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Über das allgemeine

Interesse an Geschichte

 

 

Fahrradgeschichtliche Tagung in Bielefeld, neue Fahrradmuseen in

Oldenburg und Dresden, Herausgabe spezieller lnformationsblätter

für fahrradhistorisch Interessierte ('VeloRat', 'Knochenschüttler'), fahr-

radhistorische Ausstellungen (Wanderausstellung 'Gegenwind', Aus-

stellung irn Museum der Stadt Goslar), dies sind nur einige Daten der

letzten Monate, die darauf hinweisen, daß Fahrradgeschichte “in" ist.

Auf die Ursachen dieses historischen Interesses wollen wir in zwei

Aufsätzen eingehen, zum einen soll allgemein die Frage nach dem In-

teresse an Geschichte skizziert werden, zum anderen soll das Interes-

se an Fahrradgeschichte speziell angerissen werden.   
Warum beschäftigen wir uns mit

Geschichte? Sicherlich gibt es viele

Gründe.

Wirklichkeitsflucht

Die derzeitige Wirklichkeit ist

unüberschaubar geworden: Struktur-

wandel, Arbeitslosigkeit, Demoralisie-

rung sind nur einige Schlagworte, die

die allgemeine Verunsicherung be

gründen. Der unsicheren Gegenwart

steht die abgeschlossene, überschau-

bare, auch kalkulierbare Vergangen-

heit gegenüber. Der nostalgisch ver-

klärte Blick "früher war alles besser"

lenkt somit gleichzeitig von der grau—

en Vlfirklichkeit ab und bietet Halt.

L'art pour l'art

Jemand kann Freude bei der An-

sammlung geschichtlicher Fakten

empfinden Diese Art der Beschäfti-

gung mit Historie nimmt ihren Anfang

und findet ihr Ende im Selbstzweck.

Eine derartige Konzeption von Ge

schichte hat in doppeltem Sinne herr-

schaftsstabilisierende Funktion: Zum

einen lenkt sie von gegenwartsbeze

genen Fragestellungen ab, zum ande

ren wird Gegenwart teleologisch als

quasi naturgesetzliches Ereignis legi-

timiert. In dieser Hinsicht fanden es

auch schon Politiker ersprießlich, das

Fach Geschiche als eine Art objektive

Geisteswissenschaft an den Schulen

auszubauen

Identitätsstiftung

Ein ganz wichtiger Faktor, wenn

nicht der entscheidenste überhaupt,

scheint der im Menschen innewohnen-

de Drang zu sein, über sein Woher und

Wohin Bescheid wissen zu wollen. Die

Fähigkeit zu fragen und zu hinterfra-

gen ist eine wichtige Eigenschaft des

Menschen. Daß an sich harmlose Fra-

gen schnell einen hinterfragenden

Charakter annehmen, läßt sich leicht

anhand von Kindern zeigen, die ihre

Eltern immerfort plagen und bis zur

Verzweiflung treiben. Es ist zu vermu—

ten, daß sich hinter dem "Genervtsein"

ein Ohnmachtsgefühl verbirgt, denn

die lieben Kleinen gehen ihrer Sache

unerschrocken auf den Grund und fra-

gen nach angeblichen Selbstverständ—

lichkeiten, über die sich kein Erwach—

sener den Kopf zerbricht. Er hat sein

Leben mit einer gewissen Automatik

eingerichtet, und warum soll er über

etwas nachdenken, daß sich einge

spielt und irgendwie auch bewährt

hat?

Setzt sich der Erwachsene bewußt

mit Geschichte auseinander, tut er das

in einem gesamtgesellschaftlichen

Rahmen. Als gesellschaftliches Wesen

will er wissen, welche Einflüsse die

Gesellschaft zu der gemacht haben, in

der er lebt, um daran auszumachen,

wohin die Zukunft wohl führen wird.

Der Mensch begreift sich, stellver-

tretend für die Menschheit, als wandel—

bar, die verschiedenen Epochen spre

chen für sich. Seine Standortbestim—

mung hängt folglich von den Koordina—

ten Zeit, Raum und Gesellschaft ab.

Schließlich ist der Mensch keine ver-

einzelte Kreatur in einem luftleeren

Raum, sondern er ist von dem Umfeld

abhängig, in das er hineingeboren

wird. Dies nimmt er nicht einfach als

gegeben hin. Seine Fragen verändern

sich mit der eigenen persönlichen Ent-

wicklung. Der Mensch macht sich in

der Geschichtswissenschaft also

selbst zum Subjekt, zum über sich

selbst reflektierenden Wesen.

Geschichtswissenschaft schwankt

zwischen den Polen universaler Ge

setzmäßigkeit und individuellem Inter-

esse. Das Individuum sucht seinen

Standpunkt in der Geschichte. Die Ge

schichtswerdung ist ein fortlaufender

Prozeß zwischen Befreiung und Be

wahrung von Tradition.

Wissenschaftlichkeit

Die Komplexität des Gegenstands—

bereiches der Geschichtswissen-

schaft erzwingt eine Arbeitsteilung.

Während die epochale Zäsierung der

Geschichte zwingend erscheint, ist

die horizontale Differenzierung der

Geschichte in Teildisziplinen (Sozial-

geschichte, Rechtsgeschichte, Wirt—

schaftsgeschichte, Technikgeschich—

te) problematischer zu sehen. Zusam-

menhänge werden unter dem Zwang

der Spezialisierung zerstört, die kom-

plexe ‘Wirklichkeit wird atomisiert.

Aber auch die Geschichtsschrei—

bung selbst unterliegt der Geschicht-

lichkeit. Jede Epoche hat einen ande

ren Zugriff auf vergangene Epochen.

Eine recht junge Richtung der Ge

schichtswissenschaft macht das deut—

lich, nämlich der Bereich Frauenge

schichte. Die Frauenbewegung der

70er Jahre hat historische Frauenge

stalten zum Aufbau der Fronten Mann-

Frau dienstbar gemacht. Inzwischen

setzt sich die Frauengeschichte diffe
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renzierter mit der weiblichen Seite der

Geschichte auseinander. Die Perspek-

tive der 70er ist selbst Geschichte ge—

worden.

Die Definition von dem, was "wahr"

ist, unterliegt einem ständigen Wan-

del. So hat sich die Betrachtungsweise

der Beziehung Mensch-Natur inner-

halb der Menschheitsgeschichte in

ihr Gegenteil verkehrt. In früheren Zei-

ten erschien der Mensch von der Na-

tur bedroht zu sein, sei es durch Natur-

gewalten (Sintflut), wilde Tiere (Wölfe,

Löwen, diese Urängste lassen sich in

alten Märchen wiederfinden) oder

durch die Weite des Raumes (siehe

z.B. die Gefahr des Verirrens in Mär-

chen wie Hänsel und Gretel oder in

der griechischen Sage der "Odys-

Thema

 

 

see"). Heute dagegen hat sich das Ver-

hältms umgekehrt, nicht der Mensch

ist von der Natur bedroht, sondern die

Natur vom Menschen (Raubbau, Klima-

veränderungen, Umweltverschmut—

zung). Die Sicht der Dinge hat sich

geändert, was gestern galt, gilt heute

nicht mehr; was heute gilt, trifft das

auch noch morgen zu? Die Relativität

dessen, was wahr ist, müßte zu einem

sorgfältigen Umgang mit Entscheidun-

gen, zu einer kritischen Reflexion des

eigenen Tuns führen.

Verantwortlichkeit

Geschichte ist ein von Menschen

gemachter und von Menschen zu

verantwortender Prozeß. Wenn Gegen-

wart in einem fließenden Prozeß als

Teil der Geschichte begriffen wird, so

ist unsere Gegenwart die Vergangen-

heit der Zukunft. So wie die derzeitige

Generation rückblickend nach Verant-

wortlichkeiten ihrer Vorgänger fragt -

gerade für die Deutschen angesichts

ihrer Nazivergangenheit ein schmerz-

haftes Problem - ist sie selbst voraus-

schauend verantwortlich fiir Weichen-

stellungen zukünftiger Entwicklungen.

Im Kontext dieses Themenheftes von

PRO VELO bedeutet das, daß die heu—

tige Generation die Weichen dahinge-

hend stellt, mit welchen Mobilitäts—

und Umweltproblemen es z.B. zukünfti-

ge Generationen zu tun haben werden.

Stephanie-Andrea Fleischer, Celle

 

Fahrradhistorik

Der Versuch, ihr Anliegen zu beschreiben

Die Geschichte des Fahrrades wie

auch des Radfahrens gewinnt in letzter

Zeit zunehmend mehr Berücksichti-

gung. Was aber will Fahrradgeschich—

te? Was ist so faszinierend an der Ent-

wicklung eines Fahrzeugs, das bei

noch viel zu vielen als veraltet und ver—

zichtbar gilt? Es ist wohl kaum über-

trieben, wenn man behauptet, daß das

Fahrrad die zivilisierte Gesellschaft

verändert habe. Eine Tatsache, die

nicht allein das Fahrrad unter vielen

anderen Industrieprodukten für sich

beanspruchen kann, aber es gibt nur

wenig mehr Erfindungen, die eine der-

art komplexe Wirkung besitzen und

dabei selbst so genial einfach sind.

Gerade dieses komplexe W'lrkungs-

geflecht zu verstehen. das sich schnel-

ler verselbständigt hat, als ein Sechste-

ge-Fahrer eine Runde drehen kann, ist

ein wesentliches Ziel der Fahrradge-

schichtsforschung. Wichtig erscheint

hierbei, daß man mit Fahrradgeschich—

te eben nicht nur die Geschichte des

Fahrrades selbst, sondern auch des

Radfahrens erfassen Will, also wie der

Mensch diese Erfindung im Laufe de-

ren Evolution begriffen hat, sie für sich

zu nutzen verstand. Spätestens dann

betritt man ein weites Feld mit zahlrei-

chen unbekannten Flecken, die es zu

entdecken und oft auch nur wiederzu-

entdecken gilt.

Die schon erwähnte Komplexität

von Beziehungen zwischen Fahrrad

und Gesellschaft erlaubt eine entspre-

chende Vielfalt an Möglichkeiten, sich

diesem Feld zu nähern. In erster Linie

verbindet man landläufig mit Fahrrad-

geschichte die Sammler und Restaura-

toren, die in liebevoller Hingabe das

Material, um das sich alles dreht, auf-

stöbern, bewahren, wieder herrichten.

Zu Unrecht sind dieser Teil der Fahr-

radgeschichtsaufarbeitung als Be

schäftigung mit veralteten Vertretern

einer unspektakulären Fahrzeuggat—

tung und deren Aufarbeiter als unver-

besserliche Nostalgiker verhöhnt.

Wer die Geschichte eines Dinges

beschreiben will, der muß dieses Ding

kennen, und zwar bestenfalls in allen

seinen Varianten. Und nicht immer

kann diese Kenntnis allein über Litera-

tur vermittelt werden, wenn auch für

die weiter zurückliegenden Epochen

zunehmend eine theoretische Ausein—

andersetzung mit dem Material erfor-

derlich ist. Welche Bedeutung diese

Auseinandersetzungen haben können,

dokumentieren beispielsweise die Be-

richte der Internationalen Fahrradkon-

ferenzen [1] und die mit falschen An-

sichten aufräumenden Darstellungen

von Kobayashi [Z] und Lessing [3]. Daß

der längst als fiktiv entlarvte Comte

de Sivrac nach wie vor durch fragwür—

dige fahrradhistorische Darstellun-

gen "célérifiert", scheint allerdings

symptomatisch für die Ignoranz gegen-

über neueren Erkenntnissen seitens

derer, die die Fahrradgeschichte in all

ihren Facetten schon erzählt glauben.

Gerade vorn technikgeschichtli—

chen Aspekt her sind die Sammler als

Kenner vergangener Epochen, deren

Wissen zum Beispiel für heutiges

Technikverständnis Voraussetzung ist,

sehr wichtig. Wenn man nicht alles wie
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den Luftreifen zweimal erfinden will,

ist die Kenntnis des schon Dagewese—

nen unabdingbar. Zudem zeigt das

Beispiel von Harald Schaale und Mi-

chael Nitsch [4], daß auch mit moder—

neren Entwicklunsmethoden und

Überlegungen oft nur lange in Verges—

senheit Geratenes (in diesem Fall der

Kreuzrahmen) erneut aufgegriffen

wird. Hier zeigt sich einmal mehr, daß

in der Vergangenheit ein unglaubli-

ches Ideenpotential zu suchen ist.

Durch historische Ausfahrten zei-

gen die meisten Sammler zudem das

Interesse, ihre Sammlungstücke im

zeitgemäßen Rahmen einem breiten

Publikum zu präsentieren. Neben dem

Effekt, die erhaltene Gebrauchsfähig—

keit alter Fahrradadtypen zu demon-

strieren, haben solche Veranstaltun-

gen einen hohen Wert als Dokumenta-

tion von Traditionen und vom Umgang

mit dem Fahrrad (was man schlecht

ins Museum stellen kann!) und nicht

zuletzt eine für die Belange der Fahr-

radgeschichte werbende Kraft.

Über das technikgeschichtliche In—

teresse, das wohl den meisten Samm-

lem als auslösendes Moment inne-

Wohnt, gelangt man häufig sehr

schnell zu Fragen, die nach Entste

hungsgeschichte und Bedeutimg des

sen suchen, mit dem man sich be

schäftigt. Das betrifft sowohl die indivi-

duelle Geschichte einzelner Fahrzeu—

ge als auch allgemeingültige Aspekte

eines Fahrradtyps, einer Marke oder

anderem. Meist ergibt sich so zwangs—

läufig eine Auseinandersetzung mit

Bereichen, die technikbezogene Fra-

gen verlassen und in die soziokulturel—

len Zusammenhänge verstoßen.‘ Wel-

che Bedeutung hatte so ein Fahrrad ei-

gentlich zu "seiner" Zeit? Was hat es

gekostet? Wer fuhr darauf? Das sind al-

les Überlegungen, die nach mehr als

nur nach Fuktionsprinzipien fragen.

Ein für mein Empfinden hervorragen—

des Beispiel für eine solche Betrach-

tungsweise gibt Walter Ulreich (5) in

seinem Werk über das Waffenrad, in

dem er vom Speziellen ausgehend zu

allgemeingültigeren Aussagen ge

langt.

Der umgekehrte Weg ist natürlich

Thema 

genauso möglich. So wenig wie der zu-

erst genannte Ansatz auf die Berück-

sichtigung solzialgeschichtlicher Hin-

tergründe und Zusammenhänge ver-

zichten sollte, kann sich die soziologi-

sche Betrachtung des Radfahrens den

Blick auf die technischen Gegebenhei-

ten des Fahrrades als ein Grundlage

der Thematik verkneifen. So verwei-

sen die Artikel zur Geschichte des Da-

menrades von Gaby Wölffel (6) einer—
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seits und Volker Briese ('1) anderer-

seits im Zusammenhang mit der häufig

zitierten Bedeutung des Fahrrades für

die weibliche Emanzipation auf den

technikgeschichtlichen Aspekt. Auch

die sportsoziologische Betrachtung

Rüdiger Rabensteins (8) geht aus—

drücklich auf die technischen Grund-

lagen ein.

Dieses verdeutlicht, daß in der fahr-

radgeschichtlichen Diskussion eine

Entflechtung dieser beiden Schwer—

punkte kaum sinnvoll erscheinen

kann. Und über diese gesamtheitliche

Betrachtung der Entwicklung des

Fahrrades und seiner Anwendung er-

halten wir die Erkenntnis, die uns auch

hilft, den gegenwärtigen Stand des

Fahrrades und des Radverkehrs bes-

ser zu verstehen

Farradgeschichte kann auch ein

Wichtiger Beitrag zur Problemlösung

der heutigen Verkehrslqise sein. Dies

mag vielleicht die von vielen nicht an-

erkannte Tatsache erhellen, daß das

Fahrrad den motorisierten Individual-

verkehr erst ermöglicht hat. Die Ursa-

chen für den verkehrspolitischen Um—

schwung mit einhergehendem Stellen-

wandel des Fahrrades liegen auch in

dessen Geschichte verwurzelt. So gilt

es, Fehler zu erkennen, um deren Wie-

derholung zu vermeiden. Fahrradge-

schichte begreift das Fahrrad also

nicht als einen zufällig noch vorhan-

denen Vorläufer von Motorrad und Au-

tomobil, sondern als ein eigenständi-

ges, übrigens sehr sympathisches

Fahrzeug.

Die gemachten Aussagen können

nur einen schwachen Einblick in das

Wesen der Beschäftigung mit der

Fahrradgeschichte geben. Auf jeden

Fall erfolgt diese nicht aus Selbst-

zweck oder sehnsüchtigem Zurück—

sehnen in eine vergangene Zeit, son-

dern besitzt einen durchaus gegen-

wartsbezogenen Anspruch. Dennoch

soll nicht verhehlt werden, daß die

Freude an der Schönheit gerade alter

Fahrräder als ein wichtiger Bestand-

teil dieser Beschäftigung gelten muß.

Christoph Guder, Braunschweig
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Aphorismen

zur Museumsarbeit

1. Museen in der Diskussion

Museen sind öffentliche Kultureinrich—

tungen. Als solche werden sie in der

Regel von der Öffentlichkeit über die

Staatshaushalte finanziert. In Zeiten

knapper Kassen wird an der Kultur ge-

spart, auch an den Museen. War zu

besseren Zeiten die Legitimation der

Museen unbestritten, so werden Streit-

fragen, die bereits als erledigt galten,

wieder aufgeworfen; Sind Museen

"Musentempel" wenige Privilegier—

te oder sind sie "Lemorte" für alle?

Vordergründig scheint die neue Dis

kussion an die alte Frage, "ob Ge

schichte ausstellbar sei, ob sie in ihrer

Vielschichtigkeit durch eine Ausstel-

lung auch nur annähernd nachvollzieh—

bar gemacht werden könne" (sie—he

Hermann Schäfer, Begegnungen mit

unserer eigenen Geschichte; in: Aus

Politik und Zeitgeschichte 23/94, S. ll),

anzuknüpfen. In Wirklichkeit wird die

Legitimation der Museen als öffentli-

ches Anliegen bestritten, um Einspa-

rungen vornehmen zu können.

Neben der Funktion des Museums

als Bildungseinrichtung tritt eine wei-

tere: "Museen (...) sind Einrichtungen,

die Kulturgüter nach gültigen Kriterien

erfassen, bewahren, wissenschaftlich

aufbereiten und einem Publikum dar-

bieten, das aktiv an der Nutzung des

öffentlichen Kulturbesitzes teilnehmen

will und vor allem erst einmal begrei-

fen muß, daß die nach bestimmten Ge-

sichtspunkten gesammelten und auf—

bereiteten Museumsinhalte nicht des-

halb bedeutsam sind, weil sie vom Be-

sucher geschätzt werden, sondem un-

abhängig hiervon als Teil der kollekti-

ven, rational aufbereiten Kulturausstat—

tung einer Nation aufzufassen sind"

(Heiner Treinen, Ist Geschichte in Mu-

seen lehrbar? In: Aus Politik und Zeit-

geschichte 23/94, S. 31).

Im anderen Zusammenhang defi—

niert Treinen. das "Museum als sozia-

les Gedächtnisf' (Heiner Treinen, Das

Museum als soziales Gedächtnis, Kla-

genfurt 1983). Doch was ist wertvoll.

gesammelt und der Nachwelt als. er-

halten'swert weitergegeben zu: wer-

den? Wer entscheidet darüber, was

wertvoll ist? Wer weiß}, was zukünfltige

Generationen, fiir die die Sammlungen

bestimmt sind—, als wertvoll erschien?

Dieser Fragen verweisen darauf,. daß

Museumsarbeit nicht in einem wert-

neutralen Raum stattfindet, sondem in-

teressengebimden ist. Diese Interes-

sengebundenheit müßte durchschau-

bar sein und‘ sich der öffentlichen Kri-

tikstellen.

Wir leben in einem gesellschaftli-

chen Wandel von grundsätzlicher Be-

deutung. Lebensgewohnheiten, die

uns selbstverständlich erscheinen,

müssen aufgegeben werden; Le

bensentwürfe sind durch äußere Ent—

wicklungen rasch überholt; ganze

Städte und Regionen wandeln ihr Ge-

sicht. Hierdurch kann eine besondere

Sensibilität für Probleme wie "Erhal-

tung / Zerstörung von Lebensumwel-

ten, funktionierenden sozialen Bezie

hungen" (Klaus Weschenfelder, Wolf-

gang Zacharias, Handbuch Museums-

pädagogik, Düsseldorf 1993, S. 51) ent-

stehen. Die Ursachen der eingangs er-

wähnten fiskalischen Krise. die zur Be-

schneidung der Museumstätigkeit

führt, müßten von der Funktion des

Museum als "kollektives Gedächtnis"

gerade jetzt ausgebaut werden, denn

der Strukturwandel mit seinem Verän-

derungsdruck wird vieles von dem,

was heute noch zum täglichen Erfah-

rungsfeld gehört, morgen zum Ver-

schwinden gebracht haben. Aber das

Problem bleibt: Wer entscheidet. was

erhaltenswert ist? Die Finanzpolitik,

Wissenschaftler oder die Öffentlich-

keit?

2. Traditiionelle Ausstellungen

Ausstellungskonzepte in. der Vergan-

genheit versetzten den Betrachter in

die Rolle des staunenden Kindes, das

sprachlos vor den Objekten stand. Die

Objekte hatten die. Aura des Großen,

des Unantastbaren, des Unberührba—

ren. Dieser asymmetrischen Kommuni-

kationssituation lag die didaktische

Vorstellung "laßt Objekte sprechen"

zugrunde, die eher an einer Wissen-

spräsentation, weniger an einer Wis-

sensvermittlung. orientiert war (siehe

Weschenfelder / Zacharias a;a.O.. S.

693. Diese Intention der Sammlungs—

masher beinhaltete ein Verständnis

von objektiven Wissen„ das. transpor-

tiert: werden sollte. Dies Verständnis

von Vifissensvermittlung ist hierar-

chisch—elitär: Hier der Macher, dort

der Betrachter. Profitieren. knmite hier-

von lediglich das gebildete Publikum.

Aus dieser Konzeption rühren auch

die Berühmngsängste mit dem Muse—

um, das als unantastbar, distanziert,

verstaubt gilt. *

Aus dieser Situation will die moder-

ne Museumspädagogik das Museum

führen und neue Möglichkeiten öffnen.

3. Massengeschmack

Dadurch, daß Ausstellungen organi-

siert werden, die einen massenhafien

Zulauf haben, meint man, ein allgemei-

nes Interesse zu dokumentieren, um

daraus eine öffentliche Unterstützung

ableiten zu können. Ausstellungen

müssen deshalb auf den Messenge-

schmack und auf das breite Publikum

hin orientiert sein.

Das hat zur Konsequenz, daß durch

derartig konzipierte Ausstellungen

eher vordergründige Bedürfnisse be-

friedigt werden (Nostalgie. Romantizis-

mus, Verklärung der Vergangenheit).

Es werden eher Emotionen angespro-

chen, dagegen unterbleibt die rationa-

le Auseinandersetzung mit der Ver-

gangenheit.

Treinen (a.a.0.. S. 35) kritisiert das

Verhalten des Publikums bei derarti-

gen Ausstellungen: "Wir finden
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lich, daß bei Besuchern durchweg

Handlungs- und Interpretationsformen

auftreten, die ebenfalls aus massenme—

dialen Anmutungen bekannt sind. Der

massenmedialen Informationsauswahl

entspricht ein kulturelles ‘window-

shopping‘ in Museen. Die Verweildau-

er vor einzelnen Errponaten ist extrem

kurz; zum Teil derart gering, daß nicht

einmal der kognitive Gehalt kurzer

Texte wahrgenommen wird. Gleichzei-

tig bemüht sich der überwiegende

Teil der Besucher, das gesamte Muse-

um bzw. die gesamte Ausstellung mit

allen Inhalten zu besichtigen."

Um aus den angebotenen Sammlun—

gen Wissenserweitenmgen zu gewin-

nen, ist eine gnmdsätzlich andere

Grundeinstellung des Publikums von-

nöten: Es muß vor dem Museumsbe-

such Strukturwissen erworben haben,

es muß ein spezielles Interesse vor-

handen sein, daß den Museumsbe-

such auf ein Thema oder einen Deu-

tungszusammenhang beschränkt,

kurzum, das Publikum muß vorbereitet

ins Museum gehen (Treinen, a.a.O.).

Die Aktivierung des Publikums ver-

weist auf das Konzept "offenes Muse-

um".

4. Offenes Museum

Das Konzept "offenes Museum" ist

nicht eindeutig, sondern mehrschich—

tig. Einige Aspekte sollen angerissen

werden:

4.1. Offenheit gegenüber unterschiedli-

chen Interessen

Ein Prinzip des offenen Museums mag

an folgendem Beispiel umrissen wer—

den: "An derselben Dampfmaschine,

die Struktur und Funktion schamvoll-

stolz in Säulen und Architraven eines

dorischen Tempels verbirgt, studiert

vielleicht der Designer die geistesge

schichtlichen zu deutende Gestalungs-

qualität der Gründerzeit, der Ingeni-

eur die Entwicklung der Fliehkraftreg—

ler, der Historiker Anschauung für die

Epoche der industriellen Revolution,

der Soziologe ein Instrument der ge

sellschaftlichen Änderungen des 19.

Jahrhunderts und der Auszubildende

ein Beispiel der Umsetzung der Verti-

 Thema

kalbewegung in die Kreisbewegung"

(G. Gottmann 1976, zitiert nach We-

schenfelder/Zacharias, a.a.O., S. 79).

Ein Objekt ist für die unterschiedlich-

sten Deutungsmuster offen. Diese ori-

entieren sich am Interesse des Inter-

preten. Allein dieser legt sich Rechen-

schaft darüber ab, wozu und weshalb

er sich mit einem historischen Doku-

ment auseinandersetzt. Der Interpret

ist autonom.

4.2. Räumliche Offenheit

Die Objekte in den Museen sind nicht

für ihren Platz in den Schaukästen ge-

macht, sondern sie hatten eine Funkti-

on im Alltagsleben von Menschen Im

Museum sind sie "entorte " (siehe Mi-

chael Imhof, Vom Musentempel zum

Ort der Erkenntnis, in: PädEx-

tra '1-8/93, S. 5). Es gilt, diese Enter-

tung wieder aufzuheben und die

ge zu rekonstruieren, die diese Dinge

zu Herstellern, Verwendern, Ereignis-

sen in ihrer Zeit hatten.

Die räumliche Offenheit hat aber

noch einen weiteren Aspekt, wenn die

rekonstruierten Bezüge mit der Wirk-

lichkeit des Betrachters konfrontiert

werden: Wo lag räumlich der industri-

elle Schwerpunkt in meiner Stadt um

1900, 1930, 1960? W'le sieht es heute

damit aus? Welche Faktoren haben

diesen Wandel beWirkt? "Dieser offe

ne Museumsbegriff sucht nach den

Plätzen und Landschaften, die auf den

Erläuterungstafeln im Museum er-

wähnt oder auf Karten und Abbildun-

gen zu sehen sind" (Michael Imhof,

a.a.O.).

Eine derartige Museumskonzeption

führt zu Betroffenheit und Unmittelbar-

keit des Erlebens von Geschichte. Es

ermöglicht, Geschichte als nützlich fiir

das Verständnis der Gegenwart, als

Handlungsorientierung für die Gestal-

tung der Zukunft zu sehen.

4.3. Original oder authentisch? Offen-

heit gegenüber dem Objektver-

ständnis

Wenn Objekte Einblick in die Lebens-

situationen vergangener Generatio

nen ermöglichen sollen, so ist dies

über das reine Betrachten der Gegen-

stände äußerst schwierig. Gegenstän-

de wurden benutzt. In ihrer Verwen-

dung realisierte sich ihre Bedeutung.

Es macht einen Unterschied aus, ob

man ein Hochmd betrachtet oder mit

ihm fährt. Schwierigkeiten des Auf—

und Absteigens (daraus resultierte

früher der Bedarf an entsprechenden

Fahrschulen) werden erst so — im

wahrsten Sinne des Wortes — erfahr-

bar. Wollte man dies Erlebnis mit Ori-

ginalen ermöglichen, wären die Origi—

nale bald keine Originale mehr. Dubli-

kate und Nachbauten könnten dies au-

thentische Erlebnis ~ und darauf

kommt es bei unserem Beispiel an —

im gleichen Maße ermöglichen. Ge-

schichte wäre dann begreitbar, die

Objekte verlieren den Charakter des

unberührbaren: "Authentizität eines

Objektes bedeutet, daß es Zeugnis ab-

legt über sich selbst und über zeitlich

und örtlich entfernte Vorgänge. (...) Mit

authentischen Gegenständen lassen

sich authentische Situationen rekon—

struieren" (Weschenfelder/Zacharias,

a.a.O., S. 76 f).

4.4. Offenheit gegenüber unterschiedli-

chen Wahrnehmungen

Das Anliegen, Handlungsfelder nach

zuvollziehen, erfahrbar zu machen, hat

zur Folge, daß das offene Museum

handlungsorientiert ist. Es ermöglicht

dem Besucher, seine Komplexität von

Sinneswahmehmungen dem Erkennt-

nisgebrauch dienstbar zu machen:

Nicht nur Hören und Sehen sind ge

fragt, sondern auch Fühlen, Ausprobie—

ren, Betasten, Schmecken, Riechen.

5. Fazit

In der aktuellen Diskussion wird das

Museum als Lemort mit ganz eigenen

Bildungsmöglichkeiten dargestellt.

Dieses Potential kann vom Publikum

nur genutzt werden, wenn ein neuer

Umgang mit den Museen einerseits er-

lernt wird, wenn andererseits die Mu—

seen durch fachliche Betreuung (Mu-

seumspädagogen) und entsprechen—

de Aufbereitung der Sammlungen

dem Publikum ein Angebot unterbrei-

ten. (bf)
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Das Oldenburger

Fahrradmuseum

Ein Raum, 4m in der Breite, ca. 10 m

in der Länge. Weiße Arbeitstische

sind im Karree angeordnet, Stühle da-

vor. Nichts‘ besonderes, ein ganz nor-

maler Arbeitsraum. Aber in einer Ecke

hocken vier Schüler zusammen, 9.

Klasse, ganz vertieft in Skizzen und

Zahlenkolonnen. "Ich verstehe es

nicht", meint der eine, "bei meinem

Rad haut das nicht hin. Also mit der Mi-

chauxline und dem Hochrad, das ist 10

gisch, aber mein Rad fällt ganz aus der

Reihe."

"Wie hast Du es denn gemacht?"

fragt ein zweiter Schüler. Der erste er-

klärt: "Also, ich habe zuerst die Mi.

chauxline genommen, habe sie mit

dem Hinterrad an die Wand gestellt,

mit der Kurbel einmal gedreht und

dann von der Wand bis zum Hinterrad

gemessen Siehe hier: 3,14 m." "Ist ja

auch logisch", bemerkt ein dritter alt-

klug, "Raddurchmesser mal 3,14 macht

3,14 m. Bei dem Hochrad mit 1,40

Durchmesser macht das — Augenblick

einmal ..." "4,40 habe ich gemessen",

stth der erste wieder fest. Der dritte

will es aber genau wissen und schaut

auf seinen Taschenrechner: "... macht

genau 4,396 m. Welche Probleme hast

du nun mit deinem eigenen Rad?" " a

schau, ich bin genau so vorgegangen

wie bei den anderen Rädern, Start an

der Wand, eine Kurbelumdrehung,

und eine Strecke von 4,30m. Stell dir

vor, 4,30m! Fast so viel wie beim

Hochrad, obwohl der Reifendurchmes—

ser nur halb so groß ist wie der des

Hochrades!"

Wir halten bei der Beobachtung die

ser Szene inne. Mathematikimterricht

am Beispiel des Fahrrades, wie ihn

Wilfried ]annack in PRO VELO 23 be-

schrieben hat? Einerseits ja, was die

Rechenoperationen betrifft, anderer-

seits nein, denn unsere Szene rechnet

nicht nur Beispiele durch, sondern

mißt, rechnet, überlegt, verwirft, zeich-

net, probiert neu aus Unsere Schüler

in dem Beispiel stehen kurz davor, die

Funktion einer Übersetzung zu entdek-

ken und damit das Prinzip einer Gang-

schaltung. Entdeckendes Lernen!

Viele ähnliche Situationen sind vor-

stellbar, z.B. liest ein Schüler, daß das

Ariel—Hochrad 1871 acht englische

Pfund gekostet hat, bei einem Monats-

lohn eines englischen Arbeiters von ei-

nem Pfund hätte er acht Monate ohne

sonstige Ausgaben zu haben auf ein

Fahrrad sparen müssen. Bei einem

heutigen Durchschnittslohn von

3.000,— DM würde das bedeuten, daß

der Preis für ein Fahrrad 24.000: DM

betragen würde, soviel wie ein Mittel-

klasseauto!

Diese Möglichkeiten und noch viele

mehr bietet das Oldenburger Fahrrad-

museum. Eine ständige Ausstellung

von 16 Exponaten vermittelt einen

Überblick über die Fahrradgeschich—

te. Das Oldenburger Museum wäre

aber nicht hinreichend beschrieben,

wenn die Präsentation der Objekte im

Vordergrund stünde. Es enthält ein Po-

tential, das erst

durch die Tätigkeit

seiner Benutzer,

wirklich der Benut-

zer, denn viele Din-

ge sind zu ergreifen

und zu erfahren, er-

schlossen werden

kann. Neben dem

Museum befinden

sich Arbeitsräume,

eine Bibliothek ist

im Aufbau, eine

Werkstatt zum Re-

staurieren alter,

noch im Archiv be-

findlicher Räder ist

geplant.

Wie gesagt, ein riesiges Potential

an Möglichkeiten. Und man könnte

meinen, Kalle und Gaby Kalkhoff, die

das Museum vor einem Jahr eröffneten

und es seitdem mit eigenen Mitteln

und mit eigenere Kraft betreiben,

könnten sich vor dem Besucheran—

drang nicht retten. In der Tat, die über—

regionale Resonanz ist groß. Es sind

schon Besucher u.a. aus Berlin, Ham-

burg und Stuttgart ausschließlich des

Museums wegen nach Oldenburg ge-

kommen. Aber die Oldenburger, für

die das Museum vor allem gedacht ist,

besonders aber die Schulklassen, ma-

chen sich eher rar.

Angefangen hat alles mit zwei histo-

rischen Fahrrädern, die Kalle Kalkhoff,

nach dem Konkurs seiner väterlichen

Firma aus der damaligen firmeneige-

nen Sammlung vor dem Gerichtsvoll—

zieher retten konnte. Später kamen

zwei Sammlungen hinzu, die Kalle aus

Dänemark und England aufkaufte. Es

ist eine stattliche Anzahl von ca. 160 hi—

storischen Fahrzeugen zusammenge

kommen, von denen lediglich 16 in der

ständigen Ausstellung zu sehen sind.

Der größte Teil lagert noch im Archiv

und wartet darauf, registriert, katalogi—

siert und restauriert zu werden. Wel-

che verborgenen Schätze mögen sich

darunter befinden? Auch ein Betäti-

gungsfeld fiir die Fahrradforschung

und die Fahrradpublizistik!

Für mich persönlich z.B. war es eine

besondere Offenbarung, die Drei-
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gangnabe von Mikael Pedersen aus

dem Jahre 1903 .zu sehen, die mit einer

Vorlegewelle statt mit dem heute übli—

chen Planetengetriebe arbeitet. Über-

haupt das Problem des Fahrradgetrie—

bes. Es gab bereits in der Frühzeit des

Fahrrades die unterschiedlichsten Lö-

sungsansätze. Ich wünsche ‘mir, daß

diese erforscht und in einer größeren

Veröffentlichung dargestellt werden.

Ein Fundus an Material, wie er z.B. in

Oldenburg ‚zu finden ist, kann Aus-

gangspunkt für derartige Arbeiten

sein.

‘Parallel zu der ständigen Ausstel-

lung organisieren die Kalkhoffs Son-

derausstellungen. Einerseits schaffen

sie das eingesessene Publikum

vordergründig immer wieder neue

Reize. ihr Museum regelmäßig zu be-

suchen. Vifichtiger ist jedoch, daß der

interessierte Besucher Objekte einer

thematischen Einheit konzentriert vor

Ort vergleichend studieren kann.

Bis Oktober waren Pedersen—Räder

zu bewundern, die unter dem Spitzna-

men "rollende Hängematte" bekannt

geworden sind und heute als Nachbau-

ten ihrer Bequemlichkeit wegen von

einem anspruchsvollen Publikum ge

schätzt werden. Durch die Ansamm—

lung verschiedener Exponate eines
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Anschrift:

Olderiburger Fahrradmuseum

Donnerschweerstr. 45

.26123 Oldenburg

‘Tel.: 0441/885038'1

Fax: 0441/8850388

Öffnungszeiten:

Di—Sa 15.00- 18.00 Uhr oder

nach Vereinbarung  
 

Modells können z.B. feinere techni-

sche Veränderungen erkannt werden.

Durch die zweite Sonderausstel-

lung, die sich den Hochrädern ver-

schrieben hat und noch bis zum

31.3.’96 in Oldenmburg zu sehen ist,

wird die Entwicklunglinie und Vielfäl-

tigkeit eines Fahrradtyps dargestellt

und nachvollziehbar gemacht.

Zu beiden Sonderausstellungen

sind Broschüren erhältlich, die es er-

möglichen sollen, die Objekte zeitlich,

räumlich und sozial einzuordnen.

Zum Abschluß sei eine weitere Fa-

cette der offenen Museumskonzeption

genannt. Das Oldenburger Fahrradmu—

seum ist auch ein Angebot an die älte

re Generation, ihre lebenslang gewon-

nenen Erfahrungen .einzubringen und

«an die ‘nächste Generation weiterzuge-

then. Denn wer weiß schonvon den jün—

geren Fahrrdmonteuren, daß 2.8. eine

Dürkopp-Tretlagerschale, die wie ei-

ne imodeme RSA-Schale aussieht, bei

der ‘Demontage nicht heraus—, son-

dern hineingeschraubt werden muß?

Wer von den jüngeren kennt noch die

B—Gang—Nabe "Modell 55"? Die dem

Museum anzuschließende Fahrrad-

werkstatt (Räumlichkeiten sind vorhan-

den) wäre der Ort, an dem dieses Wis—

sen gepflegt und weitergegeben wer-

den könnte.

Aber auch in einem Projekt "Ge-

schichte von unten", d.h. Geschichte

aus der Sicht des Alltagsmenschen

könnten Erfahrungen früherer Mobi-

litätsprobleme, Erfahrungen mit den

Verkehrsmitteln, Erlebnisse auf

Radtouren etc. erzählt, aufgeschrieben

und gesammelt werden...

Der Kreis schließt sich. Den Anfang

dieses Aufsatzes bildet eine Szene mit

Jugendlichen, am Ende wird die Ein—

bindung älterer Menschen in das Mu-

seum skizziert. Alles Möglichkeiten,

alles Chancen, die das Olenburger

Fahrradmuseum den Menschen in und

um Oldenburg bietet, Möglichkeiten,

die genutzt werden sollten... (bf)
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"Gegenwind"

Eine Wanderausstellung zur Fahrrad(r)evolution

Eine besondere Leidenschaft: Fahrrä-

der basteln und sammeln

Wieviel alter Fahnadlqempel in unse

rem Lande allein auf Dachböden, in

Kellerräumen und sonstigen Abstell-

verschlägen unbeachtet und einge-

staubt in der Ecke liegt oder gar lang-

sam, aber stetig vor sich hinrostet und

—modert, vermag wohl niemand genau

einzuschätzen. Wenn diese Hinterlas-

senschaft dann eines Tages durch ir-

gendeinen Umstand (wieder) ins Blick-

feld gerät, so ist diese Entdeckung für

die meisten von uns zunächst kein An-

laß zur Freude. Je nach vorhandenem

Platz und / oder Mentalität bleibt alles

so da liegen wie es ist, oder das Zeug

wird teilweise bzw. ganz verschenkt

oder —scherbelt‚ oder es landet im

(Sperr—)Müll‚ so daß sich auf die eine

oder andere (un)gewöhnliche Art und

Weise vielleicht noch eine Liebhabe

rin*) oder ein Liebhaber dafür findet,

bevor die Schrottpresse die ausge-

dienten Fahrräder oder auch nur ein-

zelne Teile irgendwann einmal end-

gültig zu zermalmen droht.

Doch unter der Hand leidenschaftli-

cher Fahrradbastler werden selbst

aus völlig funktionsuntüchtigen und

heruntergekommenen Rädern - die

oftmals wirklich bis ins kleinste Detail

zerlegt und in mühevoller Kleinarbeit

in unzähligen Arbeitsstimden wieder

komplettiert werden — wieder schmuk-

ke Fahrräder, die in restauriertem Zu-

stand nicht mehr wiederzuerkennen

sind. Für die enthusiastischen Fahr-

radsammler, deren andauerndes Be-

streben es ist. ihre Sammlungen weiter

zu vervollständigen oder / und auszu-

bauen, wäre ein solcher Verlust jeden-

falls fatal.

Manche Sammler mögen zu ihrem

ersten Objekt gewissermaßen wie die

berühmte Jungfrau zum Kinde gekom-

men sein. Für einige ist diese. wie

auch immer geartete Begegnung, je-

doch der erste Einstieg in die Droge

Fahrrad. von der fortan ein unwider-

stehlicher Reiz auszugehen scheint.

Und irgendwann kennt man sich in der

Szene derer, die eine ebenso innige

Leidenschaft verspüren, Fahrräder

und Zubehör zu sammeln und mög-

lichst originalgetreu wieder herzustel-

len. Damit nimmt dann wohl das

Schicksal eines Fahrradsüchtigen

endgültig seinen zumeist unaufhaltsa-

men Lauf. Soweit also einige margina-

le, aber in diesem Kontext durchaus

berechtigte Anmerkimgen über die oft

miteinander verquickte Fahrrad-Ba—

stel- und Sammel—Leidenschaft.

Ein Rundgang durch die turbulente Ge

schichte des Radfahrens

Die hier vorzustellende fahrradhistori—

sche Ausstellung haben wir schließ-

lich größtenteils dieser zuvor be

schriebenen und ausgeprägten Ba-

stel— und Sammelleidenschaft einiger

nimmermüder (Privat—)Sammler zu

verdanken, die nunmehr ihre "Fahrrad—

schätze" seit Oktober 1995 der Öffent-

lichkeit an wechselnden Orten zu-

gänglich machen. Die meisten der in

dieser Ausstellung zusammengetrage-

nen Exponate stammen dabei aus den

drei außergewöhnlichen Sammlungen

von Walter Euhus (Radfahrgalerie aus

Langenhagen), Ivan Sojc (Fahrradhaus

Radwerk aus Schönhöfen) und Heinz

Fingerhut (Velo Classic aus Biele-

feld) (1) . Außerdem haben für dieses

Ausstellungsprojekt an die zwanzig

weitere, hauptsächlich private, Leihge—

ber ihre Sammlerstücke zur Verfü-

gung gestellt. So kommt es, daß zu den

ausgestellten Sammelobjekten so

ziemlich alles gehört, was das Fahrrad

und das Fahrradfahren seit dem

frühen 19. Jahrhundert bis heute we-

sentlich repräsentiert. Das Konzept

der Initiatoren geht somit auf. Denn Es

ist mit diesem engagierten Ausstel-

lungsvorhaben tatsächlich gelungen,

die 180—jährige Geschichte des Rad—

fahrens von ihren Anfängen bis in die

Gegenwart umfassend zu dokumentie-

ren.

Es ist eine Geschichte von Erfindun-

gen, Versuchen und Verbesserungen,

sich mit einer möglichst einfachen

Fahrmaschine aus eigener Muskel-

krafi fortzubewegen. Aber bei weitem

nicht alle phantasievollen Konstruktio—

nen - wie etwa die Skizze von Leonar-

do da Vinci um 1500 oder das Céléri—

fere von Graf de Sivrac von 1791 - die

in der Fachliteratur bisweilen als Ur-

Modelle des Zweirades gehandelt

werden, sind aus heutiger Sicht der

Fahrradexperten echte Vorläufer des

Fahrrades. Dahin ist somit der Traum

einzelner Nationen, das Fahrrad erfun-

den zu haben. - Wie aber sah das er-

ste Zweirad nun wirklich aus? Und:

Wer hat es entwickelt? Diese und an-

dere Fragen dürften sich schon viele

Leute angesichts der sich zum Teil wi-

dersprechenden Abhandlungen zur

Fahrradgeschichte gestellt haben.

Diese Ausstellung bietet dem fahrrad-

historisch interessierten Publikum Ant-

worten.

Eine zusammenfassende übersicht—

liche Darstellung über die wichtigsten

Entwicklungsstufen und Erschei-

nungsformen des Fahrrades präsen—

tiert sich den Ausstellungsbesuchern

in Form eines großformatigen Fahr-

rad—"Stammbaumes" von Walter Eu-

hus. Und auch eine Hinweistafel gibt

Aufschluß über die wirklichen "Väter“

des Fahrrades. Demnach ist das Fahr-

rad eine europäische Gemeinschafte—

entwicklung, an der im wesentlichen

der Reihe nach Karl von Drais (1'185 —

1851) aus Baden, der Franzose Pierre

Michaux (1813 - 1833) und der Englän-

der James Starley (1830 — 1881) betei—

ligt waren Frühester Vorläufer un-

seres heutigen Fahrrades ist demnach

eindeutig die hölzerne Laufrnaschine

des Freiherrn Karl von Drais aus dem

Jahre 1817, der er den Namen "Veloci-

ped" gab. Es ist ein einspuriges. lenk-

bares Fahrzeug mit zwei hintereinan-
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derlaufenden eisenbereiften Rädern.

Abgeleitet vom Namen des Erfinders

wurde diese Fahrmaschine schon

bald "Draisine" genannt. Um die dama-

ligen Zeitgenossen von seiner Laufma-

schine zu überzeugen, die seiner Er—

findung zumeist verständnislos bzw.

ablehnend gegenüberstanden, ließ

der Baron offenbar nichts unversucht.

So lief er mit ihnen auch Rennen Wäh-

rend Drais mit seiner Laufmaschine ei—

ne 50 lan lange Strecke in 4 Stunden

zurücklegte, benötigte die Postkut-

sche für die gleiche Strecke 12 Stun-

den. Die abwechslungsreiche Ge

schichte des Fahrrades hatte begon

nen.

Schon der Titel der Ausstellung: Ge

genwind — Zur Geschichte des Radfah-

rens, ist vielsagend und meint bei wei-

tem nicht nur das allen Fahrradfahrern

hinlänglich bekannte Phänomen, daß

der Wind "immer" von vorn und man

somit schlechter voran kommt. Die

vom Kultursekretariat NRW in Güters-

loh organisierte und vom Kultusmini—

sterium des Landes NRW u.a. gefor-

derte Ausstellung hebt mit dem ge

 Thema

wählten Thema vielmehr auch auf die

sich durch die Ausstellung wie ein "ro-

ter Faden" ziehende Frage ab, mit wel-

chen unterschiedlichen gesellschaftli-

chen Widerständen das Fahrrad und

seine Benutzer im Laufe der Geschich-

te konfrontiert wurden. Noch bis zum

Juli 1997 kann man sich auf den Weg

machen und diese Spuren einer längst

vergangenen Fahrradkultur bis zur Re-

naissance des Fahrrades in die Mo

derne verfolgen. Als Wanderausstel—

lung konzipiert, werden die Wege und

Irrwege der Fahrrad(r)evolution in

dreizehn Mitgliedsstädten des nord-

rhein—westfa'lischen Kulturselaetariats

im Rahmen des Schwerpunktprojektes

"NachbarLand - Kunst und Kultur der

Niederlande" zu sehen sein.

Viele der einstigen Einwände ge-

gen diese neue Art der Fortbewegung

waren bei weitem nicht nur rein techni-

scher oder verkehrsplanerischer Na

tur. Die ablehnende Haltung damali-

ger Zeitgenossen waren vielmehr

durch die jeweiligen gesellschaftli-

chen Zustände bedingt. Während

männliche Radfahrer um 1890 noch mit

Schimpfworten wie "Strampelbruder“

u.ä. belegt wurden, verstieß das Rad—

fahren von Frauen zu dieser Zeit noch

gänzlich gegen die Moralvorstellun—

gen der breiten Gesellschaft und galt

als etwas Anrüchiges. So hebt Dr. Josef

Spiegel (2) , der für das Ausstellungs

konzept verantwortliche wissenschaft-

liche Mitarbeiter des Kultursekretari—

ats. bei der Ausstellungseröfinung in

der Werretalhalle in Löhne, besonders

auf die dem Fahrrad von Anfang an

entgegengebrachten Widerstände ab.

Er eröffnet seinen aufschlußreichen

Redebeitrag mit einem vielsagenden

Zitat: "'Die Maschine ist auf Lächerlich—

keit angelegt. Es sieht beinahe so aus,

wenn man (auf) ihr fährt, als wolle man

auf der Straße Schlittschuh laufen. Seit

der Erfindung dieser völlig unnötigen

Kinderei hat Herr von Drais seinen

Verstand verloren.’ Mit diesen Worten

urteilte ein Zeitgenosse des Freiher—

ren über eine Erfindung, deren bahn-

brechende Genialität am Anfang kaum

jemand erkannte. ...". Immer wieder be

legt Spiegel die damaligen Vorbehalte

gegen das Radfahren - vor allem in be
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zug auf radelnde Frauen. die mit vie-

len "Gegenwind—Etappen" bis zur Er—

oberung des Fahrradsattels zu kämp-

fen hatten, mit kurzweiligen Beispie-

len: " Da war von 'Weibern, die auf

dem Rade zu Hyänen' werden. ebenso

die Rede, wie von 'Schnürfurchen im

Unterleib‘, die durch zu enge Kleidung

hervorgerufen werden könnten. Dr.

Mendelsohn machte um 1900 sogar

von medizinischer Seite seine Beden-

ken öffentlich und mutmaßte, daß das

Radfahren eine willkommene Gele

genheit für Frauen sei, auf dem Sattel

unauffällig fleischlichen Gelüsten

nachzugehen. Derweil — und das

zeigt die männliche Doppelmoral — er-

freuten sich die Herren der Schöpfung

an auf Rädern posierender nackter

Weiblichkeit. ...". Wie man sich als Be-

sucher überzeugen kann, verschließt

sich die Ausstellung auch solchen Pla—

kat— und Pin-up—Darstellungen aus

vergangenen Tagen nicht und hat da-

neben noch manche Kuriositäten zu

bieten. Vom Kalorienmesser an der Pe-

dale. bis hin zum Fahrradführerschein

oder Schneeketten für Fahrräder (— al-

les hat es schon gegebenl).

Insofern wird wieder einmal deut-

lich: Daß ein Fahrrad mehr als ein heu—

te weit verbreitetes Verkehrsmittel mit

Zukunftsperspektive. und Radfahren

mehr als nur eine Fortbewegungsart

ist, wie diese Ausstellung in insgesamt

acht Abteilungen eindrucksvoll zeigt.

Die einzelnen Stationen befassen sich

dabei mit unterschiedlichen themati-

schen Schwerpunkten: Die Pionier-

zeit - Die Kunst Fahrrad zu fahren —

Frauen und Radfahren — Fahrrad und

Krieg — Fahrrad im Sport - Fahrrad

und Motorisierung — Trimmwelle und

Abenteurertum — Das Fahrrad als Mas-

senverkehrsmittel. Durch die hier ge

wählten thematischen Schwerpunkte

der Ausstellung und Exponate wird

der Stellenwert des Fahrrades und

des Radfahrens in den einzelnen Epo-

chen gut repräsentiert.

Schon vor mehr als hundert Jahren

kannte man mehr als nur einem Gang.

So bestand etwa beim Kreuzrahmen-

Rover der Firma Seidel & Naumann

von 1886 die Möglichkeit. durch Um—

Thema
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Die künftigen Stationen und Ausstel-

lungstermine sind:

Stadtmuseum Ratingen 03.03. - 14.04.1996

Museum Goch 27.04. — 09.06.1996

Städt. Museum Kempen 27.04. - 09.06.19%

Mindener Museum 17.06. - 11.081996

Museun Lüdenscheid 2608. - 29.09.1996

Bad Salzuflen 28.08. — 29.09.1996

Stadtbücherei Schwerte 01.10. - 08.11.1996

Rathaus Telgte 17.11. - 19.12.1996

Heimatmuseum Ahlen (5.01. - 09.02.1997

Dachst Bib. Dinslaken 19.02. - 07.03. 1991

His-tot. Museum Bielefeld 21.03. — 21151997

N.N. Münster vorauss. Mai - juni 1997

Stadtmuseum Erlangen Sept. — Okt. 1997

 

drehen des Hinterrades eine zweite

Übersetzung zu fahren. Interessant ist

auch die Rahmenkonstruktion des sog.

Familienrades. welches durch ein ein-

faches Umschwenken des Oberrohres

zum "Damen—" oder "Herrenrad" um-

funktioniert werden konnte. Neben

den wesentlichen Rädern aus den ein—

zelnen Phasen der Fahrradentwick—

lung - also von der Laufmaschine über

das Hochrad bis zum modernen Nie

derrad und Liegerad der Gegenwart -

bietet die Ausstellung zugleich zahlrei-

che Exponate rund ums Fahrrad wie

z.B. eine Vielzahl früherer Fahrradpla—

katwerbungen, Emailleschilder und

Kataloge im Original sowie allerlei an

Fahrradzubehör aus vergangenen Zei-

ten.

Hierzu gehören etwa verschiedene

Fahrradbeleuchtungen aus der Zeit

zwischen 1890 bis 1935. die nicht nur

elektrisch, sondern teilweise mit Ker-

zen, Öl oder Karbid betrieben wurden

sowie verschiedene Fahrradschein—

werfer mit Tarnlichtblende zum Ver-

dunkeln aus dem 2. Weltkrieg. Mit ver-

schiedenen Signalvorrichtungen aus

Deutschland und England wie mit Rad-

laufglocke, Drehklingel und der Safe

ty—Bell konnte man sich als Fahrrad-

fahrer schon sehr früh Gehör verschaf-

fen. Eine aufwendig gearbeiteten

Glocke mit gegossenem Deckel aus

echter Glockenbronze zeigt beispiels-

weise die Liebe einiger Hersteller

zum Detail. Eine dekorative Hebie-

Griffkollektion im Musterkoffer aus

den 1930er Jahren von einer Bielefel-

der Firma ist wirklich sehr schön anzu-

sehen. Gerne hätte ich die edlen Grif-

fe auch berührt, was leider (aus ver—

ständlichen Gründen) untersagt ist.

Metallene Firmenembleme. die einst

die Steuerrohre der jeweiligen Stahl-

rösser schmückten, liegen nun in einer

der Vitrinen. Daß Diebstahlschutz am

Fahrrad kein neues Thema ist, ver-

deutlichen einzelne Exponate aus den

Jahren zwischen 1910 und 1930, wie ein

Villa—Rahmenschloß, ein Hosenklam—

mern—Fahrradschloß. eine abschließ-

bare Vorderradnabe und ein ebenso

abschließbarer Laternenhalter. Und so

manche der Sammlerstücke finden

wir aus heutiger Sicht reichlich kurios.

Zu nennen sind beispielsweise die

Schreckschußpistolen aus den 20er

Jahren, die zur Abwehr von Hunden ge

dacht waren.

Der kulturhistorische Ausstellungs-

hauptteil wird durch zwei weitere Ele—

mente ergänzt. Es handelt sich zum ei-

nen um die Auseinandersetzung der

zeitgenössischen Kunst mit dem Fahr-

rad und zum anderen um die Bedeu-

tung des Fahrrades für die aktuelle

Radverkehrspolitik und —planung am
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Beispiel eines nationalen Programms

zur Radverkehrsfdrderung, dem Pro

jekt: Masterplan Fiets. In den Nieder-

landen, die unter den radfahrenden

Menschen als das Fahrrad-Mekka

schlechthin gelten, wurde z.B. gegen

das Seitenwindproblem beim Radfah-

ren ein hoher Schutzzaun an einer

stark befahrenen Hauptradfahrroute

zwischen Houten und Utrecht errich-

tet. Er reduziert die Windstärke um et-

wa 60 — 70%. Und auch sonst bläst dort

für das Fiets ein starker Rückenwind,

der in unserem Lande — hinsichtlich ei—

ner konsequenten Radverkehrsforde

rung — bis jetzt lediglich als Wind-

hauch zu spüren ist, leider!

Ein Ausstellungs-Ausflug durch die

Geschichte des Fahrrades ist zugleich

auch ein kleines Geschichtserlebnis,

was hier nicht zuletzt durch die Prä-

sentation der zahlreichen authenti-

schen Exponate vermittelt wird. Auch

für diejenigen, die bisher keinen Zu-

gang zur Fahrradkultur hatten, dürfte

sich der Ausstellungsbesuch allein

der ausgewählten Fahrradobjekte we

 Thema

gen lohnen. Und: Daß ein solches Aus-

stellungserlebnis vielleicht sogar zum

Geschichtsbewußtsen mit beiträgt, wä—

re doch ein erfreuliches Resultat. Ich

wünsche der "Gegenwind"—Ausstel-

lung jedenfalls viele interessierte Be

suchen

Übrigens: Auf den Inhalt einer in

der Ausstellung hängenden Tafel er-

laube ich mir hier noch hinzuweisen.

Die enthusiastischen Fahrradsammler

und Hauptleihgeber dieser Ausstel-

lung möchten ihre Sammlungen näm—

lich weiter vervollständigen und su—

chen noch alte Fahrräder, Hochräder,

Laufmaschinen, Rennsportzubehör,

Reklamen, Schilder, Plakate, Literatur

und Prospekte, etc. Emstgemeinte An-

gebote nehmen Ivan Sojc vom Fahrrad-

haus Radwerk (Tel.: 0940.4 / 4248; FAX:

4820) und Heinz Fingerhut von Velo—

Classic (Tel.: 0521 / 390232; FAX:

390419) dankbar entgegen.

Ganz zum Schluß noch einige Infor-

mationen im Telegrammstil: Bis Ju-

li 1997 wandert die Ausstellung noch

durch NRW. Der Eintritt ist kostenlos.

Ein umfangreich bebilderter Katalog

mit informativen Textbeiträgen zur (Er-

folgs-)Geschichte des Fahrrades ist

erschienen und zum Preis von 20,——

DM erhältlich. Den Fahrrad-"Stamm-

baum" kann man als kartoniertes Falt-

blatt für 12,50 DM erwerben. Auskünf—

te gibt es beim Kultursekretariat NRW

in Gütersloh unter Tel.: 05241 / 16191.

GabyWölffel, Porta Westfalica

*) 1m folgenden habe ich darauf ver-

zichtet, die weibliche Form von Perso

nen zu nennen. Die Leserinnen und Le

ser mögen diese freundlicherweise

immer mitdenken. '

1) Bedanken möchte ich mich ganz

besonders auch bei Jürgen Fingerhut,

der mich bei meinem Ausstellungsbe

such in Löhne fast durch die gesamte

Fahrradgeschichte begleitete und in-

teressante Details und Hintergrundin-

formationen zu berichten wußte.

2) Für die Überlassung seines Re

detypusskripts bedanke ich mich auf

diesem Wege recht herzlich bei Dr. 10

sef Spiegel.
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3. Pedersentreffen in Nordbayern mit über 140 Teilnehmern

Schon bei den Vorbereitungen zur

Pedersen-Pilgrimage, einer Fahrt an-

läßlich des ICO—jährigen Bestehens

des Patents der Pedersenräder im

September 1993 von Düsseldorf zum

Entstehungsort der "Hängematte"

nach Dursley, erhielt Manuel Jekel (ein

früherer Mitarbeiter des Pedersenher—

stellers Michael Kemper aus Düssel-

dorf), immer wieder Anfragen, ob man

nicht auch ein Treffen mit Pedersenrä—

dem in Deutschland organisieren

könnte.

Dieter Szettele vom Radl—R in Mün—

chen hatte bereits schon ein paar Jah-

re vorher Treffen in München veran—

staltet. Zusammen mit Meinrad Bin-

der (Radl—Bimbo Rott/Lech) organi-

sierte er im Frühjahr 1993 in Steinga-

den am Ammersee ein Treffen an dem

ich teilnehmen konnte. Von der Idee

angetan, entschloß ich mich, selbst ein

Treffen auf die Beine zu stellen. Ich

sammelte Adressen, gab Anzeigen auf

und schrieb verschiedene Radvereine

und Fahrradläden im gesamten Bun-

desgebiet an. Viele waren von der

Idee begeistert und so hatte ich

schließlich über 60 Anmeldungen zu-

sammen.

Unter Mithilfe meiner Freundin Syl-

via und des Teams vom Fahrradladen

Freilauf aus Erlangen um Jörg Gruner

fand vom 30. — 31. Oktober 1993 das 1.

Nordbayerische Pedersentreffen statt.

Anwesend waren nebenJesper Sölling

(dem dänischen Pedersenrad—Nach—

bauer) auch Kurt Pichler (Pedersen-

rad—Nachbauer aus Karlsruhe) auch

Dieter Mayer, der Mann, der das Pe-

dersenrad in Deutschland bekannt ge—

macht hat und viele begeisterte Peder-

sen—Fans.

Viel Spaß gab es bei den Ausfahr-

ten, dem gemütlichen Beisammensein

und den vielen Gesprächen rund ums

Pedersen. Viele freundschaftliche

Kontakte wurden geknüpft.

Beim 2. Nordbayerischen Pedersen-

treffen im Oktober 1994 in Berg bei

Neumarkt in der Oberpfalz wuchs die

Zahl der Teilnehmer auf über 80.

Im August 1995 fand außerdem erst-

mals eine Alpenüberquerung mit 14

Teilnehmern und Teilnehmerinnen

vom Bodensee zum Lago Maggiore

statt. Weitere Touren z.B. in diesem

Jahr nach Tschechien sind geplant.

Ein erheblich größere Steigerung

der Teilnehmerzahlen bei den Treffen

ergab sich aber im letzten Jahr. So nah-

men am 3. Hängemattentreffen, dies-

mal im historischen Dinkelsbühl an

der "Romantischen Straße bereits 140

Pedersenfans teil. Einige Teilnehmer

kamen sogar aus England. Italien, den

Niederlanden und Österreich.

Eine Ausstellung mit historischen

Pedersenrädem des Oldenburger

Fahrradmuseums umrandete die Ver-

anstaltung, ebenso fand der Besuch

des Zumhauser Fahrradmuseums

großen Anklang. Die Fans des außer-

gewöhnlichen Rades genossen die

"warmherzige Gesprächsatmosphäre

unter den Gleichgesinnten" . Ein Fan

aus England brachte es auf den Punkt:

"That—s really great to meet so many

Pedersen-friendsl".

Wer mehrere alte originale Peder-

senräder sehen will, muß aber immer

noch nach England reisen. Ein

größeres Treffen findet dort in Dursley

im September dieses Jahres statt.

Das nächste Treffen findet Mitte Ok-

tober 1996 im Landkreis Bamberg im

Schloß Pommersfelden statt.

Kontaktadresse:

Thomas Leißle

Wildbahnstr. 11

90451 Nürnberg

Tel & Fax: 0911-644515

 

PROVE-11044 15



 

 

 

 

 
 

Das Pedersenfahrrad - 1890

 

Das Pedersenfahrrad wurde um

1890 von Mikael Pedersen, einem Dä-

nen in Dursley—Gloucestershire/Eng-

land, entwickelt und am 30. September

1893 zum Patent angemeldet. Die Ein-

tragung des Patentes des Dursley-Pe—

dersen erfolgte am 04. August 1894.

Es konnte schon damals von Luftbe-

reifung, Kettenantrieb, Kugellagem

und ähnlichem profitieren. Das aber

auch heute noch einzigartige ist der

zierliche Rahmen. zusammengesetzt

aus dünnwandigen Rohren in einer ex-

trem leichten und stabilen Dreiecks

konstruktion, abgespannt mit Drahtsei-

len zur hinteren Achse. Diese Trian-

gel—Stabrahmen—Konstruktion hält ei-

nen an Schnüren aufgehängten ge-

flochtenen Sattel, weshalb das Peder-

sen auch "Hängematte" genannt wird.

Das Gewicht des Fahrers wirkt stabili—

sierend. Die lange Gabel folgt ebenso

dem Prinzip der aneinandergefügten

Dreiecke.

Schon früher zog das “Pedersen"

durch sein Aussehen und den hervor-

ragenden Fahrkomfort die Bewunde-

rung der anderen Radfahrer auf sich.

‘Bereits vor der Jahrhundertwende

konnten mit dem Pedersen viele Re—

korde eingefahren werden. Ein spe-

zielles leichtes Rennrad, gebaut um

1908 mit Drahtspeichen und Holzfei—

gen, welches problemlos einen 80kg

schweren Mann tragen konnte, wog

nur ca. 5,1 kg. Dies ist auch für heutige

Verhältnisse sehr leicht.
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Verschiedene Ver-

sionen kamen im Lau-

fe der Jake auf den

Markt, so z.B. das

Gentlemen’s Road-

ster, das 1900 ‚Lady,

Tandems, Dreiräder

und sogar ein faltba-

res Militärrad. Mi-

kael hatte immer wie-

der versucht, sein

Fahrrad an das engli-

sche — und später

auch an das dänische

— Militär zu verkau-

fen, was ihm aber

zeitlebens nicht ge-

lang.

Anfang dieses Jahrhunderts, im Jahr

1902, entwickelte Mikael Pedersen zu-

dem eine Dreigang— und ein Jahr

später auch eine Zweigangnabe. Um

diese Zeit wurde auch ein Motorrad

mit einem Pedersen—Rahmen entwik-

kelt, von dem aber nur sehr wenige

Modelle gebaut wurden. Ca. 10 Jahre

später versuchte er sich auch an der

Entwicklung einer Motorradgang-

schaltung.

Leider war Mikael Pedersen kein

so guter Geschäftsmann, und so mußte

die Produktion der Pedersenräder um

1920 eingestellt werden. Die Herstel-

lung eines diclaohrigen Diamantrah-

mens war erheblich einfacher und ko—

stengünstiger, und so blieb das Peder—

senrad bis heute ein "bequemer Exo-

te".

Seit Anfang der 70er Jahre wird das

Pedersen von dem Dänen Jesper Söl-

ling in Dänemark (Marke "Pedersen of

Denmark") wieder hergestellt. Weitere

sehr schöne Einzelstücke in Handar-

beit werden von Michael Kemper in

Düsseldorf, Kurt Pichler in Karlsruhe

und Roy Sutton in England gefertigt.

Die Preise liegen bei ca. DM 3000.—

aufwärts, für ein gutausgestattetes Tan-

dem können aber auch DM 15000: fäl-

lig, werden.

Die Geschichte des Pedersen läßt

sich auch in dem von dem Engländer

David Evans im Jahre 1978 herausge-

brachten Buch "The Ingenious Mr. Pe-

dersen" nachlesen (mehrere Auflagen

sind bereits erschienen). Eine Z. deut-

sche Auflage dieses Buches erscheint

dieser Tage im Verlag "Haasies Rad-

verlag - Hardy Siebecke, Marktstr. 22,

76726 Germersheim".

Anläßlich des 100.—jäh.rigen Jubilä—

ums kam es in England und Deutsch—

land zu mehreren Veranstaltungen. So

radelte im September 1993 eine Grup

pe von 20 deutschen begeisterten Pe

dersenfans (der älteste Teilnehmer

aus Deutschland war immerhin 72 Jah-

re alt) auf ihrer "Pedersen — Pilgrima—

ge" von Düsseldorf aus durch den Sü—

den Englands, nach Dursley. Hier kam

es zu einem großen Treffen mit Besit-

zern aus Dänemark, Holland und

Österreich. Fernsehen und Presse

zeigten rege Anteilnahme. Viele alte

und neue Unikate, wie auch interessan-

te Persönlichkeiten gab es hier zu be

staunen und kennenzulernen.

Leider sind "Original—Pedersens" in

Deutschland sehr selten. Ein guterhal—

tenes altes Pedersen ist kaum unter

DM 5000.— zu bekommen. Der deut—

sche Importeur der Pedersenräder

aus Dänemark, Kalle Kalkhoff, konnte

Ende letzten Jahres mehrere alte Mo

delle in England ersteigern, die zur

ständigen Ausstellung des Oldenbur-

ger Fahrradmuseums gehören.

Thomas Leißle, Nürnberg

Vertrieb von Pedersen-Nachbauten

in Deutschland:

Kemper—Fahrradtechnik

Philipp-Reis-Str. 11

40215 Düsseldorf

Tel & Fax 0211/343371

KGB

Donnerschweerstr. 45

26123 Oldenburg

Tel. 0441/8850389

Fax 0441/8850388

K. Pichler

Radtechm'k

Steinstr. 23

76133 Karlsruhe

Tel. 0721/376166

Fax: 0721/370722
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Wenn wir ermessen wollen, welche

Sensation das Fahrrad für die Men-

schen um die Jahrhundertwende und

danach dargestellt hat, dann müssen

wir versuchen, uns in diese Zeit hinein-

zufühlen. Wenn wir von der unglaubli—

chen Begeisterung lesen, die damals

bei Radsportveranstaltungen üblich

war, mag uns das unvorstellbar er—

scheinen. Wieso diese Euphorie? Was

macht diese ungeheure Faszination

aus? Gibt es denn nicht aufregendere

Sportarten? Aber versetzen wir uns

einmal in jene Zeit zum Ende des letz-

ten Jahrhunderts....

Die Welt war riesig, und praktisch

unerreichbar. Das Blickfeld der Men-

schen war eng und regional begrenzt

auf ihren unmittelbaren Lebensraum.

Niemand wußte, wie es anderswo auf

der Welt aussah, denn es gab weder

bebilderte Zeitschriften noch Fernse-

hen oder Kino. Das Wort und das Hö-

ren spielte eine wesentlich größere

Rolle, das Bild und das Sehen eine viel

geringere als für uns heute. Lichtreize

gab es damals kaum, die Uhren gin-

gen langsamer, "Reizüberflutung" und

"Streß" waren Fremdworte (Interessan-

terweise werden aber Streß und Hek-

tik imnmr subjektiv und vergleichend

mit der unmittelbar erlebten Vergan—

genheit empfunden. So gibt es Schil-

derungen beispielsweise aus dem

Jahr 1900, in denen schon die Hektik

jener Zeit beklagt wird). Die Maßstäbe

waren also niedriger. Die Intensität

des Erlebens jedoch war sicherlich

eher höher, als sie es für uns heute in

einer Zeit ist, wo die Reize schon sehr

grell und schrill sein müssen, um uns

überhaupt noch zu erreichen. Viel-

leicht vergleichbar mit dem Empfin-

den von Kindern, die erstmalig das be-

kannte Terrain verlassen und aufge-

regt Neues, Fremdes entdecken!

Heutzutage können wir in kürzester

Zeit die Welt umrunden, Flugzeuge

bringen uns in wenigen Stunden in

fremde Länder. Wir bereisen viel—

leicht nicht alle Kontinente dieser Er-

de, aber wir haben jederzeit die Mög-

]. „ . l l. . i ]
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Kulturrevolution Fahrrad

nicht — es ist unsere freie Entschei-

dung. Und wir leben im Bewußtsein

dieser Möglichkeit. Auto, Omnibus

oder Eisenbahn sind heute Massen-

verkehrsmittel, die jeder mehr oder

weniger regel— mäßig benutzt.

Wie anders war dies alles noch vor

80 bis 100 Jahren. Die Welt war unbe-

kannt und geheimnisvoll, doch der

Mensch war im Begriff, sie zu entdek-

ken! Im 19. Jahrhundert hatte das Reit—

pferd den Horizont manches Reichen

und Adligen erweitert — ein unerreich-

barer Traum für die übrigen 99% der

Bevölkerung. Auch die Eisenbahn, die

in der zweiten Hälfte des Jahrhunderts

als Verkehrsmittel entwickelt wurde,

war zunächst unbezahlbar für die

Mehrheit. Das Reisen war in jener Zeit

auch nicht notwendig, weil das Leben

lokal strukturiert war (Ausnahmen be-

stätigen die Regel: Wanderarbeiter,

Handwerker, Soldaten). Alles Wichtige

war zu Fuß erreichbar. Trotzdem regte

die Eisenbahn natürlich die Phantasie,

Träume und Neugierde an....

Auch das Fahrrad war in seiner

frühen Entwicklungsphase nur etwas

für die Aristokratie und Reiche. Aber

mit Beginn des 20. Jahrhunderts rückte

der Erwerb eines Fahrrades, des

schnellsten Verkehrsmittels, das der

Arbeiter in seiner Geschichte bis da—

hin jemals besitzen konnte — rund 5 x

so schnell als die Füße ihn tragen

konnten — in den Bereich realistischer

Möglichkeiten Und es fraß keinen Ha—

fer! Mit Fahrrad war er ein König: frei!

Grenzenlos (aus der Perspektive des

Fußgängers). Die Welt jenseits des Ho-

rizonts konnte entdeckt, die Ketten der

Vergangenheit gesprengt werden. Die-

se erweiterten Möglichkeiten waren

es, die die Faszination des Fahrrades

gerade auch für den Arbeiter aus-

machten.

Radsportveranstaltungen gab es

seit dem Anfang der Fahrrad-Entwick-

lung. Immer sollte es auch die Lei-

stungsfähigkeit des eingesetzten Ma-

terials unter Beweis stellen. Der

Radsport war die Zugnummer für jede

Fahrradwerbuna. Die erste Radrenn-

bahn in Berlin gab es ab 1882. Hier

wurden Hochradrennen veranstaltet.

Doch erst Anfang dieses Jahrhunderts

entwickelte sich der Radsport in sei-

nen vielfältigen Formen (Steher-Ren-

nen, Rundfahrten, Sechstagerennen,

Kunstradfahren etc.) zum "Arbeiter-

sport", was sich in der Gründung un-

zähliger Arbeiter—Radsportvereinen

niederschlug, die‘ sich teilweise bis in

die 50er Jahre hinein halten konnten

Aufdem Höhepunkt dieser Bewegung,

1925, hatte der Arbeiter—Radfahrerver-

band "Solidarität" 300.000 Mitglieder

und war damit der größte. Radverband

der Welt! Er verfügte über eine eigene

Fahrradfabrik und Verkaufsstellen für

Fahrräder, Fahrradteile, Sportbeklei-

dung etc. Die "Solidarität" hatte ein be-

sonderes Sportverständnis. Im Mittel-

punkt stand hier das Gemeinschaftser—

leben und weniger die Förderung des

Spitzensports. "Solidarität" verstand

sich auch als politischer Verband, der

Name war Anspruch und Verpflich-

tung. Trotzdem gab es aber auch die

Idole bei Radrennen, die Sieger, die

berühmten Rennfahrer. Sie waren

Sportler zum Anfassen, die zumeist

aus der gleichen sozialen Schicht ka-

men. Jeder, der gut war, konnte siegen,

konnte berühmt werden. Die Arbeiter-

klasse hatte ihren Sport gefunden.

1.1. Soziokulturelle Bedeutung des

Fahrrades

Hinweis: Wenn ich im Folgenden

mehrfach aus älterer Literatur zitiere,

so muß ich auf die für uns fremde Be-

deutung zweier Begriffe hinweisen:

Wenn dort von Hygiene die Rede ist,

so ist damit schlicht Gesundheit ge

meint. Und das Wort Radsport wurde

früher allgemein für das Radfahren be-

nutzt. _

Die soziokulturelle Bedeutung des

Fahrrades entwickelte sich erst lange

nach seiner “Erfindung". Der Zweck

der Drais'schen Laufmaschine war

zweifellos, ein Fahrzeug zu entwik-

keln, das die Fortbewegung des Men-

schen sowohl erleichtert als auch be-

schleunigt. Doch erst über den "Um-

weg" seiner Popularität als Spielzeug

und Sportgerät für Reiche gelangte es

zu seiner eigentlichen Entfaltung: Als

erstes individuelles Fortbewegungs—
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mittel des "Kleinen Mannes" und we-

nig später auch der Frauen revolutio-

nierte es das Leben der Menschen in

vielfältiger Weise. Je nach dem Grad

der erreichten Industrialisierung ent-

wickelte sich der Einfluß des Fahrra-

des auf das gesellschaftliche Leben in

den einzelnen Ländern zu unter—

schiedlichen Zeiträumen: In England

und Amerika schon vor der Jahrhun-

dertwende, in Frankreich und

Deutschland erst danach (Genaue

Zeitpunkte bestimmen zu wollen,

macht bei geschichtlichen Prozessen

natürlich wenig Sinn, aber verglei-

chend lassen sich diese Dinge schon

betrachten).

Der Höhepunkt der Fahrradkultur

in Deutschland um 1900 und später

auch seiner Massenverbreitung als

Verkehrsmittel in den 20er Jahren fällt

in eine Zeit, die stark von Klassenge—

gensätzen geprägt ist. Im Bewußtsein

der Menschen ist die große Kluft fest

verankert, die zwischen den sozialen

Schichten besteht. Das Fahrrad war im-

mer das Spielzeug der gesellschaftli-

 

chen Elite gewesen. Die industriell-

kapitalistische Produktionsweise

brachte nun einen derartigen Preisver-

fall mit sich, daß eine massenhafte Ver-

breitung möglich wurde. In der engli-

schen Zeitschrift Fortnight Revier

stand schon im jahre 1894 ein Aufsatz,

der diese Entwicklung so be-

schreibt: 1870 sei das Radfahren eine

Tändelei einiger wunderlicher Enthu-

siasten gewesen, 1880 ein wachsen—

des Vergnügen des Mittelstan-

des, 1890 ein nationaler Zeitvertreib;

im Jahre 1900 aber werde höchstwahr-

scheinlich aus einem Luxus ein not-

wendiges Bedürfnis geworden sein,

und in naher Zukunft werde alles, was

gesunde Gliedmaßen besitze, Männer,

Frauen, Kinder so gut über ein Rad

verfügen wie über ein paar Stiefel...

Die "Klasse der Privilegierten" hatte

sich inzwischen neuen "Spielzeugen"

zugewandt, so dem neu aufkommen-

dem Automobil. Und in dem 1900 er-

schienenen höchst aufschlußreichen,

manchmal aber auch von Wunschden-

ken geprägten Buch Philosophie des

Die Tage werden wiederlänger !
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Fahrrads von Eduard Bertz heißt es

"...beide Geschlechter radeln heutzuta-

ge und jedes Alter und jeder Stand, Ar-

beiter, Bauer und Soldat so gut wie

Künstler und Gelehrte, wie Reichs—

kanzler. Kaiser und Könige". Fast

schwärmerisch schreibt Bertz weiter,

es seien nicht wenige, die "in dieser

gemeinsamen Sportausübung sich

schon vom nummerierten Klassenver—

treter zum Menschen durchgefunden

und unmerklich allerlei mittelalterli-

che Vorurteile von sich abgestreift ha-

ben Und wirklich hat die Gemeinsam-

keit des Radfahrens etwas Verbinden-

des; denn sehr lebendige Interessen,

Wünsche und Bestrebungen sind es,

die sich in jedem Radfahrer entwik-

keln; er wird durch die Bedürfnisse

seines Sports unbewußt zum Mitglied

einer großen, weltumfassenden Re

formpartei, und es kann gar nicht aus

bleiben, daß dabei allerlei Kleinliches

von ihm abfallt und allerlei Neues, Be—

freiendes ihm zuwächst. Durch diese

Interessengemeinschaft aber, die ein

Band der Sympathie um die ganze rad-

M
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fahrende Welt schlingt, muß sich aller—

dings nach und nach eine innere Um-

wandlung vollziehen, so wenig sie

auch zunächst noch manchem zum Be-

wußtsein kommen mag, und dadurch

steht das Rad im Dienste des Fort—

schritts, der Entwicklung zur Huma-

nität, des Friedens und der Freiheit.

Und darum ist es auch keineswegs

ausgeschlossen, daß zwischen dem

Friedensmanifest des Zaren und sei-

ner Zugehörigkeit zu dem großen kos-

mopolitischen Volk der radfahrenden

Leute ein innerer Zusammenhang be-

steht" (Eduard Bertz: "Philosophie des

Fahrrades", Verlag Carl Reißner, Dres-

den und Leipzig 1900).

Doch auch handfeste, rationale

Gründe für ‚den Erfolg des Fahrrades

gab es, die auf einem gesellschaftli-

chen Massenphänomen basierten,

dem zunehmenden Individualismus.

Waren Wohn- und Arbeitsstätte über

Jahrhunderte für die meisten Men-

schen identisch gewesen, so änderte

sich dies mit der fortschreitenden In-

dustrialisierung mehr und mehr. Hier-

aus ergab sich für viele das Bedürfnis

nach einem individuellen Verkehrsmit-

tel. Bertz schreibt in diesem Zusam-

menhang: "Über jedem Zweifel steht

der Wert des Fahrrads als eines

zeitsparenden Beförderungsmittels.

Die Eisenbahn war ihm vorausgegan-

gen und hatte ihm Bahn gebrochen;

aber sie selbst genügte den wechseln-

den Ansprüchen des modernen Ver-

kehrs nicht mehr, weil sie auf bestimm-

te Wege wie auf bestimmte Stunden

und bestimmte Stationen beschränkt

ist; sie gehört nur der Masse, die sich

ihr unterordnen und anpassen und ihre

Bewegungen nach der Schablone des

offiziellen Fahrplans regeln muß. Das

Rad aber untersteht keinem Fahrplan,

es ist frei. Nicht folgt es dem allgemei-

nen Geleise, sondern auf tausend

selbstgewählten Pfaden schweift es

dahin. Zu jeder Stunde, nach allen

Himmelsrichtungen führt es seinen

Reiter. Es dient ganz und gar dem indi-

viduellen Bedürfnis, es trägt der un?

endlichen Vielfältigkeit des menschli-

chen Wollens und Strebens Rechnung.

Die Persönlichkeit, die im großen Zu—

ge verschwand, kommt auf dem Rade

wieder zur Geltung. Darum war es die
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notwendige Ergänzung zur Eisen-

bahn". Die Akzeptanz des Fahrrades

wuchs in dieser Zeit sehr schnell. ein

lawinenartiger "Übergang vom Hobby-

gerät zum Haushaltsinventar", wie

Lessing (Hans—Eberhard Lessing

(Hg.): "Fahrradkultur l — Der Höhe-

punkt um 1900", Reinbek 1982)

schreibt. Ein Zitat aus dem Jahre 189’!

mag das verdeutlichen: "Vor kurzem

fragte man noch skeptisch: ‘Was, Sie —

radeln!‘ - Heute heißt es: ‘Ja was, ist's

möglich, Sie radeln nicht?!‘ - und im

stillen zieht der mitleidige Prager be-

reits seine Schlüsse über die offenbar

gestörte Gesundheit oder das —

Spießbürgertum des Gefragten!" (Paul

von Salvisberg (Hg.): "Der Radsport in

Bild und Wort", München 1897).

Doch zunächst will das Radfahren

erlernt werden. Und das ist im Erwach-

senenalter viel schwieriger als für uns

heutzutage, die wir es in der Regel

schon als kleine Kinder lernen. Fahr—

schulen, damals auch teilweise "Reit-

schulen" genannt, hatten etwa bis zur

Jahrhundertwende eine wichtige Auf—

gabe bei der Verbreitung des Fahr-

rads. Sie wurden häufig von Fahrrad-

händlem betrieben, zunächst in Turn-

hallen o.ä. Innenräumen, gegen Ende

des Unterrichts dann auch im tosen-

den Straßenverkehr der Fuhrwerke

und Kutschen. Das Erlernen des Rad-

fahrens war eine schwierige, teilweise

angstbesetzte Angelegenheit und es

gibt zahlreiche, drastische Schilderun—

gen aus jener Zeit. Mark Twain

schrieb eine Geschichte (Titel: "Des

Fahrrades Zähmung") über seine Un-

terrichts—Erfahrungen auf dem

Hochrad. Die Niederräder des begin-

nenden 20. Jahrhunderts waren natür—

lich etwas leichter zu fahren, aber

selbst wenn die Technik des Radfah-

rens erlernt war, gab es noch die

Schwierigkeit zu meistern, im Verkehr

zurechtzukornmen. Aus einer Be—

schreibung von 1896: "O weh, da

konrrnt uns ein Wagen entgegen. Ein

entsetzliches Angstgefühl packt uns,

der Schweiß bricht aus, die schlimm-

ste Anfängerkrankheit, das 'Wagenfie—

ber’, ist da. Wehe dem, der jetzt dem

Angstgefühl nachgibt und von der Ma-

schine springt. Hat er das einmal ge-

tan, so wiederholt er es unfehlbar, bei

jedem neuen Wagen wird die Angst

größer, das Wagenfieber nimmt be-

ängstigende Dimensionen an. Da hilft

alles nichts, mutig drauflos auf das bö-

se Hindernis. Der Lehrer ist neben dir,

wenn die Schwankungen allzu stark

werden, packt seine starke Hand zu

und hält dich im Gleichgewicht. Und -

da ist der schreckliche Wagen auch

schon vorbei." (].B. Bishop, Social and

Economic Influence of the Bicycle,

Forum, August 1896).

1.2. Das Pferd - ein Auslaufmodell

Knallharte wirtschaftliche Folgen

hatte die Verbreitung des Fahrrades

für die konkurrierende Verkehrswirt—

schaft. Pferde— Züchter, Pferdehändler

und -verleiher kamen in Existenznöte.

Wegen der zurückgehenden Nachfra-

ge verfielen die Preise derart, daß die

Zucht sich für die Farmer in Amerika

gegen Ende des letzten Jahrhunderts

nicht mehr lohnte. Hubert vertrat sei-

nerzeit im Scribner‘s Magazine (zitiert

nach Bertz) die Ansicht: "Ein Fahrrad

ist für 99 unter 100 Männern und Frau-

en besser als ein Pferd, weil es fast

keine Unterhaltungskosten fordert und

niemals müde wird. Es trägt einen

dreimal so weit wie ein Pferd in der

gleichen Zahl von Tagen oder Wo-

chen". Und in der amerikanischen Zeit-

schrift Arena schreibt ein anderer Au-

tor (Sylvester Baxter, Economic and So-

cial Influences of the Bicycle, Arena,

Oct. 1892) schwärmerisch: "Die Pferde

werden von den Straßen verschwin-

den, wie sie von den meisten Tram-

ways (= Straßenbahnen, d.A.) ver—

schwunden sind. Vollkommen glattes,

nach den wissenschaftlichsten Grund-

sätzen angelegtes Pflaster wird folgen,

und da es nicht mehr von den Hufen

der Pferde zerstampft wird, so werden

die Kosten seiner Erhaltung auf ein Mi-

nimum verringern. Massen von leich-

ten, durch Elektrizität getriebenen

Fuhrwerken werden geräuschlos in je

der Richtung dahineilen. Aller Lärm

und alles Gerassel der Straßen wird so

gut wie aufhören, und mit ihnen viel

von der Nervosität der Stadtbewohner.

Das Straßenreinigen wird beinahe ein

Ruheposten werden".

Von den Droschkenkutschem und

Fuhrleuten wird besonders erbitterter
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Widerstand gegen das Aufkommen

und die Verbreitung des Fahrrades

geleistet. Besonders in den großen

Städten, so Bertz, "hat der Ärger dieser

armen Teufel sich häufig in der rohe

sten Verfolgung der Radfahrer Luft ge

mach ." Die Kutscherseele sei "eifer-

süchtig auf den Radler wegen seiner

größeren Schnelligkeit. Andererseits

sind sie selbst sich ihrer größeren

Kraft bewußt, und es beleidigt ihre Ei-

telkeit, daß sie dem Schwächeren

Platz machen sollen. Sie hatten bis-

her die Alleinherrschaft über Chaus-

seen und Straßendämme; jeder

Fußgänger war gezwungen, bei ihrem

Herannahen stehen zu bleiben oder ih-

nen aus dem Wege zu gehen. Daß sie

nun mit einem Male die Straßen mit

den Radfahrern teilen und diesen so

gar ausweichen sollen. finden sie un-

vereinbar mit ihrer Würde.

Am häufigsten ist es, daß sie vor-

schriftswidrig links fahren und den

Radler dadurch in die Enge treiben;

oder sie halten die Mitte der Chaussee

und nötigen ihn, in den von Pferdehu-

fen aufgewühlten Reitweg abzu-

schwenken, wo ein Sturz in dem tiefen

Sande schwer zu vermeiden ist. Wenn

das Klingelsignal hinter ihnen ertönt,

so stellen sie sich mit Vorliebe ta ".

Bertz sieht Parallelen zu Maschi—

nenstürmereien der letzten Jahrhun-

derte und schreibt: "Die gewaltthätige

Feindschaft der Kutscher gegen das

Fahrrad ist eine neue Form des alten

Kampfes zwischen Arbeiter und Ma-

schine. In dem mechanischen Werk—

zeug, das sie überflüssig machte, er-

blickten die Arbeiter von jeher ihren

Todfeind; daher die oft wiederholten

Fabrikaufstände und Maschinen—‘Zer-

störungen in der neueren Geschichte.

Schon im 17. Jahrhundert erlebte ziem—

lich ganz Europa Arbeiterrevolten ge

gen die Bandmühle; besonders be

kannt sind aber die englischen factory

riots aus dem Anfang des 19. Jahrhun-

derts. Karl Marx, der diesem Gegen-

stande ein besonderes Kapitel gewid-

met hat, sagt: ‘Wo die Maschine all-

mählich ein Produktionsfeld ergreift,

produziert sie chronisches Elend in

der mit ihr konkurrierenden Arbeiter-

schichte. Wo der Übergang rasch,

wirkt sie massenhaft und akut.’ Das ha-

 

ben die Droschkenkutscher bereits an

sich zu fühlen begonnen; daher ihr

Haß gegen das Fahrrad".

1.3. Von der Not der Hutmacher...

Doch auch andere Wirtschaftszwei-

ge wurden durch das Fahrrad in Mitlei-

denschaft gezogen. Die amerikani-

sche Monatszeitschrift The Forum

brachte 1896 eine Übersicht der ver-

schiedenen Gewerbe, die unter dem

Einfluß des Fahrrades zu leiden hat-

ten. Bertz schreibt dazu: "Da ein Zwei—

rad heutzutage das beliebteste Ge

burtstags— oder Weihnachtsgeschenk

ist, während vermögende Leute ihrem

Sohne sonst wohl eine goldene Uhr, ih-

rer Tochter eine Boudoir—Einrichtung

oder ein Klavier zu kaufen pflegten, so

beklagen sich in erster Linie die Uhr-

macher, Möbelhändler und Pianofor—

te-Fabrikanten. Aber, so wenig man ih-

nen und allen übrigen Geschäftsleu—

ten, die der Umschwung betrifft, sein

Bedauern versagen wird — fiir die Welt

ist es kein Unglück, wenn ein gesun-

der Sport entbehrlichen Luxus ver-

drängt, ja die Verminderung des

schon längst zum Unfug ausgearteten

Klavierspiels talentloser Mädchen wä-

re ein Segen für den ruheliebenden

und geistig arbeitenden Teil der Bevöl-

kerung. Empfindlicher noch werden

durch den Radsport die Schneider

und Schneiderinnen geschädigt, da

beide Geschlechter sich beim Radeln

mit den billigen Sportkostümen be

gnügen, die von dem männlichen Ge

schlecht größtenteils sogar fertig gek—

auft werden. Ebenso übel sind die

Putzmacherinnen und die Hutmacher

daran, so daß einer der letzteren seine

Zunftgenossen zu einer Petition an den

Kongreß bewegen wollte, damit alle

Radfahrer gesetzlich gezwungen

den, jährlich wenigstens zwei Filzhüte

zu kaufen. Ganz besonders schwer ist

die Einbuße des Schuhmachergewer—

bes, da man sich zum Radfahren der

niedrigen, um geringen Preis fertig

käuflichen Strandschuhe bedient, die

zudem auf den Pedalen äußerst lang-

sam abgenutzt werden. In Deutsch—

land freilich greift die hohe Polizei die

sem notleidenden Stande unter die Ar-

me, indem sie die Radfahrer in väterli-

cher Fürsorge alle paar Kilometer

zwingt, ihre Maschinen zu schieben

und das leichte Schuhwerk auf dem

schlechten Pflaster zu zerreißen ‘Der

Zigarrenverbrauch hat sich mit dem

Radsport in Amerika so verringert, daß

jetzt durchschnittlich eine Million Zi-

garren täglich weniger geraucht wird,

als ehedem. Auch die Gastwirte führen

lebhafte [Gage fiber den abnehmen-

den Wein— und Bierkonsum. Nicht min-

der werden die Theater und andere

Vergnügungsstätten in Mitleiden-

schaft gezogen Sogar die Barbiere

äußern ihren Unmut, da kein Radler

sich für seine Fahrt frisieren läßt". Das

New York Journal of Commerce schätz-

te 1896, daß die Fahrradbegeisterung

anderen Wirtschaftszweigen 112 Mil-

lionen Dollar Verlust im Jahr einbrach-

te (zitiert nach Lessing).

Auch der sonntägliche Kirchenbe

such litt unter der Faszination des

Fahrrades, besonders die junge Gene

ration vergnügte sich lieber auf dem

Rad. In den USA begannen daraufhin

einige Landgemeinden radfahrende

Kirchenmitglieder auszuschließen, je

doch nur in der Anfangszeit. In

Deutschland war man ohnehin gelas

sener. Bertz schreibt gar: ‘Wenn ein

Radfahrer in der Feiertagstille mit

leuchtenden Augen an einem schönen

Aussichtspunkte Halt macht und aufat-

met in freudiger Naturandacht, so ist

er dem Höchsten vielleicht näher als

die Gemeinde unter der Kanzel".

1.4. Das Fahrrad im Geschlechter-

kampf

Daß das Radfahren keine Frage des

Geschlechts ist, erscheint uns heutzu-

tage so selbstverständlich, daß es

schwer fällt, sich vor Augen zu halten,

daß es um dieses Thema ("Die Frauen

frage") die erbittertsten Auseinander—

setzungen gab. Das herrschende Frau-

enbild des ausgehenden 19. Jahrhun-

derts ließ sich nicht mit den sportli-

chen Bewegungen des Radfahrens

vereinbaren. Ein entblößter Knöchel?

Undenkbar! Ein Schweißtropfen gar?

Wie abstoßend! J.K.]erome schrieb

1900 in einem Roman: "Vor 10 jahren

würde noch kein deutsches Weib, das

auf ihren Ruf hielt und sich einen Gat-

ten erhoffte, es gewagt haben, ein Bi-

cycle zu besteigg: Heute surren sie
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zu Tausenden durch die Lande. Die Al-

ten schütteln darob ihren Kopf; aber

die jungen Leute, bemerke ich, holen

sie ein und fahren ihnen zur Seite." (Je-

rome K. Jerome, Drei Männer auf dem

Bummel, Tauchnitz, Leipzig 1900).

Die Berlinerin Frau Rother berichte

te nicht ohne Stolz von den Anfängen

des "Damen—Radsports" in Deutsch-

land: "In Berlin dürften meine Freundin

Frl. Clara Beyer und ich die ersten Da-

men gewesen sein, die sich dem ent-

setzten Volke auf dem Rade zeigten,

und zwar auf dem Dreirad. Das war

1890. Wir ließen uns zunächst die Rä-

der nach ausWärts bringen und radel-

ten auf stillen Waldchausseen, von den

einzelnen Passanten teils mit tugend-

haften Entsetzen, teils mit Hohngeläch-

ter und Bemerkungen unzweideutig—

ster Art begrüßt. Dann wagten wir es,

in frühester Morgendämmerung die

Stadt zu durchfahren, und endlich wur—

de auch eines schönen Nachmittags

vom Blücherplatz aus gestartet. Sofort

sammelten sich Hunderte von Men-

schen, eine Herde von Straßenjungen

schickte sich zum Mitrennen an, Be-

merkungen liebenswiirdigster Art fie-

len in Haufen, kurz, die Sache war das

reinste Spießrutenlaufen, so daß man

sich immer wieder fragte, ob das Rad-

fahren denn wirklich alle die Scheuß—

lichkeiten aufwöge, denen man ausge-

setzt war. Eigentümlich war dabei, daß

am rüdesten und gemeinsten sich

nicht die unterste Volksklasse be—

nahm, sondern der Pöbel in

Glacéhandschuhen und — zur Schande

meiner Landsmänninnen muß ich lei-

der sagen - Frauen, die ihrem Auße

ren nach den besseren Ständen an-

gehörten" (zitiert nach Salvisberg).

Und weiter: "Auf den Gedanken, die

Kleidung der Maschine entsprechend

zu ändern, das heißt in Hosen zu fah-

ren, wären damals selbst die Kühnsten

unter uns nicht geraten. Auf das Drei-

rad setzte man sich, weil es zur Not

das Fahren irn Kleide gestattete. Daß

der Rover (= Starley's Niederrad) er-.

heblich leichter und bequemer fahr-

bar war, sahen wir ja, aber er war uns

verschlossen, weil wir ihn nicht im

Kleide fahren konnten. Da wurde end-

lich das Damenrad konstruiert, eine

Maschine, die durch Weglassung der
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oberen Querstange aus dem Rahmen

das Fahren im Kleide gestattete. Ich

bin gewiß heute keine Freundin des

ebenso häßlichen wie unpraktischen

Damenrades, aber das steht fest: Ohne

diese Maschine hätte das Damenfah-

ren nie den jetzigen Aufschwung ge- '

nommen, die besseren Kreise hätten

sich viel schwerer zum Fahren ent-

schlossen".

Nach einem Damenrennen im Jahre

1893 begann nach dieser Schilderung

der Aufschwung "bis endlich 1896 der

volle Sieg errungen war. Jetzt dürften

nur noch ganz vereinzelte alte Perük-

kenstöcke es wagen, die Radfahrerin

als ‘unweibliches' Wesen zu bezeich—

nen". Fragen der Ober— und Unterbe-

kleidung spielten im Streit um das

Radfahren der Frauen eine wichtige

Rolle: "Das erste, was unbedingt in die

Rumpelkammer muß, ist das Korsett.

Tiefes, lebhaftes Atmen, wie es das

Radfahren verlangt, kann nur gesche-

hen bei voller Ausdehnung des Brust-

korbes. Wie soll der unglückliche

Brustkorb sich weiten, wenn er in ei-

nem Stahlpanzer stecktl". Revolutionär

waren auch die fahrradbedingten

Wandlungen der Frauenkleider. Der

bodenlange Rock wich gegen Ende

des letzten Jahrhunderts den verschie

denen Formen von Radlerinnenkostü—

men. Mit Reithosen, Pumphosen und

geteilte Röcke konnten auch Diamant—

rahmen gefahren werden, deren tech—

nische Überlegenheit anerkannt war.

Letztlich setzte sich aber das Schwa-

nenhals-Damenrad und der fußfreie

Rock durch, der mit Falten versehen

war.

Georg Hermann schrieb da-

zu 1901: "Ihm verdankt unsere Frauen—

welt die freiere Stellung, die sie heute

in der Öffentlichkeit einnimmt. Das

Fahrrad holte die Haustöchter vom

Strickstrumpf und hinter dem Kochtopf

weg und führte sie mit Bruder oder

Freund hinaus in die freie Natur, mach-

te unsere Mädels frei von der ständi-

gen Aufsicht der Mütter und Tanten

und erzog sie zu selbständigem Han-

deln. Unsere Frauen sollten daher

dem Fahrrad ein Denkmal setzen,

denn es hat gerade für sie so viele al-

te, hemmende und hindernde Vorurtei-

le, so vieles, was sich, Gott weiß aus

welchem Grunde, nicht schickte, vom

alten, wurmstichigen Thron gestoßen,

hat unseren jungen Mädchen die Mög-

lichkeit gegeben, sich außerhalb des

Hauses frei zu bewegen und hat damit

auch den Boden für die freie Bemfstä—

tigkeit der Frau geebnet" (Georg Her-

mann, Die deutsche Karikatur im 19.

Jahrhundert, Bielefeld/Leipzig 1901).

1.5. Die Panik der Fußgänger

Ein weiteres Diskussionsthema vor

1900 war die Frage der Unfallgefahren

durch das Fahrrad. Bertz schreibt da-

zu: "Es läßt sich nicht leugnen, daß das

Rad als ein Friedensstörer in die Welt

gekommen ist und eine neue Gefahr in

den Straßenverkehr gebracht hat.

Zwar waren die Passanten in den

größeren Städten auch vorher schon

an Straßenkreuzungen zu großer Auf-

merksamkeit gezwungen; aber viele

Leute bleiben ihr Leben lang Klein-

städter und können sich in die moder-

nen Verhältnisse nicht finden, so daß

schon damals mancher zermalmt wur-

de, weil er der fortgeschrittenen Ent-

wicklung nicht mehr gewachsen war.—

Und das alles — wenn wir von unbere

chenbaren Zufällen absehen — obwohl

jedes Fuhrwerk durch sein Gerassel

und das Hufgestarnpf der Pferde laut

zur Vorsicht mahnte. Das Fahrrad je

doch trat mit zwei Eigenschaften auf,

durch welche es allen, deren Erzie-

hung zu modernen Menschen dem

großstädtischen Getriebe noch nicht

gelungen war, zu einem Gegenstand

des Schreckens wurde: Mit einer

Schnelligkeit, die unheimlich, und mit

einer verhältnismäßigen Geräuschlo

sigkeit, die gespenstisch erschien. Es

stellte ganz neue, bis dahin unerhörte

Ansprüche an die Umsicht und Wach-

samkeit des Publikmns und wurde von

jedem, der hierfür zu alt oder zu

schwerfällig war, mit Widerwillen und

Ingrimm empfangen". Fahrradfeinde

behaupteten eine "Gemeingefährlich-

keit" des Radverkehrs. Andere sehen

im unaufmerksamen Fußgänger die

Hauptgefahr fiir den Radfahrer: "Es

fehlt der großen Masse der Bevölke

rung noch völlig an jener Disziplin, die

im Zeitalter des Verkehrs zu den uner-

läßlichen Bedingungen der Erziehung

Gehören sollte. Ihre Gleichcn'iltiakegL
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Unaufrnerksamkeit und Gedankenlo-

sigkeit ist grenzenlos, ganz zu schwei-

gen von derjenigen Eigenschaft, ge

gen welche Götter selbst vergebens

kämpfen. Wie oft laufen sie, als ob sie

keine Augen hätten, plötzlich blind-

lings in die Räder hinein, wie oft sind

sie gänzlich taub für das Klingelsignal

oder, wenn sie es hören, vollkommen

unfähig, zu begreifen, was es eigent-

lich bedeuten soll. Es ist fast ein Wm

der. und jedenfalls ein Beweis für die

Geschicklichkeit, Wachsamkeit und

treffliche Zucht der Mehrzahl der Rad-

fahrer, daß verhältnismäßig so selten

ein Fußgänger angefahren wird. Dieje-

nigen aber, denen das Rad am gefähr-

lichsten ist, und die auch ihrerseits für

Radfahrer die größte Gefahr bilden,

sind die Unentschlossenen, Furchtsa—

men und Nervösen. Werden sie durch

das Klingelsignal vor Schreck

gelähmt, so ist es für beide Teile noch

am besten; denn dann wird der Rad-

fahrer sicher an ihnen vorüberkom—

men. Beginnen sie aber, wie es so häu-

fig geschieht, vor dem Rade zu tanzen

und sich verzweifelt vor- und rück—

wärts zu bewegen, so führen sie ihn

über ihre Absicht irre, und er wird sie

gerade dann anradeln, wenn er ihnen

ausweichen will. Ganz unberechenbar

ist auch die Verschiedenheit der Indi-

vidualitäten: den einen paralysiert

schon der leiseste Glockenton. wäh-

rend für das dicke Trommelfell eines

anderen selbst eine Feuerwehrglocke

noch nicht laut genug tönt. Wären sie

aufmerksam, so würde das Klingelsi-

gnal beinahe überflüssig sein. Aber

 

wenn sie sich nur wenigstens die

thörichte Angst vor dem guten, harmlo—

sen Fahrrad abgewöhnen wollten! Ein

Glockensignal ist immer das Zeichen,

daß der Radfahrer den Fußgänger im

Auge hat; dieser braucht also nur ru—

hig einen Augenblick stehen zu blei-

ben, so wird ihm nichts Übles gesche-

hen" (Bertz).

1.6. Mediziner aufAbwegen

Aus heutiger Sicht kurios erscheint

die Rolle einiger Mediziner in der Dis-

kussion um's Fahrrad. Gilt doch heute

das Radfahren als rundum gesund.

Doch viele Ärzte der Jahrhundertwen-

de ließen sich von emotionaler Ableh-

nung dem Fahrrad gegenüber zu me-

dizinischen Theorien hinreißen, die

aus heutiger Sicht absurd und aben-

teuerlich sind. Es gab zwar viele Ärzte,

die das Radfahren befürworteten,

doch ebensoviele lehnten es ab, und

das hatte eine nicht unerhebliche Wir-

kung. Die ärztliche Diskussion wurde

engagiert und teilweise erbittert ge-

Bertz zitiert aus der Broschüre

"Das weibliche Radeln" von Leo, der

"aus ethischen moralischer, erzieheri-

scher und somatischer Richtung" zu je

nen gehörte, die "die möglichen Nach-

teile des weiblichen Radelsports un-

gleich höher taxieren, als den etwai-

gen entbehrlichen Nutzen". Leo be-

klagt beispielsweise und für beide

Geschlechter die "neben der Errnü—

dung einhergehende, wenn auch nur

vorübergehende Anschwellung und

Steifigkeit der Arme und Beine, be

dingt durch die Einseitigkeit der Hal-

tung und Störung ihrer Innervation

und Blutzirkulation" sowie die "un-

gleichmäßige Entwicklung der Mus-

kulatur am Knochenskelett". Während

die Müskulatur des Rumpfes, etwas

weniger der Arme, in der Entwicklung

zurückbleibe und in ihnen die fettige

Entartung begünstigt werde, sollen

sich die Muskeln der Beine oft ganz

enorm, ja bis zur Unschönheit und

Plumpheit und resultierendem unzier-

lichen Gange entwickeln (nach Benz),

Haltung und Gang würden in der

Wachstums- und Entwicklungsperi—

ode durch das Radeln ungünstig be-

einflußt. Der sich beim Radeln entwik-

kelnd Staub wird ebenfalls negativ an-

geführt, weil er sowohl auf die Augen

wie auf die Lunge schädlich wirke. An-

dere Mediziner beschwören die Über-

anstrengung der Rückenmarksnerven,

das Auftreten von Herzerweiterungen,

die Begünstigung von Lungenschwind—

sucht und die Gefahr der Urinvergif-

tung des Blutes.

Auch der Mediziner Martin Mendel-

sohn, der Ende des letzten Jahrhun-

derts einen Vortrag im Verein für inne-

re Medizin zu Berlin hält, versteigt

sich zu abenteuerlich-amüsantem: Er

behauptet nämlich, daß beim Radfah-

ren die durch die Bewegung erzeugte

Wärme und der Blutafflux die sexuelle

Libido steigere; es sei daher bei Män-

nern nichts Seltenes, daß sie wieder-

holt ihren Weg unterbrechen müßten,

da die geschlechtlichen Erregungser—

scheinungen sie hindern, auf dem

Fahrrad zu verbleiben.... Dem ist wohl

nichts hinzuzufügen. Albert Herresthal

 

SITZFLEiSCH

 

DENN BEI UNS LIEGEN SIE RICHTIG/

Pg, ‘.;*/ fl. .

AEROPROJEKT

FLUX

FLEVO

VERKLEIDUNGEN

SITZE & ZUBEHÖR

 

  \f: * €;?\\
Tab/as Backmann, Allensteiner Straße 10, 32549 Bad Oeynhausen, Tel. & Fax .‘ 05731-28511

 



 

Thema 

Medizin und Technik —

Paul Schiefferdecker

Schiefferdecker leibfeindlich? Im Gegenteil!

Hans Erhard Lessing schreibt uns, daß ihm die Verbreitung einer Fehlin—

terpretation im PRO VELO-Heft ‘Frauen und Fahrrad" (Gaby Wölffel,

Wenn Frauen und Männer radfahren, PRO VELO 41, hier S. 12) Sorgen

macht. Nach allem. was er über Paul Schiefierdecker recherchiert hat,

muß in dessen Übersichtsartikel ‘Indikationen und Contraindikationen

des Radfahrens' von 1901 die Stelle ‘ist Theilhaber auch der Ansicht, daß

sie nur bei solchen Frauen vorkommen dürften, welche schon so verdor-

ben sind,...‘ dahingehend interpretiert werden, daß das auch hier 'zudem'

bedeutet und nicht ‘ebenso wie ich‘!!! Schiefferdecker war ein progressi-

ver Mann, nach Mitteilung seiner Enkelinnen sollte ihre Großmutter kein

Korsett tragen Sein Alterswerk ‘Kleidung und Nacktheit'I (Stuttgart 1926)

ist ein Aufruf gegen die Prüderie seiner Zeit. Ohnehin war die Radfrauen-

feindlichkeit seiner Kollegen wohl eins der Hauptmotive für Schiefferdek-

ker, das Radfahren durch ein kompetentes, positives Buch zum Radfahren

aufzuwerten. Im folgenden drucken wir Schiefferdeckers Werdegang

nach, wie ihn Lessing 1983 im Jahrbuch ‘Bonner Universitätsblätter', her-

ausgegeben von der "Gesellschaft der Freunde und Förderer der Univer-

sität Bonn“, der wir für die freundliche Abdruckerlaubnis danken, veröf-

fentlicht hat.

“Interdisziplinär - mehrere Diszipli— schen Königsberg Gebürtige (26. Z.

nen umfassend". so definiert Meyer's 1849) hatte dort studiert, zum Dr. med.

Deutsches Wörterbuch jene vielberu—

fene, gleichwohl selten geübte Hand-

lungsweise des Akademikers. 1981

jährte sich zum fünfzigsten Male der

Todestag eines Mitglieds der Bonner

Medizinischen Fakultät, dem solche

Eigenschaft in hohem Maße zu eigen

war. Ia. wie noch zu zeigen sein wird,

hat just diese Interdisziplinarität sein

Andenken bewahrt, indem eine Mono-

graphie aus seiner Feder vor Jahres

frist nachgedmckt werden konnte, die

er in Kürschners Deutschem Gelehr-

ten—Kalender selbst nie aufgeführt hat-

te.

Paul Schiefferdecker war 1888 mit

39 Jahren als Prosektor ans Anatomi-

sche Institut zu dem damaligen Ordi-

narius, Freiherr von La Valette St. Ge-

orge, gekommen. Der aus dem preußi-

promoviert und 1873 seine Approbati-

on als Arzt erhalten. Sein akademi-

scher Werdegang führte ihn im Zick-

zack durch das damalige Deutsche

Reich — erst als Assistent am Physiolo—

gischen Institut in Straßburg im Elsaß,

dann 1875 der Wechsel zum dortigen

Anatomischen Institut. dann als Pro-

sektor zur Habilitation zurück nach Ro-

stock, nur um 1883 dann wieder west—

lich nach Göttingen zu übersiedeln.

Daß seine Interessen weit gestreut

waren, zeigt schon die erste Veröffent-

lichung aus seiner fast hundert Publi-

kationen umfassenden Liste, "Bericht

über eine Reise zur Durchforschung

der kurischen Nehrung in archäologi-

scher Hinsich ", mit Z4 jahren, die er

noch bis ins hohe Alter im Kürschner

mit aufführte. Bis zu seiner Ankunft in

Bonn hatte er dann bereits 32 Arbeiten

über sein anatomisches Fachgebiet

veröffentlicht. darunter einen methodi-

schen Diskurs "Der anatomische Un-

terricht - ein ungehaltener Vortrag"

zur Antrittsvorlesung eines Kollegen.

im selben Jahr, 1882, kommt er dann

im Archiv für Anatomie und Physiolo

gie mit einer neuen Einbettungsmetho-

de für histologische Präparate heraus,

die u. a. die enormen Fortschritte der

Hirnforschung überhaupt erst möglich

machte: "Über die Verwendung des

Celloidins in der anatomischen Tech-

nik". Ein Kollodiumpräparat, das die

Firma Schering in Berlin für Photogra-

phen hergestellt hatte, erwies sich als

überlegenes Einbettungsmittel, be-

sonders für große Schnitte, wofür

Schiefferdecker denn auch die Metho-

den entwickelte. Wenn auch für kleine

Präparate heute die Kunstharzeinbet—

tung vorgezogen wird, so bleibt doch

die seinerzeitige Bedeutung des Cel-

loidins für die großen Objekte. Diese

Entdeckung hätte es verdient, Schief-

ferdeckers Namen zu tragen, jedoch

war bei den Fachkollegen die Sugge—

stion des Markennamens Celloidin

wohl stärker. In Fischers Biographi—

schem Arztelexikon findet sich ein

weiterer Hinweis: "Man spricht vom

Schiefi'erdecker-Bezirk der traumati—

schen Degeneration"

In der nachfolgenden Göttinger Zeit

taucht die Technik nun öfter in seinen

Publikationen auf. Mikroskopiertech—

nik. Färbemethoden und Mikrotome

beschäftigen ihn mehr und mehr, weil

seine Forschungsobjekte, Epithelzel—

len, Retina und Darmschleimhaut die

Beherrschung solcher Technik voraus-

setzen. 1888 berichtet er gar von den

Ausstellungen wissenschaftlicher Ap-

parate auf der Anatomikerversamm—

lung und der Versammlung Deutscher

Naturforscher und Ärzte in der Zeit-

schrift für wissenschaftliche Milqosko-

pie.

Kaum in Bonn gibt er mit den Kolle-

gen Behrens und Kossel das zweibän-

dige Werk "Die Gewebe des menschli-

chen Körpers und ihre mikroskopi-

sche Untersuchung" heraus, worin er

die technischen und morphologischen
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