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6 Einleitung

Radfahren in Amsterdam (2014); Quelle: Wikimedia

Einleitung

Das Fahrrad gehort zu den vertrautesten Dingen unseres
Alltags.

Das Statistische Bundesamt veroffentlicht regelmaBig aktu-
elle Zahlen: Anfang 2021 lag der Anteil der bundesrepublika-
nischen Haushalte mit eigenem Fahrrad bei 79 Prozent. Ins-
gesamt besaBen die Privathaushalte in Deutschland 75,2 Mil-
lionen Drahtsesel. Bei einer Gesamteinwohnerzahl von 83,2
Millionen ist das eine ganze Menge.'

Nicht eingerechnet sind Zehntausende von Leihfahrradern,
die mittlerweile in deutschen Innenstddten verfiigbar sind.

TImmerhin 13,3 Prozent der Haushalte verfligten tiber ein Pedelec (E-Bike, ohne
Fuhrerscheinpflicht). Deren Gesamtzahl betrug 7,1 Millionen; vgl. Statistisches
Bundesamt (2022). Nach Angaben des Zweirad-Industrie-Verbandes belief sich
der Fahrradbestand in Deutschland 2021 insgesamt sogar auf 81 Millionen; vgl.
Kords, Martin (2022).



https://commons.wikimedia.org/wiki/File:Cycling_Amsterdam.jpg
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Das Fahrradfahren ist selbstverstandlicher Teil unseres All-
tagslebens — egal, ob wir nun selbst radeln, oder dem Fahrrad-
fahren anderer begegnen.

In den Tempel der Wissenschaft hat es das Thema aber noch
nicht geschafft. Jedenfalls nicht so richtig.

Das ist ein auffallender Unterschied zum Automobil. Wissen-
schaftliche Untersuchungen zum Autofahren gibt es zuhauf.
Beim Fahrrad sind sie selten. Ausfindig zu machen sind vor allem
Publikationen der Fahrradclubs und -vereine, Liebhaberge-
schichten und Anekdotensammlungen.

Dabei sind die Themen ,Fahrrad” und ,Fahrradfahren” wirklich
spannend und vielschichtig! Sie sind ergiebig und komplex! Die
Themen ,Fahrrad” und ,Fahrradfahren” umfassen die unter-
schiedlichsten Fragestellungen: Kulturhistorische und soziologi-
sche, 6kologische und 6konomische, psychologische und ver-
kehrspolitische.

Ohne Titel (2014); Quelle: Flickr, Thomas Leuthard; Angaben zur Lizenz
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Das Fahrradfahren hat eine spannende und wechselvolle
Geschichte, in der seine unterschiedlichen Facetten immer
wieder zusammenspielten. Dieses Zusammenspiel verlieh ihm
jedes Mal eine ganz spezifische Faszination: Von den Anfan-
gen als aristokratische Luxusvergniigung bis zur Gegenwart
als Lifestyle-Medium und verkehrspolitischem Hoffnungstra-
ger.

Anhand ausgewahlter Fragestellungen will ich meine Le-
seriinnen mitnehmen auf einen Streifzug durch die Kulturge-
schichte des Fahrradfahrens. Dabei werde ich insgesamt vier
Thesen zur Diskussion stellen:

These 1: Das moderne Fahrrad ist die vielleicht am besten
.angepasste” und wirkungsvollste Maschine, die je erfunden
wurde.

Das Fahrrad in seiner modernen Form ist Endpro-
dukt einer jahrzehntelangen Innovationsgeschichte. Diese
verlief aber weder einheitlich, noch gradlinig.

These 3: Das Fahrrad war immer wieder ein Medium der
Befreiung — Fahrradfahren machte unabhdngig. Die erweiter-
ten Freiheiten mussten jedes Mal erobert und behauptet wer-
den.

These 4: Das Fahrrad muss die Stadt zurlickerobern. Die
Verkehrswende bedarf einer umfassenden Kulturwende.

Bei nachfolgender Abhandlung handelt es sich um die tber-
arbeitete und erweiterte Fassung eines Vortrages, den ich
Ende Mai 2021 an der Volkshochschule Bad Homburg gehal-
ten habe.

Sie wird von der Arbeitsgemeinschaft Freiwirtschaft in zwei
Teilen als kostenloses eBook im PDF-Format verdffentlicht
(Textsammlung zu Fragen nachhaltiger Mobilitdt. Band I u. Il).
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Der hiermit vorgelegte erste Teil von Das Gliick auf zwei Rd-
dern widmet sich den inhaltlichen Implikationen von These 1
und . Er geht dem Bedingungszusammenhang von
.sanfter Technologie” und effizienter Fortbewegung nach, wie
er sich im Fahrrad prototypisch verwirklicht hat. Des Weiteren
entschlisselt er die historischen Griinde flr die unstete und
sprunghafte technische Entwicklung jener ,stillen Maschine”.

Der zweite Teil meiner Abhandlung wird voraussichtlich im Juli
2022 veroffentlicht. Er wird sich detailliert mit These 3 und
These 4 befassen. Dabei werde ich u.a. ausfiihren, welche Rolle
das Fahrrad in der frihen Frauenbewegung spielte, wie es Teil
proletarischer Gegenkultur und utopischer Zukunftsentwirfe
wurde. Mein abschlieBender Ausblick auf die urbane Verkehrs-
wende wird herausarbeiten, welche seiner Potentiale das Fahr-
rad zum verkehrspolitischen Hoffnungstrager machen.

Ohne zivilgesellschaftliche Aktion fiir eine konsequente Aus-
weitung des Radverkehrs werden wir den Kampf fir die sozial-
okologische Zukunftsfahigkeit unserer Stadte nicht gewinnen
kdénnen.

.Ich brauchte nur eine Banknote darzureichen,
um das Fahrrad zu erhalten;
schlieBlich brauche ich jedoch ... mein ganzes Leben,
um diesen Besitz zu realisieren.”
(Jean-Paul Sartre: Das Sein und das Nichts)?

Eine neue Verkehrskultur entwickelt sich erst im Prozess der
Transformation selbst. Der Weg ist das Ziel!

Markus Henning
Frankfurt am Main / Mai 2022

2 Zit. in: Penn, Robert (2011), S. 27.
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These 1: Das moderne Fahrrad ist die vielleicht am
besten ,angepasste” und wirkungsvollste Ma-
schine, die je erfunden wurde.

1.1. Die wirtschaftlichste Form der Fortbewegung

Fahrradfahren ist mit Abstand die wirtschaftlichste Form der
Fortbewegung.

Zu diesem Ergebnis kommen bewegungsphysikalische Un-
tersuchungen, wie sie etwa von Vance A. Tucker Mitte der
1970er Jahre in den USA durchgefiihrt wurden. lhre Ergeb-
nisse wurden durch spatere Forschungen in Australien und
England im Wesentlichen bestatigt.

Ausgangspunkt war folgende Frage: Wie kann man den Be-
wegungsaufwand verschiedener Lebewesen und verschiede-
ner Fortbewegungsmittel miteinander vergleichen?

Antwort: Man lasst jedes Lebewesen und jedes Fortbewe-
gungsmittel die gleiche Entfernung zurlicklegen und ermittelt,
wieviel Energie es daflr aufwenden muss. Vergleichbar wer-
den die Werte, indem der ermittelte Energieaufwand immer
auf ein Gramm Korpergewicht heruntergebrochen wird.

Konkret lautete der Untersuchungsansatz:

Wieviel Bewegungsenergie muss pro Gramm des Eigenge-
wichtes aufgebracht werden, um einen Kilometer zuriickzule-
gen?

Internationale MaBeinheit fir Energie ist seit 1948 das
JJoule” (1 Joule = 0,239 Kalorien).

3 Tucker hatte die Ergebnisse seiner Bewegungsstudien 1975 in der Zeitschrift
American Scientist, vol. 63 veroffentlicht. Vgl. Illich, Ivan (1983), S. 103 f.; Paturi,
Felix R. (1988), S. 11; Wilson, David Gordon (1988), S. 10 f.; Krausse, Joachim
(1993), S. 79 u. S. 225.
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Durchschnittlicher Energieververbrauch pro Gramm
Kérpergewicht je zuriickgelegtem Kilometer (MaBeinheit: Joule);
Quelle: Paturi, Felix R. (1988), S. 11 / Graphik: Henning-Hellmich

Die Ergebnisse im Vergleich:

Um einen Kilometer zuriickzulegen, bringt eine Maus pro
Gramm ihres Eigengewichtes 160 bis 380 Joule auf, Bienen ver-
brauchen 60, Hubschrauber 15, Passagierflugzeuge 6, Schafe 4,
PKW 3,3, FuBgénger 3, Pferde 2-3 und Lachse 1,7 Joule. An ein-
samer Spitze der Wirtschaftlichkeit steht mit 0,6 Joule der Rad-
fahrer*

Das Radfahren weist also die weitaus glinstigste Energiebilanz
aus. Kein anderes Lebewesen, aber auch kein anderes Fortbe-
wegungsmittel kommt mit einer geringeren Bewegungsenergie
pro Einheit Kérpergewicht aus!

4 Ein Pedelec (E-Bike, ohne Fiihrerscheinpflicht) verbraucht je Kilometer pro
Gramm des eigenen Korpergewichtes durchschnittlich ca. 1 Joule (eigene Be-
rechnung; M.H.).
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1.2. Eine sanfte Technologie

Fahrradfahren ist einsamer Spitzenreiter in der Fortbewe-
gungsdkonomie.

Das hat einen wesentlichen Grund: Nirgendwo anders gibt
es eine ahnlich gegllickte Verbindung zwischen einem Orga-
nismus und einem auf ihn abgestimmten Mechanismus. Das
moderne Fahrrad ist perfekt an den menschlichen Korper an-
gepasst.

D.h. aber: Das Geheimnis des Fahrrades liegt gerade in einer
Beschrankung.

Das wird deutlich, wenn wir das Fahrrad mit anderen Ma-
schinen vergleichen. Nehmen wir z.B. die Dampfmaschine (im
Zuge der Industrialisierung) oder den Verbrennungsmotor
(als Grundlage des Kraftverkehrs). Diese Maschinen beruhen
ja gerade darauf, dass sie die menschliche Muskelkraft erset-
zen. Sie machen sich von den Grenzen der menschlichen Kor-
perlichkeit frei, indem sie auf andere, fossile Energietrager zu-
rickgreifen. Historisch 16st das eine Dynamik des technischen
Wachstums aus, aber auch eine aggressive Dynamik der MaB-
losigkeit.

Das Fahrrad folgt einem entgegengesetzten Prinzip: Es er-
setzt nicht die menschliche Muskelkraft, sondern es verlangert
und effektiviert sie.

Mit dieser Selbstbeschrankung wird das Fahrrad zum Para-
debeispiel einer sanften Technologie. Einer Technologie, die
mustergliltig an das ,menschliche MaB3" angepasst ist.

Der Begriff der ,sanften Technologien” stammt aus dem so-
zial-6kologischen Diskurs der 1960er/1970er Jahre und ist
konzeptionell mit Autoren wie E.F. Schumacher (1911-1977),
Murray Bookchin (1921-2006), André Gorz (1923-2007) oder
Ivan lllich (1926-2002) verbunden.
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Ihr programmatisches Selbstverstandnis flhrte die Arbeits-
gruppe ,AngepaBte Technologien” an der Gesamthochschule
Kassel im Jahr 1978 wie folgt aus:

.Im Gegensatz zu den meisten Verfechtern harter Technologien le-
gen die Vertreter alternativer Technologie denn auch ihre gesellschaft-
lichen Ziele offen:

e Sie vertreten eine Theorie von Technologie und Gesellschaft, in der
die Menschen die Technologie kontrollieren und nicht umgekehrt,

e sie erkennen die physikalischen und biologischen Randbedingun-
gen menschlicher Aktivitaten an,

o die sozialen Strukturen konzentrieren sich auf relative Autonomie
von Gruppen und kleinen Gemeinschaften und Kontrolle von unten
nach oben,

e Leben und technologische Hilfsmittel sollen einfach und sparsam
sein,

e Eigenproduktion moglichst vieler Giter durch die Verbraucher,

e eine erforschende und kreative statt dogmatische Anwendung von
Theorien,

e Bereitschaft, auch von ungewdhnlichen Quellen zu lernen, wie z.B.
von ,primitiven’ Kulturen, anarchistischen utopischen Theorien
usw.”

Im Gegensatz etwa zum Automobil muss das Fahrrad aus ei-
ner solchen Perspektive geradezu als Inbegriff einer nichtent-
fremdeten und 6kologisch tragfahigen Mobilitatsalternative er-
scheinen.

Dem Fahrrad wohnt ein konkretes utopisches Potential inne.
Es steht fiir eine durch freiwillige Selbstbegrenzung qualitativ
angereicherte Lebensweise!

> Arbeitsgruppe ,AngepaBte Technologien” (1978), S. 155. Vgl. hierzu auch:
Bookchin, Murray (1977); Gorz, André (1977), S. 88-115; Schumacher, E.F. (1978),
S. 133-145; lllich, Ivan (1983), S. 73-112.
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Und das gleich in zweifacher Hinsicht:

1. Das Fahrrad koppelt die Fortbewegung an die eigene Kor-
perkraft. Und das — wie wir gesehen haben — mit einer uner-
reichten Wirtschaftlichkeit und 6kologischer Nachhaltigkeit.

2. Das Fahrrad ist von seinem technischen Aufbau her ein
einfacher Apparat. Es verkorpert eine Technologie, die zumin-
dest potentiell von jedermann und jederfrau durchschaubar
und beherrschbar ist.

Sitz:

Lenker(bligel)
Vorbau
Steuersatz
Steuemohr

Rahmen:

Oberrohr

Untemohr R
Sitzohr StoR dampfer
Sitzstrebe Vorderradbremse
Kettenstrebe Gabel(scheide)

Rad:

Hinterradbremse Speiche
Nabe
Zahnkranzpaket Fooe
Schaltwerk Reifan

Ventil

Umwerfer
Kette

Pedal
Pedalarm (Tretkurbel)
Innenlager

e
Kettenblatter

Aufbau eines Fahrrades (2008); Quelle: Wikimedia



https://commons.wikimedia.org/w/index.php?search=bicycle&title=Special:MediaSearch&go=Go&type=image
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Das Fahrrad in seiner modernen Form ist
Endprodukt einer jahrzehntelangen Innovations-
geschichte. Diese verlief aber weder einheitlich,
noch gradlinig.

.Wer erfand das Fahrrad denn und wann?
Schon bei der Beantwortung dieser scheinbar simplen Frage
offenbart sich das erste Geheimnis der stillen Maschinen:
Es gab oft gar nicht eine Erfindung, einen Ursprungsort.”®

Das moderne Standard-Fahrrad, so wie wir es heute kennen,
trat seinen weltweiten Siegeszug in den 1890er Jahren an.

Wie kein anderer Zweiradtyp zuvor verband es Leistungsfa-
higkeit mit Fahrsicherheit und Bequemlichkeit.

Ein technisch ausgereifter Entwurf wird erstmals vorgelegt von
der Zweiradfabrik ,Starley & Sutton” in Birmingham. Birming-
ham ist damals das Weltzentrum der Fahrradherstellung. Hier
fertigen ,Starley & Sutton” ab 1884 ihre Baureihe ,Rover” (,Um-
herstreifer”).

Modell Rover Il
(1885), Science
Museum London
(Bildausschnitt);
Quelle: Wikimedia

6 Knaack, Ulrich (1997), S. 147.



https://commons.wikimedia.org/wiki/File:Rover_safety_bicycle_of_1885_(left_cropped).jpg
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Mit zunehmendem kommerziellen Erfolg wird die Baureihe
systematisch von Modell zu Modell unter bewegungsergono-
mischen Gesichtspunkten weiterentwickelt. Seine technische
Uberlegenheit macht das Modell ,Rover lll” in kurzer Zeit zum
Leitbild der internationalen Fahrradproduktion.

Was sind seine wesentlichen Konstruktionsmerkmale?

.Rover Ill" hat zwei gleich groBe, 30 Zoll-Rader (30 Zoll ent-
sprechen etwa 76 cm).

.Rover llI" hat einen neuartigen sog. ,Diamantrahmen”. Der
Name leitet sich ab aus dem englischen ,Diamont”, was so viel
bedeutet wie ,Raute” oder ,Rhombus”. Die Hauptrohre des
Rahmens sind in einer Rautenform angeordnet.

Hierlber sind Lenker, Sattel und Pedale in einer kréftedko-
nomisch stabilen Dreieckskombination positioniert.

Durch den Vorbau des Rahmens ist eine Lenkstange mon-
tiert, die auf die Vordergabel wirkt.

Die Kraftlibertragung erfolgt auf das hintere Rad mit einem
Ubersetzten Kettenantrieb.

Ausgestattet ist ,Rover llI” auBerdem mit einer Vorderrad-
blockbremse.

Seine anfangliche Vollgummibereifung wird ab 1890 vom
.Pneumatic” (Luftreifen) abgelost.”

Bis zum Modell ,Rover” waren 70 Jahre vergangen, in denen
nach dem optimalen Fahrrad gesucht wurde. Es war eine un-
stete und sprunghafte Geschichte.

In unterschiedlichen Landern und zu verschiedenen Zeiten
mussten Erfindungen oft mehrmals gemacht werden, um sich
wirklich durchzusetzen.

Eine Entwicklung, deren Umwege ich beispielhaft unter dem
Aspekt der Antriebsmethode verdeutlichen mochte.

"Vgl. Franke Jutta (1987), S. 16 u. S. 124; Paturi, Felix R. (1988), S. 52-56; Eweleit,
Klaus (1995), S. 47, S. 107, S. 182 u. S. 211; Knaack, Ulrich (1997), S. 157.
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2.1. Unglaublicher Anfang: Eine Klimakatastro-
phe, ein badischer Forstmeister und sein Laufrad

Mangel und Not sind Geburtshelfer von technischen Innova-
tionen. Das ist die Arbeitshypothese von Hans-Erhard Lessing
(geb. 1938). Lessing ist ein deutscher Physiker und Technikhis-
toriker. Sein Leib- und Magenthema sind die Anfdnge der Fahr-
radgeschichte.

Lessing prasentiert eine These, die in ihrer Kiihnheit beste-
chend wirkt: Das Motiv fiir die Erfindung des Zweirades war eine
Naturkatastrophe. Eine Naturkatastrophe mit globalen Klima-
Folgen.

Malakka )

Borneo
(Kalimantan)

Sumatra ™
¥

y
{

Surabaya -

(km) 1000
(mi) 600

Ausschnittskarte von Siidostasien mit Eintrdgen Uber die Hohe des
Asche-Niederschlags im Umfeld des Tambora nach dessen Ausbruch
im April 1815; Quelle: Wikimedia
Am 5. April 1815 begann auf der indonesischen Insel Sum-
bawa ein gewaltiger Vulkanausbruch. Mehrere Tage lang stieB
ein Vulkan namens Tambora Lava und Aschewolken aus. Es war
die starkste, jemals beobachtete Eruption.



https://commons.wikimedia.org/wiki/File:Tambora_ashfall_1815.svg
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Die freigesetzte Asche verursacht im Folgejahr auf der
Nordhalbkugel einen vulkanischen Winter. 1816 geht in die
europaische Geschichtsschreibung ein als das ,Jahr ohne
Sommer”.

Folge sind furchtbare Missernten und Hungersnote. Zeit-
zeugen berichten, dass sogar die verhungerten Kettenhunde
und Pferde verzehrt werden.

Das ist auch in Baden und in Wirttemberg der Fall. Auch
hier ist die Not riesig. Das Aussterben der Zugtiere fiihrt dazu,
dass wichtige Mobilitatsketten zerbrechen.

Das bringt einen pfiffigen Zeitgenossen auf eine grandiose
Idee: Ein minimalistisches Fuhrwerk, mit dem jeder Mensch
aus eigener Kraft selbst fiir seine schnelle Fortbewegung sor-
gen kann. Soweit Lessings Vulkanismus-These.®

Handkolorierter
Kupferstich aus dem

Prospekt ,Die S =——=F
Laufmaschine des 2\ /
Freiherrn Karl von Drais” ( /

(Mannheim, 1817);
Quelle: Wikimedia \ /

Der besagte Zeitgenosse heiBt Karl Friedrich Ludwig Chris-
tian Freiherr Drais von Sauerbrunn (1785-1851) und ist groB-
herzoglich-badischer Forstmeister und Erfinder.® Von ihm
stammt das alteste Dokument, in dem ein lenkbares Zweirad
beschrieben wird. Es datiert aus dem Jahr 1817.

8 Vgl. Lessing, Hans-Erhard (2003), S. 114-139; Penn, Robert (2011) S. 59-61.
9 Als Uberzeugter Demokrat legt er wéhrend des Badischen Aufstandes im Mai
1848 offentlich seinen Adelstitel ab und besteht fortan darauf, nur noch ,Birger
Karl Drais” genannt zu werden; vgl. Lessing, Hans-Erhard (2003), S. 470-477.



https://commons.wikimedia.org/wiki/File:Draisine1817_(cropped).jpg
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Drais erlautert darin seine folgenschwere Erfindung: Ein Lauf-
rad, ganz aus Holz gebaut und angetrieben durch das AbstoBen
mit den FuBen.

Mit geschicktem Marketing sorgt Drais fur Furore. Er fihrt
spektakulare Vorflhrfahrten durch. Gleitet durch die Land-
schaft, um ein Vielfaches schneller als die damalige Pferdepost.

Im deutschsprachigen Raum erfreut sich das Laufradfahren in
den néchsten zwei bis drei Jahren einer kurzfristigen Beliebtheit.
Vor allem unter sportiven Adligen und hochgestellten Persdn-
lichkeiten, aber auch bei einzelnen 6ffentlichen Institutionen.

In verschiedenen Stadten gibt es Werkstatten, in denen auf
Bestellung die sogenannten Reitmaschinen gefertigt werden.

Draisine
(Hersteller unbekannt),
Kupfilzisches Museum

Heidelberg;
Foto: Henning-Hellmich

Draisine
(Hersteller unbekannt),
Technoseum Mannheim;
Foto: Henning-Hellmich
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Drais wird am 30.01.1818 ein ,Badisches Erfindungspatent”
bewilligt — Gultigkeitsdauer: 10 Jahre. Der erhoffte kommerzi-
elle Erfolg bleibt ihm dennoch versagt.

Das liegt nicht nur an der technikfeindlichen Stimmung wei-
ter Bevolkerungskreise oder am organisierten Lobbyismus der
Pferdehandler, die in Drais ihren argsten Widersacher erbli-
cken.

Wichtigster Hinderungsgrund ist das preuBische Turnverbot
von 1820. Es betrifft den gesamten Freiluftsport. Dieser wird
von der Obrigkeit als politisch verdéchtig eingestuft und un-
tersagt. Das gilt bis zur Revolution von 1848. Solange wird das
Laufrad in Gymnastikhallen und auf Dachb&den verbannt, zu-
mindest in Deutschland.™

UNE COURSE DE VELOCIPEDES AU JARDIN DU LUXEMBOURG EN 1818, d'aprés une estampe du temps.

Offentliche Vorfiihrung der Laufmaschine am 5. April 1818 im Pariser
Jardin de Luxembourg (zeitgenéssischer Stich); Quelle: Wikimedia

' vgl. Vossler, Otto (1967), S. 41-45; Beduhn, Ralf (1981), S. 9; Schiefferdecker,
Paul (1982), S. 6 f.; Bergeron, Louis / Furet, Francois / Koselleck, Reinhart (1987),
S. 221 f; Franke Jutta (1987), S. 11 f,; Paturi, Felix R. (1988), S. 24-28; Lessing,
Hans-Erhard (2003), S. 140 f,, S. 147, S. 200-203 u. S. 268.
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2.2. Internationaler Technologietransfer und ers-
ter Popularitatsschub

Die Fabrikation floriert vor allem in anderen Landern, meist
ohne Riucksicht auf den Patentschutz. Unter Namen wie
,Schnellaufermaschin” (Osterreich), ,Hobby-Horses” bzw. ,Dan-
dy-Horses” (England) oder ,Vélocipédes” (Frankreich) kommen
Nachbauten auf den internationalen Markt, die eine regelrechte
Modewelle mit eigenen Fahrschulen, Verkaufsausstellungen
und o6ffentlich zelebrierten Wettrennen anstoBen."

,SchnellfuB”: Ein Begriff wird geboren

Den Namen ,Vélocipede” hatte Drais erstmals 1817 in ei-
nem fur den franzosischen Markt bestimmten Verkaufs-
prospekt verwandt und damit einen Begriff geschaffen, der
sich international durchsetzen und erst gegen Ende des 19.
Jahrhunderts durch den uns vertrauteren Ausdruck ,Fahr-
rad” ersetzt werden sollte. In der Schweiz ist die Kurzform
.Velo" allerdings heute noch Ublich. Etymologisch setzt sich
der Begriff aus zwei lateinischen Worten zusammen: Velox
(.schnell”) und pedis (,FuB").

Vgl. Kluge, Friedrich (1995), S. 245 u. S. 854.

Aber nicht nur in Deutschland wird die allgemeine Euphorie
bald gebremst. In allen Léandern ist der Anschaffungspreis gi-
gantisch hoch. Ein 6sterreichischer Spinnereiarbeiter z.B. misste
fur den Kauf einer ,Schnellaufermaschin” den gesamten Lohn
von zwei Arbeitsjahren aufbringen. Die offentlichen Verkehrs-
wege sind allgemein in erbarmungswirdigem Zustand und die

" Vgl. Franke, Jutta (1987), S. 12; Paturi, Felix R. (1988), S. 28; Knaack, Ulrich
(1997), S. 150; Breu, Zita (2003), S. 18-21.
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behordliche Verbotspraxis tritt Gberall schnell auf den Plan,
besonders in den Metropolen. Unter Verweis auf die urbane
Verkehrssicherheit werden schon 1819 in Mailand, London,
New York, Philadelphia und Kalkutta Fahrverbote mit
empfindlichen Geldstrafen erlassen.?

5\‘?*\\%

Karikatur aus dem Jahr 1820; Quelle: Wikimedia

Im Wesentlichen beschrénkt sich das Laufradfahren daher
auf eine aristokratische Oberschicht. Es wird zu einem sport-
lich-spleenigen Hobby.™

Eine Zeitlang allerdings lasst auch die britische Post ihre Eil-
boten mit dem Laufrad fahren. Bis der Rechnungshof das un-
tersagt: Die Boten haben einfach einen zu groBen Schuhsoh-
lenverschleiB.™

2vgl. Breu, Zita (2003), S. 21 f; Lessing, Hans-Erhard (2003), S. 527; Penn, Robert
(2011), S. 61.

3 Vgl. Franke, Jutta (1987), S. 12; Lessing, Hans-Erhard (2003), S. 308-311.

™ vgl. Paturi, Felix R, S. 25.
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2.3. Befreiung der FiiBe vom Bodenkontakt: Ein-
same Tiiftler und verkannte Genies

Bis das Fahrrad seinen nachsten Popularitdtsschub erlebt,
werden noch gut drei Jahrzehnte vergehen.

Zunéchst tritt die von Dampflokomotiven angetriebene Eisen-
bahn ihren spektakuldren Siegeszug an. Ab den 1830er Jahren
erobert sie als Vehikel und Symbol einer beginnenden Industri-
alisierung ihren Platz im &ffentlichen Bewusstsein und wird sehr
bald zum allseits anerkannten Massenverkehrsmittel.'

Und doch behélt das Zweirad seine Faszination, wenn zu-
nachst auch nur fiir wenige. Einzelne tifteln weiter, im Stillen
und unabhdngig voneinander. Eine Idee steht im Raum: Das Ab-
stoBen mit den FliBen soll ersetzt werden durch eine effektivere
Antriebsmethode. Der Fahrer selbst soll nicht mehr mit dem Bo-
den in Kontakt kommen.

Eine erste Losung findet Lewis Gompertz 1821 in England: Er
baut einen Handantrieb. Die Lenkstange ist ge-
staltet als eine Art Pumphebel. Sie wird nach
hinten gezogen und wirkt Uber ein Zahn-
radsegment auf die Nabe des Vorderrades. Das

B o dortige Zahnrad hat einen Freilauf, der es er-

Lewis Gompertz 5 glicht, die Lenkstange wieder in die vordere

(1784-1867); . .
Quelle: Position zu bringen.
Wikimedia Allerdings fahrt Gompertz damit in die tech-
nologische Sackgasse. Schon Karl Drais hatte gewarnt: ,In den
Beinen wohnt mehr Kraft als in den Armen.”®

5 Gottwaldt, Alfred (1997), S. 136-146; Glaser, Hermann (2009), S. 10-91.
'6 Zit. in: Paturi, Felix R. (1988), S. 29. Vgl. hierzu auch: Lessing, Hans-Erhard
(2003), S. 342-347.
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Bewegungsokonomische Studien belegen das. Flir Hochst-
leistungen bei kleinster Anstrengung muss die Beinmuskula-
tur eingesetzt werden. Arm- und Riickenmuskeln kommen da
nicht mit.””

Der allererste Hinterrad-Antrieb: Kirkpatrick Macmillan und das
von ihm umgebaute ,Hobby-Horse” (1839); Quelle: Wikimedia

Zu einem wirklichen Pionier wird 18 Jahre spater Kirkpatrick
Macmillan (1810-1878), Wagenschmied aus Schottland. Aller-
dings zu einem verkannten Pionier!

1839 stellt er eine umgebaute Draisine mit einer Schwing-
hebel-Konstruktion vor, die eine Nutzung der Beinkraft unter
Emanzipation von jeglichem Bodenkontakt erlaubt. Trethebel
am vorderen Rahmenteil wirken auf ein Gestange, das wiede-
rum eine Kurbel an der Achse des Hinterrades dreht.

Damit entwickelt Macmillan das erste Zweirad mit Hinter-
rad-Antrieb!"8

7vgl. Wilson, David Gordon (1988), S. 10.
'8 Vgl. Gronen, Wolfgang (1984/85), S. 14; Paturi, Felix R. (1988), S. 30; Eweleit,
Klaus (1995), S. 130; Knaack, Ulrich (1997), S. 151.
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Aber noch ist die technologische Basis nicht soweit. Das Prin-
zip muss vierzig Jahre spater erst wieder neu erfunden werden.

In seiner ebenso kenntnisreichen wie inspirierenden Uber-
blicksdarstellung Von der Draisine zum Fahrrad beschreibt Ul-
rich Knaack, warum die Zweirad-Evolution zunachst die umge-
kehrte Richtung einschlug:

.[...] fast jeder Tuftler ging den buchstablich ,vor den FiBen liegen-
den’ Schritt: Antrieb des Vorderrades durch direkt an ihm angebrachte
Pedale."™

Realisiert wird das zum ersten Mal von Philipp Moritz Fischer
(1812-1890), einem deutschen Musikinstrumentenbauer aus
Oberndorf bei Schweinfurt. 1853 konstruiert er ein holzernes
Zweirad mit Tretkurbeln an der Vorderachse. Fischer bleibt ein
unerkanntes Genie.?°

Das von Philipp Moritz Fischer konstruierte
Tretkurbelrad (1853); Quelle: Wikimedia

19 Knaack, Ulrich (1997), S. 151.
20 vgl. Gronen, Wolfgang (1984/85), S. 14; Paturi, Felix R. (1988), S. 30.
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2.4. Antrieb i(ibers Vorderrad und kultureller
Durchbruch: ,,Kamele des Abendlandes”

Erst in den 1860er Jahren steht der Vorderrad-Antrieb am
Beginn der eigentlichen Fahrradindustrie. Ausgehend von
Frankreich und in Ubernahme von Produktionserfahrungen
aus anderen Gewerbezweigen erlebt das Zweirad seinen ers-
ten wirklich nachhaltigen Vermarktungserfolg.

Pierre Michaux (1813-1883), Wagenbauer aus Lothringen,
setzt die Idee auf groBem MafBstab um. Der Prototyp seiner
Fabrikation stammt aus dem Jahr 1861.

Ebenso wie vor ihm Philipp Moritz Fischer hat Michaux am
Vorderrad einer Draisine eine Tretkurbel montiert. Aber er
geht noch weiter in Richtung bedarfsgerechter Produktgestal-
tung. Bei Michaux halt Eisen — also das Hauptmaterial der in-
dustriellen Revolution — Einzug in den Zweiradbau.

Er prasentiert einen Rahmen aus Schmiedeeisen, bei dem
die Vordergabel drehbar in einer Bohrung gelagert ist. Die
holzernen Radfelgen sind verstarkt durch aufgeschrumpfte Ei-
sen-Laufreifen.?’

Michauxline,
Aufnahme aus dem
Jahr 1868
(Bildausschnitt);
Quelle: Wikimedia

21 Vgl. Krausse, Joachim (1993), S. 93-98; Eweleit, Klaus (1995), S. 137; Knaack,
Ulrich (1997), S. 153.
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Das trifft auf einen nachfragebereiten Inlandsmarkt. Im Stra-
Benbau Ubertrifft Frankreich seine europaischen Nachbarlander
zu jener Zeit bereits um Langen; Paris ist die erste GroBstadt mit
asphaltierten StraBen. Sehr schnell finden die Michauxlinen Ab-
satzmoglichkeiten, denen mit handwerklicher Kleinproduktion
nicht mehr nachzukommen ist. Michaux eréffnet die industrielle
Serienproduktion.

- i |
y
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Titelseite der zweimonatlich in Paris erscheinenden Fachzeitschrift

.Le Vélocipede Illustré” (Ausgabe vom 21.04.1870); Quelle: Wikimedia
Seine Préasentation auf der Pariser Weltausstellung von 1867
verhilft der Fahrradindustrie auch in anderen Ldndern zum
Durchbruch. Uberall werden weite Kreise des stiadtischen Biir-
gertums von einer neuen Euphorie erfasst. Eine internationale
.Vélocipede”-Kultur von noch nicht gekannten Ausmalen lasst
eine dauerhafte Infrastruktur entstehen: Fahrradfabriken, groBe
Messen, Fahrschulen, publicitytrachtige Langstreckenrennen,

eigene Zweiradclubs und entsprechende Fachzeitschriften.



https://commons.wikimedia.org/wiki/File:V%C3%A9locip%C3%A8de_illustr%C3%A9_21_avril_1870..jpg
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Die Michauxlinen werden auch ,Kamele des Abendlandes”
genannt. Eine liebevoll-ironische, aber auch sehr treffende Be-
zeichnung. Die schweren gusseisernen Gefdhrte sind ein un-
bequemes Fortbewegungsmittel. Nicht von ungefahr heien
sie im angloamerikanischen Sprachraum ,Boneshaker”, also
.Knochenschuttler”.

. The Boneshaker”,
Gemidilde, USA 1866;
Quelle: Wikimedia

In Deutschland und Frankreich bricht die fahrradkulturelle
Blute allerdings schon nach einem knappen Jahrzehnt wieder
ab. Die Schrecken des Deutsch-Franzosischen Krieges von
1870/71 treffen auch die Fahrradfabrikation vernichtend, die
in beiden Landern bis dahin expandierte. Das Zentrum der In-
novationen verlagert sich fortan auf GroBbritannien, zu jener
Zeit die fihrende Industrienation.??

Hier arbeiten sich findige Konstrukteure vor allem an einer
Frage ab: Wie lasst sich das potentielle Fahr-Tempo der als
langsam, ungelenk und schwer empfundenen Konstruktionen
erhdhen?

Die auf das Vorderrad wirkenden Tretkurbelantriebe haben
keine Ubersetzung. Unter dieser unhinterfragten Vorausset-
zung gibt es nur eine Antwort: Man muss das Vorderrad ver-
groBern!

So fuhrt die weitere Entwicklung direkt zum Hochrad.

22 ygl. Paturi, Felix R. (1988), S. 32-34; Franke, Jutta (1987), S. 13,S. 21f,S: 39 u.
S. 66; Krausse, Joachim (1993), S. 102; Knaack, Ulrich (1997), S. 152; Lessing,
Hans-Erhard (2003), S. 490-493.
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2.5. Feinmechanik und GroBenwahn: Das Hochrad
und seine Ara

In GroBbritannien, dem neuen Mekka der Zweiradindustrie,
erdffnen sich neue Mdglichkeiten der Leichtbauweise. Ferti-
gungstechniken der Stahlindustrie wirken mit Komponenten
der Feinmechanik zusammen.

Erste Ansatze, den Rahmen aus diinnen Stahlréhren zu ferti-
gen und die hdlzernen Speichen durch gespannte Drahte zu er-
setzen, stammen aus dem Jahr 1869.%3

Der endgultige Durchbruch zur leichteren und doch stabilen
Ganzmetallkonstruktion gelingt schlieBlich dem N&hmaschi-
nenfabrikanten James Starley (1830-1881). Er lasst sich die von
ihm entwickelten ,Hairpinwires” (Haarnadel-Stahldrahtspei-
chen) patentieren. Diese sind tangential an Stahlfelgen ange-
bracht und erlauben so eine VergréBerung des Raddurchmes-
sers, wie sie bis dahin ohne Bruchgefahr nicht mdglich gewesen
ware.?

Nahmaschinen und Fahrrader

Es war kein Zufall, dass bis ins 20. Jahrhundert hinein auch
in anderen Landern fast die Halfte aller Hersteller zuvor
Nahmaschinen gebaut hatten. Aufgrund der sehr verwand-
ten Anforderungen an Arbeiterschaft und Werkzeugma-
schinen lag es fir die Nahmaschinen-Industrie nahe, in den
neuen Produktionszweig ,Fahrrad” mit einzusteigen.

Vgl. Franke, Jutta (1987), S. 116; Paturi, Felix R, S. 34;
Eweleit, Klaus (1995), S. 211.

23 Vgl. Krausse, Joachim (1993), S. 103; Eweleit, Klaus (1995), S. 173.
24 Vgl. Krausse, Joachim (1993), S. 107-112.
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Im Jahre 1871 préasentiert
Starley sein legendares ,Ariel”-
Bicycle. Es hat ein 50 Zoll (ca.
127 cm) hohes Vorderrad. Das
Hinterrad bemisst sich auf 14
Zoll (ca. 36 cm) und lbt ledig-
lich eine Stutzfunktion aus.
Hinzu kommt eine solide Voll-
gummibereifung und ein neu-
artiges  Loffel-Bremssystems.
s Mit diesem Modell beginnt die
SMITH, STARLEY, & CO, zwanzigjahrige Ara des Hoch-

PATENTEES & MANUFACTURERS,
ST. AGNES WOP _ ', COVENTRY. rades.

sl Roval Lotgyy,
O B

e L

S Der neue Fahrradtyp mutet

Qo e elegant und filigran an, ver-

' heiBt vor allem aber Schnellig-

keit. In kirzester Zeit findet er als ,Ordinary-Bicycle” (Stan-

dardfahrrad) rasante Verbreitung auf dem britischen Markt

und in den USA, bald auch unter dem Namen ,Grand Bi"
(Hochrad) in Frankreich.

Massenfertigung und internationaler Konkurrenzdruck der
immer zahlreicher werdenden Anbieter treiben in den folgen-
den Jahren technische Detailverbesserungen voran. Einige
werden noch heute beim Fahrradbau verwendet: Das ge-
walzte und geschweiBte Stahlrohr wird abgeldst durch nahtlos
gezogene Stahlréhren nach dem ,Mannesmann-Verfahren”.
Anstelle der Reibungsverluste verursachenden Gleit- und Rol-
lenlager kommen Kugellager in Gebrauch. Eine zukunftswei-
sende Innovation jener Zeit ist auch der erstmalige Einsatz von
luftgefiliten Reifen.?

25 Vgl. Franke, Jutta (1987), S. 14; Eweleit, Klaus (1995), S. 53, S. 83, S. 118-148, S.
223; Knaack, Ulrich (1997), S. 154-158.
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Gleichwohl ist das Hochrad als individuelles Verkehrsmittel fir
die allermeisten Menschen véllig ungeeignet.

Das hat zum einen soziale Griinde. Der Kaufpreis ist nach wie
vor sehr hoch. Im Jahr 1881 kostet ein Hochrad in England zwi-
schen 20 bis 26 Pfund. Gemessen an der Kaufkraft entspricht
das immerhin dem heutigen Preis eines Mittelklasse-PKW. Zu
derselben Zeit belduft sich in Deutschland die Preisspanne auf
400 bis 500 Reichsmark, wahrend etwa das durchschnittliche
Jahreseinkommen eines Facharbeiters 1.320 Reichsmark, das
der Bergleute an der Ruhr aber gerade einmal 722 Reichsmark
betragt.?

Zum anderen aber — und das ist aus unserer Perspektive noch
entscheidender — erweist sich das Hochrad von seiner imma-
nenten Konstruktionsdynamik her als monstrése Fehlentwick-
lung. Ihm liegt ein Mythos zugrunde. Er lautet: ,Je gréBer, desto
schneller und besser”. Dadurch kommt die Fahrsicherheit buch-
stablich unter die hohen Réader.

Hochrad (1875),
Stadtmuseum Karlsruhe;
Foto: Henning-Hellmich

% Vgl. Lessing, Hans-Erhard (1982), S. 16; Franke, Jutta (1987), S. 116; Jaeger,
Hans (1988), S. 127; Paturi, Felix R. (1988), S. 39; Bickerich, Wolfram (1999), S. 61.
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Der Sattel ist fast senkrecht tGber dem riesigen Vorderrad
angebracht. Allein seine Hohe macht aus dem Hochradfahren
ein zwar temporeich-prestigetrachtiges, vor allem aber auch
artistisch-gefahrvolles Unterfangen. Die Sitzposition ist ver-
gleichbar mit der eines Einrad-Fahrers. Gleichwohl kénnen mit
den Hochradern in ihrer entwickelten Gestalt ohne weiteres
Geschwindigkeiten von bis zu 25 km/h erreicht werden. Und
das unter bestandiger Gefahr, aus schwindelerregender Héhe
abgeworfen zu werden. Schwere Unfélle sind an der Tages-
ordnung und fiihren vielerorts zum Verbot des Hochradfah-
rens im offentlichen Raum.?’

Hochradfahrer, Abbildung aus ,The Century
Magazine” (New York, Juni 1890); Quelle: Wikimedia

27 Vgl. Stevens, Thomas (1984), S. 61; Twain, Mark (1985), S. 11-13; Timm, Uwe
(1986), S. 114-119; Franke, Jutta (1987), S. 14; Knaack, Ulrich (1997), S. 155 f,;
Schenkel, ElImar (2003), S. 99 f.
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2.6. Exkurs: Von der Not zur Tugend - Hochrad
und moderner Radsport

Wie wir gesehen haben, beginnt die Ara des Hochrades 1871
und dauert etwa 20 Jahre. Fir die Verbreitung des Fahrradfah-
rens im menschlichen Alltag sind das mehr oder weniger verlo-
rene Jahre.

Wie kommt es, dass das Hochrad trotzdem Uber zwei Jahr-
zehnte hinweg zur populdrsten Form des Zweirades wird?

Das ist vor allem ein Erfolg der industriellen Vermarktungs-
strategie. Die Fahrradindustrie, besonders in Frankreich, GroB-
britannien und den USA ist bereits in den 1860er Jahren zur Se-
rienproduktion und Massenfertigung tbergegangen. Nun gilt
es, die Hochrader als neue Produktlinie an die Kundschaft zu
bringen.

Was liegt da naher, als aus der Not eine Tugend zu machen?
Das Hochrad ist fur die Alltagsmobilitdt ungeeignet. Also muss
ihm ein auBeralltagliches Image verpasst werden. Dieser Marke-
tingansatz steht an der Wiege des modernen Radsports!

Aufnahme eines
Hochrad-Rennens,
in: ,La Revue des
Sports” (Paris,

12.01.1889); s
Quelle: Wikimedia | HCHC Dubois, Hedisges & Dursean

Werbetechnisch populdr gemacht wird das Hochrad als ex-
travagantes Sportgerdt und Statussymbol fir wagemutige und
trainierte jlingere Menschen.



https://commons.wikimedia.org/wiki/File:Une_course_de_grand-bi,_fin_1888.jpg
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Zugleich wird eine ganz neue Vereinskultur ins Leben geru-
fen. Auch in Deutschland werden die ersten Radsportvereine
oftmals von den Hochrad-Herstellern oder -Verkaufern selbst
gegrindet. Als ihr Dachverband konstituiert sich 1884 in
Leipzig der ,Deutsche Radfahrer-Bund (DRB)".

Schon seit Mitte der 1870er Jahre sind Wettfahrten auf dem
.Vélodrom”, also auf der Radrennbahn, zu Publikumsmagne-
ten geworden. Sie werden von finanzkraftigen Sponsoren ge-
puscht und |6sen in den verschiedensten Landern Pferderen-
nen und Rudern als die bisher gré3ten Sportereignisse ab.

Radrennen hat es auch schon vor der Ara des Hochrades
gegeben. In der Regel sind das allerdings nur vereinzelte,
mehr oder weniger spontane Happenings gewesen. Jetzt aber
wird in groBem MalBstab ein geregelter Rennbetrieb aufge-
nommen, der das Publikum langfristig bei der Stange halt.
Auch in Deutschland gibt es bald regelmaBige offizielle Titel-
kampfe, mit einem Vorlauf von lokalen und regionalen Aus-
scheidungsrennen. Alles entsprechend aufbereitet in den
Massenmedien und im Marketing der Fahrradproduzenten.

Der moderne Radsport beginnt als Teil der kapitalistischen
Kulturindustrie.?® Dazu gehoren auch bizarr anmutende Ein-
zelleistungen, sozusagen frithe Formen des Extremsports. Von
1884 bis 1886 unternimmt der US-Amerikaner Thomas Ste-
vens (1854-1935) eine spektakulare Fernfahrt mit dem Hoch-
rad um die Welt. Gesponsert wird er von einem Kartell US-
amerikanischer Fahrradproduzenten. Sein Reisebericht wird
zum internationalen Bestseller. Er erzdhlt von athletischen
Hochstleistungen und er befriedigt stellvertretend die Aben-
teuersehnsucht des Publikums.?®

28 Vgl. Kubisch, José H. / Piontek, Hans (1985), S. 19-29; Franke, Jutta (1987), S.
20-23 u. S. 42.
2 Vgl. Stevens, Thomas (1984).
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2.7. Durchbruch zur Alltagstauglichkeit: ,Safety-
Bike", Antrieb libers Hinterrad und die letzte gro-
Be Erfindung

.Wer aus einer Sackgasse heraus will,
der muss zunéchst einmal umkehren."30

Vertriebstechnisch ist das Sportspektakel ein begrenztes und
zudem von Preiskartellen dominiertes Marktsegment.!

Mit der Hochrad-Produktion haben sich die Fabrikanten in
diesem Segment festgefahren.

Auf technologischer Ebene gestaltet sich die Suche nach
neuen Absatzmdglichkeiten als ,Weg zuriick nach vorne”. Zum
neuen Ausgangspunkt innovativer Bemihungen wird die vom
Hochrad-Mythos hochmiitig negierte Frage der Fahrsicherheit.

Bis in die 1880er Jahre hinein wird eine Antwort in der Ent-
wicklung von Mehrspur-Modellen gesucht.

Otto-Dicycle
(Birmingham Small
Arms Cie. Ltd., 1879);
Quelle: Wikimedia

30 Paturi, Felix R. (1988), S. 51.
31 Vgl. Lessing, Hans-Erhard (1984), S. 418; Lessing, Hans-Erhard (2003), S. 20-
27.
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Beispielsweise fertigt die ,Birmingham Small Arms Cie. Ltd.”
ab 1879 ihr ,Otto-Dicycle” mit zwei nebeneinander angeord-
neten Radern. In ihrem Verkaufsprospekt betont sie, dass da-
mit

[..] ein Umeinanderpurzeln absolut ausgeschlossen ist. Damen
und altere Herren kdnnen das ,Otto’ lernen, ohne das geringste Ri-
siko, dabei zu fallen.”3?

Diese und andere Konstruktionen sind noch unmittelbar aus
dem Hochrad abgeleitet.

Manche haben nicht nur zwei, sondern sogar drei bis vier
Rader, ja es werden Mehrsitzer mit bis zu zwolf Radern entwi-
ckelt.

So skurril das aus heutiger Sicht anmutet, fihrt die sich darin
entfaltende Erfindungsgabe doch zu ganz entscheidenden
Weiterentwicklungen, z.B. zum Einsatz von Differentialgetrie-
ben und vor allem zum Kettenantrieb auf die Hinterrader!

Als Meilenstein der Fahrrad-Evolution bleiben die Mehr-
spur-Modelle dennoch eine nur kurzlebige Episode.

Zu wirklicher Verkehrstiichtigkeit bringen sie es nicht. Zu
groB sind Gewichtszunahme und Reibungsverluste, die aus
zunehmender Raderzahl entstehen.3?

Eine tragfahige und alltagstaugliche Alternative erdffnet
sich erst mit Wiederentdeckung des einspurigen Niederrad-
Prinzips — diesmal allerdings auf Basis der neuen technischen
Errungenschaften.

Ende der 1870er Jahre kommen erste ,Safety-Bikes” (,Si-
cherheitsrader”) auf den Markt.

32 Zit. in: Paturi, Felix R. (1988), S. 45.

3 vgl. Schiefferdecker, Paul (1982), S. 13; Franke, Jutta (1997), S. 188-122; Paturi,
Felix R. (1988), S. 46 f. u. S. 51 f.; Eweleit, Klaus (1995), S. 47 f., S. 52, S. 104 f,, S.
107, S. 178 u. S. 201; Knaack, Ulrich (1997), S. 156.
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Bei allen Unterschieden in der sonstigen Ausfiihrung sind es
drei Hauptmerkmale, durch welche sie im Lauf des nachsten
Jahrzehnts zum dominierenden Fahrradtyp werden:

e Zwei gleich groBe Rader mit verringertem Durchmesser;
e Ein zwischen den Radern positionierter Sattel;
e Kettenantrieb auf das Hinterrad.

Damit kommen wir wieder in das Jahr 1884 und den Beginn

der ,Rover”-Baureihe (s.0. S. 15 f.).

= o
Firmeninhaber John Kemp Starley
auf Rover Il (1885);
Quelle: Wikimedia

|u

LRover llI” hat einen Kettenantrieb mit Ubersetzung. Unter-
schiedlich groBe Zahnkrdnze und deren bewusst eigesetzte Pro-
portionierung optimieren die Wirkung des Pedaltretens.

So kann der kraftedkonomisch bedingte Geschwindigkeits-
nachteil der Niederrader gegentiber dem Antrieb eines Hochra-
des wirkungsvoll ausgeglichen werden.



https://commons.wikimedia.org/wiki/File:Starley-Rover_bicycle.jpg
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Zwar gibt es immer mal
wieder  vorlibergehende
Modeerscheinungen,  z.B.
Fahrrader mit Kardanwel-

lenantrieb, windschnittige
STARLEY & SUTTO i . ’

“WETEOR " WORKS, WEST ORGHARD, COVENTRY, i Sessel_ und Llegel’ader Oder
THE ROVER SAFETY Rader mit Ballonreifen und
hBIlDS ROAD RECORDS FDNSO AND 100 MILES, .

. 4 Sprungfederspeichen.?*

Wirkliche Kontinuitat in
seiner weltweiten Verbrei-
tung kann seit Ende des 19.

0 HMiles in 20m.f"
18} Miles the first}.
Houl

STARLEY&SUTTON

ARLEI & 111 > Jahrhunderts allein das an

TRY. - >

Werbeanzeige (Starley& sutton, «Rover Il anknupfende
1885); Quelle: Wikimedia Standardrad aufweisen.

Zwischenzeitlich erlebt der Fahrradantrieb allerdings noch
eine letzte groBBe Erfindung: Die Freilauf-Hinterradnabe, die
den Fahrradfahrer:innen erstmals ein Rollen ohne Tretbewe-
gung erlaubt. Verbreitet wird sie ab 1898 vor allem von der
Schweinfurter Kugellagerfabrik ,Fichtel & Sachs OHG".

1903 prasentieren ,Fichtel & Sachs” ihre erste Freilaufnabe
mit Ricktrittbremse. Sie erhalt den Namen ,Torpedo”.3>

Industrielle Fortschritte in der Werkstoffentwicklung und
GroBserienfertigung haben das Fahrrad seitdem in Einzelhei-
ten verfeinert. Seine grundséatzliche Gestalt aber ist bis heute
die gleiche geblieben. Sie ist Endprodukt einer langjahrigen
Innovationsgeschichte und vereinigt die wesentlichen Merk-
male eines praktischen Fortbewegungsmittels fir den Alltags-
gebrauch.

34 Vgl. Franke, Jutta (1987), S. 17, S. 126 f, S. 138 f. u. S. 144 f, Paturi, Felix R.
(1988), S. 57 u. S. 61 f.

35 Vgl. Kubisch, José H. / Piontek, Hans (1985), S. 21; Franke, Jutta (1987), S. 17;
Paturi, Felix R. (1988), S. 62 f.; Eweleit, Klaus (1995), S. 73, S. 182 u. S. 224 f.



https://commons.wikimedia.org/wiki/File:1885_Rover_bicycle_advertisement.jpg
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Ausblick: Das Gliick auf zwei Rddern. Streifzug
durch die Kulturgeschichte des Fahrradfahrens.
Zweiter Teil

Voraussichtlich im Juli 2022 wird die Arbeitsgemeinschaft
Freiwirtschaft den zweiten Teil von Das Gliick auf zwei Rédern
veroffentlichen.3®

Einsetzen wird unser Streifzug durch die Kulturgeschichte des
Fahrradfahrens diesmal an der Wende vom 19. zum 20. Jahr-
hundert.

Wir erleben, wie sich emanzipierte Frauen mit dem ,Bicycle”
einen neuen, von den Mannern unabhangigen Zugang zum 6f-
fentlichen Leben eroberten. Dass das fiir viele Frauen auch
heute noch alles andere als selbstverstandlich ist, zeigt uns ein
Exkurs in den Gazastreifen: In einer Fahrrad-Fahrschule von
Frauen fur Frauen lernen wir ,Heldinnen auf zwei Radern” ken-
nen.

Zurlck im Deutschland der 1890er Jahre verfolgen wir, wie
das Fahrradfahren zum politischen Kampfmittel der Arbeiterbe-
wegung und wie der ,ARB-Solidaritat” zum gréBten Radfahrer-
verband der Welt wurde.

Wahrend der 1960er Jahre begegnet uns die anarchistische
Provo-Bewegung in Amsterdam. Sie forderte die Fahrrader zu-
ruck, die die deutschen Besatzer im Zweiten Weltkrieg von der
hollandischen Zivilbevélkerung konfisziert hatten. Uber die Pro-
vos lernen wir inspirierende Konzepte sozial-6kologischer
Stadtpolitik und das erste Modell fir ein freies Fahrradverleih-
system kennen.

36 Textsammlung zu Fragen nachhaltiger Mobilitét, Band Il (eBook im PDF-For-
mat). Kostenloser Download auf der Webseite Okonomie und Herrschaftslosig-
keit.



https://www.ag-freiwirtschaft.de/mobilitaet-start-und-uebersichtsseite/
https://www.ag-freiwirtschaft.de/mobilitaet-start-und-uebersichtsseite/
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Von hier aus 6ffnen wir unseren Blick fiir die Zukunft: Das
Fahrrad ist der Schlissel zur urbanen Verkehrswende. Der er-
forderliche Kulturwandel wird aber nicht vom Himmel fallen.
Er muss von uns initiiert werden. Wir entwerfen die Transfor-
mation als kollektiven Lernprozess, als zivilgesellschaftliche
Aktion mit Pilotversuchen und kollektiven Experimenten.

Ohne Titel (2013); Quelle: Flickr, Thomas Leuthard; Angaben zur Lizenz



https://www.flickr.com/photos/thomasleuthard/
https://creativecommons.org/licenses/by/2.0/legalcode
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.Critical Mass” (dt. ,kritische Masse”) ist eine international verbreitete,
antiautoritdre Aktionsform, bei der sich Fahrradfahrer:innen scheinbar zufillig
treffen, um mit gemeinsamen und unhierarchischen Fahrten im urbanen Raum

auf den Radverkehr und seine strukturellen Bediirfnisse aufmerksam zu machen.
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