziellos wirkende Un-
ruhe. Es ist der 'Aufbruch', der als charak-
teristischer Impuls jener Zeit imponiert. [...] 
Selbstbewußte Sezession ist das Wesen je-
ner Strömungen, die zur letzten Jahrhun-
dertwende einsetzten. [...] Auch wir ent-
fliehen unseren Wohnzimmern (...). Der 
Weg in die Weite braucht der grauen Städ-
te Mauern nicht mehr zu überwinden, wenn 
die Computer-Maus den Wanderstab er-
setzt" (Michael Roßheim; „Vom Wander-
vogel" zum Mausklick; Welt vom 8.1.2000; 
zitiert aus: www.welt.de/daten/2000/01/08/ 
0108ku146049.htx). 

Und wenn man nur für die Dauer der 
Lektüre dieses Buches die Maus zur Seite 
legen sollte, es erscheint eine virtuelle Welt 
ganz anderer Art: Trotz der vergangenen 
100 Jahre strömt die Aufbruchstimmung, 
die Vitalität und Kraft des Heinrich Horst-
mann dem Leser aus den Buchdeckeln ent-
gegen. Dem Leser tut sich plastisch eine 
faszinierende Welt auf. (bf) 
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.... und es dreht sich doch ..." 

Bücher zum Laufradbau in der Kritik 

Aber was tun, wenn das Laufrad mal 
rund war oder erst noch rund 
gemacht werden soll? Dann gibt 

es mehrere Zentrier- und Einspeich-
anleitungen. Fahrradzeitschriften nehmen 
sich dieses Themas etwa alle zwei Jahre 
an. Im Internet sind inzwischen mehrere 
Anleitungen zu finden, z.B. auf http:// 
www.uni-stuttgart.deltandent/Technik/Spei-
chen/index.htnd und http://www.shel-
donbrown.com/wheelbudd.html und wem 
das nicht reicht: Es gibt auch noch Such-
maschinen. Und wenn man selber tiefer in 
die Materie einsteigen möchte, aber nicht 
gleich wissenschaftliche Texte mag? Da 
bieten sich zur Zeit u.a. zwei Bücher an: 

Jobst Brandt 
Das Fahrrad-Rad 
(engl. The bicycle-wheel) 
ISBN 0-9607236-4-1, 144 S. ca. 42 DM 

Gerd Schraner 
Die Kunst des Laufradbaus 
Verlag Fischer Media 
ISBN-3-85681-440-X; 120 S. ca. 42 DM 

Schraner: Die Kunst des Laufradbaus 
Gerd Schraner verdient seit mehreren Jah-
ren seinen Lebensunterhalt mit hand-
gebauten Laufrädern für die Profis im Fahr-
radsport sowohl im Rennrad- wie im 
Geländeradbereich. Er hat einen reichen 
Erfahrungsschatz, aus dem er dem Leser 
einiges vermitteln kann. An einigen Text-
stellen werden Zusammenhänge aber ein-

deutig falsch erklärt: 
Seite 21: „Bei normaler Fahrweise federn 

diese Speichen nicht, das Laufrad bleibt 
stabil. Erhält das Rad jedoch einen radia-
len 'Schlag', so nehmen die betroffenen 
Speichen die Spannungsspitzen federnd 
auf." Ketzerische Gegenfrage: Ab wann 
genau federn denn die Speichen? Das Dia-
gramm (Bild 4) zeigt nicht das Kollabie-
ren der Felge bei Speichenvorspannungen 

über 1200 N, auch wenn Gerd Schraner es 
da rauslesen möchte. Die Gewinde auf den 
Speichen werden zu 99,99 % gerollt und 

nicht geschnitten, wie auf Seite 23 geschrie-
ben. 

Auf Seite 27 soll dein Leser eingeredet 
werden, daß DT „eine eigene, exklusiv für 
sie hergestellte Drahtlegierung" verarbei-
tet. Der aufgeführte „X 12 Cr Ni 18/10", 
Werkstoffnummer 1.4301, ist jedoch ein 
normaler, handelsüblicher nichtrostender 
Stahl. Aus dieser Stahllegierung werden 
auch so banale Dinge wie Kochtöpfe und 
Eßbesteck gefertigt. Aber Wärmebehand-
lung und Drahtziehverfahren können für 
DT angepaßt worden sein. 

Auch das „Spiel", das beim Gewinde-
rollen geringer ausfällt als beim Gewinde-
schneiden, ist falsch erklärt. Fahrrad-
speichen aus 2,0 mm dickem Draht haben 
gerollt ein Gewinde FG 2,3 mit ca. 2,3 mm 
Außendurchmesser. Schneidet man auf ei-
nen 2,0 mm Draht ein Gewinde, so hat die-

ses einen Außendurchmesser von 2 mm. 
Wenn das Schneideisen die passende Stei-
gung von 0,454 mm hat, dann passen da 
die Nippel für 1,8 mm-Speichen drauf. Die 
Regelsteigung für metrische Gewinde nach 
DIN 13 ist bei M2 aber 0,4 mm. 

Das Maß Gauge ist eine allgemeine An-
gabe für die Dicken bzw. Durchmesser von 
Drähten, Blechen, Stricknadeln und Strick-
garnen sowie Gewehrkugeln. Eindeutig 
wird es erst, wenn man schreibt, welche 
Gauge verwendet wird. Hier ist es laut ISO 
4881 die British Standard Wire Gauge 
(SWG). Die SWG wird meistens von euro-
päischen Drahtwebern verwendet. Die ame-
rikanischen Drahtweber verwenden häufig 
die Wa.shbourn&Moen. Beide Gauges un-
terscheiden sich in hier relevantem Bereich 
zum Glück nur um ca. 1-2%. 

Sechskantnippel gab es schon längst vor 
dem Aufkommen der V-Profil-Felgen, sie 
sind nicht speziell für diese entwickelt 
worden. 

Im Gegensatz zu Jobst Brandt verficht 
Gerd Schraner das Binden. Hiermit ist das 
Verbinden der Speichen in deren Kreu-
zungspunkten mit Draht und dem nachfol-
genden Weichverlöten des Drahtes Ge-
meint. Im Bild verlötet Schraner mit Hilfe 
eines Gasbrenners. Dies halte ich für pro-
blematisch, da hierbei die Gefahr besteht, 
die beim Drahtziehen eingebrachte Kalt-
verfestigung der Speichen durch lokale 
Überhitzung abgebaut wird; wenn schon, 
so wäre hier ein elektrisch beheizter Löt-
kolben zu verwenden. Ich kenne wenige 
Radbauer und Radfahrer, die das Verbin-
den für sinnvoll halten. 

Die Lastwechselberechnung (S. 40) ist 
falsch. Zwar hat ein 26-28"-Rad auf 
2000 km ca. 1 Million Umdrehungen, aber 
•deswegen kann man nicht wegen 32 Spei-
chen im Laufrad auf 32 Millionen Last-
wechsel pro Speiche schließen. Die 
Spannungsamplitude hat auf dieser Strek-
ke eher eine Million globale Minima mit 
2 Millionen globalen Maxima. 

Das Spiel der Speiche im Nabenflansch 
ist, solange die Vorspannung nicht aufge-
hoben wird, nahezu egal. Wieso wird bei 
einer U-Scheibe eine einen Millimeter län-
gere Speiche benötigt? Liegt die Speiche 
nicht am Flansch an, dann ist mit einer 
verminderten Lebensdauer zu rechnen. 
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Unterlegscheiben zwischen Speichenkopf 
und Nabenflansch können dieses Problem 
korrigieren. Messing als Werkstoff für die 
Unterlegscheiben ist Schwachsinn, man 
bringt sich zusätzlich zum elektrochemi-
schen Element Niro-Aluminium jetzt noch 
das Problem Messing mit ein. Unterleg-
scheiben aus Niro bereiten keine Proble-
me. Wenn unbelastete Speichen (Gerd S. 
meint damit die jeweils in der unteren Po-
sition befindlichen Speichen) die Form wie 
in Bild 17 einnehmen (krumm wie eine Ba-
nane), dann hat der Laufradbauer ge-
schlampt. Und selbst wenn man die Skizze 
als gewollt übertrieben annimmt, so sind 
die Speichen in der Aufstandszone weiter-
hin belastet. Bei einem vernünftig einge-
speichten Laufrad beträgt der Vorspan-
nungsabfall in der Aufstandszone ca. 200-
300 N, die verbleibende Vorspannung ist 
damit immer noch deutlich größer als „un-
belastet". In diesem Zusammenhang: Die 
maximale Zusatzlast liegt nach FE-Rech-
nungen und Messungen bei ca. +/- 22,5 ° 
vom Aufstand und beträgt ca. 20-50 N. 

Das Verzeichnis mit Informationsadres-
sen ist arg dürftig, wenn man sich nicht 
einseitig auf DT bezogen zu trauen sagt. 

Erfreuliche Lichtblicke: Die Vorspann-
werte (S. 47) sind OK, wenn auch einige 
Laufradbauer ab und zu höhere Kräfte (bis 
zu 2000 N) empfehlen. 

Gut ist das im Anhang enthaltene Wör-
terbuch "Englisch für Laufradhauer", wel-
ches umfassend in Deutsch-Englisch und 
Englisch-Deutsch die Fachbegriffe im 
Laufradbau behandelt. 

Allerdings: Ich persönlich würde mir 
zwar lieber einen Joint drehen als eine ver-
wurzelte Speichung zu erzeugen, aber so-
lange es die Jugend von Jointdrehen ab-
hält: Meinetwegen. 

Brandt: Das Fahrrad-Rad 
Das Buch von Jobst Brandt ist in der eng-
lischen Fassung zuerst 1981 erschienen. 
Das Buch ist sowohl aus seinem prakti-
schen Erfahrungsschatz wie aus theoreti-
schen Überlegungen und Berechnungen 
zusammengestellt. 

In einigen Bereichen ist er nicht der 
Meinung von Schraner. So ist z.B. das 
Umwickeln und Verlöten der Speichen 
nach der Meinung von J. Brandt (nicht nur 
seiner) fragwürdig, was er auch durch Mes-
sungen belegt hat. 

Die graphische Darbietung der Ein-
speichanleitung ist übersichtlicher als die 
von Gerd Schraner. Mit den perspektivi-
schen Zeichnungen sollte es auch für An-
fänger wirklich kein Problem mehr sein, 
die Speichen einzufädeln. Da sind diverse 
Krawattenbindeanleitungen schon für den 

einfachen Windsorknoten kryptischer. 
Brandt hat im Gegensatz zu Schraner die 

Funktionsweise der „Druck-"speichen sehr 
klar beschrieben und durchgängig sauber 
zwischen Gewinderollen und -schneiden 
unterschieden. 

Auch das "Fahrrad-Rad" ist nicht feh-
lerfrei. Ab und zu werden Festigkeit und 
Steifheit verwechselt (S. 65), Aluminium 
ermöglicht aufgrund seiner niedrigen Fließ-
spannung einen geschmeidigen Lagersitz, 
nicht aufgrund seiner Dehnbarkeit. Dies 
können aber auch Übersetzungsfehler sein, 
mir liegt leider nicht die englische Ausga-
be vor. 

Zumindest in der ersten deutschen Aus-
gabe (1995) ist von wenigen Lücken zu 
berichten. So ist das Diagramm des Spei-
chenspannungsmeßgerätes (Tensiometer) 
zwar enthalten, aber nicht erklärt (was aber 
auch die Originalanleitung nicht macht). 
Auch hier wird folglich nicht die Wire 
Gauge erklärt. 

Fazit 
Während Jobst Brandt sich auch an 
selbsteinspeichende Hobbyfahrer wendet, 
so ist der anvisierte Leser von Schraner 
anscheinend eher der professionelle Hand-
werker. 

Beiden Büchern ist ein großzügiges Lay-
out, eine saubere und robuste Heftung so-
wie Einband, alles für den harten Alltag 
notwendig, gemeinsam. 

Ich ziehe das Buch von Jobst Brandt dem 
von Gerd Schraner vor. Es ist mal wieder 
eines aus der Ecke: Amerikanische Auto-
ren können technische Sachverhalte auch 
Laien meist besser erklären als deutsche 
Autoren. 

Olaf Schultz, Hamburg 

Nicht vergessen: 

Bei Umzug neue Adresse an PRO VELO! 

Bei Änderung der Bankverbindung neue Kontonummer 
an PRO VELO! 
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„Laufen" statt Treten: 

Effizienz-Vergleich zweier Fahrradpedalbauformen 

1. Abstract 
Es wurden zwei verschiedene Pedalformen 
im Bezug auf ihre Effizienz verglichen. 
Einmal das klassiche Fahrradpedal mit 
kreisrunder Fußbewegung und ein Pedal, 
bei dem die Fußbewegung stärker der Be-
wegung beim Sprint ähnelt. 

Ausgegangen wurde von der Annahme, 
daß die Lautbewegung die optimale Form 
des Körpers darstellt, große Leistungen ab-
zugeben. Diese Bewegungsform wird beim 
klassischen Fahrradpedal im Prinzip auch 
imitiert. Die Studie konnte zeigen, daß eine 
genauere Imitation des Bewegungsablau-
fes zu einer höheren Effizienz bei der 
Tretbewegung führt. Dieser Effizienz-
gewinn ist bei niedrigen Leistungen grö-
ßer, er fällt von 8,6% bei 70 Watt Leistung 
auf 5,4% bei 100 Watt und beträgt bei 160 
Watt nur noch 2,7%. Die Verbesserung 
durch die hier vorgestellten Pedale käme 
daher vorwiegend dem gemütlichen oder 
auf Dauerleistung ausgerichteten Radfah-
rer zugute. 

2. Grundlagen 
Da die Bewegung der Beine diskontinuier-
lich ist, treten bei jeder Beschleunigung und 
Abbremsen der Massen des Beines kineti-
sche Verluste W, auf. Kaneko (1) hat 1979 
erstmalig ermittelt, wie groß der Anteil von 
W, an der nach außen abgegebenen Lei-
stung (W0 ) beim Fahrradfahren ist. Er ver-
wendete die Formel 

`True efficiency' = ( Wo+ W)/( Er - Er) (GI.1) 

wobei We die nach außen abgegebene Ar-
beit ist, hier an das Fahrradergometer, E, 
der Gesamtenergieverbrauch im Körper 
und Er der Ruheenergieumsatz, den der 
Körper unabhängig von der körperlichen 
Belastung erbringt. Effizienz wird ohne 
Berücksichtigung von W, einfach definiert 
als 

'net efficiency' = (Wo / Er - Er) (Gl. 2) (1) 

W, wurde durch Auswertung von Video-
bildern nach der Methode von Fenn (3) 
ermittelt. Durch die Messung des 
Sauerstoffverbrauchs V02 wurde E, ermit-
telt. Die Probanden mußten bei konstant 
50 U/min treten, ohne Last und mit stufen-
weise erhöhter Last. Dadurch konnte Er
eliminiert werden. W wurde am Fahrrad-
ergometer abgelesen. Er stellte anhand der 
Messungen fest, daß W, bis 150 Watt We
etwa konstant blieb, die Drehzahl und da-
mit die Beschleunigungsarbeit blieb ja auch 
konstant, dadurch stieg die Effizienz mit 
steigender Last. Siehe dazu Abb. 1 aus Stu-
die (1). Bei 100 Watt und 50 U/min betrug 
W, im Schnitt 15% von We. 

20 
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-6 
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••:: 90 / 
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W (external) 
Fig. 1. The internal mechanical work in unit 

time measured at various intensities of work 
lad. The pedal frequency was fixed St 50 rpm. 

'rhe irradiating lines indicate the ratios (ei) of 

W I /1,V,. The symbols inclicate the subjects. 

1 

In dieser Studie sollten nur Effizienzdif-
ferenzen gemessen werden zwischen einem 
normalen Fahradpedal mit 170 mm Kurbel-
länge und einem modifizierten mit ellipti-
scher Bewegungsbahn (Abb. 2). Durch die 
Differenzmessung entfiel die schwierige 
und fehlerbehaftete Ermittlung von W,, 
sondern es wurde nach Gleichung 2 

Delta (Wo / Er - Er) 

ermittelt. 

Zur Vereinfachung der Et-Messung wur-
de auf die Beobachtung von Fardy und Hall-
erstein (2) zurückgegriffen. Dort wurden 
bei Ergometertests bei unterschiedlichen 
Belastungen verschiedene Parameter, dar-
unter Herzfrequenz (HF) und V02 gemes-
sen. Nach einer Regressionsanalyse zeigte 
sich ein linearer Zusammenhang von HF 
und VO,, wenn die Leistung langsam ge-
steigert wird und die Messung vor Errei-
chen der anaeroben Schwelle beendet wird. 
Deshalb und um E zu eliminieren, wurde 
wie bei Kaneko (1) mit steigender Bela-
stung gearbeitet. Es wurden zwei zusam-
mengehörige Messungen, einmal mit dem 
klassischen Fahrradpedal (P) mit 170 mm 
Kurbellänge und dem in Kapitel 2 beschrie-
benen modifizierten Pedal (PM) hinterein-
ander ausgeführt, um tageszeitliche 
Schwankungen zu eliminieren. Um den 
Einfluss der Reihenfolge zu entfernen, 
wurde an einem der nächsten Tage die 
Messung in umgekehrter Reihenfolge 
durchgeführt. Da W, mit höherer Drehzahl 
anstiegt, wurde die Drehzahl für beide zu-
sammengehörige Messungen konstant ge-
halten. Es wurde pro Messung im Schnitt 
10 Pulswerte bei 10 verschiedenen W - 
Werten gemessen. 

3. Beschreibung des Pedals 
Wie oben erläutert betragen die dynami-
schen Verluste W, beim Fahrradergometer-
fahren bei 50 U/min. und 100 Watt We etwa 
15 Watt (1),. Dies ist viel, wenn man be-
denkt, daß diese Verluste konstruktiv meist 
vernachlässigt werden. Andererseits ist es 
wenig im Vergleich zu den Verlusten beim 
Rennen, dort beträgt W, 200% von We und 
mehr (1).Die dynamischen Verluste ma-
chen also beim Laufen den Hauptteil der 
insgesamt aufzuwendenden Arbeit aus. Mit 
steigender Geschwindigkeit steigen dies 
quadratisch an nach der Formel für kineti-
sche Energie 

El  =1/2 my2 (GI. 3) 
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Im Tierreich kann man häufig beobachten, 
daß Form und Bewegungsablauf von Kör-
perteilen das Ergebnis eines evolutiven 
Optimierungsprozesses hinsichtlich ihrer 
Funktion sind. Analog kann man schlie-
ßen, daß die Laufbewegung des Menschen 
das Ergebnis eines Minimierungsprozesses 
der dynamischen Verluste Wi darstellt, weil 
diese ja den Hauptteil der beim Sprint auf-
zuwendenden Arbeit ausmachen. 
Bei der Analyse der Laufbewegung von 
geübten Sprintern fallen zwei Unterschie-
de im Vergleich zum kreisrunden Bewe-
gungsmuster auf dem Fahrrad auf: 

• Die Bewegung der Füße ist elliptisch oder 
eiförmig, die längste Ausdehnung hat die 
Ellipse in Laufrichtung. 

• Der Hüftwinkel zwischen der Körper-
längsachse und den Beinen ist größer, der 
Sprinter läuft also gestreckter als ein 
Radfahrer fährt. Bei der Auswertung der 
Sprintbewegung der Europameisterin 
Katrin Krabbe beträgt der mittlere 
Hüftwinkel 115° (5) 

Bei der Konstruktion des hier vorgestell-
ten Pedals wurden diese Vorgaben berück-
sichtigt (siehe Abb. 2a und 2b). 

Das Zentrum der Fußbewegung ist um 
13 cm nach hinten verschoben zur Vergrö-
ßerung des Hüftwinkels und die Füße be-
schreiben eine Ellipse mit einer Längsaus-
dehnung in Fahrtrichtung von 34 cm und 
einer Höhe von 23 cm, also etwa 2/3 der 
Längsausdehnung (siehe dazu Abb. 2). 
Durch die Abflachung der Ellipse verrin-
gert sich der Hubweg und damit das Dreh-
moment, dieser Verlust wird dadurch wie-
der ausgeglichen, daß bei größerem 
Hüftwinkel das Drehmoment der Hüft-
strecker wieder ansteigt. Diesen Effekt zur 
Erhöhung des Drehmomentes nutzt ein 
Radfahrer auch, wenn er im Stehen fährt 
(Wiegetritt). 

Dieser Bewegungsablauf wurde mit ei-
ner Mechanik erreicht, die an jedes belie-
bige Fahrrad montiert werden kann (Gra-
fik 3). Diese zeigt das montierte PM. Zur 
Vereinfachung ist nur das dem Betrachter 
zugewandte Pedal zu sehen. Es benötigt im 
Vergleich zum Standardpedal zwei zusätz-
liche bewegliche Teile, einen 45 cm lan-

Abb. 2a / 2b: Fußbahn 

gen Hebel und eine 60 cm lange Aufhän-
gung des Hebels am Sattel. Weniger sper-
rige Bauformen dieses Pedales benötigen 
einen größeren mechanischen Aufwand. 

4. Messung 
Gemessen wurde mit dem elektronisch ge-
steuerten Fahrradergometer der Marke 
Ergo-cycle 25 der Firma Ergo-fit. Die Herz-
frequenz wurde mit dem an das Gerät an-
geschlossenen Brustgurt in Form eines pri-
mitiven einkanaligen EKG's gemessen und 
als Durchschnittswert der letzten circa 10 
Sekunden angezeigt. Die zu erbringende 
Leistung konnte in Schritten von 10 Watt 
vorgezählt werden. Der Proband startete 
mit dem modifizierten Pedal zum Warm-
fahren für 3 Minuten bei einer Leistung von 
70 Watt, die Pulsfrequenz wurde vermerkt. 
Danach wurde die Leistung jede Minute um 
10 Watt erhöht und vor der jeweiligen Er-

höhung der 
Puls genies-
sen. Dieses 
wurde bis zur 
subjektiven 
Erschöpfung 
des Proban-
den fortge-
führt, meist 
bei einen 
Herzfrequenz 
von 130. 
Nach 10 Mi-
nuten Ruhe-
pause, wäh-
renddessen 
die klassi-
schen Pedale 
anmontiert 
wurden wur-
de die Mes-
sung in oben 
beschriebener 
Weise noch 
einmal durch-
geführt. Frü-
hestens am 
nächsten Tag, 
meist um die 
gleiche Ta-
geszeit wur-
den die zwei 
Messungen in 

oben beschriebener Weise wiederholt, je-
doch wurde zuerst auf dem klassischen 
Pedal gemessen und nach 10 Minuten Pau-
se auf dem modifizierten. Die Probanden 
brachen im Schnitt bei 160 Watt ab, so daß 
pro Pedal und Messung 10 Pulswerte vor-
lagen, die etwa auf einer Gerade lagen und 
eine lineare Regression durchgeführt. 

5. Meßergebnisse 
Es wurde zuerst mit PM gemessen„ dann 
mit P. Grafik 4 zeigt das Ergebnis bei einer 
Messung in umgekehrter Reihenfolge, zu-
erst P dann PM. 
Eine typische Meßwerteschar mit 
Regressionsgeraden für zwei zusammen-
hängende Messungen ist in Grafik 3 abge-
bildet (Messung 1 mit modifiziertem Pe-
dal und Messung 2 mit Standardpedal von 
Proband 1. 
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Proband 1; 1=mod,2=std 
y= 3,535x + 96,773 

R2 = 0,9828( Messung 2) 
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1=70W 12=180W 

11 

Mess1 mit PM 

Mess 2 mit P 

  Linear (Mess1 mit 
PM) 

- Linear (Mess 2 mit 
P) 

y= 3,1538x + 95,667 

R2 = 0,96 (Messung 1) 

Grafik 3: Aufgrund eines Skalierungsproblemes der x-Achse (Lei-
stung) wird die Leistung in Watt mit der Gleichung 6 ermittelt. 

145 

140 

135 

130 
125 

120 

115 

110 

105 

100 

Proband 1; Messung 3 und 4 
y= 3.1853x+ 98,712 

R' = 0,9797 (Messung 4) 

Messung 4 mit PM 

Messung3 
mitSTandard 

- Linear (Messung 4 
mit PM) 

- Linear (Messung3 
mitSTandard) 

y= 3.1329x+ 98,47 
N Cfl 

R 2 = 0,9886 (Messung 3) 
Leistung 1=70Watt; 11=170W 

10 1.0 

Um einen Unterschied in der Effizienz 
beider Pedale zu ermitteln, wurde folgen-
dermaßen vorgegangen: Bei 100 Watt oder 
anderen Leistungen wurde bei der Messung 
mit P aus der dazugehörigen Regressions-
gerade die Pulsfrequenz ermittelt und dann 
bei der Regressionsgerade der Messung mit 
MP die zu dieser Pulsfrequenz gehörige 
Leistung. Das gleiche geschah mit der 
Messung 3 und 4 (zuerst Standardpedal, 
dann PM). Das Ergebnis von Messung 3 
und 4 gibt einen niedrigeren Effizienz-
gewinn als aus Messung 1 und 2. Dies ist 
der Einfluss der Reihenfolge, er verschwin-
det beim Bilden des arithmetischen Mit-

HF (Hererequenz in 1/min) = ax+b 

telwertes. Das 
Ergebnis aller 
Messungen 
zeigt Tabelle 1. 
Spalte 1 zeigt 
die Probanden 
1-6, Spalte 2 
die vier Mes-
sungen pro Per-
son, Spalte 3 
macht kennt-
lich, mit wel-
chem Pedal die 
Messung 
durchgeführt 
wurde. Mes-
sung 1 und 2 
sind hinterein-
ander ausge-
führt worden 
und gehören 
zusammn, 
ebenso 3 und 4. 
(umgekehrte 
Reihenfolge). 
Aus den etwa 
10 Meßwerten 
pro Messung 
wurde mit einer 
Excel-Tabelle 
die lineare Re-
gression ermit-
telt. Diese hat 
die Formel ent-
sprechend der 
allgemeinen 
Formel für eine 
GeradeY=axi-b 

(GI. 4) 

Aufgrund eines Skalierungsproblemes der 
x-Achse (Leistung P) in Excel kann man 
in die Gleichungen x nicht in Watt ange-
ben, sondern muß vorher mit 

x = (P 4,mm -60)/10 (Gl. 5) 

anpassen. Also gilt: 

HF (Howmq.. r. = a (P (watt) -60)/10 +b (Gl. 6) 

A und b sind in Spalte 4 und 5 angegeben. 
r 2 in Spalte 6 gibt den Regressionskoeffi-

zienten an und damit, wie nahe die einzel-
nen Meßwerte an der Geraden liegen. Spal-
te 7 gibt nun die Herzfrequenz an, die bei 
P=100 Watt aus aus der Regressions-
geraden abgelesen werden kann (nach Glei-
chung 6, HF., (limin) =a (P (Wall) -60)/10 +12e). 

Effizienz bezieht sich auf die Leistung, 
deshalb soll nun ermittelt werden, welche 
Leistung bei dieser Herzfrequenz mit den 
PM erbracht wurde. Dazu wurde G1.6 nach 
P umgestellt: 

P(Watt)=(10 HFst(l/„.0„) -1013,„od +60a„,od ) / a.od
(GI. 7) 

a d und 13..d werden aus Messung Nr. 1 
und 3 mit den PM abgelesen, a 1 und b„ ent-
sprechend aus 2 und 4, Das Ergebnis ist in 
Spalte 8 dargestellt und gibt, da auf 100 
Watt Standardpedal bezogen die Effizienz-
differenz des PM im Vergleich zu P in % 
an. Dadurch erhält man den durchschnitt-
lichen Effizienzgewinn aller 6 Probanden 
bei 100 Watt, er beträgt 5,4%. In der glei-
chen Weise kann man die Effizienzgewinne 
bei anderen Tretleistungen ermitteln, bei 
13 Watt waren dies zum Beispiel 3,7% 
(Grafik 6). 

6. Diskussion 
Fahrradpedale werden seit über 100 Jah-
ren etwa gleich gebaut, obwohl es nicht an 
Anstrengungen zur Verbesserung gefehlt 
hat. Einen guten Überblick von Ingho Ko-
llibay über verschiedene Bauformen mit ih-
ren Vor- und Nachteilen findet man in (6). 

Die Literatur zum Thema Fahrradpedal 
und Effizienz ist dürftig, die Studie (1) von 
Kaneko (1979) war der einzigeTreffer un-
ter den genannten Suchbegriffen in der 
Medline, daneben (4) von 1938. Es existie-
ren Vergleichsmessungen von einem 
Linearantrieb, wie er zum Antrieb von 
Liegerädern verwendet wird mit dem klas-
sischen Fahrradpedal (7). 

Bei dieser Studie zeigt sich bei der hier 
getesteten modifizierten Pedalform ein 
Effizienzgewinn, der von immerhin 8,6% 
bei 70 Watt Tretleistung etwa exponentieli 
abfällt, bei 100 Watt, was etwa der Dauer-
leistung eines durchschnittlichen Fahrers 
entspricht noch 5,4% und bei 160Watt nur 
noch 2,7% ausmacht. Der Effizienzvorteil 
scheint also paradoxerweise durch expo-
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1 2 3 4 5 

Per- Mess. Pe- a 
son Nr. dal 

6 7 8 

r2 Hfs,(100 Watt) Watt bei Hf 

aus Spalte 7 

1 1 st 3,535 96,773 0,9828 110.9 I 3 
2 3,1538 95,667 0,96 108,3416 
4 st 3,1853 98,712 0,9797 111.4532 
3 3,1329 98,47 0,9886 101,4414 

2 1 st 3,6636 85.119 0,9863 99,7734 
2 3,6224 84,788 0,98 101,3687 

St 3,0664 89,152 0,9653 101,4176 
3 111 3,493 83,545 0,9801 111,1669 

3 1 st 3,4909 96,782 0,9769 110.7456 
2 2,9636 99,764 0,9772 97,05493 
4 st 3,0839 99,788 0,962 112,1236 
3 4,4196 90,106 0,8702 109.8180 

4 1 st 3,7273 90,818 0,965 105,7272 
2 3,8951 90,015 0,9752 100.3383 
4 St 4,0121 95,333 0,9749 111,3814 
3 3,8901 92,462 0,9904 108.6347 

6 st 3,5 101 0,975 115 
2 3,8182 96 0,8826 109,7616 
4 st 4,0485 111,73 0,8602 127924 
3 4,2727 109,6 0,8401 11)2,8862 

6 st 4,8121 88,733 0,986 107.9814 
4,2242 88,267 0,9877 1(16,6701 

St 4,4167 103,58 0,976 121,2468 
3 Iii 5,0667 97,111 0,9786 107.6361 

Mittelwert 105,4265 

Tabelle 1 

Effizienzgewinn bei verschieden Leistungen 
1=40W 2=70W 3=100W 4=130W 5=160W 

1 
1 2 

18 '-
16 ,z c 
14 8,3 
12 °Cr) c̀c
10 

C 
8 ' C 
6 .c ° 

2 . 
4 x 
2 
0 

E c 
o 

•ir., 
3 4 5 Ui 

Grafik 6 

nentiell mit der Leistungzunehmende Ef-
fekte verringert zu werden, in Frage kämen 
dafür ja im ehesten kinetische Verluste. 

Alle Probanden hatten sich nach weni-
gen Minuten an die modifizierte Pedalform 
gewöhnt und empfanden sie als angenehm, 
der Bewegungsablauf der klassischen 
Pedalform wurde von einigen im Vergleich 

dazu als unbequemer empfunden. 
Das Mehrgewicht durch diese zusätzli-

chen Bauteile beträgt etwa 300 g pro Pe-
dal, dadurch steigt das Gesamtgewicht mit 
Fahrer etwa um ein Prozent an. 

Peter Kotlarov, Verden 
eMail: kotlarov@t-online.de 
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Merkblatt für das Mitführen von Anhängern hinter Fahrrädern 

Fahrradanhänger haben in den letzten Jahren beim Transport von Kindern eine immer größere Bedeutung erhalten. Der 
Bundesverkehrsminister hat dieser Entwicklung insofern Rechnung getragen, als er zum Zwecke der Gefahrenminimierung 

das folgende Merkblatt herausgegeben hat, um „Herstellern und Nutzern von Fahrradanhängern Orientierungshilfen über den 

Stand der Technik und Handhabung von Fahrradanhängern" zu geben. Im folgenden drucken wir das Merkblatt ab (Quelle: 

Verkerhsblatt Heft 22/99, S. 703 ff). In das Merkblatt sind Untersuchungen der „Bundesanstalt für Straßenwesen" (bast) 

eingegangen, an denen Herr Dr. Wobben beteiligt war. Wir haben mit Herrn Dr. Wobben ein Gespräch über die Intentionen 

dieses Merkblatts geführt, das wir im Anschluß an das Merkblatt abdrucken. 

Der Betrieb von Anhängern hinter Fahrrädern 1. 
birgt besondere Sicherheitsrisiken, insbesondere 
wenn darin Kinder befördert werden sollen. 

Es dürfen maximal zwei Kinder, die nicht 1. 
älter als je sieben Jahre sind, in geeigneten Sit-
zen und Rückhaltesystemen mitgenommen wer-
den. Alternativ ist die Beförderung nur einer 
behinderten Person zulässig. In diesem Fall 
kann von der Altersbeschränkung abgewichen 
werden; das Prüfverfahren zur passiven Sicher-
heit von Fahrradanhängern zur Beförderung von 
Kindern (Anhang 2) ist unter Berücksichtigung 
der anderen Körpermaße entsprechend anzu-
wenden. 

Um eine Personenbeförderung so sicher wie 
möglich zu gestalten, müssen die folgenden 
Grundsätze beachtet werden. Dabei ist es drin-
gend geboten, daß die Insassen durch Helme 
geschützt sind. 

Fahrradanhänger, die nicht für die Personen-
beförderung bestimmt sind, brauchen die An-
forderungen des Anhangs 2 „Prüfverfahren zur 
passiven Sicherheit von Fahrradanhängern zur 
Beförderung von Kindern" nicht zu erfüllen. 

Angehängte Fahrzeuge mit Vortriebsmög-
lichkeit (Muskel- oder Fremdkraft) sind nicht 
Fahrradanhänger im Sinne dieses Merkblattes. 

1. Eignung des Zugfahrrades 
1.1 Herstelleraussage in der Betriebsanleitung 

des Fahrrades, z.B.: „Dieses Fahrrad ist ge-
eignet zum Ziehen eines ungebremsten An-
hängers mit einer maximalen Gesamtmasse 
von 40 kg bzw. eines gebremsten Anhän-
gers von maximal 80 kg. Für die Personen-
beförderung muß die Verbindung des An-
hängers zum Fahrrad am Hinterbau in Höhe 
der Achse oder an der Achse selbst erfol-
gen." 

1.2 Stabiler Fahrradrahmen 
1.3 Solide Fahrradbremsen 

Verzögerung des Zuges (mittlere Vollverzö-
gerung) mit einer Gesamtmasse von 140 kg 
mit der Vorderradbremse allein: 

3,4 m/s2 (trocken), av 2,2 m/s2 (naß) 
mit der Hinterradbremse allein: 
aii 2,2 m/s2 (trocken), 1,4 rn/s2 (naß) 
(Prüfbedingungen gem. DIN 79100-2) 

4 Aus Gründen einer akzeptablen Fahrsta-
bilität muß ein Anhänger möglichst tief am 
Fahrrad angekuppelt werden können (s. 1.1). 

5 Bei einer Personenbeförderung im Anhän-
ger sollte ein Rückspiegel am Fahrrad vor-
handen sein. 

2. Eignung des Fahrradanhängers 
2.1 Die Konstruktion des Anhängers ist so zu 

gestalten, daß bei bestimmungsgemäßer Ver-
wendung keine Teile, mit denen Personen 
in Berührung kommen können, Verletzun-
gen hervorrufen (z.B. Radeingriffschutz); die 
Räder müssen an Hindernissen abgleiten 
können (z.B. Bügel-Abweisvorrichtung). 
Gefährdende Ecken und Kanten sind abzu-
runden, einzufassen oder auf sonstige Art 
und Weise dauerhaft zu entschärfen. alle 
Steckverbindungen müssen so gestaltet sein, 
daß ein Herausspringen weder im belaste-
ten noch 'Im unbelasteten Zustand möglich 
ist. 

2.2 Die Verbindungseinrichtung (Kupplung und 
Deichsel) muß so dimensioniert, ausgebil-
det und befestigt sein, daß die Sicherheit 
ständig - auch bei der Bedienung der Kupp-
lung - gewährleistet ist. Verbindungseinrich-
tungen an Anhängern zur Beförderung von 
Personen müssen nach § 22a StVZO in amt-
lich genehmigter Bauart ausgeführt sein. Die 
Verbindung des Anhängers für die Personen-
beförderung zum Fahrrad muß am Hinter-
bau in Höhe der Achse oder an der Achse 
selbst erfolgen. Abweichend von Satz 3 darf 
die Verbindungseinrichtung für einrädrige 
Fahrradanhänger höher angebracht sein. 
Bei unten angekuppelter Deichsel muß eine 
ausreichende Freigängigkeit in Kurven ge-
währleistet sein (Knickwinkel größer 40°). 

2.3 Abmessungen (maximal): 
Länge 2,00 m (Spezialanhänger zum Trans-
port von Sportgeräten: Länge 4,00 m) 
Breite 1,00 m 
Höhe 1,40 m 

2.4 Zulässige Gesamtmasse für ungebremste 
Anhänger 40 kg, für gebremste Anhänger 
80 kg. 

2.5 Verfügt der Anhänger über eine eigene 

Bremsanlage, so ist eine Verzögerung (mitt-
lere Vollverzögerung) des beladenen Anhän-
gers von a. 3 m/s2 zu erreichen. Das Prüf-
verfahren' zur Ermittlung der Anhänger-
verzögerung ist im Anhang 1 beschrieben. 

2.6 Fahrradanhänger sollten eine hohe Kippsi-
cherheit aufweisen, d.h.: Schwerpunkt mög-
lichst niedrig, Spurweite möglichst groß, 
keine einseitige Beladung (wenn wahlwei-
se zwei Kinder befördert werden können, 
muß es bei Mitnahme von einem Kind mög-
lich sein, dieses mittig unterzubringen und 
zu sichern). 

2.7 Die dynamische Festigkeit des Anhängers 
ist in Anlehnung an die IN 79100-2 auf ei-
nem Trommel-Prüfstand mit folgenden Vor-
gaben zu ermitteln: Beladung = 1,5 x zuläs-
siger Gesamtmasse, Umfangsgeschwin-
digkeit der Trommeln = 12 km/h, Prüfdauer 
= 12 h. Nach Durchführung der Prüfung 
dürfen keine Verbindungsstücke gebrochen 
oder Verbindungen getrennt sein, noch bei 
irgendeinem Teil Verformungen oder Brü-
che, die eine Gefährdung hervorrufen kön-
nen, festgestellt werden. 

2.8 Prüfverfahren zur passiven Sicherheit: 
Die einzelnen Prüfmethoden sind im Anhang 
2 dargestellt. 

2.9 Sonstige Anforderungen und Sicherheits-
merkmale; 
Bei Anhängern für die Personenbeförderung 
ist darauf zu achten, daß - je nach Körper-
sitzhöhe (Maß von Gesäß bis zum Kopf) und 
Alter der zu befördernden Personen - die An-
forderungen hinsichtlich der zulässigen 
Gesamtmasse und der Mindeskopffreibeit 
eingehalten werden. 
Durch geeignete Frontabdeckungen am An-
hänger zur Personenbeförderung sollte ein 
Schutz gegen Staub, aufgewirbelte Teile und 
Spritzwasser gewährleistet werden. 
Zur besseren Erkennbarkeit des Anhängers 
sollte dieser mit einem an einer Fiberglas-
stange befestigten Wimpel ausgerüstet sein. 
Abnehmbare Laufräder sind durch form-
schlüssige Verbindungen (z.B. Splinte, Ein-
rastmechanismen) zu sichern. 
Jeder Anhänger muß mit einem dauerhaf-
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ten Typenschild an gut sichtbarer Stelle ge-
kennzeichnet sein, das mindestens folgen-
de Angaben enthält: Name und Anschrift des 
Herstellers, seines Beauftragten oder des 
Händlers, Typ, Rahmennummer einschließ-
lich Baujahr, Bestätigung der Übereinstim-
mung des Anhängers mit den Vorschriften 
der StVZO, Leer- und Gesamtmasse (-
gewicht), bei Anhängern für den Personen-
transport: max. Körpersitzhöhe von zu be-
fördernden Kindern/Personen. 
Auch auf dem Typenschild oder einem se-
paraten Schild sind Bedienungs- und 
Sicherheitshinweise anzubringen (z.B. Hin-
weis auf Herstelleraussage nach 1.1, Hin-
weise auf mögliche Gefahren durch nach-
trägliche Anbauten und Veränderungen - 
insbesondere an der Anhängerkupplung -, 
Empfehlung zur Sitzposition, zum Anlegen 
der Gurte und zum Tragen von Schutz-
helmen, Hinweis auf verändertes Fahr- und 
Bremsverhalten). 
Jedem Anhänger muß eine Montage- und 
Bedienungsanleitung in deutscher Sprache 
beigelegt sein. 

3. Lichttechnische Einrichtungen am 
Fahrradanhänger 
Lichttechnische Einrichtungen an Fahrrad-
anhängern müssen in amtlich genehmigter 
Bauart ausgeführt sein. An Fahrradan-
hängern dürfen nur die vorgeschriebenen 
und für zulässig erklärten lichttechnischen 
Einrichtungen fest angebracht sein. Abwei-
chend von Satz I dürfen zusätzlich auch 
Leuchtstoffe und rückstahlende Mittel, die 
nicht bauartgenehmigt sein müssen, ange-
bracht werden. Blinkende Leuchten sind 
unzulässig. 
An Fahrradanhängern müssen mindestens 
folgende, nach § 22a StVZO in amtlich ge-
nehmigter Bauart ausgeftihrte lichttechni-
sche Einrichtungen angebracht sein: 

3.1 Nach vorn wirkend: 
- bei einer Breite des Anhängers von mehr 

als 0,6 m - zwei weiß Rückstrahler 
- bei einer Breite des Anhängers von mehr 

als 0,8 in zusätzlich eine Leuchte für 
weißes Licht auf der linken Seite, die auch 
mit Batterie/Akku betrieben werden darf. 

3.2 Nach hinten wirkend: 
- eine Schlußleuchte für rotes Licht auf der 

linken Seite, die auch mit Batterie/Akku 
betrieben werden darf 

- zwei rote nicht dreieckige Rückstrahler 
oder 

- zwei rote Großflächenrückstrahler „Z" 
bei einer Breite des Anhängers von nicht 
mehr als 0,6 m ist eine einfache Ausrüstung 
in der Mitte ausreichend. 

3.3 Nach beiden Seiten wirkend: 
- mindestens zwei gleichmäßig verteilt an 

gebrachte gelbe Speichenrückstrahler oder 
- ringförmig zusammenhängende retrore-

flektierende weiße Streifen an Reifen oder 
Rad/Rädern oder 

- festangebrachte gelbe Rückstrahler an den 
Längsseiten, entsprechend § 66a, Abs. 4, 
Satz 3 StVZO. 

Zusätzlich kann eine nach vorn, hinten und 
zur Seite wirkende Konturenmarkierung aus 
weißem oder gelbem, retroreflektierendem 
Material angebracht sein. 

4. Zusammenstellung des Zuges aus 
Fahrrad und Anhänger 

Wegen der Vielzahl der auf dem Markt vorhan-
denen Fahrräder und Anhänger liegen für die 
Zusammenstellung eines individuellen Zuges 
bisher keine besonderen Erfahrungen vor. Der 
Nutzer muß bedenken, daß sich das Fahrver-
halten des beladenen Zuges gegenüber dem 
Betrieb eines Solo-Fahrrades erheblich ändert. 
Insbesondere Anfahren, Kurvenfahrt, Bremsen 
und Gefällefahrt stellen an den Fahrer erhöhte 
Anforderungen. Er muß sich dieser Verantwor-
tung, insbesondere wenn er Personen befördert, 
bewußt sein! 

Um sich mit den Besonderheiten der Fahr-
rad-Anhänger-Kombination vertraut zu  machen, 
sollte der Nutzer den Anhänger mit entsprechen-
den Gewichten bis zur zulässigen Gesamtmasse 
beladen und an einem ungefährlichen Ort Fahr-
versuche wie Gefahrbremsungen, Balkenüber-
fahrten, Befahren eines Slalornkurses und von 
Gefällstrecken sowie Steigungen (möglichst auf 
unterschiedlichen Fahrbahnoberflächen) durch-
führen. 

Anhang 1 
Ermittlung der Fahrradanhänger-
Verzögerung 
Die VerzNerungskennlinien des Zugfahrrades 
(Verzögerung in Abhängigkeit von der aufge-
brachten Handkraft) sowie des Zuges mit voll-
beladenem Anhänger sind zu ermitteln. An-
schließend werden die Verzögerungswerte von 
Zugfahrzeug und Zug für die Handkraft bei der 
maximalen Fahrradverzögerung aus den Kenn-
linien bestimmt. Mit diesen Werten und den 
Massen von Fahrrad und Anhänger errechnet 
sich die erzielte Anhängerverzögerung zu: 

an.h ai + (a7 x / mA [ m/s2] 

amd, = Verzögerung des Anhängers [m/s2] 
az = Verzögerung des Zuges [ m/s2] 

= Verzögerung des Zugfahrrades [ m/s2] 
= Fahrradmasse (mit Fahrer) [kg] 

mA = Anhängermasse [kg] 

Anhang 2 

Prüfverfahren zur passiven Sicherheit 
von Fahrradanhängern zur 
Beförderung von Kindern 

1. Pendelschlagprüfung 
Der Fahrradanhänger soll so belastet werden. 
als ob er von einem PKW mit einer Geschwin-
digkeit von 25 km/h angefahren wird. Diese 
Situation kann z.B. mit einer Pendelschlag-
prüfung simuliert werden (Bild 1). 

Die Abmessung des Prüfkörpers in der Form 
eines PKW-Vorderwagens sind im unteren Teil 
des Bildes 1 dargestellt. 

Bild 1: 
Versuchsaufbau beim Pendelschlagversuch. 
Skizze nicht merkblattkonform! 

Für den Pendelschlagversuch an einem Fahr-
radanhänger ist der Stoßkörper auf eine Fall-
höhe von 3.580 -r 50 mm anzuheben und an-
schließend freizugeben. Dieser bewegt sich 
dann auf einer Kreisbahn und trifft den Anhän-
ger im tiefsten Punkt seiner Bewegungsbahn mit 
voller Überdeckung. Zu diesem Zeitpunkt hat 
der Stoßkörper eine Aufprallenergie von E KIN 
= 8.400 T- 500 Nm; die Höhe der Unterkante 
des Stoßkörpers soll über dem Boden 300 -T 5 
mm betragen. Dieser Versuch ist einmal von 
hinten und einmal von der Seite durchzufüh-
ren. Um den Anhänger mit der gleichen Auf-
prallenergie zu belasten, sind Variationen der 
Stoßkörpermasse bzw. der Fallhöhe möglich. 

Während des Anpralls darf die dynamische 
Verformung des Anhängers nicht mehr als 10 
% der gesamten Anhängerbreite ausmachen. Im 
Innenraum dürfen sich keine scharfen Kanten 
bilden, die z.B. durch den Bruch von Kunststoff-
teilen entstehen können. Außerdem dürfen kei-
ne Öffnungen mit einem Durchmesser >30 -T 2 
mm entstehen, damit die Insassen nicht mit ih-
ren Gliedmaßen in diese Öffnungen eindringen 
oder sich dort verletzen können. Die Bestim-
mung der dynamischen Verformung während 
des Anpralls kann durch ein Fadenpotentiometer 
oder andere einfach Meßmittel, wie ein leicht 
verschiebbares Styroporklötzchen auf einem 
Metalldraht, erfolgen. 
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Regelungswut oder Sicherheitsnotwendigkeit? 

„Merkblatt für das Mitführen von Anhängern hinter Fahrrädern" 
Fragen an Herrn Dr. Wobben, RWT1)17 Essen 

PRO VELO: Auf welchem Kontext ist 
das Merkblatt entstanden? Welche 
Rolle spielte dabei der RWTUEV? 

Dr. Wobben: Grundlage des Merkblat-
tes sind die Ergebnisse des ersten im 
Auftrage des Bundesverkehrsministers 
durchgeführten Forschungsprojektes 
des RWTÜV „Sicherheit von Fahrrad-
anhängern zum Personentransport" 
aus dem Jahre 1994. Das Projekt hat 
sich mit den allgemeinen Sicherheits-
anforderungen und -defiziten der dama-
ligen Anhänger befaf3t. Als ein Ergeb-
nis wurde in Zusammenarbeit mit dem 
Sonderausschuß „Zweiradfahrzeuge" 
der Merkblattentwurf für Fahrradan-
hänger im März 95 erstellt und den 
betreffenden Kreisen als Arbeitsunter-
lage zur Verfügung gestellt. 
Die Überarbeitung und Erweiterung 
des Merkblattes um Anforderungen be-
sonders an die passive Sicherheit er-
folgte aufgrund der im zweiten 
Forschungsprojekt von RWTeiV und 
BASt (Auftraggeber BMV und Anh. 
Hersteller) erarbeiteten und mit den 
Herstellern diskutierten Ergebnisse. 
Ausführlich niedergelegt sind diese in 
dem Forschungsbericht „Sicherheit des 
Transportes von Kindern mit' Fahrrä-
dern und in Fahrradanhängern" NW-
Verlag 9/98. 

PRO VELO: Besteht denn hinsichtlich 
des Fahrradanhängers eine Rege-
lungsnotwendigkeit? Ist nicht auch 
ohne Vorgaben der technische Stan-
dard der Anhänger hoch? 

Dr. Wobben: Nach unseren Untersu-
chungen wiesen und weisen noch im-
mer die Produkte Sicherheitsdefizite 
auf wenn nicht bestimmte Sicherheits-
anforderungen geregelt sind. Dies be-

zieht sich in erster Linie auf die Festig-
keit, Erkennbarkeit (Beleuchtung aktiv und 
passiv), auf das Bremsvermögen sowie' auf 
die aktive und passive Sicherheit. Fahrrad-
anhänger sind von seiten des, Bundesmini-
steriums für Verkehr als vollwertige 
Straßenverkehrsmittel anerkannt. Somit 
will der BundesverkehrSminister auch eine 
Mindestsicherheit der beförderten Perso-
nen erreichen durch die Verabschiedung 
dieses Merkblattes und die Änderung der 
StVZO, die derzeit bei der EG in Brüssel 
vorliegt. Ohne eine Vorgabe bestimmter 
Mindeststandards gibt es immer wieder 
Produkte, die Sicherheitsdefizite aufweisen 

PRO VELO: Reglementierungen haben es 
so an sich, einen Standard „einzufrie-
ren" und damit neue Entwicklungen 
eher zu behindern. Wie sehen Sie dies 
Problem? 

Dr. Wobben: Hier sehe ich überhaupt kein 
Problem. Vorschriften sind in der Regel so 
geschrieben, dqI3 sie in Form von Wirkvor-
.schriften und nicht von Bauvorschriften ein 
Sicherheitsziel zum Schutz der Menschen 
erreichen wollen. Der findigen Ingenieurs-
kunst bei Weiterentwicklung der Produkte 
zu mehr Sicherheit, Komfort und Nutzer-
freundlichkeit sind dadurch keine Grenzen 
gesetzt. 

PRO VELO: Wie ist die unter 2.2 ange-
sprochene „amtlich genehmigte Bauart" 
zu verstehen? In Form von Musterzu-
lassungen? 

Dr. Wobben: Wir stellen heute fest, daß zum 
Transport von Zementsäcken jede Kupp-
lung bauartgeprüft ist, zum Transport von 
Kindern im Fahrradanhänger sind die ver-
schiedensten Konstruktionen im Einsatz, 
die nicht immer den Grundsätzen der 
Sicherheitsstrategien entsprechen. Es sind 

Kupplungen bekannt, die sich in die Spei-
chen hineindrehen, die nicht in form-
schlüssiger Art ausgeführt sind, die bei 
unseren Prüfungen bereits nach 100.000 
Lastwechseln versagten und die zu 
Beinaheunfällen führten (s. a. Leserbeitrag 
in Rad Welt 2/99). Daher sieht das Merk-
blatt bzw. auch die StVZO-Änderung die 
Bauartprüfung und -genehmigung für die 
Verbindungseinrichtungen von Fahrradan-
hängern für den Kindertransport vor. Der 
Typ einer Kupplung wird bei originärer 
Befestigung an einem Fahrradrahmenende 
und mit dem originalen Deichselende im 
Dauerschwingversuch geprüft. Weitere 
wichtige Merkmale sind die Winkelbeweg-
lichkeiten und die Form.schlüssigkeit der 
Verbindungen. Solch ein geprüfter und ge-
nehmigter Kupplungstyp könnte dann un-
ter betimmten Randbedingungen für 
verschiede Anhängertypen geeignet sein. 

PRO VELO: Sind die Auflagen zu den licht-
technischen Einrichtungen nicht über-
trieben? Dynamos können ja wohl nicht 
gemeint sein, eher Akku- oder Batterie-
leuchten. Unter dem Gesichtspunkt der 
Praktikabilität bedeutet das, wenn je-
mand mit dem Anhänger unterwegs 
sein will, kommt er mit einem Korb von 
Utensilien an. Die „Hemmschwelle" der 
Nutzung von derartigen Gefährten wird 
erhöht. Der Zwang der lichttechnischen 
Einrichtungen - ist der so wie bei dem 
Fahrrad gemeint - dass diese Einrich-
tungen in jedem Fall, also auch bei Ta-
gesfahrten im strahlenden Sonnen-
schein, vorhanden sein müssen? 

Dr. Wobben: Es dürfte Selbstverständlich 
sein, daß Fahrradanhänger als vollwerti-
ge Verkehrsmittel genauso behandelt wer-
den wie Fahrräder So sind auch die An-
forderungen im Merkblatt geschrieben. Die 
Beleuchtungsanlagen können gerade für 
Anhänger als Akku- oder Batterieleuchten 
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ausgeführt sein, die fest angebracht 

sein müssen. Bei Neuentwicklungen 

sollten sie konstruktiv in den Aufbau 

eingebracht werden. Im Sonnenschein 
gestartete Fahrten können sehr wohl im 

Dunkeln enden. 

PRO VELO. Warum müssen Fahrrad-
anhänger über 40 kg zulässiges Ge-
samtgewicht eine eigene Bremsan-
lage haben? 

Dr. Wobben: Jeder Radfahrer mit be-

ladenem Anhänger fürchtet sich davor, 

bei einer plötzlichen Gefahrbremsung 

über den Lenker zu gehen. Da helfen 

auch die besten Bremsen am Fahrrad 

wenig, da das Hinterrad des unge-

bremsten Anhängers je nach Höhe der 

Abbremsung entlastet wird. Ein siche-

res Abbremsen - bis hin zum Blockie-

ren aller Räder - wird dagegen mit ei-
ner eigenen Bremse im Anhänger (vor-

teilhafterweise eine die Bremskraft 

gleichmäßig auf beide Anhängerräder 

verteilende hydraulische Bremse) er-

reicht. Ein solches System ist im Markt 
erhältlich. 

PRO VELO: Welche Rechtsverbindlich-
keit ergibt sich aus dem „Merk-

Dr. Wobben: Das Merkblatt stellt eine 

Ergänzung zu dem neuen § 67 der 

StVZO dat; der eine Reihe von Anfor-
derungen rar Fahrradanhänger ent-

hält. In dem Merkblatt sind klare An-
gaben niedergeschrieben, wie wichti-
ge Sicherheitsziele der StVZO erreicht 

werden. Es dient somit den Herstellern 
der Anhänger als auch den Prüfinge-

nieuren als wichtige Arbeitsgrundlage. 

(Das Gespräch führte B. Fleischer) 

2. Prüfung der Kopffreiheit 
Eine zu geringe Kopffreiheit (Abstand zwischen 
behelmter Kopfoberkante und Oberkante des 
Rahmenaufbaus) erhöht die Verletzungsgefahr 
im Kopfbereich, z.B. beim überschlagen des 
Anhängers. Die Kopffreiheit soll mindestens 
100 mm betragen. Die erforderliche Höhe des 
Aufbaus, zur Gewährleistung der Kopffreiheit, 
kann durch die Körpersitzhöhe (Maß vom Ge-
säß bis zum Kopf) eines entsprechenden 
Dummys oder mit Hilfe der DIN 33402 Teil 2 
ermittelt werden. Nach dieser Norm gelten für 
ein 50%-Kind (Werte sind für Jungen und Mäd-
chen gleich) folgende Werte für die Körpersitz-
höhe: 3jährig = 567 mm; 4jährig = 585 mm; 
5jährig = 620 mm; 6jährig = 650 mm. Alterna-
tiv kann zur Bestimmung ausreichender Kopf-
freiheit auch ein sog. Umdrehtest gewählt wer-
den. Danach darf der hehelmte Insasse in der 
180°-Position (Anhänger und Insasse hängen 
kopfüber nach unten) nicht aus der Anhänger-
kontur herausragen. 

Nutzungsbeschränkungen sind seitens der 
Hersteller in ihren Gebrauchsanweisungen für 
jedes Anhängermodell anzugeben. Diese müs-
sen sich sowohl auf das Alter als auch auf die 
Körpersitzhöhe der Insassen (mit Helm) bezie-
hen. Für den Helm ist eine zusätzliche Höhe 
von 30-40 mm zu berücksichtigen. Zudem muß 
eine Nutzungsbeschränkung dahingehend fest-
gesetzt werden, daß Kinder erst ab einem Min-
destalter transportiert werden dürfen, wenn sie 
selbständig und sicher sitzen können. Eine Nut-
zung der Anhänger für den Transport von Babys 
ist nur mit geeigneten Rückhaltesystemen (z.B. 
Babywanne) zulässig, wenn diese ausdrücklich 
in der Gebrauchsanweisung der Hersteller an-
gegeben sind und entsprechende Befestigungs-
einrichtungen vorliegen. Generell ist zu emp-
fehlen, daß in das verwendete Gurtsystem ei-
nes jeden Sitzplatzes ein separater Beckengurt 
integriert sein sollte, der am Chassis befestigt 
wird und die Insassen im Falle eines Umkip-
pen des Anhängers in ihren Sitzpositionen fi-
xiert. 

3. Belastungsprüfung des Aufbaus 
Um die Belastungen, denen der Anhängerauf-
bau beim Umstürzen ausgesetzt ist, zu simulie-
ren, war man bei der Erarbeitung des Prüfver-
fahrens davon ausgegangen, daß der Anhänger 
aus einer Fallhöhe von 300 mm auf den Boden 
aufprallt. 

Bei der Prüfprozedur soll der Fahrradan-
hänger ohne Räder in normaler Fahrposition auf 
einer ebenen, waagerechten Fläche so befestigt 
werden, daß sich dieser während des Versuches 
nicht verschieben kann. Die Befestigungspunkte 
dürfen nur im unteren Chassisbereich ange-
bracht werden, da anderenfalls die Aufbau-

struktur zu stark unterstützt wird. Eine Kraft 
von 1,5 kN soll über eine Dauer von minde-
stens 15 Sekunden flächig aufgebracht werden, 
wobei die Wirkungslinie der Kraft in einem 
Winkel von 45° +/- 1° zur Horizontalen von oben 
und von außen auf die obere Rahmenkante der 
Aufbaustruktur verlaufen soll. Dabei darf sich 
der Aufbau an der belasteten Stelle unter Kraft-
einwirkung horizontal (in Richtung der An-
hängerquerachse) nicht mehr als 80 mm ver-
formen. 

Verstrebungen oder andere konstruktive Maß-
nahmen können die Steifigkeit der Aufbauten 
erhöhen, so daß die Erfüllung der Prüf-
bedingungen möglich ist. 

4. Art der Sitze und Gurte sowie 
Festigkeitsprüfung der Gurtsysteme 
Der Fahrradanhänger ist mit für Kinder geeig-
neten Sitzen und mindesten Y-Gurten auszu-
statten. Wie unter Abschnitt 2 dieses Anhangs 
beschrieben, wird ein separater Beckengurt 
empfohlen, der zusätzlich zum Y-Gurt verwen-
det werden oder in ihm integriert sein kann. 

Gurtsysteme sollen folgenden Anforderungen 
genügen: die Anbringung der Gurte sollte am 
Chassis erfolgen, die Gurtbreite muß mindesten 
25 mm betragen, Sitztücher, an denen Gurte 
befestigt werden, sollten aus einem Stück ge-
fertigt sein oder zumindest so stark vernäht 
werden, daß ein Reißen dieser Tücher durch die 
Belastung der Gurtsysteme vermieden wird. Die 
Gurtverschlüsse sollten so gestaltet sein, daß 
sie von Kindern nicht leicht zu öffnen sind (in 
diesem Zusammenhang ist zu empfehlen, die 
Anforderungen an Rückhalteeinrichtungen für 
Kinder gem. ECE 44/03 anzuwenden). 

Die Prüfung soll in Anlehnung an die ECE 
R-14 „Festigkeitsprüfung von Gurtveranke-
rungspunkten" durchgeführt werden. Mit einer 
Kraft von 1,5 kN ist das Gurtsystem jedes ein-
zelnen Insassen zu belasten. Die Dimensionie-
rung der erforderlich Prüfkörper ist an die Ab-
messungen eines P6-Dummys anzupassen. Bild 

2 zeigt einen 
hierfür er-
stellten Prüf-
körper aus 
Holz, der ei-
ne Schulter-
höhe von 380 
mm, eine 
Schulterbrei-
te von 260 
mm und eine 
Gesäßbreite 
von 220 mm 
aufweist. 

Bild 2 
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