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Dieses eBook ist der internationalen Kampagne 

#BikesForUkraine gewidmet. 
 

Der am 24. Februar 2022 von Russland entfesselte Vernich-

tungskrieg hat in vielen ukrainischen Städten auch die Einrich-

tungen des öffentlichen und privaten Nahverkehrs zerstört. 

Gespendete Fahrräder können Leben retten! Sie sind oft die ein-

zige Möglichkeit, die humanitäre Versorgung Bedürftiger auf-

recht zu erhalten! 
 

Initiiert wurde #BikesForUkraine von der ukrainschen Non-Profit- 

Organisation „U-Cycle“. Die Kampagne erfährt mittlerweile aus 

vielen Ländern konkrete Unterstützung, u.a. auch aus Deutschland 

von der Verkehrswende-NGO „Changing Cities e.V.“ (online). 

 

https://u-cycle.org.ua/projects/bikesforukraine/
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Einleitung 

 

Das Fahrrad gehört zu den vertrautesten Dingen unseres 

Alltags. 

Das Statistische Bundesamt veröffentlicht regelmäßig aktu-

elle Zahlen: Anfang 2021 lag der Anteil der bundesrepublika-

nischen Haushalte mit eigenem Fahrrad bei 79 Prozent. Ins-

gesamt besaßen die Privathaushalte in Deutschland 75,2 Mil-

lionen Drahtsesel. Bei einer Gesamteinwohnerzahl von 83,2 

Millionen ist das eine ganze Menge.1 

Nicht eingerechnet sind Zehntausende von Leihfahrrädern, 

die mittlerweile in deutschen Innenstädten verfügbar sind.  

                                                           
1 Immerhin 13,3 Prozent der Haushalte verfügten über ein Pedelec (E-Bike, ohne 

Führerscheinpflicht). 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). 

Fahrradweg in Austin, USA (2012); Quelle: Wikimedia 

https://commons.wikimedia.org/wiki/File:Bump-protected_bike_lane_with_bus_4th_street_austin.jpg
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Das Fahrradfahren ist selbstverständlicher 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, ökologische und ökonomische, psychologische und ver-

kehrspolitische.  

Ohne Titel (2018); 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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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 Anfän-

gen als aristokratische Luxusvergnügung bis zur Gegenwart 

als Lifestyle-Medium und verkehrspolitischem Hoffnungsträ-

ger. 

Anhand ausgewählter Fragestellungen will ich meine Le-

ser:innen 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. 

These 2: 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 unabhängig. Die erweiter-

ten Freiheiten mussten jedes Mal erobert und behauptet wer-

den. 

These 4: Das Fahrrad muss die Stadt zurückerobern. Die 

Verkehrswende bedarf einer umfassenden Kulturwende. 

 

Bei nachfolgendem Text handelt es sich um die überarbei-

tete und erweiterte Fassung eines Vortrages, den ich Ende Mai 

2021 an der Volkshochschule Bad Homburg gehalten habe. 

Aufgrund der Fülle des neu hinzugekommenen Materials wird 

meine Abhandlung von der Arbeitsgemeinschaft Freiwirt-

schaft nunmehr in drei Teilen als kostenloses eBook im PDF-

Format veröffentlicht (Textsammlung zu Fragen nachhaltiger 

Mobilität. Band I-III).  
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Der erste Teil von Das Glück auf zwei Rädern ist im Mai 2022 

erschienen und hat sich den inhaltlichen Implikationen von 

These 1 und These 2 gewidmet.2 Er entschlüsselte den Bedin-

gungszusammenhang von „sanfter Technologie“ und effizienter 

Fortbewegung, wie er sich im Fahrrad prototypisch verwirklicht 

hat. Des Weiteren ging es um die historischen Gründe für die 

unstete und sprunghafte technische Entwicklung jener „stillen 

Maschine“. 

Der nunmehr vorgelegte zweite Teil befasst sich detailliert mit 

These 3. Hierin werde ich u.a. ausführen, welche Rolle das Fahr-

rad in der frühen Frauenbewegung spielte, wie es Medium pro-

letarischer Gegenkultur und utopischer Zukunftsentwürfe 

wurde. 

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 Männern unabhängigen Zugang zum öf-

fentlichen Leben eroberten. 

Dass das für viele Frauen auch heute noch alles andere als 

selbstverständlich ist, zeigt uns ein Exkurs in den Gazastreifen: 

In einer Fahrrad-Fahrschule von Frauen für Frauen lernen wir 

„Heldinnen auf zwei Rädern“ kennen. 

Zurück im Deutschland der 1890er Jahre verfolgen wir, wie 

das Fahrradfahren zum politischen Kampfmittel der Arbeiterbe-

wegung und wie der „ARB-Solidarität“ zum größten Radfahrer-

verband der Welt wurde. 

Während der 1960er Jahre begegnet uns die anarchistische 

Provo-Bewegung in Amsterdam. Sie forderte die Fahrräder zu-

rück, die die deutschen Besatzer im Zweiten Weltkrieg von der 

holländischen Zivilbevölkerung konfisziert hatten.  

                                                           
2 Henning, Markus (2022) (online). 

https://www.ag-freiwirtschaft.de/wp-content/uploads/20220525_eBook_Das_Glueck_auf_zwei_Raedern_Teil_I.pdf
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Über die Provos lernen wir inspirierende Konzepte sozial-

ökologischer Stadtpolitik und das erste Modell für ein freies 

Fahrradverleihsystem kennen. 

These 4 ist Thema des dritten Teils meiner Abhandlung. Er 

wird voraussichtlich im Dezember 2022 erscheinen und einen 

abschließenden Ausblick auf die urbane Verkehrswende ent-

halten. 

Auf Grundlage aktueller Forschungsergebnisse werden wir 

herausarbeiten, was das Fahrrad zum verkehrspolitischen 

Hoffnungsträger macht und wie seine Potentiale in die sozial-

ökologische Transformation unserer Gesellschaft eingebettet 

werden können. 

Ohne langen Atem und nachhaltiges Engagement für eine 

konsequente Ausweitung des Radverkehrs werden wir den 

Kampf für die Zukunftsfähigkeit unserer Städte nicht gewin-

nen können. 

 

„Das Leben ist wie ein Fahrrad. Man muss sich vorwärts- 

bewegen, um das Gleichgewicht nicht zu verlieren.“ 

(Albert Einstein: Brief an seinen Sohn, 1930)3 

 

Eine neue Verkehrskultur entwickelt sich erst im Prozess der 

Transformation selbst. Der Weg ist das Ziel! 

 

Markus Henning 

Frankfurt am Main / Juli 2022 

 

 

                                                           
3 Zit. in: Penn, Robert (2011), S. 59. 

Bildquelle: Wikimedia 

https://commons.wikimedia.org/wiki/File:Radfahrer-Verein_Wanderlust_Seifhennersdorf.svg
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These 3: Das Fahrrad war immer wieder ein Me-

dium der Befreiung – Fahrradfahren machte un-

abhängig. Die erweiterten Freiheiten mussten je-

des Mal erobert und behauptet werden. 

 

3.1. Die Eroberung des sozialen Raums 

 

Seit Beginn des 20. Jahrhunderts verbreitet sich das Fahrrad-

fahren auch in Deutschland mit buchstäblich rasantem Tempo, 

besonders in den größer werdenden Städten. 

Zwar ist Mobilität schon weit vorher zu einem wesentlichen 

Strukturmerkmal der Modernisierung geworden. Die techni-

schen Neuerungen des 19. Jahrhunderts haben in den fortge-

schrittenen Industrienationen einen gewaltigen Entwicklungs-

schub ausgelöst. 

Neue Verkehrsmittel haben die Beförderung von Personen 

und Gütern bis zur Jahrhundertwende zusehends beschleunigt 

und verbilligt – beginnend mit der Eisenbahn und ihrem zügi-

gen Ausbau, ergänzt durch Straßenbahnen, S- und U-Bahnen im 

dichter werdenden Verkehr der immer größer werdenden 

Städte.4 

Im Gegensatz zu diesen öffentlichen Transportsystemen er-

möglicht das Fahrrad seiner unaufhaltsam anwachsenden An-

hängerschaft jedoch eine ganz neue Erfahrung: 

Eine individuell selbstbestimmte Fortbewegung, flexibel und 

unabhängig von vorgegebenen Routen oder Takten, dazu noch 

vergleichsweise schnell.  

                                                           
4 Vgl. Kotowski, Georg / Pöls, Werner / Ritter, Gerhard A. (Hrsg.) (1965), S. 109-

113; Brückner, Peter (1982), S. 186-193; Schipporeit, Rainer (1997); Bosetzky, 

Horst (2000), S. 10, S. 58 u. S. 142; Schäfers, Bernhard (2001), S. 5 f.; Glaser, Her-

mann (2009), S. 10-113. 
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Nicht zu unterschätzen ist ein weiterer Umstand: Mit dem 

Fahrrad können die öffentlichen Verkehrswege auch zum blo-

ßen Vergnügen genutzt werden! 

Was sich im Fahrradverfahren verkörpert, ist somit auch ein 

neues Lebensgefühl, ein anarchoider „Traum von Geschwin-

digkeit und Unabhängigkeit“.5 

Freilich verläuft die soziale Verbreitung des Fahrradfahrens 

alles andere als konfliktfrei. Die Nutzer:innen des neuen Ver-

kehrsmittels müssen sich gegen erheblichen öffentlichen 

Druck durchsetzen. 

Zeitgenössische Quellen enthüllen die latente Aggressivität, 

welche die Auseinandersetzungen um das neue Verkehrsmit-

tel ganz wesentlich strukturiert, mitunter zu rabiaten Tätlich-

keiten führt, sich aber auch in sublimierteren Formen entlädt.  

                                                           
5 Breu Zita / Ulreich, Walter (2003), S. 6. Vgl. hierzu auch: Illich, Ivan (1983), S. 110; 

Schmid, Matthias (1985), S. 107 f.; Bertz, Eduard (1997), S. 19 f. 

Fahrradfahrendes Paar (um 1900); Quelle: Wikimedia 

https://commons.wikimedia.org/wiki/File:Gentleman_and_Lady_on_Bicycles_c.1900_(archive_ref_DDX1319-1-EYC12)_(26507570551).jpg


 Medium der Befreiung 13 

 

 

Obwohl auch weithin angesehene Berufsstände wie Telegra-

phenboten, Briefträger, Polizisten, Feuermelder, Ärzte, Hand-

werker, ja sogar einzelne Industrielle in der Ausübung ihrer Tä-

tigkeit zunehmend vom Zweirad Gebrauch machen, gehören 

wüste Beschimpfungen und körperliche Attacken für lange 

Jahre zum beklagenswerten Alltag der Radfahrer in Deutsch-

land.6 

Ob rational begründet, oder nicht: Die Sorge vor geschäfts-

schädigenden Auswirkungen des Fahrradfahrens wird für einige 

Zeit zum treibenden Moment des Lobbyismus ganzer Gewerbe-

zweige – angefangen bei den Pferdezüchtern und Droschken-

kutschern, den Schuhmachern, Konfektionsschneidern, Gastwir-

ten, Zigarrenfabrikanten, bis hin zu Uhrmachern, Möbelhänd-

lern und Klavierbauern.7 

Dem öffentlichen Druck folgend und zugleich eigene Macht-

positionen auskostend, haben sich seit Beginn der 1890er Jahre 

auch die staatlichen Behörden mit der „Velocipedenbenutzung“ 

auseinandergesetzt. In bürokratischer Regelungswut unterwer-

fen Kommunalverwaltungen, Justiz und Polizei jedes noch so 

unscheinbare Detail strengen Festlegungen, erlassen vielerorts 

Fahrverbote und administrieren feinsäuberlich schikanöse Vor-

schriften etwa zur Beleuchtung, Vorfahrt, zu Warnsignalen und 

Höchsttempo.8 

Wie erklärt sich die weitverbreitete Aggressivität, die dem 

Fahrradfahren entgegenschlägt? 

Zunächst einmal geht es ganz grundsätzlich um einen Eingriff 

in den gewohnten Alltag.  

                                                           
6 Vgl. Lessing, Hans-Erhard (1982), S. 8; Stevens, Thomas (1984), S. 45-58, Verfuß, 

Klaus (1996), S. 266; Bertz, Eduard (1997), S. 20-22 u. S. 184 f. 
7 Vgl. Lessing, Hans-Erhard (1982), S. 13; Bertz, Eduard (1997), S. 165; Lessing, 

Erhard (2003), S. 23-25. 
8 Vgl. Franke, Jutta (1987), S. 67-69; Paturi, Felix R. (1988), S. 69-71; Verfuß, Klaus 

(1996), S. 267. 
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Das Fahrrad macht Passanten und Fuhrwerken die Straße als 

sozialen Raum streitig. Es entfaltet eine neue, lokale Mobilität, 

die als provokative Herausforderung und Eingriff in die ange-

stammte Lebenssphäre wahrgenommen wird. 

Fahrradfahren ist ganz allgemein Sinnbild einer neuen Ver-

kehrsdichte und Temposucht. Ein Sinnbild für Hektik und Ver-

änderungen, die von nicht wenigen als traumatisch empfun-

den werden. 

Bereits 1903 hat Georg Simmel (1858-1918) in seiner „Sozi-

ologie des Raumes“ die großen Städte an der Wende vom 19. 

zum 20. Jahrhundert als geradezu schwindelerregende „Dreh-

punkte“ von Mobilitätssteigerung, neuem Lebensgefühl, 

Tempo und Moderne beschrieben. Allessamt Faktoren, die 

damals noch keineswegs zum Grundbestand der „kulturellen 

Selbstverständlichkeiten“ gehören und die den Großstadt-

menschen nicht unerhebliche Anpassungsleistungen abnöti-

gen.9  

                                                           
9 Vgl. Simmel, Georg (1995), S. 117-123 u. S. 127-130; Simmel, Georg (1995a), 

S. 146-149, S. 157-159 u. S. 165. Vgl. hierzu auch: Kotowski, Georg / Pöls, Werner 

/ Ritter, Gerhard A. (Hrsg.) (1965), S. 112 u. S. 121; Schäfers, Bernhard (2001), 

S. 6. 

Postkartenmotiv aus London (um 1900); Quelle: Wikimedia 

https://commons.wikimedia.org/wiki/File:Corner_of_Tottenham_court_Road_LL.jpg
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Darüber hinaus – und das ist an dieser Stelle wichtig – provo-

ziert das Fahrradfahren noch in einer anderen Hinsicht: 

Es ist immer wieder auch ein Medium der Befreiung. Mit dem 

Fahrrad kämpfen diskriminierte oder sozial benachteiligte Grup-

pen um ein selbstbestimmtes Leben. 

Ja, mehr noch: Das Fahrradfahren wird zum Bestandteil utopi-

scher Zukunftsentwürfe. 

Das will ich an drei Beispielen erläutern: An der bürgerlichen 

Frauenbewegung, an der proletarischen Gegenkultur und an 

den holländischen Provos. 

 

3.2. Das Fahrrad und die bürgerliche Frauenbewe-

gung: Mobilität und neues Rollenverständnis 

 

Seit Ende der 1880er Jahre entdecken Frauen das Fahrrad als 

einen neuen Zugang zum öffentlichen Leben. Massenhaft er-

obern sie sich eine selbstständige, von ihren Männern unabhän-

gige Mobilität.  

Die Journalistin Amelie (auch: 

Amalie) Rother, frühe Fahrrad-

Pionierin und Mitbegründerin des 

„Damen-Radfahr-Klubs Berlin“ 

(Abbildung aus ihrem Artikel 

„Das Damenfahren“, erschienen 

1897 in der Publikation „Der 

Radfahrsport in Bild und Wort“); 

Quelle: Wikimedia 

https://commons.wikimedia.org/wiki/File:Amelie_Rother_in_1897.jpg
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Bedingt durch den noch relativ hohen Anschaffungspreis 

sind das zunächst fast ausschließlich Damen aus dem geho-

benen Bürgertum. 

Noch ganz der Etikette folgend, beschränkt sich ihr Radeln 

weitgehend auf erholsame Spazierfahrten. 

Dennoch unterläuft es in aller Öffentlichkeit gängige Attri-

bute des schichtenspezifischen Weiblichkeitsbildes. Die Rad-

lerinnen lassen sich nicht mehr reduzieren auf Häuslichkeit, 

Stubenhocken, Handarbeit und Klavierspiel. Den Klischees 

von weiblicher Melancholie und Hysterie fahren sie selbstbe-

wusst, mutig und frohgelaunt davon. Und aus fahrpraktischen 

Gründen opponieren sie gegen die körperfeindlichen Mode-

torheiten ihrer Zeit: Gegen Reifrock, Schleppe, Korsett und 

Wespentaille.10  

                                                           
10 Vgl. Franke, Jutta (1987), S. 80 f.; Maierhof, Gudrun / Schröder, Katinka (1992), 

S. 79-98; Verfuß, Klaus (1996), S. 267. 

Das Rad als feministisches Statement... 
 

„Radfahrende Frauen waren Ende des 19. Jahrhunderts ein 

politischer Akt gegen das Patriarchat. Frauenwahlrecht, 

Bildung, eigenständiges Leben – all das war noch in weiter 

Ferne. Umso revolutionärer mutete es an, sich auf dem 

Fahrrad sitzend weibliche Mobilität zu erobern.“ 

Diehl, Katja (2022), S. 20. 
 

…und die patriarchale Reaktion 
 

„[…] das neue Phänomen der ‚freien‘ Frau […], allein auf 

dem Weg, aushäusig, [wirkt] als Provokation […]. Aus der 

‚Anmache‘ der Männer spricht der Druck einer Moralität, 

die auf Inhäusigkeit der Frauen drängt […].“ 

Brückner, Peter (1982), S. 198. 
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Damenradfahren erschüttert die geschlechtsspezifischen Rol-

lenzuschreibungen im bürgerlichen Alltag – und verunsichert 

die Männer. 

Selbst große Teile der deutschen Ärzteschaft schwanken 

hilflos zwischen verklemmter Prüderie, zotiger Anmaßung und 

offenem Sexismus. Was diesbezüglich im medizinischen Diskurs 

mit wissenschaftlichem Anspruch vorgetragen wird, muss den 

Radfahrerinnen als „schier unglaublich“11 erscheinen. 

Hinter ästhetischen Bedenken und ärztlichen Angstvisionen 

treten kaum kaschiert obsessive Männerphantasien zutage. 

In den einschlägigen Publikationen jener Zeit wird übermäßi-

ges Radeln für ein ganzes Arsenal schwerster Erkrankungen ver-

antwortlich gemacht – von Abmagerung über Lungenschäden, 

Hirnstörungen bis hin zur Erblindung. Renommierte Mediziner 

wie der Berliner Pathologe und „Sozialhygieniker“ Rudolf 

Virchow (1821-1902) verleihen öffentlichkeitswirksam ihrer 

ernsten Sorge Ausdruck.12 

Vom Verlust weiblicher Anmut und Schönheit, von massiver 

Gefährdung der Unterleibsorgane, von Menstruationsproble-

men und eingeschränkter Gebärfähigkeit ist die Rede. 1896 wer-

den Mädchen und Frauen in der Deutschen Medizinischen Wo-

chenschrift eindringlich davor gewarnt, das Radfahren als äu-

ßerst bedenkliche „[…] Gelegenheit zu vielfacher und unauffälli-

ger Masturbation […]“13 zu nutzen. 

Von Lebensreformern und Frauenrechtlerinnen hingegen wird 

das frühe Damenradfahren stürmisch begrüßt und als Verbün-

deter im sog. „Miederkrieg“ willkommen geheißen.  

                                                           
11 Rother, Amalie (1995), S. 94. 
12 Vgl. Lessing, Hans-Erhard (1982), S. 24 f.; Maierhof, Gudrun / Schröder, Katinka 

(1992), S. 37-44. 
13 Martin Mendelsohn: Ist das Radfahren als eine gesundheitsgemässe Uebung 

anzusehen und aus ärztlichen Gesichtspunkten zu empfehlen? Teil 1-4, in: Deut-

sche Medizinische Wochenschrift, Nr. 24 / 1896, zit. in: Franke, Jutta (1987), S. 79. 
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Voller Enthusiasmus erklärt beispielsweise die österreichi-

sche Frauenrechtlerin Rosa Mayreder (1858-1938) im Jahre 

1905: 

 

„Das Bicycle hat zur Emanzipation der Frauen aus den höheren Ge-

sellschaftsschichten mehr beigetragen als alle Bestrebungen der 

Frauenbewegung zusammen.“14 

 

Unberührt von den empörten Aufwallungen patriarchaler 

Sittlichkeit sind die bürgerlichen Radpionierinnen aber auch 

schon sehr früh von industriellen Anbietern, reformorientier-

ten Bekleidungshäusern und der anzeigenhungrigen Fach-

presse als zahlungskräftiger Kundenkreis entdeckt worden.  

                                                           
14 Rosa Mayreder: Zur Kritik der Weiblichkeit (1905), zit. in: Lehmann, Brigitte 

(2003), S. 88. Vgl. hierzu auch: Zola, Emile (1985); Schenkel, Elmar (2003). 

„Draisena. 

Erstes und ältestes Sportblatt 

der radfahrenden Damen“, 

Dresden/Wien, 5. Jg., Nr. 8, 

24.04.1899 (Titelseite); 

Quelle: Wikimedia 

https://commons.wikimedia.org/wiki/File:Draisena_%E2%80%93_Erstes_und_%C3%A4ltestes_Sportblatt_der_radfahrenden_Damen,_Titelseite,_24._April_1899.jpg
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Zielgerichtet wird der Markt mit Damenrädern ohne obere 

Querstange und einer eigens kreierten, zweckmäßigen Rad-

mode beliefert. Letztere enthält für die damaligen Verhältnisse 

geradezu revolutionäre Neuerungen: Geteilte Röcke, Pumpho-

sen, „Velociped-Gamaschen“, sportliche Hütchen und Hand-

schuhe tragen ihren Teil dazu bei, das Fahrradfahren unter 

trendbewussten Bürgerinnen gesellschaftsfähig zu machen. 
 

 

Bereits 1896 werden in Deutschland mehr Damen- als Herren-

räder verkauft. Infolge einer erfolgreichen Kommerzialisierung 

sind Besitz und repräsentativer Gebrauch eines Damenfahrrades 

zum bürgerlichen Prestigeobjekt mit der Symbolkraft vorneh-

mer Exzentrik geworden.15  

                                                           
15 Vgl. Paturi, Felix R. (1988), S. 70-74; Maierhof, Gudrun / Schröder, Katinka 

(1992), S. 57-74 u. S 83-91; Lehmann, Brigitte (2003), S. 89-91. 

Zeitgenössische Darstellung einer modebewussten 

Radfahrerin (1896); Quelle: Wikimedia 

https://commons.wikimedia.org/wiki/File:M%C3%A9lanie_Ignard_photo_a_bicyclette.png
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Allerdings hält die Radelbegeisterung von Damen der „bes-

seren Gesellschaft“ nicht allzu lange an. Auch dies wird retro-

spektiv durch die sich wandelnde Werbeästhetik angezeigt. 

Im Laufe der ersten Dekade des 20. Jahrhunderts verliert das 

Fahrrad für mobilitätsbewusste Bürgerinnen seine vornehme 

Note und wird sukzessive vom Automobil als neuem Status-

symbol abgelöst. 

Das liegt nicht zuletzt daran, dass das Fahrrad zunehmend 

auch für ihre lohnarbeitenden Geschlechtsgenossinnen er-

schwinglich wird. Sein sozialer Distinktionsgewinn beginnt zu 

schwinden. 

Eben noch von sportlicher Begeisterung erfüllt, wendet sich 

die prestigesüchtige High Society von dem – jetzt auch für sie 

wieder – anrüchig gewordenen Gefährt ab.16 

                                                           
16 Vgl. Maierhof, Gudrun / Schröder, Katinka (1992), S. 97 f. 

Werbeplakat der 

Firma Adam Opel in 

Rüsselsheim (1898); 

Quelle: Wikimedia 

Werbeplakat für die Erste 

Schweizerische Automobil- & 

Fahrradausstellung in Genf (1905); 

Quelle: Wikimedia 

https://commons.wikimedia.org/wiki/File:German_poster_for_Opel_bicycles,_1898.jpg
https://commons.wikimedia.org/wiki/File:CH-000957-X-10677_Viollier.tif
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3.3. Exkurs: Freigestrampelt in Gaza. Eine Fahrrad-

Fahrschule für Frauen 

 

Auch heute noch werden in weiten Teilen der Welt Frauen 

soweit diskriminiert, dass sie vom öffentlichen Leben und einer 

selbstbestimmten Mobilität ausgeschlossen sind. 

Die umfassendste Dokumentation zur globalen Entwicklung 

von Freiheitsrechten und zivilgesellschaftlichen Handlungs-

möglichkeiten stammt von CIVICUS, einem weltweiten Netz-

werk für Bürger:innen-Beteiligung. Im regelmäßig veröffentlich-

ten „CIVICUS-Monitor“ werden Lageberichte und Einschätzun-

gen hunderter regionaler Netzwerke und internationaler Nicht-

regierungsorganisationen zusammengeführt, um einen wissen-

schaftlich evaluierten Indexwert für jedes Land zu erstellen.17 

Aktuell leben gerade einmal drei Prozent der Weltbevölke-

rung in Staaten, die zivilgesellschaftliche Grundfreiheiten (z.B. 

Meinungs- und Versammlungsfreiheit) ermöglichen und garan-

tieren.  

                                                           
17 Vgl. Atlas der Zivilgesellschaft (2020), S. 5 u. S. 14. 

Der zivilgesellschaftliche 

Handlungsspielraum 
 

Zustand Anzahl 

Staaten 

Anteil 

Weltbevölkerung 

Offen 39 3% (= 240 Mio.) 

Beeinträchtigt 41 8% (= 646 Mio.) 

Beschränkt 43 18% (= 1.427 Mio.) 

Unterdrückt 48 44% (= 3.458 Mio.) 

Geschlossen 25 26% (= 2.008 Mio.) 
 

Vgl. Atlas der Zivilgesellschaft (2022), S. 10-13. 
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Überproportional von Repression betroffen sind Frauen und 

die Frauenbewegungen. 

 

Sie stellen „[…] jenen Teil der Gesellschaft, der weltweit und in 

wachsendem Ausmaß von Armut, ausbeuterischer Arbeit, der Ver-

weigerung von Grundrechten, Landkonflikten, den Folgen von Raub-

bau an der Natur, Korruption oder ungleichen politischen Partizipa-

tionsmöglichkeiten bedroht ist […]. Frauen sind nicht nur angreifba-

rer, weil der öffentliche Raum noch immer von Männern dominiert 

wird. Frauen werden auch angegriffen, weil sie Frauen sind und sich 

als solche engagieren.“18 

 

Der sog. „Shrinking Space“, also der schrumpfende Hand-

lungsspielraum zivilgesellschaftlicher Organisationen, ist ein 

seit Jahren zu beobachtender Trend. Auch er trifft am häufigs-

ten frauenrechtliche Errungenschaften.19  

                                                           
18 Atlas der Zivilgesellschaft (2020), S. 20. 
19 LSBTI steht für Lesben, Schwule, bisexuelle, transgender und intergeschlecht-

liche Menschen. 

Zivilgesellschaftliche Freiheitsräume wer-

den weltweit immer weiter eingeschränkt. 

Welche Gruppen sind wie stark betroffen? 
 

Frauen 26 % 

Umweltaktivist:innen 15 % 

Arbeitsrechtsaktivist:innen 15 % 

LSBTI19 13 % 

Jugendliche 12 % 

Indigene Gruppen 8 % 

Flüchtlinge und 

Migranten 

 

6 % 

Sonstige 4 % 
 

Vgl. Atlas der Zivilgesellschaft (2022), S. 18. 
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Unter diesen Umständen ist für Frauen in sehr vielen Ländern 

das Fahrrad nach wie vor ein lebenspraktisch umkämpftes Sym-

bol für Freiheit und Selbstbestimmung. 

Welche Autonomiegewinne ihnen das Radfahren verspricht, 

wie es als Gegenmodell zu patriarchaler Unterdrückung erlebt 

wird, führt uns beispielhaft eine Reportage aus dem Gaza-Strei-

fen vor Augen.20 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Der Gaza-Streifen umfasst ein 360 km² großes Küstengebiet 

am östlichen Mittelmeer zwischen Israel und Ägypten. Seit 1994 

steht er formal unter Verwaltung der Palästinensischen Autono-

miebehörde, wird seit Juni 2007 faktisch aber von der radikal-

islamischen Hamas dominiert. Seine südliche Außengrenze 

überwachen Ägypten, die Europäische Union und Israel ge-

meinsam. Seine Außengrenzen im Norden, Osten und Westen 

werden allein von Israel kontrolliert. Auch, was Telekommunika-

tion, Wasser- und Stromversorgung angeht, ist der Gaza-Strei-

fen von ausländischer Hilfe abhängig.21  

                                                           
20 Ali, Ziad / Elouf, Samar Abou (2022). 
21 Vgl. Gazastreifen (2022). 

Karte Gaza-Streifen 

(Stand: Dezember 2008); 

Quelle: Wikimedia 

https://commons.wikimedia.org/wiki/File:Karte_Gazastreifen.png
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Laut aktuellem „CIVICUS-Monitor“ gehört der Gaza-Streifen 

– wie Palästina insgesamt – zu den weltweit 48 Staaten mit 

politisch „unterdrückter“, also stark eingeschränkter Zivilge-

sellschaft (vorletzte Position im Ranking zivilgesellschaftlicher 

Handlungsspielräume; siehe oben: S. 21).22 

Insgesamt hat der Gaza-Streifen gut 1,9 Millionen Einwoh-

ner:innen. Davon leben allein 1,4 Millionen in und um Gaza-

Stadt, dem urbanen Ballungszentrum des Gouvernements 

Gaza.23 

Hier wohnt auch Ziad Ali. Er ist studierter Betriebswirtschaft-

ler, Sprachlehrer, Journalist und steht in Kontakt mit dem 

Stuttgarter „Institut für Auslandsbeziehungen (ifa)“. In Zusam-

menarbeit mit dem Fotographen Samar Abou Elouf schreibt 

Ziad Ali regelmäßig über Kultur und Zivilgesellschaft seines 

Heimatortes. Seine Alltagsgeschichten verleihen Menschen 

eine Stimme, die in den weltpolitischen Nachrichten norma-

lerweise keinen Platz finden, die zwischen Raketen der Hamas 

und Angriffen der israelischen Armee unsichtbar bleiben und 

nicht gehört werden. 

Einer seiner eindringlichen Berichte entstand im Februar 

2022 und handelt von Rania Shaik, einer mutigen Frau mit ei-

ner selbstgewählten Mission: 

 

„Sie hat es sich zur Aufgabe gemacht, den Frauen in Gaza das Fahr-

radfahren beizubringen – und sei es nur in der relativen Abgeschie-

denheit eines Sportplatzes.“24 

 

Die Bürde der Tradition, die auf ihren Geschlechtsgenossin-

nen lastet und sie in Abhängigkeit vom männlichen Vormund 

hält, kennt Rania aus eigener Erfahrung.  

                                                           
22 Vgl. Atlas der Zivilgesellschaft (2022), S. 11. 
23 Vgl. Gaza (Stadt) (2022). 
24 Ali, Ziad / Elouf, Samar Abou (2022), S. 6. 
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Im Alter von zwölf Jahren hat sie so etwas wie ein Schlüssel-

erlebnis: Ihr Bruder bekommt ein Fahrrad geschenkt. Als sie 

ebenfalls damit fahren will, spricht ihr Vater ein lang nachhal-

lendes Machtwort: 

 

„Du bist jetzt eine junge Frau, und es ist nicht angebracht, dass Du 

auf der Straße Fahrrad fährst. Was würden die Leute sagen?“25 

 

Auf den Drahteseln in ihrer Nachbarschaft erlebt sie aus-

schließlich Jungs und Männer. Also bleibt Rania zuhause und 

übt heimlich mit dem Rad ihres Bruders auf dem Balkon. Rol-

lenvorbilder strahlen ihr aus dem Fernsehen entgegen: Ganz of-

fensichtlich dürfen Mädchen und Frauen in anderen Ländern ra-

deln – einfach so, frei und ungezwungen, in aller Öffentlichkeit! 

Und Rania schwört sich: Das werde ich eines Tages auch tun! 

In Gaza dürfen Mädchen und Frauen normalerweise nicht al-

lein nach draußen gehen, sie dürfen keinen Sport treiben und 

keine eigenen Entscheidungen treffen. Die Arbeitslosenquote 

unter den jungen Frauen liegt bei 90 Prozent.26 

Rania lässt sich nicht beirren, auch als sie schon Mutter dreier 

Töchter, ausgebildete Grundschullehrerin und trotz guter Exa-

mensnoten immer noch arbeitslos ist. 

Im Oktober 2020 nimmt sie am Programm einer feministi-

schen Hilfsorganisation teil und absolviert einen Kurs zur Unter-

nehmensgründung. 

Sie schreibt einen Business-Plan, der für Furore sorgt, ihr nicht 

nur eine Auszeichnung, sondern auch Startkapital einbringt: 

Eine Fahrrad-Fahrschule für Frauen! 

Der Anfang ist schwer. Woher gute und vor allem erschwing-

liche Räder bekommen? In Gaza herrscht Importverbot.  

                                                           
25 Zit. in: Ebd. 
26 Vgl. Ebd., S. 7. 
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Jeden Tag lernt Rania dazu. Als sie endlich zehn Fahrräder 

beisammen hat – teils neu, teils gebraucht erstanden –, ist das 

Geld alle. 

Aber sie schafft es! 

Ihre Mutter, ihre Schwester und andere Frauen geben ihr Er-

spartes, unterstützen Rania mit Spenden. Auch ihr Mann ist 

solidarisch und akzeptiert, dass sie eigene Wege geht. Ein sel-

tener Glücksfall! 

 

Rania fragt: „Was ist, wenn ich versage?“ Seine Antwort: „Was ist, 

wenn Du Erfolg hast?“27 

 

Rania wird bei der Gemeindeverwaltung vorstellig. Sie bleibt 

hartnäckig, bis man ihr einen nicht-öffentlichen Übungsplatz 

zur Verfügung stellt. 

Noch weiß sie nicht, ob sich überhaupt jemand dorthin 

traut. Sie verbreitet die Nachricht in den sozialen Medien. Das 

Echo ist überwältigend. 

Frauen aller Altersgruppen melden sich. Sie wollen dabei 

sein, wollen das Radeln lernen und sich neue Horizonte er-

obern. Ranias Fahrschule bietet einen geschützten Raum zum 

Wohlfühlen, zum Frei-und-Aktiv-Sein: 

 

„[…] eine halbe Stunde für umgerechnet einen Dollar, eine ganze 

Stunde für 1,50 Dollar. Bis heute hat Rania mehr als 200 Frauen das 

Radfahren beigebracht.“28 

 

Rania will weiter expandieren und noch mehr Fahrräder an-

schaffen. Stolz berichtet sie von ihrer Vorbildfunktion, die 

auch andere Frauen inspiriert, das eigene Schicksal selbst zu 

gestalten.  

                                                           
27 Zit. in: Ebd. 
28 Ebd. 
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„Eine Frau, die gerne Schlittschuh läuft, erzählte mir, dass meine Er-

fahrung sie ermutigt hat, daran zu glauben, dass sie eines Tages ihr 

eigenes Projekt umsetzen kann. Vor kurzem hat sie sich mir ange-

schlossen und unterrichtet jetzt Mädchen im Schlittschuhlaufen.“29 

 

Keine Frage: Die Frauen in Ranias Fahrschule radeln für den 

zivilgesellschaftlichen Wandel. Sie sind „Heldinnen auf zwei Rä-

dern“30. 

  

                                                           
29 Zit. in: Ebd. 
30 Ebd., S. 6. 

Symbol for Feminism (2017); Quelle: Wikimedia 

https://commons.wikimedia.org/wiki/File:Feminist.png
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3.4. Das Fahrrad und die proletarische Gegenkul-

tur: Der „ARB Solidarität“ 

 

Zurück ins Deutschland der 1890er Jahre, wo das Fahrrad 

seinen Siegeszug zu einem wirklich volkstümlichen Fahrzeug 

vollendet. Wir erleben eine gewaltige Expansion des Zweirad-

marktes, vermittelt über den rasanten Ausbau von Produkti-

onskapazitäten und damit einhergehenden, kontinuierlichen 

Kaufpreissenkungen. 

Im Jahre 1887 verkaufen deutsche Händler insgesamt etwa 

17.000 Fahrräder (davon sind 10.000 aus Großbritannien im-

portiert).1897 beläuft sich die reine Inlandsproduktion bereits 

auf 350.000, begünstigt durch einen allgemeinen wirtschaftli-

chen Konjunkturaufschwung im Deutschen Reich, die Aufhe-

bung des Fahrverbotes für Zweiräder in den Großstädten Ber-

lin und Leipzig sowie einem daraus folgenden regelrechten 

Gründungstaumel in der Fahrradindustrie. Vierzig neue Fabri-

ken nehmen ihre Produktion auf, sehen sich aber schnell der 

Konkurrenz von importierten Niedrigpreisrädern aus den USA 

gegenübergestellt. Das beschert den deutschen Produzenten 

schon im Spätsommer 1898 eine erste schwere Absatzkrise, 

von der sie sich erst vier Jahre später mittels intensiver Ratio-

nalisierungsmaßnahmen wirkungsvoll erholen. 

Trotz einiger kurzlebiger Versuche von Kartellbildungen ist 

die konkurrenzbedingte Tendenz zum Preisverfall fortan nicht 

mehr aufzuhalten. 

Im Jahr 1910 stellen deutsche Firmen eine Million Fahrräder 

her, von denen etwa zehn Prozent exportiert werden, u.a. auch 

für den japanischen Markt.31  

                                                           
31 Vgl. Lessing, Hans-Erhard (1982), S. 14-17; Franke Jutta (1987), S. 46; Reichelt, 

Thomas (1987); Jaeger, Hans (1988), S. 96; Paturi, Felix R. (1988), S. 57 f.; Maier-

hof, Gudrun / Schröder, Katinka (1992), S. 98; Verfuß, Klaus (1996), S. 266. 
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Besonders in den Großstädten wird das Fahrrad seit Beginn 

des 20. Jahrhunderts zunehmend von der Arbeiterschaft als ef-

fizientes Verkehrsmittel genutzt. Schon 1903 gehören 30 Pro-

zent der Fahrradbesitzer:innen in Deutschland der lohnarbei-

tenden Klasse an. 

Für sie steht nicht mehr die luxuriöse Erlebnismobilität im Vor-

dergrund. Ihnen geht es vor allem um eine alltagspraktische Al-

ternative für den Weg zur Arbeitsstätte. Die proletarischen 

Wohnquartiere sind zu dieser Zeit meist noch ungenügend vom 

öffentlichen Nahverkehr erschlossen, die Fahrpreise so hoch, 

dass die Mehrzahl der Lohnarbeitenden noch auf Jahrzehnte 

hinaus zu Fuß zur Arbeit kommt – oder eben mit dem Draht-

esel.32 

Aber nicht allein, dass das Straßenbild immer mehr von ra-

delnden Arbeiter:innen, Angestellten und Dienstbot:innen ge-

prägt wird.  

                                                           
32 Vgl. Lange, Annemarie (1987), S. 601-603; Bertz, Eduard (1997), S. 23-30. 

Das Fahrrad wird für die Arbeiterschaft er-

schwinglich: Angaben für Preußen 

(RM = Reichsmark) 
 

Jahr 1890 1910 

Anteil der Bevölkerung 

mit einem Jahresein-

kommen unter 900 RM 

75 % 52 % 

Durchschnittlicher 

Kaufpreis pro Fahrrad 

230-320 RM 30-70 RM 

 

Vgl. Lessing, Hans-Erhard (1982), S. 16; 

Franke Jutta (1987), S. 116; Jaeger, Hans (1988), S. 127; 

Bickerich, Wolfram (1999), S. 61 f. 
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Was das Bürgertum mit besonderem Argwohn beobachtet: 

Fahrradfahren wird organisierter Teil der proletarischen Ge-

genkultur im Umfeld von SPD, Freien Gewerkschaften, Pro-

duktions- und Konsumgenossenschaften. 

Im Deutschen Reich sind 1890 die sog. „Sozialistengesetze“ 

gefallen. Sie haben zwölf Jahre lang die legalen Wirkungs-

möglichkeiten der Arbeiterbewegung repressiv einge-

schränkt. Im Wesentlichen waren nur Wahlkampf und Parla-

mentstätigkeit der sozialdemokratischen Reichstagsfraktion 

erlaubt gewesen.33 

Ab 1890 wird die Arbeiterbewegung wieder ein aktiver Fak-

tor im Alltagsleben. Die proletarische Gegenkultur erlebt ei-

nen dynamischen Entwicklungsschub, zu dem auch das Fahr-

radfahren gehört.  

                                                           
33 Vgl. Brandis, Kurt (1975), S. 36-53; Gimbel, Hans-Dieter (1977), S. 47-53; Kara-

sek, Horst (1978), S. 49-132; Wunderer, Hartmann (1980), S. 33-74; Beduhn, Ralf 

(1981), S. 17-21. 

Industrielle Fahrradmontage in Irland (um 1900); Quelle: Wikimedia 

https://commons.wikimedia.org/wiki/File:O%27Neill%27s_Bicycles_(10922005006).jpg
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Im Jahre 1896 wird der „Arbeiter-Radfahrer-Bund Solidarität 

(ARB Solidarität)“ gegründet. Er ist Bestandteil der breitgefä-

cherten Arbeiter-Sport- und Kulturbewegung und wird sich bis 

1930 mit insgesamt 4.800 Ortsgruppen zum größten Radfahrer-

verband der Welt entwickeln. 

Seinem erklärten Selbstverständnis entsprechend propagiert 

der „ARB Solidarität“ von Anbeginn weitgehende sozialpoliti-

sche Zielsetzungen. Mit einer erhöhten Mobilität sollen der Rad 

fahrenden Arbeiterklasse neue Möglichkeiten an die Hand ge-

geben werden, dem großstädtischen Wohnungselend zu ent-

fliehen, sich in sauberen Vorstädten anzusiedeln und körperlich 

in der Natur zu regenerieren. 

Daneben bietet der „ARB Solidarität“ seinen Mitgliedern eine 

ganze Palette verbandsspezifischer Dienstleistungen an, deren 

Spektrum sich von „Freiquartieren“ für längere Überlandfahrten 

bis zu Unfall-, Haftpflicht- und Fahrradversicherungen erstreckt. 

Vor allem aber trägt er zu einer Politisierung des Fahrradfah-

rens bei!  

Postkarte des „ARB Solidarität“, Ortsgruppe Nürnberg 

(ca. 1914); Quelle Wikimedia 

https://commons.wikimedia.org/wiki/File:N%C3%BCrnberg_-_Solidarit%C3%A4t.jpg
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Als sozialdemokratische Sozialisationsinstanz entdeckt der 

„ARB Solidarität“ das Fahrrad als schlagkräftiges Mittel im po-

litischen Kampf. Aufgrund ihrer aufopferungsvollen Agitati-

onsarbeit für SPD und Gewerkschaften werden seine radeln-

den Mitglieder schon bald bekannt als „Rote Husaren des 

Klassenkampfes“34. Bis weit in die 1920er Jahre hinein werden 

sie bei Melde- und Kurierdiensten, bei der mobilen Landagi-

tation und im Rahmen von Großdemonstrationen unersetzli-

che Funktionen ausüben.35 

Allerdings ist auch der „ARB-Solidarität“ geprägt von den 

strukturellen Schwächen der deutschen Arbeiterbewegung. 

So gelingt zu keiner Zeit eine wirklich relevante Einbezie-

hung von Arbeiterinnen in die organisatorische Arbeit. Auch 

unter den Arbeiterradlern kommt es nicht ansatzweise zu ei-

ner Gleichstellung der Geschlechter.  

                                                           
34 Richter, Peter (1995), S. 22. 
35 Vgl. Beduhn, Ralf (1981), S. 22 f.; Der Arbeiter-Radfahrer-Bund „Solidarität“ 

(1987), S. 53-56; Franke, Jutta (1987), S. 70 f.; Beduhn, Ralf / Klocksin, Jens (Hrsg.) 

(1995), S. 15-18 u. S. 27. 

Postkarte des „ARB Solidarität“ (1906); Quelle: Wikimedia 

https://commons.wikimedia.org/wiki/File:ARB_-_Postkarte_1906.jpg
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In dieser Frage tut sich ein tiefgehender Bruch auf zwischen 

den idealtypisch formulierten Ansprüchen der Verbandsstatu-

ten auf der einen Seite und ihrer alltagskulturellen Ausformung 

auf der anderen Seite. Er verweist auf die patriarchale Tradition 

des sozialdemokratischen Milieus, dem der „ARB Solidarität“ 

entstammt. 

Die Haltung der SPD zur Frauenemanzipation ist ambivalent. 

Zwar postuliert sie formal die Gleichstellung der Frauen. Zu-

gleich übernimmt sie aber unhinterfragt das Idealbild der bür-

gerlichen Kleinfamilie und transportiert damit eine der herr-

schenden Wertnormen des wilhelminischen Deutschland in das 

proletarische Miteinander der Geschlechter.36 

Die als selbstverständlich hingenommene Doppelbelastung 

von Erwerbs- und Hausarbeit begrenzt gerade in der Arbeiter-

schaft ganz wesentlich die Freizeit der Frauen. Hinzu kommt, 

dass sich auch nach der Wende vom 19. zum 20. Jahrhundert 

eine durchschnittlich verdienende Arbeiterfamilie oft nur ein 

einziges Fahrrad leisten kann. Dessen Nutzung ist dann in aller 

Regel dem männlichen „Familienoberhaupt“ vorbehalten. 

Auch wenn der Frauenanteil im „ARB Solidarität“ in den Jahren 

nach seiner Gründung kontinuierlich anwächst, kommt er dau-

erhaft doch nie über 15 Prozent hinaus. Die Funktionärsposten 

in der Verbandshierarchie bleiben eine ausschließliche Männer-

domäne.37 

Das ändert sich nur vorübergehend, und zwar während der 

Jahre des Ersten Weltkrieges 1914-1918. Auch der „ARB Solida-

rität“ schwenkt auf die sog. „Burgfriedenspolitik“ der SPD ge-

genüber den herrschenden Mächten ein. Trotzdem schmilzt die 

Zahl seiner Mitglieder während dieser Zeit rapide.  

                                                           
36 Vgl. Thönnessen, Werner (1976), S. 41-79; Evans, Richard J. (1979), S. 314-320. 
37 Vgl. Maierhof, Gudrun / Schröder, Katinka (1992), S. 98-100; Beduhn, Ralf / 

Klocksin, Jens (Hrsg.) (1995), S. 10; Kuhlmann, Katja (1995), S. 28. 



34 Medium der Befreiung 

 

 

Die kriegsbedingte Abwesenheit ihrer männlichen Radler-

kollegen erfordert, dass nun auch Frauen zumindest zeitweise 

verantwortliche Positionen übernehmen. Kurz darauf ist ver-

bandsintern aber alles wieder beim alten. 

Nach der Novemberrevolution von 1918 erlebt der „ARB So-

lidarität“ eine neue, langanhaltende Aufschwungsphase mit 

kontinuierlichem Mitgliederzuwachs. 1928 wird er umbenannt 

in „Arbeiter-Rad- und Kraftfahrerbund Solidarität (ARKB Soli-

darität)“, um seine Klientel auch auf motorisierte Zweiradfah-

rer ausdehnen zu können. Bis zum Ende der Weimarer Repub-

lik trägt er entscheidend dazu bei, die persönliche wie gesell-

schaftliche Mobilität der Arbeiterschaft zu dynamisieren und 

das Fahrrad zum Massenverkehrsmittel Nummer Eins zu ma-

chen.38 

Neben seinen strukturellen Defiziten in Sachen Geschlech-

tergerechtigkeit teilt der „ARB Solidarität“ noch eine zweite 

entscheidende Schwäche der deutschen Arbeiterbewegung: 

Die Fixierung auf politische Parteien und deren Machtkalküle.  

                                                           
38 Vgl. Beduhn, Ralf (1981), S. 29-36; Beduhn, Ralf / Klocksin, Jens (Hrsg.) (1995), 

S. 27; Kuhlmann, Katja (1995), S. 29. 

„Arbeiter-Radfahrer-Bund Solidarität“ 

Mitgliederentwicklung 
 

Jahr Mitgliederzahl 

(gerundet) 

Frauenanteil 

1896 500 Unbekannt 

1913 150.000 5 % 

1930 329.000 15 % 
 

Vgl. Lange, Annemarie (1984), S. 838; Der Arbeiter- 

Radfahrer-Bund „Solidarität“ (1987), S. 54-56; 

Kuhlmann, Katja (1995), S. 28 f. 
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Der sich zum Ende der Weimarer Republik zuspitzende Kon-

flikt zwischen reformistischer SPD und stalinistischer KPD reißt 

auch den proletarischen Radfahrerverband in seinen Strudel. 

Ohne signifikante Gegenwehr erliegt er der massiven Einfluss-

nahme: Eine eskalierende Entwicklung, die nach massiven ver-

bandsinternen Auseinandersetzungen zur Abspaltung und zum 

Übertritt vieler Ortsgruppen in die KPD-hörige „Kampfgemein-

schaft für Rote Sporteinheit“ führt.39 

Darüber hinaus werden die Arbeiterradfahrer ab Beginn der 

1930er Jahre auch zur erklärten Zielscheibe von terroristischen 

Übergriffen der erstarkenden Nazi-Bewegung. 

In seinem autobiographischen Rückblick Der Weg nach unten 

beschreibt Franz Jung (1888-1963) aufgrund eigener Erfahrun-

gen, wer die bevorzugten Hassobjekte der marodierenden SA-

Schlägertrupps waren: „[…] Kommunisten, Juden, Radfahrer      

oder Brillenträger […].“40 

Mit dem Machtantritt der NSDAP systematisiert sich der Ter-

ror. Im Mai 1933 trifft er den „ARKB Solidarität“. Von den neuen 

Machthabern als „marxistische Organisation“ eingestuft, wird er 

kurzerhand verboten. Zahlreiche seiner Funktionäre werden in 

Gefängnisse und Konzentrationslager verschleppt. Das Eigen-

tum des Verbandes wird beschlagnahmt. 

Hierzu gehören auch die „Frischauf Werke“ in Offenbach. Sie 

haben ab 1922 günstige Fahrräder für die Arbeiterschaft produ-

ziert. Noch 1932 sind dort jährlich 20.000 Räder gefertigt wor-

den. Über 21 Filialen in ganz Deutschland wurden sie bevorzugt 

an Mitglieder des „ARKB Solidarität“ ausgeliefert.41  

                                                           
39 Vgl. Rosenberg, Artur (1974), S. 199-211; Wunderer, Hartmann (1980), S. 183-

187; Beduhn, Ralf / Klocksin, Jens (Hrsg.) (1995), S. 47 f. 
40 Jung, Franz (2000), S. 325. 
41 Vgl. Beduhn, Ralf (1981), S. 41-44; Der Arbeiter-Radfahrer-Bund „Solidarität“ 

(1987), S. 60; Beduhn, Ralf (1995), S. 41. 
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3.5. Das Fahrrad und der Anarchismus: Die Provo-

Bewegung in Amsterdam 

 

Das nationalsozialistische Deutschland entfesselt im Sep-

tember 1939 den Zweiten Weltkrieg. 

Zu den Ländern, die im Laufe des Krieges von deutschen 

Truppen besetzt werden, gehören auch die Niederlande. Im 

Mai 1940 wird das Land von der deutschen Wehrmacht im 

Rahmen ihres Westfeldzuges überfallen. 

Für die niederländische Bevölkerung folgen schreckliche 

Jahre mit zunehmendem Druck und Terror der deutschen Be-

satzer. Juden und Jüdinnen werden verfolgt und deportiert, 

102.000 von den Nationalsozialisten ermordet. Das sind drei 

Viertel der jüdischen Bevölkerungsgruppe in den Niederlan-

den. 

Die Besatzung bedeutet wirtschaftliche Ausbeutung, 

Zwangsarbeitseinsätze, Geißelerschießungen und einen 

fürchterlichen Hungerwinter in den Jahren 1944/45.42  

                                                           
42 Vgl. Die Niederlande unter deutscher Besatzung (2022). 

Das von der 

deutschen Luft-

waffe zerbombte 

Rotterdam 

(Mai 1940); 

Quelle: Wikimedia 

https://commons.wikimedia.org/wiki/File:Rotterdam,_Laurenskerk,_na_bombardement_van_mei_1940.jpg
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Noch ein weiteres Ereignis wirkt traumatisch: Gegen Ende des 

Krieges beschlagnahmen die deutschen Aggressoren die Fahr-

räder der niederländischen Zivilbevölkerung. 

Das versetzt den Familien einen schweren Schlag. Das Fahrrad 

ist essentielles Fortbewegungsmittel für die Fahrten über Land 

und für die Versorgung mit Lebensmitteln. 

Das ist aber auch ein Zeichen zunehmender Verzweiflung und 

Willkür der Besatzer, die ihr drohendes Ende vor sich sehen. 

Am 5. September 1944, dem sog. „Dolle Dinsdag“, kursieren 

Gerüchte, dass der Einmarsch alliierter Befreiungsarmeen un-

mittelbar bevorstehe. Deutsche Soldaten geraten in Panik und 

flüchten auf beschlagnahmten Fahrrädern Hals über Kopf aus 

niederländischen Städten. 

Die Konfiszierung ihrer Fahrräder geht tief ins kollektive Ge-

dächtnis der Niederländer ein: Der Vorgang steht einerseits für 

individuelle Not und den Verlust kollektiver Selbstbestimmung, 

andererseits aber auch für das Fahrradfahren als Ausdruck nie-

derländischer Besonnenheit und Friedfertigkeit.43  

                                                           
43 Vgl. Ebert, Anne-Katrin (2010). 

Provo-Protest in Amsterdam, 10. März 1966. Motto: „Mijn fiets 

terug!“ (dt. „Gebt mir mein Fahrrad zurück!“); Quelle: Wikimedia 

https://commons.wikimedia.org/wiki/File:Rookbom_in_de_Amstelstraat,_Bestanddeelnr_018-0065.jpg
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Die deutsche Wehrmacht, die der Zivilbevölkerung ihr drin-

gend benötigtes Fahrrad wegnimmt – auch zwanzig Jahre 

später ist das immer noch ein Symbol für die Besatzungszeit. 

Am 10. März 1966 erlebt Amsterdam eine denkwürdige 

Hochzeit. Beatrix, die niederländische Kronprinzessin, heiratet 

ihren Verlobten Claus von Amsberg. Das ist in den Niederlan-

den höchst umstritten: Amsberg entstammt einem deutschen 

Adelsgeschlecht und war im Zweiten Weltkrieg für die deut-

sche Wehrmacht als Panzergrenadier in Italien eingesetzt. 

Zudem werden die pompösen Feierlichkeiten ausgerechnet 

im republikanisch geprägten Amsterdam abgehalten. Das 

empfinden viele Einwohner:innen als Zumutung. 

Die Stimmung ist aufgeheizt. Ein riesiges Aufgebot an Si-

cherheitskräften kann nicht verhindern, dass die Veranstal-

tung zum Protestspektakel wird. 

Demonstrant:innen skandieren die Parolen des Tages: 

„Claus raus!“ und „Mijn fiets terug!“ (dt. „Gebt mir mein Fahr-

rad zurück!“). So steht es auch auf Transparenten, die aus den 

Fenstern hängen, während die Hochzeitskutsche vorbeifährt. 

Es kommt zu Ausschreitungen. Rauchbomben werden ge-

zündet. Der Festzug versinkt filmreif im Nebel. Die halbe Welt 

verfolgt das live am Fernsehbildschirm.44 

Die Protestierenden sind meist junge Menschen aus der 

Amsterdamer Provo-Bewegung. 

Die Provos sind Bestandteil der allgemeinen antiautoritären 

Jugendrevolte. 

Diese ging zunächst von den USA aus und hat sich seit dem 

Ende der 1950er Jahre in einer ungeheuren soziokulturellen 

Vielfalt ausgebreitet. Sie hat alle westlichen, zum Teil aber 

auch die östlichen Industrieländer erfasst.45  

                                                           
44 Vgl. Kraushaar, Wolfgang (2018), S. 333 f. u. S. 397-399; Van Duijn, Roel (2020). 
45 Vgl. Henning, Markus / Raasch, Rolf (2016), S. 67-86. 
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So ist im globalen Maßstab eine neue jugendliche Subkultur 

entstanden. Ihr breitgefächertes Spektrum reicht von diffusen 

Protesthaltungen bis zu bewussten gegenkulturellen Emanzipa-

tionsbewegungen. Unter letzteren nehmen die Provos für einige 

Jahre eine öffentlichkeitswirksame Sonderstellung ein. 

Was den Provos politische Sprengkraft verleiht, sind vor allem 

zwei Momente: Zum einen verbinden sie die „rein individuelle“ 

Selbstbefreiung der eher unpolitischen Strömungen – z.B. der 

„Gammler“ oder der „Hippies“ – mit einem aktivistisch ausge-

richteten Konzept gesellschaftlicher Emanzipation. Zum ande-

ren berufen sie sich in ihren Verlautbarungen ausdrücklich auf 

eine zeitgemäße Aktualisierung anarchistischer Theorie- und 

Praxistraditionen. So heißt es in einem 1965 veröffentlichten 

Manifest: 

 

„PROVO betrachtet den Anarchismus als die inspirierende Quelle des 

Aufstands. PROVO will den traditionellen Anarchismus erneuern und 

unter der Jugend verbreiten.“46 

                                                           
46 Van Duyn, Roel (1983), S. 5. Vgl. hierzu auch: Van Duijn, Roel (2021). 

Provo-Demonstration gegen den Vietnam-Krieg der USA 

(Amsterdam, Juli 1966); Quelle: Wikimedia 

https://commons.wikimedia.org/wiki/File:Demonstratie_in_Amsterdam_tegen_het_Amerikaans_optreden_in_Vietnam._Provo_Hans_%E2%80%A6,_Bestanddeelnr_919-3639.jpg
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Die Provos wollen soziale Befreiung im Hier und Jetzt. Ihr 

Anarchismus knüpft an unmittelbare Alltagsbedürfnisse an 

und mischt sich in die Kommunalpolitik ein. Schon sehr früh 

entwickeln die Amsterdamer Provos Konzepte für eine ökolo-

gische und basisdemokratische Stadt- und Verkehrspolitik. 

Dabei weisen sie dem Fahrrad eine entscheidende Rolle zu.47 

Entstanden ist die Provo-Bewegung in der ersten Hälfte der 

1960er Jahre aus einem Zusammenschluss avantgardistisch 

orientierter Happening-Künstler mit einem Kreis von Jungar-

beitern und Studenten aus der „Anti-Atomtod“-Bewegung. Ei-

ner von deren Wortführern ist der anarchistische Verleger 

Roel van Duyn (oder: van Duijn; geb. 1943). 

Im Versuch, die Grenze zwischen Politik und Kunst aufzuhe-

ben, entwickeln sie mit dem „Provozismus“ ein raffiniert-auf-

rüttelndes Konzept direkter Aktion.  

                                                           
47 Vgl. Eßbach, Wolfgang / Gutmann, Joachim / Jany, Brigitte / Jany, Ulrich / 

Kreuzer, Uschi (1970), S. 98; Kaubisch, Gerhard (1979), S. 52; Henning, Markus 

(1993). 

Amsterdam, 

Sommer 1965: 

Die Provos machen 

Werbung für ihren 

„Witte Fietsen Plan“ 

(dt. „Weißer 

Fahrradplan); 

Quelle: Wikimedia 

https://commons.wikimedia.org/wiki/File:Provos_bij_hoofdcommissaris,_provo_bakfiets,_Bestanddeelnr_918-0781.jpg
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Mit ironisch-spöttischen Protestformen im „Till Eulenspiegel-

Stil“ greifen die Provos bewusst auf einen Teil der holländischen 

Nationalkultur zurück. Beim Dadaismus und der zeitgenössi-

schen Jugendkultur machen sie Anleihen für eine spezifische 

Ästhetisierung ihrer Demonstrationspraxis. 

Die Provos rennen an gegen die bürgerliche Gesellschaft des 

Wohlstands und der Langeweile. Ihre Zielgruppe ist das „Provo-

tariat“: 

 

„Alle PROVOs, beatniks, Halbstarken, teddy-boys, blouson noirs, 

Gammler, raggare, stiljagi, mangupi, Mods, Studenten, Künstler, Ro-

cker, Kriminellen, A-Sozialen, Anarchisten und ban de bommers & an-

deren schrägen Vögel. Alle, die keine Karriere machen wollen, die kein 

geregeltes Leben leiden, die sich fühlen wie Radfahrer auf der Auto-

bahn.“48  

                                                           
48 Van Duyn, Roel (1983), S. 19. Vgl. hierzu auch: Cohn-Bendit, Daniel (1987), 

S. 51; Henning, Markus (1993). 

Amsterdam, März 1966: Eine Provo-Demonstration 

verfolgt einen Polizeibeamten; Quelle: Wikimedia 

https://commons.wikimedia.org/wiki/File:Rel_op_Prinsengracht,_agent_wordt_achtervolgd_door_joelende_provo%27s,_Bestanddeelnr_918-9358.jpg
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Die ritualisierten Politikformen der traditionellen Linken sind 

längst dazu verurteilt, ungehört und wirkungslos ins Leere zu 

laufen. Die anfänglich eher harmlosen Manifestationen der 

Provos hingegen erweitern sich – gerade auch durch die 

blindwütig-intoleranten Reaktionen einer völlig verunsicher-

ten Polizei und Justiz – schnell zu rebellischen Massenaktio-

nen. Auf dem Höhepunkt ihrer Popularität während der Jahre 

1965/66 wird Amsterdam fast täglich von öffentlichkeitswirk-

samen Protestspektakeln erschüttert, in die immer weitere 

Teile der Jugendprotestbewegung hineingezogen werden. 

Gleichzeitig – und das macht ihren Anarchismus so kon-

struktiv und bis in die heutige Zeit aktuell – entwickeln die 

Provos ein detailliertes Programm der „Weißen Pläne“, mit 

dem sie in die Amsterdamer Stadtpolitik intervenieren.49 

„Der Weiße Schornsteinplan“ soll die Industrie zu effektiven 

Maßnahmen gegen Luftverschmutzung zwingen. „Der Weiße 

Hühnchenplan“ sieht vor, die Polizisten zu entwaffnen und zu 

Sozialarbeitern umzuschulen. Wohnungsnot und Obdachlo-

sigkeit soll mit dem „Weißen Wohnungsplan“, d.h. durch Be-

setzungen und Ingebrauchnahme leerstehenden Wohnraums 

begegnet werden. Der „Weiße Frauenplan“ fordert die Eröff-

nung von Büros für sexuelle Aufklärung und Beratung. 

Auch für die urbane Verkehrswende entwickeln die Provos 

ein zukunftsfähiges Konzept. Dem Amsterdamer Verkehrs-

chaos setzen sie ihren „Weißen Fahrradplan“ entgegen: 

 

„Die Innenstadt muss für privaten Autoverkehr geschlossen wer-

den und durch einen groß aufgezogenen öffentlichen Verkehrsbe-

trieb ersetzt werden, bestehend aus gemeindeeigenen Weißen Fahr-

rädern (die jedem gehören), freien Straßenbahnen, Elektrotaxis.“50  

                                                           
49 Vgl. Van Duyn, Roel (1983), S. 30-32. 
50 Ebd., S. 30. 
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Als Auftakt sollen 20.000 weiß angestrichene Fahrräder im In-

nenstadtbereich aufgestellt werden. Unabgesperrt und kosten-

los stehen sie der gesamten Bevölkerung zur Verfügung. Jede 

und Jeder kann sie benutzen und nach Gebrauch dem oder der 

nächsten überlassen. Mit diesem Prinzip stellen die Provos ihren 

ökologischen Kampf gegen den „Autoterror“51 ausdrücklich 

auch in eine sozialrevolutionäre Perspektive: 

 

„Das weiße Fahrrad ist eine anarchistische Provokation an die Adres-

se des kapitalistischen Privatbesitzes.“52 

 

Als solche wird sie offensichtlich auch von der Amsterdamer 

Stadtverwaltung wahrgenommen. Sie bereitet dem Projekt ein 

Ende, bevor es sich auch nur in Ansätzen praktisch bewähren 

kann. Bereits die ersten fünfzig weißen Fahrräder werden von 

der Polizei konfisziert. Offizielle Begründung: Die Räder würden 

zum Diebstahl einladen.53  

                                                           
51 Roel van Duyn, zit. in: Hollstein, Walter (1982), S. 38. 
52 Roel van Duyn, zit. in: Ebd. 
53 Vgl. Cohn-Bendit, Daniel (1987), S. 52; Kraushaar, Wolfgang (2018), S. 338. 

Amsterdam, 28. Juli 1965: Die Provos beginnen damit, weiße Fahrräder im 

Amsterdamer Stadtgebiet zu verteilen; Quelle: Wikimedia 

https://commons.wikimedia.org/wiki/File:Witte_provofiets,_Bestanddeelnr_044-0923.jpg
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Der behördlich erzwungene Misserfolg sagt nichts über die 

Güte des Konzepts aus. Mit ihrem „Weißen Fahrradplan“ ha-

ben die Amsterdamer Provos einen inspirierenden Gedanken 

in die Welt gesetzt: Das Urmodell eines Freien Fahrradverleih-

systems! 

Dieser Gedanke wird ihren eigenen, zeitlich befristeten Ein-

fluss als Protestbewegung überdauern und nicht nur in den 

Niederlanden immer wieder zu ähnlich gearteten Experimen-

ten Anlass geben.54 

„Der Weiße Fahrradplan“ beflügelt auch die Phantasie von 

Ernest Callenbach (1929-2012). In seinem 1975 erschienenen 

Roman über die Zukunftsgesellschaft Ökotopia setzt der US-

amerikanische Schriftsteller dieser genialen Idee ein literari-

sches Denkmal: 

 

„Ökotopianer, die mehr als einen kurzen Gang zu machen haben, 

benutzen gewöhnlich eines der weißlackierten Provo-Fahrräder, die 

zu Hunderten rechts und links der Straße zu finden sind und jeder-

mann kostenlos zur Verfügung stehen. Tagsüber und abends werden 

sie durch die Fahrten der Bürger über die ganze Stadt verstreut, ein 

nächtlicher Sammeldienst bringt sie dann an die Plätze zurück, wo 

sie am nächsten Tag benötigt werden. Als ich einem freundlichen 

Fußgänger gegenüber die Bemerkung machte, dass dieses System 

ein großer Anreiz für Diebe und Rowdys sein müsse, wies dieser das 

hitzig zurück und führte eine – vielleicht gar nicht so weit hergeholte 

– Überlegung an: es sei billiger, ein paar Fahrräder einzubüßen, als 

eine größere Zahl von Taxis und Kleinbussen zu unterhalten. […] 

Es wäre einmal interessant, solche Leute mit einem der nüchtern 

rechnenden Experten unserer Automobil- und Straßenbauindustrie 

zu konfrontieren – der natürlich über die Abschaffung der Autos in 

Ökotopia entsetzt sein würde.“55

                                                           
54 Vgl. Tschann, Astrid (2002), S. 6 f.; Henning, Markus / Raasch, Rolf (2016), 

S. 86-88. 
55 Callenbach, Ernest (1980), S. 20 f. 
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Ausblick: Das Glück auf zwei Rädern. Streifzug 

durch die Kulturgeschichte des Fahrradfahrens. 

Dritter Teil 

 

Voraussichtlich im Dezember 2022 wird die Arbeitsgemein-

schaft Freiwirtschaft den dritten Teil von Das Glück auf zwei Rä-

dern veröffentlichen.56 

Einsetzen wird unsere Untersuchung diesmal mit der Frage, 

wieso der motorisierte Individualverkehr als Hypothek der Ver-

gangenheit immer noch so schwer auf uns lastet. Die kulturelle 

Dominanz des Autos ist nicht zufällig entstanden, sondern war 

über Jahrzehnte hinweg politisch gewollt. 

Wir arbeiten die strukturellen Vorgaben und sozialen Mecha-

nismen heraus, auf deren Grundlage sich der Automobilismus 

derart tief in unsere Alltagsgewohnheiten einschreiben konnte, 

dass er zur treibenden Kraft unserer imperialen Lebensweise auf 

Kosten von Mensch, Klima und Natur wurde. 

Von hier aus öffnen wir unseren Blick für die Zukunft einer 

sozial gerechten, ökologisch nachhaltigen und inklusiven Mobi-

lität. 

Dabei wird deutlich werden: Das Fahrrad ist der Schlüssel zur 

urbanen Verkehrswende und muss die Stadt zurückerobern! 

Der erforderliche Kulturwandel wird aber nicht vom Himmel 

fallen. Er muss von uns initiiert werden. 

Wir analysieren Best-Practice Beispiele aus dem In- und Aus-

land. Und wir entwerfen die Transformation als kollektiven Lern-

prozess, als zivilgesellschaftliche Aktion mit Pilotversuchen und 

kollektiven Experimenten. 

                                                           
56 Textsammlung zu Fragen nachhaltiger Mobilität, Band III (eBook im PDF-For-

mat). Kostenloser Download auf der Webseite Ökonomie 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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