Wissenschaft

Geniestreich der Dynamik

Verkehr Das Fahrrad, vor 200 Jahren in Mannheim erfunden, war die technische
Grundlage der Massenmobilitdt und seines gro3ten Feindes: des Automobils. Heute
hat es so viele Fans wie nie — und nicht genug Platz auf den Stralen.

er Urahn des Fahrrads gleicht einer
D Laubsédgearbeit. Das Konstrukt hat

keine Pedale, holzerne, nur halb-
wegs runde Rédder und einen ausladenden,
noch eng mit der Kutschdeichsel verwand-
ten Lenkmechanismus.

Mit weillen Baumwollhandschuhen hebt
Thomas Kosche die Laufmaschine sachte
aus einem Lieferwagen. Sie ist knapp
200 Jahre alt, stammt aus einer Sammlung
der niederldndischen Konigsfamilie und
zéahlt zu den Preziosen einer Sonderaus-
stellung des Mannheimer Technoseums,
die unter Kosches Leitung am Freitag er-
offnet wurde.

Gut ein halbes Jahr wird sie dauern und
das 200-jahrige Jubildum eines muskel-
betriebenen Vehikels feiern, das anfangs
mehr Spott als Lob einfuhr — und heute
auf dem ganzen Globus die Massen be-
wegt, vom Kleinkind bis zur Greisin, vom
Wanderarbeiter bis zum Manager. Eine
Welt ohne Fahrrad ist nicht mehr vor-
stellbar.

Kosches Schau erzihlt, wie es dazu kam.
»Das Fahrrad®, sagt er, ,,ist krisensicher im
besten Sinne.“ Vieles spricht gar dafiir,
dass eine der grofSten Naturkatastrophen
der Geschichte der Ausloser fiir seine Er-
findung war.

Ein enormer Vulkanausbruch auf der
indonesischen Insel Sumbawa im April
1815 hatte die Atmosphdre derart mit
Staub angereichert, dass das Sonnenlicht
nur noch wie durch einen Schleier fiel. Im
Sommer 1816 regnete es nahezu unent-
wegt, in Nordamerika und Schottland fiel
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im Hochsommer Schnee. Es folgten Ernte-
ausfille und Hungersnote, Pferde wurden
verspeist.

Das Wetter klarte im folgenden Frithjahr
zwar langsam wieder auf, doch der Getrei-
depreis hatte gerade erst seinen Hohe-
punkt erreicht, als Freiherr Karl von Drais
im Juni 1817 in Mannheim zu einer ersten
Ausfahrt mit einem von ihm erdachten
Zweirad aufbrach, das als billiger Ersatz
fiirs Pferd dienen konnte. Es wurde zu-
nidchst Laufmaschine, bald Draisine und
spater Veloziped genannt.

Das holzerne Urrad war zweifellos ein
Geniestreich der Fahrdynamik. Es lieferte
den Beweis, dass rollende, einspurige Ge-
fahrte sich selbst stabilisieren und das
Tempo des Wanderers vervielfachen kon-
nen, wenngleich nicht sicher ist, ob dies
wirklich schon mit den ersten Draisinen
gelang.

Nach eigenen Angaben absolvierte
Drais auf seiner ersten Tour in Richtung
Schwetzingen und zuriick eine Strecke von
12,8 Kilometern in knapp einer Stunde,
was etwa dem Durchschnittstempo eines
heutigen Freizeitradlers entspriache — auf
einem klapprigen Holzgestell mit Eisen-
reifen und ohne Pedale. Es war der Weg
zu einer kurfirstlichen Residenz und wohl
»eine der am besten gepflasterten Stralen
des Landes“, raumt Kurator Kosche ein,
will aber nicht ausschlieBen, dass der Velo-
Pionier ein wenig tibertrieb.

Drais war ein Sonderling der badischen
Aristokratie, als Forstmeister des Landes-
herrn mangels Planstelle schon gleich nach

Erfinder Michaux,
Veloziped

Pedalantrieb

der Ausbildung zu einer Art Vorruhestand
bei vollen Beziigen genotigt, der perfekten
Voraussetzung fiir ingeniosen Miiliggang.
Dass derselbe Giinstling sich spater fiir die
Abschaffung der Adelsprivilegien zuguns-
ten demokratischer Verhiltnisse aussprach
und seine Titel ablegte, rundete sein nobles

Der Pariser Kutschenbauer Pierre Michaux und der Me-
chaniker Pierre Lallement montieren Tretkurbeln direkt
an die Vorderradnabe. Die FiiRe beriihren damit erst-
mals nicht mehr den Boden, der Fahrer balanciert das
rollende Gefahrt mit seinem Korper aus.

Freiherr Karl von Drais konstruiert eine lenkbare hélzerne
Laufmaschine mit nur zwei rollenden Radern. Die Fort-
bewegung erfolgt durch fortwahrendes AbstoRen mit den
FiiRen. Angeblich erreichte Durchschnittsgeschwindigkeit
bei der ersten Vorfiihrung: etwa 14 km/h.

116 DER SPIEGEL 46/2016



Erfinderdasein im Biirgersinne durchaus
sympathisch ab.

Neid und Hohn waren die zuverlassigs-
ten Begleiter des Edelmanns, seine Schop-
fungen wurden in zeitgenossischen Kom-
mentaren unter anderem als ,,mechanische
Hirngespinste“ abgetan. Ruhm- und mit-
tellos starb der Genius 66-jahrig im Jahr
1851. Die Welt verdankt ihm auBer dem
Fahrrad noch andere Niitzlichkeiten wie
eine Schnellschreibmaschine und energie-
sparende Kiichenofen.

Dass er die Laufmaschine als Reaktion
auf die kurze Klimakatastrophe des frithen
19. Jahrhunderts erdachte, erscheint plau-
sibel, harte Belege dafiir finden sich aller-
dings nicht. Fest steht, dass das Veloziped

noch iiber Jahrzehnte hinweg keine Mas-

)
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Hochrad

Fur hohere Fahrgeschwindigkeiten vergroRert man
den Durchmesser des Vorderrads. Radspeichen und
Rahmen werden jetzt aus Stahl gefertigt, auf die Rader
zieht man Vollgummireifen. Hauptnachteil des Hoch-
rads ist der gefahrlich hohe Schwerpunkt.
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senmobilitit ausloste. 1817 brachte eine gute
Ernte, und die einfachen Menschen hatten
ohnehin andere Sorgen. Selbst kurze Reisen
konnten sie sich gar nicht leisten.

Adlige und wohlhabende Biirger nutz-
ten das Laufrad als Freizeitgerit, nicht sel-
ten auf eigens fiir diesen Jux reservierten
Strecken. Das Radfahren auf 6ffentlichen
Straen wurde vielerorts untersagt. Bergab
rollten die Draisinen ,schneller als ein
Pferd in Carriere“, im Renngalopp also,
wie Drais in einer Beschreibung seiner
Laufmaschine warb.

Dies ging auf eisernen Reifen mit ei-
nem kaum wirksamen Holzhebelchen als
Bremse wahrscheinlich nicht ohne Unfille
ab. Mit der Tretkurbel — sie kam erstaun-
lich spat um 1862 in Paris auf — entwickelte
sich das Radfahren endgiiltig zum Risiko-
sport. Kaum waren die Fiile ganz weg
vom Boden, gierten Konstrukteure und
Kunden nach mehr Tempo auch in der Ebe-
ne. Um dies zu erreichen, gingen die Fahr-
radbauer (wie die Konstrukteure der
Dampflok) den einfachsten Weg: Sie setz-
ten grolere Antriebsrader ein. Das Hoch-
rad entstand evolutionér, nicht als plotz-
licher Entwurf.

Auf Mannshohe wuchsen die Rider, das
Auf- und Absteigen wurde zum akroba-
tischen Akt, der Verlust des Gleichge-
wichts — fiirchterlichste Folgen hatten die
Kopfstiirze vorniiber — brachte schlimme
Verletzungen, zuweilen den Tod. Radfah-
ren war im spaten 19. Jahrhundert noch
immer keine Massenbewegung. Reiche
Biirger und Adlige stolzierten auf dem
hohen Rad, nannten die Tiefradler unter
ihnen ,,Dackel“, erzidhlt Kosche.

All das soll seine Fahrradschau im Tech-
noseum illustrieren: die technischen, die
gesellschaftlichen, kulturellen und sozialen
Begleitumstdande der Erfindung des Fahr-
rads. Allein der Katalog umfasst 352 Seiten,
zu den Hauptleihgebern der Exponate
zahlt das Deutsche Fahrradmuseum im un-
terfrankischen Bad Briickenau. Es ist die
umfangreichste und schonste Fahrrad-

vielerorts verboten.

Sturz vom Hochrad (Karikatur) —
nach zahlreichen, zum Teil tddlichen
Unfallen wird Hochradfahren

Friihe Fahrrad-
Werbeanzeige [

Niederfahrrad (,,Safety“) . -

Die Urform des heutigen Fahrrads: Die Pedale drehen sich um die tief liegende
Achse eines Tretlagers. Die Beinkraft wird (iber eine einseitige Kette auf das
Hinterrad (ibertragen, durch unterschiedlich groe Zahnkranze entsteht eine
alltagstaugliche Ubersetzung. Das Vorderrad schrumpft wieder, und die Len-
kung wird nicht Ianger durch die Beine des Fahrers beeintrdchtigt.

sammlung im Land, entstanden in mehr
als 30 Jahren Sammelleidenschaft des ge-
lernten Schreiners Ivan Sojc. Er besitzt
mehr als 300 Fahrrdder, gut 200 sind lau-
fend zu besichtigen in einem ehemaligen
Jugendstilhotel.

Sojc hadert mit dem begrenzten Raum,
dem kleinen Budget, der mangelnden 6f-
fentlichen Forderung der Fahrradkultur —
ausgerechnet in dieser Republik: ,Das
Fahrrad wurde in Deutschland erfunden;
vom Auto lésst sich das nicht zweifelsfrei
sagen.“ Dampfbetriebene Kraftfahrzeuge —
per Definition auch Autos — gab es langst
vor den ersten Exemplaren mit Ottomotor,
die Daimler und Benz 1886 vorstellten,
Pioniere waren hier die Franzosen.

Zweifelsfrei ldsst sich sagen, dass das
Fahrrad die technische Grundlage lieferte
fiir jenes spindelige Dreirad mit Hilfsmotor
des Carl Benz, dessen erste Uberlandfahrt
(am Steuer Frau Benz) ebenfalls in Mann-
heim begann, wo 70 Jahre zuvor Radler
Drais unterwegs gewesen war. Auch die
Gebriider Wright, zwei Fahrradmechani-
ker, sollten spater das erste Flugzeug mit
reichlich Velo-Technik abheben lassen.

Die 1880er-Jahre brachten die entschei-
denden Innovationen, die den Beginn der
Massenmobilitat erst moglich machen soll-
ten. Und die Kronung aller Ideen war der
Luftreifen, den der Tierarzt John Boyd
Dunlop 1888 in Belfast zur Produktions-
reife brachte. Zusammen mit dem Ketten-
antrieb beendete der Pneu dann auch
die Karriere des Hochrads. Das ,Safety“
oder einfach , Niederrad“ war komfor-
tabler, weniger unfalltrachtig und schnel-
ler, schrieb das Grunddesign des Fahrrads
bis heute fest und erreichte mit dem be-
ginnenden 20. Jahrhundert die Massen-
produktion.

Das Fahrrad prigt nun zunehmend das
Strallenbild, als Standardvehikel und Sta-
tussymbol mit opulenter technischer Aus-
stattung. Einige der Innovationen, die in
den Jahrzehnten des jiingsten Fahrrad-
booms aufkamen, etwa am Tretlager plat-
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zierte Getriebe, haben Vorbilder aus dem
frithen 20. Jahrhundert.

Dass die Katastrophen zweier Weltkrie-
ge und die danach folgende Not dem Fahr-
radmarkt eher zutrédglich waren, ist eine
bittere Lehre der Mobilitatsgeschichte: Sie
verzogerten den Durchbruch der Motor-
fahrzeuge. Schon um 1950 wurden in West-
deutschland mehr als eine Million Fahr-
rdder produziert. Die Siedlungsraume um
Bielefeld und Cloppenburg entwickelten
sich zu regelrechten Fahrrad-Industriege-
bieten.

Doch der groRe Fahrradboom dauerte
nicht lange. Bald wurden Motorrdder und
Autos erschwingliche Massenverkehrsmit-
tel. ,,In den Siebzigern war das Fahrrad
mausetot”, berichtet der Velo-Historiker
Sojc. Perfekt illustrieren lésst sich die da-
malige Pedalunlust an Fahrradern, die kei-
ne mehr waren. Das Technoseum zeigt
eines aus der Sojc-Sammlung mit zwei
Scheinwerfern und dicken Batteriekisten
unter einer geschwungenen Verkleidung
nach Art amerikanischer Stralenkreuzer.

Unvergessen bleibt das Bonanzarad als
Eintagsfliege der Fahrradgeschichte, eine
Art Tret-Harley mit hohem Lenker und
langem Sattel, mithsam zu bewegen und
perfekt geeignet, dem Menschen die Lust
am Radfahren endgiiltig auszutreiben.
Auch die damals neue Rolle des Fahrrads
als Autozubehor bleibt in Mannheim nicht
unerwahnt: in Form von Klappréadern.

Es bedurfte einer neuen globalen Misere,
um das Fahrrad wieder ins Bewusstsein zu
holen. Und diese kam in Form von Olkri-
sen, Reaktorkatastrophen, Waldsterben
und Smog. Die mobile Gesellschaft wurde
zu autofreien Sonntagen genotigt und be-
gann zu begreifen, dass sie ihr Verschwen-
dungsparadies mit einem ungedeckten
Scheck bezahlt hat. Als Symbolvehikel des
griinen Wertewandels gilt das Hollandrad
mit Anti-Atomkraft-Aufkleber.

Auch ein solches zeigt die Mannheimer
Velo-Schau, ohne zu iibersehen, dass der
Okogeist ein Impulsgeber war, nicht der

‘;-, 44 Erstes Luft

- reifenfahrrad
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Luftreifen

Gangschaltung

alleinige Grund fiir die jiingste Erfolgsge-
schichte des Fahrrads. Wire das so, drehte
sich heute alles um schmucklose, niitzliche
Réder ohne Finesse.

Doch das Gegenteil ist der Fall. Der
Fitnesskult aus den USA brachte in den
Achtzigern das Mountainbike. Ein neues
Turnier war eroffnet: der Wettlauf um
Hochtechnologie. Hightech aus dem
Motorradbau wie Scheibenbremsen, Fe-
dern und StoBddmpfer fand Einzug,
Antriebsriemen statt schmutziger Ketten,
Nabenschaltungen mit 14 Géngen, Tretla-
gergetriebe mit 18.

Heute entstehen in kleinen Manufaktu-
ren Kultmarken, wihrend die Massenpro-
duktion ldngst in Asien stattfindet. Doch
das Interesse am individuellen Rad wichst,
verbunden mit der Bereitschaft, dafiir viel
Geld auszugeben. Die neuesten Schlager
sind mit Strom gedopte Velos oder gar die
Reduktion auf Minimaltechnik: Simple
»Singlespeeds®, Fahrrader ohne Gangschal-
tung, werden zu Preisen jenseits von 1000
Euro verkauft, wenn nur der richtige Mar-
kenname draufsteht.

Die Rolle des Statussymbols geht etwa
in dem Maf3e auf das Fahrrad iiber, in dem
sie den Kraftfahrzeugen verloren geht. Mo-
torradfahren ist langst ein Seniorenspall
geworden, und das Auto steckt fest — phy-
sisch im téglichen Pendlerstau und mora-
lisch in Abgasskandalen und einer schlep-
pend vorankommenden Elektromobilitit,
die am Ende das Stauproblem wohl auch
nicht 16sen wird.

Der Anteil des Radverkehrs liegt in
Deutschland bei zehn Prozent. Weitere Zu-
wichse sind 6kologisch allemal wiinschens-
wert, aber mit der bestehenden Infrastruk-
tur kaum moglich. Die stammt ndmlich
aus der Zeit, als kaum jemand Rad fahren
wollte.

l_ _5' [s] Video: Die fahrradfreundlichste
: Stadt Europas

spiegel.de/sp462016fahrrad
oder in der App DER SPIEGEL
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Friihe Zweigangnabe, Anzeige fiir Rader mit Morrow—Frellauf und Riicktrittbremse

So kommt es zu dem absurden Umstand,
dass das Fahrrad im Jahr 200 nach seiner Er-
findung so beliebt ist wie noch nie, die Be-
diirfnisse seiner Fans aber von der hiesigen
Verkehrspolitik beharrlich ignoriert werden.

Deutschland hat mit Alexander Dobrindt
einen Bundesverkehrsminister, dessen auf-
falligste politische Leistungen in der Er-
arbeitung eines bizarren Mautsystems und
einer moglichst industriefreundlichen Ab-
moderation des Dieselskandals bestehen.
Zu den groften Fahrradlobbyisten der
Republik zahlt Burkhard Stork. Er ist stu-
dierter Theologe und Bundesgeschiftsfiihrer
des Allgemeinen Deutschen Fahrrad-Clubs
(ADFC). Dobrindt und Stork sehen sich
kaum; auf den parlamentarischen Abenden
des ADFC war der CSU-Politiker noch nie.

Der Verein fordert ,,mehr Platz fiir den
Radverkehr zulasten des Kfz-Verkehrs“, er
will innerorts Tempo 30 und einen Bundes-
etat von 800 Millionen Euro (aktuell
100 Millionen) insbesondere fiir Radwege
und vieles mehr. Im internationalen Ver-
gleich, sagt Stork, schneide Deutschland
erbarmlich ab: ,In einigen Stddten der
USA und Kanadas wachst der Fahrradver-
kehr deutlich schneller als hier.“ Als Bei-
spiele nennt er New York, Seattle, Portland
und Los Angeles. In Chicago wurden Rad-
wege angelegt, so breit wie Autospuren.
Vancouver habe seit der Jahrtausend-
wende den Fahrradpendleranteil von nahe
null auf zehn Prozent gebracht.

Im Ministerium ist Staatssekretar Nor-
bert Barthle zustdndig fiir Fahrradfragen.
Er spricht von ,,einem groBen Fortschritt“
fiirs Fahrrad in Form einer geplanten Ge-
setzesdnderung: Der Bund werde kiinftig
sogenannte Radschnellwege direkt fordern
diirfen. ,,Wir sind noch kein Radfahr-Mus-
terland“, sagt Barthle, ,,aber wir sind auf
einem guten Weg dahin.

Matthias Gastel, Verkehrsfachmann der
Griinen, hilt solche Worte fiir Hohn:
Wenn Dobrindt es damit wirklich ernst
meine, miisse er ,,umgehend die ausste-
hende Rechtsgrundlage vorlegen und die

Fahrradrennen

Der Journalist Géo Lefevre entwickelt die
Idee eines Etappenrennens durch Frankreich.
Die Zeiten jedes Teilnehmers werden Tag fiir
Tag addiert, um am Ende den Gesamtsieger
der ,Tour de France® zu kiiren.

Der Brite John Boyd Dunlop klebt
diinne Gummiplatten zu Schlau-
chen zusammen, die er auf Lauf-
rader aufzieht und anschlieRend
mit Luft aufpumpt.

In England werden Rader mit Zwei-
gang-Getriebenabe gefertigt. Die
erste taugliche Kettenschaltung
findet erst ab 1938 Verwendung,
vor allem im Rennsport.

A. P. Morrow patentiert eine Nabe mit
Ricktrittbremse: Der Fahrer muss nicht
mehr zwingend die Pedale bewegen.

Die Mdglichkeit, entspannt dahinzurollen,
macht das Radfahren endgiiltig popular.
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Forderung auf mindestens 100 Millionen
Euro pro Jahr erhohen®. Derzeit sind hier-
fir 25 Millionen Euro geplant. Staatssekre-
tar Barthle sieht den Bund nicht priméar in
der Pflicht fiir den Radwegebau. ,,Die Lan-
der“, sagt er, ,konnten mehr tun, wenn
sie die Entflechtungsmittel des Bundes da-
fir einsetzen wiirden. Das sind jéhrlich
1,3 Milliarden Euro.“

Tatsdchlich ist keine Regierungszentrale
der Welt Hauptfinanzier von Radwegen —
nicht einmal in den Fahrradparadiesen
Déanemarks und den Niederlanden. Aller-
dings zahlt der Staat dort auch bei kom-
munalen Projekten hiufig mit und gibt da-
mit ein ermutigendes politisches Signal.

,,Der Etat fiir den Strafenbau ist wie ein
Kuchen, und wir kriegen fiir unsere Rad-
wege die Kriimel“, sagt der niederldn-
dische Verkehrsplaner Sjors van Duren,
ohne dariiber zu klagen. Die Kriimel sind
viel wert, denn ein Radweg kostet pro
Kilometer nicht mal ein Hundertstel einer
FernstraRe.

Van Duren ist Raumplaner in der Region
Arnheim und Nimwegen, mit mehr als
700000 Einwohnern die zweitgrof3te stid-
tische Region der Niederlande. Nimwegen
wurde in diesem Jahr von heimischen Ver-
kehrsexperten und Verbanden zur fahrrad-
freundlichsten Stadt des Konigreichs aus-
gerufen und prasentiert sich im kommen-
den Jahr als Gastgeber des weltweiten
Fahrradkongresses ,Velo-City 2017“. Van
Duren ist der Organisator.

Auf einem Trekkingrad der heimischen
Kultmarke Koga fiihrt er Besucher durch
das Paradies der Pedalmobilitét. Fiir deut-
sche Besucher wirkt Nimwegen wie ein
anderer Planet: Es gibt breite, getrennt
von den Straflen verlaufende Radwege,
Stralen mit durchweg rot eingefarbtem
Asphalt, auf dem Réder Vorrang haben
und Autos ,,nur Giste sind“, sagt van Du-
ren. Reichlich Staatsgelder flossen in Park-
héauser fiir Fahrrader mit perfekten Abstell-
und AnschlieBvorrichtungen und Kapazi-
taten fiir Tausende Réder. Zwei Drittel der

Bonanzarad
Die mit kleinen Laufradern ausgestatteten
Bikes nehmen Stilelemente von Autos und
Motorradern auf, sind aber wenig alltags-
tauglich —und dennoch in den Siebzigern bei
Kindern und Jugendlichen duRerst beliebt.

Stadtbewohner nutzen regelmélig das Rad
auf dem Arbeitsweg.

Harriét Tiemens, Verkehrsbeauftragte
der Stadtverwaltung, gibt dem staunenden
Besucher eine simple Erkldarung fiir das
grandiose Ergebnis: ,Es liegt nicht an ei-
nem Patentrezept. Es liegt daran, dass wir
schon vor Jahrzehnten mit dem Umbau
begonnen haben.“

Dass das Land, in dem das Fahrrad er-
funden wurde, einen ganz anderen Weg

ging, beleuchten die Mannheimer Ausstel-
ler auch. Als verbalen Stolperstein schrie-
ben sie eine Stralenbaurichtlinie aus dem
Jahr 1956 in den Fullboden:

»,Mopeds, Radfahrer und Fuliginger
sind als seitlich bewegliche Hindernisse
zu betrachten, die die Fahrbahnbreite ver-
mindern.*

Damit ist eigentlich alles erklart.

Christian Wust

Mail: christian.wuest@spiegel.de

Fahrrad-Sprungakrobatik

Mountainbike

Modelle mit robustem Rahmen, breiten
Profilreifen und bergtauglich abgestufter
Kettenschaltung erobern den Markt. Vor
allem Jugendliche begeistern sich fiir
das Fahren in unwegsamem Gelande.

E-Bikes, Pedelecs

Mit dem Aufkommen leistungsfahiger
Lithium-lonen-Akkus erleben Fahrrader mit
zuschaltbarem Elektroantrieb (E-Bike) und
Modelle mit regelbarer Unterstiitzung der
Pedalbewegung (Pedelecs) einen Boom.
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