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Fiir meine geliebte Doris und meinen Freund Per Norgart, der mir
in den 1970er Jahren in Kopenhagen sein Rad lieh und das mit ei-
ner Verwarnung in Hohe von 200 Kronen quittiert bekam, weil
ich nachts von einer Polizeistreife ohne Beleuchtung erwischt
worden war.



Schnell-Check

Was ist das weltweit am meisten genutzte technische Individu-
alverkehrsmittel? Nein, nicht das Kraftfahrzeug, von dem 2015
statistisch rund eine Milliarde Exemplare erfasst waren. Es ist
das Fahrrad, von dem deutlich mehr als eine Milliarde bewegt
werden (eine verlissliche Statistik gibt es nicht). Ob es ange-
sichts der anhaltenden Automotorisierung in bevolkerungsrei-
chen Lindern wie etwa China und Indien seine globale Fiih-
rungsposition behaupten und sogar ausbauen kann — wer weifs.
Einigen Prognosen zufolge diirften um 2020 ausschlieflich
durch Motorkraft angetriebene Fahrzeuge die mit Koérperkraft
bewegten Zweirdder ins Hintertreffen geraten lassen.

Seit wann reden wir im deutschsprachigen Raum eigentlich
von der Gattung Fahrrad?' Seit 1885, um genau zu sein, als der
Begriff durch die Ubereinkunft deutscher Radfahrervereine das
zu jener Zeit iibliche Fremdwort Bicycle oder auch Veloziped
ersetzte.” Nachdem Otto Sarrazin 1886 die Bezeichnung »Fahr-
rad« in sein Verdeutschungs-Worterbuch iibernommen hatte,
das den deutschen Behorden als Leitfaden fiir die Sprachver-
einheitlichung diente, setzte sie sich landesweit durch.® Das
Fahrrad oder auch Zweirad, Rad, Radel, Fietse, Leeze, Velo,
Bike, Stahlross, Drahtesel usw. hatte im 20. Jahrhundert zuwei-
len auch einen knatternden Hilfsmotor. Inzwischen kommen
die motorunterstiitzten Varianten als Elektrofahrrad bzw. E-
Bike und Pedelec (Pedal Electric Cycle) daher.* Krach machen
sie — anders als ihre Vorldufer — nicht, und iible Abgase stof3en
sie auch nicht aus. Apropos Drahtesel. Das Wort wird vom Du-
den als eine scherzhafte Bezeichnung gewertet und vom All-
wetterzoo in Miinster tierisch ernst genommen. Dort stiefs ich
vor einiger Zeit auf ein Schild mit folgender informativer Aus-
sage:
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Drahtesel (Equus domesticus ferreus)

Lebensraum und Gestalt

Der Drahtesel ist auf der ganzen Welt verbreitet. Bevorzugte
Wohngebiete sind das Munsterland, aber auch in China und
Vietnam ist diese Haustierrasse haufig zu finden.

Der Drahtesel ist in verschiedenen Farbvariationen anzutreffen.
Seine GréBe und sein Gewicht konnen sehr schwanken. Er be-
sitzt selten ein Fell. Charakteristisch sind die beiden aus Gummi
bestehenden Rader und der aus Stahl oder Aluminium her-
gestellte Rumpf. Beinahe ausgerottete Unterarten besitzen ein
Skelett aus Holz.

Erndhrung

Der Drahtesel ist sehr gentigsam. Er kommt lange Zeit ohne
Nahrung aus, wenn er sich nicht bewegen muss. Um seine
Hochstgeschwindigkeiten von bis zu 90 km/h zu erreichen,
benotigt er jedoch Muskelkraft. Dabei lebt er in einer engen
Lebensgemeinschaft (Symbiose) mit dem Homo sapiens
(Menschen). Weitere Nahrungsbestandteile setzen sich aus
Maschinendl und Luft zusammen.

Fortpflanzung

Die Drahteselindustrie ist ma3geblich an der Vermehrung dieser
wichtigen Haustierrasse beteiligt. Weibliche oder médnnliche
Drahtesel kommen vor, sind aber nicht fortpflanzungsfahig.
Deshalb erfolgt die Vermehrung ungeschlechtlich.

Das Zweirad hat eine Geschichte, Gegenwart und Zukunft. Die-
ses Buch erscheint zu einem Zeitpunkt, da sich die geniale Ba-
sisinnovation eines lenkbaren Gefihrts mit zwei linear hinter-
einander angeordneten Laufridern zum zweihundertsten Mal
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jahrt. Vermutlich ging die erste Radtour auf einer »Fahrmaschi-
ne ohne Pferd« am 12. Juni 1817 in Deutschland {iber die histori-
sche Bithne.> Die von Karl Drais entwickelte Laufmaschine ef-
fektivierte gleichsam tber Nacht die individuelle Mobilitit
durch Muskelkraft, indem sie die Muskelkraft potenzierte.

Die seit der Erfindung des Zweiradprinzips vergangenen
zwei Jahrhunderte bilden die Folie fiir eine wahrlich »nbewegte«
Geschichte der Zweiradentwicklung und -mobilitit. Sie wird
in diesem Buch zur Sprache kommen. Allerdings nicht in Form
einer klassischen Entwicklungs- und Designgeschichte; ich be-
schrinke mich auf die grundlegenden technischen Fortschritte
und Wendepunkte. Ich schildere, unter welchen Umstinden
und wie unsere Vorfahren das »anthropomobile« Zweirad zum
Laufen brachten, wie die Alltagskultur und das Sozialleben zu-
nehmend um die Praxis des Radfahrens bereichert wurden.
Dabei stiitze ich mich nach Kriften auf all die Akteurinnen
und Akteure, die das Radfahren nicht nur in ihre subjektive
Wirklichkeit integrierten, sondern auch plastisch dariiber be-
richteten.

Als Sportgerit dient das Zweirad spitestens seit den ersten
tiberlieferten Laufmaschinen-Rennen in den 1820er Jahren. Bis
zu Beginn der zweiten Hilfte des 20. Jahrhunderts waren Rad-
wettkdmpfe wie etwa die 6-Tage-Rennen beliebter als der seit-
dem dominierende »intellektuelle Massensport« Fufdball. Ich
halte den sprichwortlichen Ball hinsichtlich des radsportlichen
Geschehens ziemlich flach; in diesem Buch flief3t sozusagen
nicht der »SchweifR der Gétter«®, sondern der auf das Rad im
Alltag und in der Freizeit angewiesenen Menschen wie du und
ich.

Die ab 1817 zunichst in deutschen Landen in den Verkehr ge-
langten Maschinen wurden im Laufschritt bewegt; sie hatten
keine Tretkurbeln. Die balanciertechnische Herausforderung
des Fahrens ohne jeglichen Bodenkontakt der Fiifse ergab sich
erst um 1861, als in Frankreich Maschinen mit Pedalen an der
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vorderen Radgabel in den Verkehr kamen, die sogenannten
welocipede« bzw. »Knochenschiittler«. Fiir Kulturhistoriker,
die den Pedalantrieb als grundlegend fiir ein Fahrrad werten,
beginnt die Geschichte des Radfahrens daher auch erst mit Be-
ginn der 1860er Jahre. Ich werde sowohl die Zeit der Knochen-
schiittler wie auch die der darauf folgenden Hochrider mittels
zeitgenossischer Erfahrungsberichte noch einmal wachrufen.

Die Prototypen der uns heute vertrauten Fahrradkonstruk-
tionen mit Rohrrahmenbauweise, mittiger Tretkurbel und Ket-
tenantrieb wurden Ende des 19.Jahrhunderts in England zur
Marktreife entwickelt. Diese Bicycles bzw. Niederrider mit
Drahtspeichenridern, Kugellagern und bald darauf Luftreifen
revolutionierten das Verkehrsgeschehen, weil sie im Zuge der
zugleich aufkommenden arbeitsteiligen industriellen Produk-
tionsmethoden massenhaft hergestellt werden konnten und da-
durch fiir immer mehr Kaufwillige (zunehmend auch aus zwei-
ter Hand) erschwinglich wurden. Man kénnte es auch so formu-
lieren: Erst mit dem Niederrad beginnt die Sozialgeschichte des
Fahrrads, weil es innerhalb eines Vierteljahrhunderts vom Lu-
xusartikel fiir Begiiterte zum Gebrauchsgut der Allgemeinheit
avancierte. Das ist aller Rede wert.

Bis ins erste Jahrzehnt des 20. Jahrhunderts lief fiir die meis-
ten Europier die Teilnahme am Individualverkehr auf den Ein-
satz der eigenen Beine hinaus. Ein privates Reittier oder Pferde-
gespann stand in aller Regel nur den Mitgliedern der Ober-
schicht zur Verfiigung. Mit dem Zweirad erhielten nun das erste
Mal in der Menschheitsgeschichte potentiell all diejenigen Zu-
griff auf ein privates Stahlross, die sich zuvor nie ein »normales«
Reittier hitten leisten kénnen. In Deutschland wurde das all-
tagstaugliche Niederrad spitestens ab 1910 zunichst in den
Stidten und dann auch auf dem Lande zu einem viel genutzten
Individualverkehrsmittel. Den damals fiir immer mehr Cyclis-
ten »erfahrbaren« soziotechnischen Vorteil des Rads hat Ivan
Illich trefflich so auf den Punkt gebracht:
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»Fahrrider ermoglichen es dem Menschen, sich schneller
fortzubewegen, ohne nennenswerte Mengen von knappem
Raum, knapper Energie oder knapper Zeit zu beanspruchen.
Er benotigt weniger Stunden pro Kilometer und reist doch
mehr Kilometer im Jahr. Er kann den Nutzen technologischer
Errungenschaften genief3en, ohne die Pline, die Energie oder
den Raum anderer iibermif3ig zu beanspruchen. Er wird Herr
seiner Bewegung, ohne die seiner Mitmenschen wesentlich
zu beeintrichtigen. Sein neues Werkzeug schafft nur solche
Bediirfnisse, die es auch befriedigen kann. Jede Steigerung
der motorisierten Beschleunigung schafft neue Anspriiche
an Raum und Zeit. Die Verwendung des Fahrrads beschrankt
sich von selbst«’.

Die Zweiradbranche hat in ihrer Geschichte (nicht nur) in
Deutschland zweimal von einem sogenannten Boom profitiert.
In der ersten Hilfte des 20. Jahrhunderts und im — wohl mindes-
tens — ersten Viertel dieses 21. Jahrhunderts. Die Griinde, die in
diesen beiden Phasen viele Verkehrsteilnehmer dazu bewogen,
in die Pedale zu treten, sind allerdings nur bedingt identisch.
Dass das alltdgliche Radfahren ein wichtiger Beitrag zum Um-
weltschutz und zur Eindimmung des Klimawandels sei, stand
zu Beginn des 20. Jahrhunderts jedenfalls noch nicht im »Pflich-
tenheft« der Biirgerinnen und Biirger. Fiir beide Boom-Zeiten
gilt natiirlich grundsitzlich, dass die jeweiligen gesellschaftli-
chen Spiel- und Verkehrsregeln, sozialen Verhiltnisse und kul-
turellen Muster nicht zu unterschitzen sind.

Das Fahrrad symbolisiert spitestens seit dem Beginn des
20. Jahrhunderts die Verheifsung von beschleunigter individuel-
ler Mobilitit, von Macht {iber Zeit und Raum. Es hat einen ho-
hen Gebrauchswert, ermoglicht das Ausleben von Distinktions-
wiinschen und verspricht einen hohen Erlebniswert. Weil
jedoch das Auto all dies auch symbolisiert, endete die Erfolgsge-
schichte des Fahrrads abrupt in den 1950er Jahren, als die Mas-
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senautomotorisierung dem Zweiradindividualverkehr den Weg
abschnitt. Fortan schien das Stahlross als wichtiges alltigliches
Fortbewegungsmittel in Deutschland und anderen Industrie-
lindern keine Zukunft mehr zu haben. Doch dann lief wider Er-
warten etwas schief. Joachim Radkau vermerkt in seiner Welt-
geschichte der griinen Bewegung: »Manches spricht dafiir, dass
die flichendeckende Machtergreifung des Autos die Umweltka-
tastrophe war, die der »6kologischen Revolution« von 1970 vor-
ausging — nach einer im engeren Sinne 6kologischen Katastro-
phe, die der Ausloser hitte sein kénnen, sucht man ja verge-
bens.®

Im weiteren Verlauf der »6kologischen Revolution« kam das
in die Keller und als Klapprad in die Pkw-Kofferraume verbann-
te, iberwiegend nur noch von einkommensschwachen Leuten,
Sportlern und Kindern genutzte Fahrrad dann wieder an die
Oberfliche der Verkehrswelt. Vor allem riickte es ausgangs des
20.Jahrhunderts als willkommener Garant emissionsfreier Mo-
bilitdit immer nachhaltiger in den Fokus von Umwelt-, Ver-
kehrs-, Mobilitits- und Tourismusexperten sowie eines wach-
senden Teils der Bevolkerung. Inzwischen erfreut sich das aus
dem Dornroschenschlaf erweckte nerste moderne postfossile
Fortbewegungsmittel« steigender Wertschitzung.? In einigen
europdischen Lindern mehr, in anderen weniger. Radverkehrs-
forderung ist jedenfalls kein Fremdwort mehr fiir politische
Entscheidungstriger auf allen Ebenen. Sie gilt als imageférdernd
und als wichtiger Faktor fiir die 6kologisch nkorrekte« Stadt-
und Tourismusentwicklung. Generell wird schon aufgrund des
Wertewandels der postmodernen Gesellschaft (Individualisie-
rung, Lifestyle-Orientierung usw.) ein anhaltendes Wachstum
des Radverkehrs erwartet. Kann das postfossile Fortbewegungs-
mittel womdglich eine endlose Erfolgsgeschichte schreiben?

Die Zeiten, in denen unter Mobilsein iberwiegend die physi-
sche Bewegung von Menschen und Giitern im Raum verstan-
den wurde, sind offensichtlich passé. Im Alltag bewegen wir uns
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zwar nach wie vor physisch zwischen unterschiedlichen Orten,
wir nutzen dabei aber zunehmend mediatisierte Kommunika-
tionsformen. Spitestens seit der massenhaften Verbreitung der
2007 in den Handel gekommenen Smartphones lisst sich die
physische Mobilitit ohne die kommunikative Mobilitit kaum
mehr denken, und das diirfte auch fiir die Zukunft des Radfah-
rens von einiger Tragweite sein.

Die Idee fiir dieses Buch entstand nicht im Sattel, sondern
wihrend der Recherchen fiir meine Studien tiber das Automobil
und den Fufdginger.® Sie entziindete sich auch an meinem re-
gionalhistorischen Interesse — meine Heimatstadt Bremen mau-
serte sich frith zu einer Radfahrerhochburg. Bereits 1897 ertonte
auf einem Bundestreffen das Lob: »Wohl in keiner Stadt
Deutschlands sind die Radfahrer so human behandelt worden,
wie hier in Bremen«". 1979, ein knappes Jahrhundert spiter,
wurde in der Hansestadt der Allgemeine Deutsche Fahrrad-
Club (ADFC) gegriindet, der hier auch seinen Sitz hat. Er wirkt
inzwischen lobbyistisch auf allen politischen Ebenen und ver-
mittelt seine Positionen und Forderungen zur Radverkehrsfor-
derung tiber simtliche medialen Kanile, aber auch durch Fachta-
gungen und Messen.” Nicht zu vergessen, in Bremen hat der
Radverkehr bereits einen Anteil von tiber 26 Prozent aller zu-
riickgelegten Wege; er liegt hoher als in jeder anderen deutschen
Grof3stadt mit mehr als 300 ooo Einwohnern.

Uber das Fahrrad und die Fahrradmobilitit gibt es schriftlich,
bildlich und filmisch fixierte Informationen in Hiille und Fiille.
Allein die Menge der deutschsprachigen Biicher, Fachzeitschrif-
ten, journalistischen Beitrige aller Art, Forschungsberichte usw.
ist kaum mehr tiberschaubar. Von den im Internet zuginglichen
Informationen und unzihligen Blogs ganz zu schweigen.”

Im Prinzip sind wir tiber alle Aspekte des Fahrrads und des
Radfahrens seit dem Aufkommen der Laufmaschine im Jahre
1817 hinlinglich informiert. Und das gilt insbesondere, wenn die
fremdsprachigen Veroffentlichungen mit in den Blick genom-
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men werden.'* Aus streng wissenschaftlicher Sicht gibt es frei-
lich noch ausreichend Forschungsbedarf. Zwar nicht im Hin-
blick auf die Technikgeschichte, sie ist seit Lingerem so gut wie
umfassend ausgeleuchtet und um Fehleinschitzungen bereinigt
worden.” Die Sozial- und Kulturgeschichte des Fahrrads aber
wurde hierzulande — anders als etwa in Grof3britannien — bis-
lang eher sporadisch untersucht.’®

Nun kann ich mich nach der Lektiire insbesondere jiingerer
Publikationen zur Fahrradgeschichte und auch einschlagiger In-
formationen im Internet des Eindrucks kaum erwehren, dass
zahlreiche Urheberinnen und Urheber eine gewisse kritische
Distanz gleichsam fahren lassen, wenn sie die Spur des Zwei-
rads aufnehmen. Dass es seit seinem ersten Inverkehrbringen
im frithen 19. Jahrhundert nur ein Verkehrsmittel von mehreren
war und es heute umso mehr ist, gerdt ihnen hiufig ebenso
schnell aus dem Blick wie die schlichte Tatsache, dass die
menschlich natiirlichste und urspriinglichste Art, sich fortzube-
wegen und individuell mobil zu sein, auf zwei Beinen ohne Ri-
der erfolgt. Jeder gesunde Mensch auf Mutter Erde ist kein gebo-
rener Zweirad- oder Autofahrer, sondern Fuflginger — zumal
dann, wenn es um Orte fiir Bediirfnisse geht, die auch der
sprichwortliche Kénig zu Fuf3 ansteuert.” Fiir Fuf3ginger sind
Radfahrer tibrigens keine vorbehaltlos beliebten Verkehrsteil-
nehmer - das riipelhafte Verhalten gewisser Cyclisten auf den
Trottoirs und ausgewiesenen Fulwegen ist seit 1817 ein Dauer-
beschwerdethema.

Insbesondere gibt mir die anhaltende, bereits 1997 auf einer
Fahrradhistorischen Tagung von dem Soziologen Manfred
Schubert kritisierte Tendenz zu denken, »alle méglichen Er-
scheinungen des jeweiligen Zeitgeistes, Lebensgefiihls und des
sozial-strukturellen und politischen Wandels mit der Entwick-
lung und Verbreitung eines neuen technologischen Standards
fiir Fahrrider in Verbindung« zu bringen.® Aus meiner Sicht
existieren in der Tat einige Legenden, die so nicht stehen bleiben
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sollten. Etwa die von der viel frequentierten Wikipedia frei
Haus gelieferte Behauptung, die Fahrradkultur hitte »der Arbei-
terklasse zu ihrer Unabhingigkeit« verholfen »und im Besonde-
ren der von Frauen«.” Auch die wie in Stein gemeif3elte Erzih-
lung vom Fahrrad als »Vater des Automobils« (H.E. Lessing)
verdient eine kritische Hinterfragung.

Als die Niederrider vor gut einem Jahrhundert in immer
mehr Haushalten willkommen geheifSen wurden, ging den
Technikern der Fahrradfabriken gewiss nicht die Puste aus. Ein-
zelne Komponenten des Gerits sind kontinuierlich weiterent-
wickelt bzw. durch neue Technologien wie etwa Radnabendy-
namos abgel6st worden. An der typischen Grundform des Nie-
derrads mit der optimalen Sattel- und Tretlagerposition hat sich
jedoch bislang kaum etwas gedndert. Dass sie bis in alle Ewigkeit
relativ unverandert bleiben wird, wiirde ich nicht beschworen.
Allerdings hat das auch bereits im frithen 20.Jahrhundert ins
Rollen gekommene Liegerad bis heute keine nennenswerten
Marktanteile gewinnen kénnen — obwohl es fiir Menschen, die
ausschliefSlich mit ihrer Muskelkraft enorm viel bewirken wol-
len, das Nonplusultra sein diirfte. Mit vollverkleideten Liegera-
dern kénnen von Rekordsiichtigen bei Sprints Geschwindigkei-
ten von tiber 130 km/h erzielt und bei Zeitfahrten in einer Stun-
de tiber 9o km zurtickgelegt werden.*

Das uns heute so vertraut anmutende Fahrrad hat diverse
mehr oder weniger sichtbare in ihm verbaute Funktionsteile
und Funktionsweisen, die — wie etwa die Nabenschaltung oder
Steuersitze — alles andere als leicht zu verstehen sind. Ich gehe
auf Bauteile, Zubehor und Problemlésungen im letzten Kapitel
ein.

Genug der Vorrede. Ich beschlief3e sie mit dem Gedicht Rad-
lers Seligkeit zur Einstimmung auf das erste Kapitel. Es stammt
aus der Feder von Richard Dehmel (1863-1820) und benotigt
keinen Kommentar:
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Wer niemals fiihlte per Pedal,
dem ist die Welt ein Jammertal!
Ich radle, radle, radle.

Wie herrlich lang war die Chaussee!
Gleich kommt das achte Feld voll Klee.
Ich radle, radle, radle.

Herrgott, wie grofd ist die Natur!
Noch siebzehn Kilometer nur.
Ich radle, radle, radle.

Einst suchte man im Pilgerkleid
den Weg zur ewigen Seligkeit.
Ich radle, radle, radle.

So kann man einfach an den Zehn
den Fortschritt des Jahrhunderts sehn.
Ich radle, radle, radle.

Noch Joethe machte das zu Fuf3,

und Schiller ritt den Pegasus.
Ick radle!™

Schnell-Check
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Eine geniale Maschine

Das seit gut einem Jahrhundert mit den fiir einen guten Lauf
notwendigen Errungenschaften Kugellager, Tangentialspei-
chen, Luftreifen, nahtlosen Rohren und Freilauf ausgestattete
Niederrad kann eines nicht: Wind und Wetter ungeschehen
machen. Ansonsten ist es eine bisher uniibertroffen geniale
Fahrmaschine, die uns neben dem Zufufdgehen die einfachste
und natiirlichste Art gewidhrt, vom Fleck zu kommen. Der
Mensch verbrennt beim »Pedalieren« ausschliefslich das korper-
eigene Fett und benotigt keine fossilen Brennstoffe — und eben
weil das mit Muskelkraft betriebene Rad keine stinkenden Ab-
gase, kein klimaschidliches CO2 und keinen Feinstaub ausst6{3t,
gilt es aus 6kologischer Sicht als einfach geniale Maschine. In
den innerhalb der historisch noch jungen Disziplin Okologie
entwickelten Konzepten postfossiler Mobilitit erfihrt das Vehi-
kel eine entsprechend grofde Wertschitzung als »erstes moder-
nes postfossiles Fortbewegungsmittel« iberhaupt.! Unter post-
fossiler Mobilitit werden Ortsverainderungen von Personen,
Informationen und Giitern verstanden, deren Bewegung und
Beweglichkeit durch erneuerbare Energietriger, eine hohe
Energieeffizienz sowie durch Korperkraft zustande kommen.
Das klassische Fahrrad hat einen deutlich kleineren 6kologi-
schen Fuflabdruck als motorisierte Fahrzeuge.” Es gilt inzwi-
schen als Garant einer klima- und stadtvertriglichen Mobilitit
—1in der EU gibt es kaum noch eine bedeutende Stadt, in denen
mit fossilen Treibstoffen angetriebene Kraftfahrzeuge das allei-
nige Kriterium fiir die Verkehrsplanung in bestehenden und
neuen Vierteln sind. Im Ubrigen schreibt, wie der Sozialphilo-
soph George Herbert Mead (1863-1931) mit Fug und Recht an-
merkte, njede Generation ihre Geschichte neu«, denn »ihre Ge-
schichte ist die einzige, die sie von der Welt hat«.> Was die in
diesem frithen 21.Jahrhundert an die politischen Stellhebel
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driangenden jungen Leute umzuschreiben gedenken, ist keine
Kleinigkeit. Die Projektgruppe »Radlust« der Universitat Trier
verkiindete 2007:

»Wir sind die neue Generation. Wir werden uns die Freiheit
nehmen, ausgetretene Wege zu verlassen. [...] Wir nehmen
den Klimaschutz als Herausforderung an und pfeifen auf die
Frustrationen einer immer unbeweglicheren Staugemein-
schaft. Wo auch immer wir mal Verantwortung tragen wer-
den, als Biirgermeisterin, Unternehmer, Ministerin oder
Vorstandsmitglied, wir leisten unseren Beitrag zur nachhalti-
gen Gestaltung unserer Stidte und der Umwelt. Wir lernen
von den Fehlern unserer Vorginger, wir sind flexibel und in-
novativ. Wir wollen neue Wege einschlagen, eine Mobilitit
fordern, die Lebensfreude und Vielfalt in unsere Stidte
bringt.«*

Und was heif3t das konkret? — Die Aktivistin Angela Lieber for-
muliert es so: »"Wir stofden eine neue Rad-Kultwelle an. Als Vi-
siondre. Mit Begeisterung und Motivation leben wir unsere
RADLUST aus. Immer und iiberall sitzen wir im Sattel. Radfah-
ren ist Trend. Sportlich, innovativ, individuell und dynamisch.
Aus purer Lust. Aus Eigensinn und Gemeinsinn. Wir niitzen
uns, wir niitzen der Stadt, wir niitzen der Umwelt. Mit Leiden-
schaft und Begeisterung. Wir machen den Weg frei. Fiir eine
bessere Zukunft.«®

Apropos Zukunft: »Es wird [2023] keine konventionellen
Rider mehr geben — aufler in der kleinen Nische im Spitzen-
sport, mit Mountainbike- und Straflenrennen. Aber 95 Prozent
aller Anwendungszwecke von Fahrridern werden elektrisch
sein. Wer jetzt noch mit einem normalen Rad zur Arbeit fihrt,
wird das in funf Jahren spitestens mit einem Elektrofahrrad
machen. Definitiv.<® So lautet die Prognose des Unternehmers
Helge von Fugler. Wenn er recht behilt, wirft die viel beschwo-
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rene Elektromobilitit gerade das seit zweihundert Jahren aus-
schlieflich mit Korperkraft praktizierte Laufrad- und Fahrrad-
fahren aus dem historischen Rennen. Und damit nicht zuletzt
die geniale Eigenschaft der genial flexiblen Maschine, unabhin-
gig von Kraftwerken bzw. Steckdosen betrieben werden zu
kénnen.”

Das Fahrrad symbolisiert ein anderes Denken, das hoffent-
lich im Zuge der immer rascher vorangetriebenen technischen
Durchdringung aller Lebensbereiche nicht in Vergessenheit ge-
rit. Es ist so genial wie »konvivial«. Der Philosoph und Theolo-
ge Ivan Illich (1926-2002) bezeichnet eine Maschine als konvi-
vial, wenn sie uns die eigene Energie und Korperkraft sinnvoll
anwenden ldsst, gut kontrollierbar und leicht zu bedienen ist
und dabei unsere physische und psychische Gesundheit nicht
zerstort. »Das Fahrrad«, so unterstreicht Matthias Schmid,
»verkorpert das menschliche Maf der Bewegung: Es ist leichter
als der Mensch, kleiner als er, es gehorcht seinem Willen.«®
Und das in stets erweiterten Varianten und einer nach oben
hin offenen Typenvielfalt — die Bandbreite reicht vom City-
Bike tiber das Trekking-, Holland- und Rennrad, Liegerad, Sin-
glespeed bzw. Fixie, Mountain-, BMX- und Fatbike bis hin zu
Vintage-Retro-Cruisern, Faltridern, Pedelecs und E-Bikes. Ve-
lotaxis, Lastenrdder vielfaltiger Bauart, Dreirdder und soge-
nannte Conferencebikes (mit vielen im Kreis sitzenden Rad-
lern) sind allerdings nicht garantiert leichter als die sie nutzen-
den Menschen.

Neben ihrer Umweltfreundlichkeit — gesundheitsgefihrden-
den Lirm erzeugt sie bekanntlich auch nicht - kann die geniale
Maschine mit Qualititen auftrumpfen, die so unglaublich wie
menschenfreundlich sind. Ivan Illich hob sie 1974 in seinem
»Narrenlob« des Fahrrads unnachahmlich so hervor:

»Auf dem Fahrrad kann der Mensch sich drei- bis viermal
schneller fortbewegen als der Fufdginger, doch er verbraucht
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dabei fiinfmal weniger Energie. Auf flacher Straf3e bewegt er
ein Gramm seines Gewichts einen Kilometer weit unter Ver-
ausgabung von nur 0,15 Kalorien. Das Fahrrad ist der perfekte
Apparat, der die metabolische Energie des Menschen befi-
higt, den Bewegungswiderstand zu iiberwinden. Mit diesem
Gerit ausgestattet, iibertrifft der Mensch nicht nur die Leis-
tung aller Maschinen, sondern auch die aller Tiere. [...] Das
Fahrrad erhob die autogene Mobilitit des Menschen in eine
neue Ordnung, jenseits derer ein Fortschritt theoretisch
kaum noch méglich ist. [...]

Fahrrider sind nicht nur thermodynamisch effizient, sie sind
auch billig. [...] Die Ersparnis, die sich aus einem Vergleich
der Kosten fiir die zur Ermdéglichung des Fahrradverkehrs
notwendigen 6ffentlichen Einrichtungen mit dem Preis fir
eine auf hohe Geschwindigkeiten abgestimmte Infrastruktur
ergibt, ist noch grofler als der Preisunterschied zwischen den
bei beiden Systemen verwendeten Fahrzeugen. Beim Fahr-
radsystem sind befestigte Strafsen nur an bestimmten Punk-
ten mit dichtem Verkehr vonnéten, und Menschen, die von
Wegen mit festem Belag weiter entfernt wohnen, sind damit
nicht automatisch isoliert, wie sie es wiaren, wenn sie von Au-
tos oder Zligen abhingig sind. Das Fahrrad hat den Radius
des Menschen erweitert, ohne ihn auf Strafden zu verbannen,
auf denen er nicht laufen darf. Normalerweise kann er das
Fahrrad dort schieben, wo er nicht fahren kann.

Das Fahrrad benoétigt auch wenig Raum. Achtzehn Fahrrider
konnen auf der Fliche geparkt werden, die ein Auto bean-
sprucht, dreifSig Rider konnen auf dem Raum fahren, den ein
einziges Automobil braucht. Es werden zwei Fahrspuren ei-
ner gegebenen Breite bendtigt, um 40 000 Menschen mit
modernen Ziigen innerhalb einer Stunde tiber eine Briicke zu
befordern, vier um sie in Bussen zu fahren, zwolf um sie in
Pkw zu befordern und wieder nur zwei, um auf Fahrridern
hintiberzuradeln. Unter all diesen Fahrzeugen erlaubt nur das
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Fahrrad dem Menschen wirklich, von Tiir zu Tiir zu fahren,
wann immer, und iiber den Weg, den er wihlt. Der Radfahrer
kann neue Ziele seiner Wahl erreichen, ohne daf? sein Ge-
fihrt einen Raum zerstort, der besser dem Leben dienen
kénnte®.

Wie genial das Niederrad ist, stellt sich spatestens beim Pedalie-
ren auf einem der perfektionierten Modelle unserer Tage heraus
— sie ermoglichen eine mehr als vierfach schnellere Fortbewe-
gung und haben durch ihre ausgekliigelte Mechanik einen iiber-
durchschnittlichen Wirkungsgrad. Wirkungsgrad? Michael
Gressmann erliutert ihn in seinem Grundlagenwerk der Fahr-
radphysik und Biomechanik so:

»Der menschliche Motor als Antriebsmaschine fiir das Fahr-
rad fithrt dem System —also auch sich selbst — eine bestimmte
Energiemenge zu. Nur ein Teil davon kommt als yNutzarbeit«
zum Einsatz; ein grofSer Teil geht verloren durch Erwirmung
des Korpers, Transpiration, Transportarbeit fiir den Mus-
keltreibstoff, Stoffwechselarbeit. Das sind die physiologi-
schen Verluste, die wir mit 75 % der zugefiihrten Energie an-
nehmen. Es verbleiben also fiir die Nutzarbeit nur noch 25 %
zur Uberwindung der dufleren Widerstinde. [...] Zu den
physiologischen Verlusten kommen noch mechanische hin-
zu: Kraftverluste durch falsche Sitzposition, Fahrfehler, run-
runden Tritt, Lager- und Kettenreibung u.a.m. Trotzdem
kann man sagen, dass das Fahrrad von allen Fahrzeugen den
besten Wirkungsgrad hat.«™

Zwischen Rad und Radlerin oder Radler gibt es nur drei Kon-
taktstellen: Sattel, Lenker und Pedale. Wer sie unterschitzt,
wird bei lingeren Touren eine grofdere Leidensfihigkeit auf-
bringen missen als Enthusiasten, die durch die richtige Lenker-,
Sattel-, Sitzpositions-, Schuh- und Pedalwahl belastungsfreier
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fahren. Das gut eingestellte Fahrrad ist eine geniale Maschine,
weil sie unsere Muskelkraft auf Strafsen und Wegen so gut und
intelligent wie keine andere einsetzt. Gressmann verdeutlicht:
»Der Radfahrer sitzt im Sattel und erspart so den Beinmuskeln,
den Korper zu unterstiitzen. Sein Kérpergewicht wird von den
beiden Laufradern aufgenommen. Es wird nicht wie beim Fuf3-
ganger von der Stiitzmuskulatur in einer aufrechten Position
gehalten und dauernd auf und ab bewegt. Beim Gehen und Lau-
fen wird sehr viel isometrische Arbeit verrichtet, die sich in kei-
ner dufleren Wirkung zeigt und damit fiir die Fortbewegung
verloren ist. Hinzu kommen noch andere Vorteile. Die Hubar-
beit der Beine ist beim Radfahren geringer. Aufderdem verursa-
chen beim Gehen und Laufen die unelastischen St6{3e der Fiifde
gegen den Boden Schwingungen, die zum Teil als Wirme verlo-
ren gehen.«"

Die durch den guten Wirkungsgrad erméglichte neinzigarti-
ge Miihelosigkeit« des Radfahrens hat Uwe Timm in seinem Ro-
man Der Mann auf dem Hochrad trefflich wie folgt veranschau-
licht: »So muf beispielsweise eine Maus, um einen Kilometer
zurtickzulegen, pro Gramm ihres Eigengewichts eine Energie
von mindestens 160, die etruskische Hausmaus sogar 380 Joule
aufbringen, wobei ein Joule rund o,24 Kalorien entspricht.
Schmeifdfliegen und Ratten bendtigen fiir dieselbe Strecke 60
Joule, Hasen und Hubschrauber 15, Hunde und Passagierflug-
zeuge 6, Kithe und Autos 3,3, Fufiginger und Pferde 3, der Lachs,
ein duflerst 6konomisches Tier, 1,7, und an der Spitze der Wirt-
schaftlichkeit steht allein und unangefochten mit nur 0,6 Joule
der Radfahrer.«*

Fahrradfahren ist eine grofartige Sache, keine Frage. Die
Krankenkassen bestitigen das aus einschligigem Interesse nur
zu gern (drei in den Radverkehr investierte Euro erzeugen fiinf
weniger fiir sie an Aufwendungen): »Wenn Sie mit dem Rad
fahren, dann bekommen Sie einen knackigen Po; produzieren
Sie keine schidlichen Treibhausgase; sparen Sie Geld; stirken
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Sie Herz und Riicken; beugen Sie Ubergewicht, Bluthochdruck
und Diabetes vor; bauen Sie Stresshormone ab.«"

Auch in der Welt der medialen Zeitgeistbeschwoérungen
kommt der Drahtesel gewiss nicht als storrischer Verkehrsteil-
nehmer daher: »Autofahren war gestern. Heute ist das Rad das
Fortbewegungsmittel der Wahlq, liefd zum Beispiel der Berliner
Tagesspiegel 2012 wissen. Eine »strukturierte Argumentations-
hilfe« fiir all diejenigen, denen das Radfahren »zum politischen
Programme« geworden ist, lieferte er gleich mit:

»Radfahren ist praktisch. Nie wieder Parkplatzsuche. Stau ist
dieses Dings, an dem man winkend vorbeifihrt. Fiir die meisten
Strecken innerhalb mittlerer Stidte |[...] ist das Rad das schnells-
te Fortbewegungsmittel. [...] Radfahren ist giinstig. Anschaf-
fung, Reparatur, Versicherung — alles kostet nur den Bruchteil
dessen, was es beim Auto kostet. [...] Das Fahrrad steht fiir ei-
nen urbanen, modernen und ressourcenschonenden Lebensstil
und die unterschiedlichen Typen lassen lingst eine feinjustierte
Selbstdarstellung zu: Das Hipster-Rennrad ersetzt den Porsche
Americana, das Lastenfahrrad den Volvo Kombi, die Gazelle den
Saab 9oo Cabrio, Baujahr 1986, schwarz.«'#

Die Frage, wie viel gilinstiger die geniale Maschine im Ver-
gleich mit einem in der Anschaffung und bei den Betriebskosten
viel teureren Auto ist, treibt Verkehrsforscher seit Lingerem zu
Untersuchungen an. Gregor Trunk und Michael Meschik vom
Wiener Institut fir Verkehrswesen haben 2011 einen gesamt-
wirtschaftlichen Vergleich von Pkw- und Radfahrten im Stadt-
verkehr prisentiert, der iiberraschende Aufschliisse vermittelt. In
ihre Bilanz flossen neben den internen Kosten, die das Individu-
um selbst tragen muss, auch die externen wie etwa Gesundheits-
schiden ein, die der Gesellschaft aufgebiirdet werden. Umge-
rechnet auf einen Kilometer kamen die Wissenschaftler bei ihrer
Kalkulation zu folgenden Ergebnissen: Bei den Betriebskosten
(Anschaffung, Unterhalt, Reparaturen, Parken und Kraftstoff) er-
gaben sich fiir das Fahrrad 10,2 Cent und den Pkw 38,3 Cent.
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Bei den Folgekosten von Unfillen erweist sich das Rad hin-
gegen als nicht so genial. Weder bei den nicht von der Kranken-
versicherung getragenen auflermedizinischen Kosten, etwa
dem Wert des 6konomisch durchaus quantifizierbaren mensch-
lichen Leids, noch den internen Unfallkosten. Die Radfahrerin-
nen und Radfahrer kommen auf einen Wert von 6,3 Cent, die
Automobilisten hingegen auf deutlich geringere 1,4 Cent pro
Kilometer. Was Wunder: Die Unfallfolgen fiir Insassen der
heutzutage sehr viel Schutz gewihrenden Pkw sind innerorts
entschieden weniger schwer als fiir die dem Kraftverkehr ohne
schiitzende Sicherheitszellen ausgelieferten Pedalisten.”® An-
ders formuliert: solange das Automobil in den Stidten Vorfahrt
genief3t und das Verkehrsgeschehen dominiert, werden die Pe-
dalisten bei Unfillen zwangsliufig die schlimmeren Verletzun-
gen erleiden. Einige Abhilfe konnte neben dem Ausbau ver-
kehrsberuhigter Zonen z. B. ein generelles Tempolimit in Ort-
schaften von 30 km/h leisten — zu dem sich aber die Politik in
vielen Lindern trotz besseren Wissens noch nicht durchgerun-
gen hat. Die Autoindustrie entwickelt im wohlverstandenen
Eigeninteresse Systeme, die Fuf3ginger und Radfahrer automa-
tisch erkennen und bei Gefahr eine automatische Vollbremsung
einleiten sollen.

Die naheliegende Vermutung, dass eine geniale Maschine in
der Wechselwirkung mit sehr aktiven »Reitern« nicht zuletzt
Verinderungen der Personlichkeitsstruktur bewirkt, geht nicht
fehl. Das bezeugen zahlreiche Erfahrungsberichte wie etwa Von
der Liebe zum Radfahren, Vom Gliick auf zwei Rédern, Auf dem
Rad. Eine Frage der Haltung, Ich lenke, also bin ich, Lob des Fahr-
rads.® In der schénen Literatur hat vor allem der irische Autor
Flann O’Brien (1911-1966) diesen Aspekt wunderbar verewigt.
In seinem 1967 postum publizierten, subversiven Roman Der
dritte Polizist schwadronieren die Sergeants unentwegt tiber
Fahrrider, und dabei spielt auch die Osmose zwischen Mensch
und Metall eine Rolle. Ein Sergeant erklirt dem Erzihler: »Das
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