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Kopenhagen fahrt Rad Mit griiner Welle und vierspurigen Stralen werden die Radfahrer umworben
Riickenwind fiir motorisierte Fahrrader Pedelecs und E-Bikes sind ideale Fahrzeuge fiir die Stadt
Echt oder gefalscht? Ein Miinchner Archivar entdeckte 1916 den Plan fiir ein U-Boot. Eine Spurensuche
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Dr. Christine Theiss:

»Am spannendsten im Deutschen Museum
finde ich die vielen Experimente.

Im Vollkontakt mit Wissenschaft und Technik!*
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Liebe Leserin,
lieber Leser,

das Deutsche Museum Verkehrszentrum an der Theresien-
hohe ist ein Paradies fiir Fahrradliebhaber. Vom Urfahrrad
bis zur Rennmaschine aus Karbonfasern lisst sich hier Zwei-
radgeschichte an Objekten studieren. Als eine der »niitzlichs-
ten Erfindungen, mit denen die Menschheit gesegnet wurdex,
hat der britische Schriftsteller Alan Sillitoe (1928-2010) das
Fahrrad einmal bezeichnet. Lange Zeit wurde es allerdings
vor allem in seiner Funktion als Vorldufer des Autos betrach-
tet, als Briicke in die motorisierte Gesellschaft. Erst in den
vergangenen Jahren erleben wir eine Renaissance des Zwei-
rads. Klimawandel, Ressourcenmangel, tiberlastete Innen-
stidte, aber auch gesundheitliche Aspekte verhelfen ihm zu
neuem Ansehen.

Ein Indikator fiir die neue Lust am Rad diirften auch die
zahlreichen Varianten sein, die den Drahtesel aus der Sport-
und Freizeitnische herausholen. Vieles, was mir in diesen
Tagen auf der Strafle begegnet, habe ich so schon einmal ge-
sehen. Die Vorldufer moderner Holland- oder Lastenridder
sind im Verkehrszentrum ausgestellt. Alte Konzepte, neu in-
terpretiert: leichter, schneller und komfortabler. An Modellen
fiir jedweden Einsatz und Geschmack fehlt es also nicht. Nun
miissten nur noch moglichst viele »umsteigen« vom Auto
aufs Rad. Warum wir uns damit so schwer tun, wo doch un-
sere niederlandischen und dinischen Nachbarn sogar bei

Editorial 3

Regen und Schnee radeln? Dieser Frage sind unsere Autorin-
nen und Autoren unter anderem nachgegangen, mit — wie

ich finde — unerwarteten Ergebnissen.

Ubrigens: In unserer Zweigstelle auf der Theresienhohe kon-
nen Sie nicht nur alte Fahrrader bewundern. In der aktuellen
Sonderausstellung zur Elektromobilitit haben Sie Gelegen-
heit, die neuesten Entwicklungen bei Pedelecs und Elektro-
rollern zu begutachten. Auflerdem gibt es ein umfangreiches
Begleitprogramm fiir Erwachsene und Kinder. Besonders ans
Herz legen mochte ich Thnen den Fahrradflickkurs fiir Kin-
der und Jugendliche. Denn auch das schickste Rad hat ir-
gendwann einen Platten. Gut, wenn man dann weif3, wie
man zunichst einmal an die beschidigte Stelle gelangt, das
Loch findet und anschlieffend fachkundig flickt.

Einen guten Start in die wirmere Jahreszeit

wiinscht Thnen
Thr Wolfgang M. Heckl

T

Professor Dr. Wolfgang M. Heckl
Generaldirektor
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Warum fahren Niederlander
so gerne Fahrrad? Liegt es
an der flachen Landschaft,
dem milden Wetter oder sind
die Menschen an der Kiiste
einfach harter im Nehmen?
Eine historische Spurensuche.

Kopenhagen hat den Ehrgeiz,
Europas erste Fahrradhaupt-
stadt zu werden. Radler
haben liberall Vorfahrt.

Lastenfahrrader konnten vor
allem in der Stadt so man-

chen Transport mit dem Auto
eriibrigen.

Aus besten Materialien baut
Christian Haupler Fahrrader.
Jedes davon ist ein Unikat.

Motorrader bedienten zuletzt
die Ideale einer Klientel,
die schwere Maschinen zu
schatzen weiB. Nun geht der
Trend wieder zu den
Urspriingen zuriick. Hin zum

motorisierten Fahrrad.

Vor der Erfindung des
Fahrradschlauchs war das
Radfahren recht miihselig.
MikroMakro erzahlt unter
anderem, wie John Boyd
Dunlop den Luftschlauch

Ein Arzneikéfferchen im
Deutschen Museum erinnert

an den Erfinder der Homoopa-

thie, Samuel Hahnemann.

Abbildungen: flashmedia/Arco images; picture-alliance; Deutsches Museum; Beatrix Dargel; istockphoto.com; Michael Wirth; Thomas Francois/Fotolia; privat



Dr. Bettina Gundler
hat diese Ausgabe konzipiert

und betreut. Sie ist seit
1992 Kuratorin im
Deutschen Museum, seit
2001 zusténdig fir die
Sammlungsbereiche
»StraBenverkehr« und »vor-
industrieller Landverkehre«.
Dr. Gundler hat zahlreiche
Ausstellungen kuratiert. lhr
wissenschaftliches Interesse
gilt u.a. der Verkehrs- und
Sammlungsgeschichte.

Dieses Zeichen markiert Objekte, die Sie im

Deutschen Museum Verkehrszentrum sehen kénnen.
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Ein hochwertiges Mountain-
bike ist heute ein Hightech-
produkt, das selbst hartesten
Herausforderungen stand-
halten muss.

Trendsetter Zweirad

In vielen Stddten Europas setzen Verkehrsplaner auf das Fahrrad. Etliche Argumente

sprechen fiir den Drahtesel. Sein Erfolg hdngt von den lokalen Bedingungen ab. von Bettina Gundier

b in Paris, London, Amsterdam, Kopenhagen oder

Miinchen: Seit lingerem setzen stadtische Verkehrspla-
ner auf das Fahrrad, wenn es darum geht, grof3stadtische Ver-
kehrsprobleme in den Griff zu bekommen. Die Erfolge
solcher Verkehrspolitik sind hochst unterschiedlich: in
Deutschland etwa liegt das Fahrrad im nationalen Mittel des
stadtischen Modal Split — das ist die Verteilung des Trans-
portaufkommens auf die verschiedenen Verkehrsmittel — bei
gerade 10-11 Prozent, wihrend einzelne Stiddte wie z. B. Bre-
men (25 Prozent), Freiburg (28 Prozent) oder Deutschlands
Fahrradhochburg Miinster (38 Prozent) das Fahrrad hochst
erfolgreich in die Verkehrslandschaft integriert haben.*

Die Frage lautet immer wieder: Welche Faktoren sind aus-
schlaggebend fiir die mehr oder weniger ausgeprigte Zunei-
gung zum Fahrrad? Und woher kommen die groflen lokalen
Unterschiede? Liegt es an der Topografie der Region oder an
der Siedlungsstruktur einer Stadt? Sind es eher die guten In-
frastrukturen, wie in Kopenhagen, oder das soziale Milieu,
wie in Studentenstidten, die den Anteil an Radfahrern stei-
gen lassen? Oder hat das Fahrrad dort besonderen Erfolg, wo
der Offentliche Nahverkehr versagt oder umgekehrt auffal-
lend fahrradfreundlich ist? Tatsidchlich ist es wohl von allem
etwas — inklusive einer ureigenen »Fahrradkultur«, die man-
che Stidte oder gar Nationen, wie die Niederlidnder, zu Hoch-
burgen der Radlerzunft werden lieen. Aus der Sicht einer
Historikerin einerseits und einer Kennerin Kopenhagens an-
dererseits zeigen unsere Beitrige zum Fahrrad als nationaler
Identifikationsquelle in den Niederlanden und zur Verkehrs-
politik in Kopenhagen, wie ein fahrradfreundliches Klima
entstehen und gepflegt werden kann.

Vom Auto, der Deutschen vermeintlich liebstes Kind, weif3
man seit langem, wie wichtig »weiche Faktoren« und der psy-
chologische Mehrwert des Autobesitzes fiir die Verkaufsstra-

tegien der Hersteller und die Verbreitung des Automobils ge-
nerell sind. Man denke etwa an das Auto als Statussymbol
oder die Lifestyle-Qualititen, die mit Marke, Design und
Ausstattung assoziiert werden.

Anzeichen einer Renaissance

Bei Zweirddern fillt der psychologische Mehrwert auf den
ersten Blick weit weniger ins Auge. Sie erscheinen — mindes-
tens in hiesigen Breiten — historisch fast als Fahrzeuggattun-
gen, die ihre Zeit als Volksverkehrsmittel Nr. 1 bereits hinter
sich haben — eine Zeit, an die unser Beitrag iiber die Verbrei-
tung des Motorrads in der ersten Halfte des 20. Jahrhunderts
erinnert.

Tatséchlich sind die Konjunkturen des Motorrads mindes-
tens so wechselhaft wie die des Fahrrads, das in den 1960er
Jahren hinter das Automobil zuriicktrat. Andererseits lidsst

sich seit einigen Jahren eine Renaissance des Fahrrads und

Roller sieht man mittlerweile

auch in deutschen Stadten
wieder haufiger. Sie sind eine
wendige Alternative zum Auto
und mit ihnen lassen sich
groBere Strecken bewaltigen,
ohne ins Schwitzen zu gera-
ten. Eine umweltfreundliche
und gerdauscharme Alterna-
tive sind Elektroroller, die oft
im Gewand ihrer benzin-
getriebenen Verwandten
daherkommen (im Bild eine
Vespa mit Benzinmotor).

*Quelle: Datenbank der
European Platform of Mobility
Management, EPOMM
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des Motorrollers beobachten, und die Motorradhersteller
verkaufen zwar insgesamt weniger, dafiir aber immer grof3ere
und teurere Maschinen an élter und damit kaufkriftiger ge-
wordene Kunden. Zweirdder sind lingst mehr als nur prak-
tische Gefihrte und geben sich vielfach als Luxuskonsum-
artikel, Statussymbol und Lifestyle-Untersatz fiir alle Lebens-

belange zu erkennen.

Das Fahrrad als Kultobjekt

Mit einem Bestand von geschitzt 70 Millionen Fahrriadern
ist besonders das Fahrrad in Deutschland verbreitet wie nie
zuvor. Und nie war die Vielfalt des Fahrradangebots so grof3
wie heute, die Technik so anspruchsvoll.

Fiir jeden Zweck und Anlass, jedes Alter und jede Gehalts-
klasse gibt es das richtige Rad: angefangen bei sportlichen
und technisch komplexen Mountainbikes oder Straf3enrenn-
maschinen tiber Citybikes und tourengerechte Pedelecs bis

-

-
"1

hin zu den Arbeitselefanten unter den Ridern, den Lasten-
ridern. Deren Geschichte wird in diesem Heft als ein Beispiel
fiir das Auf und Ab der Fahrradkonjunktur erzahlt.

In der neu erwachten Liebe zum Fahrrad in Europa
schwingt auch ein wenig Nostalgie mit. Dies duflert sich im
Retrodesign besonders edler Radkunstwerke fiir Individua-
listen ebenso wie am Interesse jugendlicher Fahrer an den
Straflenrennern ihrer Viter. Fahrrdder sind vermehrt zu
Sammlerobjekten geworden, die dhnlich den motorisierten
Oldtimern liebevoll restauriert, beschrieben und bei ein-
schldgigen Events prisentiert werden, Events wie den Tweed
Runs, die seit 2009 jahrlich in London stattfinden. Dort tref-
fen sich Fahrradbegeisterte in Vintage-Kleidung auf meist &l-
teren Fahrridern, um sie — wie bei den Fahrradcorsos der
Radlerfrithzeit — einem staunenden und begeisterten Publi-
kum vorzufithren. Nachahmer finden sich von New York bis
Stuttgart — und bestimmt auch bald in Miinchen. i

Seit 2009 treffen sich in
London einmal im Jahr
Fahrradenthusiasten und
Vintagefans beim Tweed Run:
Liebevoll herausgeputzt
prasentieren sich Nostalgie-
fahrrader und ihre stilecht
(in Tweed) gekleideten
Besitzer dem Publikum.

Der Name ist librigens ein
wenig irreflihrend. Bei
diesem »Rennen« geht es
weder um Geschwindigkeit
noch um Medaillen.

Man radelt, um zu sehen und
um gesehen zu werden. Am
Ende winken aber dennoch
Preise: fiir das schonste Rad
und das schickste Kostiim.
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Die Niederlande gelten als Vorzeigeland in Sachen Fahrradkultur.
Sind unsere holléndischen Nachbarn naturverbundener oder sportlicher?
Haben sie die kliigeren Verkehrskonzepte oder profitieren sie

einfach vom Fehlen gréBerer Erhebungen in der Landschaft?
Eine historische Spurensuche. von Anne-Katrin Ebert

iy




adfahren hat in den letzten Jahren einen ungeahnten
RAufschwung erlebt. Insbesondere in den Stidten erlebt
das Fahrrad als nachhaltiges, gesundheitsforderndes Fortbe-
wegungsmittel eine Wiederentdeckung. Die Férderung des
Radfahrverkehrs gehort fiir Stadte mittlerweile zur Image-
pflege. Der Radfahrverkehr wird zum Faktor dafiir, wie »le-
benswert« eine Stadt ist.

Verkehrsplanerische Mafinahmen spielen hierbei ebenso
eine Rolle wie die Imagepflege des Radfahrens. Dabei gelten
insbesondere die Niederlande, Danemark und zum Teil auch
das deutsche Miinster hdufig als Vorbilder. Fiir die Nieder-
lande belegte bereits 1999 eine breit angelegte Studie zweier
niederlindischer Technikhistoriker, Adri Albert de la Bruheéze
und Frank Veraart, dass der Radfahrverkehr in den Nieder-
landen fast wihrend des gesamten 20. Jahrhunderts grofier
war als im Rest von Europa. Fahren in den Niederlanden so
viele Menschen Rad, weil das Land so flach ist? Veraart und
de la Bruheze konnten in ihrem Vergleich mehrerer europdi-
scheg Stadte und Regionen keinen Zusammenhang zwischen

Geografie und Fahrradaufkommen entdecken. Auch die

Infrastrukturmafinahmen in den Niederlanden
sahen die beiden Technikhistoriker nicht als
eigentliche Ursache fur das starke Rad-
fahraufkommen. Vielmehr argumentier-

ten sie, dass das Fahrrad in den Nieder-
landen ein anderes »Image« habe als in
anderen europiischen Lindern. Was sind

die Wurzeln dieser spezifisch niederlin-
dischen Radfahrkultur? Und inwieweit
koénnen die Faktoren, die zu einer

tiberdurchschnittlichen

Nutzung des Fahrrads im Straflenverkehr in den Niederlan-
den fiihrten, auch fiir die heutigen Versuche, die Popularitit
des Radfahrens zu steigern, von Relevanz sein?

Friihaufsteher und Spatziinder

In der aktuellen Debatte um die Zunahme des Radfahrver-
kehrs wird immer wieder die Bedeutung technischer Inno-
vationen hervorgehoben: Ist der gegenwirtige Aufschwung
der Fahrrider auf die Entwicklung der Pedelecs bzw. der Hy-
bridfahrrader mit Elektroantrieb zusitzlich zur Muskelkraft
zuriickzufiihren? Oder ist es doch eher umgekehrt und die
technischen Neuentwicklungen sind als Resultat des zuneh-
menden Interesses am Fahrrad als Verkehrsmittel zu verste-
hen? Diese Henne-Ei-Frage lasst sich in Bezug auf das
Fahrradland Niederlande zumindest eindeutig beantworten:
Die Niederlande haben ihren Ruf als Fahrradland nicht auf-
grund der herausragenden Bedeutung der niederlindischen
Fahrradproduzenten erlangt. Vielmehr war das Hollandrad
bereits ein Ausdruck der zunehmenden nationalen Verein-
nahmung dieses Fahrrads: In seiner Gestalt und seinem De-
sign trigt es die Ziige der langjdhrigen Adaption des Fahrrads
an die niederlindischen Umstidnde.

Dieser Prozess der Anpassung und die Diskussion dar-
iiber, wie ein Fahrrad in den Niederlanden zu gebrauchen
sei, wurde jedoch noch weitgehend ohne holldndische Fahr-
riader gefithrt. Es waren zunichst vor allem englische und
deutsche Importe, auf denen die niederlandischen Radfahrer
Ende des 19. und Anfang des 20. Jahrhunderts unterwegs
waren. Seit der Abspaltung Belgiens waren die (nordlichen)
Niederlande vor allem eine Handelsnation mit vergleichs-
weise wenig Industrie. Das Industrieprodukt Fahrrad, das zu-
nichst als Hochrad und Dreirad, ab den 1890er Jahren dann
zunehmend als Niederrad vertrieben wurde, bedurfte einer

produktionstechnischen Expertise, die in den Nieder-

landen in der Form nicht vorhanden war.

Zweiradkultur

9
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Das Zentrum der frithen Fahrradproduktion befand sich
im englischen Coventry: In der alten Uhrmacherstadt waren
die notwendigen Kenntnisse fiir die Feinmechanik vorhan-
den, die englische Stahlindustrie war weltweit fithrend. In
den Niederlanden wurden die Fahrrader vor allem zusam-
mengebaut, das Rohmaterial dazu kam aus Deutschland und
England. Das Ergebnis war eher klobig, befanden viele nie-
derldndische Radfahrer der ersten Stunde und wichen lieber
gleich auf die Produkte dieser Lander aus. Das Ideal waren
englische Fabrikate wie Rover. Diese gediegenen englischen
Fahrrider der Jahrhundertwende sind unverkennbare Vor-
bilder des spiteren Hollandrads.

Ein wichtiger Faktor fiir die Entwicklung der niederldn-
dischen Fahrradindustrie war auch der Einstieg des Staates
in das Geschiift gewesen: Firmen wie der Groninger Fahrrad-
produzent Fongers profitierten vom Verkauf von Fahrradern
an Brieftrager, Polizisten und sogar das Militir.

In der Werbung von Fongers war das Fahrrad denn auch
nicht nur der Traum des jungen biirgerlichen Midchens, es
war auch der Garant fiir Sicherheit in den Kolonien im heu-
tigen Indonesien.

Dennoch, es dauerte bis in die 1930er Jahre, ehe die nie-
derlidndischen Produzenten den eigenen Markt vollstindig
bedienen konnten. Bereits davor hatte sich jedoch jene spe-
zifische niederldndische Radfahrkultur gebildet, die im Hol-
landrad ihren Ausdruck fand. Die niederlindischen Rad-
fahrer hatten also das Radfahren zu einer typisch niederlin-
dischen Form der Fortbewegung erhoben, obwohl sie selbst
vorwiegend noch auf englischen und deutschen Fahrridern
unterwegs waren.

Enttduschte Rennfahrer und emsige Touristen

Nicht nur das englische Vorbild kennzeichnet das heutige
Hollandrad. Das gediegene Stadtrad mit seinem ordentlichen
Gewicht und einer Rahmenfiihrung, die eine méglichst auf-
rechte Sitzhaltung herbeifiihrt, taugt fiir vieles. Aber es ist
kein Rennrad. Dies ist ein wesentlicher Aspekt der Radfahr-
kultur, die sich in den Niederlanden ab der Jahrhundert-
wende entwickelte, und hierin unterschied sich das Land
grundsitzlich von anderen Landern in Europa.

Die Radfahrer um 1900 kamen zumeist aus dem biirger-
lichen Milieu der Stédte, sie interessierten sich fiir den neuen

FONGERS

Sport vor allem unter dem Aspekt der Freizeitgestaltung. In
seiner Anfangszeit wurde das Fahrrad vor allem fiir Touren
in die Umgebung der Stidte oder fiir Radrennen genutzt.
Diese iibten von Anfang an eine grofle Faszination aus.

Der Rausch der Geschwindigkeit bei Bahn- oder Stralen-
rennen lockte zahlreiche Zuschauer. Fiir die Fahrradindustrie
waren Radrennen eine wichtige Plattform zur Promotion
ihrer Produkte. In einer Zeit, in der der Status des Amateurs
ein wichtiges Privileg des biirgerlichen Standes war, entwi-
ckelte sich der Radsport schon friih in Richtung einer ver-
deckten Professionalisierung. Das Unbehagen stieg, auch
aufgrund immer wiederkehrender Skandale im Radrenn-
sport. Die Mehrheit der Mitglieder im niederlédndischen Ver-
band waren Radfahrer, die das Fahrrad vor allem fiir Ausfliige
nutzten. Die kleine Minderheit der Radrennfahrer sorgte
immer wieder fir Diskussionen und schadete aus Sicht der
Verbandsoffiziellen dem allgemeinen Ruf der Radfahrer.
Nach heftigen internen Debatten stie§ der Verband daher be-
reits 1899 den Rennsport ab und nannte sich ab 1905
»ANWB — Touristenbund fiir die Niederlande«. Aus Radfah-
rern wurden Touristen.

Diese Umorientierung verlief parallel zu neuen gesetzli-
chen Regelungen, die den Radrennsport stark einschrénkten.
Das Straflenverkehrsgesetz, das 1905 wegen der neu aufkom-
menden Verkehrsmittel Fahrrad und Automobil erlassen
wurde, erlaubte keine Straflenrennen mehr. Nur noch die so-
genannten Verlasslichkeitspriifungen, bei denen Material und
Ausdauer, nicht aber die Geschwindigkeit im Mittelpunkt

Das niederlandische
Radwegenetz war von
Anfang an auf die Bediirf-
nisse Erholungsuchender
ausgerichtet.
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standen, waren zuldssig. Diese Entscheidung kam ausgerech-
net mitten in die Entwicklung der groflen nationalen Stra-
Renrennen: 1903 war in Frankreich die erste Tour de France
veranstaltet worden, Italien zog ab 1909 mit dem Giro nach.
Der belgische Nachbar hatte sogar schon seit 1892 seinen
Strafenrennklassiker Liittich-Bastogne-Liittich.

Erfolgreiche politische Lobbyarbeit

Das niederlidndische Straflenverkehrsgesetz von 1905 hief§
»Motoren Rijwielwet, d. h. Motor- und Fahrradgesetz, und
benannte damit die Protagonisten des Wandels, der sich seit
der Jahrhundertwende auf den Stralen des Landes vollzog.
Was heute oftmals als Konkurrenz verstanden wird, konnte
damals noch als Biindnis funktionieren. Radfahrer, frithe
Motorradfahrer und Automobilisten kamen hiufig aus dem
gleichen, zumeist stidtischen Milieu und sie hatten einen
groflen gemeinsamen Feind: die Kutschen- und Lastkarren-
fahrer, die sich mit ithrem animalischen Antrieb dem ver-
meintlichen Fortschritt widersetzten.

Die Allianz zwischen Radfahrern und Automobilisten in
den Niederlanden war auch dadurch begiinstigt, dass sich der
Radfahrerverband (ANWB) ab 1905 fiir den motorisierten
Verkehr offnete. Zwar gab es damals bereits einen eigenen
Automobilistenverband, aber der Radfahrerverband ver-
suchte durchaus erfolgreich, Mitglieder abzuwerben.

Die Hinwendung des ANWB zum Automobilismus kiin-
dete gleichermaflen von der Offenheit gegeniiber techni-
schen Neuerungen wie auch von dessen elitiren Tendenzen:
In den Jahren nach 1900 war das Fahrrad mehr und mehr
zum Verkehrsmittel der unteren Mittelschichten und lang-
sam auch der Arbeiter geworden. Das einstmals luxuriose
Freizeitgerit hatte einen ebenso rasanten wie markanten
Wandel hingelegt, sowohl hinsichtlich der Nutzergruppen
wie auch der Einsatzgebiete. Mit der Entscheidung, auch Au-
tomobilisten in seine Reihen aufzunehmen, bediente der
ANWB weiterhin seine alte Klientel: das wohlsituierte Biir-
gertum in den Stadten. Den Mitgliederzahlen des Verbandes
schadete diese Ausrichtung nicht, im Gegenteil. Auch viele
Radfahrer, die das Fahrrad fiir den téglichen Gebrauch nutz-
ten, traten dem Verband bei, um von den zahlreichen Dienst-
leistungen, Reparaturwerkstitten, Versicherungen, Reise-

fithrern und Ubernachtungsangeboten zu profitieren.

Der ANWB gilt als der erste Massenverband der nieder-
ldndischen Geschichte — noch vor den Gewerkschaften. Seine
Grofle und die gute Vernetzung der Geschiftsfiihrer des Ver-
bands sorgten dafiir, dass der ANWB Touristenbund eine
Schliisselrolle in der niederlindischen Verkehrspolitik ein-
nehmen konnte. Ob Gesetzgebung oder Verkehrslenkung,
Straflenbau oder Verkehrserziehung, der Verband mischte
tiberall an entscheidender Position mit. Seine Lobbyarbeit
war so erfolgreich, dass niederldndische Verkehrshistoriker
den Verband als den »Systembauer« des niederlindischen
Verkehrs im 20. Jahrhundert charakterisierten.

Dieser »Systembau« im Verkehr erfolgte dabei nicht nur
zum Nutzen der vielen einfachen Verbandsmitglieder. Als in
den 1920er Jahren eine Reihe von Konsumgiitern besteuert
wurde, waren auch die Fahrrider betroffen. Offiziell hatte
der ANWB vehement dagegen protestiert, hinter den Kulis-
sen aber Kompromissbereitschaft signalisiert. Die Fahrrad-
steuer, die 1924 eingefithrt wurde, diente zunichst aus-
schliefflich dem Stopfen von Haushaltslochern. Eine Plakette
am Fahrrad belegte die ordnungsgeméfie Zahlung der Steuer.
Der Diebstahl dieser Plaketten, die Kontrollen auf den Stra-
Ben, die Schlangen vor den Postimtern zu Jahresbeginn,
wenn die Steuer abzufiihren war, all dies bildete fortan einen
wesentlichen Bestandteil der niederlidndischen Radfahrkul-
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zahlen. Anfangs wurden
mit dem Geld Haus-
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Steuern in den Rad-
wegebau.
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tur. Erst die deutschen Besatzer schaftten die Steuer 1940 wie-
der ab — in einem fruchtlosen Versuch, sich auf diese Weise
bei der einheimischen Bevélkerung beliebt zu machen.

Hatte die Steuer anfinglich noch der Haushaltskonsoli-
dierung gedient, so wurde sie ab 1927 fiir den Neubau des
niederldndischen Straflenverkehrsnetzes eingesetzt. Diese
Umwidmung hatte der Radverband entscheidend mitgetra-
gen. Die niederlindischen Radfahrer und Radfahrerinnen fi-
nanzierten auf diese Weise den staatlichen Wegebau, obwohl
dieser vor allem mit Blick auf den motorisierten Verkehr er-
folgte.

Die Fahrradsteuer war ein zweischneidiges Schwert: Einer-
seits wurden die Radfahrerinnen und Radfahrer aufgrund
der Steuer zu einer festen politischen Grofle im Land, ande-
rerseits hatte die biirgerlich-liberale Fithrung des Verbands
diesen politischen Finfluss auf dem Riicken einer Basis er-
reicht, die alles andere als gliicklich mit der finanziellen Be-
lastung war.

Radfahrer trainieren Gelassenheit

Motorisierter Verkehr und Radfahrer waren nicht nur po-
tenzielle Verbiindete in Bezug auf die Reform der veralteten
Gesetzgebungen, sondern auch in Hinblick auf die Verbes-
serung der Strafleninfrastruktur. Die alten Stralen konnten
der Geschwindigkeit und den Anspriichen der neuen Ver-
kehrsmittel nicht geniigen. Zu Beginn des 20. Jahrhunderts
suchte man intensiv nach neuen StrafSenbelédgen. Nicht nur
neue Materialien im Straflenbau, auch neue, technisch un-
terstiitzte Ordnungssysteme wurden diskutiert. Ausgehend
von der Maxime, dass der Verkehr flieen muss, sollte auf
den neuen Straflen langsamer und schneller Verkehr vonein-
ander getrennt werden.

Radfahrwege hatte es schon in der Friihzeit des Fahrrads
gegeben, mit dem Aufkommen des Automobils bekamen sie
eine neue Bedeutung. In den Niederlanden reagierte der
ANWSB Touristenbund mit dem Bau von Radfahrwegen in
Eigenregie. Ein ehrgeiziges Unterfangen, selbst fiir einen so
miichtigen Verband, der in Zusammenarbeit mit lokalen Po-
litikern und Gemeinden ein Radfahrwegenetz fiir die gesam-
ten Niederlande entwickelte.

Zwar wurde der Bau der Wege in Einzelfillen von den

Kommunen und den niederlindischen Provinzen unter-

Radler in Amsterdam.

stiitzt, die Hauptlast der Planung und Durchfiihrung lag je-
doch beim Verband. Dieser sah in der Anlage von Radfahr-
wegen auch eine nationale Aufgabe: 1914 hatten sich die
ersten Radfahrwegevereinigungen auf lokaler Ebene gegriin-
det, um das Vorhaben voranzutreiben. Wihrend andernorts
der Erste Weltkrieg tobte, baute man in den Niederlanden
das Radnetz aus.

Die neutralen Niederlande waren in diesen Jahren weit-
gehend auf sich selbst gestellt. Fahrten ins Ausland waren
kaum noch moglich, die Benzin- und Gummiknappheit
setzte insbesondere dem motorisierten Verkehr zu. Der Aus-
flug in die Natur zur Erholung und zur nationalen Selbstver-
gewisserung war aus Sicht des patriotischen Verbands das
Beste, was die niederlindischen Biirgerinnen und Biirger in
diesen Zeiten tun konnten. Es ging darum, die Nerven zu be-
wahren und sich der Schonheit des eigenen Landes zu ver-
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gewissern. Der ANWB verband mit dem Radfahren die Tu-
genden des biirgerlich-liberalen Biirgertums: Keine Revolu-
tionen, keine unbedachten Provokationen, auf sich selbst
konzentriert und zugleich im Einklang mit der eigenen nie-
derlandischen Natur, so wiinschte sich der Verband das Volk,
und das Fahrrad sollte das Vehikel sein, mit dem diese Tu-
genden eingetibt werden sollten.

Die Radfahrwege waren fiir das Freizeitvergniigen ange-
legt — nicht als Strecken fiir Arbeiter auf dem Weg zur Arbeit.
Bei der Planung achtete man auf Abwechslung: In die Land-
schaft eingepasste Kurven sollten der unerwiinschten Nut-
zung als Rennstrecke entgegenwirken. Der weitere Ausbau
erfolgte in der Zwischenkriegszeit, zunehmend auch mit
staatlicher Unterstiitzung. Als die Fahrradsteuer ab 1927 in
den Wegebau einfloss, erhielt der ANWB 1929 vom Staat die
Zusicherung, dass alle neu anzulegenden Straflen auch mit
Radfahrwegen ausgestattet werden wiirden. Deren Qualitit
war im Vergleich zu anderen Liandern sehr hoch. Damit hat-
ten die Niederlande endgiiltig ihr Image als »Fahrradland«
im In- und Ausland gefestigt.

Geef mijn fiets terug!

Der Zweite Weltkrieg und die deutsche Besetzung der Nie-
derlande verstirkten die Identifikation der niederldndischen
Bevolkerung mit dem Fahrrad. Gegen Ende des Krieges war
der Besitz eines Drahtesels wertvoller denn je. Massenhaft
konfiszierten die deutschen Besatzer dieses Verkehrsmittel,
um ihre eigene Flucht vor den herannahenden Alliierten zu
sichern. Als Sprichwort: »Geef mijn fiets terug!« (Gebt mir
mein Fahrrad zuriick!) ist dieses Erlebnis bis heute in der Be-
volkerung prisent. Bis vor gar nicht allzu langer Zeit durften
entsprechende Transparente bei keinem Fuf3ballspiel zwi-
schen Deutschland und den Niederlanden fehlen.
Angesichts dieser engen Verkniipfung von Radfahren
und niederlidndischer Identitit bleibt zu fragen, inwieweit
das niederlandische Modell in der heutigen Debatte iiber
die Forderung des Radfahrens tiberhaupt als Vorbild geeig-
net ist. Die niederlindische Radfahrkultur, deren Funda-
ment spitestens in den 1920er Jahren gelegt war, beruhte
auf mehreren Faktoren, die fiir heutige Verhiltnisse nur be-
dingt nachahmenswert erscheinen: die massive Einschran-
kung der Nutzungsweisen des Fahrrads durch das Verbot

Postkartenidylle: Windmiihle
und Fahrrad stehen weltweit

fiir den natiirlichen Charme
der Niederlande.

Dr. Anne-Katrin Ebert
ist Leiterin des Bereichs

Verkehrswesen im
Technischen Museum Wien.

des Radrennsports, ein Krieg, der die Begeisterung fiir die
Motorisierung zumindest temporir dimpfte, eine unpo-
pulére Steuer, die die Radfahrer stirker noch als die Auto-
mobilisten beim Neubau des Straflenverkehrsnetzes belas-
tete, ein Radfahrwegebau, der sich vornehmlich an den In-
teressen der Erholungsuchenden orientierte.

Interessanterweise spielten in Ddnemark, dem zweiten eu-
ropéischen Land mit einer starken Radfahrerkultur, ganz
dhnliche Faktoren eine Rolle: Auch Dinemark war wihrend
des Ersten Weltkriegs neutral, und der biirgerlich-mittelstin-
dische Radtourismus bildete eine starke Lobbygruppe. Beide
Staaten zehren von einer nationalen Radfahrtradition, die in
anderen Landern zum Teil von Anfang an weniger stark aus-
geprigt, zum Teil jedoch auch von grofleren Zisuren betrof-
fen war. Fallstudien zu den Verkehrsplanungen in den
Niederlanden in den 1950er und 1960er Jahren deuten dar-
auf hin, dass diese in dieser wichtigen Phase der Neuausrich-
tung auf die automobile Gesellschaft immer noch Rad-
fahrwege mitdachten. Die nationale Aneignung des Fahrrads
hitte demnach auch zu einer nationalen Schule in der Ver-
kehrsplanung gefiihrt. Die bisherige Forschung zur Fahrrad-
geschichte steckt beziiglich der Nachkriegszeit noch immer
in den Kinderschuhen. Vergleichende Forschungen zur Ent-
wicklung des Radfahrverkehrs in der zweiten Hilfte des 20.
Jahrhunderts sind dringend notwendig, um besser zu verste-
hen, weshalb in der Phase des nachlassenden Radfahrver-
kehrs bestimmte Linder weniger stark vom Riickgang
betroffen waren als andere.

Fiir die erste Hilfte des 20. Jahrhunderts lisst sich indes
schon ein Fazit ziehen, das woméglich auch fiir die heutige
Politik interessant ist. In den Niederlanden sind die Radfahrer
vergleichsweise friih als eine wichtige Gruppe von Verkehrs-
teilnehmern anerkannt worden. Sie wurden in der Gesetzge-
bung benannt wie auch in die verkehrspolitische Planung
miteinbezogen. Dabei folgte diese Einbeziehung einem ural-
ten liberalen Schema: Rechte und Pflichten waren eng mit-
einander verkniipft. Von den Radfahrern wurde viel gefordert,
umgekehrt genossen sie dadurch jedoch auch eine stirkere
Forderung als in anderen Landern. Der Preis der Anerken-
nung war teuer erkauft und auch nicht unumstritten. Der
Erfolg indes ist bis heute ersichtlich. i
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Davon kénnen andere Stddte nur trdumen: Jeder zweite Kopenhagener
fahrt Rad. Die Stadtverwaltung setzt seit einigen Jahren konsequent auf

die Zweiradkultur. Vierspurige Fahrradwege sorgen fiir ungehindertes
Fortkommen. Radler genieBen im Stadtverkehr zahlreiche Vortelile.
Die Begeisterung fiir die umweltschonende Art der Fortbewegung hat

allerdings auch historische Ursachen. von Birgit Stober
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Wer morgens an einem Wochentag die Kopenhagener
Dronning-Louise-Briicke zu Fuf§ tiberqueren mochte,

muss aufpassen, denn hier bestimmen die Radfahrer das Ver-
kehrsgeschehen. Bei einer offiziellen Verkehrszihlung im
September 2012 wurden auf dieser Briicke, die den Stadtteil
Norrebro mit der Innenstadt verbindet, weit iiber 35000
Radfahrer registriert. Und selbst an einem kalten Februartag
benutzen knapp 9000 Radfahrer diese Route, auf der es dank
eines neuen, vierspurigen Radweges nur selten wirklich eng
wird.

In Ddnemarks Hauptstadt Kopenhagen legen taglich rund
170000 Radler insgesamt 1,2 Millionen Fahrradkilometer
zuriick. Wihrend die Zahl der Radfahrer fiir das gesamte
Land seit den vergangenen Jahren eher riickldufig ist, fahrt
in Kopenhagen mehr als die Hilfte der Einwohner mit dem
Rad zur Arbeit, Schule oder Ausbildungsstitte. Bei den Pend-
lern, die aus dem Umland in die Stadt fahren, liegt die Quote
bei 37 Prozent. Insgesamt sind dies beeindruckend hohe Zah-

Die Stadtverwaltung Kopen-
hagens hat ehrgeizige Ziele.
Bis 2015 soll die danische
Hauptstadt die weltweit beste
Fahrradstadt sein.

len fiir eine Stadt, in deren Einzugsgebiet 1,2 Millionen Men-
schen leben. Doch der verantwortlichen Biirgermeisterin fiir
die Ressorts Technik und Umwelt, Ayfer Baykal, geniigen
diese Zahlen noch nicht. Sie wiinscht, dass sich die Zahl derer,
die aus den Vorstidten in die Innenstadt radeln, um bis zu
15 Prozent erhoht und dass Kopenhagen bis Ende 2015 die
»weltweit beste Fahrradstadt« sein wird. »Von gut bis welt-
weit am besten, so ist die von der Kopenhagener Kommune
formulierte Fahrradstrategie fiir die Jahre 2011 bis 2025 tiber-
schrieben.

Seinen ersten Fahrradweg erhielt Kopenhagen im Jahr
1910. Heute ist die Stadt von einem fast 400 Kilometer langen
Radwegenetz durchzogen. Wihrend das Fahren auf einem
Zweirad vor 140 Jahren in Kopenhagen nur einem exklusiven
Kreis von einigen wenigen Privilegierten vorbehalten war, ist
Radfahren heute eine generationstibergreifende Alltagspraxis
fur alle Bewohner der Stadt.

Dass Fahrradfahren in Kopenhagen so etabliert ist, lasst
sich Cecilia Vanman zufolge, Autorin des Buches City of Bi-
cycles, historisch leicht erkldren. Trotz strammer Rationali-
sierung wihrend der Besatzungszeit von 1940 bis 1945
ermdglichte das Fahrrad der danischen Bevélkerung eine ge-
wisse Freiheit und Mobilitdt. Zusitzlich stirkte das nach
Kriegsende fiir einige Jahre verhdngte Autoimport-Verbot die
Fahrradkultur in Kopenhagen ganz wesentlich. Und als in den
1970er Jahren auch Dinemark die weltweite Energiekrise zu
spiiren bekam, lieSen viele Kopenhagener ihr erst vor kurzem
erworbenes Auto stehen und setzten sich wieder aufs Rad.

Beste Rahmenbedingungen fiir Radler

Dass die Kopenhagener Stadtverwaltung bereits seit den
1980er Jahren bei stadtischer Infrastrukturplanung das Rad
als festen Bestandteil mit berticksichtigt und ein engmaschi-
ges Radwegenetz bauen lie3, macht Radfahren fiir viele Be-
wohner attraktiv. Kurz: In Kopenhagen sind die Radfahrer
ein wichtiger Faktor in der Stadtplanung. Mit ihrer Hilfe soll
die Anzahl der Autos in der engen Altstadt begrenzt und das
ehrgeizige Ziel der moglichst CO,-freien Stadt bis zum Jahr
2025 erreicht werden. Radfahren wird somit auch politisch
und gleichzeitig abhingig von politischen und wirtschaft-
lichen Rahmenbedingungen sowie dem existierenden
»Mindset«.

Zweiradkultur 15

Mit dem Rad fahren
Kopenhagener wochentags

zwischen sechs und zehn
Uhr auf der Griinen Welle.

Zum Weiterlesen:

www.cykelsuperstier.dk
www.cyklistforbundet.dk
www.copenhagencyclechic.com
www.copenhagenize.eu
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Die Stadt tut etwas fiir

die Bequemlichkeit

der umweltfreundlichen
Verkehrsteilnehmer:

An Ampeln sorgen
FuBstiitzen dafiir, dass
man bei Griin rasch wieder
losstrampeln kann.

Bild unten: Schrag
gestellte Miilleimer
erleichtern den Einwurf
wahrend der Fahrt.

Dabei nutzen die meisten ihr Rad in Kopenhagen nicht
aus ideologischen oder politischen Griinden. Vielmehr zeigen
Umfragen, dass es sehr vielen Radfahrern vor allem darum
geht, schnell und kostengtinstig zu ihrem Ziel zu kommen,
was mit anderen Verkehrsmitteln hiufig nicht moglich ist.
Ein »Klimabewusstsein« scheint nur bei den wenigsten die
vordringlichste Motivation fiirs Radeln zu sein.

Es sind vor allem die Reduktion der Transportzeit sowie
gut ausgebaute, breite Radwege und eine fahrradfreundliche
Infrastruktur, die Autofahrer vom Umstieg aufs Rad iiber-
zeugen konnen. Davon ist Ayfer Baykal, Kopenhagens Tech-
nik- und Umwelt-Biirgermeisterin, tiberzeugt. Und so wur-
den durch den Bau einiger Fahrradbriicken im innerstadti-
schen Hafenbereich in den vergangenen Jahren direktere
Strecken im Stadtverkehr eingerichtet, von denen aus-
schliefllich Radfahrer oder Fulginger profitieren. Zusitzlich
initiierten Stadtplaner des Kopenhagener Fahrradsekretariats
einige »Rad-Extras, die an ausgewdhlten Stellen in der Stadt
zu finden sind. Dazu gehéren Fuf$stiitzen vor Ampeln, an die
sich wartende Fahrradfahrer lehnen kénnen, ohne beim
Warten auf Griin vom Rad steigen zu miissen, oder schrig
gestellte Miilleimer, die es routinierten Radfahrern erlauben,
ihren Abfall beim Vorbeifahren loszuwerden. Zu einer fahr-
radfreundlichen Infrastruktur gehoren auch sehr deutliche
Markierungen der Fahrradwege, die nicht von parkenden
Autos abgegrenzt werden, sondern ein integrierter Teil der
Fahrbahnen sind oder durch Kantsteine sowohl von der
Fahrbahn als auch vom Gehweg klar abgegrenzt sind.

Investitionen, die sich lohnen

»Sicher, schnell, komfortabel und mit dem Erlebnis von stid-
tischem Lebeng, so soll sich ein Radfahrer nach Wiinschen
der Kopenhagener Stadtverwaltung durch die Stadt bewegen
koénnen. Und dahinter liegt die Grundannahme, dass ver-
mehrtes Fahrradfahren zu weniger Gedringe im Stadtver-
kehr und zu weniger Krankheitstagen fiihrt, die Straflen
weniger belastet werden und sich die Luftqualitit verbessert.
Gleichzeitig sind Infrastrukturinvestitionen in diesem Be-
reich wesentlich kostengiinstiger als Investitionen in anderen
Transportbereichen. Von offizieller Seite wird zusitzlich ver-
sucht, die aktuelle Fahrradstrategie parallel auch zu einem
Teil der stadtischen Brandingstrategie werden zu lassen und

die Eigenschaften »lebendig, innovativ, nachhaltig und de-

mokratisch« als zentrale Begriffe zu kommunizieren und
zwar nicht nur innerhalb der Stadt, sondern auch interna-
tional. Und dies scheint zu gelingen.

Anfang 2012 entwickelte die Dénische Botschaft in Berlin
eine Wanderausstellung mit dem Titel »Eine Stadt fihrt Rad.
Kultur — Design — Stadtentwicklung — Beispiel Kopenhagen,
die sich mit der Kopenhagener Radkultur und deren Beson-
derheiten beschiftigte. Diese Ausstellung, die im Laufe des
Jahres in insgesamt sieben deutschen Stidten gezeigt wurde,
entstand in Kooperation mit dem Verkehrszentrum Kopen-
hagen und dem Dénischen Fahrradverband mit der Cycling
Embassy, der Autorin Cecilia Vanman und dem Rad- und
Mobilitdtsexperten Mikael Colville-Andersen, der seit 2007
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die Beratungsfirma Copenhagenize Consulting betreibt. Bei
der Ausstellungser6ffnung in Berlin rdumte der dénische
Botschafter Per Poulsen-Hansen ein, dass mit mehr Fahrrad-
fahrern zwar nicht die Welt gerettet werden konne, »aber die
Ausstellung zeigt, welche Rolle das Fahrradfahren fiir bessere
Stidte spielen kann. Nicht nur die Kopenhagener Stadtver-
waltung, sondern auch die déinische Regierung hat das Ra-
deln ganz oben auf ihre Tagesordnung gesetzt — fiir lebens-
wertere Stddte, fiir das Klima und fiir die Gesundheit der
Menschen.«

Ein Fahrrad ist also nicht nur ein Transportmittel. Mitt-
lerweile gibt es Biicher tiber die einzigartige Fahrradkultur
in Didnemark und tiber »Cycle Styles«, Blogs fiir trendige
Radfahrer sowie ein reiches Angebot an Accessoires fiir Rider
und deren Besitzer. Es wird sogar von Fahrraddiplomatie ge-
sprochen. Fast wirkt es so, als ob der klassische Drahtesel mit
Erwartungen, Anspriichen und Symbolen iiberfrachtet wird.

Danemark setzt auf griines Wachstum

Doch eignen sich Fahrrader nach Worten von Lars Bernhard
Jorgensen, dem Direktor der Stadtmarketing Organisation
»Wonderful Copenhagenc, gut als »Sinnbilder fiir die déni-
sche Losung«. Denn mit ihrer Hilfe kann auf nachvollzieh-
bare und iiberzeugende Weise die Geschichte von CO,-
Neutralitdt, griinem Wachstum und klimafreundlichen Am-
bitionen erzihlt werden. Und diese Geschichte wird offiziell
gerne erzihlt und zwar nicht nur innerhalb der Stadt oder
des Landes, sondern auch international. Mittlerweile haben
Journalisten des amerikanischen Fernsehsenders CNN und
der britischen Tageszeitung The Guardian ausfiihrlich tiber
die dinische Fahrraderfolgsstory berichtet, ebenso wie viele
ihrer deutschen Journalistenkollegen. Und somit wird das
Fahrrad fiir manch einen zum neuen Markenzeichen Kopen-
hagens, das die kleine Meerjungfrau als Wahrzeichen der
Stadt ablost.

Der Erfolg der Kopenhagener Verkehrsplanung mag sich
zu einem grofen Teil mit der Einbindung und dem Zusam-
menspiel von vielen relevanten Akteuren aus Politik, Verwal-
tung und Lobby-Organisationen erkliren. Ein konkretes
Beispiel fur diese Art von konstruktivem Zusammenspiel
sind die neuen »Fahrradsuperweges, eine Art Fahrradauto-
bahn fiir Fahrradpendler, die Strecken zwischen fiinf und
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Anziehungspunkt fiir Touris-
ten ist das »Elefantentor«,
das 1901 auf dem Gelande
der Carlsberg Brauerei
errichtet wurde. Brauerei-
Griinder Jacobsen hatte sich
auf seinen Reisen nach
Indien zu den monumentalen
Elefanten mit Swastika-
Zeichen inspirieren lassen,
die zu dieser Zeit ausschlieB-

zwanzig Kilometer zu fahren haben. Initiiert wurde dieses
Projekt im Jahr 2009 von der Kopenhagener Kommune in
enger Zusammenarbeit mit den an die Hauptstadt angren-
zenden Kommunen. Der tibergeordnete Hintergedanke des
gesamten Projekts ist der: Je einfacher den Radfahrern ihr
Leben gemacht wird, desto mehr Radfahrer wird es geben.

Der erste Fahrradsuperweg, der den Namen C99 Alberts-
lund Route trigt, wurde im April 2012 eroffnet und erstreckt
sich durch finf Kommunen tiber gut 17 Kilometer. Gesamt
sind 28 Routen geplant, die ein Wegenetz von bis zu 400 Ki-
lometern Radwege abdecken sollen. (Beziiglich der Kosten
werden sehr unterschiedliche Zahlen genannt — je nach Lo-
sung zwischen 413 und 875 Millionen Dinische Kronen.)

Mit diesen Fahrradsuperwegen wird nicht nur das Ziel
verfolgt, Wohn-, Studien- und Arbeitsorte besser miteinan-
der zu verbinden, sondern gleichzeitig auch den Zugang zu
Knotenpunkten des offentlichen Verkehrs zu ermoglichen.
Eine Zielsetzung der Kommunen ist es, mit den Anbietern
des offentlichen Nahverkehrs entlang des Routennetzes eine
engere Zusammenarbeit einzugehen. Diese Zusammenarbeit
soll im Idealfall zu verbesserten Parkmaoglichkeiten fiir Fahr-
réder fithren oder den Radfahrern die Méglichkeit geben, ihr
Rad in Ziigen oder Bussen mitnehmen zu konnen. Erklirtes
Ziel der beteiligten Kommunen ist es, dass das Befahren der
»Fahrradsuperwege« so komfortabel wie moglich ist, was
nicht nur durch eine gleichmifliige Oberflachenstruktur der
Wege gewihrleistet werden soll, sondern auch durch deren
regelmiflige Wartung und einen Streckenverlauf, der zum
Beispiel durch begriinte Abschnitte fithrt. Ein weiteres, ganz
wesentliches Ziel ist ein Mehr an Sicherheit, sowohl innerhalb
als auch auf8erhalb der Stadt.

Angesiedelt ist dieses Projekt beim Verkehrszentrum der
Kopenhagener Kommune, die von den beteiligten 22 Kom-
munen nicht nur mit Informationen, sondern auch mit fi-
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eigens eingerichteten Fahrradpool des staatlichen StrafSendi-
rektorats. Es ist vor allem diesem konstruktiven Zusammen-
spiel von Stadtverwaltung, starker institutionalisierter Fahr-
radlobby und erfindungsreichen Radaktivisten zu verdanken,
dass Kopenhagen eine tiberzeugende Fahrradstadt ist.

Dass Erfolge aber auch Schattenseiten haben konnen, zei-
gen einerseits die vielen achtlos abgestellten Rider in der Ko-
penhagener Innenstadt, andererseits wird in vielen Situa-
tionen immer wieder {iber eine mangelhafte Radfahrkultur
beziehungsweise tiber fehlende Riicksicht auf andere Ver-
kehrsteilnehmer geklagt. Beide Phinomene lassen sich oft
mit Platzmangel erkliren, den die Kopenhagener Stadtver-
waltung in den kommenden Jahren zu beseitigen verspricht.

Ein konkretes Instrument, um Verhaltenséinderungen bei
einigen Radlern zu bewirken, sind die seit 2012 geltenden,
strikteren Regeln, die beim etwaigen Ubertreten zu relativ
hohen Geldstrafen fiithren kénnen. So wird fiir das Fahren
ohne Beleuchtung eine Strafgebiihr von knapp 100 Euro fil-
lig, ebenso hoch ist die Geldstrafe fiir das Radfahren auf dem
Gehweg. Wer dabei erwischt wird, tiber eine rote Ampel zu
fahren, muss umgerechnet rund 135 Euro zahlen. Werden
gleichzeitig mehrere Regeliibertretungen registriert, so wer-
den diese Betrige addiert.

Diese Gebiihrenerhohung fiihrte nicht nur in den Foren
der Radaktivisten zu heftigen Diskussionen. Auch auf den
Meinungsseiten der etablierten Zeitungen und auf verschie-
denen Plattformen der sozialen Medien duflerten sich viele
iiber Vor- und Nachteile der erhohten Preise. Eines scheint
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kem Gegenwind zu trotzen. Il

lich positive Assoziationen
hervorriefen.

Dr. Birgit Frauke Stober
Presse- und Kommunikations-
attaché der Kgl. Dénischen
Botschaft in Berlin hat

15 Jahre lang in Kopenhagen
gelebt und u. a. an der
Copenhagen Business
School geforscht und gelehrt.
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Kein Wintermarchen

Im Februar lag der Schnee in Miinchen zentimeterhoch.

Interviews: Andrea Bistrich, Fotos: Heike Geigl

Kein Problem flir routinierte Radler.

Joachim K. (59)
fahrt taglich mit dem Fahrrad zur Arbeit

Ich bin ein Allwetterradler und fahre fast tiglich
mit dem Rad zur Arbeit. Mit Thermowische und
Funktionskleidung nach dem Zwiebelprinzip, also
in mehreren Schichten iibereinander angezogen,
ist schlechtes Wetter eigentlich kein Problem.
Aufler wenn es extrem glatt ist, bei tiberfrorenem
Schnee, wenn selbst Spike-Reifen nicht mehr grei-
fen, dann kommt es schon mal vor, dass ich mein
Rad zu Hause lasse. Als echter Radfan habe ich fiir
die unterschiedlichen Gelegenheiten verschiedene
Réder: ein robustes Stadtrad mit etwas dickeren
Reifen, mit dem ich zur Arbeit fahre; in den Bergen
fahre ich Mountainbike; das leichte Rennrad ist
wunderbar bei trockenem Wetter und guter Stra-
enlage; ein dlteres Fahrrad, mit dem ich lediglich
von zu Hause zur U-Bahn-Haltestelle fahre, und
in meinem Biiro habe ich ein kleines Klapprad, mit
dem ich schon mal zwischen den verschiedenen
Unistandorten hin und her fahre. Im Vergleich zu
Miinster, Oldenburg und auch Bremen, wo ich
grof3 geworden bin, finde ich das Radwegenetz in
manchen Gegenden Miinchens noch ausbauféhig.

Andreas de B. (47)
kommt urspriinglich aus Delft, Nieder-
lande, und ist mit dem Rad aufgewachsen

Als Niederldnder bin ich es gewohnt, nahezu alle
Abstande mit dem Rad zuriickzulegen. Ich bin
sozusagen mit dem Fahrrad aufgewachsen. Aller-
dings haben Radfahrer in den Niederlanden
immer Vorfahrt im Straflenverkehr. Das ist hier
nicht so, daran musste ich mich erst gewdhnen.
In Miinchen muss man als Fahrradfahrer sehr
umsichtig und vorausschauend fahren, sonst
kann es sein, dass man von den Autofahrern ein-
fach tibersehen oder gar geschnitten wird. In den
Niederlanden sind die Autofahrer gleichzeitig
auch Fahrradfahrer und kénnen sich dadurch
vielleicht besser in deren Lage hineindenken. Das
fiets, so heifSt das Fahrrad auf Niederldndisch, ist
ein echtes Kulturgut. Jeder radelt — von den ganz
Kleinen bis hin zu den Senioren. Mein friiherer
Nachbar zum Beispiel ist mit seinen 85 Jahren
und trotz starker Sehschwiéche téglich viele Kilo-
meter mit dem Fahrrad zum Angeln gefahren —
und das bei Wind und Wetter.

Marianne Ebner (46)
radelt nur bei schonem Wetter

Ich fahre eigentlich nur im Sommer mit dem
Rad, zum Beispiel, wenn wir mit der Familie
einen Ausflug machen. Da muss es schon schon
warm und sonnig sein. Bei Regen oder gar Schnee
wiirde ich mein Fahrrad nicht benutzen wollen,
da finde ich das Auto einfach bequemer und auch
sicherer.
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Michael K. (50)
fahrt seit tber 20 Jahren Transportfahrrad

Ich bin im Grunde bei jeder Wetterlage mit dem
Radl unterwegs, auler wenn die Straflen und
Wege vereist sind. In meinem Transportfahrrad
habe ich vorne immer einen Friesennerz dabei, so
bin ich auch auf schlechtes Wetter vorbereitet.
Meist reicht es aber schon aus, wenn ich einfach
nur den Regenschirm aufspanne. Ich fahre seit
iiber 20 Jahren Transportfahrrad. Als mein Sohn
geboren wurde, habe ich eine Moglichkeit gesucht,
wie ich ihn auf dem Fahrrad mitnehmen konnte.
Allerdings kam ein Anhénger fiir mich nicht in-
frage, da ich ihn beim Radeln im Auge behalten
wollte. In Dinemark gab es damals die Marke
Long John, die es heute leider nicht mehr gibt, und
die meines Wissens als Erste Lastenrider auf zwei
statt auf drei Laufrddern gebaut haben. Dort habe
ich dann mein erstes Transportfahrrad gekauft.
Heute fahre ich ein Lastenrad von Pedalpower aus
Berlin. Man kann damit problemlos hundert Kilo
transportieren. Auch fiir den Wochenendeinkauf
ist so ein Rad sehr praktisch. Und obwohl mein
Sohn inzwischen erwachsen ist, fahrt er immer
noch gerne vorne in der Transportbox mit, wenn
er gerade mal wieder in Miinchen zu Besuch ist.

Miriam M. (24)
ist zufrieden mit Miinchens Radwegenetz

Ich bin in Miinchen fast immer mit dem Rad un-
terwegs — auch bei schlechtem Wetter. Schnee
oder Regen storen mich nicht. Allerdings habe ich
mir kiirzlich Regenjacke und Regenhose gekaulft,
um dem Regen nicht gar so ausgeliefert zu sein.
Fiir eine Grof3stadt hat Miinchen ein recht gutes
Radwegenetz. Ich bin jedenfalls zufrieden.

Dominik (28)
ist gerne mit dem Rad unterwegs

Ich fahre bei jedem Wetter Fahrrad. Es macht mir
Spaf3, drauflen zu sein. Mit der U-Bahn zu fahren
finde ich weitaus listiger. Gegen Nisse und Kilte
trage ich Funktions- und Regenkleidung. Damit
kommt man schon recht gut hin. Im Winter, vor
allem bei Schnee, bin ich meist mit dem Moun-
tainbike unterwegs; im Sommer fahre ich Renn-
rad. In manchen Gegenden Miinchens, gerade
auf vielbefahrenen Stra8en, konnte es allerdings
den einen oder anderen Radweg mehr geben.
Wenn ich selber nicht so gut aufpassen wiirde,
wire ich schon oft zusammengefahren worden.
Dennoch: Im Vergleich zu anderen Grof3stidten
hat Miinchen viele gute Radwege.



22  Kultur & Technik 2/2013

}ZMJM&_‘“

Sl I
| 2




24  Kultur & Technik 2/2013

E in Weihnachtsbaum, Grof3einkiufe, Autoreifen, gar ein
Kiihlschrank — Schnappschiisse auf Websites dinischer
Lastenfahrrad-Enthusiasten zeigen beeindruckende Trans-
portleistungen. Der Charme dieser Bilder mag triigen, denn
Schweiff und Balanceprobleme sicht man ihnen ebenso
wenig an wie Muskelkater. Doch allein die schiere Menge
radelnder Miitter und Viiter, die bis zu vier Kleinkinder per
Lastenrad transportieren, belegt die Alltagstauglichkeit dieser
Technologie. Neben Dinemark, wo ihre Zahl in die Zehn-
tausende geht, sind viele dieser Gefihrte auch in den Nieder-
landen unterwegs. In Deutschland sieht man sie in Me-
tropolen wie Berlin oder fahrradaffinen Stidten wie Freiburg.
Auch Miinchen hat Spezialgeschifte fiir die wachsende Pa-
lette zwei- und dreirddriger Lastenrader, die Zuladungen von
bis zu hundert und mehr Kilogramm erlauben — zusitzlich
zum Fahrer, wohlgemerkt.

Ob viele Menschen im Alltag Fahrrad fahren, so Anne-
Katrin Ebert in ihrem Standardwerk Radelnde Nationen,
héngt nicht nur von der Topographie kiistennaher Tiefebe-
nen ab. Historisch gewachsene Mobilititskulturen werden
vielmehr von einem Biindel unterschiedlichster Faktoren ge-
prigt. Welche davon spielen in der noch weitgehend uner-
forschten Geschichte von Lasten- oder Transportfahrridern
eine Rolle? Eine Spurensuche zeigt: Die erste Konjunktur die-
ser Technologie lief bis etwa 1960 unter ganz anderen Vor-
zeichen ab als ihr aktueller Neustart.

Frithe Lastenrader: Arbeitspferde im Gewerbe

Schon seit den 1880er Jahren fertigten Fahrradhersteller Spe-
zialkonstruktionen fiir den Warentransport an. Zunichst
waren dies stabile Tricycles mit kastenartigen Aufbauten vor
oder hinter dem Fahrer. Gegeniiber Leiterwagen oder Pfer-
defuhrwerken waren sie die schnellere Alternative. Nach der
Jahrhundertwende gab es sie auch als Zweirad: Bécker- oder
Postfahrriader verfiigten iiber einen grofen Stahlkorb iiber
einem kleinen Vorderrad; der »Long John« hatte eine Lade-
flache zwischen den beiden Riddern etwa auf Hohe der Rad-
naben und damit einen besonders tiefen Schwerpunkt. In
Europa waren diese Varianten bis in die 1960er Jahre im Stra-
Benbild zu sehen.

Als Individualverkehrsmittel war das Fahrrad von Beginn
an immer auch ein Symbol personlicher Freiheit. Nicht so

Voll beladen diirfte das eine
wacklige Angelegenheit
gewesen sein. Mit dem
Lastenfahrrad wurden Zeit-
schriften transportiert. Heute
steht es im Verkehrszentrum.

Schnelligkeit als Wettbe-
werbsvorteil: Die Phdnomen-

werke (Zittau) werben in der
Vorkriegszeit fir ihre Lasten-
Geschaftsrader.

das Lastenrad. Im Gegenteil: In seiner ersten Konjunktur
wurde es beinahe ausschliellich gewerblich genutzt. Fiir
wenig Geld heuerten Handwerker und Einzelhindler Ju-
gendliche oder Aushilfskrifte als Fahrer an. Die Freiburger
Handwerkskammer beklagte schon 1905 das »abgehdrmte
Aussehen der Bickerlehrlinge, die »vom frithen Morgen bis
zum Mittag schwer beladen, schweifitriefend und atemlos
vor Anstrengung ein kaum noch gebrauchsfihiges Dreirad
durch die Straflen bewegen«.

Kein Wunder also, dass Privathaushalte Lastenfahrrader
héchstens notgedrungen in Kriegs- und Nachkriegszeiten als
Transportmittel nutzten. Wer wollte sich schon durch die As-
soziation mit erschopften Hilfsarbeitern selbst degradieren?
Auch fiir die gewerblichen Fahrer taugten diese Gefihrte, die
ihnen nicht einmal gehorten, kaum zum Statussymbol. Ganz
ausgeschlossen war die Identifikation mit diesem Transport-
mittel jedoch nicht. Als ein ddnischer Volkskundler in den
1970er Jahren Interviews mit ehemaligen Lastenrad-Fahrern
in Kopenhagen aufzeichnete, erinnerten sie sich an ein lingst
verschwundenes »Standesbewusstsein«: Alltaglich im Stra-
Renbild prasent, pfiffen und sangen sie ihre eigenen Schlager
und Melodien im raschen Modewechsel. Bis etwa 1960 or-
ganisierten sie jahrlich Wettrennen mit beladenen oder un-
beladenen Lastenrddern.

Opfer der Massenmotorisierung

Als um 1950 die Massenmotorisierung in Europa vom
Wunschtraum zur Realitit wurde, war das Ende der ersten
Ara des Lastenfahrrads nicht weit. Selbst gegeniiber Klein-
mobilen wie Goggomobil oder BMW Isetta musste ihr miih-
sameres Vorankommen altertiimlich erscheinen. Hinzu
kamen geringere Reichweite und unzureichender Wetter-
schutz. Zudem wirkte auch hier, was Umwelthistoriker als
»1950er-Syndrom« bezeichnen: Die seit jenem Jahrzehnt
immer tppiger flielenden Strome billigen Erdols verdnder-
ten Verbrauchergewohnheiten. In den westlichen Industrie-
nationen rentierte sich der Einsatz von Muskelkraft zum
Giitertransport zudem kaum noch.

Schon seit den 1930er Jahren hatten Lastenrdder Markt-
anteile an motorisierte Kleinlaster verloren, beispielsweise
solche der spiter allgegenwirtigen Hamburger Marke
»Tempo«. Zum Storfaktor wurden sie, als der schnelle Auto-

Abbildungen: Deutsches Museum (S.22); Deutsches Technikmuseum Berlin, Deutsches Museum, Kebenhavns Bymuseum
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optisch Assoziationen zum Radsport zu wecken. Dement-
sprechend tibt sich das Marketing der Firma auch in der hi-
storischen Traditionspflege: Seit 2009 organisiert sie eine
Neuauflage der Kopenhagener Lastenrad-Rennen.

Schon Produzenten des frithen 20. Jahrhunderts offerier-
ten den Kunden die individuelle Gestaltung der Seitenflichen
von Lastenrddern als Werbetrager. Heute nutzt eine Kopen-
hagener Samenbank die Sichtbarkeit solcher Gefihrte im 6f-
fentlichen Raum weit konsequenter: Sie hat ihr Lastenrad
durch eine Spezialfirma fiir Replikate von Zootieren und Di-
nosauriern derart gestalten lassen, dass sich auf der Ladefli-
che unter dem Fahrer ein Spermium entlangschlingelt. Sein

B e

Humor zeigt eine dénische
Samenbank mit dieser Extra-
anfertigung eines Lastenrads.

Das alte Lastenfahrrad in
Hallein hélt heute einem Pkw
den Parkplatz frei.

iiberlebensgrofer Kopf birgt den Kiithlbehilter fiir das Trans-
portgut der Lieferanten.

Technologie »von unten«

Fertigten in der ersten Konjunktur des Lastenrades etablierte
Fahrradfirmen solche Gefihrte als Teil ihrer Produktpalette,
sind es zurzeit spezialisierte Kleinbetriebe und Manufaktu-
ren. Allerdings ist die globale Dimension dieser Entwicklung
uneinheitlich: Entgegen der zuriickgedrangten Nutzung in
Asien nimmt beispielsweise der gewerbliche Einsatz von Las-
tenrddern in brasilianischen Metropolen zu — produziert
werden sie von grof3en einheimischen Fahrradherstellern.
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Hightech furs Rad

Neue Materialien optimieren das Fahrerlebnis. von Bettina Gunder

eit in den 1860er Jahren die ersten Velozi- Auch wenn es duf8erlich nicht immer erkenn- Zur Konigsklasse des Fahrradbaus gehorten
Speds zum Einsatz kamen, hat sich Technik  bar ist, hat die Fahrradtechnik in den letzten immer die Sportrider — ob in der Variante des
und Formgebung der Fahrrader immer wieder Jahrzehnten deutlich an Komplexitit und Qua- Hochrades, des modernen Straflenrennrades
verandert und wurde den jeweiligen Nutzungs-  litit zugelegt. Mitunter wurde sie dabei vom Mo-  oder des heutigen Mountainbikes (MTB).

zwecken angepasst. torradbau beeinflusst.

StraBenrennrad Opel ZR 3 von der Adam Opel AG / Riisselsheim, 1925
Das sportlich Giberaus erfolgreiche Opel »ZR 3« verkérperte mit langem Radstand, schmalen Reifen, schmalem Rennsattel und
ergonomisch nach unten gebogenem Lenker bereits die Form des »modernen« Rennrades. Der Rahmen war aus gelb emailliertem,
nahtlos gezogenem Chromnickelstahl, der auch fiir Tretlager, Kurbeln und andere Teile verwendet wurde. Das Tretlager war speziell
fiir Rennen konstruiert mit zwei genau senkrecht zur Achse tragenden Lagern. Die Felgen der 27-Zoll-Rader waren aus Holz. Zu den
Besonderheiten gehorte auch die Freilauf-Riicktritthabe mit doppeltem Zahnkranz - zwei Ritzeln — am Hinterrad. Umgelegt wurde

diese »Kettenschaltung« per Hand. Deutsches Museum Verkehrszentrum; Inv.-Nr. 56002, Stifter: Adam Opel AG



Abbildungen: Deutsches Museum; istockphoto.com

@ Rahmen

Leichtbau ist das A und O moderner Rahmenkons-
truktionen. Schon um 1900 experimentierte man
mit leichten Werkstoffen, wie Holz und Bambus,
um Fahrriddern etwas Gewicht und Schwere zu
nehmen. Lange Zeit dominierte gleichwohl der
Stahlrahmen den Fahrradbau. Spielraum fiir Ge-
wichtsminderung boten die Rohrstirken. Heute
werden meist Leichtmetalllegierungen oder Kar-
bon (Kohlefaserverbundmaterialien) genutzt. Kar-
bonrahmen sind besonders leicht und dennoch
steif — allerdings teuer, weil ihre Produktion viel
Handarbeit beinhaltet.

Standards der Rahmengeometrie bieten bis
heute der Diamantrahmen und »Schwanenhilse«
mit tiefem Einstieg. Daneben gab und gibt es zahl-
reiche Versuche, neue Geometrien zu entwickeln.
Neben Material und Geometrie spielen die For-
mung der Rahmenrohre (rund/oval, unterschied-
liche Wanddicken etc.) und die Verarbeitung an
den Verbindungsstellen eine wichtige Rolle fiir
Qualitit und Gewicht.

e Réder & Reifen

Réder und Reifen sind fiir Fahrkomfort, Boden-
haftung und Sicherheit essenziell. Schon frith
wurden Vollgummireifen durch die Luftbereifung
verdringt, die die massenhafte Verbreitung der
Zweirdder begiinstigte. Die Bereifung ist Gegen-
stand einer hochst anspruchsvollen Technik. Je
nach Nutzung und Fahrrad stehen Radlern heute
Reifen unterschiedlichster Gummimischungen,
Breiten, Profilierungen mit oder ohne Schlduche
zur Verfiigung. Bei Mountainbikes kommen in-
zwischen hidufig schlauchlose, mehrschichtige
Waulstreifen mit ausgepragten Stollen und mit
einer Reifenbreite um zwei Zoll und mehr zum
Einsatz, die mit ungelocherten Felgensystemen
kombiniert werden. Im StrafSenradsport und bei
Tourenrddern sind dagegen Schlauchreifen noch
immer beliebt.

Auch die Laufrider sind auf den Fahrradtyp
abgestimmt und speziell im Sportbereich durch
Leichtbau geprigt. Wo frither Holzfelgen fiir Ge-
wichtsersparnis sorgten, sind heute Alufelgen und
immer ofter Karbonfelgen im Einsatz.

Zur Kunst des Radbaus gehort auch das rich-
tige Speichensystem: tangential oder radial, sym-
metrisch oder asymmetrisch. Tangential, mehr-
fach gekreuzte Speichen iibertragen die hochsten
Drehmomente und werden beispielsweise auch
bei Mountainbikes genutzt. Die Speichen verbin-
den die Felge mit den Naben, die sich um die
Achse drehen.

(® Naben & Lager
Damit sich Réder und Tretkurbel drehen, braucht
es geeignete Lager und Naben. Am Anfang waren
die Tretkurbeln direkt an die Achsen der Vorder-
rdder gebaut. Man kannte weder variierende Uber-
setzungen noch Freilaufnaben, die verhindern,
dass die Pedale noch mitdrehen, wenn sie gar nicht
getreten werden. Zu den Klassikern der deutschen
Nabentechnik gehorte die Torpedo-Freilaufnabe,
die neben dem Freilauf die Funktion einer Riick-
trittbremse bot. 1903 auf den Markt gebracht,
wurde sie stetig weiterentwickelt und ermoglichte
bald auch den Komfort einer Nabenschaltung des
Hinterrades mit zunichst zwei Géngen. Ein Pla-
netengetriebe in der Nabe machte es moglich. Na-
benschaltungen wurden im Laufe der Zeit wei-
terentwickelt und perfektioniert bis hin zur
acht- bis 14-gingigen Nabenschaltung der Gegen-
wart. Ihr Vorteil: Sie sind relativ wartungsarm.
Wie tiberall am Rad sind Material und Prizi-
sion der Teile ausschlaggebend fiir eine gute Funk-
tion. Im Bereich der Innenlager (Tretlager), die
besonderen Belastungen ausgesetzt sind, verlief die
Entwicklung vom Konuslager tiber das Wilzlager
zum leicht austauschbaren Patronenlager. Neben
Stahllagern gibt es inzwischen auch Keramiklager,
die sich durch geringes Gewicht und besondere

Leichtldufigkeit auszeichnen.

Q Kettenantrieb und -schaltung

Der Kettenantrieb ermoglichte es, dass die Tret-
kurbel nicht mehr direkt ins Vorderrad eingebaut
werden musste. Er gehort zum Standardformat
des sogenannten Niederrades. Neben Kettenan-
trieben erprobten Konstrukteure verschiedentlich
Wellenantriebe tiber Kegelrader auf die Hinterrad-
nabe. Diese sind wartungsirmer, konnten die Kette
aber nie verdrangen — weil sie einen schlechteren
Wirkungsgrad aufweisen und keine gute Uberset-
zungstechnik bieten. Die wurde in den letzten
Jahrzehnten mit der sportlichen Kettenschaltung
perfektioniert, deren Ursprung in den 1930er Jah-
ren liegt. Kettenschaltungen werden in Deutsch-
land heute an fast allen Sport- und Tourenridern
verbaut und offerieren bis zu 30 Génge. Sie verfii-
gen in der Regel tiber drei Kettenblitter und bis zu
10 (max. 12) Ritzel und erméglichen eine Vielzahl
von Ubersetzungen und die Optimierung des
Krafteinsatzes des Fahrers. Die Schaltung erfolgt
iiber Umschalter an den Kettenblittern und
Schaltwerke an den Hinterrddern. Seit den 1980er
Jahren sorgen sogenannte Schrigparallelogramm-
Kifige dafiir, dass mehr und mehr Ritzel zum Ein-
satz kommen kénnen.
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(@ Gabeln und Federung

Die klassische Gabel ist die Starrgabel. Sie ist iibli-
cherweise im Steuerrohr des Rahmens gelagert und
stellt die lenkbare Verbindung zum Vorderrad dar.
Fiir Gabeln gilt, was auch fiir Rahmen gilt: Sie sol-
len leicht und steif sein, deshalb werden auch hier
heute Leichtmetalle und Karbon verwendet. Ne-
ben der Starrgabel sind schon lange auch Federga-
beln bekannt, die allerdings im Fahrradbereich erst
in den letzten Jahrzehnten durch Mountainbikes
und daran angelehnte Tourenrider eine grofiere
Verbreitung gefunden haben. Das vollgefederte
Mountainbike verfiigt nicht nur iiber Briicken-Fe-
dergabeln am Vorderrad, sondern zudem tiber
eine komplexe Federungs- oder Dampfereinheit
im sogenannten Hinterbau, der Verbindungsein-
heit von Rahmen und Hinterrad, der bei geddmpf-
ten Hinterrddern vom eigentlichen Rahmen ge-
trennt ist. Bei leichten Ridern werden meist Luft-
federungssysteme verwendet, bei schwereren auch
Spiralfedersysteme.

G Bremsen

Mit Loffel- und Klotzbremsen, die tiber Bowden-
ziige oder Stangen betitigt wurden, verfiigten die
ersten Generationen von Fahrridern nur tber
wenig wirksame Bremssysteme. Fiir Alltagsfahrri-
der brachten Riicktrittbremsen in der Nabe eine
effektivere Bremswirkung. Sie gelten heute eher als
veraltet. Rucktrittsbremsen wurden von unter-
schiedlichen Felgenbremsen abgeldst, die ihren
Ursprung im Sport hatten und inzwischen als
Standard bei den meisten Riddern verbaut werden.
Bei neueren Felgenbremsen wird die Bremskraft
hydraulisch tibertragen. Sie werden im Trekking-
und Tourenbereich eingesetzt.

Die Bremstechnologie der letzten Jahre orien-
tiert sich zunehmend auch an Systemen, die aus
dem Kraftfahrzeugbau bekannt sind, wie hydrau-
lischen Scheibenbremsen. Diese sind technisch
aufwendig, ihre Montage und Pflege setzt Sach-
kenntnis und Prézision voraus. Scheibenbremsen
bestehen aus Bremsscheibe, Bremssattel und
Bremskolben, die an den Rédern montiert werden
und durch Bremsleitungen mit dem Bremshebel-
System am Lenkrad verbunden sind. Il
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Holz trifft Karbon

Ein Holzfahrrad wére cool! Das dachte sich ein 28-jdhriger Schreinermeister aus Ansbach.

Als Wettkampf-Mountainbiker kennt sich Christian Haupler bestens mit Fahrrddern aus — und fing

an zu bauen. Von Beatrix Dargel (Text und Bild)

olz als Konstruktionswerkstoff gehort auch im 21. Jahr-

hundert keineswegs zum alten Eisen. Vor allem in Be-
reichen, bei denen die kostengiinstige Massenproduktion
nicht im Mittelpunkt steht, kann Holz seine besonderen Ei-
genschaften zeigen. Neben der optischen Wirkung und der
einfachen Verarbeitbarkeit haben Holzwerkstoffe auch inter-
essante mechanische Eigenschaften. Im Vergleich zu den ge-
wohnlichen Metall- oder Kunststoffmaterialien, die bei
einem Fahrradrahmen eingesetzt werden, ist Holz bei glei-
cher Festigkeit weniger steif. Gleichzeitig ddmpft Holz
Schwingungen und Stéf3e deutlich besser.

Um diese besonderen Eigenschaften auszunutzen und
trotzdem ordentliche Fahrqualitit zu erreichen, musste Chris-
tian Haupler eine neue Rahmenform finden. Ergebnis seiner
Suche ist eine organisch gestaltete Form. Der Rahmen erin-
nert an ein geschwungenes Parallelogramm, er wirkt leicht
und ist es auch. Vergleichbar gebogenen Blattfedern iiber-
nimmt die geschwungene Geometrie eine Federfunktion. Die
Diampfung des Holzwerkstoffs sorgt fiir komfortable Fahr-

eigenschaften.

Prototypen aus Karton

In Schwibisch Hall absolvierte Christian Haupler seine Aus-
bildung zum Schreinermeister. Das erste Holzfahrrad ent-
stand wihrend der Arbeit an seinem Meisterstiick —
sozusagen ein zweites Meisterprojekt. Aus Gedanken und
Skizzen entwickelten sich erste Modelle aus Karton, die sich
hinsichtlich Optik und Festigkeit iiberpriifen lieBen. Die ers-
ten Ergebnisse flossen in CAD-Modelle ein, aus denen dann
spater die Fertigungsformen abgeleitet wurden. Der erste
Prototyp hatte einen vollstindig aus Holz gefertigten Rah-

Christian Haupler baut Fahr-

rader aus Holz und Karbon.

Bild links: Zusammenspiel
von Material, Form und Farbe.
Etwas Besonderes ist der
Zahnkranz mit zehn Gangen,
aus einem Stiick von einem
Industriemechaniker gefrast.
In der hélzernen Rahmen-
struktur zeichnen sich die
Karbonfasern als diinne
Linien ab.

men und wurde im Jahr 2010 als viel bewundertes Werkstiick
bei der Meisterausstellung gezeigt. Bei der Auslegung der
Holzquerschnitte hatte der Konstrukteur noch einige Festig-
keitsreserven eingebaut. Das Rad Nr. 1 war damit recht
schwer geworden, aber es war fahrtauglich.

Der zweite Prototyp wurde spiirbar abgespeckt. Der
leichte Rahmen verlor einiges an Stabilitit, da die Werkstoff-
grenze des reinen Holzes erreicht war. Mehr Stabilitdt bei
noch weiter verringertem Gewicht ermdglichen moderne
Verbundwerkstoffe. Die geschickte Kombination von Holz
und Karbonfasern brachte dann beim dritten Prototyp den
technischen Durchbruch.

Schicht fiir Schicht zum Rahmen

Die Geometrie des Fahrradrahmens entsteht als 3D-Modell
in einem CAD-Programm. Eine computergesteuerte Fras-
maschine stellt auf Basis der CAD-Daten die zugehorigen
Negativformen her. Als Formmaterial kommen mitteldichte
Holzfaserplatten (MDF) zum Einsatz. In diesen Formen wer-
den spiter die einzelnen Materialschichten unter Druck ver-
Klebt.

Als Verbundholz dient Esche, ein langfaseriges Holz, gut
zu bearbeiten und gleichzeitig mit guten Festigkeitseigen-
schaften. Bekannt und bewihrt ist Eschenholz aus dem
Sportgeritebau (Reck) und bei Besenstielen.

Abwechselnd werden Holz und Karbonschichten in die
Form eingelegt, ein Harzwerkstoff verbindet die einzelnen
Lagen miteinander. In einem Paket befinden sich 17 Schich-
ten. Die obere und untere Schicht bilden das Dekor, wofiir
die Holzart nach Wunsch oder farblicher Gestaltung gewihlt
werden kann. Die Auswahl ist vielfiltig: Mooreiche, Ahorn,



Abbildung: Heike Geigl

Die maBgefertigten
Einzelteile fiir die Lenkung
entstehen auf einer computer-
gesteuerten Werkzeug-
maschine. Am Rahmen zeigt
das Logo einen Fingerab-
druck, der fiir die Einzigartig-
keit jedes Produktes steht.

Apfel, Elsbeere, Esche, Kirschbaum, Makassar, Nussbaum,
Olive, Rio Palisander, Tino oder Zebrano.

Zum Aushirten des Harzes bleiben die Schichtpakete zwei
Tage unter Pressung in der Form. Anschlieflend werden die
Rahmen-Rohlinge, ein oberer und ein unterer Bogen, aus
den Formen genommen. Es folgen ein grober Zuschnitt mit
Stichsige, Schleifarbeit und anschlieSend die »Hochzeit« der
beiden Rahmenteile. Nach dem erneuten Abschleifen wird
der Rahmen mit Bootslack versiegelt. Mehrere Lackierar-
beitsginge erzeugen eine wasserabweisende Oberfliche wie
bei einer Yacht. Das Holz ist nun durch Harzimpragnierung
und Lackierung vor Feuchtigkeit und Schiadlingen geschiitzt
und auch fiir den harten Outdoor-Einsatz geeignet.

Zahlreiche Anbauteile

Natiirlich entstehen nicht alle Einzelteile des Fahrrads aus
Holz. Eine ganze Reihe von weiteren Teilen ist n6tig, bis das
Fahrrad fertig ist: Gabel, Steuersatz, Vorbau, Sattel und Sat-
telstiitze, Laufrader mit Reifen, Kurbel, Kette und Pedale.
Fahrradbremsen miissen beispielsweise die IS 2000-Norm
erfillen. Einige der Anbauteile sind serienmifiige Zukauf-
teile. Andere werden speziell fiir Holzfahrrider hergestellt.
Sattelrohr, Steuerrohr und Innenlager beispielsweise entste-
hen bei einem Industriemechaniker-Meister auf einer com-
putergesteuerten Prizisionsmaschine.

Pom, ein elastisches Polymer, ist die Basis fiir die selbst
hergestellten Montageclips der Seilztige. Der Lenker kann mit
ergonomischen Griffen nach Wahl aus Holz, Kork oder Leder
versehen werden. Je nach den verwendeten Anbauteilen ist
es moglich, das Gesamtgewicht des fahrbereiten Sportgerites
bis auf 8,5 Kilogramm zu reduzieren. Bis so ein Fahrrad fertig
ist, dauert es ungefihr 80 bis 100 Stunden, abhingig von Aus-
stattung und gewtinschter Oberfliche. Mittlerweile sind
die Holzrider aber bereit fiir die handwerkliche Serienpro-
duktion.

Erfolgreich getestet wurde das Holzrad im Jahr 2012 bei
der zwolf Stunden dauernden Mountainbike-Weltmeister-
schaft in Weilheim bei Miinchen. Christian Hdupler gehorte
zu einer 4er-Mannschaft; fliegender Wechsel wie beim Staf-
fellauf, wobei immer einer auf dem Rad sein musste. Die
volle Belastung ging auf den Rahmen, der die Bodenuneben-
heiten abfederte, auch ohne klassische Federgabel.

-

Holzerne Rdader im Deutschen Museum Verkehrszentrum

1817 erfand Karl Friedrich Drais von Sauerbronn (1785-1851) die Laufmaschine, die als
»Draisine« bekannt wurde. Sie bestand aus einem hélzernen Langbaum, der zwei ebenso
holzerne Rader verband. Holz blieb noch lange nach Drais das wichtigste Material fiir
Rahmen und Rader. Im Deutschen Museum Verkehrszentrum sind — neben einer
originalen Laufmaschine nach Drais - zahlreiche weitere Modelle mit unterschiedlichen
Holzkomponenten zu besichtigen.

Dipl. Ing.(FH)
Beatrix Dargel,
studierte Garten- und Land-

schaftsarchitektur an der FH
Erfurt. Seit 2001 arbeitet sie
in Munchen als Fach- und
Fotojournalistin fur Garten-
themen, Architektur, Technik,
Modellbau, Luftfahrt und
Luftbilder. Die Autorin ist
begeisterte Hobbyfliegerin.

Eine weitere Bewihrungsprobe bot im gleichen Jahr die
»Tour for Kids« nonstop tiber die Alpen, 380 Kilometer von
Bozen nach Ravensburg. 150 Radfahrer nahmen an der Tour
fur einen guten Zweck teil. Auch hier zeigte das Holzrad seine
Tauglichkeit bei hoher Beanspruchung. Bis auf einen Ketten-
riss gab es keine Probleme.

Der junge Schreinermeister Christian Hiupler hat das Rad
nicht neu erfunden, aber er hat es mit neuer Asthetik verse-

hen und moderne Werkstoffe intelligent kombiniert. Il

Weitere Informationen
www.holzsport-haeupler.de
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Fahrrdder mit Motor markierten den Beginn der Motorradtechnik. Ihre Bliitezeit

erlebten leicht motorisierte Zweirdder in den 1930er und 1950er Jahren. Mit der

Elektromobilitat bahnt sich eine Renaissance der Motorfahrrdader an: Als Pedelecs

und E-Bikes versprechen sie mehr Bewegungsfreiheit im Stadtverkeht. von Frank Steinbeck

Is kostengiinstige Alternative zum Pkw hat das Motor-
Arad eine lange Tradition. In Lindern mit einer gerin-
gen Massenkaufkraft ist es ein wichtiges Bindeglied zwi-
schen Fahrrad und Automobil. Was heutzutage in Siidost-
asien und Indien zu beobachten ist, zeigte sich auch in den
Industrielindern auf ihrem Weg in die automobile Gesell-
schaft. Vor allem in Deutschland waren Motorrdder Weg-
bereiter der Motorisierung. Bis in die 1950er Jahre hatten
sie neben dem Fahrrad den Status eines Volksverkehrsmit-
tels inne.

Bereits in der Pionierzeit des Automobilismus gab es
enge Verbindungen zwischen Fahrrad und Motorrad. So

begannen fast ausschliefSlich Fahrradhersteller um 1900

den kommerziellen Motorradbau, in Deutschland bei-

spielsweise NSU und Wanderer, in England Ariel und Tri-
umph. Die motorisierten Zweirdder, die nach 1900 in
Europa und Nordamerika den ersten Motorradboom ein-
leiteten, sahen herkdmmlichen Fahrridern sehr dhnlich, da
die Konstrukteure fiir die meisten Einzelteile auf den gro-
Ben Erfahrungsschatz im Fahrradbau zuriickgriffen: Len-
kung, Radaufthingung, Pedale und Ketten, Kugellager,
Speichenrdder und Schutzbleche, ein relativ stabiler Stahl-
das Fahrrad
bot den Ingenieuren in langjihriger Praxis technisch aus-

rohrahmen, Luftbereifung, gefederte Sittel —

gereifte Muster. Lediglich der Motor war Neuland, passende
Modelle konnten aber von Fremdfirmen bezogen werden,
die auf den Motorenbau spezialisiert waren. Die Fahrrad-
industrie prigte den Motorradbau und legte Entwicklun-

Vom Fahrrad liber das
Motorrad zum Automobil -
viele Fahrradhersteller
gingen nach 1900 diesen
Weg (Werbung der
Wanderer-Werke).
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gen auf Jahrzehnte hinaus fest. Die ersten Motorrader sahen
noch wie Fahrrider aus, denen man mehr oder minder pro-
fessionell einen Motor angeschraubt hatte. Mit den Jahren
wurden beispielsweise die Rahmen eigenstindig weiterent-
wickelt. Zwar etablierte sich auch im Motorradbau der
Stahlrohrrahmen des Fahrrades (den vom Automobilbau
inspirierten Stahlblechrahmen verwendeten einige Motor-
radhersteller erst in den 1920er Jahren), doch verstirkte
man bald die Stahlrohre, stabilisierte die Rahmen durch
Verstrebungen und bot zum Teil schon gefederte Vorder-
radgabeln an.

Die Fahrradkultur der Jahrhundertwende spielte auch
eine wesentliche Rolle fiir die Verbreitung der Motorréder.
Es waren iiberwiegend begeisterte Radfahrer, die sich die
ersten Motorridder anschafften. Anfangs kamen die Kiufer
aus dem direkten Umfeld der Fahrradwirtschaft.

Es waren Hersteller und Héndler, die das neue Verkehrs-
mittel als sportlichen Anreiz fiir sich entdeckten. Hinzu ge-
sellten sich eingefleischte Radfahrer, die nach neuen
Herausforderungen suchten und im Motorrad einen Weg
fanden, sich dem kostspieligen Hobby des Automobilismus
zu nihern.

Ein Verkehrsmittel fur die
Massen ist das Motorrad
schon lange nicht mehr.

Wer aber den Reiz des
Motorradfahrens fiir sich
entdeckt hat, kommt so
schnell nicht mehr davon los.

| L

Die Radfahrer iibertrugen ihr ganzes Repertoire an
Verhaltensnormen und Kommunikationsformen auf das
Motorrad und férderten den Absatz beispielsweise durch
die Griindung von Klubs und Fachzeitschriften sowie die
Organisation der ersten Motorradrennen. Bei allen Aktivi-
titen, kulturelle Infrastrukturen fir das Motorrad aufzu-

bauen, spielten Radfahrer die treibende Rolle, wie das Bei-

spiel des ADAC zeigt, der von Fahrradfahrern und Vertre-
tern der Fahrradwirtschaft 1903 als Deutsche Motorrad-
fahrer-Vereinigung (DMV) gegriindet wurde.

Das Motorrad gewann unter diesen Bedingungen schnell
an Popularitit, so dass in Deutschland zwischen 1904 und
1909 mehr Motorrider zugelassen waren als Pkws. Der erste
Motorradboom ab 1902 kann somit als Transfer von Fahr-

radfahrern zum Kraftfahrzeug interpretiert werden.

Das Motorrad wird zum Trendsetter

Zu einem Massenverkehrsmittel fiir breite Bevolkerungs-
schichten stieg das Motorrad vor dem Ersten Weltkrieg al-
lerdings nicht auf. Der Stand der Technik war noch nicht weit
genug gediehen, um die Verwendung als alltégliches Ver-
kehrsmittel zu erlauben. Es gab weder mehrgingige Getriebe
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In den friihen 1920er Jahren
sah man dem Motorrad seine
Herkunft deutlich an: Viele
Modelle nach dem Ersten
Weltkrieg prasentierten sich
als leicht motorisierte
Fahrrader. Auch dieses DKW
»Reichsfahrtmodell« von
1922,

noch einen Leerlauf, zudem waren Motorrider technisch
sehr storungsanfillig. Die Rechtslage war tiberdies fiir Mo-
torradfahrer durch restriktive Fithrerschein- und Zulas-
sungsvorschriften sowie eine hohe steuerliche Belastung
schwierig.

Im Kaiserreich blieben Motorrider daher im Wesentlichen
ein Sportgerit fiir technikbegeisterte Manner, die hierfiir die
Zeit und vor allem das notige Geld besalen. Da der Kreis der
potenziellen Motorradfahrer somit stark begrenzt war, sta-
gnierte der Absatz zwischen 1907 und 1913. In der unmit-
telbaren Vorkriegszeit setzte — unter anderem durch tech-
nisch verbesserte Konstruktionen — ein erneuter Aufschwung
ein, dem der Ausbruch des Ersten Weltkrieges aber ein
schnelles Ende bereitete.

Nach dem Ende des Krieges iibernahm das Motorrad in
Deutschland eine Vorreiterrolle fiir die Motorisierung des
Straflenverkehrs und erlebte als preisgiinstige Alternative
zum Automobil einen enormen Aufschwung. Ab1926 gab es
deutlich mehr Motorrader als Pkws, und auch im interna-
tionalen Vergleich lag Deutschland vorne: Ende der 1930er
Jahre fuhren etwa die Hilfte der weltweit vorhandenen Mo-
torrdder auf deutschen Straflen.

Vor allem wirtschaftliche Faktoren begiinstigten diese Ent-
wicklung: Einerseits war Deutschland eine fithrende Indus-
trienation mit allen Moglichkeiten zur rationellen Massen-
fertigung hochwertiger und giinstiger Kraftfahrzeuge, ande-
rerseits ein relativ armes Land. Diese wirtschaftlichen Rah-
menbedingungen bestanden bereits im Kaiserreich, doch erst
die Weimarer Republik reagierte auf die bescheidenen Kon-
summoglichkeiten der Deutschen mit einer verkehrs- und
steuerrechtlichen Férderung von Kleinkraftridern.

Bei dieser ausgesprochen motorradfreundlichen Gesetz-
gebung zeigte sich erneut der Einfluss des Fahrrads auf das
Motorrad. Bereits vor dem Ersten Weltkrieg gab es vermehrt
Stimmen, die Motorrider rechtlich an die Fahrradgesetzge-
bung anlehnen wollten. Doch erst die Weimarer Republik
setzte dies schlief3lich 1922/23 fiir sogenannte Kleinkraftrider
um. Zwar erwies sich Manches mit Blick auf die Verkehrssi-
cherheit schnell als verfehlt — etwa das Fehlen von Kennzei-
chen —, doch blieben wesentliche Aspekte der Fahrradge-
setzgebung fiir Kleinkraftrader bestehen. So brauchte man
keinen Fiihrerschein und musste keine Kraftfahrzeugsteuer

In den 1920er Jahren
boomten Motorrader mit

Soziussattel oder Beiwagen.
An Sonn- und Feiertagen fuhr
man mit Freundin oder
Familie ins Griine. Schwere
und teure Modelle wie diese
BMWR 62 eigneten sich fiir
Beiwagenbetrieb am besten.

zahlen. Ebenfalls galten wie beim Fahrrad die Haftpflichtbe-
stimmungen des Biirgerlichen Gesetzbuches, nicht die ver-
schirften Bestimmungen des Kraftfahrzeugverkehrs. Letzte-
res hatte weitreichende Folgen fiir den Ratenkauf, da die Kre-
ditinstitute aufgrund dieser Gesetzeslage von den Kleinkraft-
radkdufern auf den Abschluss einer Haftpflicht- und
Kaskoversicherung verzichteten und somit den Absatz von
Neufahrzeugen erheblich erleichterten.

Schwere Maschinen als Prestigeobjekte

Die Zielsetzung der Politik, den wirtschaftlichen Bedingun-
gen der Nachkriegsjahre Rechnung zu tragen und den bereits
mit Fahrradern regen Berufsverkehr der Arbeiter und Ange-
stellten auf Kraftfahrzeuge auszudehnen, ging zundchst in
bemerkenswerter Weise an den Realitidten vorbei. Vor allem
die grof3stidtische Mittelschicht stellte bis weit in die 1920er
Jahre den Kundenstamm der Motorradindustrie und ver-
wendete ihre Maschinen iiberwiegend in der Freizeit, vor-
nehmlich am Wochenende, fiir Fahrten ins Umland der
Grof3stidte. Hierbei waren es zudem eher die sportlicheren
und schweren Motorrider, die im Kauf und Unterhalt kos-
tengtinstigeren Kleinkraftrider gewannen erst zum Ende des
Jahrzehnts an Bedeutung.

So bildete sich zundchst eine freizeitorientierte Motorrad-
kultur meist jiingerer Stadtbewohner, die ein reges Interesse

am Motorradsport zeigte, sich in Klubs organisierte und sich
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Als Besitzer eines Motorrads
konnte man schon in den
1920er Jahren die Damenwelt
betéren - sehr zum Arger
wertkonservativer Kreise.
(Zeichnung von 1925)

durch die Vielzahl an Fachzeitschriften tiber die neuesten
Trends im Motorradbau und iiber modische Motorradbe-
kleidung informierte. Der Aufschwung des Motorrads wur-
de nicht zuletzt durch die technische Entwicklung begtinstigt.
Einerseits erlaubten neue Produktionsverfahren wie die Nor-
mierung von Bauteilen, die Flie3fertigung und Montagebin-
der eine rationelle und kostengiinstigere Massenfabrikation.
Zum anderen zeichneten sich die modernen Motorradkon-
struktionen durch eine leichtere Bedienbarkeit und gestei-
gerte Zuverldssigkeit aus, womit sich die Alltagstauglichkeit
und Attraktivitit des Motorrades erhohte. Leerlauf und
mehrgingige Getriebe beispielsweise, die erst kurz vor dem
Ersten Weltkrieg aufkamen, gehorten in den 1920er Jahren
bereits zum Standard. Stabilere Rahmen sowie leistungsfi-
higere und gleichzeitig leichtere Motoren trugen dazu bei,
dass sich immer mehr Motorradfahrer einen Soziussitz oder
Beiwagen anschafften. Mit Blick auf das Fahrrad, aber auch
auf das Auto, erfiillte sich somit der Wunsch, nicht mehr nur
alleine zu fahren.

Der Soziussattel erweiterte den Gebrauchswert der Mo-
torrdder erheblich und veranderte die Motorradkultur der
1920er Jahre nachhaltig. Nun war es moglich, auch Personen
mitzunehmen, die keinen Fiihrerschein und kein Motorrad
besaflen. Gerade fiir die jiingeren Fahrer ergab sich die Ge-
legenheit, mit ihren Freundinnen der Grofistadt zu entflichen
und gemeinsame Fahrten in die Natur zu unternehmen. Auf
dem Soziussitz saflen dementsprechend meist jiingere
Frauen — ein Umstand, der dem Motorrad den Kosenamen
»Brautautomobil« einbrachte und die Kritik kirchlicher
Kreise nach sich zog, die um die Unschuld der jungen Be-
gleiterinnen besorgt waren. Fiir den Ausflugsverkehr der
Stadtbevolkerung gewann auch der Beiwagen an Bedeutung,
wie Verkehrszihlungen belegen. So fuhren Ende der 1920er
Jahre im Umbkreis von Grof3stidten an Sonn- und Feiertagen
rund 40 Prozent aller Motorréder als Gespanne. In den Bei-
wagen saflen wie auf dem Soziussitz zumeist Frauen — aber
auch ganze Familien auf Motorradgespannen waren keine
Seltenheit, so dass sich der scherzhafte Kosename »Familien-
omnibus« verbreitete.

Das Fahrrad, dessen Bestand in der Weimarer Republik
auf tiber zehn Millionen anstieg, gab der damaligen Motor-
radverbreitung weitere Impulse. Abermals kauften Fahrrad-

Das Motorrad war die
fiihrende Fachzeitschrift.
Sie erschien Ende der
1920er Jahre wochentlich
mit einer Auflage von 27000
Exemplaren. Neben neuen
Motorradmodellen und
Motorradsport waren
touristische, technische und
verkehrsrechtliche Themen
fester Bestandteil der
Berichterstattung.

Die Motorradwerbung der
1920er Jahre war noch ganz
auf den Freizeitwert ausge-
richtet. Erst in den 1930er
Jahren gewann der Berufs-

verkehr an Bedeutung.
(Werbung der Deutschen
Industrie-Werke, ca. 1925)
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fahrer Motorrader — mit dem Unterschied, dass es sich nicht
mehr allein um wohlbetuchte, sportbegeisterte Radfahrer
handelte. In den 1920er Jahren, als der Motorradbestand in
die Hohe schnellte, war das Fahrrad in Deutschland zu einem
Volksverkehrsmittel geworden, dessen Verbreitung weit in die
Schicht der Arbeiter und Angestellten hineinreichte. Ein Au-
tomobil war fiir sie vom Kaufpreis und vom Unterhalt her
gesehen unerschwinglich, ein Motorrad aber Ende der 1920er
Jahre durchaus finanzierbar. Viele Arbeiter-Radfahrerklubs
reagierten auf diese Entwicklung und 6ffneten sich fiir Mo-
torradfahrer, beispielsweise der Arbeiter-Radfahrerbund So-
lidaritit, der sich 1928 in Arbeiter-Rad- und Kraftfahrer-
Bund Solidaritit umbenannte und unter den gut 300000
Mitgliedern 1932 knapp 30000 Motorradfahrer zihlte.

Fiir die breite Masse an Arbeitern und Angestellten wur-
den die steuer- und fithrerscheinfreien Kleinkraftrider in den
spaten 1920er Jahren immer wichtiger fiir die Freizeitgestal-
tung. Geregelte Arbeitszeiten, Wochenenden und das Recht
auf Urlaub machten dies moglich und bedeuteten eine Stei-
gerung der Lebensqualitit. Neben dem Freizeitwert, den Mo-
torrdder boten, nahm auch ihre Bedeutung fiir den
Berufsverkehr zu — eine dhnliche Entwicklung, wie sie das
Fahrrad durchlaufen hatte, denn der Pendlerverkehr der
Radfahrer war mittlerweile ein Massenphdnomen geworden,
wobei gerade Arbeiter und Angestellte in den Grof3stiddten
mit dem Fahrrad zur Arbeitsstelle fuhren. Durch die rasante
Verbreitung der Kleinkraftrider ab 1928 stieg schlie8lich der
Anteil von Motorrddern im Berufsverkehr deutlich an — eine
Entwicklung, die sich durch die noch giinstigeren Motor-
fahrrader in den 1930er Jahren weiter verstirkte.

Die Motorfahrrider, die die Motorradgeschichte Deutsch-
lands in den 1930er Jahren prégten, zeigen abermals den Ein-
fluss des Fahrrads. Treibende Kraft bei ihrer Verbreitung war
der grofite Zulieferer der Fahrradindustrie, die Schweinfurter
Fichtel & Sachs AG, die Ende der 1920er Jahre kleine, preis-
glinstige Zweitaktmotoren auf den Markt brachte und als Ein-
baumotoren an die Fahrradindustrie lieferte. Uber 40 Fahr-
radhersteller boten in den 1930er Jahren Motorfahrriader als
Konfektionsmodelle an, die mit diesen Motoren ausgestattet
waren. Fichtel & Sachs besaf3 traditionell gute Beziehungen
zur Fahrradbranche, die ihrerseits tiber ein weit verzweigtes
Héndlernetz verfuigte, das die Motorfahrrider vertrieb. Nicht



Abbildungen: Deutsches Museum; Kristin Riebe; istockphoto.com; privat

Vor allem die Motorfahrrader weiteten in den 1930er Jahren
abermals den Kreis derer aus, die vom Fahrrad kommend das
Motorrad als nichste Stufe zum Automobil wihlten. Zu den
neuen Kiuferschichten gehdrten nun auch Frauen, die bis in
die 1930er Jahre einen verschwindend geringen Anteil am Mo-
torradverkehr gehabt hatten, wenn man von ihrer Rolle als Bei-
fahrerinnen absieht. Als Fahrradfahrerinnen gehérten Frauen
andererseits schon in den 1920er Jahren zum alltiglichen Stra-
Renbild. Sie waren eine wichtige Zielgruppe der Hersteller, die
Motorfahrrider auch als Damenmodelle anboten.

Als nichstes bewarb die Industrie gezielt Kinder und Ju-
gendliche. Thre Technikbegeisterung und die Moglichkeit,
Motorfahrrider mit 16 Jahren fahren zu kénnen, boten der
Branche eine grof8e Anzahl zukiinftiger Kunden. Dabei
nutzten Firmen wie Fichtel & Sachs, ganz im Sinne der NS-
Fithrung, als Leitbild das Automobil, indem sie betonten,
dass der Weg zum Auto nur iiber ein Motorfahrrad fiihre.
Fiir die Motorradkultur bedeutete die enorme Verbreitung
der Kleinkraftrider und Motorfahrrider letztlich auch die
Auflosung der unter Motorradfahrern zuvor recht homo-
genen Struktur aus gemeinschaftlichen Interessen, Beklei-
dungsnormen und typischen Verhaltensweisen.

Die Besitzer von Kleinkraftridern und Motorfahrridern
waren nicht mehr primir sportlich am Motorrad interessiert.
Sie kauften es, weil sie sich kein Automobil leisten konnten.
Zwar pflegte der typische Kleinkraftradfahrer seine Maschine
als Statussymbol fiir den eigenen Wohlstand, er beobachtete
den Motorradsport aber lediglich in der Tagespresse, da er
weniger Interesse hatte, sich relativ teure Fachzeitschriften zu
kaufen. Spezielle und modische Motorradbekleidung war fiir
ihn ebenfalls nicht unbedingt wichtig — die witterungsge-
rechte vorhandene Kleidung reichte ihm zumeist aus. Auch
seine Bereitschaft, sich einem Motorradklub anzuschlief3en,
hielt sich deutlich in Grenzen.

Der Aufschwung der Motorfahrrider offenbarte die rea-
len Motorisierungsmoglichkeiten der Deutschen wihrend
der Zwischenkriegszeit. Zwar versprach das NS-Regime
jedem Deutschen seinen Volkswagen, tatsichlich konnten
sich die meisten Menschen aber nur ein leicht motorisiertes
Fahrrad leisten. Erst nach dem Zweiten Weltkrieg erfiillten
sich die Wiinsche vieler Fahrrad- und Motorradfahrer auf

ein Automobil.

Asthetik und Design - bei
teuren Motorradern seit jeher
ein entscheidendes Verkaufs-
argument. Armaturentank der
Megola Sport von 1922 im
Verkehrszentrum des Deut-
schen Museums Miinchen.

Dr. Frank Steinbeck
ist Volontar am Verkehrszen-

trum des Deutschen Muse-
ums. Nach dem Geschichts-
studium war er als wissen-
schaftlicher Mitarbeiter im
Fach Wissenschafts- und
Technikgeschichte an der TU
Berlin tatig und promovierte
dort bei Prof. Wolfgang
Kénig zur deutschen Motor-
radgeschichte. Die Arbeit
erschien 2012 unter dem
Titel Das Motorrad — ein
Deutscher Sonderweg in
die automobile Gesellschaft
im Steiner-Verlag.
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In der frithen Bundesrepublik schloss die Motorradent-
wicklung zundchst an die Verhaltnisse der Vorkriegszeit an:
Anfang der 1950er Jahre erzielten die giinstigsten Motorfahr-
rdder der Fahrradfabriken die hochsten Neuzulassungen. Mit
steigendem Wohlstand gewannen aber hubraumstirkere
Kleinkraftridder, Motorroller und mittelschwere Motorrader
an Gewicht. Der Motorradbestand stieg dabei weit iiber die
Werte der 1930er Jahre und erreichte in den 1950er Jahren
allein in Westdeutschland etwa vier Millionen. Das Motorrad
verbreitete sich in dieser Zeit immer stérker unter Arbeitern
und Angestellten, die neben dem Arbeitsweg und Fahrten in
der Freizeit und an Wochenenden auch im Urlaub ihre Mo-
torrdder fiir weite Reisen nutzten.

Im Zuge des Wirtschaftswunders, das der deutschen Be-
volkerung bislang unerreichte Konsummaoglichkeiten be-
scherte, konnten sich schliefflich immer mehr Menschen
einen Pkw leisten. Das Motorrad hatte nun als Statussym-
bol des gestiegenen Wohlstands ausgedient und gewann wie
das Fahrrad das Image eines Armeleutefahrzeugs. Strengere
Verkehrsvorschriften fiir Motorrider taten ihr Ubriges. So-
wohl die Motorrad- als auch die Fahrradwirtschaft hatten
unter dramatisch sinkenden Verkaufszahlen zu leiden. An-
ders verlief die Entwicklung in der DDR. Auch dort nahm
das Motorrad schnell wieder die Rolle als Einstiegsfahrzeug
ein, behielt diese aber bis zur Wende 1990. Es war allerdings
vor allem der Mangel an Pkws, der diese Entwicklung
prégte.

Mit der Renaissance des Motorrads als Freizeitspielzeug
der Konsumgesellschaft, die Ende der 1960er Jahre ihren An-
fang nahm, trennten sich die Wege zwischen Motorrad und
Fahrrad. Abgesehen von Kleinkraftridern und Mofas fiir Ju-
gendliche waren schwere und leistungsstarke Sportmotorra-
der gefragt. Neue Impulse der Fahrradwirtschaft und
Fahrradkultur fiir motorisierte Zweirdder ergeben sich in
jiingster Zeit. Es ist aber nicht mehr der Verbrennungsmotor,
sondern der Elektromotor, der der Fahrradbranche neue Ab-
satzfelder und den Fahrern neue Verwendungsmaglichkeiten
bietet. Fahrzeuggattungen wie Pedelec und E-Bikes bescheren
der Fahrradindustrie immer grof3ere Absatzzahlen — eine
Entwicklung, deren Zukunft nicht abzusehen ist. I
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als Statussymbol fiir den eigenen Wohlstand, er beobachtete
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ihn ebenfalls nicht unbedingt wichtig — die witterungsge-
rechte vorhandene Kleidung reichte ihm zumeist aus. Auch
seine Bereitschaft, sich einem Motorradklub anzuschlief3en,
hielt sich deutlich in Grenzen.

Der Aufschwung der Motorfahrrider offenbarte die rea-
len Motorisierungsmoglichkeiten der Deutschen wihrend
der Zwischenkriegszeit. Zwar versprach das NS-Regime
jedem Deutschen seinen Volkswagen, tatsichlich konnten
sich die meisten Menschen aber nur ein leicht motorisiertes
Fahrrad leisten. Erst nach dem Zweiten Weltkrieg erfiillten
sich die Wiinsche vieler Fahrrad- und Motorradfahrer auf

ein Automobil.

Asthetik und Design - bei
teuren Motorradern seit jeher
ein entscheidendes Verkaufs-
argument. Armaturentank der
Megola Sport von 1922 im
Verkehrszentrum des Deut-
schen Museums Miinchen.

Dr. Frank Steinbeck
ist Volontar am Verkehrszen-

trum des Deutschen Muse-
ums. Nach dem Geschichts-
studium war er als wissen-
schaftlicher Mitarbeiter im
Fach Wissenschafts- und
Technikgeschichte an der TU
Berlin tatig und promovierte
dort bei Prof. Wolfgang
Kénig zur deutschen Motor-
radgeschichte. Die Arbeit er-
schien 2012 unter dem Titel
Das Motorrad - ein Deut-
scher Sonderweg in die au-
tomobile Gesellschaft im
Steiner-Verlag.
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In der frithen Bundesrepublik schloss die Motorradent-
wicklung zundchst an die Verhaltnisse der Vorkriegszeit an:
Anfang der 1950er Jahre erzielten die giinstigsten Motorfahr-
rdder der Fahrradfabriken die hochsten Neuzulassungen. Mit
steigendem Wohlstand gewannen aber hubraumstirkere
Kleinkraftridder, Motorroller und mittelschwere Motorrader
an Gewicht. Der Motorradbestand stieg dabei weit iiber die
Werte der 1930er Jahre und erreichte in den 1950er Jahren
allein in Westdeutschland etwa vier Millionen. Das Motorrad
verbreitete sich in dieser Zeit immer stérker unter Arbeitern
und Angestellten, die neben dem Arbeitsweg und Fahrten in
der Freizeit und an Wochenenden auch im Urlaub ihre Mo-
torrdder fiir weite Reisen nutzten.

Im Zuge des Wirtschaftswunders, das der deutschen Be-
volkerung bislang unerreichte Konsummaoglichkeiten be-
scherte, konnten sich schliefflich immer mehr Menschen
einen Pkw leisten. Das Motorrad hatte nun als Statussym-
bol des gestiegenen Wohlstands ausgedient und gewann wie
das Fahrrad das Image eines Armeleutefahrzeugs. Strengere
Verkehrsvorschriften fiir Motorrider taten ihr Ubriges. So-
wohl die Motorrad- als auch die Fahrradwirtschaft hatten
unter dramatisch sinkenden Verkaufszahlen zu leiden. An-
ders verlief die Entwicklung in der DDR. Auch dort nahm
das Motorrad schnell wieder die Rolle als Einstiegsfahrzeug
ein, behielt diese aber bis zur Wende 1990. Es war allerdings
vor allem der Mangel an Pkws, der diese Entwicklung
prégte.

Mit der Renaissance des Motorrads als Freizeitspielzeug
der Konsumgesellschaft, die Ende der 1960er Jahre ihren An-
fang nahm, trennten sich die Wege zwischen Motorrad und
Fahrrad. Abgesehen von Kleinkraftridern und Mofas fiir Ju-
gendliche waren schwere und leistungsstarke Sportmotorra-
der gefragt. Neue Impulse der Fahrradwirtschaft und
Fahrradkultur fiir motorisierte Zweirdder ergeben sich in
jiingster Zeit. Es ist aber nicht mehr der Verbrennungsmotor,
sondern der Elektromotor, der der Fahrradbranche neue Ab-
satzfelder und den Fahrern neue Verwendungsmaglichkeiten
bietet. Fahrzeuggattungen wie Pedelec und E-Bikes bescheren
der Fahrradindustrie immer grofere Absatzzahlen — eine

Entwicklung, deren Zukunft nicht abzusehen ist. I
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Von der Laufmaschine zum Drahtesel

as allererste Fahrrad hatte weder Licht noch Ketten oder
D Pedale. Karl Friedrich Drais aus Mannheim baute 1817
den Urahn des heutigen Fahrrads, eine Laufmaschine, aus
Holz. Die Idee zu seiner Erfindung kam Drais, weil zu seiner
Zeit die Felder oft nicht genug hergaben, um Menschen und
Pferde — damals die wichtigsten Fortbewegungsmittel — zu
ernihren. Mit dem Laufrad wollte er ein Transportmittel
schaffen, das kein Getreidefutter braucht — und mit dem man
trotzdem schnell unterwegs sein konnte. Auf seiner Laufma-
schine ist der erfinderische Freiherr sogar selbst einmal 500
Kilometer von Mannheim nach Paris gefahren. Das Laufrad

Die Pedale waren bei den
ersten Radern am Vorderrad
angebracht.

Alles im Gleichgewicht

Wer Radeln will, muss iiben - und das Balancehalten ist gar nicht so leicht.
Damit Kinder bei den ersten Versuchen nicht gleich vom Sattel fallen, halten
die Eltern oder groBere Geschwister das Rad fest: Immer, wenn es in eine Rich-
tung kippt, driicken die Helfer dagegen. Irgendwann lernen wir dann, das Kippen
automatisch selbst auszugleichen - und zwar mit dem Lenker. Beim langsa-
men Radeln ist das eine wacklige Angelegenheit. Fahrt man aber schnell
genug, entsteht die sogenannte Fliehkraft. Sie hilft, die Balance zu halten:
Wenn du dich zum Beispiel mit deinem Gewicht auf die linke Seite neigst,
lenkst du auch ein wenig nach links. Die Fliehkraft wirkt dagegen und zieht dich
wiederum nach rechts — und damit ins Gleichgewicht. Das heiBt, wir fahren -
ohne es zu merken - standig kleine Schlangenlinien. Und: Je schneller wir mit
dem Rad unterwegs sind, desto einfacher ist es, das Gleichgewicht zu halten.
Das liegt daran, dass die Fliehkraft mit der Geschwindigkeit groBer wird.

Wir miissen dann viel weniger mit dem Lenker ausgleichen.

blieb aber ein sportlicher Modeartikel fiir junge Adlige und
wohlhabende Biirger. Erst gut 50 Jahre spiter entwickelte
wahrscheinlich der Franzose Pierre Michaux die Laufma-
schine weiter: Sein Modell war aus schwerem Eisen gearbei-
tet und hatte zwei Pedale am Vorderrad. Es sah den heutigen
Fahrridern schon sehr dhnlich. Aber weil man mit dem
Pedal das Rad direkt antreiben musste, war das Fahren eine
recht langsame Angelegenheit. Diese ersten Fahrrider mit
Tretkurbel nannte man Veloziped.

Die Engldnder James Starley und William Hillmann 4n-
derten das im Jahr 1870: Sie vergrolerten einfach das Vor-
derrad — und erfanden das sogenannte Hochrad: Darauf sal
der Fahrer bis zu anderthalb Meter iiber dem Erdboden.
Weil sich aber etliche Radler bei Stiirzen aus der Hohe stark
verletzten oder sogar starben, wurde das Hochrad in vielen
Stidten schnell wieder verboten und hauptsichlich als
Sportgerit auf Bahnen genutzt. Erst mit der Erfindung des
Kettenantriebs konnte man flotte Fahrrider auch mit klei-
neren Reifen bauen. Der Kettenantrieb besteht aus Kette,
Kettenblatt, Tretkurbel und dem Zahnkranz an der Hinter-
radnabe. Wenn man das Pedal einmal rundum dreht, drehen
sich das kleine Zahnrad und damit auch das Hinterrad gleich
mehrmals. Dadurch konnte man auf den kleinen Ridern
ebenso schnell fahren wie auf den Hochridern.

Fahrréader aus Bambus wer-
den auch heute noch gebaut.
Zum Beispiel in Indien. Mit
der Gerte kann der Fahrer
bissige Hunde abwehren.
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Mut und einen guten .
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Die Evolution der Reifen

ie ersten richtigen Fahrrider waren aus schwerem Me-
Dtall — und damit ziemlich schwerfillig und ungemiit-
lich. Vor allem, weil vor fast 200 Jahren die StrafSen in Europa
nicht asphaltiert waren. Da hat es die Radler kriftig durch-
geschiittelt. Die Englidnder nannten das Eisenrad deswegen
auch »bone shaker«: Knochenschiittler. Spiter wurden die
Reifen aus Vollgummi hergestellt. Diese Vollgummireifen
waren sehr hart und federten kaum. Erst luftgefiillte Reifen
machten das Fahren zum wirklichen Vergntigen: 1888 klebte
der Schotte John Boyd Dunlop einfach einen selbstgebastel-
ten Gummischlauch an den Enden zusammen und blies Luft
hinein. Den Schlauch umwickelte er dann noch mit einem
Stoff — fertig war der erste Luftreifen. Dunlop erfand die Luft-
bereifung fiir das Dreirad seines Sohnes: Mit den neuen Rei-
fen konnte dieser seinen Spielkameraden davonfahren. Von
dieser Neuerung bekamen auch bald die Rennradfahrer
Wind. Sie wollten natiirlich alle die neuen Reifen haben, um Das Prinzip ist auch heute noch ganz dhnlich: Der Rei-
schneller als ihre Konkurrenten zu sein. fen besteht aus zwei Teilen: aus Schlauch und Mantel. Der
Eine der wichtigsten Erfindungen war 1891 der abnehm- Schlauch wird mit Luft so stark aufgeblasen, dass er sich
bare Reifen. Bis dahin wurde der Reifen nur auf die Felgen von allein an die Felge schmiegt. Der feste Gummimantel
aufgeklebt. Ging er kaputt, dann war es ziemlich schwierig, schiitzt den Schlauch dann vor Scherben oder Nigeln, die

ihn vom Rad herunterzubekommen und zu reparieren. Der ihn verletzen konnten. Aulerdem hat er eine raue Ober-

Franzose Edouard Michelin tiiftelte an einer Losung dieses fliche, das sogenannte Profil. Es verhindert, dass der Rei-

Problems. Als er an seinem Fahrrad arbeitete, hat er den Luft- fen auch auf glatten Flichen oder in einer Kurve nicht zur

. . . Im Laufe der Fahrradentwick-
reifen nicht aufgeklebt, sondern mit Klemmen an den Felgen |, \yurde mit unterschiedii-

befestigt.

Seite wegrutscht. Heute gibt es auch komplett schlauch-

chen Reifen experimentiert. lose Reifen.

sie auch geschafft, wenn sie von Paris nach Moskau gefahren wiren.

Rasante Radrennen

or 200 Jahren war die Laufmaschine und spiter das Hochrad bei

den Menschen beliebt fiir Spiel und Sport. Bald wurden auch die
ersten Radsportklubs gegriindet und richtige Radrennen ausgetragen
—allerdings anfangs nur heimlich: Die Radler trafen sich entweder sehr
frith am Morgen oder spit abends, damit die Polizei nichts davon mit-
bekam. Denn solche Rennen waren damals verboten.

Als die Wettkampfe spiter erlaubt waren, wurden die Rennstrecken
immer linger. Gegen Ende des 19. Jahrhunderts waren die Menschen
ganz begeistert von Langstreckenrennen, bei denen viele Radfahrer auf
oft mehr als 500 Kilometern um die Wette fuhren. Der Franzose Géo
Lefevre kam schlieflich auf die Idee, ein Rennen in Etappen zu veran-
stalten: Die Teilnehmer fahren an mehreren Tagen hintereinander
immer eine andere Strecke — und die Zeit, die sie jeden Tag brauchen,
wird zusammengezahlt. Am Ende gewinnt der Fahrer, der fiir alle Ab-
schnitte gemeinsam am wenigsten Zeit benétigt hat.

Dieses Rennprinzip wurde 1903 in der ersten »Tour de France« (zu
deutsch: Tour durch Frankreich) umgesetzt: Fast 2500 Kilometer radel-
ten die Teilnehmer quer durch das Land. Die gleiche Entfernung hitten

Seitdem findet das beriihmte Rennen jedes Jahr im Juli statt — immer
mit anderen Teilabschnitten. In den ersten Jahren wurde die Tour
immer ldnger: Die weiteste Strecke ging tiber mehr als 5700 Kilometer
—also fast so weit wie die Luftlinie von Miinchen nach Indien. Heutzu-
tage treten die Teilnehmer auf ungefihr 3500 Kilometern in die Pedale
— so kriftig, dass oft schon nach einer Woche die Kette des Fahrrads

reif3t und ausgewechselt werden muss.

Abbildungen: Michael Wirth (Grafik); istockphoto.com; monjiro/Fotolia.com



Sicheriim

adfahren soll nicht nur Spafl machen — es muss vor ~ Verkehrszentrum kannst du
eine originale alte Fahrrad-

allem sicher sein. Deswegen werden gute Fahrrider vom o

.. werkstatt besichtigen.

TUV gepriift, bevor sie verkauft werden diirfen. Der Techni-

sche Uberwachungsverein kontrolliert, ob man mit einem
Fahrrad zuverlissig und ohne Unfall zum Ziel kommt.

Vor 20 Jahren galt ein Rad als sicher, wenn es eine Klingel,
Reflektoren und ein Vorder- und Riicklicht hatte. Vor 80 Jah-
ren reichte es schon aus, wenn nur der Lenker nicht wackelte.
Das liegt auch daran, dass jetzt beispielsweise viel mehr Autos
auf den Straflen fahren als frither. Und so miissen Radfahrer
auf Autos, Fuflgiinger, andere Radfahrer, Ampeln und vieles
mehr aufpassen. Deswegen muss der Drahtesel technisch gut
funktionieren — und man sollte regelméaf3ig kontrollieren, ob
das Fahrrad noch verkehrssicher ist. Zum einen ist wichtig,
dass alles gut befestigt ist: Pedale, Klingel, Lichter und Schutz-

bleche sollten nicht wackeln. Die Lampen miissen funktio-

Vorne und hinten muss

nieren: vorne eine weifle, hinten eine rote. Beide sollten dein Fahrrad ein Licht haben.

leuchten, wenn der Dynamo an den Reifen gedrticktist und  ichtig sind auch gute
das Rad fihrt. Aulerdem sind sogenannte Reflektoren Vor-  Bremsen!

Wir verlosen wieder schone Biicher.

Ratselfragen:

Welchen Namen hatte die Laufmaschine noch?
a) Rosine b) Draisine ¢) Druide

Wer erfand die luftgefiillten Reifen?
a) John Boyd Dunlop b) Edmund Hillary ¢) Michael Schumacher

Welche Einrichtung kontrolliert die Verkehrssicherheit von Fahrradern?
a) der ADAC b) der BUND ¢) der TUV

schrift: Sie werfen das Licht zum Beispiel von Autoschein-
werfern zu den Autofahrern zuriick. So kénnen sie den Rad-
ler auch in Dunkelheit sehen. Zwei Reflektoren sollten jeweils
zwischen die Speichen eines Rads geklemmt sein, an den Pe-
dalen und auch jeweils einer vorne und hinten in der Nihe
der Lampen. Ein ganz wichtiger Teil ist auch die Bremse, um
schnell bei Ampeln oder anderen Gefahren stehen bleiben zu
kénnen.

Trotz allem gilt: Auch wenn das Rad bestens in Schuss ist,
kann man zum Beispiel auf Kies oder Eis schnell ausrutschen.
Dann hilft ein Helm: Er schiitzt den Kopf vor gefihrlichen
Verletzungen.

Treten mit Nachhilfe

Wer mit dem Pedelec (Pedal Electric Cycle) unterwegs ist,
nutzt einen Elektromotor als Unterstiitzung. Allerdings hilft
einem die Zusatzkraft nur bis zu einer maximalen Geschwin-
digkeit von 25 Kilometer pro Stunde. Wer schneller fahren

will, muss auch schneller strampeln.

mikromakro@publishnet.de

oder per Post an: Redaktion »MikroMakro«,
GiinderodestraBe 24, 81827 Miinchen

Einsendeschluss ist der 1. Mai 2013.

Bitte schreibe uns auch dein Alter (!) und die Adresse.
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Auf Schatzsuche im Deutschen Museum

Similia similibus curentur

Der Arzt und Universalgelehrte Samuel
Hahnemann begriindete die
Homdopathie. Bis heute scheiden

sich an der Frage nach der Wirksamkeit
dieser sanften Medizin die Geister.

Von Klaus Gertoberens




Abbildungen: Deutsches Museum; Heike Geigl; timeline-magazine

Wenn man im ersten Obergeschoss die Ausstellung
Pharmazie betritt, zieht im Vorraum das grofle Beet
mit den lebenden Pflanzen den Blick auf sich. So iibersieht
man allzu leicht die kleine homoopathische Reiseapotheke,
die gleich davor in einer Vitrine steht.

Ein kleiner Kasten, der fiir iiber zweihundert Jahre heftiger
Auseinandersetzungen steht. Erst vor wenigen Monaten kam
wieder eine Kampfschrift auf den Biichermarkt Die Homdo-
pathie-Liige: So gefiihrlich ist die Lehre von den weifSen Kiigel-
chen. Wie kaum ein anderes pseudowissenschaftliches
Konzept, heifit es da, habe es die Homéopathie geschafft, tief
in die Gesellschaft und vor allem in die Wissenschaft einzu-
dringen. Homoopathie werde vollig zu Unrecht an Uni-
versititen gelehrt, von Arzten praktiziert, von Politikern un-
terstiitzt und in Medien gelobt.

Im Mittelpunkt der Missverstindnisse und Vorurteile
steht immer noch Samuel Hahnemann, der die Homoopa-
thie Ende des 18. Jahrhunderts entwickelt hat. In einer Zeit,
in der hochgefihrliche Mittel wie Quecksilberpriparate und
brachiale Praktiken wie Aderlass und Brechkuren zum Stan-
dardrepertoire der Mediziner gehorten, suchte er nach einer
Methode ohne drastische Nebenwirkungen.

Eine zufdllige Entdeckung

Hahnemann war schon als Jugendlicher beseelt von einem
unendlichen Wissensdrang. Stets unzufrieden, stets auf der
Suche. Ein Querdenker, wiirde man heute sagen. Er strebte
nach einem universellen Weltverstindnis auf allen Gebieten
der Naturwissenschaft, Philosophie, Kunst und Sprache. Er
war Arzt, Apotheker, Chemiker, Sprachwissenschaftler und
Schriftsteller.

Als drittes Kind eines Porzellanmalers am 10. April 1755
im séchsischen MeifSen geboren, wichst er in bescheidenen
Familienverhéltnissen auf. Doch wird er frith an der Fiirsten-
schule St. Afra geférdert. Mit zwélf Jahren ist er in der Lage,
seinen Griechischlehrer im Unterricht zu vertreten und ver-
dient sich mit Nachhilfeunterricht und Ubersetzungsarbeiten
vor allem wihrend des Studiums seinen Lebensunterhalt.
Hahnemann beherrscht Griechisch, Latein, Englisch, Franzo-
sisch, Italienisch, Hebriisch und Arabisch. Er studiert Medi-
zin und Chemie in Erlangen und Leipzig, arbeitet als Arzt
und Apotheker.
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Die Geschichte der Arzneimittel
steht im Mittelpunkt der
Ausstellung »Pharmazie« im

1. OG des Deutschen Museums. o Pkl

1790 iibersetzte Hahnemann die
Materia medica des schottischen
Pharmakologen William Cullen
ins Deutsche. Der berichtete, dass mit Chinarinde
Malaria behandelt werden konne, und fithrte das auf den

magenstirkenden Einfluss dieser Droge zuriick. Dies mag 1810 veréffentlichte Samuel

Hahnemann sein Buch
Organon der Heilkunst.

Hahnemann nicht glauben. Er nimmt die Rinde ein. Die be-
rithmte, alte Inkapflanze macht ihn regelrecht krank, er

durchleidet die charakteristischen Symptome des Fiebers. | Abteilung Pharmazie

Dieses Schliisselerlebnis gilt als Geburtsjahr der Homéopa-  ges Deutschen Museums
erinnert eine kleine Reise-
apotheke im Walnusskasten
von 1870 an den Erfinder der

Homdopathie (Abb. links).

thie (aus dem Griechischen homoios = dhnlich; pathos =
Krankheit), auch wenn Hahnemann seine Heilmethode erst
1807 so nennt. Er ist vom Erfolg des »Prinzips der dhnlichen
Wirkung« tiberzeugt. Und doch sollen noch sechs Jahre ver-
gehen, bis diese aufkeimenden Gedanken Gestalt annehmen.
Verwandte und Freunde stellen sich fiir Versuchsreihen zur
Verfiigung. Sie nehmen die Substanzen ein, die Hahnemann
aus dem Pflanzen-, Mineral- und Tierreich gewinnt. Er be-
obachtet, zeichnet akribisch auf, wiederholt die Versuche un-
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Die Grundpfeiler d

1. Das Ahnlichkeitsprinzip
Die erste Grundregel ist das Ahnlichk:
curenturs, »Ahnliches werde durch Ah
tanz, die beim gesunden Menschen b
tome hervorruft, kann einen kranken
den gleichen oder dhnlichen Sympt
Kaffee, homdopathisch aufbereitet,
und Herzklopfen helfen. Wer Fieber ha
Gesunden die Tempelatur erhoht, zum Beispiel Belladonna,
Tollkirsche.

2. Die Potenzierung
Stark giftige Substanzen wie Eisenhut oder Tollkirsche brachten
Hahnemann auf die Idee, seine Mittel immer starker zu verdiinnen.

rfahren »Potenzieren«. In der klassi-
ende Potenzen angewandt:

Er nannte das Verd
schen Homéopathi

¢ D-Potenzen: Verdti

¢ C-Potenzen: Verdu r Hauptsubstanz im Verhéltnis 1: 99

* LM-Potenzen (auch nzen genannt): Verdiinnung der
Hauptsubstanz im Verhaltnis 1: 49999

auptsubstanz im Verhéltnis 1: 9

Die Verduinnungsschritte werden durch eine Zahl angegeben.
Allium cepa D6 etwa ist aus einer Urtinktur entstanden, die sechs-
mal im Verhéltnis 1 zu 10 verdiinnt wurde (D steht fiir Dezimal-
potenz). Neben den Dezimalpotenzen gibt es noch weitere, zum
Beispiel die Centesimalpotenzen (Verdiinnung 1 zu 100 pro
Potenzierungsschritt, erkenntlich am C).

Die Homoopathie kennt mehr als 2000 pflanzliche, tierische und
mineralische Arzneistoffe. Ausgehend von einer sogenannten
Urtinktur werden sie verdiinnt und verschiittelt. Je hcher die
Verduinnung ist, desto gréBer soll die Wirksamkeit des homdo-
pathischen Mittels sein. Dies ist zwar, logisch gesehen, wider-
spriichlich, wird aber von Homéopathen folgendermaBen erklart:
Mit der Verdtinnung wird das Risiko der Nebenwirkungen der h&u-
fig giftigen Substanzen geringer, nicht aber die Wirksamkeit, die
sogar noch verstarkt werden soll. Verabreicht werden hom&opathi-
sche Arzneien als Kiigelchen (Globuli) oder Tropfen.

3. Das Individualprinzip

Das dritte Grundprinzip ist die individuelle Verschreibung der Arz-
neimittel. Es gibt nicht etwa einen einzigen, typischen Wirkstoff fuir
Girrippe, Durchfall oder Heuschnupfen, sondern jeder einzelne
Patient braucht unterschiedliche Mittel. Die Wahl des Medika-
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Patienten. Ein hom6opathisches Arzneimittel soll einen Impuls set-
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zdhlige Male. Der Grundsatz, Gleiches mit Gleichem zu hei-
len, ist ldngst zu seinem Credo geworden. Daraus leitet er
1796 seinen berithmten Lehrsatz ab: »Wihle, um sanft,
schnell, gewissen- und dauerhaft zu heilen, in jedem Krank-
heitsfall eine Arznei, welche ein dhnliches Leiden erregen
kann als sie heilen soll.« Bei seinen spiteren Forschungen er-
kennt Hahnemann, dass kleinste Arzneigaben oft stirkere
Wirkungen haben als grof3e. Er beginnt, Grundstoffe zu ver-
reiben, verdiinnt (z.B. mit Weingeist) und verschiittelt sie,
wobei diese eine energetische Umwandlung (Potenzierung)
erfahren sollten. Fasziniert von der Wirkung der »potenzier-
ten« Wirkstoffe, entstehen Homoopathika mit den Bezeich-
nungen wie D1 (Verdiinnungsstufe 1:10), D2 (1:100),
D3 (1:1000) usw.

Freunde macht sich Hahnemann mit seiner Arbeit nur
wenige. So fiihrt ihn sein Weg rastlos quer durch Deutsch-
land, verbunden mit vielen Entbehrungen und Sorgen fiir
seine zwolfkopfige Familie. An mindestens zwanzig Wohn-
orten versucht er heimisch zu werden. Erst als Herzog Ferdi-
nand von Anhalt-Koéthen thm 1821 »auf Lebenszeit« das
Recht zusichert, in Kothen Arzneimittel selbst herzustellen
und ihm zudem vor den Anfeindungen der Schulmediziner
in Schutz nimmt, kann er in Ruhe leben und arbeiten. Bis
1835. Dann »entfiihrt« ihn, fiinf Jahre nach dem Tod seiner
Ehefrau, eine 35-jahrige franzosische Malerin nach Paris und
heiratet den inzwischen 80-Jdhrigen. Hahnemann avanciert
zum Modearzt des Pariser Adels. Geistig wie korperlich
gesund, machte er noch Hausbesuche bis kurz vor seinem
Tod 1843.

Ein neuer Blick auf den Koérper

1810 hatte Hahnemann sein Buch Organon der Heilkunst ver-
offentlicht, das bis heute das Standardwerk fiir jeden Homoo-
pathen ist. Er geriet zwischen die Fronten von Anerkennung
und Ablehnung, Spott und Bewunderung. Daran hat sich in
der langen Geschichte der Homoopathie nichts geandert. Die
Anfeindungen sind aber nur zum Teil rational aus ihrer Ge-
gensitzlichkeit zu den herrschenden Lehrmeinungen erklar-
bar. Ein besonders krasses Beispiel lieferten 1992 natur-
wissenschaftlich ausgebildete Mediziner aus Marburg: »Der
Fachbereich Humanmedizin der Philipps-Universitit Mar-
burg verwirft die Homoopathie als eine Irrlehre«. Dieses so-
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sich selbst den »Martin
Luther der Medizin«.
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Globuli transportieren die
heilenden Wirkstoffe.
Kritiker zweifeln, ob in den
siiBen Kiigelchen liberhaupt
noch irgendein Wirkstoff
vorhanden sein kann.

genannte Marburger Manifest hilt die Grundpfeiler der Ho-
moopathie, namlich die Ahnlichkeitsregel oder das Poten-
zieren, fiir nicht vereinbar mit dem »verntinftigen Denkenc.
Doch zeigt sich immer deutlicher, dass orthodoxe érztliche
Ausbildung und homéoopathische Praxis kein Gegensatz zu
sein brauchen, sondern sich vielmehr sinnvoll erganzen kon-
nen. Die Homoopathie interpretiert Krankheitssymptome
nicht als die Krankheit selbst, sondern sieht in thnen Reak-
tionen auf Storursachen, die zeigen, dass der Korper selbst-
titig wieder das Gleichgewicht finden will. Wenn sich heute
in der Schulmedizin die Uberzeugung verfestigt hat, dass eine
ganzheitliche Behandlung dem Patienten nachhaltiger hilft
als die blole Bekdmpfung der akuten Symptome, ist dies
auch der Homgopathie zu danken.

Gleichgiiltig, welche Meinung man von Hahnemann und
seinen Erben hat: Keine medizinische Schule der Neuzeit hat
sich so lange halten kénnen wie die Homgopathie. Lediglich
die Verwendung von Phytopharmaka und Heilpflanzen kann
auf eine lingere Geschichte zuriickblicken, was am Beginn
des Rundgangs durch die pharmazeutische Ausstellung
durch das Pflanzbeet und die dort wachsenden Aloe, Ginkgo
oder das Efeugewichs veranschaulicht wird. il

Weiterfiihrende Informationen

www.carstens-stiftung.de

Unter www.carstens-stiftung.de/hombrex (Homeopathy Basic
Research Experiments) findet sich eine Datenbank, die einen
Uberblick tiber das gesamte Feld der Homéopathie-Grundlagen-
forschung von 1832 bis heute bietet.

www.homoeopathie-forum.de

Das Homéopathie Forum e.V. (HF) setzt sich fiir die Verbreitung
der Lehre Samuel Hahnemanns ein. Die Webseite bietet unter an-
derem ein Therapeutenverzeichnis der Mitglieder sowie Infos tiber
die Ausbildung zum Homd&opathen und die konkrete Anwendung
der Homoopathie.

www.vkhd.de

Die Webseite des Verbandes klassischer Hom&opathen Deutsch-
lands e.V. informiert zu Grundlagen der Homdopathie in Anwen-
dung und Forschung. Hom&opathische und medizinische
Fachbegriffe werden erlautert.

www.dzvhae.de

Auf der Webseite des Deutschen Zentralvereins hom&opathischer
Arzte finden sich Informationen fiir Patienten und Arzte sowie
Praxisinfos wie z.B. Tipps zur Kostenerstattung einer homé&opathi-
schen Behandlung.
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lischer Fachausdriicke, legten dem Archivar eine Urheber-
schaft der bekannten Ingenieure Baader und Reichenbach
nahe.

Joseph von Baader (1763-1835) hatte unter anderem Ma-
thematik und Maschinenbau von 1786 bis 1794 auch in Eng-
land studiert und 1797 eine Theorie der Saug- und Hebe-
pumpen verdffentlicht. Georg von Reichenbach (1771-1826)
wurde zundchst von seinem Vater in die Praxis des Metall-
gusses eingeweiht und besuchte 1786 bis 1789 die Mili-
tirakademie in Mannheim. Der Leiter der Mannheimer
Sternwarte fiithrte ihn in die Astronomie ein. Hierdurch an-
geregt, kopierte er den Spiegelsextanten eines englischen Ins-
trumentenbauers und erhielt darauthin ein Reisestipendium
nach England. Er wie auch Baader suchten nach ihren Stu-
dien im Mutterland der industriellen Revolution in ihrer
Heimat Verwendungen fiir die aufkommende Technik, »bei
der damals génzlich mangelnden Gelegenheit von Anwen-
dungen der Mechanik fiir das grof3e Maschinenwesen«. Baa-
der musste beispielsweise noch fiir die Einfithrung der
Eisenbahn werben, die er selber nicht mehr erleben sollte.

Eine Idee mit vielen Vdtern

Das Manuskript des Tauchbootentwurfs umfasste 11 Blétter
— etwa 3800 Worte. Obwohl erlduternde Zeichnungen fehl-
ten, verwundert es heute, dass der Inhalt dieses Entwurfs bis-
her noch nie iiber den Wortlaut der Beschreibung hinaus-
gehend untersucht worden ist. Auch fehlt jeder Versuch einer
Einordnung in das Beziehungsgeflecht des seinerzeit florie-
renden internationalen Techniktransfers. 1917 hatte der da-
malige Konservator fiir Schifffahrt im Deutschen Museum,
Adolph Menck, das Manuskript aus dem Haupt- und Staats-
archiv ausgeliehen, wie eine entsprechende Notiz auf dem
Leihschein vermerkt. Wahrscheinlich war Menck durch die
Weif’sche Veroffentlichung aufmerksam geworden. Eine
Kopie, Ausziige oder auch nur Kommentare fiir das Museum
hat er allerdings nicht angefertigt.

Kurz vor der Entstehung des bayerischen Tauchboot-Kon-
zepts hatte beispielsweise 1797 der amerikanische Erfinder
Robert Fulton versucht, Frankreich davon zu iiberzeugen,
den damals auf See tiberlegenen britischen Gegner mit einem
von ihm konstruierten Tauchboot zu bekdmpfen. Und auch
der Amerikaner David Bushnell hatte 1776 mit der »Turtle«
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ein U-Boot fiir Kriegszwecke entworfen. Anders als Fulton
und Bushnell boten die bayerischen Ingenieure kein funkti-
onsfihiges Modell ihrer Konstruktion, aber immerhin eine
Kklar formulierte Beschreibung: »Der Gegenstand der Erfin-
dung oder das zu losende Problem ist die Erbauung eines
kleinen Schiffes, in welchem 2 Personen in beliebiger Tiefe
unter Wasser fahren, eine feindliche, vor einem Hafen lie-
gende Flotte erreichen, sodann mit dem Schiff unter dem
Boden eines der feindlichen Schiffe schliipfen und diesem
beim Kiel ein Sprenggeschoss beibringen kénnen, dessen
Entladung sich dem Pulvermagazin mitteilen, das Schiff in
die Luft sprengen oder, da sie ihm ein gentigend breites Loch
schldgt, es zum mindesten rettungslos zum Sinken bringen

wird.«

Tauchboot mit Wasserstrahlantrieb

Reichenbach hatte zuvor die technischen Grundlagen der Zy-
linderbohrmaschinen fiir die Bearbeitung von Dampf- oder
Pumpenzylindern kennengelernt und von 1791 bis 1792 bei
der Firma Boulton und Watt in Soho heimlich die Konstruk-
tion von Dampfmaschinen »studiert«. Dabei hatte er mogli-
cherweise auch von einem dampfbetriebenen Boot des
Amerikaners James Rumsey erfahren, das im Dezember 1792
erfolgreich auf der Themse vorgefithrt worden war. Dampf-
maschinen waren damals in England nichts Ungewohnliches
mehr. Doch Rumsey hatte sich einen Wasserstrahlantrieb pa-
tentieren lassen, der urspriinglich von Daniel Bernoulli,
einem Schweizer Mathematiker und Physiker, vorgeschlagen
worden war. Dies war einer der wenigen Fille, in dem eine
neue Wissenschaft, in diesem Fall die »Hydrodynamica« bzw.
Stromungsmechanik, zu einer direkten Anwendung gefiihrt
hatte. Durch Vermittlung von Benjamin Franklin war dieser
Vorschlag nach Amerika transferiert und dort bekanntge-
macht worden.

Fiir Pumpenexperten wie Baader und Reichenbach war
ein solcher Antrieb attraktiv, denn ein Wasserstrahlantrieb
war nichts anderes als eine Pumpe mit einem Ausgang am
Heck eines Bootes und sie benotigte keine rotierenden
Teile. Die Maschine, die Rumsey verwandte, war kompakt
und besafy zwei ineinander verschlungene Zylindersy-
steme. Sti-listisch ist dies fiir den Betrachter bereits eine

Einstimmung auf Reichenbachs spitere, berithmt gewor-
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Detail der Wassersaulenmaschine
von Georg von Reichenbach,
gebaut 1817, einer Kolbenpum-
penanlage zur Soleférderung in
der Abteilung Kraftmaschinen des
Deutschen Museums.

Es vermittelt einen Eindruck von
der Konstruktionsweise, die ver-
mutlich dem Entwurf des Tauch-
bootes zugrunde lag. Die Mate-
rialstarken von ca. 30 Millimetern
entsprechen der »zolldicken«
Wandung des Tauchbootes.

dene »Wassersdulenmaschinenc, die die bayerischen Sole-
leitungen betreiben sollten.

Der massive, vermutlich in Segmenten gegossene Rumpf
des vorgeschlagenen Tauchbootes ohne innere Spanten, eine
untypische Bootsbauweise, verrit die Handschrift eines Ge-
schiitzgiefers und Pumpenbauers. Seine Grofe lsst sich un-
gefihr aus den Angaben fiir das Luftvolumen des Innen-
raums schliefSen. Sein Querschnitt war kreisformig, die dop-
peltsymmetrische Spindelform in der Rekonstruktionszeich-
nung ist eine Annahme, die auf der Maf3gabe der einfachsten
Herstellung beruht.

Neben der Antriebspumpe, tiber Ventile fiir Vor- und
Ruckwirtsfahrt umsteuerbar, war eine weitere Kolbenpumpe
fiir das Ballastwasser des Tauchvorganges eingebaut. Eine
dritte Zentrifugalpumpe, bekannt von der Windfege, einem
Ventilator aus der Landwirtschaft, sollte iiber zwei Schnor-
chel fiir Beliiftung sorgen: einer diente fiir frische Zuluft, der
andere fiir die Abluft, die tiber einen beweglichen Schlauch
nach Art eines Staubsaugers aus den Winkeln des Gefihrts

entsorgt werden sollte.

Eigenes und fremdes Wissen verkniipft

Dem iiberlieferten Text fehlt die Anschaulichkeit, die erst eine
behutsame Gruppierung der aufgefiithrten Teile als erste Re-
konstruktion vermitteln kann. Der von den bayerischen In-
genieuren angebotene Entwurf ist als eine Collage der derzeit
verfiigbaren oder vorgeschlagenen Verfahren zu verstehen,
die rein theoretisch kombiniert worden waren. Direkter
konnte eine innovative Wertschopfung ohne jegliche Ver-
suchsmodelle oder Prototypen also kaum exportiert werden
als mit diesem Konglomerat eigenen und fremden Wissens.
Diese Collage stellt gleichsam eine Parade der verfiigbaren
Maschinenelemente dar, wie sie seit der Zeit der Maschinen-
biicher im Glauben an die Macht der Technik vorgefiihrt
wurden.

Berechnungen, etwa in Form einer Bilanz zwischen Ge-
wicht und Auftrieb oder besonders zwischen der beschrank-
ten Antriebskraft, Widerstand und den Reibungsverlusten
der Maschinerie und des Bootes generell, mussten die Inge-
nieure noch schuldig bleiben, wie alle ihre Zeitgenossen.

Die Maschinen dieser Zeit waren grob unékonomisch,

und wenn von Hand betrieben, erschopfend schwerfllig.

Modell des Tauchbootes

von Robert Fulton (1798),
das in einer GroBausfiihrung
erprobt, jedoch von Napoleon
wie spater auch von der
britischen Admiralitat
abgelehnt wurde.

Dies schienen beide Konstrukteure nicht zu bedenken, als sie
die Ansaugoffnung des Antriebssystems sorgsam noch mit
einem »kleinlgcherigen« Sieb gegen Verunreinigungen ver-
schlossen. Gerade dieses, dhnlich auch von Wilhelm Bauer
demonstrierte, Detailbewusstsein lenkte viele Erfinder von
der Einsicht ab, dass die Technik in entscheidenden Punkten
noch unzureichend war. In einer motorisierten Welt haben
wir inzwischen ein Gefiihl dafiir entwickelt, dass man ein
Boot von etwa 30 Tonnen Masse kaum mit einer Hand-
pumpe antreiben kann. Die Funktionsmodelle, die Fulton
und spiter Bauer zur Demonstration benutzten, waren trii-
gerisch, da noch unbekannte Maf3stabseffekte ihre Leistung
tiberhohten. Eine theoretisch fundierte, exakte Versuchstech-
nik war noch nicht entwickelt.

Bewaffnet war das Baader-Reichenbach' sche Boot durch
mit Stacheln versehene, in Nischen in der Auflenhaut gela-
gerte Sprengkorper, die Fulton bereits » Torpedo« genannt
hatte, auf die elektrischen Schlige des Zitterrochens anspie-
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lend. »Das Schiff muss
auf seinem Riicken mit einem

oder mehreren Sprenggeschossen von hin-
reichender Stirke ausge- riistet sein, die vom

Schiffsinneren aus abgeschossen sowie an die Bo-
denfliche eines Kriegsschiffes ohne die geringste Ge-
fahr fiir die Personen in der Maschine hingebracht
werden konnen, und das Sprenggeschoss darf nicht eher los-
gehen, bis sich die Maschine, um nichts von der Explosions-
wirkung zu spiiren, weit genug entfernt hat.« Mit dieser
Forderung nahmen Baader und Reichenbach ein Aufgaben-
gebiet vorweg, das aus heutiger Sicht Gegenstand einer Fern-
wirk-, Regelungs- oder Automationstechnik werden sollte.
Das »Abschief8en« entsprang der Gedanken- und Wunsch-
welt eines Artilleristen, konnte aber real nur ein »Aufschwe-
ben« des freigegebenen Pulverbehilters aus seiner Halterung
am Tauchboot sein, wodurch er sich in der Bordwand des
gegnerischen Schiffes verklammern sollte.

Schildkrote mit Stacheln

Weiter sollten noch kleine Bullaugen zur Navigation instal-
liert werden, um das Unterteil des Gegners ins Auge zu fassen,
sowie ein Kompass, der im Bronzerumpf nicht von vorne-
herein sinnlos war. Zudem ein herkdmmliches Ruder ebenso
wie eines fiir die neue dritte Dimension der Tiefe. Die Kon-
strukteure definierten ihren Erfindungsfortschritt gegeniiber
der skurrilen »Turtle« David Bushnells, die inzwischen wohl
als eine der am hiufigsten kolportierten Rekonstruktionen
frither Tauchboote gelten kann.

Die merkwtirdige Form einer hochkant schwimmenden
Schildkréte war moglicherweise aus der falschen Interpreta-
tion einer Skizze des Franzosen Denis Papin entstanden.
Papin, der heute besonders durch seinen Dampfkochtopf be-
kannt ist, hatte eine Machbarkeitsstudie iiber Unterseeboote
als tauchende Druckgefifle erstellt, diesen aber in seinen
Skizzen keine stromungsgiinstige Form verliehen. Sie wurden
als »neue Maschinen« 1695 in Marburg und dann auch 1747
im populiren Gentleman’s Magazine verdffentlicht.

Genau genommen konnte jedoch der Entwurf der Bayern
keinen wirklichen Fortschritt fiir sich behaupten, fragwiirdig
unzureichend blieben Antrieb und Bewaffnung. Zudem for-
derte das Militdr noch eine ehrenvolle, offene militirische

Das Tauchboot des Amerika-
ners David Bushnell, auch
»Turtle« genannt, wurde 1776
gegen britische Kriegsschiffe
vor New York eingesetzt.

Eine spater angefertigte
amerikanische Rekonstruk-
tion wurde im Deutschen
Museum abgewandelt und
mit einem Matrosen der
Kaiserlichen Marine bemannt.

Zwei der Pumpenzylinder, die
Baader 1803 im »Griinen

Brunnhaus« zum Betrieb der
Fontédne im Nymphenburger
Schlosspark erbaute.
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Kampfweise, und Fiirsten bevorzugten einen
demonstrativen, glanzvolleren Einsatz neuer
Technik. So erhielt Baader 1802 den Auftrag, die
Pumpenanlage fiir neue Fontéinen fiir den Nymphen-
burger Schlosspark zu bauen. Diese errichtete er 1803
im »Griinen Brunnhaus« zum Betrieb der Fontine im
Park, 1808 im »Johannisbrunnhaus« fiir die Fontine vor dem
Schloss. Diese Pumpen gelten als die &ltesten noch funkti-
onsfihigen Maschinen Europas und sind heute noch zu be-
sichtigen. Reichenbach baute 1807 eine Soleleitung von
Reichenhall nach Traunstein, fiir die er eine neuartige Was-
sersiulenmaschine konstruierte, ein Auftrag, iiber den sich
beide Ingenieure heftig zerstritten. Baader war zwar 1805 von
Napoleon nach Paris berufen worden und legte dort Pline
einer neuen Maschine fiir die alte Wasserkunst zu Marly vor,
die aber nicht zur Ausfithrung kamen. Er musste weiter An-
wendungen seiner Ingenieurskunst suchen, wie sie dann etwa
in einen kurios verspielten »Wasserschlitten« in Katamaran-
form floss. Er gilt als erstes Tretboot, wenngleich ohne wirk-
liche Nachfrage. Fine Nachbildung befindet sich im
Deutschen Museum.
Das dem Tauchboot Baader und Reichenbachs zugrunde
liegende Manuskript ist inzwischen verschollen, vermutlich
wurde es in den Kriegsjahren nach 1943 zerstort. Il

Zum Weiterlesen

Josef WeiB, Der erste deutsche Tauchbootplan.
In: Stiddeutsche Monatshefte
Miinchen September 1916, S. 739-750.

Jobst Broelmann, Das Unterseeboot.
Auftauchende Technologien. Munchen 2012.



52  Kultur & Technik 2/2013

Museen entdecken die Chancen digitaler Mobilgeréte. Die rasante Verbreitung

von Smartphones und Tablet-Computern bietet Museen eine schier unendliche Spielwiese

neuer Interaktions- und Darstellungsmdglichkeiten. von Lorenz Kampschulte

n der Museumsszene herrscht mobil-digitale Aufbruchs-
I stimmung. Es wird viel ausprobiert, neue Konzepte werden
erdacht und erprobt, man experimentiert mit vorher unge-
ahnten Moglichkeiten der Darstellung, Interaktion und Be-
sucherndhe. Und es gibt echte Herausforderungen zu
bewiltigen: Klassische Konzepte lassen sich nicht 1:1 auf das
neue Medium portieren, das Nutzerverhalten ist anders,
meist noch dazu nicht einmal besonders gut bekannt. Wer
ist tiberhaupt »der Nutzer«? Was interessiert ihn?

Zurzeit sind in Deutschland fast 38 Millionen Smartpho-
nes im Einsatz. Das sind 11,3 Millionen oder 43 Prozent

mehr als vor einem Jahr. Laut comScore besitzen somit 41
Prozent aller Handynutzer ab 15 Jahren in Deutschland ein
Smartphone. Auch Tablet-Computer erfreuen sich zuneh-
mender Beliebtheit. Seit der Einfithrung des Apple iPads im
Jahr 2010 ist ein regelrechter Tablet-Boom ausgebrochen, al-
lein 2012 wurden weltweit rund 128 Millionen Gerite ver-
kauft.

Diese rasante Entwicklung spiegelt sich auch im Muse-
umsbereich wider. Viele Museen nutzen die neuen Moglich-
keiten, um Besucher zu erreichen, zu informieren, zu unter-

halten und letztendlich auch, um sie an sich zu binden. Dabei



Abbildungen: Deutsches Museum; MoMA

Museum mit Mehrwert:
Smartphones und Tablet-
Computer eréffnen neue Ver-
mittlungsmaoglichkeiten. Das
Modell der DNA im Zentrum
Neue Technologien (ZNT)
beispielsweise kann noch
genauer erklart werden.

Das Deutsche Museum
entwickelt derzeit verschie-
dene Medienformate zum
Einsatz im Museum.

werden typische Werkzeuge der digitalen Offentlichkeitsar-
beit, wie klassische und mobile Webseiten, Blogs, soziale
Netzwerke oder Apps, immer 6fter auch als Kommunikati-
onspfade im Rahmen von Ausstellungen eingesetzt. Sie er-
ginzen meist die klassischen Inhalte und Medienstationen,
indem sie beispielsweise dem Besucher ein direktes Feedback
ermoglichen, Diskussionen anregen, zusitzliches Audio- und
Videomaterial prisentieren oder Ausstellungen um Objekte
erweitern, die in den Depots aufbewahrt werden.

Manchmal treiben die neuen technischen Moglichkeiten
auch ganz eigene Bliiten: Im Museum of Modern Art
(MoMA) in New York fand am 9. Oktober 2010 parallel zur
klassischen Ausstellung eine virtuelle Ausstellung statt. Im
Rahmen des »Conflux Festivals« riefen Sander Veenhof und
Mark Skwarek befreundete Kiinstler auf, virtuelle Kunst-
werke in der (inoffiziellen) Ausstellung »We AR in MoMA«
zu prasentieren. Die digitalen Werke wurden in den Riumen
verortet und waren nur mit Hilfe eines Smartphones mit
Augmented Reality Browser sichtbar. Dieser iiberlagert das
auf dem Bildschirm angezeigte Kamerabild der leeren Aus-
stellungsfliche mit dem digitalen Kunstwerk, so dass das Ob-
jekt im Raum zu stehen scheint. Fiir smartphonelose
Besucher blieben diese Kunstwerke unsichtbar.

Die Entwickler mobiler digitaler Medien in Museen ste-
hen vor zwei grofien Herausforderungen: Auswahl und Kon-
zeption der Inhalte und Auswahl der technischen Umge-
bung, in der das System arbeiten soll. Ohne eine passende
technische Plattform sind die besten Inhalte relativ wertlos,
umgekehrt kann keine noch so gute Technik qualitativ
schlechte oder fiir das Medium unpassende Inhalte aufwiegen.

Unbegrenzte Moglichkeiten fiir Inhalte

Aus Sicht des Kurators ist die Auswahl der Inhalte die grof3ere
Herausforderung: Auf der einen Seite steht die Verlockung,
dem Besucher nahezu beliebig viel Information anbieten zu
konnen. Auf der anderen Seite steht das deutlich beschréinkte
Nutzerinterface gerade bei Smartphones. Der kleine Bild-
schirm setzt der Lese- und Bedienbarkeit enge Grenzen.
Auch der enorme Kostenaufwand fiir die Produktion der In-
halte engt den Spielraum ein. Und nicht zuletzt muss man
die Frage stellen, wie viel Zusatzinformation man dem Be-

sucher zumuten will, schlielich ist er in der Regel im Mu-

Die digitalen Kunstwerke
der Augmented Reality
Ausstellung »We AR in

MoMA« sind zwischen
den reguladren Exponaten
verteilt und nur mit einem
Smartphone zu sehen.
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seum, um die Ausstellungsstiicke selbst zu sehen. Viele der
angebotenen Informationen lassen sich auch nach dem Be-
such im Internet recherchieren — bequem von der heimi-
schen Couch aus.

Was heifSt das konkret? Inhalte von mobilen Informati-
onssystemen miissen kurz und knapp die wesentlichen In-
formationen transportieren, und das in einer méglichst
iibersichtlichen Form. Im Folgenden werden einige Moglich-
keiten gezeigt, an welchen Stellen mobile digitale Medien im
Museum einen eindeutigen Mehrwert fiir den Besuch bieten
konnen.

Service fiir Besucher

In den Bereich »Besucherservice« fallen alle Themen, die
rund um den Museumsbesuch relevant sind und die das
Wohlfiihlen im Haus sichern. Das sind alle Informationen,
die im Vorfeld des Besuchs wichtig sind, wie die Offnungs-
zeiten, Eintrittspreise, Ausstellungsthemen, Sonderausstel-
lungen und Veranstaltungen, bis hin zum gastronomischen
Angebot und der Anfahrtsbeschreibung. Wihrend des Be-
suchs stehen vor allem Informationen zur Orientierung im
Haus im Fokus: Wo finde ich welche Ausstellung? Wo sind
die Toiletten? Wann gibt es welche Fithrungen? Wo kann ich
etwas essen, und was gibt es? Auf dem Heimweg bietet es sich
an, dem Museum ein Feedback zukommen zu lassen, oder
auch virtuell in den Ausstellungskatalogen zu blittern und
diese gegebenenfalls online zu erwerben.

Die grof3te Herausforderung in diesem Bereich ist es, den
Besuchern eine simple und funktionierende Losung zur Ori-
entierung im Gebdude anzubieten. Einfache Grundrissplane
stolen bei komplexeren Gebiduden auf den kleinen Bildschir-
men der Smartphones schnell an ihre Grenzen. Satellitenge-

WAS IST EIN »SMART«PHONE?

Ein Mobiltelefon, dessen Funktionsumfang weit liber das Telefonieren und
Senden von Textnachrichten hinausgeht. Typischerweise kann man mit einem
Smartphone im Internet surfen, E-Mails bearbeiten, Bilder und Videos aufneh-
men und es als Navigationsgerat nutzen. Aktuelle Smartphones kann man mit
Zusatzprogrammen (sogenannten Apps) erweitern und so den Funktions-

umfang der Gerate enorm ausdehnen.




stiitzte Navigation, wie man sie aus dem Auto kennt, funk-
tioniert in Gebduden nicht, da die Signale der Satelliten nicht
durch die Mauern dringen konnen. Es gibt verschiedene
technische Ansitze zur Navigation in Gebduden, die z. B. auf
grafischen Referenzmarken, auf WLAN-Triangulation oder
auf Bildvergleichen basieren. Bis heute gibt es aber kein Sys-
tem, das dem der Satellitennavigation ebenbiirtig wire.

Das Smartphone als digitaler Fiihrer

Dieser Bereich entspricht inhaltlich in vielen Teilen den klas-
sischen Audioguides, also meist themenorientierte Fithrun-
gen, die der Nutzer hort. Ein mobiler digitaler Begleiter wie
ein Smartphone kann hier aber noch wesentlich mehr leisten.
Zusitzliche Bilder im Guide geben Orientierung in der Aus-
stellung und liefern weitere Informationen zum Exponat.
Kurze Videosequenzen vermitteln Einblick in die Funktion
von Maschinen, etc. Im Zusammenspiel mit den oben be-
schriebenen Orientierungslosungen kann der Guide dem Be-
sucher nicht nur die Inhalte zu dem Exponat anbieten, vor
dem er gerade steht, sondern ihn zum Beispiel im Rahmen
einer Highlight- oder Themen-Fithrung quer durch das

Orientierung ist Trumpf.
Gerade in einem uniiber-

sichtlichen Haus wie dem
Deutschen Museum kann
ein Smartphone, das einen
Plan und den aktuellen
Standort dazu anbietet,
eine echte Hilfe sein.

Wie kann ich mir in einer
halben Stunde einen Uber-
blick Gber die Ausstellung
verschaffen? Was sind die
wichtigsten Themen?

Was sind die Highlight-
Exponate, die ich unbedingt
gesehen haben muss?
Antworten auf diese Fragen
liefert Ihnen kiinftig lhr
eigenes Smartphone.

Haus lotsen und dabei etwas zu den besonderen Schitzen
des Museums erzihlen.

Zusatzliche Informationen in Ausstellungen

Der Bereich zusitzlicher oder weiterfithrender Informatio-
nen in Ausstellungen ist mit Abstand das vielfaltigste Einsatz-
gebiet mobiler digitaler Begleiter. Das Spektrum reicht von
einfachen Inhalten, die die Ausstellung punktuell erginzen,
iiber zielgruppenspezifische Inhalte wie Fachbesucher-The-
men und Kinderinfos bis hin zu einer Vielzahl von Hérbei-
spielen, die etwa den Klang eines Schiffsdiesels oder eines
Musikinstruments illustrieren. Durch eine direkte Verkniip-
fung zu den digitalisierten Bestinden der Bibliothek und des
Archivs, sowie zu den eigenen digitalen Publikationen des
Museums (e-Books) kann sich der Besucher fast nahtlos wei-
tere Informationen zu den Exponaten erschliefen.

Anbindung an Soziale Medien

Ein weiteres Anwendungsfeld bietet die Moglichkeit zur Be-
teiligung: vom einfachen Besucherfeedback iiber Diskussi-
onsforen bis hin zu kollaborativen Aktionen wie der
Erstellung gemeinsamer digitaler Kunstwerke. Eine direkte
Anbindung an Social-Media Anwendungen wie Facebook
und Twitter erlaubt es den Besuchern, das Museumserlebnis
live mit Freunden in aller Welt zu teilen. Mittels Object-
Bookmarking kann man sich Objekte merken und passende

Infos dazu speichern oder zu sich nach Hause schicken.

Technische Rahmenbedingungen
fiir mobile Anwendungen

Die zweite grofle Herausforderung bei der Konzeption mo-
biler digitaler Medien in Museen ist die technische Basis, auf
der so ein System aufbaut. Aus Besuchersicht stellt sich da
vor allem die Frage des Gerits: Bringt der Besucher sein ei-
genes Gerit mit oder kann er im Museum eines ausleihen?
Ein Verleihsystem erfordert hohe Investitionen in die End-
gerite und einen hohen personellen Aufwand fiir Verleih und
Wartung. Verwendet man besuchereigene Gerite, muss man
mehr Geld in die Entwicklung und laufende Anpassung der
Software (App) und in die Infrastruktur zur Verteilung der
Daten auf die Endgerite investieren. Erschwerend kommt
die stark begrenzte Akkulaufzeit hinzu: Ein aktuelles Smart-



Abbildungen: Deutsches Museum

phone hilt bei normalem Betrieb gut einen Tag, wenn es viel
verwendet wird, z.B. bei intensivem Einsatz im Museum,

reicht der Akku nur ein paar Stunden.

Dateniibertragung im Gebdude

Ein drittes kritisches Thema ist die Frage des Datentransfers
auf das Endgerit: Bei Verleihgeriten ist das verhiltnismifig
einfach, die kompletten Daten konnen direkt auf dem Gerit
abgelegt werden und sind jederzeit verfiigbar. Bei Besucher-
gerdten ist das nicht so einfach moglich, da die Daten erst
einmal auf das Gerit tibertragen werden miissen und dann
(als vollstindiger Datensatz) grofiere Bereiche des Speichers
belegen. Dies kann umgangen werden, indem nur die Infor-
mationen, die der Nutzer gerade benétigt, tiber die mobilen
Datennetze auf das Endgerit iibertragen werden. Dies mag
fiir Besucher mit Datenflatrate verschmerzbar sein, fiir aus-
lindische Besucher konnen dafiir allerdings hohe Gebiihren
anfallen (das Deutschen Museum hat rund 40 Prozent aus-
lindische Besucher, zudem ist die Netzabdeckung in einigen
Teilen des Gebiudes so schlecht, dass eine zuverlissige Uber-
tragung tiber mobiles Internet nicht gewahrleistet werden
kann). Bleibt als dritte Option die Installation eines flichen-
deckenden WLANS in den Ausstellungen, tiber das die mo-
bilen Gerite die entsprechenden Informationen beziehen.
Abgesehen von der aufwendigeren Infrastruktur, punktet
diese Losung in Bezug auf Ubertragungsgeschwindigkeit und
Zuverlissigkeit. Zudem kann den Besuchern mit mafSigem
Mehraufwand ein »freies« WLAN zur Verfigung gestellt wer-
den, iiber das sie nicht nur Museumsseiten, sondern das ge-
samte Netz fiir weitere Recherchen nutzen kénnen.

Bei der Konzeption des digitalen Rahmens, in dem die In-
halte prisentiert werden sollen, gibt es im Wesentlichen zwei
Moglichkeiten: eine Applikation (native App) oder eine mo-
bile Webseite bzw. Web-App. Die native App hat den Vorteil,
dass sie einfach zu installieren und zu starten ist. Zudem kann
man damit die Gerdtefunktionen (Sensorik etc.) optimal
ausnutzen. Grofiter Nachteil ist der hohere Entwicklungsauf-
wand, da die Applikation an verschiedene Smartphone-Be-
triebssysteme angepasst werden muss. Mobile Webseiten
hingegen arbeiten plattformunabhingig und kénnen von
jedem Smartphone mit Browser angezeigt werden, ohne dass
eine Installation auf dem Gerit notig ist. Dabei ist allerdings

Magazin Smartphones im Museum 55

¥

B

Basucherstrulctur des Deutzchen Museums

thLL

o i Tt

T dEegT =1 hmanatane

|

B du Bmiea i

Das Smartphone gehort
zunehmend zum Alltag.
Zurzeit besitzen knapp

38 Millionen Deutsche ein
Smartphone. Bei jlingeren
Menschen liegt die Quote der
Smartphone-Benutzer schon
bei weit liber 50 Prozent.
Sieht man sich die Alters-
struktur der Besucher des
Deutschen Museums an,
lasst sich abschatzen, dass
rund ein Drittel der Besucher
bereits heute ein Smartphone
in der Tasche stecken hat.

das Layout der Seiten eingeschrinkt, die Geritefunktionen
werden momentan gar nicht oder nur in geringem Umfang
unterstiitzt.

Die rasante Entwicklung des Smartphone-Markts, der Be-
triebssysteme und Hardwareplattformen erschweren aller-
dings die Planung solcher Systeme in Museen. Momentan
teilen sich die beiden Betriebssysteme Android (Google) und
iOS (Apple) den Markt. Im Herbst 2012 hat Microsoft aber
sein neues Mobil-Betriebssystem Windows 8 auf den Markt
gebracht. Das konnte sich zumindest mittelfristig zu einer
relevanten Konkurrenz fiir die beiden anderen Plattformen
entwickeln. Fir die Entwicklung nativer Apps fiir ein Mu-
seum bedeutet das, dass zwei bis drei Versionen der Software
programmiert werden missen, um moglichst vielen Be-
suchern die Chance zu geben, die Anwendung nutzen zu
kénnen.

Auch in Bezug auf die Hardware gibt es grofSe Unter-
schiede zwischen den Geriten, vor allem in der Android-Fa-
milie bringt das eine Reihe von Problemen mit sich. Ein
einfaches Beispiel ist die Herausforderung beim grafischen
Gestalten der Anwendung fiir unterschiedliche Bildschirm-
grof8en: Ein Text, der auf dem 4,8 Zoll (12,2 cm) grofien Bild-
schirm des Samsung Galaxy SIIT wunderbar zu lesen ist, kann
auf dem 3,3 Zoll (8,4 cm) Bildschirm des Sony Xperia ray



56  Kultur & Technik 2/2013

schon unleserlich sein. Umgekehrt wirkt der Text, der auf
dem Sony gut zu lesen ist, auf dem grofieren Bildschirm vol-
lig verloren. Letztlich kann man auch beim Thema der tech-
nischen Basis keine klare Entscheidung fiir die eine oder
andere Technologie treffen. Welche Losungen eingesetzt wer-
den, hingt stark vom Einsatzzweck, der Besucherstruktur
und auch vom verfiigbaren Budget ab. Je nach Anforderung
koénnen auch verschiedene Losungen parallel existieren. In
einzelnen Bereichen des Museum konnten z. B. Tablet-Com-
puter das Verleihsystem erster Wahl sein, weil besonders auf-
wendige Inhalte transportiert werden sollen. In anderen
Bereichen kénnten mit den besuchereigenen Smartphones
gute Ergebnisse erzielt werden.

Mobile digitale Medien im Deutschen Museum

Was macht das Deutsche Museum in diesem Bereich? Wie
in vielen anderen Museen auch gibt es eine ganze Reihe ver-
schiedener Projekte, um die Moglichkeiten auszuloten. Der
MP3-Podcast »Lichtblicke« erzihlt die Geschichte der Be-
leuchtungsmittel bis hin zu aktuellen Lichttechnologien und
erklirt diese an ausgewdhlten Exponaten im Haus. Ein aktu-
eller MP3-Audioguide »Durch Welt, Raum und Zeit« bietet
eine etwa eineinhalbstiindige Fithrung durch die Ausstellun-
gen Schiff- und Luftfahrt. Beide Guides konnen kostenlos
von der Homepage heruntergeladen und auf unterschiedli-
chen Endgeriten genutzt werden.

Anlisslich der Sonderausstellung »Heinrich Hertz — vom
Funkensprung zur Radiowelle« wurde im Deutschen Mu-
seum Bonn ein Konzept entwickelt, das den Bonner Stadt-
raum real und digital in die Ausstellung mit einbezieht. Die
»HertzCachingTour« ist eine Art digitale Schnitzeljagd, die
iiber verschiedene Wirkungsstitten von Heinrich Hertz in
Bonn schliefilich in die Ausstellung fiihrt.

Um die Moglichkeiten Smartphone-basierter Fiihrungs-
systeme auszuloten, wurde im Zentrum Neue Technologien
eine App entwickelt, die dem Besucher eine Highlight-Fiih-
rung durch die Ausstellung Nano- und Biotechnologie bietet.
Neben verschiedenen multimedialen Inhalten umfasst sie
auch ein innovatives WLAN-basiertes Orientierungssystem,
das die Position des Besuchers erkennt und den entsprechen-
den Vitrinenbereich im Ubersichtsplan farbig markiert, so
dass eine einfache Orientierung moglich ist.

Der kleine Bildschirm von
Smartphones und die Bedie-
nung mit den Fingern geben
bei allen Anwendungen einen
engen Rahmen vor: Die
prasentierten Informationen
miissen kurz und pragnant

sein, die Oberflaiche muss
ubersichtlich gestaltet sein
und sich auch mit ungeiibten
Fingern bedienen lassen.

Postkarte mit dem Konterfei
von Heinrich Hertz mit
QR-Code, der auf die
Homepage der Heinrich
Hertz-Ausstellung des
Deutschen Museums Bonn
verweist.

Dr. Lorenz Kampschulte
ist Mitarbeiter am Deutschen

Museum und beschiftigt
sich dort unter anderem mit
mobilen Medienkonzepten
fiir Ausstellungen. Am Institut
der Padagogik der Naturwis-
senschaften und Mathematik
(IPN) in Kiel erforscht er den
Einsatz mobiler Medien im
schulischen und auBerschuli-
schen Bereich.

> LG

I Mussumsguide
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Oskar von Miller in der digitalen Welt

Im Deutschen Museum wird derzeit an vielen, sehr unter-
schiedlichen Projekten gearbeitet, die die Einsatzmoglichkei-
ten von mobilen Medien im Museum zu testen. Oskar von
Millers seinerzeit revolutionire Idee, das Museumskonzept als
eine Mischung aus Volksbildung und Volksbelustigung anzu-
legen, um fiir alle Volksschichten etwas bieten zu konnen, ist
im Zeitalter der mobilen digitalen Medien hochst aktuell —
fast konnte man sagen, der spielerische Umgang mit Tech-
nik und Inhalten ist das charakterisierende Element von
Smartphones und Tablet-Computern. Nicht zuletzt des-
halb bieten sie sich als optimaler Begleiter beim Museums-
besuch an.

Abbildungen: Deutsches Museum; privat
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FREUNDES- UND FORDERKREIS Deutsches Museum e. V.

»Bedeutender Industrieller, trotz Platzverschwendung.. .«

Der Griinderkreis der Zukunftsinitiative Deutsches Museum baut
auf einer langen, bis zu den Anfangen des Museums reichenden
Tradition auf. Die Unternehmen Krupp und Bosch sind dem Haus
seit jenen Anfangsjahren verbunden.

s ist leichter, eine grof3e Summe

fir ein grofles Vorhaben als
eine kleine fiir ein mittelméafliges
Unternehmen zu bekommen, hat
Oskar von Miller einmal gesagt.
Schon maglich, dass der legendire
Museumsgriinder Generaldirektor
Wolfgang Heckl damit Mut zuspre-
chen wollte, der mit der Idee der
Zukunftsinitiative 100 Jahre spiter
auf Spendensuche ging. Die 400
Millionen Euro, die Heckl bis zum
Herbst 2010 bei Bund, Land und
Grof3sponsoren fiir das lingst bau-
fallige und da und dort veraltete
Museum eingesammelt hat, sind
Mafistibe, die auch dem Museums-
griinder gefallen hitten, zumal sich
auch schon damals so gut wie alle
heutigen Griinderkreismitglieder fiir

Oskars Vision begeistert hatten: Sie-
mens, Thyssen-Krupp, Knorr-
Bremse, MAN, Bosch, BMW, Linde,
der Bayerische Bauindustrieverband
und der Freundes- und Forderkreis
Deutsches Museum. Von manchen
der Unternehmen, die heute noch
mit ihrem finanziellen und morali-
schen Engagement hinter dem Mu-
seum stehen, hatte Oskar von Miller
die Griinderviter oder ihre Sohne
gekannt. Der Erfinder der Kéltema-
schine, Carl von Linde, zihlte zwan-
zig Jahre sogar zum innersten Lei-
tungsgremium, wie schon im ersten
Teil dieser Artikel-Serie erzihlt
wurde. Und Oskars Tricks bei der
Mitteleinwerbung, insbesondere
beim Bauindustrieverband, werden
im Zentrum des dritten Teils dieser

kleinen Serie tiber die reiche Tradi-
tion des Griinderkreises stehen.

Doch nun zu jenem Unterneh-
men, das schon Mitte des 19. Jahr-
hunderts zu den gréfiten Industrie-
unternehmen Europas gehorte — die
Friedrich Krupp AG. Schon bei der
Griindung des Museums waren
Friedrich Alfred und Margarethe
Krupp Pate gestanden. Gustav Krupp
von Bohlen und Halbach, der 1906
die Alleinerbin Bertha Krupp gehei-
ratet und die Leitung des Indus-
trieunternehmens nach Friedrich Al-
freds Tod iibernommen hatte, war
ein besonders engagiertes Museums-
mitglied.

»Bedeutender Industrieller, trotz
Platzverschwendungg, schrieb Oskar
einmal an den Rand eines Briefes,
den er von Gustav Krupp erhalten
hatte. Der schwungvolle Industrielle
fitllte seine Briefseiten immer mit
nur wenigen, daftir umso grofier ge-
schriebenen Worten.

Der unbestuhlte Ehrensaal mit Bild-

nissen und Biisten deutscher Natur-
wissenschaftler und Techniker auf
einer Fotografie um 1935.

Damals waren die beiden, in
manchem sich durchaus dhnlichen,
Minner gerade erst miteinander
bekannt geworden. Spiter dann war
Oskar hiufig zu Gast in der Villa
Hiigel und man ging sogar zusam-
men bergwandern.

Eine Geschichte erzihlt, dass
Krupp den Freund eines Morgens zu
Fufd in die Stadt gehen sah, weil Mil-
ler den Gottesdienst besuchen wollte.
Krupp bot darauthin an, ihn mit
einem Chauffeur fahren zu lassen.
»Zu meinem Herrgott gehe ich
immer noch zu Fufl«, soll Miller den
Transport abgelehnt haben. Als Os-
kars geliebte Frau Marie 1933 ver-
starb, wollte Gustav Krupp dem
Freund nahe sein. Archivleiter Wil-
helm Fifil hat im Krupp-Archiv

Abbildungen: Anton Brand| (Titel); Deutsches Museum



einen Briefentwurf entdeckt, der be-
weist, wie eng die beiden miteinan-
der befreundet waren. »Es ist ein
ganz personlicher Brief, sehr herzlich
und einfiithlsam.«

Gustav Krupp war von 1914-1921
Vorsitzender des Vorstandsrates,
eines 50-kopfigen Gremiums, das
dem heutigen Kuratorium ent-
spricht. In dieser Funktion setzte sich
Krupp umfassend fiir das Museum
ein. Mit Privat- und Firmenspenden
und indem er Dritte als Sponsoren
gewinnen konnte. 1917 stiftete das
Ehepaar Krupp 500.000 Mark (das
sind heute in etwa zehn Millionen
Euro) fiir den Bibliotheksbau, 1921
brachte Gustav Krupp die Helm-
holtz-Gesellschaft dazu, weitere
500.000 Mark zu spenden. Als 1925
der Neubau des Museums auf der
Museumsinsel erdffnet wurde, hatte
Gustav Krupp mit 180.000 Mark
praktisch im Alleingang den be-
rithmten Ehrensaal des Museums
finanziert. Ein ganz besonderes Ver-
dienst! Seine Frau Bertha, die eigent-
liche Krupp-Erbin, safl im kiinstleri-
schen Beratungsgremium fiir diesen
zentralen Saal, in dem die beriihm-

testen Naturwissenschaftler, Techni-
ker, Ingenieure und Industrielle der
Zeit geehrt werden. Auch Grof3vater
Alfred Krupp, der mit der Erfindung
des nahtlosen Radreifens 1852 den
Aufstieg seines Unternehmen be-
griindete, war mit einem Relief ver-
treten. Im Zweiten Weltkrieg wurde
der Ehrensaal bekanntlich schwer
beschidigt und erst 1955 in neuer
Gestalt wiedereroffnet. Die Liister
aus den berithmten drei nahtlosen
Eisenbahnradreifen — das Symbol
der Firma Krupp — erinnern bis
heute an die grofmiitige Spende
Gustavs.

Und natiirlich stiftete Gustav
Krupp, bald auch zum wichtigsten
Riistungsproduzenten aufgestiegen,
zahlreiche Objekte. Schon friih tiber-
gab er dem Haus die originale Ent-
wurfskizze des berithmten Dampf-
hammers Fritz. »Eine richtige Werk-
stattzeichnung, etwas verschmutzt,
gezeichnet von Alfred Kruppy, er-
kldrt Wilhelm Fufil.

Wiihrend sich die von Krupp dem
Museum gestifteten Objekte meist
durch schiere Grofle auszeichnen —
Panzerplatten und sogar ein U-Boot
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Gerate von Bosch im Deutschen

Museum. Bild oben: Verdampfungs-
kaltemaschine (Lehrmodell einer
Kompressionskiihlanlage)

Bild links: Original einer Universal-
Kiichenmaschine von 1953

Zindkerze von Bosch

befinden sich in den Museums-
sammlungen —war die Besonderheit
der Objekte, die ein anderes Indus-
trieunternehmen der Griinderzeit
dem Museum tibergab, dass sie meist
besonders klein waren. Nicht etwa
deshalb, weil Robert Bosch dem Mu-
seum weniger gewogen oder etwa
knausrig war. Es lag in der Natur des
Bosch’schen Unternehmens, einem
Elektrokonzern, der mit Magnetziin-
dern fiir die junge Automobilindus-
trie zu Bedeutung kam. Spiter
kamen Bosch Haushaltsgerite hinzu,
von denen das Museum natiirlich
auch etliche Exemplare beherbergt.
Robert Bosch folgte Gustav Krupp
1924 in den Verwaltungsrat des Mu-
seums und blieb dies mit einer kur-
zen Unterbrechung von 1927-1934
bis an sein Lebensende 1942. Auch
diesen Pionier und Unternehmens-
griinder hatte Oskar also personlich
gekannt und mit all seiner berithmt

gewordenen Uberzeugungskraft an
das Museum gebunden. Die Liste der
von Bosch und Krupp gestifteten
Objekte lie3e sich noch lange fortset-
zen. Wie ein stetiger Fluss bereichern
sie die Sammlungen des Museums
durch die Zeiten. Auch in den Wirt-
schaftswunderzeiten blieben die bei-
den Firmen dem Museum treu
verbunden — und heute ebnen sie
dem Haus durch ihre Beteiligung an
der Zukunftsinitiative den Weg ins
21. Jahrhundert (Fortsetzung folgt).

Monika Czernin

Unterstiitzen Sie den
Freundeskreis des
Deutschen Museums!

Jahresbeitrag:

» 500 Euro fiir personliche
Mitgliedschaften

» 250 Euro fiir Juniormit-
gliedschaften (bis 35 Jahre)

» 2500 Euro fur Mitgliedschaften
mittelstédndischer Unternehmen
nach EU-Norm

» 5000 Euro fiir Mitglied-
schaften groBer Unternehmen

Kontakt:

Freundes- und Forderkreis
Deutsches Museum e. V.
Museumsinsel 1 - 80538 Miinchen

Ihre Ansprechpartnerin:
Claudine Koschmieder

Tel. 089/2179-314

Fax 089/2179-425
c.koschmieder@
deutsches-museum.de
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MUSEUMSINSEL Dauerausstellung Energie

Frischer Wind in der Ausstellung »Energietechnik«

Die Ausstellung »Energietechnik« wird aktualisiert

ind und Sonne liefern theore-
Wtisch unendlich viel Energie.
Diese effizient zu nutzen, ist ein
hochaktuelles Thema, das nicht nur
in der Technik, sondern auch in der
gesellschaftlichen Umsetzung in Zu-
kunft eine grof3e Rolle spielen wird.
Das Deutsche Museum hat seine
Ausstellung Energietechnik zu diesen
Themen auf den aktuellsten Stand
gebracht. Dadurch ist nun der Be-
reich Windenergie neu in die Aus-
stellung  integriert sowie der
bestehende Bereich Sonnenenergie
aktualisiert worden.

Auch bisher wurden im Deut-
schen Museum in der Ausstellung
Energietechnik die sogenannten re-
generativen Energiequellen am Bei-
spiel der Solarenergie thematisiert.
Nun werden in diesem Bereich unter
anderem die neuesten Innovationen,
mit denen Energie-Wirkungsgrade
von 40% erreicht werden kénnen,
anschaulich erklart. Ein Highlight
des neuen Bereichs Windenergie ist
ein Landschaftsmodell, in dem der
Besucher den Standort fiir ein neues
Windrad bestimmen kann. Beim
Platzieren des Windrades bekommt
man direkt eine Riickmeldung iiber
die Standortwahl. So erfihrt man
nicht nur, ob die technischen Bedin-
gungen — wie ausreichender Wind —
stimmen, sondern auch, ob die ge-
sellschaftliche Akzeptanz gegeben ist.
Eine Aufgabe, die schwerer ist, als sie
vermuten lasst.

Der bayerische Umweltminister
Dr. Marcel Huber betont, wie wert-
voll die Ausstellung ftir die Sensibi-
lisierung der Bevélkerung sei: »Die
Energiewende gelingt nur, wenn sie
in den Kopfen der Menschen veran-
kert ist und jeder Einzelne seinen
Beitrag leistet. Mit der Ausstellung
werden technische Zusammenhinge

lebensnah und anschaulich erklart.
So kann man Menschen ganz leicht
fiir Energiesparen und Energieeffi-
zienz begeistern.« Prof. Wolfgang M.
Heckl, Generaldirektor des Deut-
schen Museums: »Durch die Aktua-
lisierung der regenerativen Energie-

technik schreitet die Verjiingung der

Ausstellungen voran. Die Abteilung
Energietechnik konnte dank der
grofiziigigen finanziellen Unterstiit-
zung des Bayerischen Staatsministe-
riums fiir Umwelt und Gesundheit
schon jetzt dem Stand der Dinge ad-
dquat angepasst werden.« Die aktu-

elle Modernisierung des Deutschen

Der Windkraftplaner: Im Modell einer
Windkraftanlage sind verschiedene
Standorte vorausgewahlt. Beim Posi-
tionieren der Windkraftanlagen erhalt
man Feedback ob der gewahlite Ort
fir die Anlage geeignet ist.

Abbildungen: Deutsches Museum
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Deutschen Museums erstreckt sich
von der Generalsanierung des Ge-
biudes tiber den Bau eines zentralen
Exponatarchivs bis zur Erneuerung
der Ausstellungen, um auch die ak-

tuellsten Erkenntnisse der Forschung

Bild oben: Blattadapter einer Enercon
E-66 Windkraftanlage. Eine Windkraft-
anlage wandelt die Energie des
Windes in elektrische Energie um und
speist diese ins Netz. Der Blattadap-
ter einer solchen Anlage verbindet
das Rotorblatt mit der Nabe.

zu berticksichtigen. Bis 2025 sollen
die Erneuerungsarbeiten abgeschlos-
sen sein. Trotz dieses umfassenden
Sanierungsprojekts wird das Deut-
sche Museum durchgehend fiir Be-
sucher geoffnet bleiben.

Bernhard Weidemann

Bild unten: Die Medienstation zeigt
die aktuelle Sonneneinstrahlung am
Deutschen Museum an. Eine Infotafel
erklart, wie viel Energie wir von der
Sonne bekommen.
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Heute schon gebloggt?

Ein wenig versteckt ist der Button, iiber den man zum Blog des deutschen
Museums findet: Am unteren Bildschirmrand weist das Wortchen »Blog«
den Weg. Auch Besucherinnen und Besucher diirfen hier posten. Probie-
ren Sie es doch einmal aus!

www.deutsches-museum.de/blog

Crarm or el kil = =S rawn Lanang

MUSEUMSINSEL

Mit dem MP3-Player
durchs Museum

Entdecken Sie das Deutsche Museum neu mit dem Audioguide!

Zu einzelnen Ausstellungen bieten wir Audioguides im MP3-Format
an, die Sie vor dem Besuch auf lhr MP3-Gerat laden kénnen. Das
Angebot wird laufend erweitert. Die aktuellen Fiihrungen finden

Sie unter: www.deutsches-museum.de/verlag/podcasts

1. Vor dem Museumsbesuch
Laden Sie die kostenlosen MP3-Dateien herunter. Sie konnen sich
dann die Fithrung auf jedem MP3-fihigen Gerit anhoren. Zusitzlich
steht Thnen ein Begleitheft als PDF-Download zur Verfiigung — mit
Bedienhinweisen und Bildern der Exponate. Das Heft liegt im
Museum auch aus.

2.Im Deutschen Museum
Wenn Thr Abspielgerit Audios und Fotos parallel zeigen kann, sehen
Sie auf dessen Display die jeweiligen Stationsnummern und Abbil-
dungen der Exponate. Ansonsten funktioniert der Guide als rein au-
diogestiitzte Fiihrung.

Bitte beachten Sie, dass wir im Deutschen Museum keine Abspielgerite
zum Verleih oder Verkauf anbieten.
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MUSEUMSINSEL Publikation

Kraftmaschinen. Von der Muskelkraft zur Gasturbine

Kraft—'_
maschinen

lichen Zivilisation: Produktions- und Verkehrs-
mittel, Maschinen zur Energieerzeugung setzen
sich ohne Antrieb nicht in Bewegung. Ein neues
Begleitbuch zur Ausstellung »Kraftmaschinen«
von Karl Allwang gibt einen Uberblick iiber diese
Abteilung des Deutschen Museums.

|

Kraftmaschinen sind die »Antreiber« der mensch-

ie Abteilung Kraftmaschinen

bietet einen chronologischen
Uberblick iiber die Entwicklung von
Arbeits- und Antriebsmaschinen
und zeigt herausragende Exponate
aus der Sammlung. Ein neues Be-
gleitbuch soll dem Leser und Besu-
cher die Moglichkeit geben, einen
ersten Eindruck von dieser Entwick-
lung und den Exponaten, Modellen
und Dioramen der Ausstellung zu
geben.

Die Gliederung folgt der chrono-
logischen Darstellung der Ausstel-
lung und beginnt mit den Muskel-
kraft- und den Windkraftmaschi-
nen, darauf folgen die Wasserkraft-
maschinen und die Dampfkraft
sowie abschlieflend die Verbren-
nungsmotoren und die Gasturbi-
nen. Zielpublikum ist nicht der
Fachbesucher, sondern der interes-
sierte Laienbesucher, der mit dem
Buch seinen Besuch zu Hause noch
einmal vertiefen (oder vorbereiten)
kann und somit einen Uberblick
iiber die Entwicklung der Kraftma-
schinen anhand der Sammlung des
Deutschen Museums erhélt. Daher
bedient sich Karl Allwang einer ein-
fachen und leicht verstindlichen
Sprache, ohne jedoch vollig auf die
technische Seite des Themas zu ver-
zichten. Auch Grofle und Format —
der Moglichkeit geschuldet, grofle
Abbildungen der Objekte zu zeigen
— geben der Publikation mehr den
Charakter eines Nachschlagewerks
denn einer handlichen Publikation
fiir den Museumsbesuch oder eines
Fachbuchs.

Die Kapitel gliedern sich in eine
Einleitung, einen bebilderten ge-
schichtlichen Abriss, der ggf. durch
Informationsseiten mit Erlduterun-
gen zu technischen Begriffen erginzt
wird. Daran schlief3t sich eine Kurz-
beschreibung des Lebens und Werks
einer wichtigen Person der entspre-

chenden Kraftmaschinengattung
wie beispielsweise »Charles Par-
sons«, »Rudolf Diesel« und »Franz
Stolze« an. Eine Tafel mit wichtigen
Daten aus der Geschichte erginzt
den Textteil. Darauf folgen ausge-
wihlte Objekte aus der Ausstellung.
Mittels grofiformatigen Bildern,
kurzen Erlduterungstexten und
technischen Daten kann sich der
Leser tiber die Ausstellungsstiicke in-
formieren. Ein knappes Literatur-
verzeichnis und ein Personenregister
befinden sich am Ende des Buches.
Die reiche Bebilderung des Buches
stammt zum einen aus den wichti-
gen technischen Darstellungen, Ka-
talogen und Patenten zum Thema,
zum anderen zeigen die Fotos der
Objekte aus der Ausstellung — mog-
lichst grofdformatig abgebildet — teil-
weise Details der Modelle und
Exponate.

So bietet die Publikation einem
interessierten Leser mit oder ohne
Besuch der gleichnamigen Ausstel-
lung des Museums einen knapp ge-
fassten historischen Uberblick. Es
fehlen zwar die neusten Entwicklun-
gen und die gesellschaftlichen Impli-
kationen, doch bietet das Buch eine
einfache Moglichkeit, sich iiber das
Thema Kraftmaschinen und ihre
Geschichte anhand der Exponate
des Deutschen Museums zu infor-

mieren. Ralf Spicker



Abbildungen: Deutsches Museum
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VERKEHRSZENTRUM Sonderausstellung bis 15. September 2013

Das »Pedelec« hat inzwischen
sechsstellige Verkaufszahlen in
Deutschland und gilt als Einstieg
in die Elektromobilitat.

Der integrierte Motorgenerator ist
speziell fiir Hybridfahrzeuge platz-
sparend gebaut. Er kann deshalb
zwischen Verbrennungsmotor und
Getriebe platziert werden. Der Motor
hat eine Leistung von 34 kW und ein
maximales Drehmoment von 300 Nm.

Aufgeladen!

Elektromobilitdt zwischen Wunsch und Wirklichkeit

Das Elektroauto steht im Fokus der
aktuellen Diskussion. Wird es unsere
Mobilitit verdndern? Seit 100 Jahren
gibt es immer wieder Anldufe, den
elektrischen Antrieb im Automobil
zu etablieren, mit bisher wenig
Erfolg. Aber die Rahmenbedingun-
gen unserer Energiewirtschaft und
unseres Kommunikationsverhaltens
haben sich verindert. Warum da-
durch der aktuelle Versuch, elektri-
schen Individualverkehr zu schaffen,
erfolgreicher sein konnte, zeigt die
Sonderausstellung » Aufgeladen!« mit
historischen und aktuellen Expona-
ten, Medien und Begleitveranstal-
tungen.

Die Ausstellung blickt zurtick in
die Geschichte der Elektromobilitit
und beschreibt den aktuellen Stand
der Technik wie spezielle Motoren,
Getriebe, Crash-Elemente, Akkus
und Ladesdulen. Sie zeigt an Beispie-
len, wie zukiinftige Mobilitdtskon-
zepte durch Verbindungen der Be-
reiche Mobilitit, Energiewirtschaft

und Kommunikation aussehen
konnten. Highlights der Ausstellung
sind die ersten Spezialreifen fiir
Elektroautos sowie aktuelle Elektro-
fahrzeuge wie Auto, E-Roller, Pede-
lec-Fahrrider. Historische Elektro-
fahrzeuge wie der Lieferwagen
Hansa Lloyd oder der Nachbau des
ersten deutschen Elektroautos, der
»Flocken-Wagen« laden zum Ent-
decken ein.

Leitungsgebundene Elektrofahr-
zeuge wie Straflenbahn, U-Bahn
oder Trolleybusse bilden seit iiber
100 Jahren das Riickgrat des 6ffent-
lichen Verkehrs. Der Einsatz von
Elektrofahrzeugen im Individualver-
kehr erfordert neben technischen
Voraussetzungen wie dem Aufbau
einer Ladeinfrastruktur auch die Be-
reitschaft, eingetibte Mobilitdtsmus-
ter zu tiberdenken.

Der Themenbereich »Neue Rah-
menbedingungen« beschreibt das
Smartphone als Basis einer neuen
Mobilitit. Die Anzeige von Fahrpli-

nen oder Standorten freier Leihfahr-
zeuge macht es moglich, die Mobili-
tit auch von unterwegs zu organi-
sieren. Wenn das Elektrofahrzeug
zukiinftig auch noch als Speicher fiir
Strom aus erneuerbaren Energien
eingesetzt werden kann, ergibe sich
daraus eine ideale Kombination von
Mobilitit,
Energieversorgung. Vielleicht beein-

Kommunikation und

flussen die verinderten Faktoren
den Ausgang des erneuten Wett-
kampfs der Antriebssysteme diesmal
zugunsten des Elektrofahrzeugs.

Bernhard Weidemann

Modell eines Energiesparhauses:
Erneuerbare Energien und
energiesparende Gerate senken
den Stromverbrauch eines Hauses.
Zukiinftig konnte die Autobatterie

als zusatzliche Energiequelle
bzw. als Energiespeicher in der
Hausversorgung eingesetzt werden.



D iese Geschichte hier handelt von den wunderbaren Ei-
genschaften von Fahrridern, davon, welch geniale Er-
findung dieses Fortbewegungsmittel ist, wie gesund es ist,
Fahrrad zu fahren, wie umweltschonend, wie begliickend.
Man sieht vom Fahrrad mehr von der Landschaft als vom
Auto aus oder der Bahn, man kommt schneller in Kontakt
mit anderen Menschen, man bleibt am Boden und schafft
doch in einem dem Menschen und seiner Wahrnehmung
angemessenen Tempo eine ganz schone Strecke.

Bevor ich aber all die wunderbaren Seiten des Fahrrad-
fahrens weiter ausfiihre, habe ich zunéchst noch ein anderes
Thema: Es wird ja alles immer schneller. Ganz frither ging
man noch zu Fuf3, spiter nahm man einen Esel und dann
fuhr man Auto. Vor zwanzig Jahren stand man noch ewig
am Herd und riihrte sein Stippchen um, bis es heif$ war,
heute stellt man das Zeug in die Mikrowelle! Und es ist gar
nicht so lange her, da schrieb man noch Briefe mit der
Hand und hoffte, dass die Zustellung nicht linger als eine
Woche dauere. Inzwischen schreibt man E-Mails und wird
nervgs, wenn sie nicht nach drei Minuten in der Mailbox
des Empfingers landen. Werden wir nicht eines Tages vor
lauter Tempo und Parallelverarbeitung durchbrennen, wie
iiberstrapazierte Glithbirnen? Kollektives ADHS auf allen
Ebenen, nur noch beherrschbar durch Tonnen und Aber-
tonnen von Ritalin? Aber, habe ich beobachtet, wihrend um
mich herum alles immer rasanter und rasanter wird, werde
ich selbst immer langsamer und langsamer. Manchmal
glaube ich sogar, dass ich auf dem Weg bin, ein Stein zu
werden.

Fraulein Schroder sagte jiingst zu mir: »Das ist das Alter.«
Aber mit meinem Alter hat meine fortschreitende Verstei-
nerung nicht das Geringste zu tun. Ich bin ja jetzt schon
so derart langsam, so alt kann ich tiberhaupt nicht mehr
werden. Es ist, denke ich, vielmehr so, dass ich mich schon
vor sehr langer Zeit entschieden habe, dem allgemeinen
Tempowahn zu entsagen. Das kam meiner Natur entgegen.
Bereits als Kind war ich duflerst langsam, ich trottete immer
hinter den anderen her, stets musste man mich antreiben.
Der Satz »Komm doch jetzt endlich!« war die alltdgliche Be-
gleitmusik meines retardierten, juvenilen Daseins. Und
wihrend alles um mich herum rannte und eilte und immer
schneller irgendwohin hetzte, blieb ich stehen und schaute
und schaute und staunte. Ich vergaf die Zeit und widmete
mich den Dingen um mich her, dem Regen, der mir ins Ge-
sicht klatschte, der bizarren Asthetik iiberquellender Miill-
eimer, den Olschlieren auf dem Asphalt, den Formen und
Strukturen alter Hundehaufen auf dem Trottoir. Und na-
ttirlich kam ich immer schon und komme auch heute noch
gerne zu spit. Fraulein Schroder macht das wahnsinnig. Sie
hasst Zuspitkommen. »Immer muss ich auf dich warten,
flucht sie und, »komm doch jetzt endlich!« Und sie gibt mir
die Schuld an ihrer schlechten Laune. Dabei kommen wir
eigentlich gar nicht zu spit, wir treffen nur spiter ein als die

anderen. Sie halte diese Beschreibung des Sachverhalts fiir

zynisch, sagte sie mir unlidngst. »Wenn wir irgendwohin
kommen, dann ist in der Regel schon alles vorbei! Von den
letzten Kinofilmen, die wir gesehen haben, kenne ich nur
den Abspann, von den Vortrigen nur die Schlussworte und
zu den letzten Geburtstagsfeiern kamen wir rechtzeitig, um
beim Aufriumen zu helfen.« Ich dachte: »Haben wir tat-
sichlich etwas verpasst?« Mag ja sein. Aber wire ich zum
Beispiel frither bei einer Abendeinladung, einem Kinobe-
such oder bei einem Vortrag gewesen, dann hitte ich ja
auch all das versdumt, was mich davon hitte abhalten kon-
nen, piinktlich zu sein. Ich sagte: »Wir verpassen immer ir-
gendetwas, ganz gleich zu welchem Zeitpunkt wir irgendwo
ankommen. Wir verpassen immer alles das, woran wir nicht
teilnehmen, was wir nicht tun, was nicht mit uns geschieht.
Unser ganzes Leben ist ein einziges, grofles Verpassen.«
»Aber ist das ein Grund, erwiderte Friaulein Schréder, »die
Zeit so zu vertrodeln? Was wir tun konnen und was wir er-
leben konnen, das ist ja nicht alles gleichermafien attraktiv.
Und sollte man nicht lieber die attraktiven Alternativen
wihlen anstatt die langweiligen? Du aber entscheidest dich
ja besonders gerne dafiir, Zeit einfach nur verstreichen zu
lassen.«

Ich schaute aus dem Fenster. Im Haus gegeniiber zog je-
mand die Gardinen zur Seite und 6ffnete das Fenster. Eine
Frau mittleren Alters beugte sich vor und sprach offenbar
mit einem Kind, das unten auf dem Gehweg stand und
nach oben schaute. Die Frau war anscheinend verargert, sie
gestikulierte drohend mit den Armen, ich konnte ihr den
scharfen Ton von den Lippen ablesen. Dann verschwand sie
im hinteren Teil ihrer Wohnung, wiahrend sich das Kind mit
dem Riicken an die Hauswand lehnte und zu mir nach
oben schaute. Ich schaute zuriick. Das Kind lichelte. Es
winkte zu mir heriiber und ich winkte zurtick. Nach einiger
Zeit erschien die Frau wieder am Fenster und warf ein klei-
nes Pickchen hinunter. Vielleicht einen Haustiirschliissel,
den sie in Papier gewickelt hatte. »Bist du damit einverstan-
den?«, horte ich Friulein Schroder fragen. »Womit bin ich
einverstanden?«, antwortete ich irritiert. » Vergiss es einfach!
Ich mach das jetzt so, wie ich es vorgeschlagen habe.« »Ah,
ja, mach das, erwiderte ich und hatte nicht den blassesten
Schimmer, wovon sie sprach. Im Grunde war es ja auch
egal. Irgendetwas wiirde eben geschehen. Dieses oder auch
etwas anderes. [l

1. Postskriptum: Die Geschichte mit den Fahrriadern war, wie
wabhrscheinlich bemerkt wurde, nur eine der unendlichen
Méglichkeiten, die jetzt doch unter den Tisch gefallen ist.
Macht aber nichts, denn dafiir gab es ja etwas anderes.

2. Postskriptum: Fraulein Schréder hat uns einen Flug nach
Vietnam gebucht. Ich soll im Sommer in ein Flugzeug steigen.

Ich kann Fliegen nicht ausstehen. »Kénnen wir nicht mit dem Fahr-
rad oder meinetwegen mit dem Schiff dahin fahren?«, habe ich sie
gefragt. »Wie lange willst du denn unterwegs sein?«, fragte sie
mich. Ich zuckte mit den Schultern. »Lange«, sagte ich,

»am liebsten maglichst lange.«
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D iese Geschichte hier handelt von den wunderbaren Ei-
genschaften von Fahrridern, davon, welch geniale Er-
findung dieses Fortbewegungsmittel ist, wie gesund es ist,
Fahrrad zu fahren, wie umweltschonend, wie begliickend.
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doch in einem dem Menschen und seiner Wahrnehmung
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heute stellt man das Zeug in die Mikrowelle! Und es ist gar
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iiberstrapazierte Glithbirnen? Kollektives ADHS auf allen
Ebenen, nur noch beherrschbar durch Tonnen und Aber-
tonnen von Ritalin? Aber, habe ich beobachtet, wihrend um
mich herum alles immer rasanter und rasanter wird, werde
ich selbst immer langsamer und langsamer. Manchmal
glaube ich sogar, dass ich auf dem Weg bin, ein Stein zu
werden.

Fraulein Schroder sagte jiingst zu mir: »Das ist das Alter.«
Aber mit meinem Alter hat meine fortschreitende Verstei-
nerung nicht das Geringste zu tun. Ich bin ja jetzt schon
so derart langsam, so alt kann ich tiberhaupt nicht mehr
werden. Es ist, denke ich, vielmehr so, dass ich mich schon
vor sehr langer Zeit entschieden habe, dem allgemeinen
Tempowahn zu entsagen. Das kam meiner Natur entgegen.
Bereits als Kind war ich duflerst langsam, ich trottete immer
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Der Satz »Komm doch jetzt endlich!« war die alltdgliche Be-
gleitmusik meines retardierten, juvenilen Daseins. Und
wihrend alles um mich herum rannte und eilte und immer
schneller irgendwohin hetzte, blieb ich stehen und schaute
und schaute und staunte. Ich vergaf die Zeit und widmete
mich den Dingen um mich her, dem Regen, der mir ins Ge-
sicht klatschte, der bizarren Asthetik iiberquellender Miill-
eimer, den Olschlieren auf dem Asphalt, den Formen und
Strukturen alter Hundehaufen auf dem Trottoir. Und na-
ttirlich kam ich immer schon und komme auch heute noch
gerne zu spit. Fraulein Schroder macht das wahnsinnig. Sie
hasst Zuspitkommen. »Immer muss ich auf dich warten,
flucht sie und, »komm doch jetzt endlich!« Und sie gibt mir
die Schuld an ihrer schlechten Laune. Dabei kommen wir
eigentlich gar nicht zu spit, wir treffen nur spiter ein als die

anderen. Sie halte diese Beschreibung des Sachverhalts fiir

zynisch, sagte sie mir unlidngst. »Wenn wir irgendwohin
kommen, dann ist in der Regel schon alles vorbei! Von den
letzten Kinofilmen, die wir gesehen haben, kenne ich nur
den Abspann, von den Vortrigen nur die Schlussworte und
zu den letzten Geburtstagsfeiern kamen wir rechtzeitig, um
beim Aufriumen zu helfen.« Ich dachte: »Haben wir tat-
sichlich etwas verpasst?« Mag ja sein. Aber wire ich zum
Beispiel frither bei einer Abendeinladung, einem Kinobe-
such oder bei einem Vortrag gewesen, dann hitte ich ja
auch all das versdumt, was mich davon hitte abhalten kon-
nen, piinktlich zu sein. Ich sagte: »Wir verpassen immer ir-
gendetwas, ganz gleich zu welchem Zeitpunkt wir irgendwo
ankommen. Wir verpassen immer alles das, woran wir nicht
teilnehmen, was wir nicht tun, was nicht mit uns geschieht.
Unser ganzes Leben ist ein einziges, grofles Verpassen.«
»Aber ist das ein Grundg, erwiderte Friaulein Schréder, »die
Zeit so zu vertrodeln? Was wir tun konnen und was wir er-
leben konnen, das ist ja nicht alles gleichermafien attraktiv.
Und sollte man nicht lieber die attraktiven Alternativen
wihlen anstatt die langweiligen? Du aber entscheidest dich
ja besonders gerne dafiir, Zeit einfach nur verstreichen zu
lassen.«

Ich schaute aus dem Fenster. Im Haus gegeniiber zog je-
mand die Gardinen zur Seite und 6ffnete das Fenster. Eine
Frau mittleren Alters beugte sich vor und sprach offenbar
mit einem Kind, das unten auf dem Gehweg stand und
nach oben schaute. Die Frau war anscheinend verargert, sie
gestikulierte drohend mit den Armen, ich konnte ihr den
scharfen Ton von den Lippen ablesen. Dann verschwand sie
im hinteren Teil ihrer Wohnung, wiahrend sich das Kind mit
dem Riicken an die Hauswand lehnte und zu mir nach
oben schaute. Ich schaute zuriick. Das Kind lichelte. Es
winkte zu mir heriiber und ich winkte zurtick. Nach einiger
Zeit erschien die Frau wieder am Fenster und warf ein klei-
nes Pickchen hinunter. Vielleicht einen Haustiirschliissel,
den sie in Papier gewickelt hatte. »Bist du damit einverstan-
den?«, horte ich Friulein Schroder fragen. »Womit bin ich
einverstanden?«, antwortete ich irritiert. » Vergiss es einfach!
Ich mach das jetzt so, wie ich es vorgeschlagen habe.« »Ah,
ja, mach das, erwiderte ich und hatte nicht den blassesten
Schimmer, wovon sie sprach. Im Grunde war es ja auch
egal. Irgendetwas wiirde eben geschehen. Dieses oder auch
etwas anderes. [l
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wabhrscheinlich bemerkt wurde, dann doch nur eine der unendli-
chen Méglichkeiten, die jetzt doch unter den Tisch gefallen ist.
Macht aber nichts, denn dafiir gab es ja etwas anderes.

2. Postskriptum: Fraulein Schréder hat uns einen Flug nach
Vietnam gebucht. Ich soll im Sommer in ein Flugzeug steigen.

Ich kann Fliegen nicht ausstehen. »Kénnen wir nicht mit dem Fahr-
rad oder meinetwegen mit dem Schiff dahin fahren?«, habe ich sie
gefragt. »Wie lange willst Du denn unterwegs sein?« fragte sie
mich. Ich zuckte mit den Schultern. »Lange«, sagte ich,
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Die Welt der kleinsten Teilchen

Der danische Physiker Niels Bohr (1885-1962) hitte
auch einfach ein zu seiner Zeit bekannter Fuflballspieler
werden kénnen. Aber die Liebe zur Naturwissenschaft
obsiegte schliefilich doch. Zum Gliick, denn auch in der

Physik bewies Bohr rasch seine tiberragenden Fahigkei-

Der danische Physiker Niels
Bohr entwickelte das

»Bohr'sche Atommodell«. . .
ten. Die Theorien von Ernest Rutherford, Max Planck

und Albert Einstein inspirierten ihn zum Entwurf seines
Atommodells, mit dem er entscheidend zum Verstindnis
physikalischer und chemischer Vorgiange beitrug. Im Juli,
September und November 1913 verdffentlichte Bohr
seine neue Atomtheorie, die zur Grundlage fiir unser
modernes Verstindnis der Materie wurde. Am Beginn
dieser »Trilogie« stand eine modellhafte Vorstellung vom
Aufbau eines Atoms: Um einen positiv geladenen Kern
sollten Elektronen kreisen, die sich zu Ringen anordnen
und nach Quantenvorschriften bewegen. Der grofie Phy-

siker und sein Atommodell stehen im Mittelpunkt un-

Aufbau der Atome.
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