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schine! Eine gewagte These - unsere Autoren
Jost Pietsch und Hans-Erhard Lessing streiten
dartiiber sachlich und argumentieren dabei ganz
gegensitzlich.

Vierplattengabel des Patria-Quintuplets von 1896,
Foto: H.-U. Haedeke

Frisch auf - fiir Wahrheit,
Freiheit und
Briiderlichkeit!

Das Postkartenmotiv steht fiir die Internationali-
tit der politisch motivierten Arbeiterbewegung.
Unser Autor Ralf Beduhn beschreibt im ersten
Teil seiner umfassenden Darstellung die schwie-

rigen Anféange des Vereins. Anschaulich illu-
striert wird sein Beitrag durch Sammlerstiicke
aus dem Fundus unserer Mitglieder.

,Holz schldgt Blut und Knochen*, lllustration von 1819,
Sammlung Roger Street
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der Zeit, als in Solingen noch Bajonette gefertigt
wurden, war der Ausloser fiir seinen Bericht.

Bremsenpatente oder patente Bremsen?
Gerd Bottcher schlieBt seine Ubersicht
mit dem dritten Teil ab.



Editorial / Inhalt

Liebe Leserinnen und Leser,

ich bin wieder da —zuriick im Vorstand.
Nachdem ich vor ca. 10 Jahren schon mal
in unserem Verein als zweite Vorsitzende
aktiv war, habe ich mich im letzten Som-
mer bereit erklédrt, das arbeitsintensive
Amt der Schatzmeisterin zu iiberneh-
men. Da mir die Geschicke unseres Ver-
eins sehr am Herzen liegen, mochte ich
gerne dazu beitragen, dass der Verein
langfristig finanziell
gut aufgestellt ist.
Andieser Stelle noch-
mals an Petra vielen
lieben Dank, dass sie
die Aufgabe in den
vergangenen Jahr-
en so gewissenhaft
erfiillt hat. Niemand
auBer mir kann in-
zwischen nachemp-
finden, wie viele
Stunden man mitder
Buchfithrung unse-
rer Vereinsfinanzen
beschéftigtist.

Gerne ergreife
ich die Gelegenheit,
an dieser Stelle ein
paar Worte an alle
Mitglieder zu rich-
ten. Auch wenn wir
inzwischen eine
zahlenmiBig starke
Gemeinschaft sind,
mochte ich ein-
mal an die Vereins-
griindung vor fast
20 Jahren erinnern: 27 in ganz Deutsch-
land verstreute Fahrrad-Liebhaber, -
Sammler und -Schrauber wollten ver-
netzt sein, wohlgemerkt vor Zeiten des
Internets! Keiner von uns hat damals zu
hoffen gewagt, dass wir einmal iiber 600
Mitglieder haben werden!

Aber wir haben uns nicht nur zahlen-
miBig entwickelt. Der KS ist inzwischen
fir viele der Hauptgrund Mitglied zu
werden. Unsere Zeitung erfreut uns zwei-
mal im Jahr mit hochkaréitigen Facharti-
keln und fundierten Recherchen. Es ist
dabei offensichtlich, dass sowohl die
Redakteure und als auch die vielen Auto-
ren immer das Letzte aus den Themen

herausholen und versuchen, den aktuell-
sten Forschungsstand zu veroffentlichen.
Hier wird von unseren schreibenden
Mitgliedern — natiirlich auch von den
Gastautoren — hervorragende Arbeit
geleistet, denn es sind meistens bisher
unerforschte Sachgebiete,die nach langer
Recherche in den Druck gehen. Unsere
Autoren scheuen sich auch nicht davor,
alte Zopfe abzu-
schneiden, geldufige
Fakten zu widerle-
gen oder neue Blick-
winkel auf Themen
zu entwickeln.

Auch kleinere
Artikel im Autoren-
forum lassen aufhor-
chen oder erginzen
die Hauptartikel
durch erstaunliche
Details. Das Bildma-
terial ist immer sehr
gut aufgearbeitet
und die Berichte
iiber Fahrradtreffen
und Veranstaltungen
halten auch diejeni-
gen auf dem Laufen-
den, die weniger
- 1 aktiv in der Fahrrad-
szene sind oder we-
gen zu grofer Ent-
fernung nicht teil-
nehmen konnten.
Dartiiber freue ich
mich und bedanke
mich ganz herzlich fiir das Engagement
der Redakteure sowie das der Autoren.

Aber auch nach 20 Jahren gilt: Der
Verein ist so stark wie seine Mitglieder!
Wer etwas bewegen will, muss sich ein-
bringen. Ob bei der Auktion, der Veloci-
pediade oder beim KS.

In diesem Sinne: Weiter so!

Eure

Mona,
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Arbeiter-Radfahrerbund

Die ,,Roten Husaren des Klassenkampfes*
Aus der Geschichte des Arbeiter-Radfahrerbundes Solidaritat (Teil 1)

von Ralf Beduhn, Wildeshausen (D)

Das Wintertreffen in Erfurt hatte 2014 einen besonderen Referenten, niéimlich Ralf
Beduhn - den Kenner der Geschichte des Arbeiter-Radfahrerbundes. Seine Buchver-
offentlichungen liegen inzwischen zwei bzw. drei Jahrzehnte zuriick, glinzen aber
durch Insiderwissen, denn der Autor war zu dieser Zeit selbst Mitglied in der Nach-
folgeorganisation RKB Solidaritit. Sein Referat und die dazu passende ARB-
Sonderausstellung, welche die Teilnehmer des Treffens aufgebaut hatten, weckten
wieder ein tieferes Interesse fiir das Thema. So konnte die KS-Redaktion dem Referen-
ten noch vor Ort das Versprechen abnehmen, fiir den KS einen Mehrteiler mit den neu-
esten Erkenntnissen zu seinem Spezialthema zu verfassen. Hier folgt nun der erste Teil,
der die Entwicklung der Arbeiter-Vereinigung von ihren Anfingen bis zum Ende des

Kaiserreichs beschreibt.

Am 2. August 1893 konnte man im
Berliner Volksblatt, der Beilage zur
sozialdemokratischen Parteizeitung
VORWARTS folgenden Aufruf lesen:
»An die sozialdemokratischen Radfahrer
Deutschlands! Sportgenossen! Auf allen
Gebieten des offentlichen Lebens sondern
sich die Arbeiter und Parteigenossen von
ihren Gegnern ab und schlieflen sich in
eigenen selbstindigen Organisationen
zusammen. Auch wir wollen dem Beispiel
der Arbeiter-Gesangs-, Turn- und Vergnii-
gungsvereine folgen und einen Verband
iiber ganz Deutschland bilden, der an
verschiedenen Orten Filialen errichten
kann. Der Zweck unserer Organisation
soll sein, neben der Hebung des Radsports
uns in den Dienst der Agitation zu stellen,
um uns der Partei und der Arbeiterbewe-
gung soviel als moglich niitzlich zu
machen.“ Mit diesem Aufruf, der auf
Initiative von ReiBenleiter (Fiirth) und
Schmerbach (Gera) erfolgte, wurde erst-
malig ein Versuch unternommen, die
radfahrenden Anhénger der Sozialdemo-
kratie in Deutschland, die sich z.T. schon
in kleinen Vereinen und lockeren Grup-
pierungen organisiert hatten, zu einem
das gesamte Reichsgebiet umfassenden
Radfahrerbund zusammenzuschlieen.
Der in dem Aufruf erfolgte Hinweis auf
dhnliche Verbandsgriindungen im sozial-
demokratischen Milieu verweist auf
einen typischen Organisationsprozess in
der deutschen Arbeiterbewegung ab
1890. Zwischen 1878 und 1890 gab es im
Deutschen Reich das ,,Gesetz gegen die
gemeingefihrlichen Bestrebungen der
Sozialdemokratie*, auch kurz als ,,Sozia-
listengesetz* bezeichnet. Dieses Gesetz
verbot sdmtliche sozialdemokratische
Organisationen sowie jegliches offentli-
che Auftreten ihrer Mitglieder. Ausge-
nommen waren lediglich die kurzzeitige
Teilnahme an Wahlkdmpfen und die
Wahrnehmung von Parlamentsmanda-
ten. Mit diesem Gesetz wurde vom kai-
serlichen Staat und vom aufstrebenden

Biirgertum der Versuch unternommen,
den zunehmenden Einfluss der Sozialde-
mokratie auf das rasch anwachsende
Heer an Lohnarbeitern, das sich im Zuge
der sprunghaften Industrialisierung seit
der Reichsgriindung 1871 herausgebildet
hatte,zu verhindern.

Es erwies sich jedoch, dass die von
Reichkanzler Bismarck verfolgte Politik
von ,,Zuckerbrot und Peitsche“ , d.h.
Sozialgesetze und Sozialistengesetz fiir
und gegen die Arbeiterschaft, nicht zu
dem beabsichtigten Erfolg fiihrte,
woraufhin der junge Kaiser Wilhelm II.
Bismarck 1890 befahl, das Sozialistenge-
setz aufzuheben. Damit waren die Fes-
seln gesprengt fiir die sich ausbreitenden
Tendenzen unter den klassenbewussten
Arbeitern, sich nicht nur parteipolitisch,
sondern auch in allen anderen gesell-
schaftlichen Bereichen in eigenen Verei-
nigungen zusammenzufinden. So kam es
beispielsweise 1892 zur Bildung des
Arbeiter-Sangerbundes und 1893 zur
Griindung des Arbeiter-Turnerbundes
als Gegenstiick zur biirgerlich-nationalis-
tischen ,,Deutschen Turnerschaft“. Ent-
sprechend dieser Entwicklung stief3 auch
unter den radfahrenden Sozialdemokra-
ten der Vorschlag, ein Gegenstiick zum
1884 gegriindeten ,,Deutschen Radfah-
rer-Bund“ zu initiieren, auf Interesse und
Zustimmung.

Der erste Anlauf zu diesem Vorhaben
erfolgte am 1./2. Oktober 1893 in Leipzig.
Gerade einmal 16 Delegierte aus 13
Orten des Deutschen Reiches riefen hier
einen Verband mit dem schlichten
Namen , Arbeiter-Radfahrerbund“ ins
Leben. Dieser Bund, der noch keine 200
Mitglieder umfasste, existierte jedoch
noch nicht einmal drei Wochen. Dann
wurde er, nicht zuletzt veranlasst durch
einen Brief des Geschiftsfiihrers der
,Deutschen Turnerschaft an den Kreis-
hauptmann von Leipzig, wieder verboten.

Das Bekenntnis der Arbeiter-Radfahrer,
sich mit ihren Réddern in den Dienst der
Agitation fiir die Sozialdemokratie stel-
len zu wollen, wurde als unvereinbar mit
den Sichsischen Vereinsgesetzen erklért.
/1/ Doch die griindungswilligen Arbeiter-
Radfahrer lieBen sich durch derartige
Repressionen nicht entmutigen, sondern
sie dnderten nur ihre Taktik. Wenn es
verboten sein sollte, einen zentralistisch
organisierten Bund zu griinden, dann
miisse man eben auf eine lockere Verbin-
dung ortlicher Gruppen ausweichen, die
durch ein System von Vertrauensleuten
zusammengehalten wird. So lautete der
Beschluss zu dem nunmehr einzuschla-
genden Weg auf dem 2. Kongress der
Arbeiter-Radfahrer am 13./14. Mai 1894
in Berlin. Doch als man Pfingsten 1895 in
Fiirth zum 3. Kongress zusammenkam,
musste man feststellen, dass sich diese
Organisationsform als gédnzlich ungeeig-
net erwiesen hatte — es waren nur noch
Delegierte aus sechs Orten erschienen. In
der Folgezeit kam es deshalb zu heftigen
Diskussionen um die einzuschlagende
Taktik,eine Diskussion, die auch in der ab
Oktober 1895 erscheinenden Zeitung
DER ARBEITER-RADFAHRER ab-
gedruckt wurde./2/ (Abb.1)

Ein richtungsweisender Vorschlag
wurde in diesem Zusammenhang in einer
Zuschrift gemacht, die im April 1896 im
ARBEITER-RADFAHRER erschien.
Der Vorschlag lief darauf hinaus, einen
straff organisierten Verband zu griinden,
jedoch, um nicht mit den Vereinsgesetzen
in Konflikt zu geraten, die politischen
Absichten des Bundes aus dem Pro-
gramm zu streichen. Um moglichen Ein-
winden zu entgehen, dass man sich ja
nicht mehr von biirgerlichen Radsport-
verbinden unterscheide, wurde in der
Zuschrift dazu aufgefordert, durch die
Namensgebung des zu griindenden Ver-
bandes zu gewihrleisten, ,,dass wir keine
nicht zu uns gehorenden Elemente herein-
bekommen.*

Griindung und Entwicklung des
Arbeiter-Radfahrerbundes ,,Solidaritat*

Gegriifiet seid, Vertreter unserer Sache,
Dieihr zu edlem Zweck das Wort ergreift,
Der Geist des Fortschritts fiihr’ euch und
entfache

Den Feuereifer, bis das Werk gereift.

Berufen seidihr, zu bewirken, schaffen

Der Knochenschiittler 1/2016
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Abb. 1 Das Publikations-Organ der Arbeiterradfahrer erschien zweimal im Monat.

Ein festes Band um die Vereinigung,
Es gilt die Kriifte alle aufzuraffen,
Und zu entfesseln die Begeisterung.

Und ob an Zahl ihr auch noch jetzt sehr
wenig

in Zukunft werden’s immer mehr und
mehr,

Und seid ihr, Delegierte, arbeitsam und
einig,

Dann kommen wir zum Ziel so hoch und
hehr.

( Verfasser 0. Huber) /3/

"‘F'-ﬂ"

So lautete der Willkommensgruf3 an
die Delegierten des Arbeiter-Radfahrer-
Kongresses, die sich am 25./26. Mai 1896
in Offenbach am Main versammelten.
(Abb. 2) ZahlenmaBig war man — worauf
der Willkommensgruf3 hinweist — tatsédch-
lich noch recht schwach, denn lediglich
467 Arbeiter-Radfahrer in 18 Orten des
Deutschen Reiches waren bis zu diesem
Zeitpunkt organisatorisch erfasst. /4/
Allerdings gab es zahlreiche Arbeiter-
Radfahrervereine, die mit einem Beitritt
nur deshalb zogerten,da sie mit der bishe-
rigen dezentralisierten lockeren Organi-

%_&3-_-‘....__ ol f-_

Abb. 2 In der oberen Reihe haben sich die Delegierten des Griindungskongresses 1896 aufgestellt, unten posieren die
Arbeiterradler aus Offenbach, die den Kongress organisierten.

sationsform nicht einverstanden waren.
Mit diesem Zustand wollte der Kongress
in Offenbach ein Ende machen. Auf ein-
hellige Zustimmung stie3 deshalb die
Resolution, die im Anschluss an den
wenig befriedigenden Rechenschaftsbe-
richt vorgelegt wurde und in der es hief3:
»In Erwdgung, dass es nur mit Hilfe einer
geschlossenen Zentralisation moglich ist,
die radfahrenden Arbeiter Deutschlands
zu einem Ganzen zZu vereinigen, in ferne-
rer Erwdgung, dass denselben der Beitritt
in die bereits bestehenden radsportlichen
Verbdnde immer mehr erschwert oder
unmaoglich gemacht wird, mogen die Griin-
de nun in finanziellen Schwierigkeiten
liegen oder in der Tatsache, dass die dazu
zdhlenden Radfahrervereine sich immer
mehr als Werkzeuge oder Dekorationsstii-
cke fiir patriotische Feiern usw. hergeben,
beschlieffen die Delegierten des ... Arbei-
ter-Radfahrer-Kongresses zu Offenbach
a.M., Pfingsten 1896, die Griindung des
Arbeiter-Radfahrerbundes Solidaritdt.

Damit war der ARB Solidaritét
(ARBS) ins Leben gerufen und ein guter
Ausgangspunkt geschaffen worden fiir
die Entwicklung zu einer bedeutenden
Radfahrerorganisation, die bereits vor
dem Ersten Weltkrieg mehr Mitglieder
umfasste als alle biirgerlichen und kon-
fessionellen Radsportverbédnde in
Deutschland zusammen. Bereits in den
Monaten Juni und Juli 1896 traten 11
weitere Vereine dem ARBS bei und leite-
ten damit einen geradezu explosionsarti-
gen Prozess in der Mitgliederentwicklung
ein. (siehe hierzu den Bericht im ,,Histori-
schen Dokument* S. 39) Nach
nur 12-jahrigem Bestehen, im
Jahre 1908, konnte man bereits
das hunderttausendste Mit-
glied begriiBen. (Abb. 3) Bei
Kriegsausbruch im Jahre 1914
zdhlte man iiber 150 000 Bun-
desmitglieder./5/

Ursachen der rasanten
Mitgliederentwicklung

Wie ist diese rasante Mit-
gliederentwicklung zu erkla-
ren? Es wird deutlich, dass
ganz unterschiedliche Fakto-
ren hierfiir als Ursache in
Betracht kommen. Zunichst
einmal mussten die — in der
Anfangsphase fast ausschlie$3-
lich méannlichen — Mitglieder
des ARBS im Besitz eines
Fahrrades sein. Und das war
schwierig genug. Zwar war
auch bereits in den Jahren vor
der Jahrhundertwende das
,Radreiten*“ auf dem ,,Veloci-

Der Knochenschiittler 1/2016
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Abb. 3 Das Foto zeigt die Teilnehmer der Gauvorsteher-Conferenz in Leipzig 1907. Sie brachten den Dringlichkeitsantrag
ein, den Bundessitz von Chemnitz nach Offenbach zurlickzuverlegen, weil in Hessen eine wesentlich liberalere Vereins-

Gesetzgebung bestand.

pede* keineswegs mehr nur das luxuriose
Privileg der gesellschaftlichen Ober-
schicht. /6/ Denn bereits vor 1900 weitete
sich die Fahrradproduktion in Deutsch-
land erheblich aus, hinzu kamen impor-
tierte Rader. /7/ Folgende Zahlen mogen
diese Entwicklung verdeutlichen: Wih-
rend 1887 in Deutschland ca. 7 000 Fahr-
rdader hergestellt und weitere 15 000 bis
20 000 vor allem aus England importiert
wurden, betrug die Produktionsmenge
1896 in Deutschland bereits 200 000
Réder, wobei Schiatzungen zufolge noch
weitere 50 000 Stiick hdtten abgesetzt
werden konnen. Mit der Ausdehnung der
Produktion ging ein stetiges Sinken der
Preise einher. 300 Mark musste man um
1890 fiir ein Fahrrad aufbringen, um 1900
noch durchschnittlich 120 bis 160 Mark
und in den nachfolgenden Jahren 75 bis
85 Mark. Allerdings war trotz dieses
Preisriickgangs ein Fahrrad fiir den Grof3-
teil der Arbeiter zu diesem Zeitpunkt
unerschwinglich. Denn nach einer
Umfrage des Metallarbeiterverbandes
betrug zum Beispiel in wichtigen Orten
der Fahrradindustrie in Deutschland der
durchschnittliche Stundenlohn 35 bis 55
Pfg. So konnten sich zunichst nur sehr
wenige, gut verdienende Facharbeiter
zumindest ein ,,Billigrad® oder ein
gebrauchtes und aus der Mode gekom-
menes Modell leisten. Bei den ,,Billigra-
dern® handelte es sich um Spezialradder,
die zumeist in den Wintermonaten pro-
duziert und ohne Fabriknamen und
besondere Ausstattung, z.B. mit Blech-
rohren anstatt Stahlrohren, minderwerti-

Monatsbeitrige im Ver-
gleich zu den Arbeiterorga-
nisationen. Wihrend bei-
spielsweise im Deutschen
Radfahrer-Bund (DRB)
und in der Allgemeinen
Radfahrer-Union (ARU)
Aufnahmegebiithren von 2
bis4 Mark und Jahresbeitréa-
ge von 4 bis 6 Mark verlangt
wurden, hatten die Radler,
die dem ARBS beitreten
wollten, lediglich 50 Pfg.
Aufnahmegebiithr und 15
Pfg. Monatsbeitrag zu ent-
richten./8/

In einem Artikel des
ARBS-Mitglieds Adolf Wolf
im ARBEITER-RAD-
FAHRER vom Mai 1900
wird vor diesem Hinter-
grund u.a. wie folgt argu-
mentiert: ,Es ist meines

ger Vernickelung und Emaillierung etc.
auf den Markt geworfen wurden. Dafiir
waren sie 10 bis 15 Mark billiger als die
Markenrider. Alles in allem bot sich aber
fiir die Arbeiterschaft insbesondere nach
der Jahrhundertwende zunehmend die
Moglichkeit, ein gebrauchtes Fahrrad
vergleichsweise giinstig zu erwerben, sei
es, weil das Fahrradfahren in der Ober-
schicht zunehmend an gesellschaftlicher
Attraktivitdt verlor oder weil hdufige
Detailverdnderungen und Verbesserun-
gen in dieser Zeit die Modelle schnell
veralten lieBen und somit der Markt fiir
gebrauchte Ridder deutlich wuchs.

Ein weiterer wesentlicher Aspekt, der
die rasche Ausbreitung sozialdemokra-
tisch orientierter Kultur- und Sportorga-
nisationen nach 1890 verstandlich macht,
ist die massive politische und kulturelle
Klassenspaltung im Deutschen Kaiser-
reich. (Abb. 4) Trotz der Aufthebung des
Sozialistengesetzes und der rasanten
Wahlerfolge der SPD waren sozialdemo-
kratisch orientierte Arbeiterinnen und
Arbeiter mit erheblichen Diskriminie-
rungen und einem ausgeprigten Standes-
diinkel konfrontiert und wurden mit
Schmihbegriffen wie , vaterlandslose
Gesellen* und ,,rote Aufriihrer” konfron-
tiert. Eine Mitgliedschaft in biirgerlichen,
oftmals nationalistisch-militaristisch
ausgerichteten Kultur- und Sportorgani-
sationen war deshalb fiir Angehorige der
Arbeiterschaft weder denkbar noch
erstrebenswert. Hinzu kamen die deut-
lich hoheren Aufnahmegebiihren und

Erachtens auch nicht der
Sport —weder allein, noch in
der Hauptsache — welcher
mit Notwendigkeit zur Griin-
dung des Arbeiter-Radfahrerbundes ,,So-
lidaritit* gefiihrt hat. Es war der Wunsch
nach Konzentrierung der Arbeiter-
Radfahrer untereinander, das Bestreben,
sie von den iibrigen sogen. biirgerlichen
Radfahrerverbinden fernzuhalten und
nicht zum mindesten die Absicht, die neu-
geschaffene Organisation gelegentlich den
Arbeiterinteressen dienstbar zu machen.
Darin unterscheidet sich ja gerade der
Arbeiter-Radfahrerbund von den iibrigen
Radfahrerverbinden: Er ist keine blofie

Abb. 4 Das Stickbild stellt die kdmpferischen
Ideale der Arbeiterbewegung dar, sie &hneln
denen der Franzédsischen Revolution. In der Mitte
wurde ein abhanden gekommenes Portrat durch
ein S-Abzeichen ersetzt.
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Sportorganisation.“ Das Statement Adolf
Wolfs ist in mehrfacher Hinsicht aussage-
kraftig und weiter zu analysieren. Zum
einem propagiert er hier die bewusste
Abwendung von den Strukturen und
Mentalitdten des biirgerlichen Organisa-
tionslebens und stattdessen die Konzepti-
on einer davon abgesetzten eigenstindi-
gen (sozialdemokratischen) Gegenkul-
tur. ,,Von der Wiege bis zur Bahre“ im
sozialdemokratischen Arbeitermilieu —
wie die berithmte Parole lautete —und der
ARBS als ein Mosaiksteinchen in diesem
Gesamtkonzept. Heute wiirden wir diese
Strategie als den Versuch deuten, die
»politisch-kulturelle Hegemonie* (Anto-
nio Gramsci) in der Arbeiterschaft,die im
Kaiserreich mehr als die Halfte der
Gesamtbevolkerung ausmachte, zu errin-
gen. Zum anderen deutet Wolf die Ver-
bindung von Sport und Politik im Aktivi-
tatsspektrum des ARBS an. Das Fahrrad
eben nicht nur als politisch neutrales
Transportmittel und Sportgerit, sondern
gerade auch als effektives Hilfsmittel zur
Verbreitung politischer Botschaften und
Materialien im Rahmen des politischen
Klassenkampfes. (Abb. 5 u. 6) Insbeson-
dere im Vorfeld von Wahlen und hier vor
allem bei der Agitation in den ldandlichen
Gebieten konnten sich die Arbeiter-
radfahrer , den Arbeiterinteressen dienst-
bar“ machen. (siche hierzu auch den

TER-RADFAHRER folgende Hinwei-
se: ,,Zundchst wollen wir bemerken, dass
weder unsere Bundesvereine als solche
noch unsere Gaubezirke und Gaue, die
Agitation fiir die Partei in die Hand neh-
men diirfen. Alles das, was wir im Interesse
der Partei bei der bevorstehenden Wahla-
gitation unternehmen, vollbringen wir
lediglich als Arbeiter-Radfahrer und nicht
als Mitglieder des Arbeiter-Radfahrer-
bundes 'Solidaritit'. Der unpolitische
Charakter des letzteren muss unter allen
Umstiinden streng gewahrt bleiben, wenn
wir auch wiinschen und dafiir sorgen
miissen, dass jeder Arbeiter-Radfahrer,
sei er nun Mitglied des Arbeiter-
Radfahrerbundes oder nicht, seine Pflicht
im bevorstehenden Wahlkampf tut. Die
geeignetste Organisation der Arbeiter-
Radfahrer zum Zwecke der politischen
Organisation wird in folgender Weise
bewirkt: An jedem Ort werden offentliche
Arbeiter-Radfahrerversammlungen ein-
berufen, in welchen ein Vertrauensmann
zu wihlen ist. Dieser Vertrauensmann
stellt eine Liste aller derjenigen Arbeiter-
Radfahrer zusammen, welche sich agitato-
risch betdtigen wollen und setzt sich dann
mit den in Frage kommenden sozialdemo-
kratischen Wahlkomitees in Verbindung
und macht denselben Vorschlige, welche
Ortschaften und welche Personen in Frage
kommen. Unter allen Umstinden muss

Abb. 5 Die Radfahrer bringen Flugblétter zur Aufkldrung in die ldndlichen Gebiete.

Bericht im ,,Historischen Dokument®,
S.39) Um allerdings nicht wieder mit den
Vereinsgesetzen in Konflikt zu kommen
und nach auBlen hin als unpolitischer
Verband dazustehen, war taktisches
Geschick gefragt. Unter der Uberschrift
,, Vorbereitung zur Reichstagswahl® fin-
den sich im November 1902 im ARBEI-

darauf hingewirkt werden, dass die Zahl
der in Aktion tretenden Genossen eine
moglichst grofie ist und dass selbst bei
ungiinstigem Wetter die zugewiesenen
Ortschaften ordnungsgemdf3 bearbeitet
werden.

Was es bedeutete, bei ,,ungiinstigem

Wetter® sich als Arbeiterradfahrer in den
Dienst der Partei zu stellen, geht aus zahl-
reichen Berichten und Wiirdigungen im
Verbandsorgan hervor. Zur Illustration
der Ernsthaftigkeit und Opferbereit-
schaft, mit der Mitgliedes des ARBS ihre

Airbeiters Radfahrer = Bund
= g¢Solidaritats =

Abb. 6 Unter dem Motto ,Es werde Licht” jagen
Arbeiterradfahrer die Erzfeinde der politischen
Aufkldrung: den Klerus (vertreten durch den
Pfarrer) und das Biirgertum (dargestellt als biede-
re Kleinbtirgerin).

politische Aufgabe versahen, sei einer
dieser Berichte hier zitiert: ,, Da ich Rad-
fahrer bin, war seitens der Parteileitung an
mich die Aufforderung gerichtet worden,
mich am Abend des Wahltages zur Verfii-
gung zu halten. Diesem Wunsch entsprach
ich gern und wurde beauftragt, aus sechs
Dorfern, die weder Telegraphenverkehr
noch Telefonanschluss haben, das Wahler-
gebnis noch am selben Abend so schnell
wie moglich zur Stelle zu schaffen. Es
waren dies ziemlich verstreut liegende
Ortschaften. ... Drauflen herrschte ein
eisiger Wind ... und ich hatte aufler einem
schon ziemlich zerschlissenen Uberzieher
nichts Warmes anzuziehen. Verlockend
war also die Sache nicht. Im letzten Augen-
blick verschaffte ich mir wenigstens noch
ein paar dicke Fausthandschuhe. ... Bei
dem milden Wetter, das wir bis in den Janu-
ar hinein hatten, hatte ich die Aufgabe
itbernommen. Nun musste und wollte ich
trotz der grofien Kilte mein Wort auch
halten. ... Ich habe mich auch nirgends
ldnger als zwei bis drei Minuten aufgehal-
ten, nur zweimal mir angebotenen war-
men Kaffee, jedoch keinen Tropfen Alko-
hol getrunken und war nach ungefihr
drei Stunden zuriick. Ohne zwingenden
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Grund hitte ich mir eine solche Fahrt, die
wahrlich kein Vergniigen war, niemals
zugemutet. Jetzt weif3 ich indes, dass ich zu
einer solchen Leistung fihig bin und wiir-
de mich derselben erforderlichenfalls
jederzeit ein zweites Mal unterziehen.

Aufgrund der aufopferungsvollen
Unterstiitzungsarbeit fiir die Sozialde-
mokratie konnte auch die Skepsis tiber-
wunden werden, mit der zahlreiche fiih-
rende Funktiondre aus der Arbeiterbe-
wegung der Griindung von Arbeiter-
sport- und Kulturorganisationen zu-
néchst gegeniiberstanden. Exemplarisch
fiir diese ablehnende Haltung sei hier aus
einem Leserbrief zitiert, den der spitere
sozialdemokratische Landtagsabgeord-
nete Timm wenige Woche nach den
ersten Versuchen, einen Arbeiter-
Radfahrerbund in Deutschland zu griin-
den, im VORWARTS veréffentlichte. Er
schrieb: ,, Unfug. Eine krankhafte Sucht
herrscht augenblicklich in gewissen Krei-
sen. Jede Neugriindung, und sei sie noch so
minderwertiger Art, muss, um waschecht
zu sein, mindestens einen sozialdemokra-
tischen Stempel tragen. Wir denken hierbei
an die neueste Leistung: die sozialdemo-
kratischen Radfahrervereine.... Wir sollten
doch meinen, derartige ’Kliibchen’ und
"Vereinchen’, die geradezu zu einem Ubel
fiir unsere Bewegung geworden sind,
existieren schon in iiberreichen Mafe, so
dass es als Unfug bezeichnet werden muss,
derartige Neugriindungen zu unterstiit-
zen.“/9/

Mit diesem Verdikt stand Timm inner-
halb der Partei keineswegs isoliert dar. Im
Gegenteil. Charakterisierungen wie
, Vereinsmeierei“ und ,, Klimbimvereine“
sowie Sorgen um eine ,, Zersplitterung der
Krifte“ waren zunidchst verbreitet. Aus-
druck dieser Sorgen war beispielsweise
ein Parteitagsbeschluss im Jahre 1893 in
Koln,in dem angemahnt wurde, die ,, poli-
tischen Pflichten nicht durch Mitglied-
schaften in Klubs, Landsmannschaften
und Vergniigungsvereinen zu vernachlis-
sigen.“ /10/ Neben diesen allgemeinen
Befiirchtungen hing speziell die Kritik an
den sich griindenden Arbeiter-Rad-
fahrervereinen mit dem Image zusam-
men, das das Fahrrad und das Radfahren
zundchst unter den klassenbewussten
Arbeitern in Deutschland besalB3. Das
Radfahren war lange Zeit ein Vergniigen
der reichen Schichten gewesen und der
Sportbetrieb konzentrierte sich vor allem
auf Bahn- und Stralenrennen der Profis.
Entsprechend veridchtlich die Bezeich-
nungen aus der organisierten Arbeiterbe-
wegung gegeniiber diesen Formen des
Radfahrens: ,, Bourgeoisiesport“ und
. Sportfexerei®.

Allerdings erwies sich in der Folgezeit,
dass derartige Befiirchtungen aus den
Reihen der Partei vollkommen unange-
bracht waren. Durch politische Schulun-
gen /11/, Spendensammlungen fiir strei-
kende Arbeitskollegen, Teilnahme an
1. Mai-Umziigen mit geschmiickten
Rédern sowie vor allem eine unermiidli-
che Unterstiitzung bei der Landagitation
speziell im Rahmen der Wahlkampagnen
wandelten die Skepsis in Sympathie. In
einer Parteiversammlung in Leipzig im
Jahre 1908 wurde richtungsweisend
erklart: , Fiir Genossen, die ... dem Rad-
fahren huldigen, ist der Eintritt in die
Arbeiter-Radfahrer-Vereine zu empfeh-
len.* /12/ Die wohl deutlichste Anerken-
nung fiir ihren aktiven Einsatz zum Woh-
le der Arbeiterbewegung wurde den
Bundesmitgliedern jedoch nicht von
parteioffizieller Seite, sondern von dem
Redakteur der sozialdemokratischen
FRANKFURTER VOLKSSTIMME,
Wendel, ausgesprochen. Im Jahre 1910,
auf dem 9. Bundestag des ARBS,
schwarmte er metaphorisch: , Wenn

Su 1'-'“@*\“
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ihr Stahlross in den Dienst der guten Sache
stellen, indem sie hinausradeln aufs Land,
wo noch Finsternis die Kopfe umhiillt, die
Flugblitter in Hiitte und Werkstatt tragen.
.. Darum diirfen Sie stolz sein auf den
wohlverdienten Hass aller Michte des
Riickschritts.“/13/

,»Mit der Hungerpeitsche ...
,,Solidaritat

“ gegen die

Die Kehrseite des raschen Mitglieder-
wachstums im ARBS kam darin zum
Ausdruck, dass die von Wendel angespro-
chenen ,, Mdichte des Riickschritts“ in
Gestalt von staatlichen Organen, Fabri-
kanten, Grogrundbesitzern,Kriegerver-
einen, Kirchen etc. zunehmend auf die
Aktivititen der Arbeiter-Radfahrer
aufmerksam wurden. (Abb. 7) Durch
Verbote, Drohungen, Gegenagitation
und Behinderungen vielfdltigster Art
wurde von dieser Seite versucht, sowohl
den wachsenden Organisierungsgrad als
auch das aktive politische Engagement
der ,,Roten Husaren“ zu unterbinden. Im

Abb. 7 Politische Agitation gehérte zum Selbstverstédndnis der Arbeiterradfahrer, hier machen sie Wahl-
kampf zu einer Reichstagswahl —allerdings ohne sich als Mitglieder des ARBS zu zeigen.

Partei und Gewerkschaften die grofie
geschlossene Armee darstellen, die mit
Infanterie und Artillerie vorwdrts mar-
schiert, dann sind Sie auf ihren stihlernen
Rossen die roten Husaren des Klassen-
kampfes, die Aufklirungspatrouillen, die
um das Heer herumschwdrmen. Sie kom-
men auf ein Gelinde, auf das die Haupt-
macht nicht immer hingelangt und sie
arbeiten fiir die Hauptmacht, indem sie bei
ihren Mitgliedern Klassenbewusstsein
wecken und dann, indem Sie unmittelbar

1908 erschienenen ,,Handbuch fiir die
Mitglieder des Arbeiter-Radfahrer-
Bundes Solidaritdt” sind eine Vielzahl
von konkreten Beispielen dokumentiert.
Einige davon seien hier nachfolgend
wiedergegeben. /14/ In Ringfurth in der
Altmark (Provinz Sachsen) wurde dem
ARBS-Mitglied Rogge am 17. November
1907 folgendes Schreiben zugesandt:,, An
den Hofmeister Herrn Rogge, hier. Da Sie
als Aufseher die Knechte veranlasst haben,
einem Verein beizutreten, der sozialdemo-
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kratische Bestrebungen verfolgen soll,
sehe ich mich leider veranlasst, Sie ohne
Kiindigung zu entlassen, was hiermit
geschieht.

Ein weiterer Fall massiver Repression,
im ,,Handbuch* sogar als ,, Terrorismus“
gegen ARBS-Mitglieder charakterisiert,
wird wie folgt beschrieben: ,,In Schlettau
im Konigreich Sachsen gelang es, einen
Bundesverein mit 16 Mitgliedern zu griin-
den, welche fast alle bei einem dortigen
Unternehmer (Fabrikanten) beschiftigt
waren. Nachdem der "Herr’ Fabrikant von
dem weltbewegenden Ereignis erfahren,
dass sich in seinem zu beherrschenden
Gebiete ein Arbeiter-Radfahrerverein
gegriindet, welcher sich sogar noch dem
Arbeiter-Radfahrerbund ’Solidaritat’
angeschlossen und dessen Mitglieder sich
hauptsichlich aus ’seinen Arbeitern’
rekrutierten, war er sich sofort dariiber
klar, dass dieses 'verboten’ werden musste.
Der Tagesbefehl, welchen dieser Fabrikpa-
scha an ‘seine Arbeiter’ erliefs, war kurz
und biindig, er lautete:’Entweder Ihr tretet
wieder aus dem Arbeiter-Radfahrerbund
aus, oder Ihr seid entlassen.” Um nicht
brotlos zu werden und dann mit ihren
Familien am Hungertuche nagen zu miis-
sen, entschlossen sich die Sportsgenossen,
wenn auch mit schwerem Herzen, den
Verein aufzulosen und unserem Bunde
den Riicken zu kehren.

Erginzt und abgerundet wurden der-
artige schikanose Methoden durch Win-
kelziige staatlicher Stellen. In Seitendorf
(Sachsen) erhielt der Vereinsvorsitzende
F. EBI, ein Osterreicher, von der Konigli-
chen Amtshauptmannschaft Zittau fol-
gende Verfiigung zugestellt: ,, Die unter-
zeichnete konigl. Amtshauptmannschaft
hat beschlossen, mit Riicksicht auf Ihre
bisherige Fiihrung, und da Sie als Auslin-
der zum Aufenthalt im Konigreich Sach-
sen keine Berechtigung haben, Sie aus dem
Konigreich Sachsen auszuweisen. Indem
Ihnen solches erdffnet wird, erhalten Sie
Veranlassung, binnen acht Tagen, vom
Empfange dieser Verfiigung an gerechnet,
das Konigreich Sachsen bei Vermeidung
einer Haftstrafe von acht Tagen zu verlas-
sen. Gleichzeitig werden Sie noch darauf
hingewiesen, dass Sie, wenn Sie nach
erfolgter Ausweisung ohne FErlaubnis
nach dem Konigreich Sachsen wieder
zuriickkehren sollten, Bestrafung nach §
361,2 des Reichsstrafgesetzbuches zu
gewidrtigen haben.“ Als Restimee dieser
und anderer Erfahrungen im Kampf
gegen die Arbeiter-Radfahrer-Bewegung
heilt es im Mitglieder-Handbuch: , Mit
der Hungerpeitsche versucht man die
Mitglieder aus unserem Bunde zu trei-
ben.”

Freizeitsport statt ,,Sportfexerei‘

Die vielfiltigen Unterdriickungsma@-
nahmen gegen den Bund ,Solidaritdt®
konnten den Aufstieg zur mitglieder-
stdrksten Radfahrerorganisation in
Deutschland allenfalls behindern, jedoch
nicht verhindern. Den vermutlich stérks-
ten Anteil an dieser Entwicklung hatte
das spezielle Sportverstindnis, das im
ARBS gepflegt wurde und das der
Bediirfnisstruktur der radfahrenden
Arbeiterbevolkerung entsprach. ,, Wenn
der Arbeiter sich ein Rad kauft, so soll er
nicht auch noch dem teuren Rennsport in
die Arme treiben, sondern er soll das Rad
zur Erholung benutzen — zur Erholung
von den Anstrengungen berufsmdfliger
Arbeit“ hiel es hierzu beinahe program-
matisch in der Maiausgabe des ARBEI-
TER-RADFAHRER im Jahre 1900.
Denn ,,wie viele Unfiille passieren auf der
Rennbahn! So mancher hat gesund und
munter die Rennbahn betreten; man hat
ihn mit zerschundenen und gebrochenen
Gliedmafien hinweggetragen. Hat ein
Arbeiter gegeniiber seiner Familie nicht
ein hoheres Maf3 an Verantwortlichkeit als
sonst jemand?! Gewiss! Der Arbeiter-
Radfahrer-Bund soll niemand Gelegen-
heit geben, sein Leben leichtsinnig aufs
Spiel zu setzen.“/15/

Die Propagierung des freizeitsportlich
betriebenen Touren- und Wanderfahrens
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der Arbeiterfamilien begriindet. Krank-
heit, eingeschriankte Arbeitsfahigkeit,
Invaliditdt und Arbeitsplatzverlust muss-
ten vermieden werden, selbst wenn der
ARBS recht frithzeitig begann, fiir diese
Fille ein verbandseigenes Versicherungs-
und Unterstiitzungssystem zu schaffen.
Freizeitsportlich betriebener Ausdauer-
sport, in der Natur und moglichst zusam-
men mit Gleichgesinnten als Gegenpol zu
den belastenden und auszehrenden
Bedingungen bei der Fabrikarbeit und im
stadtischen Wohnquartier — dieses Ange-
bot bildete den Focus der Verbandsakti-
vititen und traf offensichtlich in der
Arbeiterbevolkerung den Nerv der Zeit.
(Abb.8) Im Verbandsorgan wird dieses so
auf den Punkt gebracht: ,,Je mehr sich die
enggebaute, luft- und lichtlose Stadt aus-
dehnt, je mehr der arbeitende Mensch, im
engen Hiusermeer eingeschlossen, seiner
nerven-, kraft- und lebensluftraubenden
Erwerbsarbeit, womaoglich am laufenden
Bande im Akkord, nachgeht, ohne die
entspannende Wirkung der Abwechslung
kennenlernen zu diirfen, ... je mehr ande-
rerseits Wiesen, Weiden und Wald vor den
Giftherden der Industriestidte zuriickwei-
chen miissen, um so mehr miissen Ver-
kehrsmittel uns helfen, die Entfernungen
zu iiberwinden, um so mehr muss das
Fahrrad und sein Sport sich ausdehnen
konnen, damit es jedem ermoglicht wird,
aus eigener Kraft sich an Orte zu begeben,
wo man den Tages- und Arbeitsstaub in
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Abb. 8 Die ARB-Mitglieder sahen die Bewegung in der freien Natur als Gegenpol zur einengenden und

gesundheitsschédlichen Arbeitswelt in den Fabriken.

in Abgrenzung zum biirgerlichen Renn-
sport entsprach somit nicht nur dem
Ideal,,, als Arbeiter hier wie auf allen ande-
ren Gebieten das Bessere und Verniinftige-
re anzustreben“ /16/, sondern es lag
unmittelbar in der materiellen Existenz

gesunder Luft, unter kriftiger Sportbewe-
gung wieder loswerden kann.* /17/

Allerdings wurde das Hinausfahren in
die Natur nicht als Flucht vor den Bela-
stungen und Problemen des Alltagsle-
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Abb. 9 Durch die gemeinsamen Ausfahrten von M&nnern und Frauen ergab sich eine neue Méglichkeit,

Freundschaften zu schlieBen

bens angesehen, sondern gerade auch als
Mittel, Krifte zu schopfen, um sich
gewerkschaftlich und politisch gegen
eben diese Missstande wehren zu kon-
nen. Diese Verbindung von aktivem
Sporttreiben und politischem Engage-
ment wird auch dadurch deutlich, dass
man meist in Gruppen iiber Land fuhr
und hiufig die Gelegenheit ergriff, nicht
nur Werbung fiir den Bund ,,Solidaritat®
zu machen /18/, sondern auch fiir die
sozialistische Arbeiterbewegung. Solche
Ausfahrten in Gruppen boten daneben
den Mitgliedern des ARBS die Gelegen-
heit, ihr Bediirfnis nach Geselligkeit,
Kommunikation und politischer Diskus-
sion zu befriedigen. (Abb. 9) Allesamt
also Faktoren, die bedeutend zur grof3en
Attraktivitdt und Ausdehnung der Wan-
dersport- und Tourensport-Sparte im
Bund ,,Solidaritdt® beitrugen. Der stetige
Aufwirtstrend fiir den Arbeiter-Rad-
fahrer-Bund wurde im Herbst 1914 jih
unterbrochen.

Mit dem Beginn des Ersten Weltkrie-
ges, auf den auch die Fithrungsspitze des
ARBS mit einer Orientierung auf ,,Burg-
frieden”“ und ,,Vaterlandsverteidigung®
reagierte /19/, kam das Verbandsleben
immer stirker zum Erliegen. Als man
iiber die Weihnachtstage des Jahres 1916
zu einem auflerordentlichen Bundestag
zusammenkam, musste festgestellt wer-
den, dass bereits 100 000 Mitglieder zum
Heeresdienst eingezogen worden waren,
von denen schon 6 000 ums Leben
gekommen waren. Thre Zahl sollte sich
bis zum Ende des Krieges noch auf 14 000
erhohen. Die Mitgliederzahl des ehemals
grofiten deutschen Radfahrerbundes

sank bis 1918 auf 22 000, was vor allem
damit zusammen hing, dass die im Felde
stehenden Bundesmitglieder ihre Mit-
gliedsbiicher an den Bundesvorstand
zuriickzusenden hatten./20/

Die Zitate wurden der aktuellen
Rechtschreibung angepasst. Die Fortset-
zung folgt im KS 62. Wer dem Autor
weitere Informationen zum ARB mittei-
len mochte, hier seine Email-Adresse:
ralfbeduhn@gmx.de
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Anmerkungen zum Titelbild

Zur Postkarte auf dem Titelbild sind ein paar
erlduternde Worte angebracht. Die Frau im weiBen
Gewand stellt die Marianne dar — die Symbolfigur
der Franzésischen Revolution. Sie trdgt als typi-
sche Kopfbedeckung eine phrygische Mlitze,
auch Jakobiner- oder Freiheitsmditze genannt, mit
nach vorn geschlagenem Zipfel und einer ange-
steckten Kokarde. Mit dem Lorbeerzweig, dem
Zeichen des Sieges, weist sie dem Arbeiter-
Radfahrer den zu beschreitenden Weg. Dass der
Gestalter der Karte sich in den Proportionen
Fahrrad zu Mensch etwas vergriffen hat, tut der
symbolischen Aussage keinen Abbruch. (mm)
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Der Mulder-Fiinfsitzer mit dem Steuermann Jan Mulder und
an letzter Stelle Piet Dickentmann, der spéter ein erfolgrei-
cher Steher wurde; Radweltmeisterschaften Wien 1898

-
%

-

Die kurze Ara der Quintuplets

von Hanns-Ulrich Haedeke, Solingen (D)

Unser Gastautor Hanns-Ulrich Haedeke ist von Hause aus promovierter Kunsthis-
toriker, er wirkte bereits in den 1960er Jahren im Kunstgewerbemuseum Koln, heute
bezeichnet als MAKK - Museum fiir Angewandte Kunst Koln. AnschlieBend war
Haedeke von 1968 bis 1991 Leiter des bekannten Deutschen Klingenmuseums in Solin-
gen. Dort beschiftigte er sich vorwiegend mit der Geschichte und Herstellung von
Blankwaffen und Besteck. Im Bestand des Museums befand sich seinerzeit auch ein
fiinfsitziges Rad der Marke PATRIA, das den Museumsleiter besonders beeindruckte.
Nach seiner Pensionierung begab sich Haedeke auf Spurensuche, um das Phéinomen

dieser seltenen Mehrsitzer zu erforschen.
Quintuplets und Mehrsitz-Fahrrider

Ein Quintupletist ein Fahrrad,bei dem
fiinf Fahrer hintereinander sitzend in die
Pedale treten. Der Name Quintuplet
kommt aus dem Lateinischen und heif3t
fiinffach. Im Prinzip besteht der Fiinfsit-
zer aus einem langgestreckten, besonders
kréftig gebauten Rahmensystem, einem
Vorder- und einem Hinterrad, beide
gleich groB, fiinf hintereinander angeord-
neten Sitzen, einem vorderen echten
Lenker und vier starr montierten Lenk-
stangen, auf die sich die vier Mitfahrer
abstiitzen. Den Antrieb besorgen fiinf
Fahrer, die durch Tretkurbeln mehrere
Kettenrdder mit Zahnkranz und Ketten
in Bewegung setzen.

Die Konstruktion der genannten
Antriebselemente kann bei Quintuplets
wie auch bei anderen Mehrsitzern unter-
schiedlich sein, was die Anzahl der Zahn-

krénze, deren Grofle, deren Anordnung
und dementsprechend die Ketten betrifft.
Der letzte Tretkurbel-Zahnkranz ist
immer groBer als die vorhergehenden.
Der hintere Nabenzahnkranz ist am klein-
sten. Einen Freilauf und eine Riicktritt-
bremse besal3en die Fahriader nicht./1/

re Geschwindigkeiten zu ermoglichen. /2/
Die vorausfahrenden Fahrer und ihre
Réder heillen Schrittmacher. In den frii-
hen Zeiten des Radrennsports fuhr ein
Radfahrer voran, spater wurden Zweisit-
zer, Tandem genannt, benutzt — sie blei-
ben hier in diesem Aufsatz unberiicksich-
tigt. Dreisitzer heilen Triplets, Viersitzer
Quadruplets (Abb. 1), Fiinfsitzer Quintu-
plets, Sechssitzer Sixtuplets und Sieben-
sitzer Septuplets.

Vom Hochrad zum Niederrad

Bis 1890 hatte das Hochrad das Feld
beherrscht. In jenem Jahr handelte das
ausfiihrliche Buch von Wilhelm Wolf
,Fahrrad und Radfahrer“vorwiegend
von Hoch-, Drei- und Vierrdadern. Dage-
gen sind nur wenige ,,niedere® und ,,Si-
cherheitsrdader®, die Frithformen unserer
heutigen Fahrri-
der, dargestellt,
und sie bekom-

men herbe Urtei-
le: ... dauferlich
nicht gerade scho-

- o e B g «m

Abb. 1 Ein Quadruplet der Adler-Werke Frankfurtam Main, um1897

Mehrsitzerfahrriader dienten dazu, bei
Radrennen vor einem Rennfahrer — Ste-
her oder frither auch Dauerfahrer
genannt — dicht vorherzufahren, um den
Luftwiderstand zu mindern und so hohe-

R g kT i

ne Fahrzeug...
recht plump, ja
unschon...“. /3/
Binnen weniger
Jahre aber ging die
technische Entwicklung, ging der Fort-
schritt tiber Hoch- und Dreirad hinweg.
/4/ Das Fahrrad mit zwei gleichen, ,,niede-
ren“ Ridern, mit Antriebszahnridern
und -ketten trat seinen Siegeszug an. Mit
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Abb. 2 Die Schrittmachermannschaften der Firma Dunlop mit dem Amateurfahrer E. Gould (mit dem
hellen Trikotin der unteren Reihe), Mitte der 1890er Jahre

dem technischen Fortschritt gab es einen
wirtschaftlichen und einen gesellschaftli-
chen Wandel. 1882 produzierte Deutsch-
land 2 500 Fahrrader, 1891 waren es
55000,1897 bereits 350 000 Stiick./5/ 1883
kostete ein Hochrad 400,- Goldmark,
1890 ein Niederrad 230,- Mark, 1900 ein
Niederrad ohne Bereifung 110,- Gold-
mark. /6/

Radfahren war bis ungefahr 1890 —der
schon zitierte Wilhelm Wolf gibt als Zeit-
genosse dariiber umfianglich Auskunft —
eine Beschiftigung besserer Herrschaf-
ten, die dabei wiirdig, fein und standesge-
méal aufzutreten hatten. /7/ Amateure —
sogenannte Herrenfahrer — strebten
sportliche Hochstleistungen und Rekor-
de an. Die Ehrenpreise waren angemes-
sen: von zarter Hand gestickte Bénder,
Pokale, Lorbeerkrinze. Aber das blieb
nicht so. Ab etwa 1886 wurden Radren-
nen kommerzialisiert und popularisiert.
Es entstand der Berufsstand der Rad-
rennfahrer./8/

Bei ihnen gab es unterschiedliche
Arten von Radrennen, angefangen von
Langstrecken auf Landstraf3en zwischen
Stadten liber sogenannte Fliegerrennen
auf Radrennbahnen bis zu Steherrennen
mit Schrittmachern. Von den Amateur-
verbdnden wurden Ermunterungsfahr-
ten, Trostfahrten, Landsturmfahrten und
dhnliches angeboten./9/

Die Schrittmacher - Anfiinge, Fahrer
und Kosten

Uber die erste authentische und niiher
bezeugte Nutzung eines Schrittmacher-
Mehrsitzerrades gibt es unterschiedliche

und nicht immer ganz klare Berichte: Die
Erfindung bzw. Herstellung von ,,Multi-
cycles® diirfte nicht vor 1869 zu datieren
sein; in diesem Jahr wird H. T. Butler in
England als Erbauer eines Tandembicy-
cles erwihnt. /10/ Auch Theilmeier bleibt
vage: ,,Vom Anfang der Geschichte des
Radrennens an wurden Rennfahrer von
Schrittmachern gefithrt“. /11/ Und er
erklart die Ungewissheit auch: ,,...denn
eine wenig gerechte Mode der Betrach-
tungszeit fithrte dazu, daf} relativ wenig
Materialiiber die Schrittmacher verdffent-
lichtwurde*./12/

Trotz umfangreicher Vorschriften von
Fahrradverbianden und Radrennbahnbe-
treibern /13/ blieben manche Details
offiziell ungeregelt wie zum Beispiel die
Anzahl der Schrittmacher, die fiir einen

*ARIE | 11

COLHMTT

tur jener Zeit Antworten zu den gestell-
ten Fragen entnehmen. /14/ Man kommt
dabei zu der Erkenntnis, dass es grofite
Freiheit gab: ,,Es herrschten fast anarchi-
sche Verhiiltnisse.“ /15/

Der Radsport mit mehrsitzigen
Schrittmachern gewann im Laufe der
Jahre um 1885 bis 1900 grof3e Beliebtheit,
in Deutschland vollzog sich der Wandel
jedoch nur zogerlich. 1897 schrieb Sierck:
,Beiuns in Deutschland steckt die Schritt-
macherei noch in den Kinderschuhen.*
/16/ Das aber hatte sich wenige Jahre
spater schon gedndert. Die Fahrer von
Schrittmachermaschinen waren anfangs
Rennfahrer zweiten oder dritten Ranges
gewesen,sogenannte ,,kleine Fahrer®, die
eine Art Zunft bildeten. Zeitweise
herrschte ein Uberangebot an solchen
Hilfskriften, und sie mussten mit gerin-
gen Einkiinften zufrieden sein; diese
Verhiltnisse wurden als Schrittmacher-
elend bezeichnet. Spiter, da von ihnen
der Erfolg der Rennfahrer abhing, for-
derten und erhielten sie hohere Entloh-
nungen und konnten deshalb ihre Bedin-
gungenstellen./17/

Die Herstellungskosten fiir Schrittma-
cher-Mehrsitzer waren hoch. Die Maschi-
nen wurden einzeln gefertigt und erfor-
derten viel Handarbeit. Die Zahl der
Firmen, die in jener Zeit — um 1885 bis
1900 — Mehrsitzer herstellten und anbo-
ten, lasst sich nur ungefihr erfassen; /18/
man kommt auf etwas weniger als 20.
Preise werden nur gelegentlich von den
Herstellern angegeben /19/: ein Viersitzer
kostete 1170,- Reichsmark 1897 bei Sty-
ria und 1898 bei Diirkopp 750,- Reichs-
mark; ein Quintuplet 1000,- Francs 1899
bei Peugeot, ein Quadruplet ebenda 900,-
Francs, ein Septuplet 2100,- Goldmark

Abb. 3 Das von Charles Sangster entworfene Ariel-Quintuplet aus einem Katalog von 1899

Steher eingesetzt werden konnten, wie
viele Sitze ein Schrittmacherrad haben
sollte, beziehungsweise erlaubt waren,
wie oft die Schrittmacher wiahrend eines
Rennens gewechselt werden durften.
Man kann jedoch aus der Radsportlitera-

bei Adler (Frankfurt/Main), ein Quintu-
plet 100,- englische Pfund 1897 bei Ariel
Cycle Components Manufacturing Co. in
Birmingham. Das entsprach ungeféihr
dem Fiinffachen eines einfachen Ge-
brauchsrades, fiir das ein Gymnasialleh-
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Abb. 4 Das beriihmteste Quintuplet-Team der Dunlop-Mannschaften

von Graham

rer damals ein Monatsgehalt aufbringen
musste.

Den Berufsschrittmachern und den
Rennfahrern war es nur schwer méglich,
solche Maschinen zu erwerben. Daher
besorgte ,, ... entweder die Bahnverwal-

tung [d. h. die Betreiber und Organisato-
ren der Rennen, d. V.] den Schrittmacher-
apparat oder er wird von den Interessen-

Abb. 5 Quintuplet mit Fahrern der Firma Arnold
(Ilgnaz) Schwinn Bicycle Company Chicago, 1896

ten, den Fabrikanten der Rider und Reifen
gestellt.”* /20/ Eine Fotoaufnahme aus der
Mitte der 1890er Jahre zeigt ein solches
Schrittmacheraufgebot in seiner vollen
GroBle. Es sind die Mannschaften des

Abb. 6 Die Opel-Briider mit einem Quintuplet um 1895 — das Fahrrad wurde
wahrscheinlich im Zweiten Weltkrieg zerstért

englischen Reifen-
herstellers Dunlop.
/21/ (Abb 2.) Die Zih-
lung der gedridngt
stehenden Mainner
und Schrittmacher-
maschinen ergibt drei
Quintuplets, drei Qua-
druplets und mogli-
cherweise — weil un-
deutlich hinten zuer-
kennen - zwei Septu-
plets. Die Réder wur-
den unter dem Namen
Ariel von der Firma
Cycle Components
Mfg. Co, Birmingham
des Charles Sangster
gefertigt. (Abb. 3)
Sangster war auch
Designer und Kon-
strukteur der Mehrsit-
zer./22/ Andere professionelle Schrittma-
chermannschaften werden manchmal
erwihnt, aber Einzelheiten erfihrt man
nicht. ,.Sie werden nach dem Fabrikat
benannt, das sie vertreten, oder nach ihrem
Leiter ... die Yellow-Fellows oder das
Stearns-Team ... das World-Team unter
der Leitung Tom Edis ... . Grofie Schritt-
machermannschaften unterhalten auch
die Dunlop Tyre Comp., die Fabriken
Gladiator und Humber*./23/ (Abb.4)

Abb. 7 Charles Sangster (Steuermann) und Herren
der Geschéftsfiihrung von Cycle Components
Manufacturing Co. Ltd. Birmingham, um 1897

Werbung, Postkarten, Abbildungen

Bei dieser Gelegenheit ist zu er-
wihnen, dass die Namen der erfolgrei-
chen Steher, der
Minner im Wind-
schatten, beriihmt
und bejubelt wur-
den, dass aber die
Schrittmacher, die
die anstrengende
Tatigkeit und oft
entscheidende Lei-
stung erbrachten,
bis auf wenige Aus-
nahmen unerwihnt
blieben.

Nur vom weltbe-
rihmten Mulder-
Fiinfsitzer werden
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Abb. 8 Anzeige der Firma August Tochtermann,
Miinchen mit einem Quintuplet der Firma Gladi-
ator, Pré-St.-Gervais | Seine, 1897

mehrfach alle Fahrer aufgezihlt, auch
fiinf junge Sportler auf einem Schwinn-
Quintuplet werden namentlich genannt.
(Abb. 5) Damit, ndmlich mit den Namen
von zehn Berufsschrittmachern, hat die
Aufzihlungihr Ende./24/

Hinzu kommen noch Abbildungen
von Schrittmachermaschinen, mit denen
Leute aus Radrennkreisen posieren, die
keine Schrittmacher von Profession
waren. Am bekanntesten ist die Aufnah-
me von den fiinf Gebriidern Opel, den
Sohnen des Firmengriinders, einmal auf
einem Quintuplet sitzend, einmal dahin-

& P u[i“‘f'ﬁm' il
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Abb. 9 Postkarte mit Quadruplet als Werbung fir
Firma Dunlop, Meisterschaft der Mehrsitzer Wien
1898

ter stehend. /25/ Korrekt gewandet mit
Kniebundhosen, langen Jacketts und
Krawatten (Fliegen) sowie Miitzen mit
Schirm /26/,machten sie in angemessener
Haltung — nicht etwa wie Wolf 1890 riigt
wbuckelig und zusammengekauert* 27/ -
Reklame fiir ihre Firma. (Abb.6)

Die Briider Opel fuhren zwar erfolg-
reich Radrennen, aber nie als Schrittma-
cher. Ahnlich wie die Herren Opel
posierten auch die Briider Sangster und
leitende Mitarbeiter der Firma Ariel
Cycle Components Birmingham auf
einem Finfsitzer. /28/ (Abb. 7) Zu
erwihnen sind noch Gruppenaufnah-
men mit Mitarbeitern: die Ndhmaschi-
nen- und Fahrradfirma Jean Strobel
Miinchen mit Chef und Angestellten
1905 auf einem Viersitzer; Mitglieder
des Hannoverschen Fahrradclubs 1898

Der Knochenschiittler 1/2016
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Abb. 10 Scherzpostkarte des Wiener Karikaturisten Theodor Zasche, der eine ganze Familie auf einem

Quintuplet unterbrachte, um 1900

auf einem Sechssitzer und eine Familie
Wembhoner, Bielefeld auf einem Sechs-
sitzer./29/ Keiner von ihnen war Berufs-
schrittmacher. Selten sind Werbeanzei-
gen fiir Mehrsitzrdder, eines der weni-
gen Beispiele findet sich um 1897 fiir
die franzosischen Gladiator-Réader.
(Abb.8)

Auf Postkarten sind Mehrsitzer mit
recht unterschiedlichen Motiven darge-
stellt./30/ Reklame mit einem ,,Styria“-
Sechssitzer vor dem Meisterfahrer F.
Beyer machte die Firma Joh. Puch u.
Comp. auf einer Postkarte vom 3. Oster-
feiertag 1899. Dunlop warb fiir Pneuma-
tik und Ventile auf der turbulenten Ver-
anstaltung 1898 in Wien. Auf einem Vier-
sitzer sind vier schwarze Schrittmacher
dargestellt, nachgezeichnet und sym-
pathisch stilisiert nach einem Foto.
(Abb.9)

DIRECTIUR POUN L& FRANCE

25 Boulevard Haussmann

Abb. 11 Plakat fir die englische Kettenfirma Simpson mit dem Fahrer Constant Huret, gemalt von Henry

Toulouse-Lautrec, 1896

Ein hochst ernstes Anliegen brachte
eine Postkarte des Jahres 1898 aus Stettin
vor: Vier Damen in Pumphosen oder
wallenden Bein-
kleidrocken demon-
strieren auf einem
Quadruplet fiir Frau-
enemanzipation. /31/
Dieses Thema lag in
der Luft. Schon ein
Jahr zuvor hatte
Frau Rother aus
Berlin zu dem uni-
versalen Werk des
Herrn von Salvis-
berg ein ganzes
Kapitel iiber das
Damenfahrrad bei-
getragen./32/

Gelegentlich wurden die komischen
Seiten des Radfahrens und der Radler

von Karikaturisten aufs Korn genommen,
darunter waren manchmal auch die Mehr-
sitzer,so wie zum Beispiel eine sechskop-
fige Familie mit dicken Eltern, einem
briillenden Kleinkind, zwei diirrbeinigen
Teenagern und einem ebenso diirrbeini-
gen Halbstarken auf dem Quintuplet./33/
(Abb.10)

Nicht héufig sind die Mehrsitzer-
Réder auf Plakaten dargestellt worden.
Eines stammt von einem berithmten
Kiinstler, von Henry Toulouse-Lautrec,
der begeisterter Anhénger des Radrenn-
sports war. Das Plakat warb fiir die Ket-
tenfirma Simpson und zeigt — leider nur —
die letzten beiden Fahrer eines Gladiator-
Mehrsitzers, gefolgt von dem Rennfahrer
Huret, mit dem der Kiinstler befreundet
war. /34/ Links oben auf dem Plakat sind

Abb. 12 Aus einem Plakat fiir die Fahrradwerke Hess, Mannheim mit Sixtuplet,
um 1895

im Hintergrund zwei Quintuplet-Mann-
schaften dargestellt. (Abb.11)

Fir die Mannheimer Fahrradwerke
Hess entstand etwa um 1895 ein Plakat
(Abb.12),auf dem unter anderen Riadern
ein Sechssitzer mit sommerlich gewande-
ten Damen und Herren dargestellt ist.
/35/ Hier sollte fiir eine Seite des Radver-
gniigens geworben werden, die schon zur
Zeit der Hoch- und Dreirdder en vogue
war: das Radfahren in Gesellschaft mit
Freunden. Sociables nannte man damals
die Gefihrte fiir mehrere nebeneinander
sitzende Personen. Die Mehrsitzer konn-
ten sich als Sociables aber nicht behaup-
ten, weil eine Fahrgesellschaft mit Leu-
ten, die in einer Reihe hintereinander
sitzen, nicht kommunikativ genug ist.
Man kann sich wiahrend der Fahrt nicht
unterhalten.

Mehrsitzer dienten dem Radrennsport
und dem gesellschaftlichen Vergniigen,
einer praktischen Nutzung boten sie sich
nicht an — bis auf eine Ausnahme: Das
Militar. 1897 meldete ein Erfinder
namens Max R. Zechlin ein dreisitziges
Militarfahrrad als Patent an, und reichte
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zugleich eine Musterzeichnung ein. Sie
zeigt elf Soldaten — einen als Lenker, und
zweimal fiinf hintereinander, paarweise
jeweils zwei nebeneinander. /36/ Bei den
Militdaroberen fand die Idee jedoch kei-
nen Beifall. ,,Der outrierte [tibertriebene,
Anm. d. Red.] Katzenbuckelsitz ist nichts
fiir einen Mann in des Konigs Rock* und
»die zukiinftige Entwicklung des Militdir-
fahrradwesens ist geeignet, die Bedeutung
der Kavallerie herabzuziehen®“. Der
Hauptmann Julius Burckart sieht das
anders und widmet dem Thema Fahrrad
1897 im Band von Salvisberg ein ganzes
Kapitel. /37/ Die Armeen von nicht weni-
gen anderen europdischen und iibersee-
ischen Landern statteten Soldateneinhei-
ten mit Fahrrddern aus, es ist jedoch nicht
zu erfahren, ob mit Mehrsitzern./38/

Verinderungen bei den Schrittmachern

Die Bliite der muskelbetriebenen
Mehrsitzer wihrte von ungefahr 1885 bis
1900. Dann rollte die Motorisierung darti-
ber hinweg. /39/ 1898 wurden in Frank-
reich die Akkumulatoren-Schritt-
machermaschinen eingefiihrt. /40/ In
Deutschland und Osterreich waren
motorgetriebene Schrittmacherma-
schinen zunéchst nicht zugelassen. /41/ So
konnte es geschehen, dass bei den Rad-
fahrweltmeisterschaften in Wien 1898
samtliche gemeldeten Steher — bis auf
einen, den Briten Palmer — zuriickgewie-
sen wurden, weil sie mit Motorschrittma-
chern angereist waren. Palmer fuhr seine
Runden ohne jede Konkurrenz, ,setzte
im Verlauf der Fahrt seine vierzig Schritt-
macher, verteilt auf Viersitzer und Fiinfsit-
zer ein und konnte so die ausgezeichnete
Endzeiterreichen®./42/

Bei Gelegenheit dieses Weltmeister-
schaftsrennens 1898 fand auch eine Welt-
meisterschaft fiir Schrittmacher statt, wo
der ,weltberiihmte Mulder-Fiinfsitzer aus
Holland*“ mit 60 km Stundengeschwin-
digkeit siegte. /43/ (Abb.siehe S. 11 oben)
Die Angelegenheit gibt Anlass zur Ver-
wunderung. Einerseits mussten Steher-
rennen ausfallen, weil den Fahrern nur
Motorschrittmacher zur Verfiigung stan-
den, die aber nicht zugelassen wurden,
andererseits waren so viele Schrittma-
cher zugegen, dass man fiir sie ein eigenes
Rennen veranstaltete.

Waren dies vielleicht die vierzig
Schrittmacher, die Palmer mitgebracht
hatte, und wie kam der Mulder-Fiinfsitzer
ins Spiel? Oder lie3 man motorisierte und
mit Muskelkraft angetriebene Maschi-
nen gemischt gegeneinander antreten?
Es wird nirgendwo ausdriicklich dariiber

geschrieben. Wie es scheint, blieb es bei
diesem einen Rennen der Schrittmacher,
von weiteren solcher Wettkdmpfe wird
nicht berichtet. Die Ablehnung der
Motormaschinen in Wien war ein letztes
Aufbdumen gegen diese neue Art der
Schrittmacherei. Akku- und die Elektro-
tandems setzten sich fiir kurze Zeit durch,
und danach ausschlieBlich die Maschinen
mit Verbrennungsmotoren. Ihre Anfénge
seien hier nur angedeutet; es gibt gute,
ausfiihrliche Literatur dariiber.

Schicksale alter Schrittmacher-
maschinen

Die Zahlen der in den Jahren 1880 bis
1900 hergestellten Fahrrdder sind
bekannt; auf die stark nach oben gehen-
de Entwicklung — auch auf Produktions-
einbriiche - wurde hingewiesen. /44/ Fiir
die Zahl der Mehrsitz-Fahrrider aber
gibt es keine Statistik, weder eine amtli-
che, noch eine inoffizielle. Ihre Anzahl -
von Menge mag man gar nicht sprechen
— war sehr gering. Wir bedauern das
heute natiirlich und sind auf Schitzun-
gen angewiesen. /45/ Noch viel geringer
als die Zahl der damals vermutlich her-
gestellten Multiplets ist die Zahl der
heute noch erhaltenen. Griinde dafiir
sind vorhanden: Diese Art von Fahrra-
dern ist sperrig. Wer, wenn er sie nicht
benutzt, mochte sie herumstehen
haben? Als Schrott erzielten die Maschi-
nen,zumal sie recht gewichtig sind, noch
einiges Geld. In den Metallsammlungen
der beiden Weltkriege brachten alle, die
Sportler, die Vereine, die Fabriken, die
Werkssammlungen, die Sammler, ihre
ohnehin nicht mehr genutzten Sport-
mehrsitzer dem Vaterland zum Opfer
dar. Und wenn einige Mehrsitzer solche
Aktionen iiberstanden, wurden sie vom
Kriege zerstort. So geschah es vermut-
lich — man weif3 es nicht genau — mit dem
Opel-Quintuplet, das 1956 in der Lehr-
lingswerkstatt der Opel-Werke nachge-
baut wurde./46/

Wenige alte Mehrsitzermaschinen aus
den Jahren 1880 bis 1890 sind in Museen
erhalten. Eine Umfrage bei einschldgigen
deutschen Fahrrad- und Technischen
Museen so wie bei privaten Sammlungen
ergab — auch hier mit Vorbehalt, was die
Vollzdhligkeit der Ergebnisse betrifft —
Folgendes:

Berlin, Deutsches Technikmuseum:
1 Quadruplet von der Firma Adler 1898;
1 Quadruplet der Firma Brennabor 1905;
1 Quadruplet ohne weitere Angabe, stark
restauriert.

Bad Briickenau, Deutsches Fahrrad-
museum: 1 Quadruplet von Firma Adler
1898; 1Triplet.

Erfurt, Sammlung Tilman Wagen-
knecht: 1 Quadruplet von Firma Brenna-
bor 1902

Hiillhorst, Sammlung Fingerhut: besall
ein Quadruplet, verkauft an einen Samm-
ler,der anonym bleiben mochte.

Miinchen, Deutsches Museum:
1 Quadruplet von Firma Adler 1898.

Neckarsulm, Deutsches Zweiradmu-
seum: 1 Quintuplet, Nachbau 1956 der
Firma Opel. (Abb.13)

Das ist ein karges Ergebnis: in
Deutschland besitzen sechs Museen und
Sammlungen insgesamt sieben Viersit-
zer-Schrittmacher-Fahrrider, ein Dreisit-
zer-Schrittmacherrad und einen Fiinfsit-
zer-Nachbau.

Das PATRIA-Quintuplet

Umso erfreulicher ist es, dass sich an
einer Stelle Nachrichten und Korrespon-
denzen erhalten haben, die so ausfiihrlich
wie sonst nirgendwo Auskiinfte geben
uiber einen Fiinfsitzer, der sich iiber die
Zeiten erhalten hat. (Abb. 14 - 18) Er
stammt von der Firma Patria WKC

Solingen. /47/ 1898 wurde er von Wilhelm
Kronsbein angefertigt. Es handelt sich
um ein Fahrrad, das niemals dem Renn-
sport dienen sollte, sondern erklarterma-

Abb. 13 Nachbau des Opel-Quintuplets von 1956 im Deutschen Zweirad- und NSU-Museum
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Abb. 15 Die Patria-Fabrikmarke erinnert mit dem
Ritterhelm an die traditionelle Waffenproduktion
der Firma, allerdings wurde das Schild nachtrdg-
lichangebracht.

Ben zur Reklame, sowie gelegentlich zum
SpaBl und Vergniigen. 1954 schreibt
Kronsbein:

Das Rad wurde von mir im Jahre 1898
bei der Firma WKC gebaut, nachdem ich
zuvor fiir die gleiche Firma bereits 4 Drei-
sitzerfahrrider und eine grofle Anzahl
Tandems gebaut hatte. Wihrend mir iiber
den Verbleib der Dreisitzer nichts bekannt
ist, hat sich das Quintuplet als einziges
neben einem Fiinfsitzer der Firma Opel
erhalten. Opel hat etwa im gleichen Jahr
gleichfalls einen Fiinfsitzer gebaut, der
spdter von den fiinf Briidern Opel gefah-
ren worden ist, und der sich heute im
Museum der Firma Opel befindet.

Ich fiige hinzu, dass etwa zur gleichen
Zeit von 2 Werken sogar Sechssitzer
gebaut worden sind, nimlich den Adler-
werken, Frankfurt,und den fritheren Fahr-
radwerken Hess, Mannheim. Das Rad
wurde bei einem Solinger Schiitzenfestzug
(1899) von den folgenden Herren gefah-

PA 1B R LA

S ———————

Abb. 17 Auch beim Schriftzug auf dem Rahmenrohr wurde der Ritterhelm

zweimal als Markenzeichen eingesetzt

ren, die das Rad
eingefahren hatten: 1.
Twellski, 2. Piccoli, 3.
Radischewski, 4.
Kort, 5. Kronsbein.
Ausserdem ist es
jahrelang als Re-
klamestiick der Fir-
ma WKC in allen
Stddten Deutsch-
lands, wo die Firma
WKC ihre Vertriebe
hatte, gefahren worden. Moglicherweise
sind die Ketten spiter einmal durch schwii-
chere ersetzt worden. Die Linge betrigt

Abb. 14 Das Patria-Quintuplet der Firma WKC Solingen, gebaut von Wilhelm
Kronsbein 1898, befindet sich heute in Privatbesitz

zuriickgingen und Arbeitsmangel herrsch-
te, Mitarbeiter und auch Werkstittenin-
haber, um die Zeit zu nutzen, besonders

ca.4,20m. raffinierte, komplizierte, iibergro3e oder
miniaturhaft kleine Kabinettstiicke ihrer

Hochachtungsvoll ! Handwerkskunst herstellten. Es entstan-
den z. B. 120-teilige Taschenmesser, Sche-

Wilhelm Kronsbein* ren in GroBle einer Linse oder iiber-

mannsgrof3e Gabeln. /51/ Die Solinger
Handwerker betrieben solche eigentlich
brotlosen Kiinste nicht nur um die Zeit
auszufiillen, sondern auch aus Liebe zu
ihrem Beruf, aus Freude am Tiifteln, aus
Begeisterung, aus Neigung. Und bei man-
chen Dingen - z. B. bei den iibergroflen
Schaustiicken - ergab sich, dass sie auch
zur Reklame geeignet waren./52/So kann
man sich auch die Entstehung des Patria-
Quintuplets vorstellen: eine Arbeitsbe-
schaffungsmafnahme in der Zeit riick-
laufiger Auftragseingidnge in Krisenzei-
ten und sozialvertrigliche Abfederung
von Unterbeschiftigung.

Die Solinger Firma WKC war 1883 von
den Gebriidern Weyersberg, W. R.
Kirschbaum und Co. als Blankwaffenfa-

Bereits in einem grundlegenden zeit-
genossischen Werk der Fahrradge-
schichte aus dem Jahre 1900 wird das
PATRIA-Quintuplet erwidhnt: ,,Das
Gewicht solcher Rider [Mehrsitzer, d.
V.] steigt mit der Anzahl der Fahrer so,
daf} die auf den einzelnen Fahrer entfal-
lende Gewichtsverminderung nicht sehr

=

Abb. 16 Steuerkopf mit den angesetzten Verstar-
kungen der Gabel

brik gegriindet worden. /48/ Ab Mitte der
1890er Jahre wurden Teile fiir Fahrrdder
hergestellt, 1889 ganze Fahrrdder unter
dem Namen PATRIA. 1898 gab es eine
Krise bei Fahrradherstellern in ganz
Deutschland /49/, auch in Solingen muss-
ten groBe Teile der Belegschaft entlassen
werden./50/

Nun war es eine
s = "IN Besonderheit in der

— Solinger Schneidwa-
renindustrie, dass in
solchen Krisenzei-
ten, wenn die Auf-
trage fiir Klingen

r .
' :

|

. =

|

Abb. 18 Der Vier-Platten-Gabelkopf in &uBerst
stabiler Doppelbauweise
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grof3 ist. So wiegt das oben abgebildete
,» Brennabor“-Rad 25 kg [es ist ein Zwei-
sitzer, d. V.], wihrend ein derartiges Rad
fiir den Einzelfahrer etwa 12 bis 13 kg
wiegen wiirde. Ein Patria-Fiinfsitzer
wiegt 50 kg, es entfallen auf den einzelnen
also 10 kg, mithin ungefihr 1,5 kg weni-
ger, wie bei dem Einzelrade.* /53/ Das
PATRIA-Quintuplet wurde 1954 durch
das Deutsche Klingenmuseum Solingen
erworben, jedoch nicht ausgestellt. Viel-
mehr hat man es ofters an Fahrradfreun-
de,vornehmlich an Radfahrclubs ausge-
lichen und auf Veranstaltungen und
Umziigen gezeigt. Als das Museum in
ein anderes Gebdude umzog, passte das
Fahrrad nicht mehr in das Ausstellungs-
konzept des Hauses und wurde in den
1990er Jahren an privat verduf3ert.

Was auf die kurze Glanz- und Bliitezeit
der muskelbetriebenen Mehrsitzerma-
schinen der Jahre von 1890 bis 1900 folgte,
lasst sich in wenige Worte fassen. Ihre

eigentliche Bedeutung, das Schrittma-
chen fiir Steherradrennen, hatten die
muskelbetriebenen Multicycles verloren.
Als Freizeit-, Sport- oder Tourenridder
waren sie nicht mehr gefragt, es gab amii-
santere Arten der sportlichen Betétigung.
Aus dem Internet ist zu entnehmen, dass
eine Fahrradfirma namens de Wilde in
Volendam in den 1950er Jahren unter
dem Namen Straaljager — Thunderjet —
Mehrsitz-Fahrriader herstellte. Sie sollen
»in grofer Zahl“ in die USA und nach
Indonesien exportiert worden sein /54/.
Unter dem Namen Conference-Bike sind
heutzutage in Stddten und an Orten
volkstiimlichen Vergniigens Mehrsitzer-
fahrrader leihweise zu erhalten. Sie wer-
den auch zur sozialen Therapie einge-
setzt. Eine Diisseldorfer Tageszeitung
zeigte vor einiger Zeit ein solches Mobil,
rund, karussellihnlich, von mehreren
Minnern pedalierend angetrieben. Sie
tranken dabei Bier. Es ist zu hoffen, dass
der Lenker des Gefédhrtes niichtern blieb.

Erginzung der Redaktion

Das interessanteste Teil eines Mehr-
sitzers ist neben der Konstruktion der
Vordergabel die Bauart des Rahmens.
Jeder Hersteller hat andere Vor-
stellungen von Stabilitdt und Styling an
den Tag gelegt, Einigkeit herrschte nur
bei der doppelten Ausfithrung des Ober-
rohrs. Dabei weisen Adler- und Diirkopp-
Rahmen die grofite Ahnlichkeit auf.
Untenstehende Abbildung zeigt eine
Abbildung aus dem Diirkopp-Katalog
von 1897 aus dem Bestand des Histori-
schen Museums Bielefeld. Im Gegensatz
hierzu enden bei Opel und Cito die
Unterrohre bereits am zweiten parallel
laufenden Oberrohr. Auch fiir die Befes-
tigung der Lenker gibt es verschiedene
Losungen. Opel und Diirkopp nutzten
die Sattelstiitze als Lenkerhalterung,
Adler und Cito das Oberrohr.

Zusitzlich zu den im Beitrag aufge-
fiihrten Rédern sind zwei Quintuplets
bekannt geworden: Ein Bahnrenner der
Fa. Cycles Tragin (siche Foto von V. Lud-
wig) und eines der Heidemann-Werke.
Beide Réder unbekannten Alters befin-
den sich im Bestand des PS.Speichers in
Einbeck.

Dirkopp's ,Quadruplet”,

ieligdari

Prais mie Luleeifen M, 550, —

Anmerkungen

/1] Zu Konstruktion und Technik friiher Mehrsitzer
vgl. Schiefferdecker, (1900) S. 220 - 223; zu
Bremse siehe ebda. S. 158 - 160. Freilauf und
Rlicktrittbremse gab es in der Frihzeit der
Fahrréder nicht, beides wurde in langjahriger
Konstruktionsarbeit von Ernst Sachs zur
Serienreife gebracht und kam ab 1903 fiir
Réder des tédglichen Gebrauchs auf. Der
,Starre Gang“ ist auch heutzutage von der
Union Cycliste Internationale bei Bahnréddern
vorgeschrieben.
/2] Theilmeier (2009), S. 11 f. In den Anfangszei-
ten des Fahrrades, den Jahren der Hochra-
der und Dreirdder, also vor 1890, lieB sich
das Prinzip von der Minderung des Luftwi-
derstandes nur in sehr geringen MaBen
anwenden. Wohl aber begleiteten Radfahrer
bei den Wettbewerben (iber groBe Distan-
zen ihre Vereins- oder Mannschaftskamera-
den, versuchten sie durch Vorausfahren
anzufeuern - was auch eine Art Schrittma-
chen war - und reichten ihnen wéhrend der
Fahrt kréftigende Nahrungsmittel und
Getrdnke, von denen manche heutzutage
unter die Doping-, wenn nicht unter die
Drogenverbote fielen. Vgl. dazu Sierck, in:
von Salvisberg (1897), S. 89 ff; Robl (1905),
S. 95 f; Theilmeier (2009), S. 60 f
/3] Wolf(1890), S. 107 1.
/4] Bereits in den Friihzeiten des Fahrrades, den
1880er — 1890er Jahren gab es nicht wenige
zeitgendssische Veroffentlichungen zu die-
sem Thema, (ber die Entwicklung vom Hoch-
rad zum niedrigen Zweirad, (ber die Technik
und deren Fortschritte, die Industrie, lber
Radsport und Soziales, Hygiene und Moral
bis zur Emanzipation von Frauen auf Fahrré-
dern. Vgl. Wolf (1890); von Salvisberg (1897);
Schiefferdecker (1900); Bertz (1900).
Bibliographien der umfénglichen Fahrradlite-
ratur aus jungerer Zeit siehe Rauck | Volke /
Paturi (1984); Dodge (2007); Gronen-Lemke
(1978); Theilmeier (2009).
/5/ von Paller in: von Salvisberg (1897), S. 216 -
Franke (1987), S. 44f.
/6] Franke (1987), S. 45; Rabenstein (1991), S. 49f
/7] Wolf (1890), S. 226
/8/ Bertz (1900), S. 84 ff; Robl (1905), S. 16 u. 18;
Gronen/Lemke (1987)S. 109 u. S. 139
19/ Siehe die Wettfahrbestimmungen verschiede-
ner Verbédnde und Vereine um 1895 - 1900,
abgedruckt bei Theilmeier (2009), S. 215 -
230; ebda. S. 97 f; ebda. S. 22, Anm. 5; Sierck,
in: von Salvisberg (1897), S. 97 f
/10/ Gronen/Lemke (1987), S. 111; weitere friihe
Erwdhnungen von Mehrsitzer-Schritt-
machern bei Gronen | Lemke, S. 61: ,1877
fuhr der englische Student F. S. Dodds hinter
Schrittmachern auf Fahrrddern; ebda, S.
85:,1890 fuhr der Irldnder R. J. Mercedy in
London | Paddington ... hinter Niederrad-
Schrittmachern®; ebda. S. 91: ,, das ...Ren-
nen Bordeaux - Paris wurde von Anfang an
bis 1891 hinter Schrittmachern gefahren ...
1894 - 1896 unter Fiihrung durch Radfahrer
und Mehrsitzer... "
/11/ Theilmeier (2009), S. 21
/12/ ebda., S. 95
/13/ ebda., S.22, Anm. 5
/14/ Sierck, in: von Salvisberg (1897), S. 88; Robl
(1905), S. 94, Gronen | Lemke (1987), S. 91,
131, 139, 145; Rabenstein (1991), S. 28 ff;
Theilmeier (2009), S. 40fund S. 8

/15/ Theilmeier (2009), S. 27

/16/ Sierck, in: von Salvisberg (1897), S. 87f —
Sierck ist der Erste, der als Zeitgenosse das
Schrittmachen ausfiihrlich u. kenntnisreich
und einfihlsam in all seinen Aspekten
beschreibt.
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/17] ebda., S. 89; Bertz (1901), S. 86: ,Jahresein-
kommen mitunter groB wie ein Minister-
geld*; von Salvisberg (1897), S. 252; Theil-
meier (2009), S. 57 -59

/18/ Die folgende Liste von Firmen, die Mehrsit-
zer herstellten, wurde aus der benutzten
Literatur zusammengestellt und erhebt
keinen Anspruch auf Vollstdandigkeit.
Deutschland: Adler (Frankfurt | M.) siehe
Héfner, S. 44 f, Theilmeier, S. 160, Abb.78
Brennabor (Brandenburg) siehe Schieffer-
decker, S. 2201, Fig. 219 Duirkopp (Bielefeld)
siehe Schiefferdecker, S. 221, Fig. 218 Hess
(Mannheim) siehe Theilmeier, S. 160 f, Abb.
7.8 u. 7.9 Opel (Rlisselsheim) siehe Héfner,
S. 45 Panther Fahrradwerke (Magdeburg)
siehe Héfner, S. 44 Patria (Solingen) siehe
Schiefferdecker, S. 222 Jean Strobel (M(in-
chen) siehe Franke, S. 45 in Osterreich:
Joh. Puch u. Comp. (Graz) siehe Theilmeier,
S. 159 in Frankreich: Gladiator (Pré-St.-
Gervais) siehe Sierck, S. 88 Peugeot Fréres
(Paris) siehe Theilmeier, S. 159 in England:
Humber (Beeton) siehe Sierck, S. 88 Rudge-
Witworth (Coventry) siehe Gronen | Lemke,
S. 141 Sangster-Ariel, Cycle Components
Mfg. Co (Birmingham) siehe Bartleet 1940,
ohne Seitenzéhlung in den USA: Schwinn
(Chicago) siehe Pridmore | Hurd (2001), S.
49 Stearns Manuf. Co. (Philadelphia) siehe
Sierck, S. 88

/19/ Theilmeier (2009), S. 159 ff; zu dem S. 160 f
erwéhnten Hessrad-Sechssitzer: ,Ein Preis
fur diesen Giganten wird, trotz der Benen-
nung des Kataloges, erst garnicht angege-
ben*; zu dem Ariel-Quintuplet vgl. Bartleet
(1935, 1940) — zu dem Vergleich mit Gehalt
eines Gymnasiallehrers vgl. Seyfert (1912),
S. 49/50

/20/ Sierck, in: von Salvisberg (1897), S. 88; Robl
(1905). S. 82f

/21/ Bartleet (1935, 1940), ohne Seitenzéhlung

/22| Bartleet (1940), ohne Seitenzéhlung; Char-
les Sangster war Konstrukteur und seine
Firma war vermutlich Hersteller der Ariel-
Ré&der fiir das Dunlop-Team. Das wird zwar
nirgends ausdrticklich vermerkt, jedoch
haben die Réder des Dunlop-Teams einige
Merkmale, die auch bei den Réadern im Ariel-
Katalog von 1899 anzutreffen sind: Der
Rahmen hat diagonale Verstarkungsrohre,
und das sogenannte Oberrohr verlduft tief
unten und ist mit dem Unterrohr durch kurze
senkrechte Streben verbunden (was sich
aberauch bei Schwinn-Rédern findet).

/23] Sierckin:von Salvisberg (1897), S. 88

/24 Theilmeier (2009), S. 95 beklagt das in
herben Worten. Geduldige Suche in der
Literatur flihrt zu kargem Ergebnis. Nament-
lich erwdhnte Schrittmachermannschaften
sind: Mulder-Fiinfsitzer: Hogenkamp (1916),
S. 315 und Gronen/Lemke (1987), S. 145;
Schwinn-Quintuplet: Pridmore | Hurd (Nach-
druck2001), S. 49

25/ Héfner, in: von Salvisberg (1897), S. 45;
Gronen/Lemke (1987), S. 86 f; Theilmeier
(2009), S.154 Das Original-Quintuplet wurde
vermutlich im Zweiten Weltkrieg zerstért, ein
Nachbau aus dem Jahre 1956 befindet sich
im Deutschen Zweirad- und NSU-Museum.
Eingeschlagen auf dem Rahmen: DAS OPEL
QUINTUPLETT... 1956. Fiir ausfiihrliche
Auskunft sei Herrn Willi Walter, Deutsches
Zweirad- und NSU-Museum Neckarsulm
herzlich gedankt.

/26/ Schiefferdecker (1900), S. 394 - 408
beschreibt ausfihrlich verntinftige, gesun-
de Kleidung, aber selbstverstandlich nicht
ohne Schlips und Hut; Wolf (1890), S. 200;
Kurios: Revolverkravatte zum bequemen
Wenden vgl. von Salvisberg(1897), S. 238

/27] Wolf (1890), S. 215

128/ wie Anm. 22

/29/ Franke (1897), S. 45: Firma Jean Strobl;
Sporthochschule Kélin, Archiv: Hannover-
scher Fahrradclub; Rauck/Volke/Paturi
(1984), S. 74: Familie Wemhéner

/30/ Archiv der Sporthochschule K6in— Abbildung
eines , Styria-Viersitzers, Modell XIV im Kata-
log Joh.Puch u. Comp., Styria-Réder, Graz
1897, S. 30; auch Theilmeier (2009) S. 159;
bei Robert Lebeck, Das Zweirad- Postkarten
aus der Zeit, Dortmund 1981 findet sich kein
Mebhrsitzer.

/31] Franke (1987), S. 81

/32/ Rother, in: von Salvisberg (1887), S. 111 —
137 Doérte Bleckmann, Wehe wenn sie
losgelassen — liber die Anfdnge des Frauen-
radfahrens in Deutschland, Leipzig 1998

/33/ Raucke/Volke/Paturi (19843), S. 82, 83

/34/ Pridmore/Hurd (1945), p. 49

/35/ Auktionshaus Bassenge., Berlin, Versteige-
rung 18. April 2008, Kat. Nr. 3870. Ein Sechs-
sitzer der Firma Hess, Mannheim ist abgebil-
det im Firmenkatalog 1898, siehe Theilmeier
(2009), S. 160. Charakteristisch fiir Hess-
Mehrsitzer ist das in mittlerer Héhe verlau-
fende zweite Oberrohr.

/36/ Raucke/Volke/Paturi (1984), Abbildungen
und Zitat S. 90

/37 Julius Burkart, Das Rad im Dienste der
Webhrkraft; in: von Salvisberg (1897), S. 137 ff

/38/ Raucke/Volke/Paturi (1984), S. 90 [Zum
Militér-Radfahrwesen siehe verschiedene
Artikel in der angelséchsischen Fachpresse,
bspw. im Boneshaker, Anm. d. Red.]

/39/ Theilmeier (2009) behandelt ausfiihrlich und
detailliert den motorisierten Stehersport

/40/ Gronen/Lemke (1978), S. 141; Sierck, in:
von Salvisberg (1897), S. 89 erwahnt motori-
sierte Schrittmacher 1897

/41] Sierckin:von Salvisberg (1897), S. 98

/42/ Gronen/Lemke (1987), S. 145

/43/ Gronen/Lemke (1987), S. 139, 143,145;
Wikipedia, Bahn-Radweltmeisterschaften
1898

/44/ wie Anm. 5

/45/ wie Anm. 18

/46/ wie Anm. 25

/47] Akten des Deutschen Klingenmuseums
Solingen 1954, Z —-1702[1694] im Stadftar-
chiv Solingen

48/ Matthies (2005), S.2-7

/49/ Seyfert(1912), S. 88; Franke (1982), S. 45

/50/ Matthies (2005), S. 35

/51/ Beispiele im Deutschen Klingenmuseum
Solingen

/52] Werkssammlung der Firma J. A. Henckels
Zwillingswerk, Solingen

/63/ Schiefferdecker (1900) S. 221-223

/54/ deWilde vgl. Internet. www.rijwiel.net/de
wilde; auf deutsch: http:/dazzlingbikes
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Tambora-Hypothese

Ein Mirchen auf zwei Riadern
Vulkan-Hypothese zur Fahrradfrithgeschichte ist ein

fundamentaler Irrtum

von Jost Pietsch, Miinchen

Unser Vereinsmitglied Jost Pietsch ist in der internationalen fahrradhistori-
schen Szene bekannter als in der deutschen. Das wird sich mit diesem Beitrag
schlagartig dindern. Die Lessing'sche Hypothese, dass Karl Drais durch die Auswir-
kungen einer Klimakatastrophe angespornt wurde, die spéter ,,Draisine‘‘ genann-
te Fahrmaschine zu erfinden, war unserem Autor schon lange ein Dornim Auge. Im
Boneshaker No. 198 und beim Wintertreffen 2016 hatte Jost schon die Gelegenheit,
seine Thesen in die Offentlichkeit zu tragen. Hier gibt es nun eine iiberarbeitete
Version seiner bisherigen Darstellungen, welche die KS-Leser sicher zum Nach-

denken anregen wird.

Was fiir eine fantastische Geschichte:
Sie besagt, dass der Vorginger des Fahr-
rades — die Laufmaschine — 1817 erfun-
den wurde, um die Folgen einer Klimakri-
se zu iiberwinden. /1/ Doch, ist das auch
wahr? Und zwar war zwei Jahre zuvor der
indonesische Vulkan Tambora ausgebro-
chen und hatte mit seinen Ascheschwa-
den auf der nordlichen Hemisphére eine
monatelange Wettermisere und damit je
nach Region zum Teil groBere Erntesché-
den verursacht. Die Rheinebene war
allerdings weniger stark betroffen. Diese
Zweirad-Genesis klingt
nun wie die Legende von
der Arche Noah, als einst
ein neuartiges Schiff
gebaut wurde, um einer
Unwetterkatastrophe zu
trotzen, die man gemein-
hin als Sintflut kennt.
Was also sind die Fak-
ten?

Ungliicklicherweise
gibt es keine Beweise
fiir die Tambora-Hypo-
these. Nichtsdestotrotz
behauptet ihr Verfechter
Hans-Erhard Lessing,
ein Professor aus Kob-
lenz, seit iiber 15 Jahren
unbeirrt, die nahe Koin-
zidenz von Eruption und
Erfindung konne kein
Zufall sein. /2/ Und er
spekuliert, dass zum
Ausgleich fiir die Ernte-
ausfille die meisten
Pferde geschlachtet wur-
den,um die Menschen zu erndhren. Wih-
rend andere Pferde einfach verhungert
seien. Dabei setzt er voraus, dass fiir die
Getreideeinfuhr auf dem Wasserweg
im Juni 1817 geniigend Pferde vor-
handen waren, um die Schiffe den Rhein
hoch zu treideln bis zum Mannheimer
Hafen, und er unterstellt danach ritsel-

hafterweise ,, das Aussterben der Pferde*
/3/, wodurch ein Weitertransport tiiber
Land nicht mehr moglich gewesen sein
soll. Der Fehlbestand an Pferden habe
schlieflich den Forstmeister Karl von
Drais dazu inspiriert, die Laufmaschine
zu erfinden als Ersatz. /4/ Lessing ist noch
weiteren Denkfehlern aufgesessen, unter
anderem als er den vermeintlichen
Verlust von Zugpferden beklagte /5/,
deren Aufgaben fiir den Transport aber
sowieso nie von der recht zierlichen Lauf-
maschine hitten tibernommen werden

%

konnen. Das hat jedoch den amerikani-
schen Autor Gillen D’Arcy Wood nicht
daran gehindert, die Tambora-Hypothese
ungepriift in seinem Buch ,,Vulkanwinter
1816% /6/ zu tibernehmen. Er stiitzt sich
dabei auf ein Falschzitat im Bericht von
2001 der 11. Fahrradhistoriker-Konferenz
7/ in Osaka/Japan, das Lessing spiter als

Fake bezeichnet, aber 14 Jahre lang (!)
nicht korrigiert hat. Leider war es der
einzige und eben nur scheinbare Beleg
seiner Hypothese gewesen. Und im April
2015, genau 200 Jahre nach dem Beginn
der gewaltigen Eruptionen, sind darauf-
hin mehrere Gedichtnisartikel erschie-
nen, verbrdmt mit dem angeblich vom
Vulkan ausgelosten Zweiradwunder. /8/
Ein ebenso unkritischer Beitrag dazu war
vordem schon in der ARD-Sendung
,»Wissen vor acht“ gelaufen,ohne erkenn-
bare eigene Recherche und einfach
unterlegt mit modernen Katastrophen-
Filmschnipseln. Im Ubrigen beschreibt
Koinzidenz bekanntlich das zufillige
Zusammentreffen unterschiedlicher
Ereignisse zur gleichen Zeit. Sie allein
beweist jedoch iiberhaupt nichts. Die
Tambora-Hypothese hat nur deshalb
iiberlebt, weil sie all die Jahre nie iiber-
priift worden ist und von ihrem Erfinder
immer wieder erneut beschworen wurde.

Uber Pferde

Es gibt viele Selbstzeugnisse des Mann-
heimer Erfinders, der unermiidlich fiir
seine Zweirad-Idee geworben hat. Diese
war genial einfach, der Fahrer sa3 auf
einem Holm mit Reitsitz zwischen Vor-

it

Der Wettkampf gegen die Zeit oder ,Holz schldgt Blut und Knochen®, Ongmalze/chnung veroffentlicht am 17. April 1819 in
einem Berichtvon den Rennen in Ipswich, UK

der- und Hinterrad und stief3 sich mit den
Fiilen direkt vom Boden ab. Uber einen
Mangel an Pferden hat Karl von Drais
indes nie geklagt. Er hat sie lediglich in
Verbindung mit ihrer Schnelligkeit
erwiahnt: Die Laufmaschine ist , auf der
Ebene“ so schnell ,wie ein Pferd im
Galopp...Berg ab schneller als ein Pferd
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in Carriére [im vollen Lauf]“ /9/, und er
empfahl die drei- und vierrddrigen
Varianten seiner neuen Muskelkraftma-
schine zur Mitnahme von Damen: ,, Diese
haben dabeivon keinem Pferd vor sich her
und von keinem durch solches erregten
Staub zu leiden.

Die Laufmaschine, spédter nach ihrem
Schopfer auch Draisine genannt, war
laut seiner Empfehlung fiir individuelle
Ausfliige gedacht und sollte Pferde
besonders im Sommer ersetzen, wenn
sie ,,auf dem Felde gebraucht werden,
und die Reiselust am grofiten ist.” /10/
Der bekannte Maschinenbau-Ingenieur
im Konigreich Bayern, Georg von Rei-
chenbach, befand in einem Gutachten:
»Die Erfindung wird das Reiten auf Pfer-
den, ja auf Eseln, schwerlich aus dem
Gebrauche bringen, indessen kann sie
leicht manchem nothgedrungenen [ge-
handicapten]| Fufiginger zur Be-
quemlichkeit, und manchem jungen und
alten Kinde zum Vergniigen gereichen.“
11/

Jene Beispiele zeigen, dass die Pferde
keinesfalls verschwunden waren. Und
Berichte des MANNHEIMER INTEL-
LIGENZBLATTES im Frithjahr und
Sommer 1817/12/bestétigen es:

-- Die Einwohner wurden an die Anord-
nung erinnert, nicht auf FuBwegen
entlang der Chausseen und nicht auf
Nebenwegen des Schlossgartens zu
reiten./a/

Tierarzt Kreiter empfahl sich als ,,ge-
iibtim Kastrieren der Pferde*./b/

-- Es verkehrten tdglich privat betriebe-
ne Kutschen in die Nachbarstddte und
gelegentlich in die Ferne nach Miin-
chen und Frankfurt. Unterwegs beno-
tigten sie viele Pferde zum Wechseln an
sogenannten Relais-Stationen./c/

Wegen der gestiegenen Futterkosten
wurde die , Postwagen-Passagier-
Taxe“ um 17 Prozent erhoht, ebenso
der Frachttarif fiir Holztransporte./d/

Es gab Ausschreibungen zur Lieferung
von Getreide und Futter an das Militér,
und zwar auch fiir durchreisende Trup-
pen wie zum Beispiel ein russisches
Dragoner-Regiment auf seinem Heim-
weg von Frankreich. /e/

Und schlieBlich fanden zwei Auktio-
nen statt, auf denen der Dung von 450
(in Worten: vierhundert-und-fiinfzig)
ortlichen Militarpferden versteigert
wurde./f/

Auch dieses widerlegt die Legende eines
totalen oder nahezu totalen Pferdester-
bens durch Verhungern oder Schlach-
tung.

Das Wetter

Die Tambora-Hypothese iiber die
frithe Fahrradgeschichte nimmt Bezug
auf einen Artikel von Henry und Eliza-
beth Stommel unter dem Titel ,,1816:
Das Jahr ohne Sommer* /13/, der zeigt,
dass der Vulkanausbruch zu Klimaka-
priolen wie gelegentlichem, aber au3er-
gewohnlichem Frost und Schnee von
Juni bis August 1816 in den Neu-
Englandstaaten der USA fiihrte. In
einem undatierten Gedicht wurde das
Jahr verklért als ,Eighteen Hundred
and Froze to Death* [Ubers.: Achtzehn-
hundert und totgefroren]. Die Maisern-
te brachte nur halb so viel wie sonst, in
manchen Landesteilen sogar noch weni-
ger. ,,Alle Getreidesorten kamen spiter
zur Reife”, hatten aber ,vollere und
schwerere Ahren als gewohnlich® und
fiihrten zu Uberschiissen bei Weizen
und Roggen, die ausgereicht hétten, den
Mangel andernorts auszugleichen. Doch
Exporte nach Kanada und England
sorgten fiir eine Verknappung des Ange-
bots und einen Preisanstieg auf 188 Pro-
zent.

Was hat das mit der Situation im Grof3-
herzogtum Baden und — nicht zu verges-
sen — mit der Erfindung der Laufmaschi-
ne zu tun? Ubrigens verliert der Stom-
mel-Artikel kein einziges Wort iiber Pfer-
de. Im Siidwesten Deutschlands war das
Wetter ebenfalls beeintriachtigt von den
Ascheschwaden des Vulkans Tambora.
Jedoch gab es in den fiinf Monaten von
Mai bis September 1816 in der Rheinebe-
ne keinen Frost, wie wir aus Peter J.
Schneiders ,,Topographie von Ettlingen*
/14/ wissen; einem Ort unweit der Resi-
denzstadt Karlsruhe und rund 65 Kilome-
ter entfernt von Mannheim.

Das Wetter tendierte zu schnellen und
extremen Wechseln. Die Regentage nah-
men gegeniiber dem langjéhrigen Mittel
um 35 Prozent zu. Die Niederschlags-
menge blieb aber innerhalb der Band-
breite der Dekade. Die Zahl der Sonnen-
tage sank um 60 Prozent, dennoch lag die
Jahresdurchschnitts-Temperatur mit 7,5°
Réaumur (9,37° Celsius) im Bereich der
anderen Jahre. Am schlimmsten jedoch
waren 13 Tage mit Hagel (+ 117 Prozent)
und 22 Tage mit Stiirmen (+ 83 Prozent).
Die gemischten Tage mit Sonne und Wol-
ken erbrachten ein Plus von 11 Prozent
und machten drei Viertel des Jahres aus.
In kargen Lagen wie Schwarzwald und

Odenwald sank die Getreideernte um bis
zu 50 Prozent. Auch in den Nachbarlin-
dern waren die hoher gelegenen Regio-
nen am stiarksten betroffen, wie Schwibi-
sche Alb, Eifel, Hunsriick und ganz
besonders die Schweiz. Uberall dort war
zuweilen manches Elend zu verzeichnen.
Doch allen Wehklagen zum Trotz gab es
in Baden keine Hungertoten zu beklagen.
,,Die Bezeichnung ,Jahr ohne Sommer’ ist,
auch wenn sie Karriere gemacht hat, eine
Ubertreibung.“ /15/ Am Beispiel Wiirt-
tembergs zeigte sich im Uberblick, dass
nur ,marginalisierte Bevolkerungsteile
1816/18 tatsichlich Hunger litten und
groflere Teile der Bevolkerung von ihm
unmittelbar bedroht waren.“ /16/ Im
Durchschnitt freilich belief sich der Ern-
teausfall im GroBherzogtum Baden (tra-
ditionell ein Getreide-Exportland) selbst
im Hauptkrisenjahr 1816 nur auf 16 Pro-
zent nach Angaben von Barbara Brugger
in ,,Baden und Wiirttemberg im Zeitalter
Napoleons*./17/

Kiinstliche Teuerung

Dies war jedoch genug, um Spekulati-
on und Wucher anzuheizen. Das Horten
von Getreide und lukrative Schieberge-
schifte ins Ausland beeintrédchtigten die
interne Versorgung. Alles zusammen
trieb die Preise auf die drei- bis fiinffache
Hohe, was sich die armen Leute bald
nicht mehr leisten konnten. Wahrenddes-
sen hatten die nicht so armen Leute Gele-
genheit, einigen Luxus zu genief3en:
Champagner aus Frankreich, Austern aus
England, Kaviar aus Russland, Kdse aus
Holland und der Schweiz, Salami
aus Italien und Rum aus Jamaika. /18/
Das bedeutet, der Giiterverkehr war
keinesfalls unterbrochen. Es gab immer
noch geniigend Pferde fiir Transportauf-
gaben.

Die Regierung des GroBherzogtums
Baden reagierte auf die Lebensmittel-
verknappung und die gestiegenen Preise
zur Jahreswende 1816/17 mit der Ver-
dopplung des Ausfuhrzolls auf Getreide.
/19/ Der Export von Kartoffeln wurde
ginzlich untersagt. Thr Erwerb im Inland
wzum Zwecke des Branntweinbrennens
war kiinftig ,bei Confiscationsstrafe
verboten“,d.h.wer erwischt wurde, muss-
te alles abliefern. Die erhohten Zollein-
nahmen waren vorgesehen, um die
Bevolkerung zu unterstiitzen in
Gemeinden mit Ernteschidden. Des
Weiteren kam es zu viel Hilfsbereit-
schaft durch Spenden und Wohltétig-
keitsvereine und zur Errichtung von
Suppenkiichen fiir die Armen.,, Die Not
der Jahre 1816 und 1817 [war] eher ein
Problem der gerechten Verteilung vor-
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handener Ressourcen als ein witterungs-
bedingter Schicksalsschlag“ wie Barbara
Brugger schreibt./20/

Ein folgenschwerer Irrtum

Als Ausgangslage fiir seine Tambora-
Hypothese zur Zweiraderfindung dient
Lessing eine amtliche Bekantmachung
im MANNHEIMER INTELLIGENZ-
BLATT vom 24. Juni 1817. Ubrigens war
die Laufmaschine da schon erfunden.
Karl von Drais hatte damit zwolf Tage
zuvor seine erste bekannte Ausfahrt
unternommen, und zwar schon vor dem
Hohepunkt der Getreidespekulation.
Die Zeitung vermeldet MalBnahmen
gegen die Verknappung und Verteue-
rung. Unter anderem werden regulierte
Preise festgelegt und Verbrauchsmengen
fir Mensch und Pferd vorgegeben, um
dariiber hinaus reichende Bestinde dem
Verkauf zufiihren zu konnen. Anlass war
,die allerwirts eingetretene Getreidesper-
re“, d.h. ein Exportverbot der Nachbar-
lander Hessen und Wiirttemberg, durch
das ,,die gewohnten und natiirlichen Ver-
kehrsverbindungen ginzlich zerrissen
sind, und nicht zu erwarten steht, dass
sich...eine regelmdiflige Cirkulation des
[bereits] vorrithigen Getreides im Innern
des Landes bilde.” Es ging also nicht um
die Weiterverteilung einer neuen Getrei-
delieferung vom Mannheimer Hafen ins
Landesinnere, wie vom Erfinder der
Hypothese hinzugedichtet. /21/ , Ein
Exportverbot fiir Getreide bedeutete, dass
der Transithandel und der Absatz von
regional immer noch verfiigbaren Pro-
duktionsiiberschiissen zum Erliegen
kamen.“/22/ D.h. die Pferde hatten
weniger Beschéftigung, und es musste
deshalb auch gar kein Ersatz erfunden
werden.

Dass es hier zu einer Verringerung des
Pferdebestands gekommen ist, erscheint
nicht weiter verwunderlich. Sicher sind
auch einzelne Tiere an witterungsbeding-
ter Erschopfung oder Mangelerndhrung
verendet. Aber fiir ein Massensterben
gibt es keine Bestdtigung. Auch sollte der
Verweis auf drastische und womdglich
ferne Einzelfélle nicht tiber die Gesamtsi-
tuation im GrofBherzogtum Baden hin-
wegtduschen. Zumal schon Henry und
Elizabeth Stommel vor einer kiinstlichen
Dramatisierung durch die spitere Ge-
schichtsschreibung gewarnt haben.

Die Tragik der Tambora-Hypothese
besteht darin, dass ihr Schopfer nicht nur
die Begriffe ,,Getreidesperre” und ,,Ver-
kehrsverbindungen®, sondern den gan-
zen Bekanntmachungstext falsch ver-
standen hat. Getreidesperre — also

Getreide-Exportverbot - hat er als ,,corn
shortage*/23/ (Getreideknappheit) iiber-
setzt und so den amtlichen Eingriff gegen
die Spekulation unterschlagen. Bei den
Verkehrsverbindungen hat er die heute
naheliegende jedoch fiir damals falsche
Bedeutung im Sinne von Stralenverkehr
vermutet. Und weil es hiel3, dass diese
zerrissen seien, hat er einfach ein Fehlen
der Zugtiere unterstellt und sich als
Grund dafiir ein groBes Pferdesterben
zusammengereimt. /24/ Ein fundamenta-
ler Irrtum! Damit ist die Basis seiner
Argumentation weggebrochen und die
ganze Tambora-Hypothese hédngt in der
Luft. Das Wort ,,Verkehrsverbindung*
bezog sich einst allerdings allein auf den
Handelsverkehr /25/ und hatte mit dem
Geschehen auf der Stral3e nichts zu tun.

Das behauptete grof3e Pferdesterben
wiederum soll — wie gesagt — die Idee zur
Erfindung der Laufmaschine geliefert
haben. Bei ihrer Beurteilung darf man
jedoch nicht wie geschehen in den Fehler
verfallen und aus heutiger Sicht vom
bereits erwiesenen Erfolg ausgehen. Zum
Erfinden gehort bekanntlich eine ziin-
dende Idee,die kann man aber nicht nach-
tréglich an den Haaren herbeiziehen. Der
Drais-Biograph Hermann Ebeling hat
den Sachverhalt sehr gut gekennzeichnet
mit dem Hinweis auf den ,, Genieblitz, von
dem Drais getroffen wurde*. /26/ Was der
Freiherr konzipiert hat, war zunichst mal
eine duflerst schrullige Gehhilfe in Form
eines schmalen, lenkbaren Gestells auf
zwei Rédern — durchaus in der Hoffnung
auf Beschleunigung. Diese Konstruktion
sollte den Beinen die Last des Korperge-
wichts abnehmen und ihnen erméglichen,
ihre volle Kraft allein zur Vorwértsbewe-
gung einzusetzen. Dabei konnte der
begnadete Tiiftler noch gar nicht wissen,
inwieweit die Sache funktioniert. Die
Balancierfidhigkeit der Maschine war
nidmlich nicht vorhersehbar! Sie ist eine
Entdeckung aus der Testphase. Und ein
Gliicksfall. Und eben das Gliick des Tiich-
tigen. Ein Pferd musste ihm dazu nicht
Pate stehen, und sei es ein noch so totes.
Auch hat es hierfiir eines Vulkanaus-
bruchs nicht bedurft. Der eigenwillige
Karl von Drais hat der Menschheit mit
seinem Vorldaufer des Fahrrades eine
iiberaus segensreiche Erfindung be-
schert.Da war es nicht notig,sein Renom-
mee professoral noch iibertrumpfen zu
wollen und ihn zum vermeintlichen Not-
helfer einer Klimakrise hinzustellen.
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Zweirad-Erfindung als Reaktion auf Hafermangel

Anmerkungen zum Stand der These

von Hans-Erhard Lessing, Koblenz

Seit 1995 vertreten meine Veroffentlichungen mit wachsender Zustimmung die The-
se (Lessing 1995), dass die Drais'sche Laufmaschine eine Antwort auf den Futterman-
gel und ein Pferdesterben infolge des ,,Jahrs ohne Sommer* 1816 oder der Tambora-
Kiilte sei. Jost Pietsch hat dies im Boneshaker No. 198 (Pietsch 2015), im Mannheimer
Morgen vom 24.10.2015, beim Wintertreffen 2016 in Erfurt (siehe S. 19 - 21) bezweifelt
und auch das Technoseum Mannheim, das fiir 2017 eine Landesausstellung vorbereitet,
alarmiert. Als Antwort hier ein Auszug aus meinem Katalogbeitrag fiir diese Ausstel-
lung, der fiir die Leser des KS minimal bearbeitet wurde.

1812 - der Haferpreis steigt

Die durchreisenden Heere der Na-
poleonischen Kriege hatten bereits die
Hafervorrite der Bauern dezimiert, nun
kam noch im Herbst 1812 eine Missernte
hinzu, die erste von fiinf aufeinanderfol-
genden, und der den Pferdeverkehr be-
stimmende Haferpreis zog an /1/ (siche
Abb. 1). Vor seinem Studium ab 1803 in
Heidelberg hat Karl Drais bei einem
Besuch des Onkels im
Schloss Schwetzingen den
Gartenphaeton des Vor-
besitzers, Pfalzherrscher
Carl-Theodor, im Mar-
stall wohl noch sehen oder
fahren konnen, bevor
dieser nach Miinchen
verfrachtet wurde (fir

Von seiner Kritik des Antriebs beste-
hender Muskelkraftwagen wie des Gar-
tenphaetons (zu kompliziert,zu reibungs-
trachtig, also ineffizient) gelangte Karl
unter radikaler Vereinfachung zum Kon-
zept, eine Tretmiihle direkt auf der Hin-
terradwelle anzuordnen /3/ (siche Abb. 1
untenin der Mitte). Wagnerarbeiten kann
man nicht am Kiichentisch erledigen, und
Drais besal} keine eigene Werkstatt. Also

Ernte:

musste der vierrddrige Prototyp namens
,Fahrmaschine“ teuer beim Wagner in
Auftrag gegeben werden, wo wohl regula-
re Auftrige Prioritit hatten,und wurde so
erst 1813 fertig. Vorfithrungen in Karlsru-
he vor der groBherzoglichen Familie und
vor Zar Alexander auf Besuch waren
erfolgreich, weniger dagegen Drais’ Pri-
vilegiengesuch und Bitte um finanzielle
Forderung, denn wegen des Nebentitig-
keitsverbots fiir Beamte konnte er kei-
nesfalls das Recht bekommen, etwas als
Einziger im GroBherzogtum zu verkau-
fen. Das Konzept war da noch dem
Schwetzinger Gartenphaeton dhnlich, die
Lenkung iibernahm vorn ein Untitiger,
wihrend hinten ein Zweiter auf einem
Schwebesattel sitzend —laut den Gutach-
tern — direkt in die Stufen oder Sprossen
der Tretmiihle trat — mit Blickrichtung

1811 gut 1816 keine|
1812 schlecht 1817 gut
1813 schlecht 1818 gut
1814 schlecht 1819 gut
1815 schlecht 1820 gut

den bisher angenomme- | =
nen Umzug schon 1778

fand sich kein Beleg).
Dies schone Stiick eines

Londoner Stuhlmachers '
von 1775 gehorte seiner-
zeit zu einem von zwei e i

Nischenprodukten mit
Muskelkraft — das andere

waren Invalidenfahrstiih-
le — und die Idee dahinter
war, auf den gepflegten :
Schlossgartenwegen die
Pferdeexkremente zu ver-

e TR

e e G i ¥ Wt . Babap

meiden. Dieser Garten-
phaeton ist heute noch im

£l

Schloss Nymphenburg !

erhalten./2/. Dadurch und o L]

!

auch durch sein Studium
war Karls Interesse an
der Fortbewegung durch
Muskelkraft geweckt wor-
den. Nun aber unterstrich
der steigende Haferpreis
die Notwendigkeit ei-
ner Alternative zu Pferd
und Wagen und auch
zum Reitpferd, zwischen
denen im Bauernalltag
ja nicht unterschieden
wurde.

Schwetzingen seit

1775 A

erste schlechte Ernte 1812
Fahrmaschine Eins 1813 —

Ernteausfall 131¢é
Launfmaschine 1817

el

Abb. 1 Fiinf-Jahres-Balkendiagramm des Weizenpreises nach Playfair /17/ und Drais’ synchrone Erfindungen /18/ - Jahres-
héchstwert tatsdchlich 1817
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nach hinten. Damit wurden eine beschei-
dene Geschwindigkeit (,,in einer Stunde
zwei Stunden Wegs®) erreicht, also 6,4
km/h nach Drais’ Rechnung. Wihrend
Berichte von zwei Insassen sprachen, also
einem steuernden und einem tretenden,
sollten bis zu zwei Passagiere noch mit-
fahren konnen.

Da Zar Alexander vorgeschlagen
hatte, die Fahrmaschine beim Wiener
Kongress den versammelten Fiirsten
vorzufiihren, nahm
Drais noch schnell
einen Umbau vor,
bevor er sich auf die
kostspielige Reise
begab - wohl auf der
Donau. Eine Kurbel-
welle statt der Tret-
miithle zwischen den
Hinterrdadern lief3
sich nun mit Blick-
richtung nach vorn
treten und belegt,
dass Drais sehr wohl
den Kurbelantrieb
kannte und nutzte.
Da seine Veroffentli-
chung im ,Neuen
Magazin aller neuen
Erfindungen® /4/ in
Leipzig noch nicht
erschienen war, liel
er sich fiir Wien einen
Sonderdruck in der
Mannheimer Biirger-
hospitals-Druckerei
anfertigen. Darin
machte er den Zu-
sammenhang zwischen Hafer- und Pfer-
demangel und seinem Muskelkraftwagen
als Zugpferdersatz ganz deutlich: ,,In
Kriegszeiten, wo die Pferde und ihr Futter
oft selten werden, konnte ein solcher Wa-
gen [...] wichtig seyn.“Auf dem erhalte-
nen Sonderdruck ist noch handschriftlich
vermerkt,dass man auf schlechten Wegen
und in Bergen sehr miide darauf werde,
aber auf der StraBe nach Heidelberg
schneller als Pferde im Trab gefahren sei.
Der Tipp des Zaren erwies sich in Wien
als nutzlos, weil die um die Landerauftei-
lung schachernden Fiirsten ihre Feld-
zeugmeister nicht dabei hatten, die iiber
den Fuhrpark entscheiden. Zudem han-
delte sich Drais eine Abmahnung vom
Dienstherrn ein, weil er in Uniform Vor-
fihrungen gegen Eintritt durchgefiihrt
hatte, was prompt zum Hof gemeldet
wurde. Offenbar erschien den Fiirsten
der gestiegene Haferpreis nicht bedroh-
lich genug, um iiber Alternativen nach-
denken zu miissen. Frustriert wandte sich
Drais anderen Erfindungen zu - fiir Land-
messer und fiir Treidelschiffer.

et
.ﬂrpqil..?h T

1816/17 — Tambora-Kiilte und
Pferdesterben, nicht Ausrottung

Die weltweite Klima- und Hungerka-
tastrophe, auch als Tambora-Kélte be-
zeichnet, ist erst in den letzten Jahrzehn-
ten wieder in den Blickpunkt geriickt,
obwohl der Zusammenhang mit der su-
perkolossalen Eruption 1815 des Tambo-
ra Ostlich von Bali bereits vor hundert
Jahren erkannt wurde /5/. Dass der Kli-
masturz im ,,Jahr ohne Sommer* 1816 mit

x

“eie
E‘:Lﬁhﬂ.-

Schneefillen in USA und Dauerregen
hierzulande, ,, die letzte grof3e Uberlebens-
krise im Abendland‘ /6/, mit Ernteausfall,
Hungersnot, Viehsterben und Auswande-
rung als Folgen so griindlich in Vergessen-
heit geriet, hat aber aufler der Verdréin-
gung unangenehmer Erinnerungen auch
einen verborgenen Grund. Forscher auf
dem Gebiet stellen eine problematische
Quellenlage fest /7/, ndmlich dass der
Berichterstattung der Presse kaum zu
trauen ist, weil die Zeitungen wegen der
iiblichen Vorzensur und Nachzensur bis
auf die Marktpreise nicht redaktionell
iiber die Notsituation berichten durften
(siehe Abb. 2 rechte Hilfte). Im voreilen-
den Gehorsam wurden sogar oft bescho-
nigende Berichte verfasst. Offenbar soll-
te besonders die Nachricht von Brotunru-
hen in Frankreich mit Plinderung von
Miihlen und Bickereien nicht weiter
verbreitet werden, um nicht zur Nachah-
mung anzuregen. Uber dhnliche Vor-
kommnisse im Deutschen Bund konnte
man nur aus handschriftlichen oder retro-
spektiven Berichten und ausldndischen

Zeitungen etwas erfahren, wie etwa die
von der Polizei verhinderte Pliinderung
eines Kartoffelkahns in Koblenz am 20.
Mai 1817 (ebenda). Die Quellenlage zum
Ergehen der Pferde bei den hochge-
schnellten Heu- und Haferpreisen ist
noch schwieriger, da selbst ein Pferd als
Sache gesehen wurde und nicht als Ge-
fahrte des Menschen wie heute. Meist
erfiahrt man indirekt etwas dariiber, wenn
retrospektiv iiberliefert wird, dass an
diesem oder jenem Ort die hungernde

Jabr wmiz

Tisifdisnn

Abb. 2 Hungerbrote-Devotionalie (Stadtmuseum Crailsheim) und zensierte K6Inische Zeitung vom 4. Mai 1817 — aus Protest ein-
mal leer belassen, tiblicherweise wurde mit genehmen Nachrichten aufgefillt.

Bevolkerung Pferde verzehrte, ja diese
hierzu wieder aus dem Dorfanger aus-
grub. Es ist zu erwarten, dass im 200. Jahr
der Tambora-Kilte in 2016 noch mehr
Quellenfunde bekannt werden.

Eine globale Nennung des Pferdester-
bens (mortalité des chevaux) findet sich
im Finanzbericht der franzosischen Abge-
ordnetenkammer an den Konig (,,Jour-
nal du Commerce“ vom 23.12.1817),
welcher der Klimakatastrophe einen
Absatz widmet: ,, Mais, vers la fin du cette
méme année 1816, et dans les derniers
mois [1817], sont surveoris [...] les événe-
ments les plus facheux et jusqu’alors sans
example; tels sont lintempérie d’une sai-
son continuellement pluvieuse |[...], le
défaut ou la mauvaise qualité des fourra-
ges, la mortalité des chevaux etc.“ (Uber-
setzung: ,,Aber zum Ende des nimlichen
Jahres 1816, und in den letzten Monaten
[1817] sind die ungliicklichsten und bisher
beispiellosen Ereignisse eingetreten: dar-
unter der Ausnahmezustand einer stindig
regnerischen Jahreszeit [...], Mangel oder

Der Knochenschiittler 1/2016

23



Tambora-Hypothese

schlechte Qualitit des Futters, das Pferdes-
terben etc.”) Naher in Baden gibt es den
Brief der Schriftstellerin Rahel Varnha-
gen von Ense aus Karlsruhe an eine Berli-
ner Freundin: , Hungersnoth vor der
Thiir: Theurung, die jeden geniert; solche
Noth, dass man gar nichts anders hort, und
es ein jeder hort; man es von einem jeden
hort;im Oberland [Stiden Badens)], einige
Meilen von hier, i3t man Brot aus Baum-
rinde, und gribt todte Pferde aus; Man
sieht allen Griueln entgegen. “/8/

Der groBherzoglich-badische Hoftier-
arzt in Karlsruhe berichtete zwei Jahre
danach von einem zumeist todlichen Ner-
venfieber (d.h. Muskelfieber), das 1817
unter den untererndhrten Pferden der
Gegend grassierte, und nannte als amtliche
MafBregeln dagegen: , 1. die Pferdeeigen-
thiimer zu belehren, wie sie ihr schlechtes
und verdorbenes Futter verbessern konnen
[...] 3. Dass sie ihre Pferde soviel wie mog-
lich mit hinreichendem Futter versehen.“[9/
Zwar gab es im Frithjahr 1817 wieder fri-
sches Gras, doch die erkrankten Pferde
vertrugen dies nicht. Aus dem Konigreich
Wirttemberg gibt es dhnliche Berichte
iiber Hunger und Pferdesterben, zitiert in
einer Retrospektive: ,,In der Gegend von
Rottweil sollen die Pferde auf dem Anger
wieder ausgegraben und ihr Fleisch ver-
speist worden sein, und das Kgl. Oberamt
Aalen berichtete unterm 30. Jan. 1817, daf3
in einer Schultheiflerei des dortigen Bezirks
bereits iiber 25 Pferde geschlachtet und
verspeist worden seien.“ 10/

Fiir die deutschen Staaten wurde fiir
mehr als 200 Millionen Gulden Getreide
aus Russland gekauft und auf dem Schiffs-
weg liber Rotterdam den Rhein herauf
gebracht. Als Verfasser 1995 zum ersten
Mal den Zusammenhang zwischen Futter-
mangel und der Zweiraderfindung her-
stellte /11/, war ihm lediglich aus einer
amtlichen Verlautbarung aus dem MANN-
HEIMER INTELLIGENZBLATT vom
24. Juni 1817 bekannt, dass ,,/...] die ge-
wohnten und natiirlichen Verkehrsverbin-
dungen gdanzlich zerrissen sind und nicht zu
erwarten steht, daf3 sich unter gegenwiirti-
gen Verhiiltnissen eine regelmiflige Zirku-
lation des vorritigen Getreides im Innern
des Landes bildet.“ Dies wurde als Indiz fiir
einen Mangel an Zugpferden gedeutet.
Diese Interpretation zog Kritik auf sich
dahingehend, dass laut ,,Grimms Worter-
buch der Deutschen Sprache® damals
,»Verkehr nur die Bedeutung Handels-
verkehr und keineswegs StraB3enverkehr
besessen habe./12/ Auch wurden Zeitungs-
zitate fiir das Vorhandensein von Pferden
und nur geringe Ernteausfille angefiihrt,
die aber auf besagter Schonfarberei auf
Geheil3 der Zensur beruhen diirften. Die

Pferde wurden ja nicht komplett ausgerot-
tet, zumal Pferde fiirs Militdr natiirlich
immer bevorzugt alimentiert wurden. Da
der Eintragim 25.Band ,,V —Verzwunzen*
erst 1956 erschien, aber dennoch die langst
existierende Bedeutung als Straenver-
kehr ignorierte, kann er nicht als Beweis
gegen die erfolgte Deutung dienen. Nach-
dem nun andere Belege fiir ein Pferdester-
ben gefunden sind, kann auf dieses Zitat
bis zur Kldrung der Begriffsgeschichte von
., Verkehr* verzichtet werden.

Auf welchem Wege der Erfinder zum
Zweirad kam, wissen wir nicht. Er sagte
dazu lediglich: ,,Die Hauptidee ist von dem
Schlittschuhfahren genommen®, und ohne
die Balancierkiinste der jungen Schlitt-
schuhfahrer damals — auf nur einem
Schlittschuh — wire es ganz undenkbar
gewesen, das Balancieren auf zwei Rddern
hintereinander der damals noch unsportli-
chen Bevolkerung zuzumuten. Allerdings
fehlt ein Selbstzeugnis des Erfinders, dass
seine Laufmaschine kiinftig die durch
Futtermangel bedrohten Reitpferde erset-
zen sollte. Aber selbstdas BADWOCHEN-
BLATT fiir die groBherzogliche Stadt
Baden[-Baden] vom 29. Juli 1817, worin er
die Meldung nach der zweiten Fahrt plat-
zierte, unterlag natiirlich der Zensur, zu-
dem war Drais’ Vater ein Vordenker der
Zensur gewesen /13/, also hielt sich der
Beamte Drais und der Drucker des BAD-
WOCHENBLATTS selbstredend an die
Zensurvorgabe, nichts tiber die Hungers-
not zu drucken. Auch das frithe Biichlein
des Niirnberger Mechanikus Bauer tiber
das Drais’sche Zweirad erwihnt mit kei-
nem Wort die zeitgleiche Hungersnot. /14/
Wenn nicht noch eine handschriftliche
Quelle auftaucht, wie etwa die verscholle-
nen Tagebiicher des Vaters, muss man sich
mit Drais’ AuBerung von 1814 (weiter
oben) begniigen, dass wenn Pferde und ihr
Futter selten werden, die Muskelkraft von
Vorteil sei. Aber auch die Zeitgenossen
erkannten dies sogleich, und in Dresden
rasonnierten die MISCELLEN ZUR
BELEHRUNG UND UNTERHAL-
TUNG vom 28. November 1817, als dank
der neuen Ernte die groffite Not schon
vorbei war: ,,Da durch die Draisine man-
ches, in der Anschaffung und Unterhaltung
so kostspielige Reitpferd als entbehrlich
diirfte abgeschafft werden, so stehet zu
hoffen, daf3 der Hafer in Zukunft im Preise
fallen werde.” In Frankreich gab es den
Zeitungsartikel des schriftstellernden
Comte de Ségur im JOURNAL DE PA-
RIS vom 14. April 1818, worin er schrieb:
,, Der Wunsch, diese merkwiirdigen Fuhr-
werke zu sehen, die den Luxus von Pferden
abzuschaffen und den Hafer- und Heupreis
zu senken gedacht sind, war das einzige
Motiv meines langen Spaziergangs. “/15/

Die ,,Lessing-These* von der Zweirad-
Erfindung als Ersatz bei drohendem
Reitpferdmangel /16/ erscheint nunmehr
als gesichert: der Erfinder schrieb es 1813
noch selber, unter Zensur 1817 konnte er
nicht, aber nach Ende der Hungerkrise
und der damit verbundenen Zensur im
Herbst 1817 schrieben es auch einige
Zeitgenossen. Ein Pferdesterben, letzt-
lich verursacht durch die Tambora-Katas-
trophe, ist fiir Deutschland und Frank-
reich nachgewiesen, selbst wenn nicht
gerade vor der Haustiir des Erfinders.
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Bremsenpatente

Bremsenpatente oder patente Bremsen? (Teil 3)

von Gerd Bottcher, Bremen

Beim Wintertreffen 2014 in Erfurt referierte unser Mitglied Gerd Bottcher iiber
interessante und z. T. unglaubliche Bremsenpatente. Im KS 58 und 59 haben wir den
ersten und zweiten Teil seines Beitrags veroffentlicht. Hier nun die letzte Folge. Sie
prisentiert weitere Erfindungen, die sicher alle in bester Absicht beim Patentamt ein-
gereicht wurden, vermutlich aber nicht immer das gewiinschte Ergebnis lieferten...

19 Ist mit der Felge der hebelméaBig beste
Angriffspunkt fiir eine Fahrradbremse
gefunden, so wird hier die Bremsmecha-
nik ins Gegenteil verkehrt und der denk-
bar schlechteste Angriffspunk gewihlt,
namlich die Tretlagerachse. Es werden
diverse Losungen aufgezeigt, um an der
Tretlagerachse eine Reibung zu erzeu-
gen. Dazu dient auch ein besonders effek-

tiver Driicker am Lenkerschaft. Das Fahr-
rad wird auch hier sicher sehr sanft nach
ungefihr 200 m zum Stillstand gebracht.

20 Hier sehen wir einen gut gemeinten,
innen gefiihrten Bremsmechanismus, der
die Optik des Fahrrades nicht stort. Dies-
mal in Verbindung mit einem vom Len-
kergriff gedrehtem kleinen Zahnrad, das
in einen Zahnstangenteil der Druckstan-
ge mit dem Bremsklotz eingreift. Damit
kein Schmutz unter den Bremsklotz
kommt und dadurch der empfindliche
Pneu beschédigt wird, fegt eine vorge-
schaltete Biirste oder ein Biirstenrddchen
den Dreck zur Seite.

FiG. 2

21 Nun kommt sie doch noch, die im Teil 2
(siehe KS 59) vermisste dosierbare Pneu-
matic-Bremse. Leider ist ihre erforderli-
che Wirkungsweise, wenn sie diese denn
wirklich vorweisen kann, nicht so leicht
zu durchschauen.

22 Wenn alle Striange bzw. Ketten reif3en,
hilft noch diese Bremseinrichtung. Bei
Kettenriss, was bei einer Bergabfahrt mit
einem Fahrrad, welches keine Bremse
auBler der starren Hinterradnabe hat,
fatal ist, greift diese Bremseinrichtung
ein. Dabei klappt der kleine federbelaste-

te Hebel mit dem Réddchen nach unten
und driickt gleichzeitig den langen Hebel
so nach oben, dass dessen Bremsrolle sich
in den Reifen driickt.

23 Auch hier wird einem bei einer unkon-
trollierbaren Bergabfahrt geholfen. Oben
am Berg schnell noch abgestiegen, den
Bodenschleifer ausgeklappt, die Steilheit
des abschiissigen Weges abgeschétzt und
mit dieser Einschidtzung an der Druck-
schraube gedreht - und schon geht’s los!

24 Hier blickt selbst der Erfinder nicht
mehr durch. Jedenfalls ist das keine pneu-
matische Bremse, sondern gebremst wird
ganz gewohnlich mit einem tiber Stangen

betitigten Bremsklotz. Dieser driickt bei
einem Bremsmanover gleichzeitig eine
Reibrolle an den Reifen, die dann iiber
die Schwinghebel einer Pumpe ein Luft-
druckreservoir auffiillt, welches zum
Aufpumpen der Reifen dienen kann. Mit
der Druckluft kann man auch eine Pfeife
ertonen lassen.

25 Diese Bremse wird oft in der Literatur
erwiahnt. Hat sie denn auch wirklich
zufriedenstellend funktioniert? Mit
einem Réddchen am Lenker dreht man
eine biegsame Welle, an deren Ende eine
Spindel sitzt. Dreht sich also die Spindel,
nimmt sie eine Gewindemutter mit, an
der das Gestidnge mit dem Bremsklotz
befestigt ist. Man kann damit auch sicher
bergab fahren, indem man die Bremse

mit dem Rédchen einstellt und dann beide
Hinde frei hat fiir die Lenkung des Fahrra-
des. Ein spéteres Modell hatte zusétzlich
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zu dem Stellradchen noch einen Hebel zur
schnellen Betitigung der Bremse.

26 Noch eine Bremse mit Bodenschleif-
hebel. Bei dieser braucht man zum Vor-
bereiten des Bremsvorgangs noch nicht
einmal abzusteigen. Mit einem Handrad
kann auch wéhrend der Fahrt der Hebel
heruntergedreht werden, und auch der
Auflagedruck ist damit gleichzeitig ein-
stellbar. Der Erfinder war moglicherwei-
se Kutscher und vermutlich hat ihn - die
Bremseinrichtung mit Kurbel und Spin-
del neben seinem Kutschbock - zu dieser
patentierten Erfindung inspiriert.

Schlussbetrachtung

27 + 28 Zum Abschluss mochte ich noch
die Patentzeichnungen zu einer hydrauli-
schen Bremse aus Frankreich zeigen.
Eingereicht wurden diese Unterlagen

M. Hillard

B 3BEABE

1903 und 1904 von Jean-Frangois-Marien
Riffard. Von der Funktionsweise habe ich
leider nur einen kleinen Teil verstanden.
Vermutlich muss man dazu die Patent-

zeichnung auf Franzosisch lesen konnen.
Mich haben jedenfalls die wunderschon
gezeichneten Einzelteile der Bremsanla-
ge beeindruckt. Der Erfinder gehorte
wahrscheinlich auch zu denjenigen, die
mit ihren grundsitzlichen Uberlegungen
ihrer Zeit weit voraus waren.

Bildnachweis

19 Schweizerische Eidgenossenschaft, Eidgen.
Amt fir geistiges Eigentum, Patentschrift No.
11711, 10. Februar 1896, 6 % Uhr, p.

20 Britisches Patent No. 25,300, 11th Nov., 1896

21 Kaiserliches Patentamt, Patentschrift No.
101895, 1. Dez. 1897

22 Kaiserliches Patentamt, Patentschrift No.
95956, 31 Juli 1897

23 Schweizerische Eidgenossenschaft, Eidgen.
Amt fiir geistiges Eigentum, Patentschrift No.
19356, 4. Mai 1899, 3¥: Uhr, p.

24 United States Patent Office, Letters Patent No.
634,046, dated October 3, 1899

25 United States Patent Office, Letters Patent No.
716,188, dated December 16, 1902

26 Schweizerische Eidgenossenschaft, Eidgen.
Amt fiir geistiges Eigentum, Patentschrift No.
27460, 12. September 1903, 7 Uhr, p.

27 République francaise, Office national de la
propriété industrielle, Brevet d'invention du 14
octobre 1903, No. 336 192

28 République francaise, Office national de la
propriété industrielle, Brevet d'invention du 29
octobre 1904, No. 349 351

Online recherchiert in folgenden o&ffentlich zu-
génglichen Auskunftsportalen:
worldwide.espacenet.com (Datenbank des
Européischen Patentamtes) und depatis-
net.dpma.de (Datenbank des Deutschen Patent-
und Markenamtes)
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Post aus ...

Post aus England und Amerika

Fangen wir mit den News & Views an.
Die Ausgaben 368 bis 371 sind gekom-
men, und wie immer gibt es viele Fotos
von Treffen, massenweise Kleinanzeigen,
Leserbriefe, kleine Artikel iiber Randno-
tizen der Radgeschichte, aber auch einen
Auktionsbericht. Beispielsweise wurde
ein Gillott Fleur de Lys von 1960 in gutem
Zustand fiir £480 zugeschlagen - das hort
sich gut an, obwohl der Aufschlag und
Steuern noch dazukommen. Ein weiteres
Highlight unter den iiber 100 Lots der
TCA-Auktion am 15.5.15 war ein 1913er
Dursley Pedersen, Grofle 3, in exzellen-
tem Originalzustand fiir £1700. Ein
1891er Starley Rover in sehr gutem
Zustand brachte £2700, aber die Spitze
war eine 1887er Kreuzrahmenrad von
Coventry Machinists in gutem Zustand,
das fiir £3200 verkauft wurde.

Claude Reynaud hat ein Buch tiber die
»Draisienne“ herausgebracht, erhéltlich
vom Musée Vélo-Moto in Domazan.
Scotford Lawrence erachtet es als unver-
zichtbar, wenn man einen Uberblick iiber
die Rider des frithen 19. Jahrhunderts
haben mdchte.

[i2 BONE S

Lo L o et
s 1 o by, P

Weiter zu den beiden Boneshakers, die
ich diesmal aus Zeit- und Platzgriinden
nicht vollstdndig besprechen kann. Der
Aufmacher von Heft 198:Jost Pietsch und
Hans-Erhard Lessing diskutieren die
Giiltigkeit der These vom Zusammen-
hangder Erfindung des Drais’schen Lauf-
rads 1817 und dem Ausbruch des Vulkans
Tambora in Indonesien zwei Jahre vor-
her. Pietsch bestreitet, dass dieser Zusam-
menhang besteht, Lessing hélt mit Quel-
len dagegen. (Aktualisierte Beitrdge zum

Standpunkt der beiden Kontrahenten
siche S.19ff.)

Ein weiterer Artikel, der m.E. wichtig
ist, ist der von Tom Bogdanowicz iiber
Roberts Cycles, einem der fiihrenden
Anbietern von Rennrddern im England
der Fiinfziger und spiter. Er umfasst 13
Seiten und zeigt sogar Farbfotos von
Rahmendetails und aus der Werkstatt.

Dave Hibberd hat etwas besonders
Spannendes ausgegraben: Das Tagebuch
eines Radfahrers aus den 1880ern. Da
kommen tiefe Einsichten in das Leben
von vor 130 Jahren zusammen. Man kann
nur hoffen, dass der Untertitel "The First
Year" bedeutet,dass noch weitere folgen.

T
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Zum Bicycle Quarterly. Viel ist in der
vergangenen Zeitin Internet-Foren darii-
ber geschrieben worden, wie positiv sich
die Zeitschrift wihrend ihres relativ kur-
zen Bestehens entwickelt hat. Sie liest
sich tatsdchlich inzwischen wie die autori-
tative Stimme zum Thema Randonneur-
oder Reiseradeln, die sie ist. Das heif3t
natiirlich auf der anderen Seite, dass man
uiber die klassischen Themen nicht mehr
viel findet. So auch in Heft 52, mit der
Ausnahme eines sehr informativen und
toll bebilderten Artikels von Gerolf Mey-
er iiber Kowalit, Tectoron und generell
das Radrennweseninder DDR.

In Heft 53 wird die Radsportkarriere
von Daniel und Madeleine Provot

|.F JI

Reproduktion eines positiven Glasplattendias, das fiir die Projektion in einer Laterna magica hergestellt
wurde. Es zeigt das Dunlop-Quintuplets mit dem Fahrer J. Platt-Betts auf der Rennbahn beim Kristallpalast

von Sydenham um 1896

Schon im Heft 198 angekiindigt, sicht
man sie in 199 tatsdchlich: Die Laterna
Magica-Dias von der Crystal Palace-
Bahn, die Scotford Lawrence aufgefun-
den hat. 50 an der Zahl, bieten sie einen
unschitzbaren Einblick in die Vorginge
auf dieser berithmten Radrennbahn
zwischen 1895 und 97. Gestochen scharfe
Aufnahmen der Gesamtbahn oder von
Liveszenen werden abgeldst von posier-
ten Fotos bspw.des Dunlop-Quintupletts.

Steve Griffith - was wire der Bonesha-
ker ohne ihn. Diesmal erhellt er die Dis-
kussion in GrofBbritannien, ob denn die
Kettenschaltung eine vollgiiltige Alter-
native zur Nabenschaltung sein konnte.
In der Zwanzigern und Dreifligern war
das eins der groBen Themen der briti-
schen Radsport-Zeitschriften.

geschildert, die in den 50ern zur grof3en
Gruppe derjenigen Radfahrer gehorten,
die das Randonneur-Fahren eher als
Lebenszweck denn als Freizeitbeschéfti-
gung sahen. Eine Vielzahl von Fotos
sowohl aus der Zeit als auch von Memo-
rabilien lassen die Leser in die vergange-
ne Zeit eintauchen.

Die Nummer 54 dann bringt als Retro-
Artikel die kurze Lebensbeschreibung
von Jean Hoffmann, der, ebenfalls in den
Fiinfzigern, einer der stdarksten Randon-
neure war, bevor er Profi wurde und noch
spater als Taxifahrer arbeitete. Weniger
Fotos,mehr Text, genauso spannend.

Das war’s dann schon wieder.

EuerToni
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Lesetipps

Die Geschichte der PUCH-Fahrrider

Es passiert nicht hiufig, dass man ein
Buch in die Hand nimmt und sofort, ohne
es schon durchgelesen zu haben, denkt,
dass man auf soetwas gewartet hat, weil es
das Ansehen der Fahrrad-Geschichte-
Forschung weiterbringt. Nicht nur ist
Walter Ulreichs und Wolfgang Wehaps
Buch iiber die Puch-Fahrriader ein
respektabler Klotz von 400 Seiten, dazu
durchgéngig vierfarbig und mit stabiler
Fadenheftung, sondern es zeigt auch eine
ideale Kombination aus Informationsfiil-
le fiir Sammler, Entertainment und Wis-
senschaftlichkeit,die ihresgleichen sucht.

Aber von vorn, oder besser, von hin-
ten. Der Anhang eines grof3en Standard-
werks — ein solches wird die Puch-
Geschichte werden,da bin ich mir sicher —
ist doch immer das, woran man sofort
sehen kann, was Sache ist. Gibt’s ein Lite-
raturverzeichnis? Sieben mikroskopisch
eng bedruckte Seiten. Danksagungen?
Voll externer Expertise. Einen Index?
Auch die Miihe war dem Verlag nicht zu
viel. Was hat der Sammler davon? Eine
Rahmennummer-/Baujahrliste und ein
riesiges Verzeichnis aller von Puch im
Inland herausgebrachten Modelle. Und
eine Auswahl von Katalogseiten.

Das ist es eben - der Standard, den ein
Werk braucht, um zu zeigen: Ja, auch wir
nicht-universitdren Geschichtler koénnen
das.* Wir machen den Schritt raus aus der
nebligen Ecke der nur-populidren Buntbii-
cher mit angreifbaren Texten wegen nicht
iiberpriifbarer Inhalte hin zu glasklarer,
nachvollziehbarer, aber doch spannender

Literatur, die erkennbar von Experten
(wie Walter Ulreich, der ,,Steyr Waffen-
rad“-Autor, einer ist) geschrieben ist. Und
von Wolfgang Wehap - Radler, Journalist
und fritherer Leiter eines Regionalbiiros
einer groB3en Presseagentur. Das Buch liest
sich wie ein Krimi, was natiirlich jeder
Aufstiegsbericht eines Industriellen vom

Insgesamt quillt die Puch-Geschichte
iiber von Information, die sich bei Wal-
ter Ulreich in 20 Jahren Arbeit an die-
sem Themenkreis angesammelt hat.
Abweichend von der anfénglich chrono-
logischen Herangehensweise gibt es
beispielsweise ein Kapitel iiber Rennri-
der von Puch. (Das finde ich natiirlich
besonders spannend.) Berg-
meister, Superleicht, Inter

Schlage eines Johann Puch vom Tellerwé-
scher/Mechanikergesellen zum Millionér
ist. Das Puch-Buch mdéchte man gar nicht
loslassen, trotz oder
gerade weil auch
unangenehme Ziige
der Puch-Geschichte
wie die Ausbeutung
von Zwangsarbei-
tern wihrend des
Zweiten Weltkriegs
(S. 165) oder der
robuste Umgang mit
Arbeiterrechten im
ausgehenden 19.Jhdt.
(S. 75) nicht ausge-
blendet werden.

Begleitet werden die eigentlichen
Puch-Texte nicht nur von hunderten von
Fufnoten; unaufdringlich untergebracht,
aber doch prasent, wenn die Leser sie
brauchen; sondern auch von Exkursen,
die Zeitgeschehen, Menschen, technische
Entwicklungen aus dem Fluss des Haupt-
textes heraushalten. Griin unterlegt sind
diese Exkurse sofort kenntlich, leicht
auffindbar und {tberhaupt eigentlich
schon ein kleines Buch an sich. Beispiele:
Der Exkurs zur Verwendungsgeschichte
des Aluminiums. Interessant zu wissen,
aber eben nur als Hintergrund fiir Puch
wichtig, oder die fiinfseitige Kurzbiogra-
fie des Rennfahrers Franz Gerger.

10, Vent Noir, Ultima - Kind-
heitstraume, iiber die man
endlich harte Fakten findet,
wenngleich es hier einige
Unklarheiten geradezuzie-
hen gibt. Zunéchst ist da die
populdre Verwendung der
Bezeichnung ,,Rennrad®.
Auf S. 255 wird sie benutzt
fiir ein Fahrrad, das deutlich
kein Rennrad im engeren
Sinne ist: ,Dynamo mit
Sportscheinwerfer und Kot-
blech-Riicklicht“ zieren
im Regelfall ein Sportrad.
Die Ausstattung dieses
Modells mit Allvit ist fiir
1963 auch echer in dieser
Richtung zu verorten. Lei-
der wird zwei Seiten spiter
auch die von Berto schon
vor Jahren widerlegte Le-
gende von der 1973er Olkrise als Auslo-
serin des Bike Booms in den Staaten
bemiiht.

Insgesamt jedoch ist Die Geschichte
der Puch-Fahrréider ein Buch, an dessen
Qualitét sich nachfolgende Projekte zur
Radhistorie orientieren miissen. (tt)

*Sicher, das Puch-Buch ist nicht das
erste, das diesen Weg einschlégt, aber es
istdoch dasjenige,dasihn m.E.bislang am
konsequentesten geht.

Walter Ulreich und Wolfgang Wehap: Die Ge-
schichte der Puch-Fahrrader, Weishaupt Verlag,
Gnas 2016; 400 Seiten, Format 22,5x 26,5 cm, ca.
500 farbige Abb., Hardcover mit Schutzum-
schlag; ISBN 978-3-7059-0381-4, Preis: 46,70 €
(D) /48,00€ (A) /57,90 CHF
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Fotografien von zarter Hand

Seit es das Fahrrad gibt, findet es sich als Motiv in verschiedensten Darstellungsfor-

men. Anfangs nur auf Zeichnungen und Gemiilden oder gar als Karikatur abgebildet,

entstehen ab 1870 Fotografien, auf denen Fahrrider, vor allem Hochrider zu sehen
sind. Die Vereinfachung der Fototechnik fiihrt dazu, dass immer mehr Fotoateliers
eingerichtet werden. Das erklirt die Vielzahl der heute noch existierenden Kabinettfo-
tos, in denen auch Radfahrer und Radfahrerinnen vor dem typischen gemalten Hinter-
grund abgelichtet sind. Durch Verbesserung der Apparate und der industriellen Ferti-
gung der Gelatine-Trockenplatten ab 1879 wird es auch Amateuren moglich, sich der
Titigkeit des Fotografierens zu widmen. Trotz der schweren Ausriistung und der
Durchfiihrung chemischer Prozesse begeistern sich immer mehr Frauen fiir diese krea-

tive ,,Lichtbildkunst*.
Drei modern denkende Frauen

Eine von ihnen ist die junge Auguste
Stddele aus Missen im Allgédu, die sich um
1900 mit groBer Begeisterung und Erfolg
an dieses Steckenpferd wagt. Dieses je-
doch zum Beruf zu machen, ist fiir die
Frauen der damaligen Zeit noch sehr
schwierig. In den Zwanziger Jahren
kommt allerdings Marie Kinkel ihrer
Leidenschaft nach und eroffnet 1926 ein
eigenes professionelles Fotoatelier. Si-
cher ungewohnlich zu ihrer Zeit: Sie fahrt
mit dem Motorfahrrad zu ihren Kunden!
Auch Helene Bradhering aus dem Meck-
lenburgischen eroffnet Mitte der 1930er
Jahre ein eigenes Fotoatelier. Auf einem
Foto aus ihrem Nachlass ist sie mit ihrer
Plattenkamera zu sehen und was fotogra-
fiert sie? Natiirlich eine Radlerin! Fiir die
vielen unbekannt gebliebenen Lichtbild-
kiinstlerinnen mégen die hier vorgestell-
ten Fotografinnen stellvertretend stehen.
Sie gewéhren einen Eindruck einer ldngst
vergangenen Epoche und erzidhlen in der
Kombination von Mensch und Fahrrad
kleine Geschichten.

Ein ungewohnlicher Dachbodenfund

Rund 530 Aufnahmen schlummerten,
verborgen iiber Jahrzehnte, auf einem
Dachboden bis sie der Historiker Jiirgen
Schmid 2007 im Rahmen einer Universi-
tiatsforschung entdeckte. Das Ungewohn-
liche daran: Diese Fotos aus der Zeit von
1900 bis 1920 sollten von einer Biuerin
aus dem Stddtchen Missen im Allgdu
stammen. Und fiir uns besonders interes-
sant: Unter den Aufnahmen befinden sich
viele Motive mit Radfahrerinnen und
Radfahrern, die sich stolz mit ihren ge-
putzten Stahlrdssern zeigen.

Die Forschungen des Historikers
ergaben, dass die Glasplatten tatsdch-
lich von der Biuerin Auguste Stidele
(1879 - 1966) angefertigt wurden. Die
Tochter eines Grofbauern wuchs mit
ihren acht Geschwistern auf einem Hof
in Missen auf. Als junge Frau erhielt sie

vom Dorfpfarrer ein ungewohnliches
Geschenk, eine Plattenkamera. Es
ist schon erstaunlich, wie intensiv
sich die junge Frau mit der Foto-
grafie beschéftigte. Sie
packte alle Materialien
zum Fotografieren zu-
sammen und machte
sich schwerbeladen mit
Kamera, Stativ, Glas-
platten und anderen
Utensilien auf die Suche
nach Motiven in ihrer
Umgebung. So entstand
eine einzigartige Bilder-
chronik des Allgiduer
Dorflebens zu Beginn
des20.Jahrhunderts.

Ganz wie ihre profes-
sionellen Vorbilder nutz-
te Auguste im Fotoatelier ebenfalls Attri-
bute aus der Malerei, so zum Beispiel
einen gemalten Vorhang, welcher leider
nicht mehr erhalten ist. Ganz nach dem

Geschmack der Zeit entstehen aber auch
Einzelaufnahmen in der freien Land-
schaft,im Garten und am Feldrand, sowie
Familien- und Gruppenbilder. Auguste
Stiddele dokumentierte das Aufwachsen
ihrer fiinf Kinder, die Arbeit, Feste und
Brauchtiimer ihres Dorfes und dessen
Bewohner. Doch uns interessieren be-
sonders die Aufnahmen, auf denen eines
der beliebtesten Requisiten jener Zeit
mit abgebildet war - das Fahrrad. In dem
Dachbodenfund in Missen befinden sich
immerhin 16 Fotos dieser Art, die beson-
ders durch ihre gelungenen Freiluft-
Arrangements hervorstechen.

Auf einem der Fotos zu sehen: Kaplan
Scherer, Augustes fotografischer Lehr-
meister (siche unten). Dieser war wohl
ein sehr offener und fortschrittlicher
Mensch. Sein Rad prisentiert er fast
lassig vor landschaftlicher Kulisse. Ein
anderes Motiv zeigt einen Nachbarsjun-
gen der Fotografin mit einem Fahrrad der
Firma ,,Panzer“. Eine besonders schon
arrangierte Aufnahme zeigt eine junge
Frau im Sonntagskleid und mit einem
blumenverzierten Hut hinter ihrem Rad
stehend (siehe S. 30 oben). Die beiden
Frauenradfahrzeitschriften , Draisena‘
und ,,Die Radlerin“ berichteten dartiber,
dass seit Mitte der 1890er Jahre die Zahl
der Radlerinnen anstieg. So verwundert
es nicht, dass auch Stiddele mehrere von
ihnen auf die Platte bannte. Es ist tiberlie-
fert,dass sie selbst nicht Radfahren konn-
te,es aber immer lernen wollte.

Um 1930 etwa beendete Stddele aus
unbekannten Griinden ihre fotografische
Tétigkeit, hat aber ihrem Geburtsort ein
ungewohnliches fotografisches Denkmal
gesetzt. Sie starb 1966 in Missen. Eine
Auswahl dieser Arbeiten wurde in einer
Sonderausstellung im Allgduer Bergbau-

L

ernmuseum in Immenstadt-Diepolz 2009
gezeigt. In diesem Zusammenhang ent-
stand auch die Broschiire ,,Bduerin und
Fotografin“. Die hier im KS gezeigten
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Abbildungen wurden freundlicher Weise
von den Nachfahren Stiddeles zur Verfii-
gung gestellt.

Auf dem Motorfahrrad zur Kundschaft
Es war ein ungewohnlicher Anblick,

der sich den staunenden Menschen in den
landlichen Dorfern rund um die Fach-

werkstadt Griinberg in Oberhessen, Ost-
lich von Gief3en am Rande des Vogelsber-
ges gelegen, dereinst bot: ,,Da féhrt sie
wieder, die Kinkelse!“ mag man heute
noch vernehmen. Die Fotografin Marie
Kinkel (1896 - 1976) hatte ihr Motorfahr-
rad mit allerlei Taschen bepackt, trug
Mantel mit Pelzkragen, einen eleganten
Hut und war auf chaussierten Straen

und gepflasterten Wegen unterwegs auf
Motivsuche oder zu ihren Kunden. Im
landlichen Oberhessen der frithen 1920er
Jahre war ihre Téitigkeit als Fotografin
genauso ungewohnlich wie die Tatsache,
dass sie fiir ihre Mobilitét ein Motorfahr-
rad benutzte und diirfte so regelméaBig fiir
Aufsehen gesorgt haben.

Fir Aufsehen oder
besser fiir grole Beach-
tung indes sorgt heute ihr
kiinstlerisch und zugleich
kulturell wertvolles Le-
benswerk. Es mag uns
heute einen authenti-
schen und vielfdltigen
Einblick in das soziale
Leben,in Alltag und Sonn-
tag, in Natur und Infra-
struktur eines ldngst ver-
gessenen Oberhessens
der Zwanziger Jahre ge-
ben. In unzéhligen erhal-
tenen Glasplatten und
Fotografien vermag Ma-
rie Kinkel noch heute vor
allem die Geschichten von
Menschen zu erzdhlen.
Thre sorgfiltigen Kompo-
sitionen und Arrange-
ments im Studio, ihre
Aufnahmen der alltdglichen Arbeit in den
Dorfern als auch bewusst gewihlte Natur-
aufnahmen zeugen von handwerklichem
Geschick, hohen kiinstlerischen Féhigkei-
ten und der Liebe zu Mensch und Natur
zugleich. Nicht zuletzt wird diese auch
heute noch im ,Museum im Spital“ in
Griinberg deutlich, wo ein Teil ihrer Auf-
nahmen arrangiertist.

Im dorflichen Alltag Oberhessens
spielte Anfang der 1920er Jahre das Fahr-
rad eine bedeutende Rolle. Es diente
nicht nur als tédgliches Verkehrs- und
Transportmittel, vielmehr zeugt die Griin-
dung erster Radfahrvereine vom Einsatz
des Velos als Sportgerit, zur Zerstreuung
am Sonntag und vielleicht sogar als Sta-
tussymbol. Und so blieb es natiirlich nicht
aus, dass Marie Kinkel auch einige Fahr-
rader ablichtete. Zu jedem Rad gehorte
immer ein Mensch, der es bewegt. Zu
jedem Rad gehorte aber auch immer die
Biografie des Besitzers und dessen kleine
Geschichte, die Kinkel zu erziahlen ver-
mochte. Wir sehen sportlich-stolze
»Rennfahrer” mit sorgsam auf den Her-
steller ihrer ,,Maschinen®“ abgestimmte
Kleidung (siehe S. 31 oben). Herausge-
putzte Sonntagsfahrer mit Sportjackett
und kesser Schiebermiitze sind im Werk
von Kinkel genauso zu entdecken, wie
Midchen und Damen im sauberen Sonn-
tagsgewand (siehe S.31 oben). Die Rader
wurden stets sorgsam mit dem Ketten-
blatt zum Betrachter drapiert und um
liebevolle Details wie Blumen oder Fahn-
chen erginzt. Dass die Bilder dabei im
Innenhof oder Garten des heute noch
erhaltenen Forsthauses in dem kleinen
Dorfchen Griinberg-Harbach entstan-
den, weifl nur noch der Ortskundige.

Marie Kinkel wurde 1896 als Tochter
des in Griinberg-Harbach ansidssigen
Revierforsters Heinrich Kinkel gebo-
ren. Sie wuchs in landlicher Umgebung
im Forsthaus auf und besuchte die Haus-
haltsschule in Lindheim in der Wetterau.
Scheinbar erkannte die selbstbewusste
Schiilerin sehr bald, dass die damaligen
Stereotype handwerklicher Tatigkeiten
fiir Frauen nicht ihrem kreativen Natu-
rell entsprachen. Sie fasste den fiir dama-
lige Zeiten ungewohnlichen Entschluss,
eine Fotografenlehre in GieB3en zu ab-
solvieren. In den Jahren wihrend und
nach dem Ersten Weltkrieg ging Marie
dort auch dieser Beschéftigung nach,
bevor sie sich in den 1920er Jahren
selbststdndig machte.

Am 1. April 1926 stellte der Amtmann
des Finanzamtes Griinberg den Gewer-
beschein fiir das Gewerbe der ,, Amateur-
photographie fiir Marie Kinkel in Griin-
berg-Harbach aus. Zu ungewohnlich war
hier dieses Handwerk fiir eine Frau, was
auch die Tatsache belegt, dass auf dem
abgedruckten Gewerbeschein auch der
Vater von Marie Kinkel genannt wurde.
Bis ins Jahr 1931 lebte sie im Harbacher
Forsthaus, wo sie auch ihr Fotostudio
einrichtete. Zahllose Bilder entstanden
im Innenhof,im Garten und in den Rdum-
lichkeiten.
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Einen Einschnitt in das Leben von

Marie Kinkel bedeutete der Ausbruch
des Zweiten Weltkrieges und dessen
grausame Folgen. Nach der Schreckens-
meldung vom Tod ihres Verlobten musste
die Fotografin im Mérz 1945 die Pliinde-
rung und den Raub ihrer Fotoapparate
durch amerikanische Besatzungssolda-
ten erleben. Aufgrund ihrer wirtschaftli-
chen Verhiltnisse war Marie Kinkel nach
dem Krieg nicht in der Lage, neue Appa-
rate zu erstehen, um so ihrer Passion
nachzugehen. Es scheint, als habe sie
nach diesem fiir sie sicher traumatischen
Erlebnis nicht mehr zur Fotokamera
gegriffen. Marie Kinkel blieb bis zu
ihrem Tod im Jahr 1976 ledig.

Zahlreiche Bilder und Fotoplatten
werden heute beim ,,Museum im Spital®
(Hintergasse 24 in 35305 Griinberg) auf-
bewahrt und gezeigt. Die hier abgebilde-
ten Kinkel-Fotos stammen aus dem Be-
stand dieses Museums.

Mit der Kamera durch die weite Welt
Die Kapitanstochter Helene Bradhe-

ring (1894 - 1982) hat sich autodidaktisch
zur Fotografin ausgebildet und unterhielt

ab 1936 in Wustrow
am DarB ein eigenes
Fotoatelier, wo ihre
anspruchsvollen Por-
trataufnahmen und
Stillleben entstan-
den. Den Hauptteil ihres Werkes
aber bilden Aufnahmen von Land und
Leuten ihrer ndheren und ferneren
Lebensumgebung: vom Fischland,
von Stidten und Dorfern Mecklen-
burgs und Vorpommerns, von fer-
nen Gegenden in
Deutschland und
der weiten Welt,
die sie als junge
Frau vor dem
Zweiten Welt-
krieg per Dampf-
schiff bereiste.
Eine Reihe foto-
grafischer Moti-
ve von Helene
Bradhering wur-
den als Postkar-
ten bekannt und
in den Mecklen-
burgischen Mo-
natsheften verof-
fentlicht.

Das hier abge-
bildete Foto zeigt Helene Bradhering mit
einer Kundin in ihrem Garten. Das Origi-
nal befindet sich bei ihrer GroBnichte
Dorte Richter in Wustrow. Es ist aus unse-

re Sicht besonders wertvoll, weil es die
Entstehung eines ihrer Fotografien zeigt.
Wer den Schnappschuss mit seiner Kame-
ra aufnahm, ist nicht bekannt. Der gliick-
liche Umstand des Bildes besteht darin,
dass Helene Bradhering gerade eine
Radlerin auf die Glasplatte ablichtet. Das
Bild der Fotografin ist in ihrem kiinstleri-
schen Nachlass leider nicht iiberliefert.

(Ilona Thieme, Weinbohla und Sven
Schepp, Wiesbaden)

PS. Die Redaktion bedankt sich bei Peter
Rummel, der auf das Werk von Auguste Stadele
aufmerksam machte.
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Das DDR-FahrradWiki

Dieser Artikel mochte eine ganz
moderne Problematik beleuchten, die
schon mehrfach fiir langere (und bislang
leider ergebnislose) Diskussionen z.B.
beim jéahrlichen Wintertreffen gesorgt
hat. Es soll dabei um eine Moglichkeit zur
Weitergabe von Wissen und die Vorstel-
lung eines Online-Lexikons gehen, denn
das Internet ist bei fast allen Fragen des
taglichen Lebens der erste Anlaufpunkt
geworden. Was unbekannt ist, wird ,,ge-
googelt® oder bei Wikipedia nachge-
schlagen. Selbiges gilt auch fiir diejeni-
gen, die gezielt oder durch Zufall zu
einem historischen Fahrrad gekommen
sind und nun nach ersten Informationen
dazu suchen. Im Ergebnis bekommen sie
meist einen verwirrenden Mix aus aktuel-
len oder abgelaufenen Verkaufsangebo-
ten und alten Beitrdgen verschiedener
Foren. Gelegentlich ist noch ein Blog
oder oberflachlicher Online-Zeitungs-
artikel dabei. Die wirklich niitzlichen
Informationen aber werden in geschlos-
senen Nutzergruppen getauscht und
bleiben dem Einsteiger so nicht selten
verborgen bzw. verschwinden auch dort
langsamin der Versenkung.

Doch welche Moglichkeit hat nun der
geneigte Fahrradsammler, sein Wissen
mit einer breiten Offentlichkeit zu teilen
und dabei nicht immer wieder aufs Neue
dasselbe in einem offentlichen Forum
schreiben zu miissen? Am weitreichend-
sten ist zweifellos das Anlegen einer eige-
nen Website, die mit den richtigen Stich-
worten meist weit vorn in der Online-
Suche landet und dariiber hinaus die
Moglichkeit bietet, sich als Sammler zu
profilieren. Dass dadurch mitunter auch
besonders interessante Angebote beim
Website-Betreiber landen, ist ein ange-
nehmer Nebeneffekt. Dem gegeniiber
stehen jedoch ein groBer zeitlicher Auf-
wand und notige Spezialkenntnisse zum
Anlegen und Pflegen der eigenen Home-
page, die je nach Basis auch laufende
Kosten verursacht. Wer sich trotz der
Hemmschwellen eine eigene Website
,baut“, kann sich meist nur einen thema-
tisch eng umrissenen Bereich (z.B. eine
Marke 0.4.) beschrianken und keine Ein-
ordnung gegeniiber anderen Marken
usw. geben.

Wesentlich vielfdltiger sind dagegen
die Moglichkeiten einer MediaWiki-
basierten Website. ,,MediaWiki“ ist dabei
jenes freie Softwarepaket, auf dem auch
das allseits bekannte Wikipedia basiert
und es somit ermoglicht, eine ebenso
vielseitige Online-Sammlung aufzubau-

en. Dazu bietet die Software vor allem
einen Texteditor, mit dessen Hilfe die
anfangs leere Website von jedem Nutzer
Schritt fiir Schritt gefiillt werden kann.
Daneben konnen natiirlich auch Fotos
und Bilder hochgeladen werden, um die
neuen Artikel zu illustrieren. Fiir das
Erstellen und Formatieren der Texte
nutzt man eine Skript-Sprache, die
anfangs erst einmal verwirrend aussieht,
sich aber dank umfangreicher Hilfe-
Seiten und eingedeutschter Befehle
schnell verstehen und erlernen lésst.

Meist ergibt sich das aber auch neben-
bei, denn hiufig entstehen neue Inhalte
nach folgendem Verfahren: Ein Nutzer
schafft mit einer Stichwortseite oder
einem kurzen Artikel die Inspiration fiir
einen anderen, der darauf aufbauend
korrigiert oder erginzt. Will man nun
einen ginzlich neuen Artikel anlegen,
kann man auch die Formatierung eines
anderen mit dem sogenannten Quelltext
kopieren und dann seinen eigenen Text
einfiigen. Damit bei all den verschiede-
nen Artikeln die Ubersicht nicht verloren
geht, konnen sie Kategorien zugeordnet
und jedes Wort innerhalb des Artikels als
Querverweis zu einem anderen verwen-
det werden. All das funktioniert natiirlich
erst dann gut, wenn sich eine Gemein-
schaft bildet, in der alle Artikel Beach-
tung finden und gezielt nach Ankniip-
fungspunkten gesucht wird.

So hat das auch bei unserem DDR-
FahrradWiki funktioniert, dessen Haupt-
augenmerk auf der Fahrradindustrie in der
SBZ und der DDR liegt. Dabei ist dieses
Hauptthema natiirlich keine Beschrinkung
auf die Zeit zwischen 1945 und 1990. Statt-
dessen wird - wo immer moglich - auch die
Historie einzelner Hersteller und Modelle
davor bzw. danach beleuchtet. Begonnen
hat alles ganz klein am 5. Januar 2011 als
Martin Dettmann die Website und Software
freischaltete. Danach entwickelten sich
binnen weniger Wochen wesentliche Ziige,
Artikel und Konzepte, die sich ohne beson-
dere Absprachen festigten. Aufgeschrieben
wurde alles, was man bis dahin mithsam und
meist mehrfach in Foren diskutiert oder
zusammengetragen hatte. Das heif3t, jeder
Hersteller, jedes Modell und jede Kompo-
nente bekam eine eigene Seite, auf die bei
Anfragen schnell verwiesen werden kann
bzw. die auch bei eigener Recherche schnell
gefunden wird. Daraus entstand binnen fiinf
Jahren ein fast 600 Seiten (Stand Januar
2016) umfassendes Lexikon, das neben
umfangreichen Modelliibersichten und
ausfiihrlichen Darstellungen von Kompo-

DDR-FAHRRADWIKI

Hauptseite

Letzte Anderungen
Hilfe

Kontak!

Kategorien

> Datierung

k- NModelie

B Fahrradteile

- Zubehorteile

> Hersteller

> Wissensweries

¥ Radsport
Bekleidung
Elsner
FES
Friedensfahrt

Radsport in der
DDR

Radsport-
Trainingsgeral

RBL

TEXTIMA

> VWerkstatt und
Restaurierung

nenten und Zubehorteilen auch Hilfen zur
Baujahresbestimmung oder praktische
Tipps fiir die Restaurierung bietet. Dane-
ben werden auch einschneidende Ereignis-
se wie z.B. die sogenannte Sortimentsberei-
nigung 1959 erldutert und in die Entwick-
lung der Fahrradindustrie eingeordnet.

Fiir uns Autoren bietet dieses Wiki die
Moglichkeit, unser Wissen geordnet ,,ab-
zulegen® und zu teilen. Erst durch dieses
Zusammenfiihren verschiedener Recher-
chen konnten Zusammenhidnge und
Entwicklungen einzelner Betriebe und
ihrer Produkte iiber einen ldngeren Zeit-
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raum erkannt werden. Zudem bekommt
man als Autor den Kopf frei fiir neue
Recherchen und kann jedes neue Detail
sofort und unkompliziert in den entspre-
chenden Artikel einbinden.

Obwohl das DDR-FahrradWiki inzwi-
schen eine sehr hohe Informationsdichte
und -tiefe hat, zeigt sich, dass es noch nicht
vollendet ist (und wahrscheinlich nie sein
wird). Immer wieder finden sich Punkte,
die verbessert oder ergédnzt werden miis-
sen. Daneben sind auch weitere umfang-
reichere Artikel in Planung, die einen
Uberblick iiber markante Epochen oder
Entwicklungen wie z.B. die Wiederaufnah-
me der Fahrradproduktion in der SBZ
nach 1945 (vgl. KS 60, S.32ff) geben sollen.

Dabei ist Zuarbeit in Form von Fotos
bestimmter Fahrradmodelle und -teile
oder zusitzlichen Informationen und
Anderungsvorschligen gerne gesehen,
denn jeder Hinweis kann eine Liicke

schlieBen oder ganz neue Recherchen
anstofen. Wir mochten deshalb an dieser
Stelle alle Leser anregen, nachzuschauen,
was an DDR-Teilen, -Katalogen und -
Prospekten in den eigenen Schubladen
schlummert und wegen eines zu geringen
Alters bis jetzt keine besondere Beach-
tung erfuhr. Fiir unser Projekt dagegen
konnte gerade das jedoch besonders
interessant und wichtig sein.

Dass in Foren immer hdufiger auf die
Artikel des DDR-FahrradWikis verwie-
sen wird und dass es inzwischen auch bei
Publikationen und Fernsehbeitrdgen als
Quelle genannt wird, zeigt wie schnell ein
solch junges Projekt Bekanntheit erlan-
gen kann und als Referenz angesehen
wird, aber auch wie grof3 die Verantwor-
tung zur korrekten Darstellung der His-
torie ist. Im Gegensatz zu Biichern lassen
sich jedoch auch Fehler sehr schnell rich-
tig stellen, sodass sie sich nicht iiber Jahre
hinweg ,,einbrennen” konnen.

Eine Pionierin des Rades

Choralist Schneider wurde um 1835
geboren. Thr Vorname ist unbekannt,
,,Choralist* war der Beruf ihres Eheman-
nes [Choralist ist einem Kirchenmusiker
gleichzusetzen, Anm. d. Red.]. Sie war
eine Pionierin auf dem Fahrrad und galt
Anfang des 20. Jahrhundert als ,, eine der
ersten und dltesten Radfahrerinnen™
Deutschlands.

Choralist Schneider lebte mit ihrem
Mann im oberschlesischen Neisse [heute:
das polnische Nysa]. 1883 kaufte das
Ehepaar ein Dreirad fiir 700 Mark, das
von der Frankfurter Firma Kleyer aus
England importiert worden war. Chora-
list Schneider war zu dieser Zeit 48 Jahre
alt. AuBler den Schneiders gab es in Neisse
nur einen Hochradfahrer, der sie im Fahr-
radfahren unterrichtete. Die erste Fahrt
endete mit einem Sturz, und da es keinen
kundigen Mechaniker vor Ort gab, muss-
te das Dreirad zur Reparatur nach Frank-
furt zuriickgesandt werden. In spéteren
Jahren berichtete Choralist Schneider
vonden,, traurigen Zeiten“ fiir Radfahrer,
besonders fiir weibliche: ,, Eine Frau auf
dem Rade! [...] hohnische Redensarten,
gemeine Schimpfworte, wenn nichts
Schlimmeres trafen mein Ohr [...].” Thr
Vater hingegen habe ,dem Ding” eine
grof3e Zukunft prophezeit.

1885 gehorten Choralist Schneider
und ihr Mann zu den Mitbegriindern der
,R. V. Neisse“. Im Oktober 1908 feierte
sie ihr 25-jahriges Jubildum als Radfahre-

rin, das ihr Verein mit einem grof3en Fest
feierte. Dabei wurde auch das Dreirad
gezeigt,auf dem das Ehepaar seine ersten
Fahrversuche gemacht hatte. Als Jubi-
laumsgeschenk erhielt sie ein neues Rad:
,Die prachtvolle, mit allen modernen
Errungenschaften der Neuzeit ausgestalte-
te Damenmaschine [...] bildete einen hoch-
interessanten Gegensatz zu ihrer ehrwiir-
digen Vorgidngerin und brachte in iiber-
wialtigender Weise die Fortschritte zum
Ausdruck, welche die Fahrrad-Industrie in
einem kurzen Vierteljahrhundert machte.
(Renate Franz,Koln)

Quelle: ,Sport-Album der Rad-Welt* 1908,
Berlin 1909, S. 14-16

Nun soll dieser Beitrag jedoch keines-
falls als Kritik an bestehenden Veroffent-
lichungswegen verstanden werden, son-
dern vielmehr eine ergidnzende Variante
aufzeigen, wie das Hobby , Historische
Fahrrader® offentlich prasentiert werden
konnte. AuBerdem wiirden wir — die wir
uns wohl noch zu den ,,Nachwuchssamm-
lern* zdhlen diirfen — uns sehr freuen,
kiinftig nicht nur bei Fahrradtreffen oder
Ausfahrten vom Wissen der ,alten
Hasen zu profitieren, sondern eine
Anlaufstelle zu haben, an der man jeder-
zeit die entsprechende Information nach-
schlagen kann. Gerne wiirden wir uns
beratend beteiligen, wenn im Rahmen
des Vereins oder anderweitig ein ,,Wiki
fiir historische Fahrrader® realisiert wer-
densoll.

(Johannes Rilk fiir das Team vom
DDR-FahrradWiki)

www.ddr-fahrradwiki.de

Abb. 1: Choralist Schneider auf dem mit Blumen
geschmlickten Jubildumsrad, das sie 1908 erhielt

Abb. 2: Der ,RV Neisse* in seinen ersten Jahren mit Choralist Schneider (2) als einzige Frau auf ihrem
Dreirad, links daneben (1) ihr Enemann
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Ein Polizeimord und seine Folgen

Der todliche Schuss auf Arbeiter-Radfahrer-Bund- und SPD-Mitglied Adolf Herr-
mann in einem Berliner Vorort fiithrte zu Beginn des vergangenen Jahrhunderts zu
politischen Demonstrationen und Denkmalstiirmerei, diese Ereignisse fanden groie
Beachtung in der damaligen Presse. Peter Richter beschrieb bereits 1995 den Mord, die
Geschichte des Gedenksteines und die mangelhafte juristische Aufarbeitung des Ver-
brechens in einem Beitrag mit dem Titel ,,Polizeimord im Niederbarnim. /1/ Der
damals nicht illustrierte Text wurde nun von der KS-Redaktion nachtriglich bebildert.

,,Jm Ehrenhain des Friedhofs des an
der BundesstraBBe 96 gelegenen Ortes
Hohen Neuendorf bei Berlin ist ein
Grabstein mit einer etwas ungewohnli-
chen Geschichte zu besichtigen (Abb. 1).
Er ist dem Andenken an den damaligen
Bezirksfithrer im Gau 9 (Brandenburg)
des Arbeiter-Radfahrerbundes ,Solidari-
tat’, Adolf Herrmann, gewidmet, der in
der Nacht zum 23. September 1906 in
Stolpe-Dorf von dem kaiserlichen Gen-
darmeriewachtmeister Hermann Jude
aus dem Nachbarort Birkenwerder ange-
schossen worden war und sechs Tage
spater in der Berliner Charité im blithen-
den Alter von 33 Jahren seinen Schuss-
verletzungen erlag. Adolf Herrmann, von
Beruf Zimmermann, war im Begriff, mit
Parteifreunden vom Zahlabend (Partei-
versammlung der SPD, auf der der Mit-
gliedsbeitrag bezahlt wurde) im Berg-
mannschen Lokal (Abb. 2) in
Stolpe-Dorf [heute ,Zum Dorf-
krug’, Anm. der Red.] nach
Hohen Neuendorf zuriickzukeh-
ren. Auf dem Nachhauseweg
vertrat ihm ein Mann, der Herr-
mann aufgelauert hatte, an einer
dunklen Stelle den Weg, schoss
nach kurzem Wortwechsel Herr-
mann {iber den Haufen und ver-
schwand plotzlich im Dunkel der
Nacht. Erst spéter stellte sich
heraus, dass der Gendarm Her-
mann Jude der Attentédter war.
Alle Berliner Zeitungen berich-
teten iiber die Mordtat zwar
ausfiihrlich, aber doch voneinan-
der abweichend und recht wider-
spriichlich je nach Interessenlage.

Am 5. Oktober wurde das
Opfer unter grofer Teilnahme
der Offentlichkeit auf dem Fried-
hof in Hohen Neuendorf beige-
setzt. Zuerst sang der Waldeschor
von Borsigwalde am offenen
Grab das Lied ,Wie sie so sanft
ruhen’ und danach den dritten
Vers des Liedes ,Ein Sohn des
Volkes’. Sodann legten Vertreter
verschiedener Vereine am Grabe
Krénze mit Widmungen nieder.

zeilicher Willkir!”
Der Vertreter, der
diesen Kranz iiber-
brachte, wiederholte
diese Worte am
Grab und fiigte den
Satz hinzu: ,Moge
ihm ein Rdiicher erste-
hen!” FEinige junge
Leute riefen: ,Pfui!
Gemeinheit! Feig-
heit!” Sie wurden
aber von den ilteren
Genossen sofort zur
Ruhe und Beson-
nenheit gewiesen.
So ging die Trauer-
versammlung nach
der Kranzniederle-
gung diszipliniert
und still auseinan-

der.Die Emporung iiber diese Untat - der
Ermordete hinterlie eine Frau und drei
Kinder, das jiingste gerade drei Monate
alt - war sehr groB3. Das Militargericht
lehnte erst ab, gegen den Gendarm Jude
Anklage zu erheben. Es bedurfte erst
eines Beschlusses des Reichsmilitidrge-
richts, um die Anklageerhebung herbei-
zufiihren. Sie endete am 11. August 1908
mit - Freispruch. Der Vertreter der

Abb. 2 Im Dorfkrug, seinerzeit Bergmannsches Lokal genannt, trafen sich die
Arbeiter-Radfahrer zum Zahltag der SPD - Ortsgruppe — ganz in der Néhe ,tag-
ten* die Dorfpolizisten im Borgfeldschen Lokal, heute ,Zur Krummen Linde*.

Anklage legte keine Berufung
ein, der Witwe wurde das Recht
auf Einlegung der Berufung
abgesprochen.

Verstandlich wird das Gesche-
hene aus der sich zuspitzenden
politischen und wirtschaftlichen
Situation: Die russische Revolu-
tion von 1905 gab dem internatio-
nalen Proletariat in seinem
Kampf starke Impulse. Beson-
dersim Nahen und Fernen Osten,
in Osterreich-Ungarn und in
Deutschland kam es zu macht-
vollen, gegen das imperialistische
Ausbeutersystem gerichteten
Massenbewegungen zur Errei-
chung demokratischer Rechte.
Durch den Ausbruch der Revolu-
tion von 1905 in Russland wurde
die Streikfront der 220 000 Berg-
arbeiter in Deutschland mora-
lisch gestarkt. (Im Jahre 1905
streikten in Deutschland in 2 323
Kéampfen iiber eine halbe Million
Arbeiter.) Dieser Kampf des
Proletariats gegen Imperialismus
und Militarismus fiihrte dazu,
dass der deutsche Kaiser Wil-
helm II. zwar einen Krieg vorbe-

So trug z.B. eine Kranzschleife  apb. 1 Der nach dem Ende des Zweiten Weltkrieges wiederhergestelite ~ Teiten, ihn aber nicht entfesseln
die Aufschrift: ,Dem Opfer poli- Gedenkstein

konnte. Der sozialdemokratische
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Arbeiterfiihrer August Bebel stellte
damals fest: Sie brauchen zu einem Krieg
die deutsche Arbeiterklasse, aber die
deutsche Arbeiterklasse solidarisiert sich
mit den russischen Klassengenossen und
darum konnen sie keinen Krieg fiihren.
Das versetzte die Militaristen und Impe-
rialisten verstdndlicherweise in grofie
Wut. In einem Brief Wilhelms II. an den
Reichskanzler Bernhard Fiirst von
Biilow schrieb dieser: ,Erst Sozialisten
abschieflen, kopfen und unschdidlich
machen - wenn nétig per Blutbad - und
dann Krieg nach aufien, aber nicht vorher
und nicht a tempo!’ Hatte der Gendarm
Jude nur nach der Order von
Wilhelm II. gehandelt?

Fichte’ und ,Solidaritét
waren damals zum Inbegriff

k 9
) > . : :
\J
proletarischer Klassenorganisa- h

tionen geworden. Trotz Gendar-
merie, trotz Spitzelei und schwar-
zer Listen hatten sich die Arbei-
terradfahrer rasch den Ehrentitel
,Rote Husaren des Klassen-
kampfs’ erworben. Bei der Vor-
bereitung von Versammlungen,
bei Propagandaaktionen der
SPD, bei den Wahlen, iiberall
waren sie zur Stelle. Sie fuhren
Korso, verteilten Flugblitter in
den Hiusern, sie warfen sie in
voller Fahrt unter die Menschen,
wenn es galt, den Polizeibiitteln
ein Schnippchen zu schlagen. Sie
nannten sich die ,Aufkldrungs-
patrouillen’ der Sozialdemokra-
tie, zu der sie sich unerschrocken
und kithn bekannten. Etwa 1906
wurde mit dem rasanten Anstieg
der Mitgliederzahl der grofite
Radsportverband Deutschlands,
der Deutsche Radfahrer-Bund,
iberfliigelt.

EE

¢

Zu einer wuchtigen Demon-
stration gestaltete sich die am
26. September 1909 erfolgte
Enthiillung des Gedenksteins
fiir den ermordeten Sozialde-
mokraten und Funktionédr des
Arbeitersports Adolf Herr-
mann. Gewaltige Menschenstro-
me begaben sich nach Stolpe-
Dorf zu der Gedéichtnisfeier.
Lange vor der festgesetzten Zeit
war der Saal des Bergmannschen Lokals
iberfillt. Etwa 5 000 Menschen fanden
keinen Einlass mehr und warteten vor
dem Lokal. Die Feier wurde vom
Gesangverein ,Rote Rose’ aus Berlin
mit einem gefiihlvoll gesungenen Arbei-
terlied eingeleitet. Dann rief der Reichs-
tagsabgeordnete fiir den Kreis Nieder-
barnim,der Sozialdemokrat Stadthagen,

in einer kurzen, von hédufigen spontanen
Ausbriichen der Emporung unterbro-
chenen Rede den ungeheuerlichen
nichtlichen Uberfall und das véllige
Versagen der Justizbehodrden ins
Gedaichtnis. Alle Versuche, den Gendar-
meriewachtmeister Jude fiir die Tat
verantwortlich zu machen, seien
gescheitert, denn weder die Disziplinar-
untersuchung noch das Strafverfahren
hédtten einen dahingehenden Erfolg
gezeitigt. Auch eine Schadenersatzklage
der Hinterbliebenen sei abgewiesen
worden. Zum Schluss forderte er unter
lebhaftem Beifall dazu auf, den Dank an

Das virbatme Frabdankmal in
Kohen-Neuendorf.

%%%%%%ﬁ@%%%%%%@g

Abb. 3 Mit dem Verkauf dieser Ansichtskarten mit der Abbildung des
Gedenksteins von 1926 wurde Geld fiir die Wiederherstellung der Stei-
ninschrift gesammelt.

die opferfreudige Tétigkeit des so jdh
aus dem Leben gerissenen Genossen
abzustatten und Vergeltung an der biir-
gerlichen Gesellschaft, die die Tat unge-
sithnt gelassen hat, durch unabléssiges,
nimmermiides Eintreten fiir die Ziele
der Sozialdemokratie zu {iiben und
dadurch &dhnliche Vorkommnisse
unmoglich zu machen.

gece

Nach dem Schlussgesang des Liedes
,Empor zum Licht’ zogen wohl rund 6 000
Mainner und Frauen, darunter Mitglieder
der sozialdemokratischen Wahlvereine,
der Gewerkschaften, tiber 900 Mitglieder
des Arbeiter-Radfahrerbundes, von Stol-
pe-Dorf aus an dem Ort der ungesiihnten
Tat voriiber, wo heute eine kleine Tafel in
der nach Adolf Herrmann benannten
StraBe daran erinnert,nach dem Friedhof
in Hohen Neuendorf. [Die Tafel ver-
schwand nach 1995 unauffindbar und
wurde nicht ersetzt, A. d. R.] Ein starkes
Aufgebot von Gendarmen und Sicher-
heitsbeamten aus der Umgebung war am
Friedhof postiert. Dort harrten
mehrere Tausende bereits der
Enthiillung des vom sozialdemo-
kratischen Wahlverein Nieder-
barnim gestifteten Gedenksteins.
Gegen 15.45 Uhr erfolgte sie. Ein
méchtiger,etwa drei Meter hoher
Naturblock aus rotem Granit
trug die Inschrift: ,Unserem
unvergesslichen Bezirksfiihrer
Adolf Herrmann, erschossen auf
dem Heimwege vom Zahlabend
in der Nacht zum 23. September
1906 durch den Gendarm Jude’.
(Abb. 3) Vor dem Gedenkstein
hatte der Arbeiter-Radfahrer-
bund einen einfachen, aber
préachtig wirkenden Sarkophag
gesetzt mit der Inschrift: ,Hier
ruht unser braver Sportgenosse
Adolf Herrmann, geboren am 8.
Dezember 1872, gestorben an
einer Schussverletzung am 29.
September 1906. Gewidmet vom
21. Bezirk, Gau 9, des Arbeiterr-
adfahrerbundes Solidaritiit’.
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Der ,Vorwirts’, das Zentralor-
gan der SPD, vom 28. September
1909, schrieb hierzu:, Bis die viel-
tausendkopfige Menschenmenge
an dem Grabhiigel vorbeidefiliert
war, vergingen wohl zwei Stun-
den. Teilnahmsvolles Schweigen,
aber auch blitzende Augen in
kampfesfrohen Mienen ringsum.
Ein erhebender Beweis datfiir,
dass die Arbeiter ihre Mitkdmpfer
nicht vergessen und dass Schre-
ckenstaten nur erhohte Kampfes-
lust und frohe Siegeszuversicht in
ihr auslosen konnen. Im strahlen-
den Glanze lagen die letzten Strahlen des
Tagesgestirns auf der eigenartigen Szene-
rie, die gegen 10.000 teilnehmende
Zuschauer erfasste. Wie fliissiges Gold
leuchtete im Sonnenglanz die Inschrift in
Glutbuchstaben, die den Schuldigen und
Mitverantwortlichen wie Flammen in die
Seele brennen mogen. Keinerlei Dishar-
monie storte die erhebende Feier’.
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Dass man auf dem Gedenkstein auch
die Mordtat des Polizisten vermerkt hat-
te, gefiel den Behorden gar nicht. Sie
verlangten, dass der Stein, zumindest
aber der Vermerk iiber den Mord, ent-
fernt oder verhiillt werde, da so ,die
offentliche Sicherheit und die Ruhe
gefdhrdet’ seien. Und da dem nicht ent-
sprochen wurde, veranlasste der Amts-
vorsteher von Birkenwerder dafiir zu
sorgen,dass iiber das Grabmal ein Kasten
gestiilpt wurde. (Abb. 4) Eines Tages
prangten auf dem Kasten die Worte:,, Die
verhiillte Wahrheit’. Wenig spiter wurde
angeordnet dass die Worte ,erschossen ( ...)
durch den Gendarm Jude’ von dem
Grabstein entfernt werden; sie wirkten
doch zu aufreizend. Erst nach der Revo-
lution von 1918 gelang es, das verschan-
delte Denkmal wieder in den urspriingli-

Abb. 4 Auf der Ansichtskarte von 1911 ist der
Holzkasten zu sehen, der das Grabmal verhlillte.

chen Zustand zu versetzen. Am 21. Mai
1919 wurde auf einer groBen Kundge-
bung der Stein erneut enthiillt.

Noch zwanzig Jahre nach der Ermor-
dung Adolf Herrmanns hatte es 1926
eine weitere iberwiltigende Demon-
stration zu seinem Grabe gegeben. Den
aufstrebenden Nationalsozialisten miss-
fiel das. Wie Bilderstiirmer schiandeten
sie den Gedenkstein, indem sie die
Inschrift herausmeifelten. Von dem
Erlos aus dem Verkauf einer Postkarte
mit demTitel, Das verbotene Grabmal in
Hohen Neuendorf” (Abb. 3) sollte der
Gedenkstein wieder hergestellt werden.
Da die Nationalsozialisten mit Hitler als

Reichskanzler am 30. Januar 1933 die
Staatsmacht in Deutschland tibernom-
men hatten, war dies nicht mehr mog-
lich. Das gesammelte Geld wurde von
ehemaligen SPD-Mitgliedern iiber die
Zeit des Nationalsozialismus gerettet,
und sofort 1945 nach dem Ende des
braunen Spuks wurde das Grabmal
wieder hergerichtet.

Ein SPD-Genosse, ein Steinmetz,
brachte die urspriingliche Inschrift wie-
der an. In den Achtziger Jahren wurde
der Grabstein gesdubert und restauriert
und konnte nunmehr seinen Platz im
Ehrenhain des Friedhofs finden. Rechts-
anwalt Dr. Karl Liebknecht vertrat die
Witwe Adolf Herrmanns. Ihre Klage auf
Schadenersatz und Witwenrente wurde
von den Justizbehorden nach allen
Regeln der Kunst verschleppt. So besté-
tigte sich Liebknechts Einschédtzung auf
dem Parteitag der Sozialdemokratie
PreuBBensim Jahre 1910:, Die Gesetzlich-
keit ist in Preuflen nur eine diinne Moos-
decke, die iiber dem tiefen Polizeisumpf
ausgebreitet ist’. Am 23. April hatte die
Zivilkammer des Landgerichts den
Schadenersatzanspruch gegen den Gen-
darm Jude nach ldngerer Beweisaufnah-
me fiir dem Grunde nach berechtigt
erklart. Am 16. Juni 1911 beschiftigte
,der Konflikt der Regierung zu Potsdam
in Sachen der Witwe Herrmanns gegen
den Gendarmeriewachtmeister Jude’ das
Oberverwaltungsgericht. Nach mehr als
vierstiindiger Verhandlung kam es noch
zu keiner Entscheidung. Die Entschei-
dung wurde ,ausgesetzt’, d.h., sie wiirde
in einer spateren nichtoffentlichen Sit-

Abb. 5 Herrmanns Tochter Emma musste die
Prozesskosten tibernehmen — es kam sogar zur
Lohnpfandung.

Abb. 6 Heute erinnert ein StraBenschild an den
ermordeten Arbeiterradfahrer Herrmann — mit
falsch geschriebenem Familiennamen.

zung erfolgen und dann ohne Anberau-
mung eines Publikationstermins den
Parteien schriftlich zugestellt werden.
Nach Auskunft der dlteren Tochter (Abb.
5) soll das Gerichtsverfahren erst in der
Weimarer Republik zu Ende gebracht
worden sein, aber mit einem Freispruch
des Polizisten, der aber auf Protest der
Arbeiter in dieser Gegend formhalber
,strafversetzt’ wurde. Die Richter sollen
die Witwe sogar zur Zahlung der Prozess-
kosten verurteilt haben. Da sie selbst
vollig mittellos war, pfandeten Gerichts-
vollzieher das Geld vom Lohn der dlteren
Tochter. Der Sohn hatte den Ersten Welt-
krieg nicht iiberlebt, er fiel auf dem
Schlachtfeld fiir ,Gott und Kaiser’.«

L~

Abb. 7 Die Adolf-Herrmann-StraBe mit dem typi-
schen Kopfsteinpflaster

/1] Der Aufsatz von Peter Richter erschien 1995 im
inzwischen restlos vergriffenen Buch ,Rad-
Kultur-Bewegung*“ von Ralf Beduhn und Jens
Klocksin (Hg.). Der Dank geht an den Autor ftir
die freundliche Genehmigung zum Nachdruck
seines Textes. Sven Dewitz digitalisierte den
Text, steuerte die aktuellen Fotos bei und
beschaffte die historischen Aufnahmen aus
dem értlichen Stadtarchiv.

Lesenswert ist auch die ,Projektarbeit Adolf
Herrmann® der Schlilerinnen Caroline Meier und
Annekathrin Zacharias aus dem Jahr 1999, die im
Stadtarchiv Hohen Neuendorfarchiviert ist.

Abbildungsnachweis

Abb. 1,2, 6und 7: Sven Dewitz
Abb. 3- 5: Stadtarchiv Hohen Neuendorf
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Adolf-Herrmann-Gediachtnis-Rennen

In den Jahren 1955 bis 1964 fanden in
Hohen-Neuendorf Radrennen in Geden-
ken Adolf Herrmanns statt. Vor den Ren-
nen legten die Teilnehmer am Gedenks-
tein Herrmanns einen Kranz nieder. In
Runden von ungefihr 4,5 km fuhr man
durch die Straf3en des Ortes. Die Rennen,
die immer Ende September stattfanden,
hatten ein breites Starterfeld. So war die
Tourenklasse fiir alle radrennbegeister-
ten Laien offen, in den Leistungsklassen
starteten die Klubfahrer der BSG's (Be-
triebssportgemeinschaften). In fiinf Ren-
nen starteten so oft mehr als 300 Fahrer
aus gut 30 Sportgemeinschaften. Die
Leistungssportler unter den Radfahrern
nutzen das Rennen gern zum Einstieg in
die Hallensaison bzw. zum Ausklang der
Sommersaison auf den Strafen. Unter
den Fahrern, die hier die Saison ausklin-
gen lieBen, waren nicht selten Grofien der
Radrennszene zu sehen, darunter Tho-
mas Huschke, der spitere Weltmeister,
Georg Stolze, Weltmeister im Steherren-
nen oder Axel Peschel.

Die Rennstrecke (schwarz bis 1960, rot bis 1964)

Bis 1960 fiihrte die Strecke die Fahrer
an die Stadtgrenze Berlins, an den Bezirk
Frohnau. Mit dem Bau der Berliner Mau-
er im August 1961 befand sich ein Teil der
Strecke im sogenannten Grenzgebiet und
war nicht mehr frei befahrbar. Somit
musste die Streckenfiihrung gedndert
werden und ging von da ab in einer Run-
de durch den westlichen Teil Hohen-
Neuendorf, wodurch man dem histori-
schen Tatort des Mordes geografisch sehr
nahe kam. Die Rennen wurden von ei-
nem zum Start- und Zielgericht umfunk-
tionierten Anhinger aus, meist durch den
amtierenden Biirgermeister, kommen-
tiert. Die Glocke zum Einlduten der letz-
ten Runde war die Schulglocke des Ortes,
die zu diesem Zweck extra jedes Mal
abmontiert wurde. Die Rennen wurden
nach 1964 nicht fortgesetzt. Leider lie3en
sich die Griinde dafiir nicht ermitteln.

Vom letzten Rennen haben sich im
Archiv der Stadt Hohen-Neuendorf

Startund Zielbereich des StraBenrennens

Siegerschleife Karl Knopke, Foto: S. Dewitz

Urkunde und Schleife des Siegers im
dritten Rennen der Tourenklasse, Karl
Knopke, erhalten. Kurt Hofer, ebenfalls
Starter in der Tourenklasse erinnert sich
anldsslich des 100. Todestages Adolf Herr-
manns: ,, Nicht nur wir Kinder standen an
der Strecke und jubelten den Fahrern zu.
Es war die Zeit der grofien Friedensfahrt,
mit Tdve Schur und Bernd Eckstein und
den vielen Radfahridolen. In Hohen-
Neuendorf war dieses sportliche Ereignis
ein kleines Volksfest. Das oftmalige Zu-
schauen weckte in mir den Wunsch: Ich
will auch mal dabei sein! Bevor die Ver-
einsfahrer an den Start gingen, durften die
Anfianger auf die Piste. Nach Altersklassen
geordnet konnten wir unser Talent erpro-
ben. Ich hatte mein MIFA Sportrad durch
Abbau aller iiberfliissigen Teile etwas
leichter gemacht, den Schwalbenlenker
nach unten gedreht, den Sattel auf Hochst-
position gestellt und wollte gewinnen, was
sonst? Neben mir standen am Start auch
zweiJungen mit richtigen Rennrdiddern und
Gangschaltung. Diese Beiden motivierten
mich alles zu geben. Was wihrend des
Rennens geschah, weif ich nicht mehr. Nur
der Sieg zdhlte und der war grandios. Als
ich meinen Namen iiber Lautsprecher
horte, hatte ich ein Gefiihl, was unbe-
schreiblich aber unvergessen ist“./1/

(Sven Dewitz, Hennigsdorf)

Anmerkung

/1/ Siebert, Giinter ,,Die Adolf-Herrmann-Gedécht-
nisrennen”; Stadtarchiv Hohen-Neuendorf
2006

Abbildungsnachweis
Abbildung oben: Stadtarchiv Hohen-Neuendorf
Stadtplan aus der Projektarbeit (s. Anm. S. 36)
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Museen und Ausstellungen

Kleine Privatmuseen

In den vergangenen Jahren hat die
Zahl der privaten Fahrradmuseen, die
von unseren Mitgliedern gefiihrt werden,
stark zugenommen. Heute sollen zwei
kurz vorgestellt werden: Norbert Gon-
schoreks Fahrradmuseum in Bayern und
Oliver Leibbrands ,,De Liitte Fahrrad-
stuuv‘ in Schleswig-Holstein. Ein weite-
res hier vorgestelltes Haus ist das ,,Rad-
sportmuseum Course de la Paix* (Frie-
densfahrt-Museum) in Sachsen-Anbhalt,
an dem unser Mitglied Gerd Barwinski
ganz aktiv mitarbeitet.

nungszeiten konnen personlich mit Nor-
bertvereinbart werden. Also wer im Wein-
paradies Franken verweilt, sollte die
Gelegenheit nutzen und sich fiir einen
Besuch anmelden. Fiir ldnger bleibende
Gaiste werden auch Fahrriader zur Auslei-
he angeboten.

Kontakt: norbert-gonschorek@web.de
09326-348 oder 0160-5908085

Adresse: Hiittenheim 118 in 97348
Willanzheim

Fahrradmuseum Hiittenheim

De Liitte Fahrradstuuv

Norbert lebt in einem kleinen Dorf
namens Hiittenheim, einem Ortsteil von
Willanzheim in Unterfranken — das liegt
siidostlich von Wiirzburg. Dort sammelt
er aus Leidenschaft seit Anfang der
1990er Jahre Fahrrdder und ihre Ge-
schichten. Von Rikschas iiber Kinderra-
der bis hin zum modernen Moutainbike
ist alles auf zwei Etagen einer ehemaligen
Scheune zu bewundern. Norberts Samm-
lung, seit 2001 zu besichtigen, umfasst
inzwischen etwa 500 Réder, von denen ca.
100 im Museum gezeigt werden von A
wie ,,Adler” bis W wie ,,Wanderer*. Die
technische Entwicklung des Fahrrads von
der Draisine bis zum neuzeitlichen knie-
gelenkten Flevo-Bike kann anhand der
Exponate nachvollzogen werden. In
einer wieder aufgebauten historischen
Werkstatt wird gezeigt, wie ein Fahrrad-
mechaniker frither gearbeitet hat. Dazu
gesellen sich viele spannende und kuriose
Dinge rund um das Rad.

Geoffnet ist das Museum von Mai bis
Oktober an jedem ersten Sonntag im
Monat von 14 bis 18 Uhr. Weitere Off-

Am Ortsrand von West-Bargum
(Nordfriesland), mitten im Witte-Koog,
liegt die von Oliver liebevoll eingerichte-
te Ausstellung ,,De Liitte Fahrradstuuv®,
was so viel wie ,,Das kleine Fahrradzim-
mer* bedeutet. Hier erwartet die Besu-
cher eine private Sammlung mit verschie-
denen Exponaten rund um das Fahrrad
und seine Geschichte. Ausgestellt werden
verschiedene Alltags-, Sport- und Ar-
beitsrdder von den 1920er bis in die
1980er Jahre und diverse Archivalien des
Altonaer-Bicycle-Clubs von 1869/80 —
dem éltesten Bicycle-Club der Welt. Foto-
grafien, historische Radfahrkarten und
Publikationen des Nordfriesen Gregers
Nissen, der als sogenannter ,,Konig der
Wanderfahrer” schon im 19. Jahrhundert
das Fahrrad und Fahrradreisen populari-
sierte,stehen dariiber hinaus bereit.

Von Oliver ist es ausdriicklich er-
wiinscht, sowohl moderne als auch histo-
rische Fahrrader auszuprobieren oder fiir
eine Fahrradtour auszuleihen. Fiir Inter-
essierte steht eine kleine Auswahl von
historischer Fahrradliteratur bereit und

auf Anfrage gibt es fiir die Besucher sogar
Kaffee und Kuchen; gerne kénnen auch
Ubernachtungen angefragt werden. Bitte
vorher anmelden, egal ob zur Stippvisite
oder fiir laingere Aufenthalte!

Kontakt: oliver.leibbrand@gmx.de
04672-7767851 oder 0176-78207476

Adresse: An de Kanal 1 / Ecke Leeg-
landsdamm in 25842 Bargum

Radsportmuseum Course de la Paix

Das Museum widmet sich seit 2007
ausschlielich dem Radsport und zeigt
unter einem Dach die Geschichte der
Friedensfahrt. Das Etappenrennen, zu-
letzt durchgefithrt 2006, galt als das
schwerste Amateur-Straenrennen der
Welt. Im Haus wird alles gezeigt, was an
dieses grofartige Sportereignis erinnert:
Rennrider, Pokale und Siegerschleifen,
Programmhefte und Wimpel, Abzeichen
und und und - insgesamt 1500 Exponate!
Fiir alle Radportliebhaber ist ein Besuch
in Kleinmiihlingen siidlich von Magde-
burg gelegen, eigentlich Pflicht. Geoffnet
Dienstag, Donnerstag, Sonnabend und
Sonntag jeweils von 13 bis 17 Uhr. Weite-
re Informationen finden sich unter
www.friedensfahrt-museum.de.

Kontakt:039291-465570

Adresse: Grabenstr. 20 in 39221 Bor-
deland OT Kleinmiihlingen

Wer hier sein Museum in einem der
niichsten KS-Ausgaben vorgestellt haben
mochte, kann seinen Text und ein Foto
per Email schicken an:
redaktion@knochenschuettler.de
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Wie es zur Griindung des Arbeiterradfahrer-Bundes in
Bielefeld kam und die Schlacht von Kaunitz 1907

Im Jahre 1896, also vor 70 Jahren /1/,
erschien in der Volkswacht [,,Organ fiir
das arbeitende Volk“, gegr. 1890 in Bie-
lefeld; Anm. d. Red.] ein Aufruf, in wel-
chem die Griindung des Arb. Radf. Bun-
des Solidaritdt bekannt gegeben wurde.
Gleichzeitig wurde aufgefordert, an
allen Orten Arb. Radf. Vereine ins
Leben zu rufen. Begriindet wurde dies
damit, dass in den biirgerlichen Verei-
nen die Arbeiter von oben herab behan-
delt wiirden. Es gab ja auch nur wenig
Arbeiter, die sich den Luxus eines Fahr-
rades erlauben konnten, Denn so ein
Vehikel kostete, bei einem Stundenlohn
von 20 - 25 Pfg., doch immerhin fast
400,00 DM [gemeint ist Reichsmark;
Anm]. Mein erstes Rad, alt gekauft, kam
100,00 M., noch mit Vollgummireifen.
Vorn 30 Rad, hinten 28 Zoll. Aber als
ich zum ersten Mal auf dem Fabrikhof
bei Diirkopp aufkreuzte, wurde ich
mehr angestaunt als wenn heute ein
Arbeiter mit dem Hubschrauber auf
dem Fabrikhof landen wiirde. — In dem
Aufruf wurde ferner darauf hingewie-
sen, dass in den biirgerlichen Vereinen
hauptséchlich Rennen gefahren wiirden.
In den Arb. Radf. Vereinen sollte in der
Hauptsache Radwandern gepflegt wer-
den. Nun war Radwandern meine grof3e
Leidenschaft. Dann sollte das Kunst-
und Reigenfahren [praktiziert werden].

Aber in der Hauptsache [ging es
darum], Aufkldrung in die duBersten
Gegenden auf dem flachen Lande zu
bringen. Aber einen Arb. Radf. Verein
ins Leben zu rufen, war gar nicht so
leicht. Uberall stief3 ich auf Wider-
spruch. Da wollte keiner etwas von
wissen. Nun wandte ich mich an Carl
Severing [C. S. brachte es in der Weima-
rer Republik bis zum Innenminister;
Anm.], der ungefihr 10 m von meinem

Arbeitsplatz [bei Diirkopp; Anm.] stand.

Er selbst war kein Radfahrer. Er war
erst vor einiger Zeit von Herford, wo er
seine Lehrzeit als Schlosser beendigt
hatte, nach Bielefeld gekommen. Wie er
mir erzihlte, hatte er von einem Gesel-
len die Schriften von Karl Marx bekom-
men und war dadurch auf die Arbeiter-
Bewegung aufmerksam geworden, und
dadurch der gro3e Kdmpfer geworden.
Carl Severing machte mich nun mit den
beiden Wirten, Rob. Kahl Restaurant
zur Arche, Herforder Str. [137, Anm.],
und Louis [eigentlich Ludwig, Anm.]
Krob, [an der Ecke] Herforder und
Engersche Str. [Nr. 1, seinerzeit Schilde-

scher Str., zwischenzeitlich Engersche
Str., heute Beckhausstr., Anm.], [be-
kannt]. Beide waren die ersten S.P.D.
Stadt-Verordneten, welche nach dem
Fallen des Sozialisten-Gesetzes, in das
Rathaus einzogen. Wir waren nun gliick-
lich unsere Drei. Gemeinschaftlich gin-
gen wir nun ans Werk. Vor allem Robert
Kahl setzte sich intensiv fiir die Griin-
dung ein. Bald hatten wir dann auch
eine Anzahl zusammen und konnten
beim Bund die Anmeldung vornehmen.
Jetzt ging es Sonntag fiir Sonntag Rad-
wandern. Es gab bald keinen Ort oder
Sehenswiirdigkeit, wo wir nicht gewesen
waren. Daneben wurden dann auch
Agitations-Touren gefahren, Druck-
schriften zur Aufkldrung verteilt. In der
Stadt und vornehmlich auf dem flachen
Lande.

o B

Originalseite von Hilberts Manuskript

Vom Bund erhielten wir nun aber
auch noch die Auflage, an allen Orten
im Gau Westfalen, Arb. Radf. Vereine
ins Leben zu rufen. Es kam dafiir ein
Gebiet von Minden bis Dortmund in
Frage. Aber jahrelang waren wir der
einzige Radf. Verein in diesem grof3en
Gebiet. Dann endlich bekamen wir von
Dortmund die Nachricht, dass sich dort
ein Verein gebildet hatte, so dass wir ihn
beim Bunde anmelden konnten. Spiter
kam dann noch ein Verein in Werne an
der Lippe dazu. Inzwischen hatte sich
aber in Bielefeld der Minden-
Ravensberger Radfahrer-Bund gebildet.
Zweck der Vereine war, Preis-

Reigenfahren und Preis-Korsofahren.
Dieser Bund erhielt schnell Zulauf. An
allen Orten entstanden Vereine, die sich
diesem Bund anschlossen. In Bielefeld
waren es allein 10 - 12. An allen Orten
wurden nun seitens dieser Vereine jeden
Sonntag grof3e Preisfahren veranstaltet.

Inzwischen war aber das Wahljahr
1907 angebrochen. Kandidaten waren
der Zentrumskandidat Huwendiek. Von
der Nationalliberalen Partei Minister
Moller [Theodor von Moller (*1840, f
1925) wurde 1901 preuBlischer Handels-
minister; Anm.] vom Kupferhammer
[metallverarbeitender Betrieb, dem 1827
eine Gerberei angegliedert wurde, heute
Moller-Group; Anm.]. Von der S.P.D.
Carl Severing. Jetzt begann fiir uns eine
grof3e Zeit. Sonntag fiir Sonntag wurden
Agitations-Touren gefahren. Auch
abends, trotzdem wir damals bis 19 Uhr
arbeiten mussten. Bis in die entlegens-
ten Orte ging unsere Wahlpropaganda.
Eine andere Moglichkeit der Aufkla-
rung und dadurch Wihlerstimmen zu
erhalten, war nicht gegeben. Eines Sonn-
tags warten wir wieder an der Volks-
wacht. Hier bekamen wir unser Material
zugeteilt. Nach Kaunitz [ein kleiner Ort
25 km siidostlich von Bielefeld; Anm.]
ging es. Eine halbe Stunde vor Kirchen-
anfang kamen wir an. Unsere Rider
wurden vom Wirt in den Schuppen
gestellt. Wir bekamen nun den Auftrag,
jedesmal zwei Mann eine bestimmte
Richtung einzuschlagen, und am Schluss
sich wieder in der Wirtschaft einzufin-
den. Mit meinem Freund Wilh. Seefeld
zog ich nun los. Freundlich wurden wir
nun gerade nicht aufgenommen. Meist
wurden die Zettel mit dem Besen wie-
der aus dem Haus gefegt oder mit der
Feuerzange dem Ofen iibergeben. Es
kam ja alles vom Teufel. Bald mussten
wir unseren Riickmarsch antreten.
Einen Teil des Materials mussten wir
wieder mitnehmen.

Als wir in der Nihe der Wirtschaft
waren, kam uns ein Mann entgegen,
nahm unser Blatt an, warnte uns aber.
Wir sollten uns in Acht nehmen, denn
unsere Kameraden hitten sie schon
zusammengeschlagen und hitten mit
den zum Teil demolierten Radern fliich-
ten miissen. Wir versteckten uns nun
unter einem Gebiisch. Der Man ver-
sprach uns dann noch, den Rest [des
Materials] dort abzuholen und an den
Mann zu bringen. Es wire aber nicht
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leicht und der Verlust der Arbeitsstétte
zu befiirchten. Wir waren ihm natiirlich
sehr dankbar. In der Nédhe der Wirt-
schaft angekommen, sahen wir dann
auch eine aufgeregte Menschenmenge
vor der Wirtschaft. Bei einem Heiligen-
héduschen, das am Wege stand, machte
ich meinen Freund aufmerksam, dass
wir unsere Miitze abnehmen miissten.
AnschlieSend stellten wir uns als Rad-
wanderer an, beschauten uns die
Gegend. Ndher gekommen horten wir,
wie jemand zu seinem Nachbarn sagte:
Sind dat auck woll wecke van diissen,
wovon us use Pastor inne Kerken wat
von vertellt hitt? [Ubers.: Sind das auch
wohl welche von diesen, von denen uns
unserer Pastor was in der Kirche erzihlt
hat?] So kamen wir ziemlich unange-
fochten in die Wirtschaft. Aber hier
Mann an Mann. Der Wirt gab uns einen
Wink ihm zu folgen. Nun gab’s Piiffe,
Beine wurden gestellt, Tritte gab's. Aber
untergehakt, um nicht zu fallen, folgten
wir dem Wirt. Das Tor machte er auf.
Wir auf die StraB3e, und im schnellen
Spurt umfuhren wir die johlende Men-
schenmenge. Steine, Latten und Bretter
prasselten uns nach. Aber das Wenigste
traf.

Nach einem Kilometer Fahrt kamen
wir zum Haupttrupp. Aber bose sah es
aus. Die waren schon vor der Wirtschaft
mit Steinen und Latten empfangen wor-
den. Dann in dem Schuppen noch miss-
handelt, und einer, der mit dem Rade
nicht so schnell wegkam, bekam noch
mit einem Brett einen Schlag auf den
Riicken, ehe auch er sich in Sicherheit
bringen konnte. In einer Schmiede wur-
den die Wunden verklebt und die Fahr-
rdder, so gut es ging, wieder in Ordnung
gebracht. Kurz darauf fand die Wahl
statt. Resultat: Stichwahl zwischen Seve-
ring und Moller. Wir natiirlich wieder
aufs Rad mit neuem Material. Aber
welch ein Umschwung. Uberall wurden
wir mit Erfrischungen bedacht.

So war nun der Tag der Stichwahl
herangekommen. Wir natiirlich wieder
in die Wahllokale, um das Resultat auf
dem schnellsten Wege, und das war nur
per Rad moglich, nach Bielefeld zu
bringen. Denn alles fieberte um die
Entscheidung. Als ich nun auf dem Kes-
selbrink [ein zentral gelegener offentli-
cher Platz; Anm.] ankam, horte ich
schon den Jubel Tausender, die in der
Zentralhalle, dem gréf3ten Saal Biele-
felds, versammelt waren. Jubel stieg
auch wieder auf, als mein Resultat aus
Kaunitz verlesen wurde. Es stand zu
dem Zeitpunkt schon fest, dass Carl
Severing als einer der Jiingsten in den

Reichstag einziehen wiirde. Als er dann
mir mit Handschlag dankte: Diesen
Erfolg verdanke ich zum grof3en Teil Dir
und deinen Kameraden vom Arb. Radf.
Verein Vorwirts, da war alles vergessen,
was wir an Strapazen und sonst noch
durchgemacht hatten.

Jetzt begann aber unsere grof3e Zeit
im Arb. Radf. Bund. Der Minden-
Ravensberger Radf. Bund brockelte
auseinander. Die meisten Vereine bro-
ckelten auseinander. Andere Vereine
,Frisch auf* und ,,Wanderlust* schlos-
sen sich uns an. ,,Corona“, Heeper Str.,
» Iransvaal“, Langestr. im Volkshaus
traten dem Arb. Radf. Bund bei. (Heute
Sieker und Sudbrack) Es entstanden
jetzt aber an allen Orten Vereine, die
sich dem Arb. Radf. Bund anschlossen.
Heute mochte ich aber doch zu einer
Verschmelzung mit dem Deutschen
Radfahrer Bund raten, denn auch in den
anderen Vereinen sind doch nur Arbei-
ter. Vielleicht in einer besonderen
Abteilung, die das Kunst- und Reigen-
fahren sowie das Radwandern, den
billigsten und gesiindesten Sport,
betreibt.

August Hilbert Bielefeld Jollenbe-
cker Str. 100

/1/ Das Manuskript schrieb August Hilbert um
1966 nieder, es befindet sich heute im Archivbe-
stand der SPD Ostwestfalen-Lippe (Stadtarchiv
Bielefeld SPD-OWL Nr. 503), fiir den KS abge-
schrieben von Michael Mertins.

Orthographische und Zeichensetzungsfehler
wurden von der Redaktion berichtigt, im Manu-
skript verwendete Abktirzungen aber beibehal-
ten. SinngeméBe Ergdnzungen und Anmerkun-
gen der Redaktion sind durch eckige Klammern
gekennzeichnet.

Wer war August Hilbert?

Das Urgestein der Bielefelder Fahr-
radbranche wurde 1876 geboren und
erlernte den Beruf des Schlossers bei den
Diirkopp-Werken. Mit 20 Jahren griinde-

te er den Ortlichen Verein des Arbeiter-
Radfahrer-Bundes. 1903 machte sich der
begeisterte Rad-wanderer in der Jollen-
becker Str. 90 mit einem kleinen Fahrrad-
geschift inklusive Werkstatt selbsténdig.
Seine Verkaufspraxis war sehr erfolg-
reich. Er fuhr per Rad, mit einem weite-
ren Rad an der Hand, ins Ravensberger
Umland und verkaufte beide an die land-
liche Bevolkerung. Der Riickweg erfolg-
te dann auf Schusters Rappen. Befliigelt
durch diese Verkaufserfolge konnte Hil-
bert sein Geschaft bald auf die andere
Stralenseite in das Eckhaus Pestaloz-
zistr. 1 verlegen. Geschiftstiichtig fir-
mierte er nun unter dem Namen ,,Ra-
vensberger Fahrradhaus® und betrieb
auch eine Filiale im benachbarten
Herford.

Der tiichtige Geschidftsmann und
Mechaniker wurde Mitglied im Reichsin-
nungsverband des Mechanikerhand-
werks und brachte es dort bis zum
Bezirksleiter. Fiir kurze Zeit, von 1924 bis
1926, beteiligte sich Hilbert auch an einer
Motorradfertigung in Kooperation mit
Heinrich Wemhoner (Marke WEKO).
1928 erhielt Hilbert von der Mechaniker-
Innung die Silberne Ehrennadel. 1932
organisierte er mafigeblich die Reichsta-
gung der Mechaniker in Bielefeld. In den
1930er Jahren erwarb er auch das Haus
Jollenbecker Str. 100, wo Verkaufsfldche,
Werkstatt und Lager noch einmal stark
erweitert werden konnten. In dieser Zeit
hatte Hilbert den ,,Untermieter® Wil-
helm Pohl, der eine Rahmenfertigung
aufzog. Von da an gab es Rider der Mar-
ke ,,Original Hilbert* und ,,HiBi“ fiir
Hilbert Bielefeld. 1935 verlief3 Pohl Bie-
lefeld, um in Schoetmar die Lippischen
Fahrradwerke LFW zu griinden. Ob Hil-
bert weiter von dort Rahmen bezog, ist
ungeklirt. In den 1950er Jahren sollen
wieder Rahmen in seinen Werkstétten
entstanden sein, danach wurden nur noch
fertige Rahmen zugekauft. 1955 iibertrug
er das Geschift an seinen Sohn Herbert,
der es bis 1996 fiihrte. Mit erstaunlichen
101 Jahren verstarb August Hilbert erst
1977.(mm)

s (Gert
eyt

wetlich
o und unverwYs
schnitfig VA= =

TOUREN-, SPORT- UND
KINDERRAHMEN
DREIRADER

fabriziert in erstklassiger Ausfihrung

A. Hilbert - Bielefeld

Werbeanzeige aus Das RAD Nr. 22, Jg. 1950
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Fernfahrt Wien - Berlin

Die Fernfahrt Wien - Berlin 1893 / 2015

Die Vorlage bot die erste Langdistanzfahrt im Wettstreit zwischen Reiter und
Radfahrer im Jahre 1893 von Wien nach Berlin. Uns ging es darum, den Beweis anzu-
treten, dass selbst nach tiber 100 Jahren auch heute noch die alten originalen Fahrra-
der aus dem Hause Adam Opel das Zeug dazu haben, diese Fernfahrt zu meistern.
Dabei ging es nicht darum, einen neuen Streckenrekord aufzustellen, in Anbetracht
der groBen Hitze und der fast durchweg asphaltierten Straf3en und Wege auch gar
nicht vergleichbar. Vielmehr stand die alte Technik im Vordergrund, dazu sah das
Profil der Wegstrecke alles andere als nach Flachetappen aus. Hier die Eckdaten der
Fernfahrt von Wien nach Berlin: 750 Kilometer mit weit iiber 6 000 Hohenmetern.
Der trainierte Radsportler wird miide gdhnen und sagen, ja und?

Keine elektronische Schaltung mit 22 Géngen kam zum Einsatz, wir sprechen hier
von Fahrridern, die teilweise mit 54/21 Zihnezahl betrieben werden, und da wird die
Luft schnell diinn, im wahrsten Sinne des Wortes. Die einzelnen Fahrrider unserer
Helden der Landstra3e waren allesamt aus den 1910 - 20er Jahren mit wohlklingen-
den Modellbezeichnungen versehen wie ,,Opel Sieger Wien-Berlin“ aus dem Jahre
1911 oder ,Flitzer®, der seinen Namen bekanntermaf3en iiber ein damaliges Preis-
ausschreiben der Adam Opel AG erhielt. Des Weiteren die Berufsfahrerrader
»ZR3“ sowie das ,,Modell Nr. 3%, der Urahn des ,,ZR3*“. Dazu kam ein Tourenrad
aus dem Jahre 1922 mit aufrechter Sitzhaltung und Tourenlenker, was sich in der
Kombination aus Maschine und Fahrer als unschlagbar am Berg herausstellte, dazu
spater mehr.

Mit neun verriickten Radfahrern, anders kann man sie nicht bezeichnen, und zwei
Begleitpersonen in Opel-Materialwagen ging die Tour am 6. August 2015 von Riis-
selsheim nach Wien los. Vollbepackt mit Fahrradern, Ersatzteilen, 50 Litern Trink-
wasser, unzihligen Riegeln und leckeren getrockneten Landjagerwiirstchen im Ge-

péck. Dort angekommen, besuchten wir Herrn Harald Cap in seinem Fahrradge-
schift, das seit der Griindung am 1. Janner 1930 dort existiert. Der Grund unseres
Besuches ist einfach zu erkliaren: Sein Vater und Onkel, Otto und Walter Cap, fuhren
in den 1920er Jahren fiir den Rennstall Opel auf internationaler Biihne Rennen. Und
das sehr erfolgreich, wie verschiedene Bilder von der Weltmeisterschaft in Budapest
1928 zeigen. Platz 5 fiir Walter Cap und Platz 7 fiir Otto Cap unterstreichen deren
herausragende Platzierungen bei dieser Weltmeisterschaft auf Opel-Fahrriadern. Mit
glanzenden Augen berichtete Harald Cap aus alten Rennfahrerzeiten seines Vaters
und Onkels. Der nédchste Tag wurde nicht weniger spannend mit dem Besuch des
Stammbetriebs Opel & Beyschlag, welcher in zwei Jahren sein 125-jahriges Jubilaum
feiern wird. Vor Ort wurden wir vom Enkel des Mitbegriinders Beyschlag empfan-
gen, wobei natiirlich Firmengeschichte vom Feinsten prasentiert wurde. Der Nach-
mittag wurde im Heurigen gefeiert, natiirlich sehr enthaltsam mit viel Wasser und
klassischen Wiener Schnitzeln. Da die Quecksilbersidule bereits 38° Celsius anzeigte,
verkniffen wir uns das kiihle Blonde.
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Fernfahrt Wien - Berlin

Tag 1 Wien - Hrotovice: 113 Km - 1000 Hm - 38° Celsius

Tags darauf wurden wir um 8.15 Uhr von Herrn Markus Opel und weiteren
Mitgliedern der Alt-Opel IG zum Startort Wien-Floridsdorf begleitet. Der Andrang
der Menschen und Interessierten lies vermuten, dass hier wohl gleich ein
hochdotiertes Profi-Radrennen gestartet wird. Die Karawane startete gegen 9.15
Uhr nach unzéhligen Interviews durch einen osterreichischen Fernsehsender dann
endlich Richtung Korneuburg. Diesen Ort erreichten wir tiber die Prager Straf3e,
welche damals schon Josef Fischer (Sieger der Fernfahrt Wien - Berlin 1893 auf Opel
Victoria Blitz) gefahren war. Danach fuhren wir iiber immer kleinere Stralen und
ausgezeichnete Radwege Richtung Hrotovice, unserem ersten Tagesziel. Dabei
wurden 113 Kilometer mit 1 000 Hohenmetern iiberwunden. Am ersten Radfahrtag
stieg das Thermometer wieder auf 38° Celsius an, so dass unsere Versorgungsfahrer
in ihren Fahrzeugen stindig Wasserrationen verteilten und jeder Radfahrer mit mehr
als 10 Liter versorgt werden musste. Gliicklich und ausgelaugt erreichten wir gegen
18 Uhr unser Hotel. Wellnessoase und Schwimmbad wurden ausdauernd von uns
belagert.

Tag 2 Hrotovice - Rozsochatec: 96 Km - 1200 Hm - 38° Celsius

Der Tageshochstwert von 38° Celsius war ja zu ahnen! Nach anfénglich flachem
Streckenabschnitt wurde es sehr wellig mit steilen Passagen. Den steilsten Anstieg
des Tages meisterte ein einziger Fahrer auf seinem Fahrrad fahrend. Es war Germar
Heinrich, der besagte Mensch auf seinem Tourenrad von 1922 mit der richtigen
Ubersetzung von 42/28. Alle Radfahrer applaudierten ihm, schiebend und

schnaubend vor Hitze und rinnendem Schweif3, der in den Augen brannte. Diese
verteufelte Opel-Maschine, das Geféhrt, ist seit dieser Stunde hochgehandeltes
Objekt der Begierde bei allen Teilnehmern.

Mit vielen kleinen Pausen kamen wir sicher am Tagesziel an, Ubernachtungsort
Pension ,,na zamku*. Rozsochatec, ein Schloss inmitten griiner Landschaft mit
vorgelagertem See und, ja natiirlich, einer Doppelgarage, die als wunderbarer
Serviceraum umfunktioniert wurde. Es wurden kleinere Arbeiten wie
Kettensduberung und Kettenspannung durchgefiihrt. Bis hierher hatten alle
Fahrriader perfekt funktioniert, auch wenn das monatelange Training vor der grof3en
Fernfahrt anderes gezeigt hatte.

Geloste Kurbeln, gerissene Pedalaugengewinde durch maximalen Druck am
Berg, gebrochene Sattelkloben und weitere Kleinigkeiten lieBen nur gewisse
Geschicklichkeit im Umgang mit dem alten geliebten Material zu. Dazu gehorte
auch eine Zweigang-Nabe von Fichtel & Sachs, welche aus dem Jahre 1922 stammt.
Diese wurde vor der Fernfahrt dreimal zerlegt und immer wieder mit Feinschliff und
handgefertigten Bauteilen in einwandfreie Funktion versetzt.

4
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Fernfahrt Wien - Berlin

Tag 3 Rozsochatec - Praha (Prag): 108 Km - 1380 Hm - 41° Celsius

Die augenscheinliche Konigsetappe am heiflesten Tag der Tour verhie$3 nichts
Gutes fiir Mensch und Maschine. Deswegen starteten wir bewusst sehr frith und
legten die ersten 40 fast flachen Kilometer moglichst ziigig zuriick. Die Bergpriifung
kam danach stetig und stdndig mit andauernden Aufs und Abs, wobei die Anstiege
gefiihlt zu Full oder von unserem Allstar Germar grrrrrrrrr. . . fahrend gemeistert
wurden.

Zwischenzeitlich wurden mehrfache Regelverstoe festgestellt, hatten doch einige
Teilnehmer ihre Ubersetzungen bergfihig gestaltet, so dass o Wunder mehrere
Teilnehmer immer ldnger fahrend die Berge erklommen. Was will da die UCI schon
ausrichten? Gefiihlt waren wir alle Sieger an diesem Tag, als Prag vor uns auftauchte
und schlielich abends bei einem kiithlen Blonden angestof3en wurde.

Tag 4 Prag - Dresden: 123 Km - 700 Hm - 37° Celsius

Die nédchste Etappe nach einem Ruhetag war fiir uns im Auftakt sehr gut. Neue
Kraft geschopft und weitere erlaubte oder unerlaubte (wer hat eigentlich das
Reglement vorgegeben) Eingriffe in das Material vorgenommen,
Ubersetzungstabellen mit dem Streckenprofil verglichen und das Rad angepasst. Bei
allen spukten Entfaltungstabellen im Kopf herum und es gab anscheinend kein
schoneres Thema, wobei die landschaftlichen Reize Tschechiens und der fast wieder
sichtbare deutsche Boden einige Energieschiibe freisetzten.

Solch wunderschones Wegenetz fiihrte die Kameraleute unter uns stéandig zu
Zwangspausen am Straenrand, um mit der Kamera bewaffnet Schnappschuss um
Schnappschuss zu machen. In Litomerice angekommen, hinweg iiber einen Sandweg
mit steilem Anstieg, fuhren plétzlich alle dauerhaft den Berg, hmmm. Merkwiirdig?!
Keineswegs, da man ja berticksichtigen muss, dass mittlerweile ein starker Trainings-
effekt einsetzte. Abfahrten zu einem Flusslauf der Labe brachten uns wiederum in
eine malerische Landschaft. Danach kam der dicke Hammer mit der Maximal-
steigung der Tour mit 18% Steigung. Da ging es ans Eingemachte und es wurde alles
aus den Sportmaschinen herausgeholt und fast alle kamen fahrend tiber den Berg.

Ja, wie erklart man(n) weitere Superlative, wenn es dafiir keinen Wortschatz gibt ?

Der Konigsberg wurde unertraglich lang und jeder fuhr jetzt seine ganz eigene
Etappe nach Alpe de Huez hinauf. Im Durchschnitt mit 10 - 16 %, ein Wahnwitz fiir
alte Fahrrader und alt aussehende Radler. Ich ziehe den Hut vor allen wetteifernden
Wadenbolzern, die sich nach geraumer Zeit oben an dem Scheitelpunkt der
,Bergetappe® wieder zusammenfanden.

Die Belohnung lie nicht lange auf sich warten und in einer berauschenden
Abfahrt ohne Helm und Gurt, sondern mit stilvoller Radmiitze und gestrickten
Radhandschuhen und klassischer alter Radhose mit Ledereinsatz fuhren wir im
Gruppetto im Affenzahn mit 60 Stundenkilometern zu Tale. Keiner dachte in
diesem Augenblick iiber irgendwelche Defekte oder Rahmenbriiche nach, behiitet
im doppelten Sinne machte sich ein breites Grinsen in den Gesichtern von Friedel
Morhard, Mike Giirgens, Jean-Marc Bach, Fabrizio Sitzia, Gerd Jajschik, Germar
Heinrich, Denny Hafermann, Jo Wichter und meiner Wenigkeit Stepp Klasen
breit.

Pedalumdrehung um Pedalumdrehung kamen wir dem Elberadweg niher, den wir
zum Schluss in Dresden angekommen, locker des Weges rollten. Bemerkt
hatten wir nur, dass es irgendwie spét geworden sein musste. Um 21 Uhr
erreichten wir gemeinsam unser Nachtquartier. 13 Stunden im Sattel waren
gemeistert worden, von Mensch und Maschine, unversehrt und mit keinerlei
Defekten, die uns hitten aus der Ruhe bringen konnen. Das Meisterstiick
als Etappe war vollbracht.

Tag 5 Dresden - Cottbus: 101 Km - 400 Hm - 36° Celsius
Nach einem Ruhetag ging es weiter in Richtung Cottbus und es machte sich fast

Gelachter breit, als erklértes Tagesziel sich bei etwas tiber 100 Kilometer Wegstrecke
abzeichnete.
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Fernfahrt Wien - Berlin

Die Temperaturen waren um ein Grad auf satte 36° Celsius gefallen, fast flach
kam uns diese Tagestour vor, zumal wir sehr lange hohes Tempo im gegenseitigen
Windschattenfahren immer ausgefeilter beherrschten. Die Bucksche Schweiz lud
zuweilen mit phantastischem Wegenetz ein. Es wurde von einigen Fahrern sogar ein
mittdagliches Bad in einem See genommen, war das doch glatt der kélteste Tag seit dem
Tourbeginn in Wien.

Tag 6 Cottbus - Berlin: 125 Km - 300 Hm - 33° Celsius

Die letzte Tagesetappe fiihrte uns gemeinsam mit unseren unerschiitterlichen
Versorgern in den Begleitfahrzeugen, Anko Slagter (er fuhr auch einen Teil mit
seinem Fahrrad mit, eine Knie-OP hatte leider nicht alle Etappen zugelassen) und
Rainer Anders, in Richtung Berlin, wo wir am Nachmittag erwartet wurden. An
dieser Stelle ist den beiden ein ganz grofles Kompliment zu machen. Ohne sie ldgen
wir bereits als Skelette irgendwo zwischen Wien und Berlin und wéren verdurstet.
Dankeschon fiir eure immerwéhrende Fiirsorge!

Der Spreewald prasentierte sich mit einem perfekten Radroutennetz bis kurz vor
die Tore Berlins, als doch plotzlich ,,Defekt! aus den hinteren Reihen der
Mannschaft zu horen war. Nach einer fiinfminiitigen Blitz-Reparatur (man suche bei
diesem Wortspiel das gesuchte Fahrzeug) fuhren wir direkt zum KADEA-Betrieb
zur Bessemerstraf3e im Stadtteil Tempelhof. Die ,, Kathedrale der Arbeit” steht seit
den 1910 Jahren fiir einen exzellenten Opel-Betrieb, dessen Gebdudekonstruktion
mittlerweile sogar denkmalgeschiitzt wurde. Die Familie Still bereitete uns einen
wunderbaren Empfang, so dass wir jetzt eigentlich am Ende unseres Vorhabens
angelangt wiéren, ja wenn da nicht die verriickten Radfahrer wiren.

Aber das ist eine andere Geschichte bzw. wird eine andere Geschichte, wenn es
heif3t Miinchen - Mailand 2017. Die Eckdaten: 700 Kilometer Wegstrecke - 10 600
Hohenmeter - ?? © Celsius. Ich bedanke mich ausdriicklich bei allen hier nicht
genannten Personen, ohne die diese Unternehmung nicht hétte stattfinden konnen.

Mit radsportlichem GruB aus Essen (Ruhrgebiet) vom Organisator der Tour
Stepp Klasen Opel-Fahrrad-Klassik.
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8. Velo-Classic in Ebersbach

Im vergangenen Sommer war Ebers-
bach/Fils Treffpunkt fiir die Liebhaber
historischer Fahrrdder. Neben einer Aus-
stellung alter Rennrdder in der Markt-
schul-Turnhalle mit iiber 20 Exponaten,
das ilteste aus dem Jahr 1901, sowie die
Straenrennmaschine unseres verstorbe-
nen Vereinsmitgliedes Robert Wagner
aus den 60erJahren, mit dem dieser viele
Erfolge fiir den Rad- und Motorsport-
Verein ,,Victoria“ (RMSV) eingefahren
hatte. Diverse Fabrikate,angefangen vom
Opel-Werksrad, iiber Motobecane, Bau-
er und vielen anderen Marken, die heute
iberwiegend auf dem Markt nicht mehr
vertreten sind, aber in der Vergangenheit
innovativ die Technik bei Rennriddern
vorangetrieben haben.

Deutlich hoben sich die 46 Teilnehmer
der Velo-Classic mit ihren historischen
Zweirddern beim Start in Ebersbach vom
gewohnten Bild der neuzeitlichen Rad-

fahrer ab. Neben den klassischen Renn-
radfahrern waren auch einige Teilnehmer
mit Touren- und Stadtrddern vertreten.
Nachdem es piinktlich zum vorhergese-
henen Starttermin regnete, verschob sich
der Start auf 9.45 Uhr. Birgermeister
Vogler schickte die auf drei Gruppen
verteilten Teilnehmer, die erstmalig zwi-
schen der Tour 1 mit 52 Kilometern und
150 Hohenmetern und der Tour 2 mit 68
Kilometern und 320 Hohenmetern wéh-
len konnten, auf die Strecke.

Die 16 Starter der Tour 1 und die 30
Starter der Tour 2 wurden von wegkundi-
gen Guides des RMSV auf den jeweiligen
Rundkurs gefiihrt. Unterwegs konnten
sich die Teilnehmer an der Zwischenstati-
on am Wiéscherschloss mit einer ziinftigen
schwibischen Vesper, inkl. Most, stdrken,
ehe die Riickfahrt zum Ausgangspunkt der
Fahrt angetreten wurde. Alle Teilnehmer
kamen wohlbehalten nach Ebersbach

Eindadung wnd Ausschreibuing

F. Tefa — Ftadade

Fe{Ibdtifis - Aprawinba
Tourwn vrsd Sporwridsy

am
19, Juli 2015
n Ebarshach /71l

i Benanas - Audursibiag

e

zurtick. Am Marktschulhof angelangt,
wurde beim Hock auf dem Schulhof von
den Teilnehmern und den Besuchern noch
gefachsimpelt, ehe die Teilnehmer noch
die Auszeichnung fiir die erfolgreiche
Teilnahme entgegen nehmen konnten. Sie
zollten der ansprechenden Streckenfiih-
rung und Siegfried Stahl, dem Initiator der
Tour, fiir die gelungene Veranstaltung Lob.

Die 8. Velo-Classic ging dank der emsi-
gen Helfer auf der Strecke, als Guide, Orga-
nisator, Kuchenbicker und im Kiichen-
team wieder reibungslos iiber die Biihne.
Dank an alle, die zum Gelingen der Veran-
staltung beigetragen haben. Weitere Infor-
mation und Bilder finden sich auf der Ho-
mepage www.rmsv.de. Die diesjdhrige
Veranstaltung wird am 17.Juli stattfinden.

(Lothar Distel, RMSV)

13. Fietsen-Tour und 30 Jahre Boxenstop Museum

Am12.und 13.September 2015 lud das
»,Boxenstop“ Auto-, Zweirad- und Spiel-
zeugmuseum Tiibingen zur ,,13. Fietsen-
Tour* und zum 30-jahrigen Museumsju-
bildum ein. Das bedeutete fiir uns die
Organisation von zwei Tagen Programm
rund ums historische Fahrrad, um Anrei-
senden vorwiegend aus der Schweiz und
Osterreich einen entspannten Aufenthalt
inTiibingen zu ermdglichen. Es sollte sich
schlielich lohnen, soweit gefahren zu
sein.

Am Samstagnachmittag fuhr eine
Gruppe von zehn Radlern bei starkem
Gegenwind das raue Steinlachtal hinauf
nach Ofterdingen zur Museumsscheune
in der Sattlergasse. Dies ist ein Heimat-
museum besonderer Art. Dort wird die
wirtschaftliche Entwicklung des Dorfes
anhand vieler kleiner unterteilter Hand-
werksbetriebe in einer groflen Scheune
zur Schau gestellt — die Kiiferei liegt ne-
ben dem alten Friseursalon, dem sich die
Stilfabrik anschlieBt. Die ganze Dorfge-

schichte wurde von einem sehr kompe-
tenten Museumsfithrer dargestellt, der
uns glatt die Zeit vergessen lie3. Nach der
Riickkehr begann der Festabend mit
Ansprachen und Dankesreden von Rai-
ner Klink,dem Boxenstop-Museumschef,
und verschiedenen Honoratioren, darun-
ter auch der Tiibinger Oberbiirgermeister
Boris Palmer. Es war ein lauer Abend fast
wie im Mai und einige Teilnehmer hielten
bis weit nach Mitternacht aus, um die Riick-
kehrer der Nacht-Rallye zu begriilen.
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Am Sonntag dann, nach einem vorziig-
lichen WeiBwurstfriihstiick und dem
obligatorischen Fototermin, starteten zu
den Klingen einer Dixieland-Band 30
Teilnehmer auf ihren historischen Fahr-
rddern. Wir waren eine bunt gemischte
Truppe von acht bis achtzig Jahren. Diese
Sonntagstour fiithrte uns durch das Tiibin-
ger Streuobstparadies mit seinen herrli-
chen Diiften und lieblichen Dorfern ins
Neckartal. Unterhalb der Wurmlinger
Kapelle machten wir Rast — bei gegrillten
Wiirstchen und einem Bier oder Limona-

Atk

de. Zuriick in Tiibingen hatten einige
Teilnehmer den Wunsch nach einem Eis,
dem man bei einem Halt auf dem wun-
derschonen Marktplatz gerne nachkam.
Dort wurden von Touristen, hauptsich-
lich von japanischen, Fotos von unseren
Fahrzeugen geschossen, auf Teufel komm
raus. Unter tosendem Beifall wieder
zuriick am Boxenstop war dort ein buntes
Treiben zu beobachten. Fiir viele der
Oldie-Radfahrer war dieses Wochenende
die letzte Moglichkeit, ihr ,,Schitzle* zu
bewegen und der Offentlichkeit zu pra-

sentieren. Bei leckerem Kaffee und Ku-
chen horte ich von vielen Teilnehmern,
dass sie ndchstes Jahr auf jeden Fall wie-
der dabei sein mochten.

(Michael Fai3, Tiibingen)

Zur 14. Fietsen-Tour am 10. u. 11.
September 2016 14dt das Boxenstop
Museum Tiibingen alle Freunde his-
torischer Fahrrader zum zweitdagigen
"MotorMobil Museumsfest" rund um
das Boxenstop Museum ein. Es wer-
den zwei familienfreundliche Aus-
fahrten in schone Landschaften und
zuinteressanten Objekten angeboten.

Mehr Informationen und Flyer/
Anmeldung zum Download als PDF-
Datei finden sie unter:

www.boxenstop-tuebingen.de
Gerne auch per email:
anhalt@boxenstop-tuebingen.de
oderTelefon:07071-929090

Velo Classico Germany — Riickblick & Ausblick

Die Premiere der Velo Classico Ger-
many war im September 2015. Die Stadt
Ludwigslust, in Mecklenburg-Vor-
pommern wirbt mit dem Slogan ,,Lust auf
Leben“ und sie war mit ihrem bezaubern-
den Barockschloss eine wiirdige Kulisse.
Angereist war eine Schar von iiber 240
radbegeisterten Menschen mit ihren
Rédern und zum Teil extravaganter histo-
rischer Kleidung. Vom Opel-Rennrad
(Bj. 1906) tiber ein Schweizer Militdrrad
(Bj. 1935) waren viele Schitze vergange-
ner Tage zu bestaunen. Zur Wahl standen
drei Ausfahrten, die GenieBBerrunde
(45 km), die Liebhaberrunde (90 km) und
die Heldenrunde (150 km). Wegen ihrer

entspannten Auslegung sind die Touren
nach dem Vorbild der L’Eroica in der Tos-
kana fiir jeden interessant, der alte Réader
liebt. In Mecklenburg-Vorpommern
schlummern viele Schlosser und Gutshau-
ser, die zum Teil als Ort fiir die obligatori-
schen Genuss-Stopps gewéhlt wurden.

Fiir Radreisende gerieten Fahrrdder
aus Stahl nie aus der Mode. Allerdings fiir
Rennradfahrer gehort Stahl in Zeiten
von Carbonrahmen sicher zum alten
Eisen. Dennoch grassiert die immer gro-
Ber werdende Lust an Ausfahrten mit
klassischen Rédern. Es hat ,,Charakter®,
wenn ein Velo-Classico-Peloton von
Rennradlern auf klassi-
schen Stahlrahmen und
zeitgenossischen Woll-
trikots iiber mecklen-
burgische verkehrsarme
LandstrdaBchen rollt —
fiir Zuschauer wie fiir
die Fahrer selbst. Wie die
Profis von einst leiden
die Retro-Rennfahrer
am einfachen Material
ohne Rasterschaltung
und den Kies- und Kopf-
steinpflasterwegen, die
sie wegen der Ahnlich-
keit zu den historischen
Radrennstrecken gezielt

aufsuchen. Dafiir entschddigen sie sich
bei ausgiebigen Fahrtpausen mit ge-
schmackvollem Essen. Hier hatte die
Velo Classico Germany einiges zu bieten
und ragte damit gegeniiber anderen Ver-
anstaltungen hervor. Unterwegs gab es
z.B. Frischkésepralinen, Gefliigelsoljan-
ka, kostlichen Kuchen, Wildbratwurst,
frische Waffeln und andere regionale Kost-
lichkeiten. Zu trinken gab es neben Frucht-
saften und Kaffee, selbst ein gutes Glas
Wein oder den ,, Velo-Classico-Radler*.

Die freudvolle Stimmung unter den
Teilnehmern und ,,Zaungisten“ bei der
Premiere konnten noch nicht einmal
gelegentliche Regenschauer storen. Die
Retroradler nahmen das weitgehend
flache Terrain unter ihre Reifen und alle
drei Strecken fiihrten durch die reizvolle
Seenlandschaft und den Naturpark ,,Le-
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witz* im Stiden Schwerins. Die Strecken
verliefen iiberwiegend iiber befestigte,
zum Teil auf nicht asphaltierten Wegen —
was dem Vorbild der ,,Strade Bianche“ in
der Toscana nachempfunden ist. Um-

rahmt wird die Veranstaltung mit einem
Radteilemarkt, Live-Musik und Kostlich-
keiten aus der unmittelbaren Region.

Die zweite Auflage, die Velo Classico
2016 befindet sich schon in der Vorberei-
tung. Die Veranstalter wiinschen sich,

dass viele alte Rdder erhalten und restau-
riert werden, vielleicht auch nur zum
Anlass der Velo Classico. In Ludwigslust
sollen Menschen zusammenfinden, die
Freude am Genuss haben, an Kleidung
vergangener Zeiten
und vor Allem ver-
bindet sie die Liebe
zum Fahrrad. Die
Velo Classico schafft
den Rahmen, um die
eigene Leidenschaft
zu leben und die
schonen Réder zur
Schau zu stellen und
. auf den Runden
auszufiithren®.

il A

_ -

Weitere Informa-
tionen zur Velo
Classico Germany
2016 unter www.ve-
loclassico.de

. ™

Der diesjdhrige Termin ist 17./18. Sep-
tember 2016. Zugelassen sind alle Rdder
mit Baujahr 1989 und élter. Fiir die 150
km-Heldenrunde gilt zusitzlich fiir die
Rennrider: Stahlrahmen, Riemenpedale,
Rahmenschaltung und freiliegende
Bremsziige.

(Text:Manfred Galonski, Fotos: SPOR-
TOGRAF)
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Mein Rad

Mein Rad

aus der Sammlung von Rolf Dietz,
Arnsberg

Passend zum Thema Arbeiter-Radfahrer-
Bund wird hier ein Rad der Marke
»Frischauf* aus dem gleichnamigen Zwei-
radwerk des ARB Solidaritit in Offen-
bach vorgestellt.

Wie lange hast du das Fahrrad schon?

Das Rad ist nun seit rund vier Jahren in
meinem Besitz. Es diirfte um 1930
gebaut worden sein.

Wie hast du es erworben?

Es lag seit 40 Jahren im Keller eines
Bekannten, der auf Weisung seiner
Frau endlich mal aufriumen musste,
und sollte eigentlich auf den Schrott-
platz. Mein grofles Gliick war, dass er
von meiner Leidenschaft fiir alte Fahr-
rader wusste.

In welchem Zustand war das Rad?

Das Fahrrad war in einem erbiarmli-
chen Zustand und mein Bruder Ger-
hard hat ein halbes Jahr restauriert. Die
Riicktrittnabe wurde wohl im Zusam-
menhang mit der Montage einer 3-
Gang Kettenschaltung von F&S
getauscht. Es wurden dabei alle noch
vorhandenen Originalteile erhalten.
Lediglich die Reifen wurden durch
neuwertige ersetzt.

Was magst du an dem Fahrrad beson-
ders?

Es fiahrt sich wunderbar und hat einen
schonen Farbton. Au3erdem steht hin-
ter der Marke ,,Frischauf eine du3erst
interessante Historie.

Hattest du ein besonders schones
Erlebnis mit deinem Rad?

Ichsetze esregelméfig auf RTF’sinder
Region ein und habe dabei immer viel
Spal3. Ganz besonders schon war aber
eine mehrtdgige Radtour am Bodensee
mit Freunden, bei der auch einige der
Bilder entstanden sind.

oben: Rolf Dietz mit seinem Rad in der Arnsberger Altstadt

links: Das htibsche ,frischauf“-Steuerkopfschild aus den 30ern zeigt
im Hintergrund eine strahlende Sonne

links unten: Die F&S-Kettenschaltung wurde wohl in den 1950ern mon-
tiert

links ganz unten: Auch der Scheinwerfer fand erst spater zum Rad

unten: Die Marken-Glocke befand sich bei Ubernahme des Rades
nocham Lenker

ganz unten: Der Rahmenschriftzug am Unterrohr steht zwischen einer
geteilten Sonne

Fotos: Stephan Peters (3) und Rolf Dietz (3)

48

Der Knochenschiittler 1/2016



Die Feder / Vereinsnachrichten

Die Feder

von Andreas Griinenthal,
Schonhorst (Schleswig-Holstein)

Durch einen Freund, der auf dem
diesjahrigen Treffen in Bad Segeberg
auf unseren Verein aufmerksam wurde,
bekam ich den Hinweis, ,,Das wire
auch was fiir Dich!“

Warum eigentlich? Radfahrer aus
Leidenschaft schon immer. Bereits
einige Touren er- und auch {iiberlebt.
Diverse Touren durch Australien, iiber
2000 km durch Asien, wiahrend der
Dunkelheit in den frithen Morgenstun-
den von streunenden Hunden gehetzt,
sowie einer Reise von Nord nach Siid
durch unser Land, haben mir diese Art
der Fortbewegung als eine der attrak-
tivsten erscheinen lassen.

Immer mitten im Geschehen, mit der
zuriickgelegten Strecke sich verdn-
dernde Landschaften sowie Dialekte
wahrzunehmen, bringt einen sehr inter-
essanten Einblick in unsere Welt. Aber
auch der tigliche Weg zur Arbeit wird
auf dem Rad nicht nur ertréglicher,
sondern bringt auch ein echtes Abschal-
ten vom Job-Geschehen mit sich. An-
fangs kostete es Uberwindung nicht ins
Auto zu steigen, dann kommt aber die
Phase,in der es genau anders herum ist.

Aber dies ist nicht mein einziges
Interesse, die Welt ist bunt! Die Ent-

wicklung historischer, technischer Gerit-
schaften, insbesondere derer die einen
fortbewegen, sei es motorisiert auf 2
oder 4 Rédern, oder mit Fliigeln, all das
steht ebenso in meinem Focus.

Irgendwann durchfuhr mich der Blitz:
Ein Hochrad, das verbindet doch so viel.
Zum einen Parzellen aus meinen Interes-
sengebieten. Zum anderen war das Hoch-
rad, oder Penny Farthing, wie es im engli-
schen Sprachraum auch genannt wird, ein
wichtiger Baustein im Mosaik der Mobil-
werdung des Menschen. Und dann kam
der Reiz, mit so einem Rad fahren zu
lernen! Meine Hinde zitterten, als ich im
Internet nach einer Beschaffungsmog-
lichkeit suchte. Bald wurde ich fiindig,
und ein paar Wochen spéter hatte ich eine
Replika abgeholt und machte die ersten
Rollversuche auf unserer Auffahrt. Nun
bin ich kein Jongleur oder Artist, so lief3
ich mir Zeit und machte eher langsam
Fortschritte, dafiir aber bis heute, nach
iiber 3000 km, ohne Sturz und Unfall.
Trotzdem war der Weg steinig, denn lei-
der musste ich die Erfahrung machen,
dass das gute Stiick in einer erbarmlichen
Qualitdt nachgebaut worden war.

Da es aber dazu dienen sollte, die tagli-
chen Fahrten zu erledigen, trennte ich
mich nach 500 km wieder von ihm. Nun
etwas schlauer, fand ich bald ein interes-
santes neues Stiick, wieder eine Replika.
Dies hatte ich so fiir mich entschieden, da
ein originales Hochrad fiir den tdglichen
Einsatz viel zu schade wire.

Wieder einige Wochen spéter stand
es vor mir. Ein Traum! Sehr solide ver-
arbeitet und die Schwachstellen meines
alten Rades waren hier einfach super
gelost. Nun gab es keine Ausreden
mehr und es wurden Kilometer gefres-
sen. Fast téglich zur Arbeit, die norma-
len Erledigungen, alles geschieht im
Sattelin luftiger Hohe.

Warum eigentlich? Es ist hiermit
doch viel anstrengender und auch ge-
fahrlicher als mit einem Safety! Ja,
stimmt, aber es ist so schon, interessier-
ten Menschen diese historische Art der
Fortbewegung nahebringen zu diirfen.
Und von diesen gibt es viele, sehr viele.
Kaum eine Fahrt, auf der nicht Fragen
gestellt werden, Begeisterung entge-
gengebracht wird oder einfach ein ,,Oh,
guck’ mal da...“ zu vernehmen ist. Jeder
kennt es irgendwie, aber kaum einer
hat sowas schon in echt gesehen, ge-
schweige denn in Aktion, im normalen
StraBenverkehr und nicht auf einer
Veranstaltung.

Radfahren verbindet,und zwar nicht
nur die Fahrziele miteinander, sondern
auch die Menschen, die sich hierfiir
interessieren. Und das nun schon seit
iiber 130 Jahren. Und besonders in
unserem Verein. Ich freue mich auf
viele nette, neue Kontakte.

_ Ich reiche die Feder hiermit nach
Osterreich weiter an Max Reder.

Peter Scherber T

Ein Urgestein ist von uns gegangen.
Am 5. Dezember verstarb Peter Scher-
ber in seinem Haus in Wiesbaden an
einem Herzinfarkt, sechs Tage vor sei-
nem 87. Geburtstag. Er ist unter grof3er
Anteilnahme seiner Familie und Ange-
horigen, sowie unseres Vorstandes und
einiger Mitglieder begraben worden.
,Historische Fahrriader e.V.* wird ihm
ein ehrendes Andenken bewahren.

Unser Verein verliert mit Peter ein
engagiertes, versiertes und beliebtes
Mitglied. Erst wenn Peter - in den er-
sten Jahren mit seinem ,,Opel ZR TI1* -
eingetroffen war, galt die Velocipedi-
ade als eroffnet. Und es waren nicht
wenige Mitglieder, die mit ihm ,,Velo
quatschten®. Schliellich war er ein
Fachmann, speziell ein Kenner der
Marke ,,Opel®“. Seinen letzten ,,Auf-

tritt hatte Peter bei der Velo 2015 in Bad
Segeberg. Hier fehlte seine langjihrige
Partnerin Eleonore Heinemann aus
Miihlheim an der Ruhr in Folge einer
schweren Erkrankung. Peter kam seiner-
zeitin Begleitung seines Sohnes Giinther.

Peter hinterlédsst neben seiner Ehefrau
Sohn Giinther die Tochter Evi mit ihren
Familien. Und vor allen Dingen trauert
seine langjdhrige Begleiterin Eleonore,
die sicher vielen Mitgliedern als angeneh-
me Fahrrad-Freundin bekannt ist, zusam-
men mitihren Angehorigen.

Der Verfasser lernte Peter zu Beginn
seiner Fahrrad-Sammlerleidenschaft ken-
nen, als er Fragen zu einem Opel-Flitzer
hatte. 1991 wurde in Hannover das ,,Inter-
nationale Velociped-Treffen“ (heute IV-
CA) veranstaltet. Als Neuling war der
Verfasser mit im Organisationsteam aktiv,
ohne je eine solche Veranstaltung erlebt zu

haben. Die damals Verantwortlichen
waren bald iiberfordert und so wurde
Peter Scherber gebeten, sich einzubrin-
gen.Dastater dann auch,in dem er mehr-
mals von Wiesbaden nach Hannover
reiste, Vorschldge machte, Anforderun-
gen klar machte. Dank Peters Erfahrung
wurde das Treffen 1991 ein voller Erfolg.
So war er, ,,unser® Peter —immer leiden-
schaftlich engagiert in Sachen Fahrrad-
Oldtimer. (we)
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Termine / Kleinanzeigen / Impressum

TERMINE 2016

ab 13. Mai: Das Fahrrad Kultur - Technik - Mo-
bilitdt, Ausstg.im Industriemuseum Chemnitz

15. Mai: Tweed Run Graz, Start 10:30 Uhr
beim Hilmteichschlossl; 8,5 km mit Picknick im
Stadtpark (www.facebook.com/tweedrungraz)

2.-5. Juni: 25 Jahre ,,Oude Fiets*- Festwochen-
ende. Treffen klassischer Fahrrider, Concours
d'élégance mit anschl. Jubilaumsfeier, Exkurs-
ionen, z. B. zu einer Brauerei oder zum Nor-
ton-Motorradmuseum mdoglich. Gebiihr pro
Person 125 €, Meldeschluss ist der 20. Mai!

11. Juni: Nachtausfahrt, Start 18 Uhr Dresden,
Schiitzengasse 18; FVFD (frank@fahrrad
sammler.de)

11. + 12. Juni: ,,in velo veritas‘ - Radrundfahrt
im Weinviertel. Schlossdreieck in Wolkersdorf
/ Osterreich. Samstag ab 14:00 verschiedene
Events u. Anmeldung, Sonntag Ausfahrt: (70,
140,210 und 210 km); www.inveloveritas.at

18. + 19. Juni: Velo-Nostalgie Saarbriicken am
Schloss Saarbriicken (siche Beilage!)

24. + 25. Juni: 10. Treffen fiir historische Fahr-
rdder in Ohringen. Fr. + Sa: Teilemarkt (keine
Standgebiihr); Sa.-Vorm.: Ausfahrt (14km),
Sa.-Nachm.: Ausfahrt zur Landesgartenschau,
Fahrradvorstellung und Hochradrennen im
Hofgarten; Kontakt: Hans Braun, Im Reutfeld
7, 74243 Langenbrettach. Tel: 07946-8791,
braun.2000@t-online.de

2. Juli: Sommerfest Deutsches Fahrradmu-
seum in Bad Briickenau mit Teilemarkt, Aus-
fahrtetc. (siche Beilage)

19.-21. August: Velocipediade Erfurt

4. September: Sonnenaufgangsfahrt, Start 4:00
Uhr bei Frank Papperitz, FVFD (frank@
fahrradsammler.de)

10. September: Bad Nauheimer Jugendstilfes-
tival mit historischem Radrennen (s. Beilage)

Zu guter Letzt...

KS-Heft 62 erscheint Ende November 2016

10. + 11. September: 14. Fietsen-Tour Boxen-
stop Museum, Tiibingen (siche S.45f)

11. September: 6. Fahrrad-Klassik-Markt von
Historische Fahrrader Berlin e.V. und Ulis
Museumsladen, Standanmeldungen unter
www.historische-fahrraeder-berlin.de oder
030/3366987

17. + 18. September: Velo Classico in Ludwigs-
lust (sieche Beilage)

21.+23.September: Wiener Fahrradschau

23.-25.September: 25. Stallhof- Ausstellung (9
- 17 Uhr), Themen: Mehrsitzer, Sonderkon-
struktionen + Notbereifung. Sonntag: Aus-
fahrt 10-15 Uhr. Kein Startgeld, teilnehmen
kann jeder, Anmeldung zur Ausfahrt erbeten,
FVFD frank@fahrradsammler.de

31. Oktober: Sportliche Ausfahrt auf histori-
schen (Diamant-) Rennrddern Dresden -
Chemnitz (ca. 80 km), FVFD (frank@
fahrradsammler.de)

VERKAUFE

Verschiedene alte franzosische Fahrrider der
Marken Motobécane, Motoconfort, RPF etc.;
verschiedene Ersatzteile (Brooks-Hammock-
Sattel, Dynamo Alternacycle von 1919 etc.
Fotos + Infos auf Anfrage. Kontakt : ko-
nold@aliceadsl.fr

Linierungen

Tratitionefla. Handlireerung aller Fohreuna ob
+ Fahmréidear - MotomGder - Cidtimer & Kiossiker -

'r" dore . {-‘1”“*‘1

Am Muhigraben 2 - 07952 Pausa

0171-3615817

« www. am-airbrush-design.dgs

~_ Fdr die Arbeit untertage wur-
~ +%t-~ den Schienenfahrrader ent-
hE wickelt, die von Grubenhand-
werkern oder in Strecken ohne
Lokverkehr genutzt wurden.
Das abgebildete Gruben-
fahrrad fiir zwei Personen
stammt aus der Aachener
Zeche Sophia Jacoba und
kann im Ibbenblirener Berg-
baumuseum besichtigt wer-
den.

Die Abbildung stammt aus
dem Kalender 2014 des
Knappenvereins Tecklenbur-
gerLande.V.

(eingesandtvon Bernd
Schmelzer, Ibbenbliren)

- Redaktionsschluss: 1.0ktober 2016
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MUSEUMSLADEN

Fahrrader, Kleinmotorrader, Teile
alte Reklame, hist. Technik und
sammelwiirdiges aus handwerklicher
und industrieller Produktion

07769 Bad Briickenau (Staatsbad)
Heinrich-von-Bibra-Strafle 24
Tel. 09741/938253 - Fax 938254

laden@ deutsches-fahrradmuseum.de
Inh.: lvan Sojc - Mobil 0171 8394 800

VELOEVOLUTION

CHIGHTE

AL X I

Eine Liebeserkldrng an den
— schiorsten Sport der Welt:
@ Der deutsche Radsportfotograf
m'ld affnet seinen Archivschatz.
KOCHBUCH
—_—

Hannah Grant

DAS GRAND TOUR
KOCHBUCH
FoB 958-3 9572 i
744 Saman Hadkme m Granmar Hennes Roth
FLEE &5, 00 |
TOURLEEBEN
Fit und leistungsstark mit Wier fahrzahnte
Radspartfotografie

Genuss dank Tinkoff-Kichin
Hannah Grant und ihrem
grofien Sportler-Kochbuch

COVADONGA WVERLAG

Bielefeld - : 0521/52217

velo-classic - fi:irt::nwcg 46 - 32609 Hillhorst
Tel.: 05744 [ 920528 Fax: 05744 | 920529
Zubehor fiir klassische Fahrriader,
Rennriider, Motorfahrrider und Mopeds
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Die Zusammenstellung zeigt Werbepostkarten fiir den ARB Solidaritét und ein Liederbuch, beides aus der Zeit vor dem Ersten Weltkrieg. Der Liedtext nimmt
Bezug auf das Vereinsziel, die Ideen von Freiheit und Gleichheit unter das Volk zu bringen. Die Postkartenmotive orientieren sich an Vorbildern der Antike (oben)
bzw. der Franzdsischen Revolution (unten). Der dekorative Schriftzug , Frisch Auf* ist Bestandteil eines Radfahrerglirtels.

Aus den Sammlungen von Sven Dewitz (Liederbuch), Uli Feick, Rainer Gilles und Steffen Heidenreich (Giirtel).



