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Geschichte

Der Wunsch, sich das Radfahren zu erleichtern,
ist wohl so alt wie das Fahrrad selbst. Wahr-
scheinlich hat schon der Freiherr von Drais ab
und zu das Bediirfnis verspiirt, seinem Laufrad
einen Gaul vorzuspannen — ging aber nicht,
schlieBlich war es ja gerade der Mangel an
solchen Zugtieren, derihn zu seiner Erfindung
bewegt hatte.

Angesichts der Tatsache, dass die frithen Fahr-
rader in Sachen Leichtlauf und Komfort weit
vom heutigen Standard entfernt waren, nimmt
es nicht Wunder, dass findige Konstrukteure
immer wieder versuchten, die Motorkonzepte
ihrer Zeit auf Fahrrdder beziehungsweise deren
Vorldufer zu tbertragen. Aus dem spdteren

19. Jahrhundert ist sogar ein Fahrrad mit inte-
grierter Dampfmaschine iiberliefert, bei dem
die Pedale in Hochradmanier direkt mit der
Vorderradnabe verbunden waren.

Durchbruch des Verbrennungsmotors

Gottlieb Daimlers Reitwagen gab 1885 den
Startschuss fiir die neue Fahrzeuggattung des
Motorrades; an Fahrradern mit Hilfsmotor wur-
de wahrenddessen weiterhin gearbeitet. Dies

Seiner Zeit voraus: Das Philips E-Bike aus
den 1930er-Jahren (Quelle: Philips).




konnten Verbrennungs- oder Elektromotoren
sein. Ein EMI-Elektrorad von 1932, bei dem der
Motor tiber eine Kette aufs Hinterrad wirkt,
sieht heutigen E-Bikes gar nicht so unghnlich
—sogaran die schwerpunktgiinstig tiefe Lage
der Batterie wurde schon gedacht. Etwa um
die gleiche Zeit wurde das seit dem 19. Jahr-
hundert bekannte Konzept des elektrischen
Radnabenmotors aufs Fahrrad tbertragen.
Die Zuverlassigkeit des Verbrennungsmotors
und seine einfache Kraftstoffversorgung mach-
ten diesen Antrieb aber bald zum Renner - be-
sonders nach dem Zweiten Weltkrieg, zumal
kleine Benzinmotoren schnell und einfach zu
produzieren waren. Doch zu jener Zeit war
die finstere Zukunft des Fahrrades mit Hilfs-

Tief liegender Akku, zentraler Motor und
solider Pedalstrang. Das Philips E-Bike
kann als Blaupause fiir das moderne E-Bike
gesehen werden (Quelle: Philips).




motor bereits vorgezeichnet: Es war nur eine

Stufe auf dem Weg zur Massenmotorisierung.

Irgendwann kam der Motorroller, dann das
Motorrad und schliefilich war genug Geld fiir
ein Auto da. Im Zuge dieser Entwicklung wurde
das (unmotorisierte) Fahrrad zum Fahrzeug fiir

arme Leute sowie fiir Kinder und Jugendliche.

Akzeptiert war hochstens noch die sportliche
Nutzung in der Freizeit.

Fahrradflaute trotz Olkrise

Um 1980 herrschte trotz zweier Olkrisen kaum

Interesse an alternativen Konzepten individuel-

ler Mobilitat. Autofahren war nach wie vor das

Mag aller Dinge; urbane Lebensqualitdt bedeu-

tete damals Wohnsilo-Komfortappartement

und vierspurige Stadtautobahn zum Arbeits-

platz. Das Fahrrad spielte als Verkehrsmittel
kaum eine Rolle. Nur dltere Herrschaften sah
man hin und wieder noch auf Fahrradern mit

Hilfsmotor a la Velosolex durch die Gegend
stottern, mancher setzte noch auf Mofa oder
Leichtkraftrad.

Dass weitab vom Mobilitdats-Mainstream an
neuen Konzepten gearbeitet wurde, zeigte die
Fahrradmesse IFMA im Jahre 1982: Die Einbe-
cker Heidemann-Werke, ein traditionsreicher
Fahrrad- und Mopedhersteller, prdsentierten
einen nachriistbaren elektrischen Reibrol-
lenmotor fiir Fahrrader. 5oo Watt maximale
Leistung sind auch aus heutiger Sicht ein
phdanomenaler Wert; beim Mittreten sollte
ein Aktionsradius von 4o Kilometern méglich
sein. Die Zeitschrift »Radmarkt« stellte eine
Eigenschaft des Motdrchens heraus, die auch
heute noch wie Zukunftsmusik klingt: Bergab

Das EFA markiert den Auftakt von Hercules
Pionierarbeit in Sachen E-Bike. Die Unterbrin-
gung des Akkus im Rahmen hat Hercules bis
heute beibehalten (Quelle H. Neupert).




Dipl.-Ing. Thomas Drehmel, Produktmanager beim Fahrradhersteller Hercules

Sieht sich Hercules als Pionier des modernen
E-Bikes?

Thomas Drehmel: Hercules war eine der ersten
Firmen, die das Potenzial des E-Bikes erkannt
haben. Hercules unterstiitzte bereits die For-
schung an Elektromotoren fiir Fahrrader und
baute erste Prototypen, als Begriffe wie
»E-Bike« oder »Pedelec« noch gar nicht gepragt
waren. Auch war Hercules der erste Herstel-
ler, der ein Serienelektrorad in Deutschland
auf den Markt gebracht hat. Wir gehéren als
Vollsortimenter zu den Marktmachern fiir
E-Bikes und sorgen mit Innovationen immer
wieder fiir Impulse.

Inwieweit haben die Entwicklungen der letzten

Jahre auf Ideen der ersten E-Bikes von Hercules

aufgebaut?

Thomas Drehmel: Wir verfiigen iiber einen

grof3en Erfahrungsschatz, weil wir so manchen

Irrweg bereits vor vielen Jahren gegangen sind

und korrigiert haben, lange bevor wir das ers-
te Serienrad gebaut haben. Die Entwicklung
geht immer weiter. Daher wurden auch die

E-Bike-Systeme immer wieder dem momen-
tanen technischen Stand angepasst.

Ldisst sich ein roter Faden erkennen oder handelt

es sich um eine Chronologie des Ausschluss-
verfahrens?

Thomas Drehmel: Das System, welches bei

uns in Verwendung ist, ist eine Entwicklung der
Accell-Gruppe. Die Arbeiten hieran werden in

Holland bei Accell und auch bei den einzelnen

Tochtergesellschaften immer weitergefiihrt.
Das ist ein roter Faden in der Entwicklung, denn

die geballte Innovationskraft der Accell-Firmen

entwickelt das System stets weiter. Kaum ein

funktionierte der Motor als Generator und lud
den NiCa-»Sammler«, wie der Akku genannt
wurde, wieder auf. Im gleichen Jahr erfand
Egon Gelhard das Pedelec-Prinzip. Es sollten

anderer Antrieb ist derart »organisch« gewach-
sen. So sind Leistung und Batteriekapazitaten
und damit die zu erzielende Reichweite immer
mehr gesteigert worden. Das Gewicht ist gleich-
zeitig kontinuierlich und sinnvoll verringert
worden. Besonderes Merkmal bei unserem
System ist die Unterbringung des Akkus in
einem der Rahmenrohre, meist dem Unterrohr.
Das gibt den Radern eine angenehm unauf-
fallige Erscheinung.

Versteht sich Hercules heute als Trendsetter in
Sachen E-Bike, und wohin geht die Entwicklung
Ihrer Meinung nach?

Thomas Drehmel:Nach der Art der Technik, die
wir verwenden, sehen wir uns als Trendsetter.
Wir verwenden das auf dem |ION-System ba-
sierende Pedelec, welches dem Handler und
dem Endverbraucher in vielfacher Weise Mog-
lichkeiten gibt, sein Fahrrad iiber Hardware
und Software abzustimmen.

Das Pedelec hat sein Image als Fahrzeug
gehandicapter Fahrer lingst abgelegt und
iiberzeugt als mobiles Einsatzgeriit in vielen
Bereichen. Welchen Beitrag hat Hercules dazu
geleistet?

Thomas Drehmel: Neben den technischen Ent-
wicklungen, die Hercules in der Accell-Gruppe
und einige andere Hersteller in den letzten
Jahren hervorgebracht haben, sind unsere
Marktsignale von gewisser Bedeutung: Wir
haben bereits vor iiber zehn Jahren E-Bikes
auf breiter Ebene als Fahrzeug fiir jedermann
propagiert. Dieser Aspekt findet sich auch in
einem unserer Leitspriiche: E-Move verbindet
Generationen wieder.

aber noch beinahe zwoélf Jahre vergehen, ehe
Yamaha (mit ITG) das erste Pedelec baute —so
berichtete ExtraEnergy-Referent Hannes Neu-
pert 2004 auf einer Konferenz in Taiwan.



Batavus Jakima Easy (Damen), E-Trekking-
bike, Kettenschaltung, Hinterradmotor

Batavus Padova Easy Deluxe (Damen),
E-Citybike, Kettenschaltung, Hinterradmotor

solch eines Antriebs von Bedeutung. Bei-
spiel BionX-Motor: Der Bausatz aus Motor,
Akku und Steuerung kann prinzipiell in je-
des Fahrrad integriert werden. Auch kleine
18-Zoll-Laufrdder stellen kein Hindernis dar;
die Naben-Klemmbreite von 135 mm entspricht
dem gdngigen Standard.

Freiheit bei der Rahmenform

Natirlich ist der Nachriistbereich nur ein klei-
nes Geschaftsfeld der Nabenmotor-Hersteller;

Hinterradnabenmotor mit Trommelbremse
beim Koga Miyata Tesla




Batavus Intermezzo Easy Nuvinci (Damen),
E-Citybike, Nabenschaltung, Vorderradmotor

Bauer Alicante ED2, E-Citybike, Naben-
schaltung, Vorderradmotor
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Etwas bulliger als eine herkdmmliche Hinter-
radnabe ist der BionX-Hinterradnabenmotor.

zahlreiche Radfirmen setzen von vorn herein
auf dieses Prinzip, da es gro3e Freiheiten bei
der Gestaltung der Rahmenform ldsst. So ist
es nicht notig, den Hinterbau des Fahrrades zu
verldngern, um Platz fiir Antrieb und/oder Akku
zu schaffen, zumal dies die Fahreigenschaften
deutlich beeinflusst—bei 28 Zoll Laufradgréfie
ist ein wendiges Lenkverhalten damit kaum zu
realisieren. Die Kombination von Zusatzmotor
und Hinterbaufederung ist mit einem Radna-
benmotor ebenfalls leichter zu realisieren als
mit dem am Tretlager positionierten Motor,
denn sowohl das Drehgelenk des Hinterbaus
als auch das Federelement benotigen Platz -
und zwar ausgerechnet nah am Tretlager.

Allerdings bringt uns das Thema Federung
auf einen Nachteil der Verwendung von Rad-
nabenmotoren: Sie unterlaufen den Wunsch,
gerade die Laufrdder moglichst leicht zu hal-
ten. Dieses Bestreben hat zwei Griinde: zum
einen, weil leichte Laufrader beim Beschleuni-
genvon Vorteil sind, zum anderen, weil beim
gefederten Fahrrad darauf zu achten ist, die
»ungefederten Massen« gering zu halten.
Dazu gehoren in erster Linie die Laufrader.
Ein leichtes Laufrad federt aufgrund seiner
geringeren Massentrdgheit besser ein, wenn
ihm die Fahrbahn einen Stof} versetzt. Prak-
tische, subjektive Erfahrungen mit voll gefe-
derten E-Bikes zeigen jedoch, dass auch ein



In die Zukunft mit EnergyBus

Ein gro’es Hemmnis bei der Verbreitung von
E-Bikes sehen Fachleute in der Vielfalt der
Modelle und Systeme von Akkus, Steckern
und Ladegerdten. Dennimmer noch steht die
Reichweite zumindest auf Verbraucherseite
ganz oben auf der Liste der E-Bike-Kritikpunkte.
Akku-Ladestationen, an denen leere Batte-
rien gegen volle getauscht werden konnten
oder an denen man ohne markenspezifisches
Ladegerat den Akku laden kdnnte, wiirden
das Problem der Reichweite [6sen; praktisch
etwa fiir Radwanderer, die ihr Tagespensum
nicht mit einer Akkuladung schaffen. Doch
bislang verhindern schon allein die zahllosen
unterschiedlichen Batteriesysteme derartige
Strom-Tankstellen.

Die Vereinheitlichung der elektrischen Kompo-
nenten am E-Bike hat sich der Verein EnergyBus
zum Ziel gemacht. Die Berliner Designerin Jo-
hanna Tiffe zeigt in einer fiir EnergyBus ange-

Die Packtaschen-Lésung: Der Akku sitzt in der
Packtasche und ldsst auch noch etwas Platz
fiir Gepack - hier am Koga Miyata Tesla als
Zusatz-Akku zur VergroBerung der Reichweite.

Zitronen-Strom

Eine ganz einfache Batterie ldsst sich aus einer
Zitrone basteln: Steckt man einen Streifen
Zinkblech und einen Streifen Kupferblech in
die saure Siidfrucht, ldsst sich eine Spannung
von etwa einem halben Volt erzeugen, so-
bald man die beiden Metallstiicke mit einem
Verbraucher verbindet. Schaltet man sechs
Zitronen in Reihe, erhdlt man bereits drei
Volt. Nach dem Experiment sind die Friichte
allerdings nicht mehr genief3bar.

fertigten Konzeptstudie die Vor- und Nachteile
einheitlicher E-Bike-Akkus —wobei die einzi-
gen Nachteile fiir die Hersteller sind, dass der
Einheitsakku vorgegeben ist und das E-Bike
daran angepasst werden muss, und dass die
Verwendung von Billig-Akkus nicht mehr mog-
lichist. Fiir den Endverbraucher jedoch sieht
die Studie nur Vorteile. Eine flachendeckende
Energieversorgung mit Akkus auf Mietbasis
wiirde den leidigen Themenkreis Reichweite
—Akkulebensdauer—Ladezeit ein fiir allemal
aus der Diskussion nehmen. Ware das der Weg
zur E-Bike-Massenmobilitat?




Gruber Assist Mountainbike, Ketten-
schaltung, Tretlagerantrieb

Hartje Manufaktur Florenz (Herren),
E-Citybike, Nabenschaltung, Vorderradmotor

Energieriickgewinnung — was bringt’s
am E-Bike?

Wer mit dem Auto im Leerlauf einen Berg hinun-
terrollt, verbraucht Sprit—anders als jemand,
der mit eingelegtem Gang bergab rollt, denn
dann treiben die Rader den Motor an, und bei
modernen Motoren wird im »Schubbetrieb« die
Kraftstoffzufuhr minimiert oder ganz eingestellt.
Bei einem Kfz mit Anzeige des aktuellen Sprit-
verbrauchs kann man das leicht nachpriifen.
Noch anders machen es die Hybridfahrzeuge:

Bei diesen wird im Schubbetrieb und beim
Bremsen Strom erzeugt, was in der Sprache
der Techniker als Rekuperation bezeichnet wird.

E-Cockpit beim BionX-Antrieb: Es zeigt unter
anderem die Geschwindigkeit, die zuriick-
gelegte Strecke, den Ladestand und die Star-
ke der augenblicklichen Unterstiitzung an.






