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1. Einleitung

Die Griindung des deutschen Nationalstaats und die damit verbundene Ausru-
fung des deutschen Kaiserreichs nach dem Sieg tber Frankreich 1871 war eine
bedeutende Wegmarke im ohnehin ereignisreichen 19. Jahrhundert. Deutschland
war zum Zeitpunkt der Reichsgrindung im Wesentlichen noch ein Agrarland,
das Christoph Nonn mit einem heutigen ,,Entwicklungsland in Schwarzafrika*
verglich. Die Zukunft des Reichs war jedoch von einer enormen Industrialisie-
rung und Technisierung gepragt?, die von einem sich im Aufschwung befindli-
chen Biirgertum getragen wurde und deren technische und gesellschaftliche Ver-
anderungen groRe Auswirkungen auf die Bevolkerung in den deutschen Landen
hatten. Durch die Technisierung wurde das Leben der Menschen erheblich be-
schleunigt; Eisenbahn und Telegraf waren dafir nur zwei herausragende Bei-
spiele. Die Menschen erlebten eine tiefgreifende Urbanisierung der Lebensver-
haltnisse, es entstanden Fabriken und stédtische Industriezentren sowie die neue
Klasse der Industriearbeiter. Politisch kimpften die Bewahrer der alten feudalen
Strukturen gegen die Verfechter einer neuen demokratischen Ordnung; gleich-
zeitig versuchten die Vertreter der neu entstandenen und immer machtiger wer-
denden Arbeiterklasse ihre politische und gesellschaftliche Mitwirkung und Mit-
bestimmung zu sichern.® Thomas Nipperdey charakterisierte diese Zeit wie
folgt:

,,.Deutschland wird aus einem (Uberwiegenden) Agrarstaat zum (Uberwiegenden) In-
dustriestaat, die Gesellschaft wird zur Industriegesellschaft. Beides, der Ubergang
und das Ergebnis, bestimmen das soziale und politische, ja auch das kulturelle
Schicksal der Deutschen, bestimmen ihr Leben in diesen Jahrzehnten.**

1 Nonn, Christoph: Das deutsche Kaiserreich. Von der Griindung bis zum Untergang. Min-
chen: C.H. Beck, Sonderauflage fir die ZpB 2017, S. 10.

2 vgl.: Kocka, Jurrgen: Das lange 19. Jahrhundert. Arbeit, Nation und biirgerliche Gesellschaft.
10., vollig neu bearb. Aufl. Stuttgart: Klett-Cotta 2001 (= Gebhardt, Handbuch der deutschen
Geschichte 13), S. 52.

3 Vgl. zu der Entwicklung in Deutschland in dieser Epoche z.B.: Hellfeld, Matthias von: Das
lange 19. Jahrhundert. Zwischen Revolution und Krieg 1776 bis 1914. Bonn: J.H.W. Dietz
Nachf; Lizenzausgabe fiir die Bundeszentrale fir Politische Bildung 2015 (= Schriftenreihe
1648); Auch: Wehler, Hans-Ulrich: Deutsche Gesellschaftsgeschichte. 1849-1914. 1. durchge-
sehene Auflage der broschierten Studienausgabe. Miinchen: C. H. Beck 2008 (= Band 3); Und:
Kéllmann, Wolfgang: Der Prozel’ der Verstadterung in Deutschland in der Hochindustrialisie-
rungsperiode. In: Gesellschaft in der industriellen Revolution. Hrsg. von Rudolf Braun, Wolf-
ram Fischer u. a. KéIn: Kiepenheuer & Witsch 1973. S. 243-258 sowie: Ueberhorst, Horst:
Frisch, frei, stark und treu. Die Arbeitersportbewegung in Deutschland 1893-1933. Diisseldorf:
Droste Verlag 1973, S. 63.

4 Nipperdey, Thomas: Deutsche Geschichte 1866-1918. Arbeitswelt und Blrgergeist. 3. durch-
ges. Aufl. Miinchen: C.H.Beck 1993 (= Band I), S. 227.



Die zweite Halfte des 19. Jahrhunderts war auch die Zeit, in der die ersten poli-
tischen Parteien, Gewerkschaften und Sportvereine entstanden.® Unter den Par-
teien war es die Sozialdemokratische Partei Deutschlands (SPD) (ab 1891) und
ihre Vorgangerorganisationen®, die sich maRgeblich fur die Belange der Arbeiter
einsetzten.” Sportvereine wurden erst fiir die Aligemeinheit, nach dem Ende der
S0 genannten Sozialistengesetze 1890, aber auch speziell als Arbeitersportver-

eine gegriindet.8

Eine der technischen Neuerungen des 19. Jahrhunderts war das Fahrrad; in
seiner Urform eine holzerne Laufmaschine mit zwei hintereinander gelagerten
Radern, die von seinem Erfinder Drais von Sauerbronn 1817 in Mannheim erst-
mals der Offentlichkeit vorgestellt wurde. Es geriet zum ersten individuellen me-
chanischen Verkehrsmittel und erlebte eine bemerkenswerte Entwicklung von
der holzernen ,,Draisine* tiber den eisernen ,,Knochenschdttler« und das grazile
,Hochrad*“ hin zum modernen ,,Sicherheitsniederrad“. Mit diesem in England
entwickelten und 1884 als so genanntes Rover Safety Bicycle hergestellten Fahr-
rads begann, wie Karl Biesendahl bereits 1897 feststellte:

,[...] die neueste und bedeutendste Aera des Fahrrades und des Radfahrsports, deren
Bethatigung sich mit ungeahnter Schnelligkeit tber alle Lander der Erde und Uber
alle Gesellschafts- und Altersklassen ihrer Bewohner als das praktischste individu-
elle Beforderungsmittel verbreitet[e].«°

So kam das Niederrad auch nach Deutschland und konnte im Folgenden hier
obendrein industriell in Serie gefertigt werden. Kurz vor der Jahrhundertwende
wurden Fahrradfabriken in erheblichem Umfang gegrindet, die Produktion
boomte und die Preise sanken, was zur Folge hatte, dass sich nun auch Arbeiter
ein Fahrrad leisten konnten und aus einem sehr teuren Sportgerét fir wohlha-
bende Birger und Adelige ein wichtiges Verkehrsmittel fur die Allgemeinheit

wurde. 10

°>Vgl.: Wehler, Hans-Ulrich: Deutsche Gesellschaftsgeschichte, S. 335-355; vgl. auch: Nipper-
dey, Thomas: Deutsche Geschichte 1866-1918, S. 168-175.

& Allgemeiner Deutscher Arbeiterverein (von 1863 bis 1875), Sozialdemokratische Arbeiter-
partei (von 1869 bis 1875) und Sozialistische Arbeiterpartei (von 1875 bis 1891).

"Vgl.: Miller, Susanne u. Heinrich Potthoff: Kleine Geschichte der SPD. Darstellung und Do-
kumentation, 1848-1893. 4., iiberarbeitete und erweiterte Aufl. Bonn: Verlag Neue Gesell-
schaft 1981, S. 44-72. Diese Parteien werden zur Vereinfachung in der Arbeit unter Sozialde-
mokratische Partei gefiihrt, ihre Mitglieder als Sozialdemokraten.

8 Vgl.: Ritter, Gerhard Albert u. Klaus Tenfelde: Arbeiter im Deutschen Kaiserreich 1871 bis
1914. Bonn: J. H. W. Dietz Nachf. 1992, S. 818-835; vgl. auch: Kroll, Frank-Lothar: Geburt
der Moderne. Politik, Gesellschaft und Kultur vor dem Ersten Weltkrieg. Bonn: be.bra, Lizens-
ausgabe der Bundeszentrale fiir politische Bildung 2013 (= Schriftenreihe 1340), S. 94.

® Biesendahl, Karl: Katechismus des Radfahrsports. Reprint der 1. Aufl. 1897. Lemgo: Johann
Kleine Vennekate 2017 (= Altes Wissen), S. 20.

10 vgl. dazu: Benad-Wagenhoff, Volker: Die Grundtypen des Fahrrades im Uberblick. In: 2
Réder - 200 Jahre. Freiherr von Drais und die Geschichte des Fahrrades; Katalog zur Grof3en



In der folgenden Arbeit soll untersucht werden, welche spezifische Bedeu-
tung dem Fahrrad fur die Arbeiterschaft im Deutschen Kaiserreich zukam.

Das Kaiserreich von 1871 bis 1918 wird deswegen als begrenzende Epoche
herangezogen, weil in diesem Zeitraum die Radfahrbewegung einen Hohepunkt
erlebte, die industrielle Fertigung des Fahrrads in Deutschland®! begann und es
sich zum Massenverkehrsmittel entwickelte.*? Auch die neue Klasse®® der In-
dustriearbeiter entstand und es kam damit zur entscheidenden Selbstfindung der
Deutschen Arbeiterschaft.

Die Menschen, die im Kaiserreich unter den Begriff ,,Arbeiter fallen, haben
Gerhard A. Ritter und Klaus Tenfelde in ihrem Standardwerk ,,Arbeiter im Deut-
schen Kaiserreich 1871 bis 1914 wie folgt definiert:

. ,Arbeiter® sind Personen, die regelmalig oder mindestens haufig wiederkehrend
entlohnte Arbeit in einem durch Besitzer der Produktionsmittel oder durch deren
Beauftragte bestimmten Abhangigkeitsverhéltnis, einem ,rechtlichen Gewaltver-
haltnis‘, verrichten und deren Existenz iberwiegend oder ausschlielich durch diese
Form der Erwerbstitigkeit geprigt wird.*

In der vorliegenden Arbeit werden deshalb als Arbeiterschaft summarisch alle
abhéngigen Lohnarbeiter, die gelernten, angelernten und ungelernten Arbeiter in

der Industrie, aber auch die unselbststandigen Handwerker und die Landarbeiter

Landesausstellung 2016 Baden-Wurttemberg. Hrsg. von Technoseum - Landesmuseum fur
Technik und Arbeit in Mannheim. Darmstadt: Theiss 2016. S. 98-107; auch: Benad-Wagen-
hoff, Volker: Fahrradbau 1817-1914. Vom handwerklichen Einzelstiick zum industriellen Mas-
senprodukt. In: 2 Réder - 200 Jahre. Freiherr von Drais und die Geschichte des Fahrrades; Ka-
talog zur GroRBen Landesausstellung 2016 Baden-Wirttemberg. Hrsg. von Technoseum - Lan-
desmuseum fiir Technik und Arbeit in Mannheim. Darmstadt: Theiss 2016. S. 70-97; sowie:
Béumer, Mario: Wer fuhr Fahrrad von 1860 bis 1910. Elitdres Spielzeug, Sportgeréat, Ge-
brauchsgut. In: 2 Réader - 200 Jahre. Freiherr von Drais und die Geschichte des Fahrrades; Ka-
talog zur GroRen Landesausstellung 2016 Baden-Wirttemberg. Hrsg. von Technoseum - Lan-
desmuseum fiir Technik und Arbeit in Mannheim. Darmstadt: Theiss 2016. S. 132-143; und:
Paller, R. Ritter von: Die Fahrradindustrie und die zugewandten Geschéftszweige in den Léan-
dern deutscher Zunge. In: Der Radfahrsport in Bild und Wort. Hrsg. von Paul von Salvisberg.
Hildesheim, Ziirich, New York: Georg Olms 1998. S. 213-238.

11 Heinrich Bussing stellte bereits 1868 in seiner Braunschweiger Werkstatt zusammen mit ei-
nigen Arbeitern selbstkonstruierte Fahrrader her. Vgl.: Leibbrand, Oliver: Zur Geschichte des
burgerlichen Radsports im Deutschen Kaiserreich. Der Altonaer Bicycle-Club von 1869/80 -
Aeltester Bicycle Club der Welt. In: SportZeiten. Sport in Geschichte, Kultur und Gesellschaft.
Hrsg. von Wolfgang Buss, Arne Goring u. a. 8 (2008) 2. Goéttingen: Die Werkstatt 2008. S. 79—
106, S. 82.

12 \/gl.: Rabenstein, Riidiger: Radsport und Gesellschaft. lhre sozialgeschichtlichen Zusam-
menhange in der Zeit von 1867 bis 1914. 2. Aufl. Hildesheim, Miinchen und Zirich: Weid-
mann 1996, S. 4.

13 Ritter, Gerhard Albert u. Klaus Tenfelde: Arbeiter im Deutschen Kaiserreich 1871 bis 1914,
S. 126. "Klassen sollen solche Bevdlkerungsteile heiflen, deren kennzeichnendes Merkmal das
in Marktbeziehungen realisierte ,,spezifische Verhéltnis der Menschen zu den Produktionsmit-
teln“ ist. Dieses Verhéltnis wird durch Besitz, die Verfugungsmacht tber Besitz und die Ver-
wertungsformen von Besitz [...] auf der einen, durch abhéngige Erwerbstétigkeit auf der ande-
ren Seite bestimmt.*

14 Ebd., S. 265.



betrachtet. Eine sprachliche Unterscheidung in mannliche Arbeiter und weibli-
che Arbeiterinnen wird dabei nicht vorgenommen, sie ware bei der Betrachtung
der Arbeiterschaft als geschlossene Gruppe auch nicht zielfihrend, weil der
breite Arbeiterbegriff die Tatigkeiten von Ménnern und Frauen gleichermalien
umfasst.'® Eine solche Unterscheidung kommt auch in den in verfiigharen Quel-
len und der vorhandenen Literatur im Wesentlichen nur insofern vor, als dort die
Bedeutung des Fahrrads fir die Emanzipation der Frauen in dieser Zeit unter-
sucht wird, jedoch ohne Bezug auf deren berufliche Tatigkeit. 18

Fir die Arbeit wurde fur das Thema relevante Literatur, aber auch entspre-
chende Quellen ausgewertet. Die Literaturlage zum Thema ist gut, insbesondere
konnte um die vorletzte Jahrhundertwende entstandene zeitgendssische Litera-
tur, darunter auch wissenschaftliche Arbeiten tber die Bedeutung des Fahrrads
im Allgemeinen, zur Fahrradindustrie und zur Arbeiterschaft, genutzt werden,
sowie aus Anlass des 200jéhrigen Geburtstags des Fahrrads im Jahr 2017 er-
schienene neuere Literatur tber dessen Entwicklungsgeschichte. Uber die Ar-
beiter im Deutschen Kaiserreich gibt u.a. das gleichnamige, oben bereits ange-
flihrte Werk von Ritter und Tenfelde!” (1992), sowie Thomas Nipperdeys ,,Deut-
sche Geschichte 1866-1918, Band | Arbeitswelt und Biirgergeist 8 aus dem Jahr
1990, Auskunft. Wichtige Quellen zur deutschen Fahrradindustrie und den damit
zusammenhangenden Arbeitsplatzen in der untersuchten Zeit sind zweifellos die
Dissertation von Otto Erich Seyfert ,,Die deutsche Fahrradindustrie'® aus dem
Jahr 1912 sowie Rudolf Lerchs Beitrag ,,Das Fahrrad und seine Bedeutung fiir
die Volkswirtschaft*?° von 1900, in dem dariiber hinaus auch sozial- und gesell-
schaftspolitisch relevante Themen behandelt werden. Zusatzlich fanden sich in
dem Aufsatz von R. Ritter von Paller, ,,Die Fahrradindustrie und die zugewand-

ten Geschaftszweige in den Landern deutscher Zunge*??, von 1897 wesentliche

15 Vgl. dazu: Kocka, Jurgen: Arbeiterleben und Arbeiterkultur. Die Entstehung einer sozialen
Klasse. Bonn: Verlag J. H. W. Dietz Nachf 2015 (= Geschichte der Arbeiter und der Arbeiter-
bewegung in Deutschland seit dem Ende des 18. Jahrhunderts 3), S. 411-412.

16 \vgl. z.B.: Ebert, Anne-Katrin: Radelnde Nationen. Die Geschichte des Fahrrads in Deutsch-
land und den Niederlanden bis 1940. Frankfurt am Main: Campus Verlag 2010 (= Campus his-
torische Studien 52), S. 91-146.

17 Ritter, Gerhard Albert u. Klaus Tenfelde: Arbeiter im Deutschen Kaiserreich 1871 bis 1914.
18 Nipperdey, Thomas: Deutsche Geschichte 1866-1918.

19 Seyfert, Otto Erich: Die deutsche Fahrradindustrie. Inaugural-Dissertation. Borna-Leipzig:
Buchdruckerei Robert Noske 1912.

20 Lerch, Rudolf: Das Fahrrad und seine Bedeutung fiir die Volkswirtschaft. In: Jahrbuch fiir
Gesetzgebung, Verwaltung und Volkswirtschaft im Deutschen Reich. Hrsg. von Gustav
Schmoller. Leipzig: von Duncker & Humblot 1900. S. 297-358.

21 paller, R. Ritter von: Die Fahrradindustrie und die zugewandten Geschaftszweige in den
Landern deutscher Zunge.



Informationen beziiglich der ersten Halfte des untersuchten Zeitraums. Uber das
Fahrrad im gesellschaftspolitischen Zusammenhang schrieben insbesondere
Eduard Bertz in seinem Buch ,,Philosophie des Fahrrads*?? aus dem Jahr 1900
sowie Riidiger Rabenstein in seinem Werk ,,Radsport und Gesellschaft«?® fast
100 Jahre spater (1991), Dagmar Gunther in ihrer Magisterarbeit (1989) ,,Vom
Erhabenen zum Gemeinen“?* und 2010 Anne-Katrin Ebert in ihrer vergleichen-
den Studie ,,Radelnde Nationen — Die Geschichte des Fahrrads in Deutschland
und den Niederlanden bis 1940“%. In Arbeiten mit anderen Schwerpunkten, wie
z.B. Oliver Leibbrands Magisterarbeit ,,Burgerlicher Radsport im Deutschen
Kaiserreich — Der Altonaer Bicycle-Club von 1869/80%% (2007), die den biir-
gerlichen Radsport aus soziologischer Sicht betrachtet, waren ebenfalls Bezlige
zum Thema Arbeiterschaft und Fahrrad zu finden. Dartiber hinaus widmet sich
Mario Baumer?” im Katalog zur Jubilaumsausstellung in Mannheim?® diesem
Thema. Weitere aktuelle Untersuchungen zum konkreten Thema Arbeiterschaft
und Fahrrad sind jedoch nicht vorhanden. Die Quellenlage zur Arbeiterschaft in
der Sozialdemokratischen Partei Deutschlands und dem Arbeiter-Radfahrerbund
Solidaritat im Archiv und in der Bibliothek der Friedrich-Ebert-Stiftung in Bonn
ist sehr gut; groRtenteils sind die dort verflgbaren Quellen auch im Internet als
PDF-Datei verfiigbar, das gilt auch fiir die Ausgaben der historischen Presse der
deutschen Sozialdemokratie, z.B. des ,,Vorwarts® von 1876 bis 1918 und dar-
uber hinaus.?® Wichtige Quelle zum Arbeiter-Radfahrerbund Solidaritat® ist die
1927 von dessen Bundesvorstand herausgegebene und von Arthur Frahnert auf-

geschriebene Bundesgeschichte ,,Werden und Wachsen des Arbeiter-Radfahrer-

22 Bertz, Eduard: Philosophie des Fahrrads. Erweiterte, von Wulfhard Stahl herausgegebene
Neuausgabe der Ausgabe Dresden u. Leipzig 1900. Hildesheim: Georg Olms Verlag 2012.

23 Rabenstein, Ridiger: Radsport und Gesellschaft.

24 Glnther, Dagmar: Vom Erhabenen zum Gemeinen. Kulturelle Diffusionsprozesse am Bei-
spiel der Geschichte des Radfahrens. Magisterarbeit Geschichte. Konstanz 1989.

25 Ebert, Anne-Katrin: Radelnde Nationen.

%6 |_eibrand, Oliver: Blrgerlicher Radsport im Deutschen Kaiserreich. Der Altonaer Bicycle-
Club von 1869/80 (Aeltester Bicycle-Club der Welt). Magisterarbeit. Hamburg 2007.

27\/gl.: Baumer, Mario: Wer fuhr Fahrrad von 1860 bis 1910, S. 132-143.

28 Technoseum - Landesmuseum fiir Technik und Arbeit in Mannheim (Hrsg.): 2 Réder - 200
Jahre. Freiherr von Drais und die Geschichte des Fahrrades; Katalog zur GroRen Landesaus-
stellung 2016 Baden-Wirttemberg. Darmstadt: Theiss 2016.

29 Friedrich-Ebert-Stiftung. http://fes.imageware.de/fes/web/ (29.12.2018).

30 In den Quellen und in der Literatur werden unterschiedliche Schreibweisen ,,Arbeiter-Rad-
fahrer-Bund®, ,,Arbeiterradfahrerbund® oder Arbeiter-Radfahrerbund* und Solidaritdt mit und
ohne Anfiihrungszeichen angewandt. Wenn es sich nicht um ein Zitat handelt, wird im Folgen-
den Arbeiter-Radfahrerbund Solidaritét verwendet.



Bundes Solidaritat*3!, in der die Entstehungsgeschichte und die Entwicklung der
Solidaritat dokumentiert ist. Sie basiert im Wesentlichen auf dem von Karl Fi-
scher erarbeiteten ,,Handbuch fur Mitglieder des Arbeiter-Radfahrerbundes ,So-
lidaritat® “*2 aus dem Jahr 1908, aus dem Frahnert insbesondere die Abschnitte
zur Entstehung und Entwicklung des Bundes bis 1908 groRtenteils wortgleich
ubernommen hat; in der Bundesgeschichte wurde jedoch auf das Kapitel tber
die Bek&mpfung der Solidaritat verzichtet. Zudem konnten Schriften von Ralf
Beduhn, beispielhaft die ,,Chronik des Arbeiterradfahrerbundes ,Solidaritat* “
(1981)%, genutzt werden. Das Bundesorgan ,,Der Arbeiter-Radfahrere ist vom
14. bis 17. Jg. (1908 bis 1911) von der Humboldt-Universitat zu Berlin bereit-

gestellt, im Internet als PDF-Datei verfiigbar.3*

In der Arbeit wird zunéchst die Lage der Arbeiterschaft im 19. Jahrhundert
und speziell im Kaiserreich aufgezeigt, ihre soziale Lage und politische Situation
sowie die Einbettung in die Gesellschaft stehen dabei im Mittelpunkt. Damit soll
ein Uberblick Gber die Verhaltnisse aufgezeigt werden, in der die Arbeiter lebten
und arbeiteten. Sodann wird in mehreren Kapiteln, beginnend mit dem Verhélt-
nis der Arbeiter zum Fahrrad, beschrieben, unter welchen Bedingungen und in
welchem Umfang die Arbeiter sich ein Fahrrad kaufen und nutzen konnten. In
Bezug auf die Wirtschaft wird dargestellt, welche Wirkung die boomende Fahr-
radindustrie insbesondere auf die Schaffung von qualifizierten Arbeitsplatzen
entwickelte. Weiterhin wird der Gebrauch des Fahrrads durch die Arbeiter als
Transport-, bzw. Verkehrsmittel, z.B. auf dem Weg zur und von der Arbeit, und
der sich daraus ergebende Wert fir die Mobilitat und eine bessere Lebensfiih-
rung untersucht. Es wird auch aufgezeigt, welche Rolle der Radsport fiir die Ar-
beiterschaft spielte und welche Mobilisierung die Arbeiterschaft in gesellschaft-
licher und politischer Hinsicht durch das Fahrrad erfuhr. Hierbei steht die Ver-
knipfung von Vereinsleben und Politik im VVordergrund und dabei besonders die

zeitgendssischen Arbeiterradsportvereine und ihre politische Ausrichtung. Die

31 Frahnert, Arthur: Werden und Wachsen des Arbeiter-Radfahrer-Bundes Solidaritit. Die Bun-
desgeschichte bis zum Jahre 1926. Sonderdr. nach dem Handbuch. Offenbach am Main: Arbei-
ter-Radfahrer-Bund Solidaritat 1927. Frahnert gehorte dem Bundesvorstand als ,,Redakteur*
seit 1919 an.

%2 Fischer, Karl: Handbuch fiir Mitglieder des Arbeiter-Radfahrerbundes "Solidaritat". Offen-
bach am Main: Arbeiter-Radfahrerbund "Solidaritat" 1908. Fischer war Vorsitzender der Soli-
daritét seit 1906.

33 Beduhn, Ralf: Chronik des Arbeiterradfahrerbundes "Solidaritit,”" 1896-1977. Geschichte,
Dokumente, Quellen. Munster: Lit 1981 (= Arbeiterkultur 3).

34 Humboldt-Universitat zu Berlin: edoc-Server Startseite. https://edoc.hu-berlin.de/
(25.2.2019).



Untersuchung zum Wert des Fahrrads als Statussymbol und Mittel zu Emanzi-
pation schlief3t die Untersuchung ab, bevor im Fazit zusammengefasst wird, wel-
che Bedeutung das Fahrrad fur die Mobilitat und Mobilisation der Arbeiterschaft
im Deutschen Kaiserreich und letztlich seine Selbstfindung hatte.

2. Die Arbeiterschaft im Deutschen Kaiserreich

Als das Deutsche Kaiserreich 1871 gegriindet wurde, lebten in Deutschland rund
40 Millionen Menschen, deren Anzahl bis 1914 auf 67 Millionen anwuchs.
Zugleich erfuhr das Land zwischen 1871 und 1910 eine erhebliche Urbanisie-
rung mit einer Verdoppelung der Anzahl der Stadtbewohner. 1871 lebten nur
23,7 Prozent der Reichsbevélkerung in Orten mit mehr als 5.000 Einwohnern,
1910 waren es 48,8 Prozent; gleichzeitig sank der Anteil der Menschen, die auf
dem Land wohnten von 75 auf 50 Prozent.®® Ausldser dafiir war die Industriali-
sierung, in deren Folge Fabriken in Stadten erbaut wurden und gleichzeitig neue
Industriezentren entstanden. Seit den 1880er Jahren wurde dadurch eine ,,Bin-
nenwanderung® ausgeldst, in deren Folge viele Menschen auf der Suche nach

Arbeit vom Land in die neuen industriellen Zentren zogen.®’

Diese Entwicklung lieR gleichzeitig aus den bestehenden ,,(hand)arbeitenden
Klassen®, die Nipperdey als die Summe der ,,Landarbeiter, Tagelohner, Gesinde,
Dienstboten, Heimarbeiter, Handwerksgesellen und Fabrikarbeiter* bezeich-
nete, eine neue Arbeiterschaft, ein neues, von den Industriearbeitern gepréagtes
Proletariat entstehen.3® Sehr drastisch driickte das Fritz Wildung im ,,Handbuch
des Arbeiter-Turnerbundes 1911 aus:

,,Mit der treibhausméBigen Entwicklung des Kapitalismus war (iber die deutsche Ar-
beiterschaft der ganze Jammer proletarischen Elends orkanartig hereingebrochen.
Tausende Existenzen, die vordem im Handwerk ein bescheidenes Auskommen ge-
funden hatten, wurden zu Fabrikarbeitern degradiert und vergroRerten das Heer der
subsistenzlosen Proletarier ins unendliche.«°

%5 Vgl.: Miller, Susanne u. Heinrich Potthoff: Kleine Geschichte der SPD, S. 56-57; vgl. auch:
Hohorst, Gerd, Jirgen Kocka u. Gerhard A. Ritter: Sozialgeschichtliches Arbeitsbuch Band II.
Materialien zur Statistik des Kaiserreichs 1870-1914. 2. durchges. Auflg. Minchen: C. H. Beck
1975 (= Statistische Arbeitsbiicher zur neuen deutschen Geschichte), S. 22-23.

36 \v/gl.: Kollmann, Wolfgang: Der ProzeR der Verstadterung in Deutschland in der Hochindust-
rialisierungsperiode, S. 244.

37 Vgl.: Ritter, Gerhard Albert u. Klaus Tenfelde: Arbeiter im Deutschen Kaiserreich 1871 bis
1914, S. 185-186; vgl. auch: Hellfeld, Matthias von: Das lange 19. Jahrhundert, S. 99; auch:
Kocka, Jirgen: Arbeiterleben und Arbeiterkultur, S. 208-215.

38 Nipperdey, Thomas: Deutsche Geschichte 1866-1918, S. 291; vgl. auch: Ullmann, Hans-Pe-
ter: Das deutsche Kaiserreich. 1871-1918. 8. Aufl. Frankfurt am Main: Suhrkamp 2017 (= Edi-
tion Suhrkamp 1546; Neue Folge 546: Neue historische Bibliothek), S. 48-50.

39 Wildung, Fritz: Handbuch des Arbeiter-Turnerbundes. Im Auftrag des Bundesvorstandes
und mit Unterstutzung durch zahlreiche Mitarbeiter herausgegeben von Fritz Wildung. Leipzig,
Arbeiter-Turnverl. Backhaus & Diettrich: Arbeiter-Turnverlag Backhaus & Diettrich 1911, S.
11. Wildung war von 1907 bis 1922 Leitender Redakteur der Arbeiter- Turnerzeitung.



Die zahlenmé&Rige GroRRe der Arbeiterschaft erlebte in der Tat einen deutlichen
Aufwuchs. Gab es in Gewerbe, Handel und Verkehr 1882 noch 4,8 Millionen
(23,7 % der Erwerbstatigen) gewerblich tatige und lohnabhangige Arbeiter, so
waren es 1895 bereits 7,2 Millionen (29,6 %), die bis 1907 auf 10,6 Millionen
(33,5 %) anwuchsen. Zusammen mit ihren Familien entsprach das etwa einem
Drittel der damaligen Bevolkerung. Z&hlt man die Gruppen der Land- und Heim-
arbeiter sowie der Dienstboten hinzu, kann man feststellen, dass etwa die Halfte
der Bevolkerung zur Arbeiterklasse gehdrte.*® Die wenigen Zahlen sollen aus-
reichen, um zu verdeutlichen, welchen Zuwachs die Klasse der Arbeiter im
Laufe der Epoche des Kaiserreich erfuhr. Gleichzeitig wurden die Angehdrigen
der Arbeiterschaft im Zuge der Industrialisierung vor vollig neue Aufgaben ge-
stellt. Waren sie bisher Landarbeiter oder arbeiteten in Manufakturen in der
Né&he ihres Wohnortes, oder gar im eigenen Heim, so wurden sie jetzt zu Fabrik-
arbeitern in vollig fremder Umgebung und unter zunéchst ungewohnten, viel-

leicht sogar feindlich empfundenen Verhaltnissen.*!

Diese neue Arbeiterklasse war in sich nicht homogen*?, sondern sowohl von
ihrer Téatigkeit, ihrer Entlohnung, als auch in ihrem gesellschaftlichen Selbstver-
standnis sehr unterschiedlich, wobei nicht nur alte Traditionen beibehalten wur-
den, sondern auch Unterschiede der industriellen Arbeitsverhaltnisse zu neuen
Differenzierungen fiihrten. Unterschiede gab es z.B. zwischen den Geschlech-
tern, nach der geografischen und sozialen Herkunft, zwischen gelernten und un-
gelernten Arbeitern, zwischen Sesshaften und Mobilen sowie zwischen Religio-
nen und Nationen, viele Menschen kamen aus L&ndern auBerhalb des Deutschen
Reichs zum Arbeiten hierher. Auch die unterschiedlichen Arbeitsplatzsituatio-
nen spielten eine Rolle. So bildeten sich innerhalb der Arbeiterschaft verschie-
dene Milieus mit verschiedenen moralpolitischen Vorstellungen. Dennoch bil-
dete sich eine ,,Gemeinsamkeit, von Lebenslage und Klassenschicksal“*®. Dieses
Gemeinschaftsgefiihl entstand im Wesentlichen durch die Konfrontation mit der
anderen, der in jeder Hinsicht besser gestellten Klasse der Biirgerschaft.** Hans-
Ulrich Wehler stellte dazu fest:

40\V/gl.: Nipperdey, Thomas: Deutsche Geschichte 1866-1918, S. 291.

41\/gl.: Hellfeld, Matthias von: Das lange 19. Jahrhundert, S. 99.

42 \/gl.: Nipperdey, Thomas: Deutsche Geschichte 1866-1918, S. 426; vgl. auch: Wehler, Hans-
Ulrich: Deutsche Gesellschaftsgeschichte, S. 772; sowie: Kroll, Frank-Lothar: Geburt der Mo-
derne, S. 73.

43 Nipperdey, Thomas: Deutsche Geschichte 1866-1918, S. 301.

4 \gl.: ebd., S. 291-301; vgl. auch: Wehler, Hans-Ulrich: Deutsche Gesellschaftsgeschichte,
S. 788; vgl. auch: Ullmann, Hans-Peter: Das deutsche Kaiserreich, S. 47-48.
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»Angesichts der fraglos sehr unterschiedlichen Klassenlagen dieser Arbeiter bleibt
die Entwicklung hin zur sozialen Klasse mit dichter Binnenhomogenitat und schar-
fen AuBengrenzen, mit eigener Kollektivmentalitat und spezifischem Identitatsge-
fuhl, mit aktiver Interessenverflechtung und Organisationsbildung, mit eigener Welt-
deutung und Zukunftsutopie auffillig genug.“*°

Die Angehdrigen der Arbeiterklasse fanden sich zudem in einer ,,Klassen-Ge-
sellschaft* wieder, in der Klassenunterschiede und -gegensatze das Leben des
Einzelnen bestimmten. Neben 6konomischen und kulturell-sozialen Unterschie-
den pragten politische Rahmenbedingungen das Bewusstsein der Arbeiter-
schaft.*® Ihre Interessen wurden politisch im Wesentlichen von der Sozialdemo-
kratischen Partei und den Gewerkschaften vertreten. Bereits 1863 war in Leipzig
durch Ferdinand Lasalle der Allgemeine Deutsche Arbeiterverein gegrindet
worden, 1869 folgte in Eisenach die Sozialdemokratische Arbeiterpartei, die
sich beide sechs Jahre spater in Gotha zur Sozialistischen Arbeiterpartei
Deutschlands vereinigten.*’” Die Reichstagswahlen von 1871 bis 1877 sahen ei-
nen Stimmenanstieg der so genannten Sozialisten von 3,2 auf 9,1 Prozent der
Wahler®8. Fir die Unternehmer, das Biirgertum und der Reichskanzler Bismarck
eine alarmierende Entwicklung. Fir Otto von Bismarck war die Sozialdemokra-
tische Arbeiterpartei eine ,,Ansammlung von Verrdtern und vaterlandslosen Ge-
sellen**®, und obwohl die Sozialdemokraten mit zwei Attentaten auf Kaiser Wil-
helm nichts zu tun hatten, nahm der Reichskanzler diese zum Anlass, im Reichs-
tag ein so genanntes Sozialistengesetz einzubringen, das im Oktober 1878 als
,.Gesetz gegen die gemeingefahrlichen Bestrebungen der Sozialdemokratie“*°
verabschiedet wurde. Das urspriinglich auf drei Jahre befristete Gesetz wurde
insgesamt dreimal verlangert, bis es am 30. September 1890 endlich aufgehoben
wurde. Es verbot Organisationen, Vereine, Versammlungen und Presseerzeug-
nisse, die in irgendeinem Zusammenhang mit sozialdemokratischen, sozialisti-
schen oder kommunistischen Bestrebungen in Zusammenhang gebracht werden
konnten.> Heinrich Potthoff schrieb dazu:

,Die kautschukartigen Paragraphen des Gesetzes boten den Behdrden Spielraum zu
einer extensiven Auslegung. Nicht nur die Parteiorganisationen, auch der Sozialde-
mokratie nahestehende Gewerkschaften verfielen der Aufldsung. Bereits bis zum

45 Wehler, Hans-Ulrich: Deutsche Gesellschaftsgeschichte, S. 773.

46 \/gl.: Nipperdey, Thomas: Deutsche Geschichte 1866-1918, S. 427.

47\gl.: Miller, Susanne u. Heinrich Potthoff: Kleine Geschichte der SPD, S. 31-40.

48\gl.: ebd., S. 45.

49 Hellfeld, Matthias von: Das lange 19. Jahrhundert, S. 185.

%0 Deutsches Reichsgesetzblatt, Band 1878, Nr. 34, S. 351-358, vom 21.10.1878: Gesetz gegen
die gemeingeféhrlichen Bestrebungen der Sozialdemokratie. Sozialistengesetz. https://de.wi-
kisource.org/wiki/Gesetz_gegen_die_gemeingefahrlichen_Bestrebungen_der_Sozialdemokra-
tie_(Sozialistengesetz) (1.1.2019).

51 \Vgl.: Miller, Susanne u. Heinrich Potthoff: Kleine Geschichte der SPD, S. 46-48.
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November 1878 waren 153 Vereine und 175 Zeitungen und Zeitschriften verboten
und 67 Sozialdemokraten allein aus Berlin verbannt. Insgesamt wurden in den 12
Jahren des Sozialistengesetzes zwischen 800 und 900 Verdachtige mit nahezu 1500
Familienangehorigen aus ihrer Heimat verwiesen. 2

Nicht nur die entsprechende Partei und die Gewerkschaften, sondern auch die
Arbeiter selbst waren in hohem Malie beeintrachtigt. Da die Teilnahme der So-
zialisten an den Reichstagswahlen jedoch nicht unter die Verbote fiel, errang die
Sozialistische Partei im Zuge der Solidarisierung der Arbeiterschaft bei den fol-
genden Reichstagswahlen einen immer grof3er werdenden Stimmenanteil. Bei
den Reichstagswahlen im Februar 1890 wurde sie mit 19,7 Prozent der Stimmen
zur starksten Wahlerpartei des Kaiserreichs. Nur die damalige, die landlichen
Gebiete begtinstigende, Wahlkreiseinteilung verhinderte, dass sie auch die
starkste Partei im Reichstag wurde. Das gelang den Sozialdemokraten 1912 mit
einem Stimmenanteil von 34,8 Prozent und daraus folgenden 110 Sitzen im Par-
lament.>® Das politische und gesellschaftliche Bewusstsein der Arbeiterschaft im
Kaiserreich wurde durch diese Verbote und die damit zusammenhangenden Ver-
folgungen wesentlich beeinflusst. Hinzu kamen die erfahrene Benachteiligung
und Chancenungleichheit sowie die erlebte bewusste Abgrenzung der burgerli-
chen Klasse. Die Arbeiterschaft hatte ihre ,,gleichberechtigte und respektierte

Position in der Gesellschaft* noch nicht gefunden.>*

Das zeigte sich auch in den Existenzbedingungen, unter denen die Arbeiter
leben mussten. Das Einkommen reichte gerade aus, um eine nicht zu groRRe Fa-
milie zu erndhren, fur bendtigte Bekleidung und die Miete musste mindestens
die Frau, vielfach auch die Kinder, mitverdienen. Dabei hauste man mit der ge-
samten Familie zumeist in dlsteren Hinterhtfen oder Mietskasernen, in winzi-
gen Wohnungen, die oftmals nur aus einem einzigen Raum, bestenfalls aus ei-
nem beheizten Zimmer, der Wohnkiiche, und einem Schlafzimmer bestanden.
Dazu kam, dass man aus Kostengriinden zusatzlich noch so genannte Schlafbur-
schen aufnehmen musste, die sich in diesen Wohnungen eine Schlafstelle ge-

mietet hatten, die noch dazu umschichtig genutzt wurde.>® Zur Wohnsituation

52 Ehd., S. 46-47.

% vgl.: ebd., S. 55.

% Vgl.: Nipperdey, Thomas: Deutsche Geschichte 1866-1918, S. 373.

%5 Vgl.: ebd., S. 141-150; vgl. auch: Miller, Susanne u. Heinrich Potthoff: Kleine Geschichte
der SPD, S. 58-59; sowie: Ritter, Gerhard Albert u. Klaus Tenfelde: Arbeiter im Deutschen
Kaiserreich 1871 bis 1914, S. 582-617; und: Bertz, Eduard: Philosophie des Fahrrads, S. 23—
25; und: Kocka, Jiirgen: Arbeiterleben und Arbeiterkultur, S. 164-165.
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wird darlber hinaus auf die Studie von Lutz Niethammer ,,Wie wohnten die Ar-
beiter im Kaiserreich*°®, verwiesen. Die damaligen L6hne waren niedrig, Nah-
rung, Wohnung und Kleidung zehrten fast 90 Prozent der Familieneinnahmen
auf. So gering die Lohne waren, so hoch waren die zu leistenden Wochenarbeits-
stunden. Sechs Tage in der Woche zu arbeiten, war selbstverstdndlich. Urlaub
gab es keinen und Krankheit bedeutete sofort Arbeitslosigkeit ohne Einkommen.
1871 waren noch durchschnittlich 72 Wochenstunden zu arbeiten, 1890 sank die
Arbeitszeit auf 66 und 1913 auf 53 bis 57 Stunden pro Woche. Das bedeutete
zunéchst rund zwolf Arbeitsstunden am Tag, die sich spéater bis auf rund neun
Stunden reduzierten.®” Die Lebenserwartung war niedrig, 1840 betrug sie fr
Ménner im Durchschnitt 30 Jahre, 1900 lag sie bei 41 Jahren; Frauen wurden
durchschnittlich drei Jahre &lter.>® Auch die Arbeitsbedingungen waren schlecht.
Besonders die Industriearbeiter litten unter ,,Schmutz, Gestank, hohen Tempe-
raturen, Licht- und Luftmangel“*® und fehlenden hygienischen Einrichtungen.
Dariiber hinaus herrschten in den Fabriken noch strenge Autoritatsstrukturen,
die obendrein vom Kampf gegen die Sozialdemokratie gepragt waren.%® Aller-
dings zeigt bereits die aufgefiihrte Reduzierung der Arbeitszeiten, dass sich die
Lage der Arbeiter in den fast 50 Jahren des Kaiserreichs schrittweise verbesserte.
Die Arbeitszeiten sanken, die Léhne stiegen, die Wohnverhéltnisse und die Ar-
beitsbedingungen verbesserten sich ebenso, wie die soziale Lage der Arbeiter®?.
Dennoch bewegte sich das Leben der Arbeiter wie Nipperdey feststellte,

»|.--] noch am Rande der Diirftigkeit; Arbeitslosigkeit, Alter, Tod oder schwere
Krankheit, das waren immer noch existenzbedrohende Risiken; die Wohnverhalt-
nisse waren insgesamt immer noch — auch bei bescheidenen Anspriichen — unbefrie-
digend.“®

Unter diesen Rahmenbedingungen bildete sich eine spezielle Gemeinschaft der
Arbeiter, man kann sagen, eine Arbeiterkultur heraus. Zwar gab es wahrend des
Kaiserreichs fur die Arbeiter positive Errungenschaften, wie die Sozialgesetzge-
bung, jedoch waren sie ,,noch nicht eingebiirgert, nicht integriert”, dass was sie

als Gerechtigkeit erwarteten, war noch nicht erreicht und dieses Bewusstsein

%6 Niethammer, Lutz: Wie wohnten Arbeiter im Kaiserreich. In: Archiv fir Sozialgeschichte.
Hrsg. von Friedrich-Ebert-Stiftung. XVI. Bonn: Neue Gesellschaft 1976. S. 61-134.

5" Vgl.: Nipperdey, Thomas: Deutsche Geschichte 1866-1918, S. 301-312; vgl. auch: Beduhn,
Ralf: Die Roten Radler. lllustrierte Geschichte des Arbeiterradfahrerbundes "Solidaritat".
Munster: Lit-Verlag 1982 (= Reihe Arbeiterkultur 5), S. 35.

%8 \V/gl.: Hellfeld, Matthias von: Das lange 19. Jahrhundert, S. 93.

%9 Nipperdey, Thomas: Deutsche Geschichte 1866-1918, S. 308.

80vgl.: ebd., S. 309-310.

81 \Vgl.: Wehler, Hans-Ulrich: Deutsche Gesellschaftsgeschichte, S. 782; vgl. auch: Kroll,
Frank-Lothar: Geburt der Moderne, S. 73-74.

62 Nipperdey, Thomas: Deutsche Geschichte 1866-1918, S. 372.
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band die Arbeiterschaft zusammen.® Die Erfahrungen lehrten ihre Angehérigen,
dass sie ihre Situation nur mit Hilfe der Sozialdemokraten, der Gewerkschaften
und ihrer eigenen Solidaritat verbessern konnten.®* In der politischen Aktivitét
in Partei und Gewerkschaft und im Wohnquartier spiegelte sich gleichsam die
betriebliche Gemeinschaft wider.%® Die Arbeiterschaft bildete sich dort als Ge-
genentwurf zum Birgertum einen eigenen sozialen Kosmos mit Bildungs-, Frei-

zeit- und Sportorganisationen.®®
3. Die Arbeiterschaft und das Fahrrad

Zu diesem Kosmos gehdrte gegen Ende des Jahrhunderts auch eine Radfahrer-
bewegung. Bis es so weit war, musste das Fahrrad jedoch erst seinen Weg in die
Arbeiterschaft finden. Als das Deutsche Kaiserreich gegriindet wurde, be-
herrschte noch das erste, in Frankreich erfundene, Tretkurbelfahrrad aus Metall,
das Velociped von Micheaux, die Szene. Es wurde in den 1880er Jahren durch
dessen technisch anspruchsvolleren, aber auch leichteren Nachfolger aus Eng-
land, dem Hochrad, abgeldst. Beide Fahrréder galten als Sportgerét der Reichen
und wurden vornehmlich von jungen und risikobereiten Mannern gefahren®’,
Insbesondere das Hochrad konnte man zudem nur nach einer grindlichen und
kostspieligen Einweisung fahren. Dariiber hinaus war sein Gebrauch nicht un-
gefahrlich. Schon das musste jeden Arbeiter davon abhalten, sich auf ein solches
Gerét zu setzen, hatte er doch bei einem Sturz mit folgender Verletzung mit Ar-
beitslosigkeit zu rechnen. Letztlich waren die Fahrradpreise fur einen Arbeiter
auch viel zu hoch. In den 1870er Jahren kostete ein importiertes Hochrad aus
Stahl, 600 bis 750 Mark, im Jahr 1883 400 bis 500 Mark®®, Der Jahreslohn eines

8 vgl.: ebd., S. 319.

84 \/gl.: Miller, Susanne u. Heinrich Potthoff: Kleine Geschichte der SPD, S. 105; vgl. auch:
Ullmann, Hans-Peter: Das deutsche Kaiserreich, S. 39-40.

8 Vgl.: Wehler, Hans-Ulrich: Deutsche Gesellschaftsgeschichte, S. 785.

% \/gl.: Ritter, Gerhard Albert u. Klaus Tenfelde: Arbeiter im Deutschen Kaiserreich 1871 bis
1914, S. 798; vgl. auch: Grebing, Helga: Geschichte der deutschen Arbeiterbewegung. Ein
Uberblick. Miinchen: Nymphenburger Verlagsanstalt 1966, S. 110.

7 \Vgl.: Baumer, Mario: Wer fuhr Fahrrad von 1860 bis 1910, S. 132-135.

88 Seyfert, Otto Erich: Die deutsche Fahrradindustrie, S. 43.
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Avrbeiters in Industrie und Handwerk betrug jedoch 1870 durchschnittlich ledig-
lich 506 Mark®, ein Fahrrad war fiir ihn somit unerschwinglich, es behielt zu-
nachst seinen elitaren Status.’® Selbst wenn ein Arbeiter sich ein Fahrrad leisten
konnte, blieb er ein AuRenseiter unter den Radfahrern dieser Zeit, was Wilhelm
Wolf 1890 in seinem Buch ,,Fahrrad und Radfahrer* beispielhaft aufzeigte.

»Arbeiter, welche aus den Vororten groferer Fabrikstidte auf hohen Zweirddern
[Hochrédern; D.O.] des Morgens in ihre Werkstétten eilen und des Abends die Ma-
schinen dazu benutzen, um wieder moglichst rasch nach Hause zu gelangen, [...]
vermdgen wir nicht zu den Radfahrern zu z&hlen. Radfahrer im héheren Sinne sind
uns nur solche, welche das Radfahren sportsmiBig betreiben.*’*

Wobei Wolf dabei nicht den Wettkampfsport meinte, sondern das Freizeitradeln.
Arzte, die auf dem Fahrrad ihre Patienten aufsuchen, zahlte er jedoch zu den
Radfahrern’?, sie passten in sein elitdres birgerliches Weltbild und sind in der
Lage, wie er weiter ausfihrte:

,[...] das sportsméBige AuBere [zu] wahren. dieses letztere sehen wir nicht etwa nur
in dem Umstande, daR der Radfahrer sich in einem Anzuge zeigt, an welchem man
ihn sofort als solchen erkennt, auch wenn er nicht auf seinem Rade sitzt, also in
einem sogenannten Radfahreranzuge, sondern hauptsachlich darin, daB sein ganzes
Auftreten ein solches ist, wie es die Englander mit dem unibersetzbaren Worte
gentlemanlike [Sperrung im Original] bezeichnen.«"

Bis 1890 blieb ein Fahrrad fir die meisten Arbeiter eines der Wunschobjekte,
mit deren Besitz man sozial aufsteigen konnte, wie Helga Grebing feststellte:

,»Wo die materiellen und geistigen Bediirfnisse standig unbefriedigt blieben, breitete
sich eine gewisse Uberschitzung der Giiter der fernen biirgerlichen Welt in den
Wunschvorstellungen aus und, mit ihr verbunden, Kkleinblrgerliche Ambitionen:
,eine vernlnftige Bibliothek®, ,ein Klavier*, ,ein Fahrrad‘, ,einen schénen Malkas-

ten‘, und immer wieder: gute Kleidung und eine ,schéne Wohnung mit Mobiliar.«"*

89 Hoffmann, Walther G.: Das Wachstum der deutschen Wirtschaft seit der Mitte des 19. Jahr-
hunderts. Berlin, Heidelberg, New York: Springer 1965 (= Enzyklopédie der Rechts- und
Staatswissenschaft), S. 468-469; auch: Berghahn, Volker R.: Das Kaiserreich 1871-1914. In-
dustriegesellschaft, birgerliche Kultur und autoritarer Staat. 10, vollig neu bearb. Aufl. Stutt-
gart: Klett-Cotta 2003 (= Gebhardt, Handbuch der deutschen Geschichte 16), S. 50.

0°\v/gl.: Beduhn, Ralf: Die Roten Radler, S. 11; und: Giinther, Dagmar: Vom Erhabenen zum
Gemeinen, S. 33. Ralf Beduhn weist 2016 in einem Artikel zwar darauf hin, dass wegen der
erweiterten Fahrradproduktion in Deutschland und der importierten Réder ,,auch bereits in den
Jahren vor der Jahrhundertwende das ,,Radreiten* auf dem ,,Velocipede* keineswegs mehr nur
das luxuriose Privileg der gesellschaftlichen Oberschicht” gewesen sei, stellt aber einige Satze
spater wiederum fest: ,,Allerdings war trotz dieses Preisrlickgangs ein Fahrrad fir den Grofteil
der Arbeiter zu diesem Zeitpunkt unerschwinglich.“ Beduhn, Ralf: Die "Roten Husaren des
Klassenkampfes". Aus der Geschichte des Arbeiter-Radfahrbundes Solidaritat (Teil 1). In: Der
Knochenschiittler (2016) H. 61. S. 4-10, S. 5 u. 6.

"L Wolf, Wilhelm: Fahrrad und Radfahrer. Leipzig, Dortmund: Otto Spamer; Harenberg Kom-
munikation 1890, Reprint 1979 (= Die bibliophilen Taschenbiicher 106), S. 199.

2 \/gl.: ebd.

3 Ehd.

4 Grebing, Helga: Geschichte der deutschen Arbeiterbewegung, S. 99.
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Anderungen ergaben sich erst, als die Léhne stiegen und die Kosten fiir ein Fahr-
rad sanken. Dennoch konnten sich weiterhin nur wenige besserverdienende Ar-
beiter ein speziell produziertes Billigrad oder ein gebrauchtes Rad leisten. Ge-
brauchte R&der gab es viele, weil sich die wohlhabenden Burger gerne ofter ein-
mal ein neues, technisch verbessertes, Fahrrad kauften.”

Der 1876 geborene August Hilbert, ein sozialdemokratischer Fahrradpionier,
beschrieb in seinen Aufzeichnungen die Zeit um 1896 wie folgt:

,»Es gab ja auch nur wenig Arbeiter, die sich den Luxus eines Fahrrades erlauben
konnten. Denn so ein Vehikel kostete bei einem Stundenlohn von 20- 25 Pfg., doch
immerhin fast 400,00 DM [gemeint ist Mark; D.O.]. Mein erstes Rad, alt gekauft,

kam 100,00 M., noch mit Vollgummireifen.«®
In der vom Arbeiter-Radfahrerbund Solidaritat 1927 herausgegebenen Bundes-
geschichte tber das ,,Werden und Wachsen des Arbeiter-Radfahrer-Bundes So-
lidaritat, schrieb Frahnert tber die Zeit vor 1893:

,,Es konnte deshalb nicht wundernehmen, daf3 auch manche weniger bemittelte Ar-
beiter solch ein aus der Mode gekommenes, gebrauchtes Fahrrad fiir ein nach dama-
ligen Begriffen billiges Geld erstehen konnte. Und so dauerte es auch nicht lange, da
gab es in den gréReren Orten schon eine ziemliche Anzahl von Arbeiterfahrréadern.
In der Hauptsache aber blieb das Fahrrad vorlaufig noch ein Privileg der besitzenden
biirgerlichen Klasse.“"’

Zwar fanden sich unter den Arbeitern bereits Anfang der 1890er Jahre begeis-
terte Radfahrer, aber es gab in der Arbeiterschaft auch ,.eine ausgesprochene
Abneigung® diesem neuen Gerat gegeniiber. Frahnert fiihrte dazu aus:

,,Sie betrachtete das Radfahren als einen Sport fur Bourgoisjiinglinge und erhob ge-
gen unsere radfahrenden Genossen den Vorwurf der Sportfexerei [...].«®

Gelegentlich zeigten die Arbeiter auch deutlich ihre Abneigung den biirgerlichen
Radlern gegentber, wie man bei Wolf lesen kann:

,Welchem [birgerlichen; D.O.] Radfahrer begegnet es nicht jeden Tag, besonders
wenn er durch sozialdemokratisch angehauchte Vororte gréBerer Stadte fahrt, dal3
ungezogene Rangen vor seinem Rade hertanzen, Steine und Ruten nach ihm werfen,
ihn ankrakehlen und dergleichen mehr. Und haufig bleiben manche der Erwachsenen
solcher Ortschaften, wenn sie an Sonn- und Feiertagen unbeschaftigt vor ihren Thi-
ren stehen, hinter solchen Ungezogenheiten nicht zurlick. Da wird der Radfahrer mit
allerlei hohnischen Bemerkungen verfolgt [...].«"°

5'\Vgl.: Baumer, Mario: Wer fuhr Fahrrad von 1860 bis 1910, S. 138; vgl. auch: Eicker, Erich:
Der Aufbau der deutschen Fahrradindustrie. Inaugural-Dissertation. Halver: Wilhelm Bell Jr.
1929, S. 22.; sowie: Giinther, Dagmar: Vom Erhabenen zum Gemeinen, S. 37-38.

76 Hilbert, August: Wie es zur Griindung des Arbeiterradfahrer-Bundes in Bielefeld kam und
die Schlacht von Kaunitz 1907. Abdruck eines 1966 niedergeschriebenen Manuskripts aus dem
Stadtarchiv Bielefeld (SPD-OWL Nr. 503). In: Der Knochenschiittler (2016) H. 61. S. 39-40,
S. 39.

" Frahnert, Arthur: Werden und Wachsen des Arbeiter-Radfahrer-Bundes Solidaritat, S. 9.

8 Ehd., S. 12.

9 Wolf, Wilhelm: Fahrrad und Radfahrer, S. 226.
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Ab 1890 sanken die Preise bis zur Jahrhundertwende erheblich.®’ Dazu trug zu-
nachst einmal die grofle Nachfrage bei, die zu einem Boom im Fahrradbau
fuhrte. In den USA wurden Fahrréder maschinell in Serie hergestellt, in Deutsch-
land schossen Fahrradfabriken buchstéblich aus dem Boden. 1896 wurden in
Deutschland geschatzt 200.000 Fahrrader abgesetzt; nachgefragt wurden zusatz-
liche 50.000, die die Industrie aber nicht liefern konnte. Im selben Jahr wurden
rund 40 Fahrradfabriken in Deutschland neu gegriindet.®! Die Fabrikanten hatten
erkannt, welches Potenzial in dieser Maschine steckte und wie grof3 der Markt
war, wenn sich erst einmal jedermann ein Fahrrad kaufte. Dem Boom folgte je-
doch schnell eine Krise, die 1897 in den USA mit einer immensen Uberproduk-
tion begann und ein Jahr spater auch auf Deutschland ubergriff. Hier sanken die
Preise zun&chst fir nicht sehr hochwertige amerikanische Fahrrader, spéter auch
fur die im Inland produzierten. Amerikanische Produktionen kosteten nur noch
80 bis 125 Mark. Solide deutsche Tourenrader sanken bis 1914 auf einen Preis
von 100 bis 200 Mark. Gebrauchte R&der waren deutlich glinstiger. Allerdings
war es inzwischen auch in Deutschland zu einer Uberproduktion gekommen.
Seyfert berichtete 1912, dass ein groRer Teil der Fahrradfabriken diesen schwie-
rigen Verhéltnissen nicht gewachsen war. Neben den notwendigerweise sinken-
den Preisen stiegen gleichzeitig die Kosten fiir die benétigten Rohmaterialien.®2
Viele der gerade gegriindeten Fabriken mussten wieder geschlossen werden oder
sich auf die Herstellung andere Produkte konzentrieren.®® Um Giberhaupt auf ei-
nem uberschwemmten Markt und unter dem enormen Konkurrenzdruck noch
Zweir&der verkaufen zu kdnnen, wurden Fahrréder teilweise unter den Produk-
tionskosten verkauft oder die Handler boten Ratenzahlungen an. 84 Seyfert be-
schrieb ein so genanntes Schneeballsystem, mit dem ein Fahrradhéndler im Win-
ter 1900 Fahrréader tGber den Kauf von Coupons in groRen Mengen verkaufte bis

es verboten wurde. % Er vermutete aber, dass dieses System den Fabrikanten den

80 \/gl.: Guinther, Dagmar: Vom Erhabenen zum Gemeinen, S. 34.

81 \Vgl.: Beduhn, Ralf: Die Roten Radler, S. 17.

82'\/gl.: Seyfert, Otto Erich: Die deutsche Fahrradindustrie, S. 47.

8 \gl.: Noll, Jurgen: Opel Fahrrader, Finf Jahrzehnte Fahrradbau in Russelsheim. 1. Aufl.
Bielefeld: Delius Klasing 2011, S. 59.

8 Vgl.: Benad-Wagenhoff, Volker: Fahrradbau 1817-1914, S. 95-96; vgl. auch: Huth, Benja-
min: Die Erben der Drais’schen Laufmaschine. Eine Entwicklungsgeschichte des Fahrrades.
In: 2 Réder - 200 Jahre. Freiherr von Drais und die Geschichte des Fahrrades; Katalog zur Gro-
Ren Landesausstellung 2016 Baden-Wiirttemberg. Hrsg. von Technoseum - Landesmuseum fur
Technik und Arbeit in Mannheim. Darmstadt: Theiss 2016. S. 58—-69, S. 67; und Beduhn, Ralf:
Die Roten Radler, S. 17-18; sowie Seyfert, Otto Erich: Die deutsche Fahrradindustrie, S. 105.
8 Vgl.: Seyfert, Otto Erich: Die deutsche Fahrradindustrie, S. 47. Siehe Anlage B.
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AnstoB flr die Herstellung von so genannten Spezialradern gab, weil sie erkann-
ten, welche Absatzchancen ihnen die Arbeiterschaft bot. Diese Spezialrédder wa-
ren mit aus Blech geschweiiten Rohren hergestellt und von minderer Qualitat.®

1890 kostete ein Hochrad bei der Firma Opel, einer der &ltesten und bekann-
testen deutschen Fahrradfabriken, 200 bis 260 Mark, 1895 ein Sicherheitszwei-
rad 260 bis 300 Mark und 1899 ein Tourenrad 215 Mark. 1911 wurde ein solches
bereits fur 130 Mark verkauft und 1913 fur 125 Mark, wobei es sich hier jeweils
um das giinstigste Qualitatsfahrrad handelte. 8 Da im vergleichbaren Zeitraum
die durchschnittlichen jahrlichen Arbeitslohne in Industrie und Handwerk von
711 auf 1.163 Mark®® stiegen, wurde in Verbindung mit den niedrigeren Preisen
und den htéheren Léhnen das Fahrrad auch fir den Arbeiter erschwinglich und
er konnte sich eines dieser vormaligen Luxusgiiter leisten.® Gleichzeitig war das
Fahrrad eine Maschine, die ein handwerklich geschickter Laie selbst reparieren
konnte. So wurde es iber den Weg des Massenprodukts zu einem Massengut
und somit quasi demokratisiert.*® Nach Schatzungen der damaligen Zeit ver-
zehnfachte sich zwischen 1890 und 1897 die Zahl der Radfahrer im Deutschen
Reich von 50.000 auf 500.000.% Wie stark sich der Anteil der Arbeiter an den
Radfahrern erhdhte, stellte Seyfert am Beispiel des Bezirks Mannheim zwischen
1899 und 1909 dar, wo sich alle Radfahrer mit Berufsangabe registrieren lassen
mussten. Fur 1899 fiihrte er 370 ,,Fabrikarbeiter, Tagelohner und dergl.“ an, das
waren 16,3 Prozent der angemeldeten Radfahrer. 1903 waren es 553 (30,5%),
1906 ,,infolge der Verbilligung der Fahrrdder (Spezialrdder)* war die grofite
Zahl aller Radfahrer und unter ihnen der Arbeiter mit 1.863 (58,3%) registriert.
Danach sinken die Zahlen aller Radler und die der Arbeiter Gber 1908 mit 1.542
Arbeitern (55,5%) bis 1909 (1.152/ 55,0%), ohne dass Seyfert Griinde dafiir an-
gibt.%

Von dem urspriinglich als biirgerliches Prestigeobjekt und Mittel zur ,,Sport-

fexerei" abgelehnten teuren Sportgerdt wurde das Fahrrad, als die Arbeiter es

8 \/gl.: ehd., S. 50; vgl. auch: Ebert, Anne-Katrin: Radelnde Nationen, S. 296-297.

87 \vgl.: Noll, Jurgen: Opel Fahrrader, S. 166-190. N6ll bietet einen Ausschnitt der Opelkata-
loge und eine Ubersicht der Fahrradmodelle mit Preisen.

8 Hoffmann, Walther G.: Das Wachstum der deutschen Wirtschaft seit der Mitte des 19. Jahr-
hunderts, S. 468-471; auch: Berghahn, Volker R.: Das Kaiserreich 1871-1914, S. 50.

89 Vgl.: Seyfert, Otto Erich: Die deutsche Fahrradindustrie, S. 49; vgl. auch: Ebert, Anne-Kat-
rin: Radelnde Nationen, S. 282.

% \/gl.: Benad-Wagenhoff, Volker: Fahrradbau 1817-1914, S. 96.

%1 \Vgl.: Baumer, Mario: Wer fuhr Fahrrad von 1860 bis 1910, S. 139; vgl. auch: Rabenstein,
Rudiger: Radsport und Gesellschaft, S. 53.

92 Seyfert, Otto Erich: Die deutsche Fahrradindustrie, S. 86.
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sich finanziell leisten konnten und ihre Ablehnung uberwanden, zu einem All-

tagsgegenstand und dem Verkehrsmittel der Arbeiterschaft schlechthin.
4. Die Schaffung von Arbeitsplatzen

Die enorme Steigerung der Anzahl der Fahrradnutzer war jedoch nur méglich,

weil immer mehr Fahrrader produziert und auf den Markt geworfen wurden.

Bereits 1879 entstand in Dusseldorf aus einer Reparaturwerkstatt die erste
deutsche Fahrradfabrik Dissel&Proll, die aber zundchst lediglich Fahrradteile
aus dem damals in Europa vorherrschenden Fertigungsland Grof3britannien ein-
fuhrte und zu kompletten Fahrmaschinen zusammensetzte.*® Von einer deut-
schen Fahrradindustrie konnte noch bis Mitte der 1880er Jahre nicht gesprochen
werden®; ein Anfang war jedoch gemacht. Auch die erste Fahrradfabrik in
Nirnberg, die 1884 gegriindete Velocidfabrik Goldschmidt & Pirzer, importierte
nicht nur die Einzelteile von der Insel, sondern bendtigte zudem fur den Ferti-
gungsaufbau und die Montage noch englische Arbeiter.%® Nachdem noch im Jahr
1887 etwa 2.000 Auftrége fir Fahrrader zuriickgewiesen werden mussten und
gleichzeitig das Militar und die Behorden starkes Interesse an dem neuen Fort-
bewegungsmittel zeigten, wurde das deutsche Kapital auf diesen aufstrebenden
Industriezweig aufmerksam und war bereit, darin zu investieren. Wie in England
engagierten sich besonders die groRen deutschen Ndhmaschinenfabriken bei der
Fahrradfabrikation.®® Sie verfligten tiber eine Arbeiterschaft, die sich mit der not-
wendigen Prézisionsarbeit auskannte sowie Uber ein Handlernetz mit entspre-
chender Kundschaft. ®” Ein Vorteil, der sich lohnte und einer der ersten, der das
erkannte, war Adam Opel, der sich 1886 entschloss, in seiner Ndhmaschinenfab-
rik in Risselsheim eine Fahrradfabrikation aufzubauen. Im Vorwort zu seiner
,ersten illustrirten [sic!] Preisliste Gber Fahrrader* im Dezember 1887 stellte er
heraus:

,,Die Nahmaschinen-Industrie erscheint vor allen anderen dazu berufen, den schwie-
rigen Kampf gegen die machtige auslandische Concurrenz aufzunehmen, denn sie
besitzt ausser ihrer hervorragenden Technik auch ein festbegriindetes Renomée, was

9 Vgl.: Paller, R. Ritter von: Die Fahrradindustrie und die zugewandten Geschéaftszweige in
den L&ndern deutscher Zunge, S. 214.

% \gl.: Gunther, Dagmar: Vom Erhabenen zum Gemeinen, S. 51.

% Vgl.: Ullein, Peter: Die Nlrnberger Fahrradindustrie. Von den Anfangen bis zum Ersten
Weltkrieg. In: Der Knochenschiittler (2018) H. 65. S. 10-14, S. 10-11.

% \/gl.: Paller, R. Ritter von: Die Fahrradindustrie und die zugewandten Geschéaftszweige in
den Léndern deutscher Zunge, S. 214.

9 Vgl.: Seyfert, Otto Erich: Die deutsche Fahrradindustrie, S. 38-40; vgl. auch: Eicker, Erich:
Der Aufbau der deutschen Fahrradindustrie, S. 27-28.
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gegeniiber dem Ansehen, dessen die englische Fahrradtechnik geniesst, besonders in
die Waagschale fallt.«%

Die Nachfrage stieg in den 1890er Jahren enorm und konnte kaum befriedigt
werden; z.B. betrug die Produktion in den Opel-Werken 1889 noch 1.200 Stick,
waren es 1892 dreimal so viele. Obwohl die Fabrikationsanlagen standig erwei-
tert wurden und die Arbeiter taglich bis 22:00/23:00 Uhr arbeiteten, konnte die
Nachfrage nicht erfiillt werden.*® Die Firma Diirkopp, auch eine der ersten und
bekanntesten Fahrradfabriken in Deutschland, produzierte 1888 zunéchst 880
Fahrrader, 1892 waren es bereits rund 4.500 und 1910 mehr als 25.000.2%° Auch
in den anderen Fabriken war der Aufschwung so grof3, dass die Produktion oft
schon verkauft war, bevor sie begonnen hatte.'°! Diese Steigerung der Produk-
tion konnte nur erreicht werden, weil gleichzeitig Arbeitsplatze rund um das

Fahrrad geschaffen wurden.

1897 existierten in Deutschland bereits mehr als hundert Fabriken mit einer
Mindestproduktion von 1.000 Fahrradern pro Jahr.2%? Die Fahrradproduktion in
Deutschland wird fur 1891 auf 55.000 Stuck, fiir 1894 auf 120.000 Stiick und
fur 1897 auf 350.000 Stiick geschatzt. Wenn man davon ausgeht, dass an der
Produktion von 1.000 Fahrréddern 50 Arbeiter beteiligt waren, waren demnach
1897 rund 17.500 Arbeiter in der Fahrradfabrikation, ohne Berlicksichtigung der
Produktion von Zubehérteilen, beschaftigt. 1 Im Jahr 1887 gab es nach einer
Statistik im ,,Rad-Markt* 64 entsprechende Betriebe mit 1.150 Arbeitern.'* Fur
1895 und 1907 verweist Seyfert auf Reichsstatistiken, die fir 1895 in 210 Be-
trieben, rund 7.200 Beschaftigte und fir 1907 in 1.325 Betrieben rund 19.700
Beschaftigte aufflihren. Dabei wurde hier unter Betrieben alles gezahlt, was so-

wohl Fahrrader als auch Fahrradteile fertigte.’®® Die Anzahl der Arbeitsplatze

% Noll, Jirgen: Opel Fahrréader, S. 6.

% Vgl.: ehd., 50, 52.

100 \/gl.: Baumer, Mario: Wer fuhr Fahrrad von 1860 bis 1910, S. 139.

101 \v/gl.: Seyfert, Otto Erich: Die deutsche Fahrradindustrie, S. 40.

102 \/gl.: Paller, R. Ritter von: Die Fahrradindustrie und die zugewandten Geschéftszweige in
den L&ndern deutscher Zunge, S. 215.

103 \vgl.: ebd., S. 216.

104 \/gl.: Seyfert, Otto Erich: Die deutsche Fahrradindustrie, S. 40. Mit Bezug auf Radmarkt, II.
Jg., Nr. 27, vom 1.7.1887. Leider ist das Archiv des 1886 als erster Fahrrad-Fachzeitschrift ent-
standenen Anzeigen-Blatts nach Auskunft der Redaktion fiir die Offentlichkeit nicht zugéang-
lich.

195 \v/gl.: ebd., S. 22-23 Seyfert flihrt jedoch auf Seite 105 mit Bezug auf dieselbe Quelle etwas
andere Zahlen an. Danach gab es 1895 in der Fahrrad- und Fahrradteileindustrie 6.491 Arbei-
ter, 1907 waren es 16.687 Arbeiter; wobei die Unterschiede vermutlich darin liegen, dass im
ersten Fall alle beschaftigten Personen gezé&hlt wurden und im zweiten Fall expressis verbis die
Arbeiter. Andere, leicht abweichende, Zahlen fiihrt Eicker an (1895 6.318 u. 1907 13.359).
Vgl.: Eicker, Erich: Der Aufbau der deutschen Fahrradindustrie, S. 5.
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und der Arbeiter hatte sich somit in der noch jungen Fahrradindustrie im besag-
ten Zeitraum um das ca. 2,7-fache, bzw. 2,6-fache erhdht, und das trotz der be-
reits erwéhnten Krise zwischen 1898 und 1902, die selbstverstandlich auch einen
temporaren Verlust an Arbeitsplatzen nach sich zog. Jedoch nahm die Nachfrage
ab 1902 wegen der niedrigen Preise und auch wegen des nun besseren Wetters
wieder zu.1% Das Auf und Ab bei den Arbeitsplatzen in diesen zehn Jahren rund
um die Jahrhundertwende, wird sehr deutlich am Beispiel der Deutschen Tri-
umphfahrradwerke A.-G. aus Nurnberg; 1898 beschéftigte sie rund 5.500 Arbei-
ter, 1901 waren es nur noch 2.000 Arbeiter, bis 1907 stieg ihre Zahl dann auf
fast 7.000 an.2?’

Die in der Fahrradindustrie beschaftigten Arbeiter bendtigten gewisse Fertig-
keiten, die sie erlernen mussten, dabei spielte Geschicklichkeit und Erfahrung
eine wichtige Rolle. Eigenschaften, die nicht jeder Metallarbeiter automatisch
mitbrachte.!®® Adam Opel verwies darauf, dass er nicht nur tiber die besten
»Werkzeugmaschinen®, sondern auch iiber ,,erfahrene und im Fahrradfach erzo-
gene Techniker und Arbeiter* verfligte, mit denen er die notwendige ,,bedeu-
tende Leistungsfahigkeit® erringen konnte, um tiber ,,grosste[sic!] Schwierigkei-
ten zu siegen®.1%

In seinem Katalog von 1910 schrieb er:

,»Eine durch griindliche Schulung und Erfahrung ausgebildete Arbeiterschaft, die
infolge streng durchgeflhrter Arbeitsteilung aulRergewdhnliche Geschicklichkeit
und Sicherheit in der Anfertigung der einzelnen Teile sich erworben hat, bietet Ge-
wahr fir die hervorragende Gute und Dauerhaftigkeit der Opel-Fahrrader auch in
der Zukunft.«!*0

Und Paller stellte wahrend der Boomphase fest:

,,Gar manche von den in jiingster Zeit neu entstandenen Fahrradfabriken wird infolge
des Mangels an geschulten Arbeitspersonal und infolge schlechter technischer Lei-
tung die Herstellung von Fahrridern bald wieder aufgeben.«!!

In dieser Hinsicht irrte Paller jedoch. Als die Fertigung von Fahrréadern nach der
Jahrhundertwende immer mehr zur Massenproduktion wurde und die Qualitat
der Rader nicht mehr im Vordergrund stand, benétigte man hauptséchlich ange-

lernte Arbeiter, die vorwiegend sich wiederholende Tétigkeiten austbten. Selbst

106 \/gl.: Seyfert, Otto Erich: Die deutsche Fahrradindustrie, S. 49.

107 \v/gl.: ebd., S. 27.

108 \/gl.: Paller, R. Ritter von: Die Fahrradindustrie und die zugewandten Geschéftszweige in
den L&ndern deutscher Zunge, S. 220; vgl. auch: Biesendahl, Karl: Katechismus des Radfahr-
sports, S. 24.

109 N6ll, Jiirrgen: Opel Fahrréader, S. 6.

110 Zitiert nach: ebd., S. 73.

111 paller, R. Ritter von: Die Fahrradindustrie und die zugewandten Geschaftszweige in den
Landern deutscher Zunge, S. 220.

21



die Montage hatte wegen der einfachen Arbeit beim Zusammenfligen der mit
hoher Passgenauigkeit hergestellten Teile inzwischen ein geringeres Niveau.*2
So wurden Ende des 19. Jahrhunderts aus eher handwerklich geprégten Betrie-
ben Fahrradfabriken mit immer mehr spezialisierten Arbeitsmaschinen. 1895 ka-
men in der Fahrradproduktion bei 700 Maschinen auf eine Arbeitsmaschine
durchschnittlich rund 9 Arbeiter, 1907 waren es bei 5.680 Maschinen ca. 2,4

Arbeiter pro Maschine. Die Automatisierung setzte sich zunehmend durch. 3

Allerdings waren es nicht nur die Fahrradfabriken, die Arbeitsplatze schaff-
ten, sondern deren Wachsen hatte auch positive Auswirkungen auf die Zuliefer-
und Zubehérindustrie. Nach der Entwicklung des Luftreifens 1888 durch den
Briten John Boyd Dunlop entstand im Deutschen Reich z.B. eine groRere Gum-
miproduktion, um den hiesigen Bedarf zu decken. 1897 wurden hier rund 1,25
Millionen Fahrradreifen produziert. Der groRte Teil davon in Hannover bei der
Continental-Caoutchouc & Guttapercha-Compagnie.'* Ende des 19. Jahrhun-
derts wurden bereits alle Teile, die zur Fahrradproduktion bendtigt wurden, im
Inland hergestellt und mussten nicht mehr aus England importiert werden.!*®
Dies alles begriindete eine grolRe Anzahl von Arbeitsplatzen mit jedoch sehr un-
terschiedlicher Klassifizierung. Es gab Firmen, die ausschliel3lich Fahrrader her-
stellten, und andere, die zusétzlich Nebenprodukte erzeugten und Firmen mit
einer sehr unterschiedlichen Anzahl von Arbeitskréaften, an deren Fertigkeiten
auch verschiedene Anspriiche gestellt wurden. Daruiber hinaus gab es Firmen auf
dem Land, mit Arbeitern, die in der Regel aus der Landbevélkerung im Umkreis
der Produktionsstatten kamen und den Arbeitsplatz selten wechselten. Sie muss-
ten oft lange Wege in die Fabrik zurticklegen, nahmen das aber in Kauf, weil sie
ihr Lebensumfeld nicht wechseln wollten oder konnten; dafiir waren sie auch
mit einem geringeren Lohn zufrieden. Die Arbeiter in den stadtischen Fabriken
waren spezialisierter und besser ausgebildet, stellten aber auch héhere Anspri-
che an den Lohn und waren bereit, fir bessere Bedingungen auch den Arbeits-
platz zu wechseln. Dariiber hinaus waren sie in groRerem MaRe politisch enga-

giert, als die Arbeiter in den landlichen Fabriken.11®

112 \/gl.: Benad-Wagenhoff, Volker: Fahrradbau 1817-1914, S. 94.

113 \/gl.: Eicker, Erich: Der Aufbau der deutschen Fahrradindustrie, S. 5.

114 \/gl.: Paller, R. Ritter von: Die Fahrradindustrie und die zugewandten Geschaftszweige in
den Léndern deutscher Zunge, S. 222.

115 v/gl.: ehd.

116 \/gl.: ebd., S. 215-216.
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Die Fahrradindustrie hatte sich ber den gesamten Raum des Deutschen
Reichs, mit Ausnahme des Ostens, verbreitet. Dabei befand sich die Rohteile-
produktion (Schmieden, GieRereien, Stahlrohr- und Felgenfabrikation) haupt-
séchlich im rheinisch-westféalischen Industriebereich, die Fahrrad- und Teileher-
stellung hauptsachlich in den groRen Industriestddten im westlichen und mittle-
ren Deutschland.'!’ Hier profitierten die Menschen besonders von den neuen Ar-
beitsplatzen. Einige dieser Arbeitsplatze in der Fahrrad- und Fahrradteileproduk-
tion verschwanden sicher in der Krise von 1898 bis 1902, wurden aber wie die
0.a. Zahlen der Arbeitsplatze in der Fahrradindustrie von 1907 zeigen, wieder-
belebt und noch tbertroffen. Doch Arbeitsplatze entstanden nicht nur in diesen
Fabriken, sondern es wurden zahllose Werkzeuge und Maschinen sowie grofie
Mengen von Energie benétigt. Das alles zusammen brachte tausende von Arbei-
tern in Lohn und Brot; das Fahrrad wurde in Industrie und Handel ein wertvoller

Faktor fiir die Gesamtwirtschaft.11®

Gleichzeitig gab es aber auch Arbeitsplatze, fur die die Nutzung eines Fahr-
rads hilfreich oder sogar unabdingbar war. Hausierer, Zeitungsausfahrer, Bé-
cker, Hebammen und andere setzten das Fahrrad als Arbeitsmittel ein, um fir
sich und ihre Familien zu sorgen.!*® Dariiber hinaus entdeckte nicht nur das Mi-
litdr, sondern auch die Behorden das Fahrrad als dienstliches Transportmittel;
Polizei, Telegraphendienste, Post und sogar die Feuerwehr sowie Gemeindebi-
ros setzten es ein.*?° Gleichzeitig wurde das Fahrrad selbst zum Arbeitsplatz;
Scherenschleifer bauten es zum Beispiel so um, dass sie auf ihm nicht nur von
Ort zu Ort fahren konnten, sondern sie transportierten auch die gesamte Anlage
zum Schleifen mit sich. Schon sehr friih in der Geschichte des Fahrrads nutzten
Boten das neue Verkehrsmittel, woraus sich der neue Berufsstand der Fahrrad-
kuriere entwickelte. Sie waren bei der Uberbringung von Nachrichten auf kurzen
Strecken wesentlich schneller und beweglicher als Reiter oder Laufer. Aller-
dings machte ihnen insbesondere auf dem Land das im Kaiserreich aufkom-

mende Telegraphen- und Telefonwesen zunehmend Konkurrenz; in den Stadten

117 \/gl.: Seyfert, Otto Erich: Die deutsche Fahrradindustrie, S. 78-79.

118 \/gl.: Lerch, Rudolf: Das Fahrrad und seine Bedeutung fir die Volkswirtschaft, S. 342.

119 \v/gl.: Nachwort Gerd Schellenberg. Leipzig 1988. In: Daul, Anton: Illustrierte Geschichte
der Erfindung des Fahrrads und der Entwicklung des Motorfahrradwesens. [Faks.- ] Nachdr.
der Ausgabe des Verlag R. Creutz: Dresden 1906. Darmstadt: Primus Verlag 2013, S. XIX;
vgl. auch: Biesendahl, Karl: Geschichte des Fahrrads. In: Der Radfahrsport in Bild und Wort.
Hrsg. von Paul von Salvisberg. Hildesheim, Ziirich, New York: Georg Olms 1998. S. 7-23, S.
23.

120 \/gl.: Lerch, Rudolf: Das Fahrrad und seine Bedeutung fir die Volkswirtschaft, S. 343-344;
vgl. auch: Ebert, Anne-Katrin: Radelnde Nationen, S. 304.
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blieben die Radkuriere jedoch fur die Zustellung wichtiger und eiliger Guter so-
wie von Dokumenten erhalten. In Munchen fanden sich einige davon 1910 in
der Kurierdienstfirma ,,Rote Radler* zusammen und wurden wegen ihres wag-

halsigen Fahrstils bekannt.?!

Daruber, ob und welche Arbeitsplatze durch das Fahrrad reduziert oder ganz
vernichtet wurden, liegen keine ernsthaften Untersuchungen vor. Dass sich in
einer Ubersicht der amerikanischen Monatszeitschrift ,,The Forum® im Jahr
1896, z. B. Uhrmacher beklagten, die Menschen wiirden sich keine Uhren mehr
winschen, sondern Fahrrader und sich Schuhmacher beschwerten, dass keine
festen, haltbaren Schuhe mehr gekauft wirden und die getragenen sich oben-
drein auf den Fahrradpedalen weniger abnutzten, mag wahr sein, ist aber ver-
mutlich nicht wirklich ursachlich fur einen relevanten Arbeitsverlust in diesen

Berufszweigen. 1?2

Unbestritten ist, dass im Kaiserreich rund um das Fahrrad ein wichtiger In-
dustriezweig entstand, in dem flr Arbeiter direkt und indirekt eine gro3e Anzahl

von Arbeitsplatzen geschaffen wurden.
5. Das Fahrrad als Transport- und Verkehrsmittel

Wie oben bereits angedeutet, wurde das Fahrrad nach Uberproduktion und Preis-
verfall ab Mitte der 1890er Jahre auch schnell zum Transportmittel der Arbeiter-
schaft.!?® Auf der einen Seite wurde es in diesem Zusammenhang als Mittel zum
Transport von Gltern genutzt, zum anderen aber auch als Verkehrsmittel der
Arbeiter auf dem Weg von und zur Arbeit sowie in der Freizeit. Dieser letztere
Freizeitaspekt wird im nachfolgenden Kapitel nédher betrachtet. Hier soll es zu-

nachst um den Einsatz des Fahrrads im Zusammenhang mit der Arbeit gehen.

Zwar wurde nicht systematisch erfasst, wie das Fahrrad im 6ffentlichen und
privaten Geschaftsverkehr tatsichlich genutzt wurde,?* Hinweise auf Lasten-
fahrréader und Lastendreirader ergeben sich jedoch aus Anzeigen und Katalogen
der Fahrradhersteller, allerdings nur tber die Tatsache, dass sie hergestellt wur-

den, nicht aber tber die Anzahl.*?®

121 \/gl.: Essler, Henrik: Freiheitssymbol und Krisenhelfer. Das Fahrrad als Arbeitsgerét. In:
Das Fahrrad. Kultur, Technik, Mobilitat. Hrsg. von Mario Baumer. Hamburg: Junius 2014. S.
64-77.

122 \/gl.: Bertz, Eduard: Philosophie des Fahrrads, S. 170-171.

123 \/gl.: Huth, Benjamin: Die Erben der Drais’schen Laufmaschine, S. 67.

124 Giinther, Dagmar: Vom Erhabenen zum Gemeinen, S. 80.

125 \/gl.: Noll, Jurgen: Opel Fahrrader, S. 170-171 Kataloge der Opel-Werke von 1899 und
1901.
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Warum das Fahrrad Aufgaben im Transportwesen bernehmen konnte und
musste, verdeutlichte der ,, Rad-Markt* 1898:

»Denn in den Stddten ist die Frage des Transports grosser Quantitdten von Waren
fur sehr viele Geschéfte ein ungeldstes Problem, indem Wagen und Pferd viel Geld
kostet und fir alle diejenigen Geschafte, welche viele Waren zu bestellen haben, die
Beforderung durch Boten zu teuer ist.«'%8

Die Post folgte bereits 1896 dem britischen VVorbild und setzte Postrader ein, mit

denen Briefe und Pakete ausgeliefert wurden. 1%/

Einen besonderen Aspekt der Fahrradnutzung fuhrte Bertz an, wenn er mit
Bezug auf die elende Wohnungssituation der Arbeiter und die zu zahlenden ho-
hen Mieten feststellt:

,.In dem Wohnungselend Wandel zu schaffen, das so grauenvolle Verwistungen an-
richtet, hat nun das Fahrrad begonnen, weil es die Entfernungen verkiirzt und den
Arbeitern damit die Befreiung aus den scheuBlichen Ldchern bringt, in denen sie
bisher zusammengepfercht waren. Statt an die stadtischen Mietskasernen mit ihrer
Enge, ihrem Schmutz, ihrer Stickluft und dem téglichen verbitternden Streit aller
ihrer unglicklichen und milSmutigen Insassen gebannt zu sein, kdnnen sie fortan
drauBen im Freien, in weitgebauten Vorstadten oder in entfernten Dorfern groRere,
gesiindere und dazu billigere Wohnungen bezichen.«*?

Das Fahrrad ermoglichte es den Arbeitern, einen langeren Weg zur Arbeit
schneller zurlickzulegen, als zu Ful. Sie konnten es sich deshalb leisten, aus der
unmittelbaren Umgebung der Fabriken wegzuziehen. Grob gerechnet konnte der
Zeitbedarf fur den Weg zur Arbeit durch die Nutzung eines Fahrrades auf ein
Drittel reduziert werden. Das bedeutete eine enorme Verbesserung der Lebens-
bedingungen.!?® Dariiber hinaus ergab sich auch ein Gewinn an dem knappen
Gut Freizeit. In ahnlicher Weise profitierten Arbeiter auf dem Land, weil sich
auch ihr Arbeitsweg bei der seit den 1880er-Jahren immer notwendiger werden-
den Pendelei in die Fabriken zeitlich verkiirzte. 13° Trotz ihrer teilweise langen
Wege zur Arbeitsstelle konnten sie nun mehr Zeit zu Hause verbringen und sich

leichter um die Arbeit, die dort in der eigenen kleinen Landwirtschaft oder sonst

126 Zitiert nach: Franke, Jutta: Illustrierte Fahrrad-Geschichte. Berlin: Nicolai 1987 (= Materia-
lien / Museum fur Verkehr und Technik, Berlin 1), S. 140.

127\/gl.: Lerch, Rudolf: Das Fahrrad und seine Bedeutung fir die Volkswirtschaft, S. 343-344;
vgl. auch: Essler, Henrik: Freiheitssymbol und Krisenhelfer, S. 68—73; sowie Schellenberg,
Gerd 1988 im Nachwort in: Daul, Anton: lllustrierte Geschichte der Erfindung des Fahrrads
und der Entwicklung des Motorfahrradwesens, S. XIX.

128 Bertz, Eduard: Philosophie des Fahrrads, S. 25-26.

129 \/gl.: Beduhn, Ralf: Die Roten Radler, S. 33-34; und Nipperdey, Thomas: Deutsche Ge-
schichte 1866-1918, S. 167; sowie: Ganghofer, Ludwig: All Heil. Eine Plauderei aus der
Schule des Radfahrens. In: Der Radfahrsport in Bild und Wort. Hrsg. von Paul von Salvisberg.
Hildesheim, Ziirich, New York: Georg Olms 1998. S. 1-6, S. 2; auch: Biesendahl, Karl: Kate-
chismus des Radfahrsports, S. 23.

130 \v/gl.: Lerch, Rudolf: Das Fahrrad und seine Bedeutung fir die Volkswirtschaft, S. 345-346;
vgl. auch: Gilnther, Dagmar: Vom Erhabenen zum Gemeinen, S. 124.
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wo auf sie warteten, kilmmern.*3! Lerch schrieb dazu schon 1900, dass es sich
lohnen wiirde, die ,,Einwirkung des Fahrrades auf das Wohnungselend und die
Decentralisation [sic!] der GroBstdadte™ genauer zu untersuchen und mit Zahlen-
material zu belegen.'3 Es ist jedoch nicht bekannt, ob es eine solche Studie je
gegeben hat. Dass sich bessere Wohnverhaltnisse positiv auf die Arbeitskraft
auswirkten, erkannten auch die Unternehmer. Viele private und staatliche Be-
triebe, wie z.B. eine nicht ndher benannte Gottinger Firma und die Direktion der
koniglichen Artillerie-Werkstatt in Spandau, stellten ihren Arbeitern kosten-
gunstige Rader zur Verfiugung stellten, damit sie von besseren Wohnungen
leichter zur Arbeit kommen konnten.*®3 Bei der Berliner SchultheiRbrauerei war
z.B. mehr als die Halfte der Arbeiter mit von der Firma subventionierten Fahr-

radern ausgestattet. 134

Fur die Arbeiterschaft war das Fahrrad das bedeutende Transport- und Ver-
kehrsmittel schlechthin, mit dem zugleich der Weg zur Arbeit zuriickgelegt wer-
den, das aber auch zugleich Arbeitsgerét, z.B. fur Brieftrager, Boten und Sche-

renschleifer, sein konnte.
6. Arbeiterradsport in der Freizeit und in Vereinen

Der Begriff ,,Radsport* beschrieb bis kurz vor dem Ende des 19. Jahrhunderts
noch jegliches Fahrradfahren. Das lag im Wesentlichen daran, dass das Fahrrad
in dieser Zeit noch nicht als VVerkehrsmittel galt, sondern lediglich als Mittel zum
Freizeitvergnigen genutzt wurde. Als Gegensatz bildete sich dann der ,,Rad-
rennsport* heraus, der wettkampfartig betrieben wurde. Um beide Spielarten der

Nutzung des Fahrrads soll es hier gehen.

Zum Radfahren bendtigte man zunéchst einmal freie Zeit und diese Zeit hat-
ten die Arbeiter lange nicht, unabhangig davon, dass sie sich in der Regel finan-
ziell auch gar kein Fahrrad leisten konnten und die Gefahr einer Verletzung, die
die gesamte Familie in grof3e Existenznot stiirzen konnte, beim Hochradfahren
oder beim Wettkampfsport viel zu hoch war. Zwischen 1800 und 1860 stieg die
Arbeitszeit an und erst danach zwischen 1860 und 1890 sowie noch einmal zwi-
schen 1890 und 1918, kam es zu einer Verkurzung der Arbeitszeit, an deren Ende

der 8-Stunden-Tag und ein Urlaubsanspruch von 3 bis 6 Tagen im Jahr stand.

181 \/gl.: Bertz, Eduard: Philosophie des Fahrrads, S. 26.
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Bis in die 1890er Jahre war an Freizeitradfahren bei Arbeitern deshalb tiberhaupt
nicht zu denken.!3® Erst um die Jahrhundertwende wurde es ihnen maglich, die
vermehrte arbeitsfreie Zeit mit Ausfahrten auf dem Fahrrad zu nutzen.**® Gleich-
zeitig wurde der Sport im Allgemeinen und nach Sportarten unterschiedlich, im-
mer ,,populdrer, volkstiimlicher, demokratisiert und zog als ,,Massenphdno-
men“ auch die Arbeiter in seinen Bann.* Fiir die Zeit von 1866 und 1918 stellte
Nipperdey fest:

»Zu den groflen Umwélzungen der modernen Lebens- und Erfahrungswelt im Zu-
sammenhang mit der Abgrenzung der freien Zeit von Arbeitszeit, ihrer Ausdehnung

und ihrer substantiellen Ausfiillung gehdrt nun der gewaltige Aufstieg aller sportli-

chen Betatigung und Unternehmen [...]*!%8,

Sport entwickelt sich nach seiner Sicht in drei Kategorien: quantitativ, als For-
derung nach Leistung und als Weg zur Natur'®, und er fasst zusammen:

,»Sport war in der modernen Lebenswelt nicht Zwang und nicht Flucht, sondern eine
aktive Lebensgestaltung, war ein Stlick Befriedigung, Selbstbestatigung und Ge-
meinsamkeit jenseits der Arbeitswelt.«4

Einen dhnlichen Aspekt flihrte Robert F. Wheeler an, der auch auf das Gemein-
schaftsgefiihl und die Gruppensolidaritat abhob, die der Sport bot. Er konsta-
tierte:

,,S0 half er die Langeweile, die mit dem Leben in der zersplitterten stadtisch-indust-
riellen Gesellschaft einherging, auszutarieren. Sport gab dem Arbeiter sowohl die
Madglichkeit zur individuellen Befriedigung als auch die Basis flr eine kollektive
Betétigung. So befriedigte der Sport soziale und kulturelle Bedirfnisse, die durch

die Industrialisierung freigesetzt worden waren.“14*
Gerade die gemeinsame sportliche Betdtigung starkte das Selbstbewusstsein der
Arbeiter, die sich wahrend des Sports auch tber ihre persdnliche und soziale
Situation austauschen konnten und insbesondere bei ihresgleichen auf Verstand-
nis stieRen.'#? Der Sport wurde zu einem wesentlichen Teil des Arbeiterlebens,

die Arbeiter wandten sich ihm mit groRer Leidenschaft zu.4®

135 \/gl.: Guinther, Dagmar: Vom Erhabenen zum Gemeinen, S. 45-46; vgl. auch: Wheeler, Ro-
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Das galt auch fiir den Radrennsport in seinen unterschiedlichen Auspragun-
gen. Bisher kannte man als publikumswirksame Massenveranstaltungen nur
Pferderennen und Ruderwettkdmpfe. Nun kam als solche in den 1880er Jahren
der Radsport hinzu.** Neben den StraRenrennen gab es Rennen auf der Bahn
und Veranstaltungen mit mehr oder weniger sportlichem Charakter in der Halle.
Arbeiter waren in unterschiedlicher Weise und Anzahl daran beteiligt.

Fir StraBenrennen bendtigte man nicht nur ein Fahrrad, sondern auch Zeit fir
Training und Wettkampf. Uber beides verfiigten Arbeiter, die im Arbeitsleben
eingebunden waren, wie bereits dargestellt wurde, nicht. Wenn bei diesen Sport-
veranstaltungen ein Arbeiter als Fahrer teilnahm, war es in der Regel ein Mecha-
niker, der den Radsport fir seine Firma als bezahlter Fahrer betrieb oder ein ge-
lernter Arbeiter/Handwerker, der als professioneller Radfahrer unterwegs war.
Als Zuschauer standen jedoch wéhrend ihrer Freizeit auch Arbeiter an der
Stral3e.

Ahnlich verhielt es sich mit den sehr popularen Rennen auf der Bahn. Bereits
1890 gab es 46 ovale Bahnen in 41 Stadten mit einer L&nge zwischen 300 und
500 Metern**® und um die Jahrhundertwende bestanden bereits 85 Bahnen fiir
,,Rad-Wettfahrten*'46, Damit verfiigte nahezu jede groRere Stadt in Deutschland
Uber eine eigene Radrennbahn, auf denen die Radrennfahrer sonntaglich das in
Massen herbeistromende Publikum begeisterten. Besonders beliebt wurden die
so genannten Steher-Rennen, bei denen die Radfahrer hinter Motorradern her-
fuhren und bei denen die Geschwindigkeit und damit das Spektakel besonders
grol® war. Auf den modernen Tribiinen konnten bis zu 20.000 Zuschauer dabei
sein. In Deutschland waren diese Veranstaltungen die gréfiten Massensportver-
anstaltungen der damaligen Zeit.1*” Auf den Tribiinen traf sich das ,,Volk — egal
ob Birger, Kaufmann, Arbeiter, Adliger oder Handwerker* und zahlte fiir das,
was ihm dort geboten wurde.2*® Arbeiter waren auch hierbei nicht unter den Fah-
rern, jedoch in erheblichem Malie unter den Zuschauern zu finden. Diesem Sport

bei dem es um immer héhere Geschwindigkeit und um den damit verbundenen
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Nervenkitzel ging, wohnten weniger die burgerlichen Kreise bei, als vielmehr
die ,,Halbwelt und das einfache und jugendliche Publikum*!*°, Starterlisten un-
terschiedlicher Radrennen zwischen 1869 und 1916 zeigen, dass Arbeiter nur in
ganz seltenen Féllen unter den Startern waren. Die meisten Radrennfahrer ka-
men aus einem ,,Milieu, dessen Denken und Tun von Technik und Handel be-
stimmt werden®. Zwar stieg der Anteil der Arbeiter im Laufe der Zeit allméhlich
an, blieb jedoch weiterhin marginal.**

Neben diesen Massenspektakeln gab es eine weitere Auspragung des Rad-
sports. Bei der Disziplin des Kunstradfahrens ging es nicht um Geschwindigkeit,
sondern vielmehr darum, die Maschine, die in der Regel noch das Hochrad war,
in akrobatischer Kunst zu beherrschen. Seit 1884 wurden in dieser Disziplin
Deutsche Meisterschaften ausgetragen.™ In Magdeburg gehdrten so genannte
Velocipedenfeste, die als Wohltatigkeitsveranstaltungen organisiert waren,
schon in den 1870er Jahren zu wichtigen gesellschaftlichen Ereignissen und
lockten mehrere tausend Besucher an. Auch das Kunstradfahren trug somit zur
Popularitat des Fahrrads bei.*>? Arbeiter waren an dieser Disziplin zunachst we-
niger beteiligt, weil sie sich das teure Hochrad nicht leisten konnten, denn der
Besitz eines Fahrrads und die Verfligung Uber die Zeit fir Training und Wett-
kampf sowie ein finanzieller Vereinsbeitrag war auch hier VVoraussetzung fur
eine Teilhabe an diesem Sport. Erst spéter, nach Grindung des Arbeiter-Rad-
fahrerbundes Solidaritat (1896), fanden die Arbeiter als aktive Sportler zum
Saalsport. Er wurde als Kontrastereignis zu den geschwindigkeitsorientierten

Radrennen zu einem Schwerpunkt des Arbeiterradfahrens.®3

Daruber hinaus konnte man sein Fahrrad, sofern man eines besal3, natirlich
auch einfach benutzen, um damit in die Natur zu fahren oder sonst wo zu pro-
menieren. Das war natirlich jedem Fahrradbesitzer aus der Arbeiterschaft
ebenso moglich wie denen aus dem biirgerlichen Milieu.’>* Die dem Fahrrad
zugeneigten Menschen, unter ihnen auch die Arbeiter, mussten sich somit ange-
sichts des Geschwindigkeits- und Spannungssports auf der Bahn, der auch mit

spektakularen Stiirzen und gar Todesfallen einherging®®®, entscheiden, ob sie
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sich dem Wettkampfsport oder dem Freizeitradeln zuwenden wollten. In den be-
stehenden Fahrradvereinen und -verbanden entbrannte darlber ein teilweise hef-

tiger Streit.1%®

Bereits friihzeitig wurde dem Radfahren auch ein Gesundheitsaspekt zuge-
sprochen; so hatte der ,,Verein Deutscher Fahrradfabrikanten etc.”. Ende der
1880er Jahre die Offentlichkeit iiber die ,Niitzlichkeit des Radfahrens zur Er-
haltung und Férderung der Gesundheit* aufgeklirt. Allerdings hat der Verein
das getan, wie er selbst schrieb, um ,,durch Hebung des Sports die Gesamtlage
der Fahrradindustrie zu heben®. Dabei nutzte er, im Ubrigen mit Erfolg, einen
weit verbreiteten Aufsatz des ,,damals [...] Uber die deutschen Grenzen hinaus
bekannten Arzt und Professor in Miinchen®, Dr. von NuBSbaum.®’ Bertz stellte
mit Bezug auf denselben fest:

,»3chon nach wenigen Wochen verschwinde eine quélende Krankheitserscheinung
nach der anderen. Der Korper gesunde, und mit der Gesundheit des Korpers
komme auch die Gesundheit des Geistes. Die Tatkraft kehre zuriick, die Lust am
Leben, die Lust zur Arbeit, der Schaffensdrang, und damit der frohe Sinn und die
Zufriedenheit. 8

Wenn sich Bertz auch nicht konkret auf die Gesundheit der Arbeiter bezog,
sondern sich in seinem Kapitel ,,Das Rad im Dienste der VVolksgesundheit* ins-
besondere Gedanken tber den sportlichen Ausgleich der Menschen machte, die
sich einseitig geistig betatigten sowie der Kinder und Jugendlichen®®, so kann
man doch berechtigterweise annehmen, dass auch die Arbeiter vom Radfahren
profitierten. Sie konnten sich mit der Bewegung im Freien und an der frischen
Luft sehr wohl gegentiber den Anforderungen der Verstadterung und der
schweren, eintonigen Industriearbeit wappnen.t®® Das Fahrrad wurde zum
,~Fuhrwerk der kleinen Leute®, zum idealen Fortbewegungsmittel fiir alle, die
die ganze ,,Woche iiber in engen Rdumen , am Schraubstock oder am Schreib-
tisch, in der Kiiche oder Kinderstube, in Werk- und Arbeitsstatten aller Art bei
der Arbeit sein miissen“. Man konnte damit unabhangig von Fahrplanen billig
und ohne an bestimmte Wege gebunden zu sein, zur Erholung hinfahren, wo-
hin man wollte.%! Dabei ging es den Arbeitern mit dem Hinausfahren in die

Natur nicht in erster Linie darum, vor den alltdglichen Belastungen zu fliehen,
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sondern tatsachlich darum, neue Kraft zu schdpfen, die sie fur die Bewaltigung
ihrer Probleme und zum Ertragen der vorhandenen Missstdnde bendtigten. Ihr
Ziel war es zudem, alles zu vermeiden, was der Gesundheit abtraglich war,
weil Krankheit oder gar Invaliditat eine eingeschrankte Arbeitsfahigkeit, oder
schlimmer, den Verlust des Arbeitsplatzes nach sich ziehen konnte. %2 Dazu
passte es, dass der Arbeiter, der sich in seiner kargen Freizeit mit dem Fahrrad
an der frischen Luft bewegte, auch weniger Alkohol trank und seine Freizeit

seltener in Wirtshausern verbrachte.3

Bereits seit Mitte des 19. Jahrhunderts hatten sich Turnvereine gebildet in
denen mit ,,sehr kleinen Anteilen” ,,auch Bauern und Arbeiter, sogar Fabrikar-
beiter Mitglieder waren.®* Als die Arbeiterschaft immer groRer wurde, die so-
zialdemokratisch orientierten Arbeiter wegen der Sozialistengesetze jedoch
keine eigenen Sportvereine griinden konnten, traten viele von ihnen, auch wegen
der guten Ausstattung mit Sportgeréten, den bestehenden Turnvereinen bei.*®®
Wahrend der Zeit der Sozialistengesetze wurden 1869 in Eimsbuttel, Magdeburg
und Miinchen ,,Bicycle** oder ,,Velociped*“-Clubs gegriindet'®®. Der erste Rad-
fahrverein weltweit war der ,,Eimsbitteler-Velocipeden-Reitclub“ vom 17. Ap-
ril 1869, der spater zum Altonaer-Bicycle-Club von 1869/80 wurde. Dieser Ver-
ein, der 1893/94 bereits Uber einhundert Mitglieder zahlte, darunter jedoch keine
Arbeiter, sondern vornehmlich Kaufleute, lehnte das Wettfahren um Geld und
die Kommerzialisierung des Radsports vehement ab.®” Die Sportvereine, auch
die Radsportvereine der friihen Zeit, waren birgerlich geprégt, was sich auch in
den zahlreichen auf3ersportlichen Aktivitaten zeigte. Viele Vereine veranstalte-
ten regelmaliig karikative Feste zugunsten Hilfsbedurftiger. Ihnen ging es nicht

nur um den Sport, sondern auch darum, zu demonstrieren, dass die Mitglieder
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gesellschaftlich Verantwortung iibernahmen. %8, Seit den 1870er Jahren war die
Organisation des Vereinssports von wechselseitiger Abgrenzung zwischen Ar-
beitersport und birgerlichem Sport gekennzeichnet, was auch fir den Radsport
galt.®® In den Radfahrvereinen safen junge, sportliche Manner aus dem Mittel-
stand, die in der Lage waren, Zeit und Geld in die Gestaltung des auRerberufli-
chen Lebens zu investieren. Veranderungen, weg von dieser gesellschaftlichen
Exklusivitat, ergaben sich erst um die Jahrhundertwende, als Fahrrader er-
schwinglicher wurden.*’® Obwohl diesen Vereinen dann auch Arbeiter, die sich
ein Fahrrad leisten konnten und begeisterte Radler waren, angehdrten'’, konn-
ten sie dort nicht mithalten und/oder wurden nicht (mehr) gern gesehen. Diese
Abgrenzung hatte auch politische Griinde, die im néchsten Kapitel naher be-
trachtet werden sollen. Immer Ofter betrieben die bestehenden Vereine zudem
den Wettkampfsport auf der Stral3e und auf der Bahn. Dazu schlossen sich zahl-
reiche Vereine am 17. August 1884 in Leipzig zum Deutschen Radfahrer-Bund
(DRB) zusammen.’? Zeitgleich wurden auch die ersten Arbeitersportvereine,
darunter auch Radfahrvereine, gegriindet; deren Griinder gerade nicht ,,Sport-
fexerei und Rennen bestreiten, sondern mit ihren ,,Klassengenossen in die

Ferne schweifen und die Schonheiten der Natur genieBen* "3 wollten.

Im Gegenzug zum DRB und in Anlehnung an den bereits existierenden Ar-
beiter-Turnerbund (ATB) von 1893, schlossen sich die bestehenden Arbeiter-
Radfahrvereine in mehreren Anlaufen Pfingsten 1896 in Offenbach zum Arbei-
ter-Radfahrerbund Solidaritét (ARBS) zusammen, der im Folgenden die Geschi-
cke der Rad fahrenden Arbeiterschaft bestimmen sollte!’*. Frahnert stellte in sei-

ner Geschichte des Bundes riickblickend fest:

168 \/gl.: Amenda, Lars u. Oliver Leibrand: Vorreiter, S. 151-152; vgl. auch: Kocka, Jiirgen:
Avrbeiterleben und Arbeiterkultur, S. 3710. Kocka definiert Verein ebd. wie folgt: ,,Unter »Ver-
ein« ist ein Typus sozialer Organisation zu verstehen, ein Zusammenschluss von [...] Indivi-
duen, der durch Freiwilligkeit des Beitritts, der Zugehorigkeit und des Austritts, durch die for-
male Gleichheit der Mitglieder sowie durch die eigensténdige Setzung spezifischer Zwecke de-
finiert wird, zu deren gemeinsamer Verfolgung die Einrichtungen [...] und Tatigkeiten [...] des
Vereins dienen.*

189 \/gl.: Giinther, Dagmar: Vom Erhabenen zum Gemeinen, S. 112; vgl. auch: Nipperdey,
Thomas: Deutsche Geschichte 1866-1918, S. 174.

170 \v/gl.: Guinther, Dagmar: Vom Erhabenen zum Gemeinen, S. 47.

171 \/gl.: Frahnert, Arthur: Werden und Wachsen des Arbeiter-Radfahrer-Bundes Solidaritat, S.
9.

172 \/gl.: Amenda, Lars u. Oliver Leibrand: Vorreiter, S. 151; vgl. auch: 125 Jahre Tritt um
Tritt. Aus 13 Jahrzehnten Geschichte des Bundes Deutscher Radfahrer e.V. Fiissen: Pegasus &
Partner 2011, S. 64.

173 Frahnert, Arthur: Werden und Wachsen des Arbeiter-Radfahrer-Bundes Solidaritét, S. 15.
174 Ritter und Tenfelde (Ritter, Gerhard Albert u. Klaus Tenfelde: Arbeiter im Deutschen Kai-
serreich 1871 bis 1914, S. 827) geben zur Griindung des Arbeiter-Radfahrerbundes falschli-
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,,Die ziel- und klassenbewuRten Arbeiterradfahrer dagegen hatten langst eingesehen,
daR sie in diese birgerlichen Vereine und Verbénde nicht hineingehdrten. Und mit
Recht! Denn in diesen burgerlichen radsportlichen Organisationen hatte man es sich
zur Aufgabe gemacht, in der Hauptsache dem Radrennsport zu huldigen und sich an
allem madglichen patriotischen Klimbim zu beteiligen.

So kam es, daf3 an einzelnen Orten von diesen Sportgenossen die Griindung von Ar-
beiter-Radfahrervereinen in die Wege geleitet wurde. Und dann zeigte es sich, dafl3
der jedem aufgeklarten, denkenden Arbeiter innewohnende Gedanke des Zusam-
menschlusses zu groflen Vereinigungen auch die Arbeiterradfahrer beherrschte.
Denn es wahrte nicht lange, so tauchte unter den damaligen Sportgenossen der Ge-
danke auf, ob es nicht ratsam sei, samtliche Arbeiterradfahrer Deutschlands zu einem
Verbande zusammenzuschlieRen.«"

Die Solidaritat und ihre angeschlossenen Vereine wurden zur Heimat der Rad-
fahrenden Arbeiter, insbesondere derjenigen, die den Sozialdemokraten nahe-
standen. Nachdem das Radfahren im Verein quasi das Monopol des ,, ,alten*
Mittelstandes, d.h. derjenigen Berufsgruppen, die bereits vor der Industrialisie-
rung dem 3. Stand angehérten“’®, war, eroberte sich jetzt die Klasse der Arbeiter
das Vereinsleben und das Fahrrad. Ziel des Arbeiter-Radfahrerbundes Solidari-
tat war es, in einem internationalen Radsportverband alle Radfahrer der arbei-
tenden Klasse aus Deutschland, der Schweiz und Deutsch-Osterreich (B6hmen
und Tirol) zusammenzufassen. Mitglied konnten Manner und Frauen jeden Al-
ters sein, wenn sie die Bestimmungen des Bundesstatuts anerkannten. Sie durf-
ten jedoch nicht Mitglied in einem anderen Radfahrerbund oder einem ,,gegne-
rischen* Radfahrverein sein und ,,nicht gegen die Interessen der Gesamtarbeiter-
schaft* verstoBen.!”” In den Statuten von 1908 war der Zweck des Bundes im
Paragraph 2. wie folgt beschrieben:

,Der Zweck des Bundes ist die Hebung und Forderung des Radfahrens in Arbeiter-
kreisen. Dieser Zweck soll erreicht werden durch: a) Pflege der Solidaritat, der Auf-
klarung und Bildung sowie des geselligen Verkehrs der Mitglieder in den Bundes-
vereinen; [...].«<!®

Den kommerziellen Radsport lehnte der Bund ab. Seine Mitglieder propagierten
ein Sportverstandnis, das von Gemeinschaftsgefiihl gepragt war, was sich in der

Namensgebung durch den Zusatz ,,Solidaritdt* niederschlug und machten sich

cherweise an: ,,Hatte das biirgerliche Turnen seinen historischen Vorlauf, von dem man sich emanzi-
pierte, gehabt, so war es beim Radfahren anders: Hier schritten die Arbeiter voran, griindeten vergleichs-
weise friih (1896) in Offenbach den Arbeiter-Radfahrerbund Solidaritét, unter dessen Dach die zahlreich
im lokalen Rahmen entstandenen Radfahrervereine traten - mit der Folge des Austritts und der Gegen-
griindung durch , biirgerliche* Radfahrer.“ Das ist falsch, der ,,biirgerliche* Deutsche Radfahrer-
Bund wurde bereits 1884 gegriindet, also weit vor dem ARBS. Vgl.: 125 Jahre Tritt um Tritt,
S. 64.

175 Frahnert, Arthur: Werden und Wachsen des Arbeiter-Radfahrer-Bundes Solidaritat, S. 9.
176 Giinther, Dagmar: Vom Erhabenen zum Gemeinen, S. 28.

17 Fischer, Karl: Handbuch fur Mitglieder des Arbeiter-Radfahrerbundes "Solidaritat", S. 129.
178 Arbeiter-Radfahrerbund Solidaritat: Statut Arbeiter-Radfahrer-Bund Solidaritét. beschlossen
auf dem 7. Bundestage zu Berlin Pfingsten 1908. Giltig vom 1. Juli 1908.
http://library.fes.de/pdf-files/arbeitersport/a95-03170.pdf (16.2.2019), S. 1. Siehe Anlage E.
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besonders fir das Touren- und Wanderfahren in gemafiiigtem Tempo mit ausrei-
chenden Pausen stark.1’® Bei diesen Wanderfahrten begriiRten sich die Arbeiter-
radfahrer mit dem Ruf , ,Frisch Auf!“, was Bertz 1900 zu der Klage bewegte,
dass man bei der Begegnung von Radfahrern den Gruf3 ,,All Heil!** kaum noch
héren wiirde. 8 Letzterer war bei den biirgerlichen Radfahrvereinen gebrauch-
lich.

Im Grundungsjahr 1896 gehdrten dem Bund 476 Mitglieder an; bereits vier
Jahre spéter waren es 6.500 und 1905 hatten sich unter seinem Dach bereits
40.425 Radfahrer zusammengefunden. Das war fast das einhundertfache, aber
noch lange nicht das Ende der Entwicklung. Bis 1913, vor Beginn des Ersten
Weltkriegs, stiegen die Mitgliederzahlen auf 147.557 an. Danach sanken sie zu-
nachst 1914 um fast die Halfte und in den folgenden Kriegsjahren weiter bis auf
den Tiefststand im Jahr 1918 mit nur noch 22.461 Mitgliedern. Das waren nicht
einmal so viele wie 1904.%8! Grund fiir den Mitgliederschwund war der Be-
schluss des 11. Bundestages des Arbeiter-Radfahrerbundes in Kéln 1914, dass
die Mitglieder, die zum Kriegsdienst eingezogen wurden, ihre Mitgliedsbiicher
an den Bundesvorstand zurlickzuschicken hatten. Der Bundestag vertagte sich
danach auf unbestimmte Zeit; man bereitete sich auf den Krieg vor. Im April
1915 waren schon 60.000 Mitglieder eingezogen worden, im Dezember 1916
waren es 100.000. Der Kriegsdienst forderte seinen Tribut, bis 1916 fielen be-
reits 6.000 Bundesmitglieder.'®2. Dariiber hinaus spaltete sich im selben Jahr die
Schweizer Sektion ab und griindete ihren eigenen Radsportverband ,,Solidari-
tate, spiter Arbeiter Touring Bund (ATB).18

Der grol3e Erfolg des Arbeiter- Radfahrerbundes lag einerseits darin begrin-
det, dass er den Mitgliedern ein geselliges Miteinander unter Gleichgesinnten
bot. Hier konnten sich die Arbeiter frei von Klassenschranken austauschen und
sich in jeder Hinsicht verstanden fiihlen. Darlber hinaus konnten sie das techni-

sche Gerdét Fahrrad nutzen und zugleich die Natur ,.erfahren. Beduhn schrieb:

179 \/gl.: Amenda, Lars u. Oliver Leibrand: Vorreiter, S. 154; vgl. auch: Baumer, Mario: Wer
fuhr Fahrrad von 1860 bis 1910, S. 136.

180 \/gl.: Bertz, Eduard: Philosophie des Fahrrads, S. 156.

181 \/gl.: Frahnert, Arthur: Werden und Wachsen des Arbeiter-Radfahrer-Bundes Solidaritat, S.
72. Siehe auch Anlage C.

182 \/gl.: ebd., S. 49-52.

183 ATB Schweiz u. Verband fiir Sport-Freizeit-Verkehr: ATB - Verband. http://www.a-t-
b.ch/de/Verband (26.1.2019).
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,»Nicht nur im Hinblick auf eine Erholung von den korperlichen Strapazen des Ar-
beitslebens, sondern auch gerade unter geselligen, emotionalen, politischen und kul-
turellen Aspekten besaRen diese Ausfahrten einen hohen Erlebniswert und eine
groBe Attraktivitit fiir die Arbeiterradler.*84

Andererseits bot der Verband konkrete Vorteile, die den Arbeitern zu Gute ka-
men. Bereits 1896 wurde im Verbandsorgan gefordert, dass der Verband seine
Leistungen verbessern solle. Daraufhin wurde ein Liederbuch herausgegeben
und den Vereinen das Jahrbuch der Radfahrvereine 1897/98 mit einer Stralen-
tibersichtskarte von Deutschland und Deutsch-Osterreich, zu ermaRigtem Preis
zu Verfiigung gestellt. Die Vereine forderten jedoch mehr.28 Im Laufe der Jahre
kamen Grenzkarten flr die Schweiz, Italien, Frankreich, Spanien, Belgien und
Osterreich hinzu, mit denen man mit seinem Fahrrad zollfrei in die jeweiligen
Lander fahren konnte.'8 1900 wurden den Vereinen Radfahrer-Wegekarten zur
Verfugung gestellt und Gasthausschilder eingefihrt, mit denen die so genannten
Bundeseinkehrstellen gekennzeichnet wurden, deren Wirte den Arbeiterradfah-
rern besondere Bedingungen boten.!8” Die Bundeseinkehrstellen wurden jedoch
1912 wieder abgeschafft, weil fir solche speziellen Einrichtungen kein Bedarf
mehr gesehen wurde; die Radfahrer sollten sich vielmehr im Bedarfsfall mit den
ortlichen Gastwirten auf die Nutzung der jeweiligen Gasthuser verstindigen.&
Ab 1898 gab es eine Unfallversicherung, deren Bedingungen kontinuierlich ver-
bessert wurden. Wenn man bei einer der regelmél3igen Ausfahrten unter Leitung
des ,,Fahrwarts* verunfallte, bekam man, wenn man mindestens vier Tage ar-
beitsunfahig war, 5 Mark pro Woche flr hochstens 13 Wochen. Im Todesfall
nach einem Unfall bekam die Familie 25 Mark.'®® Im Jahr 1900 wurde nicht nur
der Tagessatz auf 6 Mark erhoht, sondern auch festgelegt, dass nunmehr auch
der Weg von und nach der Arbeit versichert war.'®® Die Einmalzahlung bei ei-
nem todlichen Unfall wurde 1904 auf 50 Mark erhoht. Sogar das Putzen des
Rades wurde ab 1906 in die Unfallversicherung einbezogen, sofern es nicht ge-

werblich geschah.'®! 1902 fiinrte der Bund eine Rechtschutzversicherung ein,

184 Beduhn, Ralf: Die Roten Radler, S. 36.

185 \/gl.: Frahnert, Arthur: Werden und Wachsen des Arbeiter-Radfahrer-Bundes Solidaritat, S.
21.

186 \/gl.: Fischer, Karl: Handbuch fiir Mitglieder des Arbeiter-Radfahrerbundes "Solidaritat", S.
149.

187 \vgl.: ehd., S. 153.

188 \/gl.: Frahnert, Arthur: Werden und Wachsen des Arbeiter-Radfahrer-Bundes Solidaritat, S.
49,

189 \/gl.: ebd., S. 32-33.

190 v/gl.: ebd., S. 34.

191 vgl.: ebd., S. 39.
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1906 eine Todesfallversicherung und 1908 eine Notfallversicherung.'®? Das wa-
ren fur die Arbeiter wichtige Erganzungen der nur flir Betriebsunfalle geltenden
staatlichen Versicherungen!®®, die es ihnen ermgglichten, den Risiken des Rad-
fahrens zu trotzen, sie jedoch zugleich bewegten, in die Bundesvereine einzutre-

ten.

Ein weiterer guter Grund fur eine Mitgliedschaft in der Solidaritat wurde
schon 1899 Jahre mit einer Einkaufsvereinigung fur Fahrrader und Zubehorteile
in Berlin geschaffen. In dieser Vereinigung mit dem Namen ,,VVoran 1, war ein
Sozialdemokrat mit der Entgegennahme von Bestellungen und der Verteilung
der Waren beauftragt. 1901 schloss sich der Verein mit tiber 200 Mitgliedern
dem Arbeiter-Radfahrerbund Solidarit4t an. Sofort erhdhte sich der Umsatz der-
mafen, dass man sich gezwungen sah, eine 6ffentliche Verkaufsstelle einzurich-
ten. Als die sieben Bundesvereine in Berlin zu einem Zentralverein zusammen-
geschlossen wurden, tibernahmen sie diese Verkaufsstelle als Vereinseigentum.
Daraus entwickelte sich ab 1906 eine offene Handelsgesellschaft, mit dem Na-
men Fahrradhaus Frischauf, in der alle Mitglieder der Bundesvereine einkaufen
konnten. Nachdem das Geschaft dort immer besser lief, beschloss die Solidaritét
mit Beschluss seines 9. Bundestages am 6. August 1910 in Frankfurt am Main,
diese in den Besitz des Bundes zu tbernehmen und 1911 nach Offenbach, an
den Sitz des Arbeiter-Radfahrerbundes, zu verlegen. Dort wurde sofort ein
,,.Bundeshaus‘ gebaut, in dem der Bundesverband und das Fahrradhaus Frischauf
noch im Jahr 1911 einzogen. Damit bestand fir alle Mitglieder des Arbeiter-
Radfahrerbundes die Maglichkeit, verglnstigt Fahrrader und Radfahrerbedarfs-
artikel zu erstehen. Schon im Geschaftsjahr 1910 stieg der Umsatz um 77,4 Pro-
zent. Der Erfolg hielt an, selbst wenn andere Fahrradhandler mit BoykottmaR-
nahmen drohten. Bei Kriegsbeginn 1914 bestanden bereits 28 eigene Filialen

und ca. 60 Verkaufsstellen, die von Bundesmitgliedern bewirtschaftet wurden.

192'vgl.: ebd., S. 73-75.

193 \/gl.: Deutsches Reichsgesetzblatt, Band 1884, Nr. 19, S. 69-111, vom 06.07.1884: Unfall-
versicherungsgesetz. https://de.wikisource.org/wiki/Unfallversicherungsgesetz (1.1.2019), § 1;
vgl. auch: Tennstedt, Florian u. Heidi Winter: Von der zweiten Unfallversicherungsvorlage bis
zum Unfallversicherungsgesetz vom 6. Juli 1884. Stuttgart, Jena, New York: Akademie der
Wissenschaften und der Literatur | Mainz 1995 (= Quellensammlung zur Geschichte der deut-
schen Sozialpolitik I11. Abteilung VVon der kaiserlichen Sozialbotschaft bis zu den Februarerlas-
sen Wilhelms I1. (1881-1890) ; 2. Band, Teil 1), S. 637.
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Der Krieg stoppte jedoch dieses sehr erfolgreiche Unternehmen. Viele Arbeiter-
radfahrer befanden sich im Kriegsdienst und die gesamte Industrie wurde fir die
Kriegswirtschaft eingesetzt.!%*

Dartiber hinaus richtete man 1912 eine Bundessparkasse ein, bei der die Rad-
fahrer und die Organisationselemente des Bundes ihr Geld zu einem stets etwas
hoherem Zinssatz anlegen konnten als bei Konkurrenz. Damit wollte man sicher-
stellen, dass die Genossen ihr Geld sicher anlegen konnten, ohne die Privatwirt-
schaft zu stirken.'®®

Ralf Beduhn und Jens Klocksin sprachen dem Arbeiter-Radfahrerbund Soli-
daritat einen grof3en Wert zu, weil er dazu beitrug, dass das Fahrrad zum Mas-
senverkehrsmittel wurde und durch ihn die Arbeiter, mittels der idealen Verbin-
dung von ,,Sport und Korperkultur, Reise und Dienstleistung, Freizeit und Poli-
tik* zu einer Identitét als ,,neuer Mensch der Tat“ fanden und damit die person-
liche und gesellschaftliche Mobilitat der Arbeiterschaft dynamisiert wurde.%

Allerdings muss der Vollstdndigkeit darauf hingewiesen werden, dass nicht
alle Arbeiter-Radfahrer in der Solidaritat organisiert waren. Einige blieben in
den birgerlichen Vereinen und ein Teil spaltete sich 1904 ab und grindete mit
rund 600 Mitgliedern den ,,Arbeiter-Radfahrerbund ,Freiheit* <, der gleicherma-
Ren organisiert war wie die Solidaritdt, wurde von dieser jedoch als ,,Gegner*
betrachtet.!’

Mit der Verfligbarkeit von Freizeit verstérkte sich bei den Arbeitern das Be-
durfnis Sport zu treiben und sich in geselliger Runde zu treffen. Das Fahrrad
wurde ein wichtiges Mittel zur Umsetzung dieses Bedurfnisses. Dabei waren die
Arbeiter dem Radsport sowohl passiv als auch aktiv Art zugetan. Aktiv betétig-
ten sie sich zunéchst in den bestehenden burgerlichen Vereinen. Die Grindun-
gen der Arbeitersportvereine im allgemeinen und der Arbeiterradsportvereine im
Besonderen waren die Antwort der Arbeiterschaft und der mit ihr eng verbunde-
nen Sozialdemokratie auf die immer reaktionarer werdenden birgerlichen Sport-

vereine mit ihren nationalen und kaisertreuen Mitgliedern, die dariber hinaus

19 \/gl.: Frahnert, Arthur: Werden und Wachsen des Arbeiter-Radfahrer-Bundes Solidaritat, S.
63-67; vgl. auch: Baumann, Irmgard: Das Fahrrad-Haus Frisch Auf in Offenbach am Main und
meine Familie. Zeitgeschichte aus Sicht der kleinen Leute. Offenbach: OE, Offenbacher Editi-
onen 2016 (= Die "Rote Reihe" 9).

195 \/gl.: Frahnert, Arthur: Werden und Wachsen des Arbeiter-Radfahrer-Bundes Solidaritat, S.
67-68.

196 \/gl.: Beduhn, Ralf u. Jens Klocksin: Vorwort. 100 Jahre rund ums Rad: Rad - Kultur - Be-
wegung als Programm. In: Rad - Kultur - Bewegung. 100 Jahre rund ums Rad: RKB Solidari-
t&t. Hrsg. von Ralf Beduhn u. Jens Klocksin. Essen: Klartext 1995. S. 7-8, S. 7.

197 \/gl. das Kapitel "Die gegnerischen Radfahrer-Verbande" Frahnert, Arthur: Werden und
Wachsen des Arbeiter-Radfahrer-Bundes Solidaritét, S. 88-92.
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bestrebt waren, die Arbeiter in diesen Vereinen sozial auszugrenzen. So bildeten
sich aus Vereinen, die zunachst einmal die burrgerliche Kultur- und Massenorga-
nisation kopierten deutliche Gegenentwdirfe heraus, die als ,,Bausteine einer pro-
letarischen Gegenkultur* immer bedeutender wurden.®® Im Arbeitersportverein
fanden insbesondere die der Sozialdemokratie angehdrenden oder zuneigenden
Arbeiter ihre sportliche und ideologische Heimat.'®® Der passive Radsport bot
den Arbeitern Zerstreuung bei populdren Massensportveranstaltungen. Aktiv
fanden sie bei den von ihnen favorisierten wettkampffreien Ausfahrten und dem

Saalsport korperliches Training und die Forderung der Gesundheit.
7. Das Fahrrad in der Politik

Mit zunehmender Industrialisierung wuchs die Klasse der Arbeiter im deutschen
Kaiserreich, deren politische Interessen nicht nur, aber doch sehr wesentlich
durch die SPD und die Gewerkschaften vertreten wurden. Die erlebte Ausgren-
zung in Staat und Gesellschaft sowie die wachsende Politisierung des Biirger-
tums, das auch in Vereinen immer offener fur nationale, militaristische und im-
perialistische Ideen eintrat und gegen die pazifistische sowie international orien-
tierten Sozialdemokraten agierte, flihrte auch dazu, dass in der Arbeiterschaft ein
politischen Bewusstsein geweckt wurde.??® Nachdem das Sozialistengesetz 1890
zurlickgenommen worden war, fanden die Sozialdemokraten bessere Mdéglich-
keiten fur ihre Politik zu werben; gleichzeitig l6sten sich die Arbeiter mehrheit-
lich aus den biirgerlichen Sportvereinen und griindeten ihre eigenen Vereine. 2%
In einem Aufruf,,An die freien Turner Sachsens!* anldsslich der Griindung des
Arbeiter-Turnerbundes Deutschlands (ATB) 1892, konnte man lesen:

,, Wir diirfen nicht ldnger Reaktiondren Gefolgschaft leisten, sondern mussen frisch,
frohlich, frei in Reih und Glied mit d e r [Sperrung im Original] Klasse ringen, der
wir selbst angehoren. <202

Die Politik spielte hierbei eine groRere Rolle als der Sport, denn es ging im We-

sentlichen um die politische und gesellschaftliche Selbstfindung der Arbeiter-

198 \/gl.: Teichler, Hans Joachim: Arbeitersport - Korperkultur - Arbeiterkultur. Kritische An-
merkungen zu einem langst tberféalligen AufarbeitungsprozeR. In: Sportwissenschaft 14.
(1984) H. 4. S. 325-347, S. 326.

199 Teichler weist jedoch darauf hin, dass die Mehrzahl der , kulturbeflissenen und sporttreiben-
den Arbeiter in den biirgerlichen Verbénden organisiert waren. Vgl.: ebd., S. 326-327

200 \/gl.: Ritter, Gerhard Albert u. Klaus Tenfelde: Arbeiter im Deutschen Kaiserreich 1871 bis
1914, S. 827.

201 \/gl.: Rabenstein, Riidiger: Radsport und Gesellschaft, S. 183; vgl. auch: Beduhn, Ralf: Die
Roten Radler, S. 19.

202 7jtiert nach: Ueberhorst, Horst: Frisch, frei, stark und treu, S. 19; vgl. auch: Beduhn, Ralf:
Chronik des Arbeiterradfahrerbundes "Solidaritét,” 1896-1977, S. 10.
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schaft. Man wollte zeigen, dass man auch existierte und zwar mit anderen Ein-
stellungen als das ,,gegnerische* Biirgertum.2%® Heinz Timmermann bezog sich
auf die nicht ndher benannten ,,Theoretiker des Arbeitersports®, wenn er aus-
fuhrte:

,»Erst mit dem Arbeitersport, [...] wird der Sport von einem Instrument zur Nieder-
haltung der Arbeiterschaft in ein Mittel der politischen und sozialen Befreiung trans-
formiert [...]. Er befreit die Arbeiterklasse korperlich und geistig von dem Gefiihl
der Minderwertigkeit und packt die Massen fir den Klassenkampf dort, wo sie zu
packen sind. Er schafft die subjektive Reife fur den Befreiungskampf, indem er dem
Arbeiter Vertrauen in die eigene Kraft verleiht und Entschlukraft und Wagemut
starkt [...].<%

Bereits im Grindungsaufruf an die ,,sozialdemokratischen Radfahrer Deutsch-
lands* fiir einen deutschlandweiten Arbeiter-Radfahrerbund, der am 2. August
1893 in der Beilage des ,,VVorwarts - Berliner VVolksblatt“, dem Zentralorgan der
SPD, erschien und im Ubrigen noch mit dem Gruf ,,All Heil** endete, spielte die
Politik neben dem Sport eine gleichwertige Rolle. Dort hief3 es u.a.:

,Der Zweck unserer Organisation soll sein, neben Hebung des Radfahrsports uns in
den Dienst der Agitation zu stellen und uns der Partei und der Arbeiterbewegung
soviel als moglich niitzlich zu machen.“*®

Zwar wendete sich das unterzeichnende ,,Komitee* in der Uberschrift an die So-
zialdemokraten, nicht an die Arbeiter, im Aufruf selbst heifit es jedoch ,,Arbeiter
und Parteigenossen* und es wurde auf die Beispiele anderer Arbeiter-Vereine
verwiesen.?% Insofern geht der Hinweis von Rabenstein fehl, ,,daB nicht Arbei-
ter, sondern Sozialdemokraten aufgerufen werden“?®’, beide wurden hier
schlichtweg als eins gesehen. Auch die Feststellung Beduhns, dass es sich bei
den Mitgliedern des unterzeichnenden Komitees um Geschéftsleute und nicht
um Arbeiter handelte?®®, kann nicht so gedeutet werden, dass die Arbeiter nicht
gemeint waren; denn immerhin ging es um den Zusammenschluss von Arbeiter-
Radfahrvereinen, in denen sicher auch Personen Rad fuhren, die nicht Arbeiter,
aber Sozialdemokraten waren und die von ihrer Ausbildung flr die Funktionar-

statigkeiten pradestiniert waren, was sich auch daran zeigte, dass in 1903 und

203 \/gl.: Timmermann, Heinz: Geschichte und Struktur der Arbeitersportbewegung 1893-1933.
Ahrensburg: Ingrid Czwalina 1973 (= Sportwissenschaft und Sportpraxis 12), S. 10.

204 Ehd., S. 12.

205 An die sozialdemokratischen Radfahrer Deutschlands! Volksgenossen! In: Vorwarts - Berli-
ner Volksblatt; Beilage, Jg. 10, Nr. 179, vom 02.08.1893. S. 6. Siehe Anlage D.

206 \/gl.: ebd.

207 Rabenstein, Riidiger: Radsport und Gesellschaft, S. 184.

208 \/gl.: Beduhn, Ralf: Die Roten Radler, S. 26.
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1904 in den Vorstanden der Arbeiter-Radfahrvereine qualifizierte Handwerker

und Einzelhandler salen.2

Die Grindung des Arbeiter-Radfahrerbundes erfolgte auf jeden Fall bereits
zwei Monate spéter am 1./2. Oktober 1893 in Leipzig auf einer ,,Konferenz so-
zialdemokratischer Radfahrer*.2!® Was danach folgte, nannte Leibrand ,.die In-
strumentalisierung eines Sports fiir politische Zwecke*. 2! Ob diese wirklich
zutraf und in welchem MaRe, bleibt zu untersuchen. Auf jeden Fall zeigte sich
sofort blrgerlicher Widerstand gegen die politische Mobilisierung der Arbeiter-
radfahrer. Dr. Ferdinand Goetz, schrieb als Geschéftsfiihrer der Deutschen Tur-
nerschaft am 13. Oktober 1893 an den zustandigen Kreishauptmann in Leipzig,
das es wohl den Séchsischen Vereinsgesetzen widersprache, wenn sich solche
Vereine mit politischen Programmen zu einem Verband zusammenschlieRen
wiirden.?!2 Und selbst aus den Reihen der Sozialdemokraten gab es heftigen Wi-
derstand. Im ,Vorwarts“ erschien am 7. Oktober 1893 ein so genannter
,Sprechsaalartikel [Leserbrief; D.O.]* eines J. Timm, in dem es hiel:

,U nfug. [Hervorhebung im Original] Eine krankhafte Sucht herrscht augenblick-
lich in gewissen Kreisen. Jede Neugriindung, und ist sie auch noch so minderwerti-
ger Art, muf3, um waschecht zu sein, mindestens einen sozialdemokratischen Stem-
pel tragen. Wir denken hierbei an die neueste Leistung: die sozialdemokratischen
Radfahrervereine. Es ist nicht zu verkennen, dal3 auch das Zweirad den Genossen
bei der Agitation sehr gute Dienste leisten kann; mul? denn aber gleich zur Griindung
derartiger Vereine geschritten werden? [...] Sollten es wirklich Genossen sein, wel-
che fiir diese Spielereien eintreten, so ist wenigstens zu erwarten, daB sie ihre Pflich-
ten der Partei gegentber nicht vernachlassigen, sonst hétten sie kein Recht, sich Ge-
nossen zu nennen, denn bei ihnen darf doch gewiR nicht die wirtschaftlich schlechte
Lage als Entschuldigung gelten. [...]*%3

Timm wollte damit die Zersplitterung der Krafte der Genossen und die Entwir-
digung der Ernsthaftigkeit der sozialdemokratischen Sache verhindern, wie er
weiter ausflhrte. Es gab zudem genligend andere Parteigenossen, die der Mei-
nung waren, dass die Griindung von Arbeitersportvereinen schadlich fir die Par-

teibewegung war.?* Im ,,Vorwirts“ entwickelte sich ein Leserbriefwechsel, der

209 \/gl.: Ebert, Anne-Katrin: Radelnde Nationen, S. 329; vgl. auch: Giinther, Dagmar: Vom
Erhabenen zum Gemeinen, S. 29-30.

210 \/gl.: Frahnert, Arthur: Werden und Wachsen des Arbeiter-Radfahrer-Bundes Solidaritat, S.
12.

211 |_eibrand, Oliver: Biirgerlicher Radsport im Deutschen Kaiserreich, S. 4.

212 \/gl.: Beduhn, Ralf: Die Roten Radler, S. 23.

213 Timm, J.: Unfug. In: Vorwarts - Berliner Volksblatt; Beilage, Jg. 10, Nr. 236, vom
07.10.1893. S. 7. Nicht am 10.10.1893, wie Frahnert irrtlimlich angibt: Frahnert, Arthur: Wer-
den und Wachsen des Arbeiter-Radfahrer-Bundes Solidaritét, S. 12.

214 \/gl.: Frahnert, Arthur: Werden und Wachsen des Arbeiter-Radfahrer-Bundes Solidaritat, S.
14,
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den gesamten Oktober 1893 anhielt. Zwar war klar, dass sich die Genossen po-
litisch betdtigen sollten, ob sie das radfahrenderweise tun sollten, war umstritten.
Als der Arbeiter-Radfahrerbund 1895 begann, eine eigene Mitgliederzeitung,
,,Der Arbeiter-Radfahrer — Organ fiir die Interessen der Arbeiter-Radfahrer* her-
auszugeben, konnte man dort in der ersten Nummer lesen, um was es dem Bund
in dieser Zeit noch vordringlich ging:

»|...] werden wir unabléssig fiir den weiteren Ausbau des Arbeiterradfahrwesens
wirken, um so fur gegebene Falle eine Truppe zu haben, welche rasch, punktlich und
ohne teure Kosten zu verursachen, wie es die Verbreitung zu FuR mit sich bringt,
hinauseilen zu kdnnen auf die Dorfer und Flecken, um fur die Verwirklichung der
Prinzipien unserer Partei unablassig tatig zu sein.«?'°

Frahnert, der friihe Chronist des Arbeiter-Radfahrerbundes, hielt die Auflésung
des ersten Arbeiter-Radfahrerbundes durch die Amtshauptmannschaft Leipzig
im Rickblick fur vollig selbstverstandlich, weil die politische Ausrichtung den
Vereinsgesetzen in Sachsen widersprach. Er schrieb:

,,Um die Abneigung der librigen Genossen gegen das Fahrrad und die Griindung von
Arbeiter-Radfahrvereinen zu beseitigen, wurde als Hauptzweck der ersten wie auch
der zweiten Organisation der Arbeiterradfahrer die politische Agitation bezeichnet.
Es war klar, dal3 diese Organisationsform eine durchaus ungeeignete war, <216

Er fuhrte weiter aus, dass die Auflésungsverfugung auch gleichzeitig ermég-
lichte, nunmehr das umzusetzen, was die Sportgenossen eigentlich wollten, ndam-
lich ,,gemeinsam mit ihren Klassengenossen in die Ferne schweifen und die
Schénheiten der Natur genieBen“?!’. Allerdings musste erst ein zweiter Versuch
zur Grundung eines Arbeiter-Radfahrerbundes, in dem die politische Agitation
sogar als “hauptsiachlichster Zweck der Organisation‘ betrachtet wurde, misslin-
gen. Dieser scheiterte jedoch nicht an den Behdrden, sondern an den Radfahrern
selbst.?*® Im Vorfeld schrieb ein Genosse in Nr. 7 des ,,Arbeiter-Radfahrer<:

»Dann aber miissen wir den Passus unseres Programms "Hauptsédchlicher Zweck der
Organisation ist die politische Agitation" géanzlich fallen lassen, um nicht mit den
hemmenden Vereinsgesetzen in Konflikt zu geraten. Und was wére dabei schlim-
mes? Die Partei wirde nichts dabei einbii3en; d i e [Sperrung im Original] radfah-
renden Genossen, welche bis jetzt als solche ihre Schuldigkeit getan haben, die wer-
den auch nachher, ob der hemmende Passus im Programm steht oder nicht, ihre
Pflicht tun, sonst wéren es keine Genossen.“?1°

Frahnert hat die Geschichte des Arbeiter-Radfahrerbundes Solidaritat 1927 auf-
geschrieben und ihm ist zuzutrauen, dass er sie gut kannte und dass es der Mehr-

zahl der Arbeiter unter den Mitgliedern in der Tat nicht vorrangig um den Einsatz

215 Zitiert nach: Beduhn, Ralf: Die Roten Radler, S. 27-28.

216 Frahnert, Arthur: Werden und Wachsen des Arbeiter-Radfahrer-Bundes Solidaritt, S. 15.
217 Epd.

218 \/gl.: ebd., S. 16.

219 Zjtiert nach: ebd., S. 18.
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des Fahrrads im Dienst der Politik ging. Bei der endguiltigen Griindung des Bun-
des 1896 war von politischer Agitation auch keine Rede mehr. Vielmehr hielt
Frahnert als Ergebnis der Bundesversammlung von 1896 fest:

,»In der Debatte wurde u.a. geduBlert, da3 es, wie es bisher gewesen sei, nicht weiter
gehen kdnne. Die meisten Radfahrer wollten mit der Politik innerhalb ihrer Vereine
nichts zu tun haben. Um Irrtimer zu vermeiden, wurde hervorgehoben, dal? der Rad-
fahrer nach wie vor zu jeder Zeit fiir die Partei eintreten werde, nur in dem Vereine
selbst solle keine Politik getrieben werden."?2°

Fir Ostern 1901 dokumentierte er aus einer erweiterten Konferenz des Bundes-

vorstandes:

,Da es noch immer vorkam, dal} Vereine zwischen Partei- und Radfahrerorganisa-
tion keinen Unterschied machen konnten, sprach die Konferenz in einer Resolution
sich dahin aus, dal3 innerhalb der Bundesvereine Politik nicht getrieben werden
diirfe, sie moge da getrieben werden, wohin sie gehdre, in den politischen Organisa-
tionen. Der Bund misse nach wie vor Innehaltung des § 2 des Statuts verlangen und
gegen alle Bestrebungen, die sich mit diesem Paragraph nicht decken, protestieren
und die Verantwortung von sich weisen.“??*

Es gab somit erkennbar zwei unterschiedliche Positionen unter den Arbeiterrad-
fahrern. Diejenigen, die den Radsport in erster Linie als Freizeitvergnugen ansa-
hen und das Fahrrad zusétzlich als Verkehrsmittel nutzten sowie diejenigen, die
sich politisch engagierten und ihr Fahrrad als unverzichtbares Hilfsmittel der po-
litischen Agitation ansahen, tiber die Beduhn als ,,Rote Radler*??2, oder die ,,Ro-
ten Husaren des Klassenkampfes*??® schrieb und bei denen sich ein ,, Avant-
garde-Bewusstsein*??* einstellte. Beispielhaft dafiir steht ein Aufruf an die Rad-
fahrenden Arbeiter, der am 16. Juni 1903 im ,,Arbeiter-Radfahrer* erschien:

.[...] Arbeiter-Radfahrer! Ihr sollt mehr sein, wie gewdhnliche Nachziigler, lhr sollt
die Avantgarde des deutschen Proletariats bilden. Thr kénnt es auch. Die technischen
Fortschritte sollen und mussen der Arbeiterbewegung zu Gute kommen, und so soll
auch der Arbeiter-Radfahrer sich und seine Maschine in den Dienst der guten Sache
stellen. [...] In das entfernteste Dorf muf} die Agitation getragen, die Idee der Arbei-
terbewegung verpflanzt werden, und gerade hier leistet bei solchen Eigenschaften
der Radfahrer in Folge seiner Schnelligkeit das doppelte im Gegensatz zum FuRgén-
ger. [...] Nicht nur zum Vergniigen sind wir A r b e i t e r -Radfahrer [gesperrt bei
Beduhn], sondern wir wollen uns der Mission, die uns im Kampf fir die Sache des
Volkes zuféllt, voll bewul3t sein und zeigen, dal wir nicht die letzten sind. ... Schliefit
auch lhr die Phalanx in dichten Reihen und kdmpft mutvoll um den ersten Platz.«??°

Schon in diesem verkirzten Ausschnitt des gesamten Aufrufs wird deutlich, wel-
cher Stolz tber den Besitz der neusten Technik, eines Fahrrads, geweckt und

welche Verpflichtung fiir die gesamte Arbeiterschaft dem Arbeiter-Radfahrer

220 Epd., S. 20.

221 Ehd., S. 36. Siehe dazu Statut 1908 in Anlage E

222 Beduhn, Ralf: Die Roten Radler.

223 Beduhn, Ralf: Die "Roten Husaren des Klassenkampfes".
224 \/gl.: Beduhn, Ralf: Die Roten Radler, S. 39.

225 Zitiert nach: ebd., S. 40.
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damit auferlegt wurde. Wobei beriicksichtigt werden muss, dass sich 1903 nicht
einmal jeder Arbeiter ein Fahrrad leisten konnte und die, die eines besafen, sich

innerhalb der Arbeiterschaft als etwas Besonderes fiihlen konnten. 228

Auf dem 9. Bundestag des Arbeiter-Radfahrerbundes Solidaritéat, im August
1910 in Frankfurt am Main, als der Bund bereits 125.000 Mitglieder hatte, hielt
der ,,.Genosse Wendel*, ein Redakteur der sozialdemokratischen ,,Frankfurter
Volksstimme*, unter ,stirmischen Beifall“ eine Festrede und nahm in seinen
Worten die militaristische Diktion der politischen Lage der damaligen Zeit auf:

,»Wenn Partei und Gewerkschaften die grolRe geschlossene Armee darstellen, die mit
Infanterie und Artillerie vorwérts marschiert, dann sind Sie auf ihren stdhlernen Ros-
sen die roten Husaren des Klassenkampfes, die Aufklarungspatrouillen, die um das
Heer herumschwarmen. 2?7

Wendel rief die Mitglieder der Solidaritat konkret zur politischen Arbeit mit dem
Fahrrad auf und erinnerte an ihre Aufgaben im Rahmen der Befreiung der Ar-
beiterklasse.??® Die friihe deutliche Ausrichtung des Arbeiter-Radfahrerbundes,
auf die sozialdemokratische Politik, wie auch der fir sie beunruhigende schnelle
Anstieg der Mitgliederzahlen, rief bei den von Wendel angesprochenen ,,Mach-
ten des Riickschritts* ebenso deutliche Gegenreaktionen hervor. Obwohl das So-
zialistengesetz nicht mehr bestand, gab es noch geniigend Handhabe, um dem

Bund die Existenz zu erschweren.

Gerade der enorme Mitgliederzuwachs der Solidaritat sorgte dafir, dass be-
stimmte Kreise, unter denen im ,,Handbuch flr Mitglieder des Arbeiter-Radfahr-
erbundes ,Solidaritat® *“ von 1908 (Handbuch 1908), ,.gewisse Seelenhirten, ge-
schorene sowohl wie gescheitelte®, ,,Unternehmer und ihre Helfershelfer®,
,Krautjunker® und ,,Schlotbarone“ mit allen Mitteln versuchten, den Bund ,,in
seiner Entwicklung zu hemmen® und das ,,Vaterland zu retten*.??° Dabei war
man nicht zimperlich und schreckte vor Verboten, Drohungen und Behinderun-
gen nicht zuriick. Arbeiter, insbesondere Landarbeiter, die sich einem Arbeiter-
Radfahrverein anschlossen, wurden durch vielfaltige Manahmen unter Druck
gesetzt, den jeweiligen Verein zu verlassen; Wirten wurde u.a. von Kriegerver-
einen nahegelegt, keine Versammlungen von Arbeiter-Radfahrvereinen in ihren

Raumen zuzulassen, weil dort ansonsten der Kriegerverein nicht mehr tagen

226 \/gl.: ebd.

227 Achter Bundestag in Frankfurt a.M. In: Der Arbeiter-Radfahrer, Jg. 16, Nr. 337, vom
15.08.1910. S. 1.

228 \/gl.: ebd. Die gesamte Rede Wendels ist in Anlage F wiedergegeben. Dazu gibt es Unstim-
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229 \/gl.: Fischer, Karl: Handbuch fir Mitglieder des Arbeiter-Radfahrerbundes "Solidaritat", S.
60-61.
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wirde. Besonders die Behtrden in PreuBen und Sachsen taten sich dabei hervor.
In Sachsen verbot das Vereinsgesetz vom 11. Marz 1850 jegliche politische Be-
tatigung in Vereinen sowie die Aufnahme von Jugendlichen unter 18 Jahren und
verlangte die Vorlage der Statuten und Mitgliederlisten der einzelnen Vereine
sowie eine vorherige Anmeldung aller Versammlungen und Vorstandssitzungen.
Da der Arbeiter-Radfahrerbund seinen Sitz in Chemnitz hatte, wurde auf ihn im
September 1907, zu diesem Zeitpunkt mit Gber 86.000 Mitgliedern, komplett das
séchsische Vereinsgesetz angewendet. Die Solidaritét sah sich deshalb genétigt,
ihren Sitz in das liberalere Hessen nach Offenbach zu verlegen.?®® Am 15. Mai
1908 trat ein im gesamten Reich glltiges Vereins- und Versammlungsrecht in
Kraft, in dessen Paragraph 3 u.a. stand: ,,Jeder Verein, der eine Einwirkung auf
politische Angelegenheiten bezweckt (politischer Verein), muR einen Vorstand
und eine Satzung haben.* Zudem wurde in Paragraph 17 Jugendlichen unter 18
Jahren verboten, Mitglieder in politischen Vereinen zu werden und politische
Veranstaltungen zu besuchen. 2% Es stand dort jedoch im Paragraph 3 nicht ex-
plizit, was unter politische Angelegenheiten im Sinne des Gesetzes zu verstehen

war,232

was dazu fuhrte, wie im o.a. ,,Handbuch* ausgefuhrt wurde, dass die
Lander PreuRen und Sachsen sich nicht an die VVorgabe des zustdndigen Reichs-
ministers hielten, das Gesetz loyal anzuwenden, sondern weiterhin die Arbeiter-
Radfahrervereine als politische Vereine betrachteten.?®3 Auch die Festlegung des
zustandigen Staatssekretérs bei der Beratung des Gesetzes im Reichstag, dass
man keine Hintertiiren offen lassen wolle und jeder ,,schikandse Eingriff gegen-
uber Vereinen und Versammlungen vermieden werden® sollte, wurde in der Pra-
xis nicht beriicksichtigt.2* Mit Hinweis darauf, dass Arbeiter-Radfahrervereine
keine politischen Vereine im Sinne des Gesetzes seien, die Gerichte im Einzel-

nen aber festlegen wirden, was tatsachlich politisch sei und was nicht, wurde

230 \/gl.: Frahnert, Arthur: Werden und Wachsen des Arbeiter-Radfahrer-Bundes Solidaritat, S.
40. vgl. auch: Fischer, Karl: Handbuch fiir Mitglieder des Arbeiter-Radfahrerbundes "Solidari-
tat", S. 61-103. Dort finden sich zahlreiche eindrucksvolle Beispiele fur die unterschiedlichs-
ten Sanktionen.
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233 \/gl.: Fischer, Karl: Handbuch fir Mitglieder des Arbeiter-Radfahrerbundes "Solidaritat", S.
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das Gesetz im ,,Handbuch 1908 deshalb ausfthrlich besprochen und Hilfestel-
lungen fur die Praxis gegeben.?®

Der Arbeiter-Radfahrerbund Solidaritat war in der Folge bemiiht, jede Aktion
zu vermeiden, die in irgendeiner Weise als eine politische ausgelegt werden
konnte, um flr ihn negative Reaktionen der Behorden zu vermeiden. In biirger-
lichen Kreisen galt er jedoch weiterhin als ein stramm sozialdemokratischer Ver-
ein und der Auftritt seiner Mitglieder bei verschiedenen Veranstaltungen weckte
mit Sicherheit den Argwohn seiner im Wilhelminischen Reich in den letzten
Jahren vor dem Ersten Weltkrieg immer nationalistischer werdenden Gegner.
Schon allein der Name Solidaritat war, auch bewusst, ein Zeichen, ebenso die
Aufziige groRer Gruppen von geschmuckten Radfahrern auf 6ffentlichen Stra-
Ren, die oftmals mit Argwohn beobachtet wurden. Und selbst in Arbeiterkreisen,
die der katholischen Kirche nahestanden, gab es erhebliche Vorbehalte gegen
die politische Ausrichtung der Solidaritat und ihrer quasi Gleichstellung mit der
Sozialdemokratie, der die ,,Westdeutsche Arbeiter-Zeitung*, das ,,Organ fur die
Interessen der arbeitenden Stande/Organ des Verbandes kath. Arbeiter- und
Knappenvereine Westdeutschlands* vorwarf, ,ungeniert den roten Lappen‘?3®
herauszuhidngen und sich zwar als neutraler Verein anzubieten, aber ,.trotzdem
[...] offen und ungeniert fiir die Sozialdemokratie [zu] arbeiten“?*’. Wenn dann
noch Lieder aus dem ,,Liederbuch fiir Arbeiter-Radfahrer<?%, gesungen wurden,
in denen Zeilen vorkamen, wie z.B.

,,Mit Herz und Hand, mit Mut und Kraft sind immer wir bestellt, zu kimpfen gegen
jene Macht, die uns in Banden hdlt. [...] Und kdmpfet mit vereinter Kraft flir Wissen
und fiir Brot, fiir Wahrheit und gleiches Recht, getreu bis in den Tod.«%°

sowie in der ersten Strophe des Radfahrer Marsches:

,»[...] was kannst du thun, was muft du lassen als wahrer Socialdemokrat.* Und wei-
ter: ,,[...] ihr [der Radler] Wirken gilt allein der Lehre des groBen Ferdinand La-
salle.« 240

fallt die Schlussfolgerung, dass die Arbeiter-Radfahrer auch politische Ziele ver-
folgten, nicht schwer. Auch der Bericht von August Hilbert, iiber die ,,Schlacht

von Kaunitz* wihrend der Reichstagswahl 1907 legt das nah:

235 \/gl.: ebd., S. 111-120. Auch Vorwort S. 3.

236 \/gl.: Der Arbeiterradfahrerbund "Solidaritat". In: Westdeutsche Arbeiter-Zeitung, Jg. 13,
Nr. 16, vom 22.04.1911. S. 94.

237 \/gl.: Der Arbeiterradfahrerbund "Solidaritat". In: Westdeutsche Arbeiter-Zeitung Jg. 13,
Nr. 27, vom 08.07.1911. S. 159-160, S. 159.

238 | iederbuch fiir Arbeiter-Radfahrer. Offenbach am Main: Arbeiter-Radfahrerbund "Solidari-
tat" [ca. 1910]. Ein Buch mit roten Umschlag, in dem sich 48 Lieder sowie Prologe und Trink-
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»Jetzt begann fiir uns eine groB3e Zeit. Sonntag fiir Sonntag wurden Agitations-Tou-
ren gefahren. Auch abends, trotzdem wir damals bis 19 Uhr arbeiten mussten. Bis in
die entlegensten Orte ging unsere Wahlpropaganda.«?4!

Far sich sprach auch die Tatsache, dass Gastwirte der so genannten Bundesein-
kehrstellen sich verpflichten mussten, das Bundesorgan und die ortliche Partei-
zeitung auszulegen®?, und dass 1911, wie der ,Vorwarts* berichtet, die Berliner
Ortsgruppe der Solidaritat 100 Mark zur Reichstagswahl an die Parteikasse iber-
wies und der Reichstagsabgeordnete Eichhorn auf einer Radfahrerversammlung
einen Vortrag zum Thema ,,.Die Aufgabe der Sportorganisation im Emanzipati-

onskampfes des Proletariats* hielt?*3,

Das, was den Arbeiter-Radfahrern vorgeworfen wurde, haben in der Friihzeit
der Radfahrervereine jedoch auch birgerliche Clubs getan. Rabenstein stellte
fest: ,,In einzelnen Radsportclubs kénnen Trends nationalpatriotischer Gesin-
nung nachgewiesen werden“?** und fiihrte Beispiele aus Berlin und Leipzig an.
Uber einen Darmstadter Club berichtete er mit Verweis auf Seite 14 einer Fest-
schrift des Velociped-Club Darmstadt von 1899, dass dieser bei der Reichstags-
wahl 1903 ,,durch Einsatz seiner Radfahrer fir eine schnelle Veroffentlichung
von Wahlresultaten* sorgte und 1905 ein ,,Wohltétigkeitsfest flir die Krieger in
Stdwest-Afrika“ veranstaltete. Rabenstein stellte abschliefend im Hinblick auf
weitere Aktionen vor Ort fest, dass die drei Darmstadter Radclubs ,,[...] eine
ausgepragte nationalpatriotische Gesinnung [zeigen], die selbstverstdndlich
staatskonform und -treu ist. Damit liegen sie im allgemeinen Trend dieser Epo-
che.“?® Fiir die gesamte Arbeitersportbewegung beklagte Timmermann sogar,
dass mancher Arbeiter durch den schlechten Einfluss, den er in den birgerlichen
Vereinen zur Zeit des Sozialistengesetzes ausgesetzt waren, ,,[...] unter dem re-
aktionaren Geist politisch derart verkndchert und empfindungslos geworden
war, daB ihm seine Klassenlage nicht mehr bewul3t war.*“ Viele Arbeiter waren
seiner Ansicht nach fur den Klassenkampf vollig verloren und verblieben lieber

in den ,,unpolitischen und ,,neutralen® biirgerlichen Vereinen.?4®

241 Hilbert, August: Wie es zur Griindung des Arbeiterradfahrer-Bundes in Bielefeld kam und
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Man muss davon ausgehen, dass nicht alle Arbeiter, die Fahrrad fuhren, Mit-
glieder der Sozialdemokratischen Partei Deutschlands und/oder des Arbeiter-
Radfahrerbundes Solidaritdt und auch nicht alle Mitglieder der Solidaritat
gleichermal3en politisch aktiv waren. Die Gberwiegende Mehrheit der in die zig-
tausende gehenden Arbeiterradfahrer hatte vielmehr die Gemeinschaft und das
Radfahren bewegt, sich zu organisieren,?*’ auch wenn es naturgemal mehr
Zeugnisse Uber den politischen Einsatz gibt, denn das war das Spektakulare an
dieser grofiten sportlichen Solidargemeinschaft der Arbeiter in dieser Zeit.

Auf jeden Fall I&sst sich feststellen, dass Sport und Politik gewissermalien
miteinander verwoben waren. Man kann mit gutem Grund folgern, dass der Ar-
beiter-Radfahrerbund zunachst Mittel zum Zweck war, eine politische Gegen-
position zu den burgerlichen Radfahrvereinen und dem Deutschen Radfahrer-
Bund aufzubauen. Inwiefern die Gesamtheit der Arbeiter unter den Mitglieder
des Bundes sich diesem Zweck unterordnete, ist nicht nachweisbar. Wenn je-
doch Rabenstein fragte, ob es sich bei dem Arbeiter-Radfahrerbund Gberhaupt
um einen Sportverein handelte, weil das Wort Sport im Namen nicht auf-
tauchte?*®, muss man ihm entgegenhalten, dass das beim biirgerlichen Deutschen
Radfahrer-Bund auch nicht der Fall war und im Ubrigen der Sport als Wett-

kampfsport, auch nicht Zweck des Arbeiter-Radfahrerbundes war.

Auf jeden Fall blieb es eine Gratwanderung, die die Solidaritat zu leisten
hatte. Auf der einen Seite wollte man nicht als politisch gelten, auf der anderen
Seite war man bereit und stolz darauf, fur sozialdemokratische Politik einzu-

stehen und das Fahrrad dabei als Hilfsmittel zu nutzen. 24°

Beduhn ist z.B. ein wesentlicher Verfechter des politischen Aspekts, den er
in seinen Veroffentlichungen immer wieder in den Vordergrund stellte, wie z.B.
in einem Beitrag aus 2016:

"Allerdings wurde das Hinausfahren in die Natur nicht als Flucht vor den Belastun-
gen und Problemen des Alltagslebens angesehen, sondern gerade auch als Mittel,
Krafte zu schopfen, um sich gewerkschaftlich und politisch gegen eben diese Miss-
stande wehren zu kénnen."2>°

Gunther griff in ihrer Magisterarbeit dieses Thema auf und konstatierte, dass die
Lnstrumentalisierung des Radfahrens fiir die Ziele der Arbeiterbewegung [...]

der ,Solidaritat® nach anfanglicher Skepsis [...] zur Anerkennung auf Seiten der

247 \/gl.: Ebert, Anne-Katrin: Radelnde Nationen, 324 u. 338.

248 \/gl.: Rabenstein, Riidiger: Radsport und Gesellschaft, S. 186.

249 v/gl.: ebd., S. 188-190.

250 Beduhn, Ralf: Die "Roten Husaren des Klassenkampfes"”, S. 9-10.
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SPD* fiihrt?®!, und Carl Schreck stellte 1929 fest: ,.Der Arbeiter-Radfahrerbund
Solidaritat hat bewiesen, dal3 er dem alten Prinzip, Wegbereiter fur den Sozialis-

mus zu sein, getreulich Gefolgschaft leistet.*?>?

Die politische Situation der Arbeiter-Radfahrer anderte sich jedoch schlagar-
tig vor Beginn des Ersten Weltkriegs mit der Burgfriedenspolitik der Sozialde-
mokratischen Partei. Unabhangig davon, dass viele Arbeiter als Soldaten in den
Krieg ziehen mussten, war damit die Basis fur eine politische Opposition weg-
gebrochen.?3

8. Das Fahrrad als Statussymbol

Allerdings gab es einen weiteren wichtigen Aspekt, den die Arbeiter mit dem
Radfahren verbanden. Wenn es nicht die Politik an sich war, oder das Gemein-
schaftserlebnis sowie die Abgrenzung von den birgerlichen Attituden der Gbri-
gen Sport(Radfahr)vereinen, so war es flr sie auch ein Akt der Emanzipation,
sich auf das Fahrrad zu schwingen. Das erste technische Verkehrsmittel fur In-
dividuen, das urspriinglich als Sportgerat der besitzenden Klasse und als Status-
symbol galt, wurde nach und nach auch von der neuen Arbeiterklasse erobert.
Um die Jahrhundertwende gehdrte das Fahrrad bei der Arbeiterschaft noch fest
zur ,fernen biirgerlichen Welt“.?>* Die zunehmende Orientierung der Arbeiter
nach ,,oben” flihrte jedoch dazu, dass sich erst die etwas besser Verdienenden
unter ihnen ein Fahrrad zulegten, um damit ihr Aufstreben und ihre Gleichstel-
lung zu demonstrieren. Die Beherrschung der Technik und der Besitz eines mo-
dernen Gerdts verliehen ihnen Stolz. Méglich wurde das durch die ,,Demokrati-
sierung der Zugangsvoraussetzungen®; die Arbeiter hatten jetzt Geld, sich ein
Fahrrad zu kaufen, sie hatten Zeit es zu nutzen und beherrschten die Technik,
und zwar im vergleichbaren MafRe wie der Mittelstand.?>® Bereits 1895 stellte
Julius Willhain in der amtlichen Fest-Schrift zum 12. Bundestages des Deut-
schen Radfahrer-Bundes (S. 75) fest:

,Das Rad ist ein durchaus demokratisches Verkehrsmittel, [...]. Der feudale Ritter
steigt von seinem RoR herab auf das bequeme und niedere Zweirad — der Arbeiter
mit schwieligen Handen verlalt seine Esse und steigt hinauf, so kommen sich fremd
gegenuber stehende Stande einander auf halbem Wege entgegen und fahren ohne

251 Glnther, Dagmar: Vom Erhabenen zum Gemeinen, S. 119.

252 Schreck, Carl: Arbeitersport und Sozialdemokratie, S. 7.

253 \gl.: Timmermann, Heinz: Geschichte und Struktur der Arbeitersportbewegung 1893-1933,
S. 31-42.

254 \/gl.: Rabenstein, Rudiger: Radsport und Gesellschaft, S. 65.

255 \/gl.: Glinther, Dagmar: Vom Erhabenen zum Gemeinen, S. 85.
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sichtbare trennende &ullere Merkmale, [...], nebeneinander auf der gro3en Heer-
straBe dahin.«?°®

Auch Bertz wies 1900 darauf hin, dass der ,,Zar aller Reu3en und der radelnde
Schneidergeselle* Sportskollegen seien, die auf dem Fahrrad nicht mehr in erster
Linie Vertreter ihrer Klasse seien, sondern Menschen, die gemeinsam denselben
Sport ausiibten.?” In der Demokratisierung des Fahrrads zeigte sich auch ein
Wandel in der Gesellschaft, indem sich die Vormachtstellung des Burgertums
nach und nach aufldste und die Stellung der Arbeiterschaft im gleichen MaRe
gestarkt wurde.?®® Das Fahrrad wurde somit ,,zu einem wichtigen Instrument im
Kampfum soziale Befreiung und die Ausbildung politischen Bewusstseins* und
gewann einen ,,enormen Symbol- und Demonstrationscharakter.2>° Beispielhaft
dafir steht eine Karikatur aus ,,Fliegende Blatter, (Bd. 108, Beilage 0.S.), mit
dem Text: ,,Eine moderne Kdchin: ,Was, die gnadige Frau fahrt auch Rad? Da
sind wir ja Sportskameraden!* ““ in der eine beleibte Kdchin, freundlich griRend,
eine feine, pikiert schauende Dame (iberholt.?%°

Solche Bilder und Geschehnisse und die damit einhergehende Vereinnah-
mung des Statussymbols Fahrrad durch die Arbeiterschaft, fiilhrten aber dazu,
dass eben nicht der Kaiser mit dem Schneidergesellen gemeinsam ins Griine
fuhr, sondern dass sich das Blirgertum von seinem ureigensten Statussymbol und
jetzt quasi ,,entweihtem® Prestigeobjekt abwandte. Da das Fahrrad gleichzeitig
immer mehr den exklusiven Charakter eines Sportgerats verlor und zum Mas-
senverkehrsmittel wurde, sank es in der funktionalen Hierarchie. Es wurde ,,pro-
fanisiert”, was zum Ergebnis hatte, dass sich die besser gestellten Kreise einem
anderen Statussymbol zuwandten. Mit dem neu entstandenen Verkehrsmittel

Automobil konnten sie sich erneut von der Arbeiterschaft abgrenzen.2*
9. Fazit

Das Deutsche Kaiserreich zwischen 1871 und 1918 war eine Epoche der gesell-
schaftlichen und wirtschaftlichen Umwalzung, in der sich aus einem vornehm-
lich landwirtschaftlich gepragten, ein hoch industrialisiertes Land entwickelte.

Aus einer Standegesellschaft bildete sich eine Klassengesellschaft, in welchem

256 Abgedruckt in: Rabenstein, Ridiger: Radsport und Gesellschaft, S. 297.

257 \/gl.: Bertz, Eduard: Philosophie des Fahrrads, S. 13.

258 \/gl.: Leibbrand, Oliver: Zur Geschichte des biirgerlichen Radsports im Deutschen Kaiser-
reich, S. 91.

29 vgl.: ebd., S. 93.

260 Ahgedruckt in: Rabenstein, Ridiger: Radsport und Gesellschaft, S. 61 Siehe Anlage H.

261 \/gl.: Glinther, Dagmar: Vom Erhabenen zum Gemeinen, S. 85-86. vgl. auch: Leibbrand,
Oliver: Zur Geschichte des birgerlichen Radsports im Deutschen Kaiserreich, S. 102
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die neue Klasse der Arbeiter entstand. Diese neue Klasse, die im Wesentlichen
aus Industriearbeitern bestand, bildete den Gegensatz zu einer ebenfalls aufstre-

benden birgerlichen Klasse.

Im Rahmen der fortschreitenden Technisierung war das Fahrrad eines der ers-
ten mechanischen Produkte, die in Massen hergestellt wurden. Vom Adel und
von der wohlhabenden birgerlichen Gesellschaft zundchst als Prestigeobjekt
und als Sportgeréat genutzt, wurde es nach anféanglicher Skepsis und im Rahmen
eines deutlichen Preisverfalls auch von der Arbeiterschaft entdeckt. Nachdem
sich zunéchst die besserverdienenden Arbeiter ein Fahrrad leisten konnten,
wurde es mehr und mehr demokratisiert, das heil3t sein Gebrauch wurde in der
breiten Arbeiterschaft und damit in der gesamten Gesellschaft immer mehr zum
Normalfall.

Die dafur notwendige Massenproduktion, ging in Deutschland mit der Griin-
dung einer groflen Anzahl an Fahrradfabriken einher, in denen die Arbeiter
gleichzeitig Beschaftigungsmoglichkeiten fanden. Doch auch auRerhalb dieser
Fabriken entstanden rund um das Fahrrad und mit dem Fahrrad neue Arbeits-
platze, von denen die Arbeiter profitierten. Gleichzeitig gewannen sie mit dem
Zweirad erstmals ein individuelles Verkehrsmittel, mit dem sie weitere Strecken
schneller zuriicklegen konnten, als zu Ful3. Arbeiter konnten aus gréReren Ent-
fernungen zur Arbeitsstatte gelangen und beispielsweise taglich zu ihrem Fami-
lienwohnort auf dem Lande pendeln oder in die VVorstadte der wachsenden In-
dustriezentren ziehen, wo die Wohnsituation wesentlich besser war als in den

elenden Arbeiterquartieren in der Néhe der Fabriken.

Mit zunehmender Freizeit hatten die Arbeiter auch mehr und mehr Gelegen-
heit, ihr Fahrrad als Sportgerét zu nutzen, nachdem sie bisher vornehmlich als
Zuschauer bei den grof3en Sportwettkdmpfen auf der Stralle oder den Radrenn-
bahnen in Erscheinung traten. Jetzt wurden sie selbst sportlich aktiv, jedoch nicht
als Wettkampfer, das wére zu gefahrlich gewesen, weil ein Unfall die Existenz
der gesamten Familie gefahrdet hatte, sondern als Tourenfahrer. Die Arbeiter
strebten in der kargen Freizeit in die Natur, was ihrer Gesundheit zu Gute kam.
Gleichzeitig taten sie es den Birgerlichen gleich und bildeten eigene Fahrrad-
vereine, in denen sie unter sich sein und von der anderen ,,gegnerischen Klasse*
weder ausgegrenzt noch indoktriniert werden konnten. Durch den organisatori-
schen Zusammenschluss der Arbeiterradfahrervereine unter dem Dach des Ar-

beiter-Radfahrerbundes Solidaritat entstand 1896 der groRte Sportverband im
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Kaiserreich, der es bis 1913 vor Beginn des Ersten Weltkriegs auf fast 148.000
Mitglieder brachte. Damit wurde eine gewaltige Bewegung und eine funktionie-
rende Grol3organisation geschaffen, die der neuen Klasse in strikter Abgrenzung
zu den burgerlichen Radsportvereinen und -verbanden eine soziale und sportli-

che Identifikationsmoglichkeit bot.

Da der Arbeiter-Radfahrerbund Solidaritat von sozialdemokratischen Rad-
fahrern gegriindet wurde und eng mit der Sozialdemokratischen Partei verbun-
den war, wurden die Arbeiter-Radfahrer, zumindest die, die sich ihm angeschlos-
sen hatten, durch ihre Mitgliedschaft auch unweigerlich politisch mobilisiert.
Dabei gewannen sie ein politisches Gemeinschaftsgefiihl innerhalb des Arbeiter-
Radfahrerbundes und wegen dessen heftiger Bekdmpfung durch Behdrden und
gesellschaftliche Gruppen, auch eine zusatzliche Solidarisierung gegen die du-
Beren Widerstiande. Als ,,Rote Husaren des Klassenkampfs“ und ,,Rote Radler*
konnten sie sich als Speerspitze sowie Avantgarde der Sozialdemokratie fiihlen
und erlebten mit Stolz, dass sie fur die politische Arbeit gebraucht wurden. Das
Fahrrad trug damit erheblich zur politischen und gesellschaftlichen Emanzipa-

tion eines grolRen Anteils der Arbeiter bei.

Dass sich die Arbeiter gleichzeitig eines technischen Gerats bedienen konn-
ten, das urspringlich ein Statussymbol des Adels und der Blirger war, verstérkte
diese Emanzipation noch. Mit dem Fahrrad hatte die neue Klasse der Arbeiter,
nach der urspriinglichen Ablehnung des Zweirads bis zur volligen Vereinnah-
mung, erstmals ein Statussymbol der hoheren Klassen erobert und sich zumin-
dest in der Hinsicht der individuellen Mobilisation gleichgestellt. Dass die ho-
heren Klassen dies auch erkannten, zeigt sich darin, dass das Fahrrad bei ihnen
an Prestige verlor, Madame wollte eben nicht mit der Kochin einer gemeinsamen
Freizeitbeschéftigung nachgehen. Die Birger wandten sich deshalb einem, flr

Arbeiter unerreichbaren neuen technischem Geréat, dem Automobil, zu.

Zumindest fur die besagte Zeit gilt, dass das Fahrrad fur die Arbeiterschaft
eine enorme soziale und politische Bedeutung hatte. Es trug dazu bei, die Selbst-
findung als Klasse zu forcieren sowie das politische Bewusstsein und das Ge-
meinschaftsgefiihl zu starken. Obendrein forderte es das Sportbewusstsein und
die Gesundheit der Arbeiter. Die Arbeiterschaft hat sich damit gleichsam das

erfullt, was der Genosse Wendel ihr mit seiner Festrede auf dem neunten Bun-
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destag des Arbeiter-Radfahrerbundes in Frankfurt a.M. im August 1910 als Auf-
gabe gestellt hat, ndmlich sich mit Hilfe des Fahrrads in jeglicher Hinsicht zu

befreien.

Der Erste Weltkrieg unterbrach diese Erfolgsgeschichte und es wére sicher
von Wert zu untersuchen, welche Bedeutung dem Fahrrad fir die Arbeiterschaft
wahrend der Weimarer Republik bis zum Verbot des Arbeiter-Radfahrerbundes
Solidaritat im Jahr 1933 zukam.
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11. Anlagen

Anlage A: Zeitubersicht

1817

1863
1869
1869
1870
1870
1871
1871
1871
1875

1878

1879
1883
1883
1884
1884
1888
1889
1890
1890
1890
1890
1890
1891

1891
1893
1893
1894
1894
1895
1895
1896

Erste 6ffentliche Fahrt mit der zweirédrigen Laufmaschine des Frei-
herrn von Drais

Grindung Allgemeiner Deutschen Arbeitervereins (ADAV)
Grindung Sozialdemokratische Arbeiterpartei Deutschlands (SAP)
Eimsbutteler-Velocipeden-Reitclub erster Fahrradverein weltweit
Preis flr ein Hochrad 600 bis 750 Mark

Jahreslohn eines Arbeiters durchschnittlich 506 Mark

Deutscher Nationalstaat/Deutsches Kaiserreich

Kaiser Wilhelm I. und Reichskanzler Otto von Bismarck
Arbeitszeit der Arbeiter pro Woche 72 Stunden

Zusammenschluss ADAV und SAP zu Sozialistischen Arbeiterpar-
tei Deutschlands (SAPD)

Gesetz gegen die gemeingefahrlichen Bestrebungen der Sozialde-
mokratie (Sozialistengesetz)

Erste deutsche Fahrradfabrikationsstatte

Preis fir ein Hochrad 400 bis 500 Mark

Staatliche Krankenversicherung fiir Arbeiter
Staatliche Unfallversicherung flr Arbeiter

Grindung Deutscher Radfahrer-Bund (DRB)

Kaiser Friedrich 111 und Kaiser Wilhelm I1I.
Staatliche Alters- und Invalidenversicherung fur Arbeiter
Aufhebung Sozialistengesetz

Arbeitszeit der Arbeiter pro Woche 66 Stunden
Jahreslohn eines Arbeiters durchschnittlich 711 Mark
46 Radrennbahnen im Deutschen Reich

Entlassung Reichskanzler Bismarck

Umbenennung der Sozialistischen Arbeiterpartei in Sozialdemokra-
tische Partei Deutschlands (SPD)

Fahrradproduktion in Deutschland 55.000 Stiick

Grindung Arbeiter-Turnerbund (ATB)

Grindung und Auflosungsverfiigung Arbeiter-Radfahrerbund
Neugrindung Arbeiter-Radfahrerbund

Fahrradproduktion in Deutschland 120.000 Stiick

Erste Ausgabe Bundesorgan ,,.Der Arbeiter-Radfahrer*

6.491 Arbeiter in der Fahrrad- u. Fahrradteileindustrie
Grindung Arbeiter-Radfahrerbund Solidaritat (ARBS)
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1896
1897
1897

1897
1898
1900
1902
1905
1906
1906
1907
1908
1908
1910
1910
1911
1912
1913
1913
1913
1914
1914
1918
1918

1919
1919

Beginn industrieller Hochkonjunktur im Deutschen Reich
Fahrradproduktion in Deutschland 350.000 Stiick

Preis in Deutschland fiir ein amerikanisches Fahrrad minderwerti-
ger Produktion 80 bis 125 Mark

85 Radrennbahnen im Deutschen Reich
Unfallversicherung des ARBS

ARBS mit 6.500 Mitgliedern

Rechtschutzversicherung des ARBS

ARBS mit 40.425 Mitgliedern

Todesfallversicherung des ARBS

Fahrradhaus Frisch Auf OHG Berlin

16.687 Arbeiter in der Fahrrad- u. Fahrradteileindustrie
Notfallversicherung des ARBS

Reichsvereinsgesetz

ARBS mit 125.000 Mitgliedern

Fahrradhaus Frisch Auf Teil der Solidaritét in Offenbach
Bundeshaus des ARBS in Offenbach

Bundessparkasse des ARBS

ARBS mit 147.557 Mitgliedern

Arbeitszeit der Arbeiter pro Woche 53 bis 57 Stunden
Jahreslohn eines Arbeiters durchschnittlich 1.163 Mark
Preis fiir ein solides deutsches Tourenrad 100 bis 200 Mark
Beginn Erster Weltkrieg

ARBS mit 22.461 Mitgliedern

Ende Erster Weltkrieg, Abdankung Kaiser Wilhelm 11, Weimarer
Republik

Friedensvertrag von Versailles
ARBS mit 103.885 Mitgliedern
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Anlage B: Schneeballsystem

Otto Erich Seyfert beschreibt das System wie folgt:

,,Man erwarb von dem Héndler einen Bogen mit 9 Coupons a 7 MK. Davon ver-
kaufte man 8 Coupons, deren Inhaber ihrerseits wieder einen solchen Coupon-
bogen bei dem Héndler kauften, wobei sie ihren Coupon mit in Zahlung gaben.
Sobald die 8 Inhaber der einzelnen Coupons wieder einen Couponbogen ver-
kauft hatten, erhielt der erste Couponké&ufer sein Fahrrad ausgeliefert. Er hatte
also fur 9 Coupons 63 Mk. Bezahlt, davon 8 Coupons = 56 Mk. verkauft, so dal
ihm sein Fahrrad nur 7 Mk. kostete.*?%2

Allerdings wurde es so immer schwieriger Giberhaupt noch Fahrrader auf nor-
male Weise und kostendeckend zu verkaufen. Auf Drangen anderer Handler
und von Couponinhabern, die keine K&ufer mehr fiir die Coupons fanden,
wurde das System bald verboten.?63

Erich Eicker kann man entnehmen, dass dieses System jedoch trotz bestehen-

der Verbote bis in die 1920er Jahre angewandt wurde. 264

262 Seyfert, Otto Erich: Die deutsche Fahrradindustrie, S. 47.
263 \/gl..ehd., S. 48.
264 \/gl.: ebd; vgl. auch: Eicker, Erich: Der Aufbau der deutschen Fahrradindustrie, S. 48-49.
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Anlage C: Mitglieder Arbeiter-Radfahrerbund Solidaritat

Aus: Frahnert, Arthur: Werden und Wachsen des Arbeiter-Radfahrer-Bundes Soli-
daritat. Die bundesgeschichte bis zum Jahre 1926. Sonderdr. nach dem Handbuch.
Offenbach am Main: Arbeiter-Radfahrer-Bund Solidaritat 1927, S. 72.
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Anlage D: Aufruf im ,,Vorwirts* 2. August 1893

Aus: ,,Vorwirts - Berliner Volksblatt; Beilage®, Jg. 10, Nr. 179, vom
2. August 1893, S. 6.

»AnN die sozialdemokratischen Radfahrer Deutschlands.
Sportgenossen!

Auf allen Gebieten des Offentlichen Lebens sondern sich die Arbeiter und Par-
teigenossen von ihren Gegnern ab und schliefen sich zu eigenen, selbstandigen
Organisationen zusammen. Auch wir Radfahrer wollen nicht zurlckbleiben;
auch wir wollen dem Beispiel der Arbeiter-Gesang-, Turn- und Vergniigungs-
vereine folgen und einen VVerband uber ganz Deutschland bilden, der an ver-
schiedenen Orten Filialen errichten kann. Der Zweck unserer Organisation soll
sein, neben Hebung des Radfahrsports uns in den Dienst der Agitation zu stel-
len und uns der Partei und der Arbeiterbewegung soviel als moglich nitzlich zu
machen. Wie niitzlich sich die Sportgenossen bei der Agitation der Partei ma-
chen konnen, hat die letzte Reichstagswahl bewiesen. Und doch stehen uns
noch Tausende von Genossen fern, welche durch ein festgeschlossenes Ganzes
uns gewonnen werden kdnnen. Wollen deshalb die sozialdemokratischen Rad-
fahrer Deutschlands in allen Orten zusammentreten, sich Gber unsere Anregung
besprechen und uns bis Ende August wissen lassen, ob sie mit unserem Plan
einverstanden sind, ob sie eine gréliere Konferenz wiinschen sowie wann und
wo dieselbe stattfinden soll. - Alle Sendungen wolle man richtenan Kar |
ReiBenleiter, Optiker, Furth, Marienstrale 41
Mit sportlichem GruR ,All Heil!*
Das Komitee*

[Hervorhebungen im Original]

e, 179,

Uormiirts =

Berliner Bolkshlalt,

Sentralorgan der fosialdemolratijchen Partet Dentjchlands,
ey

t | Bittwods, den 2. Augnit 1893, | eneitm: SV.1, Bott-sice
Der ollkricq mit Hnflad.

Feuilleton,
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Anlage E: Statut Arbeiter-Radfahrerbund Solidaritat 1908 (Auszug)

Lotatut
beschlossen auf dem 7. Bundestage zu Berlin Pfingsten 1908. Gultig vom
1. Juli 1908

Name und Zweck des Bundes

8 1. Die Vereinigung aller Arbeiter-Radfahrerverein, welche nachstehende Pa-
ragraphen anerkennen, fihrt den Namen Arbeiter-Radfahrerbund Solidaritét.
8 2. Der Zweck des Bundes ist die Hebung und Forderung des Radfahrens in
Arbeiterkreisen. Dieser Zweck soll erreicht werden durch:

a) Pflege der Solidaritat, der Aufklarung und Bildung sowie des geselli-

gen Verkehrs der Mitglieder in den Bundesvereinen;

b) Gewahrung einer Unterstiitzung bei Radunféallen und Todesfallen;

c¢) Gewahrung von Rechtsschutz;

d) Kostenlose Lieferung von Wege-Karten an die Vereine;

e) Zollfreie Grenz-Ueberschreitung nach dem Auslande.

Eintritt und Beitrag

§ 3. [...] Jedes Vereinsmitglied muss Bundesmitglied sein.
Nicht aufgenommen wird, wer einem andern Bund angehért und wer gegen die

Interessen der gesamten Arbeiterschaft handelt. [...]*

A95- 03170 Kam=?

Hrbeiter-Radiahrer: Bund Solidaritit

Statut

Bejdle dem 7. Bunbdes! 1
’fﬁizgnu:l"‘&. ﬂlﬁg ”'tltn‘!sl:“ﬂ:w

RName und 3m¢d bes Bundes.

§ 1. Die Lereinigung aller Arbeiter-Radfahrer-
hzmne, welde nad)ftehende ZBam rapben aners
fennen, fithrt ben Namen Yrbeiter-Radfahrerbund
©olidaritdt.

2. Der Jwed dez Punbdes ijt die Hebung
und Uorbcr\mg 0e3 Ra d!ub rend m%l*bc:t cerlreijen.
Diefer Bed Joll erreidt terben durch

a) %ﬂm Dder Solidaritat, der Auftlarung und

1Ddun forme bes ucleﬂmm erfefrs ber
Witglieber in den Bunbesvereinen;
b) Gewahrung einer llnteritugung bei Rab-
unfallen und Tobesid
%(Hemufmm von med;téfrﬂu
d nmtmlme werung bon Wege-Karten an

e

%uﬂfrcte @rer\a <Uleberidyreitung nady dem
Yuslande.

Cintritt und Beitrag.

i3 Die Weitrittd- Crllarung toird in den
Bunbdesvereinen durd) den Bereindboritand, bei
Aufmabhme neuer Bereine in den Bund burd) den
B3 lmnb n. Jeded Vexs
uf 3B smitglied fgm

)hcﬁ’t aufacnommcn toird, wer einem andern
Bund angehort und toer uc%cn die JIntereffen dber
gefamten Arbeitericdiait Han

918 Eintritidgeld darf nidht fiber 1 Mar? er-
Boben terben, toovon 75 RFf. an den Bund ab-
auliefern finb. Dafiir erfalt 1ebes Mitglied ein

Eriedrich-Ebert-Stittung
Eibliathak
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Anlage F: Festrede Genosse Wendel

Abschrift aus: ,,Der Arbeiter-Radfahrer* ,,Organ fiir die Interessen der Arbei-
ter-Radfahrer*, Nummer 337, 16. Jg., vom 15.08.1910, Seite 1.

.[...] Es folgte die Fe stred e, die fir den verhinderten Genossen
Dr.Quarck Genosse Wendel vonder Frankfurter Volksstimme hielt.
Die treffliche Rede wurdeoft von stiirmischem Beifall unterbrochen. Genosse
W e nd e | flhrte aus:

Verehrte Festversammlung! Die Feier, die Sie heute begehen, ist nicht das x-
beliebige Fest eines x-beliebigen Bundes von Sportvereinen, sondern es steckt
eine tiefe kulturelle und historische Bedeutung darin. Wie das ganze Wirken
Ihrer Organisation, des Arbeiterradfahrerbundes, ist es eine Station auf dem
Wege zur Befreiung der Menschheit.

Denn in der Tat dient die Tatigkeit, der Sie im Rahmen lhres Verbandes ob-
liegen, dazu, den Menschen und vor allem den Arbeiter frei zu machen — frei
in technischer, in hygienischer, in sozialer und nicht zuletzt auch in politischer
Richtung. Frei in technischer Richtung: vor hundert Jahren noch war der
Mensch ein elender Erdenwurm, der im wahrsten Sinne des Wortes an seiner
Scholle klebte. Keine geebneten sicheren Landstralien wie heute, sondern
Wege mit Hohen und Tiefen, mit Seen und Morasten, Wege auf denen man bei
der Ublichen Reise mit dem Kutschwagen die Wahl hatte, das Genick zu bre-
chen oder zu ertrinken oder im Dreck stecken zu bleiben und dann vor Lange-
weile umzukommen. So war durch die geringe Entwicklung der Verkehrsmittel
Dorf von Dorf weiter von einander entfernt als heute GroRstadt von GroRstadt.
Wir heute haben das Fliegen gelernt. Wir fliegen Gber die Erde mit der Eisen-
bahn, mit dem Automobil und eben mit dem Fahrrad: wir fliegen durch die
Luft mit dem Lenkballon, dem Zeppelin oder dem Parseval, und dem Flugap-
parat; wir fliegen tiber das Meer mit den Riesenschnelldampfern; wir fliegen
unter dem Meer dahin mit dem Unterseeboot, und der Gedanke, das Wort fliegt
in dem Draht des Telegraphen im Zeitraum von Sekunden um den ganzen Erd-
ball. All das sind Errungenschaften des neunzehnten Jahrhunderts, das so viel
Umwaélzungen auf allen Gebieten mit sich gebracht hat. Versetzen Sie sich ein-
mal hundert Jahre zuriick und stellen Sie sich da einen Spaziergang vor Frank-
furts Toren vor. Da lustwandelten behabige SpieRbirger im Flauschrock mit
der langen Pfeife und erzéhlten von Krieg und Kriegsgeschrei, wenn hinten
fern in der Turkei die Volker aufeinanderschlugen, da kam ein Bauer auf
Schusters Rappen ans seinem fernen Dorfe daher und hatte ein Huhn oder eine
Gans am Halse gepackt, um sie in die Stadt auf den Markt zu bringen, da wan-
derten Handwerksburschen daher, bestaubt und den Ziegenhainer in der Rech-
ten, der Briefbote zog seines Weges flrbal3, alle Fortbewegung vollzog sich zu
FuB und es war ein groRes Ereignis, wenn einmal ein Fortbewegungsmittel auf
Radern, eine Postkutsche, schwerféllig daherhumpelte. Heute hat die techni-
sche Fortbewegung die des FuRgangers sehr zurlickgedrangt. FuBganger treffen
Sie vor den Toren der Stadt immer weniger, aber die Elektrische rattert daher,
mit Fahrghasten [sic!] gefullt, Automobile sausen die StraRe hin und vor allem
flitzen Fahrréder hin und her. Alles radelt! Ausfligler, Méannlein und Weiblein,
die frohgemut am Horizont verschwinden. Arbeiter, von oder zu ihrer Arbeits-
statte eilend, Bé&ckerjungen, den Korb mit frischen Brotchen vor sich, radelnde
Metzgerburschen, radelnde Schornsteinfeger und, da wir in Preuf3en sind,
selbstverstandlich auch radelnde Schutzleute.
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So dient das Fahrrad dazu, den Menschen unabhéngiger zu machen von
Raum und Zeit. Zuweilen haben Ditzesanverordnungen den geistlichen Herren
der katholischen Kirche das Radfahren verboten und mit Recht!, denn das Rad
tragt vorwarts, nicht riackwarts! Aber fur Angehtrige der modernen
Arbeiterklasse, deren Losung auf jedem Felde lautet: ,\Vorwarts und immer
vorwarts!® ist das Rad des[sic!] geeignete Beforderungsmittel. Seine Schnellig-
keit ist geradezu ein Sinnbild fur die Schnelligkeit, mit der die Arbeiterklasse
vorwarts dréngt.

Und damit wéren wir bei der sozialen Seite der Befreiung, die das Fahrrad
vollbringt. Der groRte Frankfurter, Goethe, lebte und webte ganz in der Zeit der
Geruhsamkeit, in der Zeit der Postkutsche, die keine Eisenbahn und kein Fahr-
rad kannte. Wie wirde er staunen, wenn er horen kdnnte, dal? es einen Bund
gibt, 130 000 Mé&nner und Frauen der unterdriickten, der nichtsbesitzenden
Klasse umfassend, von denen jeder eine Maschine sein eigen nennt, die ihn
blitzschnell hierhin und dorthin tragt! Friher war die Schnelligkeit der Fortbe-
wegung ein Monopol der Besitzenden. Der Reiter war der Ritter. Und der Be-
sitz eines Pferdes war ein Zeichen, dall man zur herrschenden Klasse gehorte.
Aber das Fahrradist die Demokratisierung der
Schnelligkeit! Das Pferd war die Schnelligkeit fir Einzelne, das Fahr-
rad brachte den Massen die Schnelligkeit, und machte sie dadurch freier. Der
Unterdriickte des Mittelalters war nicht nur durch die Ketten der Leibeigen-
schaft an die Scholle gefesselt, sondern er konnte sich auch rein korperlich we-
gen der Unzulanglichkeit der Verkehrswege und Verkehrsmittel nicht leicht
und schnell fortbewegen. Sie aber fliegen tber die Erde dahin.

In Ihrer Befreiung von allem Joch und allem Druck leistet Ihnen das Fahrrad
in mehr als einer Beziehung wertvolle Dienste. Mit der Zunahme der Woh-
nungsnot wird der Arbeiter immer mehr in die Vororte hinausgedrangt und ist
oft sehr weit von seiner Fabrik entfernt. Das Rad trégt ihn schnell und sicher
nach seiner Arbeitsstatte und wieder nach Hause, oft schneller und stets siche-
rer, als die Elektrische, und vermehrt so die Zeit, die ihm tbrig bleibt zu seiner
Erholung, Belehrung und Aufklarung.

Auch in gesundheitlicher Richtung macht das Rad den Arbeiter freier. Keine
Klasse der Gesellschaft ist in dieser Richtung so in den Nachteil gesetzt, wie
die Arbeiterklasse, denn ihre Mitglieder lassen sich die Lungen zerfressen von
dem scharfen Eisenstaub und die Nerven zerstoren von dem nie rastenden Ge-
stampf der Maschinen, und die Zeit ihrer Erholung ist gar karg bemessen. Das
Fahrrad erweitert diese Erholungszeit, denn in wenigen Minuten tragt es seinen
Reiter aus dem Dunst der groRen Stéadte in die reine Lust der freien Natur. Das
Fahrrad hat geholfen, dem Arbeiter die Natur zurlickzuerobern.

Auch der Arbeiterklasse im ganzen bringt lhre Tatigkeit Gewinn in ihrem
groRen Emanzipationskampf. Die biirgerlichen Radfahrervereine gehen mehr
oder minder auf in Vereinsmeierei und Vereinssimpelei mit sehr oft hurrapatri-
otischem Anstrich. In der birgerlichen Gesellschaft gilt der Kampf des Einzel-
nen gegen den Einzelnen als Naturgesetz, und es ist geradezu ein Spiegelbild
dieser kapitalistischen Gesellschaft mit ihrer wilden Konkurrenzjagd um den
Profit, wenn die burgerlichen Radfahrervereine ihre Hetzjagden, ihre Rennen
veranstalten. Um ein Diplom, eine Medaille, eine Kette geht alles Zusammen-
gehorigkeitsgefiihl zum Teufel, jeder sucht jeden riicksichtlos zu schlagen und
krankhafter Ehrgeiz, Zank und Streberei sind die Folge. Sie sind frei von die-
sem Wahnwitz! Sie tragen als Zeichen ein leuchtendes S auf flammenrotem
Grunde. Solidaritéat—dasist die Zauberformel, die sich als ein unzer-
reilbarer Reif um die Arbeiterklasse legt: alle fur einen — einer flr alle! Die-
ses Gefuihl der Bruderlichkeit, der Zusammengehdrigkeit pflegen Sie mit Ihrer
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Tatigkeit und wecken damit, was als Bestes in der Brust des Arbeiters schlum-
mert: das KlassenbewuRBtsein!

Das ist die wichtigste Ausgabe, die Sie zu erflllen haben. Die Klassenbewe-
gung des Biirgertums spielte sich zum grof3en Teil in den Formen der Sportver-
eine ab. Als nach 1818 sich die Reaktion mit bleiernem Druck auf Deutschland
lagerte, erhoben die Turnvereine das Banner der Einheit und Freiheit. Als 30
Jahre spéter das Birgertum auf die Barrikaden stieg, fochten wieder Turner im
Vorderkampf, und als in den sechziger Jahren die Sehnsucht nach deutscher
Einheit und Freiheit besonders stark war, griindete man wieder Sportvereine,
Turnvereine und Schutzenvereine zur Vorbereitung auf die birgerliche Revolu-
tion. Diese Flucht der politischen Bewegung in die Sportvereine war damals
eine Notwendigkeit, denn ein Vereins- und Versammlungsrecht gab es noch
nicht und alle Zusammenkiinfte zu politischen Zwecken waren verboten. Heute
und mit der Arbeiterklasse ist das anders. Sie hat ihren politischen Kampfplatz
und ihre politische Kampforganisation. Mit ihrem Klassenkampf braucht sie
sich nicht in die Sportvereine zu flichten, aber die Arbeitersportvereine haben
nur dann eine Existenzberechtigung, wenn sie sich im Rahmen des gro3en Be-
freiungskampfes der Arbeiterklasse bewegen. Das hat redlich Ihre Solidaritat
getan. Wenn Partei und die Gewerkschaften die grol3e geschlossene Armee
darstellen, die mit Infanterie und Artillerie vorwarts marschiert, dann sind Sie
auf Ihren stdhlernen Rossen die roten Husaren des Klassenkampfes, die Auf-
klarungspatrouillen, die um das Heer herumschwarmen. Sie kommen auf ein
Geléande, auf das die Hauptmacht nicht immer hingelangt, und Sie arbeiten flr
die Hauptmacht, indem Sie einmal bei Ihren Mitgliedern Klassenbewuftsein
wecken und dann, indem Sie unmittelbar Ihr StahlroR in den Dienst der guten
Sache stellen, indem Sie hinausradeln aufs Land, wo noch Finsternis die Kdpfe
umhalit, und Flugblatter in Hiitte und Werkstatt tragen, indem Sie bei den
Reichstagswahlen die Agitation unterstiitzen und sich auch wie jlingst bei Stra-
Rendemonstrationen dem Meldedienst widmen, um zu signalisieren, wenn der
Feind kommt.

Darum diirfen Sie stolz sein ans den wohlverdienten Hal? aller Méchte des
Ruckschritts. Ich brauche Sie nicht erst daran zu errinnern, wie in den neunzi-
ger Jahren lhr Bund aufgelst wurde und wie seitdem die Schikanen von oben
und unten nicht aufgehdrt haben. Die Gerichte erklaren den Arbeiterradfahrer-
bund fur einen politischen Verein, die Landrate und Amtsvorsteher treiben ihm
die Lokale ab, die Polizisten und Nachtwachter machen seinen Mitgliedern
Protokolle, die Pfaffen verdammen ihn von den Kanzeln herab und sogar die
reaktiondren Dorfkoter klaffen wiitend hinterdrein, wenn die freien Radler da-
herfahren. Sie haben es sich nicht kimmern lassen, Sie sind weiter gefahren
und haben die Meute klaffen lassen, und Sie sind flott weiter gefahren! In vier-
zehn Jahren ein Aufschwung von ein paar Hundert Mitgliedern auf 130 000 —
da konnen Sie es sich vorstellen, mit wie innigen Winschen und Gefiihlen die
Gegner an den Tdiren lhres Festsaals stehen. Schoner als die Zahlreichen
Gluckwiinsche und BlumenstraulRe, die Ihnen in diesen Tagen dargebracht wer-
den, ist der Strauf3, den lhnen aus Dornen und Disteln der Hal3 gewunden hat.
Vorgestern namlich spritzt die ,Post*, das berlichtigte Scharfmacherorgan, sei-
nen Geifer auf die Arbeitersportvereine aus und meint: ,Besonders mdgen die
Eltern ein wachsames Auge haben, welchen Sportvereinen ihre Séhne sich zu-
wenden. Wie haufig wahnen sie ihre Kinder gut aufgehoben in Vereinen, deren
wahre Bestrebungen sie nicht kennen. Mdéchten sie stets bedenken,da 3 aus
dem Mitgliede eines Arbeitersportvereinsinkurzer
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Frist gin yvaschechter Genosse wird. Die Hauptsache in die-
sen Vereinen ist und bleibt die Pflege der politischen Agitation im Sinne sozi-

aldemokratischer Irrlehren.¢

Ver_ehrte Anwesende! Nehmen Sie als Lob und Ansporn, was hier der Ha
ausspricht. Machen Sie in der Tat alle Ihre Mitglieder zu waschechten Genos-
sen, so waschecht, daB kein Regen und kein Wind mehr die schéne rote Farbe

herunterbringt. Sorgen Sie, daB aus freien Radlern freie Menschen werden!

Dann treiben Sie nicht nur jeder sein kleines Rad vorwarts, sondern dann hel-

fen Sie auch das groRe Rad der Entwicklung vorwaérts treiben. Frisch auf!

[Sperrungen im Original]

Sturmischer anhaltender Beifall belohnte den Redner. [...]¢
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Anlage G: Unstimmigkeit Wendel

Festrede Genosse Wendel auf dem Bundestag des Arbeiter-Radfahrerbun-
des ,,Solidaritit*“ im August 1910.

Die Festrede des Genossen Wendel wird in einigen Quellen und von unter-

schiedlichen Autoren abgedruckt bzw. zitiert. Bei ihrer Prifung sind Unstim-

migkeiten aufgetaucht, die hier dokumentiert werden sollen.

1.

Die Festrede des Genossen Wendel ist in der Zeitung ,,Der Arbeiter-Rad-
fahrer< dem ,,Organ fur die Interessen der Arbeiter-Radfahrer®, Nummer
337, 16. Jg., vom 15.08.1910 auf Seite 1 in einem umfangreichen Bericht
mit dem Titel ,,Achter Bundestag in Frankfurt a.M.* abgedruckt. (Siehe
Anlage F)

Der 8. Bundestag des Arbeiter-Radfahrerbundes hat aber nach der von
Arthur Frahnert zusammengestellten Ubersicht ,,Die Bundesgeschichte bis
zum Jahre 1926 in ,,Werden und Wachsen des Arbeiter-Radfahrer-Bun-
des Solidaritat* im Jahr 1908 in Berlin stattgefunden. Im August 1910 hat
jedoch der 9. Bundestag in Frankfurt a.M. getagt. Leider flhrt Frahnert
den Auftritt Wendels in seinem Bericht nicht auf, dennoch muss davon
ausgegangen werden, dass Wendel auf dem 9. Bundestag in Frankfurt auf-
getreten ist.2%® Siehe dazu auch Anlage F.

Aus der 0.a. Rede auf dem ,,8. Bundestag* zitiert Timmermann 1973 in
,,Geschichte und Struktur der Arbeitersportbewegung 1893-1933%, bezieht
sich aber in seiner dazu gehdrigen Endnote (8) auf die ,,Westdeutsche Ar-
beiterzeitung* (siehe 4.), vom 08.07.1911.2%¢

Die ,,Westdeutsche Arbeiter-Zeitung, Organ flr die Interessen der arbei-
tenden Stande* und ,,Organ des Verbandes kath. Arbeiter- und Knappen-
vereine Westdeutschlands®, zitiert in der Nr. 27, 13. Jg., vom 08.07.1911
(ein Jahr nach dem besagten Bundestag) auf Seite 159-160 ebenfalls aus-
zugsweise aus 0.a Rede, um zu verdeutlichen, wie politisch der Arbeiter-
Radfahrerbund tatséchlich agiert. Als Quellenangabe steht dort: ,,Auf dem
achten Bundestage der ,,Solidaritdt™ im vorigen Jahre sagte der offiziose

Festredner u.a.: [...]"“.

265 \/gl.: Frahnert, Arthur: Werden und Wachsen des Arbeiter-Radfahrer-Bundes Solidaritat, S.
41-47.
266 \/gl.: Timmermann, Heinz: Geschichte und Struktur der Arbeitersportbewegung 1893-1933,

S. 10.
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1981 zitiert Beduhn in der ,,Chronik des Arbeiterradfahrerbundes Solidari-
tat“, ebenfalls aus der Rede Wendels, gibt als Quelle in der FuRnote (3) an:
,,Der Arbeiterradfahrer; 16. Jg.; Nr. 337 v. 15. August 1910; z.n. Pankow,
ebd.; S. 334.“ In der FuBBnote (2) weist er mit Bezug auf das Handbuch
1927 auf den Fehler Pankows hin, der falschlicherweise den 8. Bundes-
tag aus dem o.a. Artikel tibernommen hétte. 257

Beduhn zitiert dann 1982 in ,,.Die Roten Radler* erneut aus dem besagten
Artikel, bezieht sich jetzt aber mit weiterem Hinweis auf Timmermann
(siehe 3.). Beduhn fhrt hier wie in der ,,Chronik des Arbeiterradfahrer-
bundes Solidaritat* einen Satz an ,,Darum durfen Sie stolz sein auf den
wohlverdienten HaB aller Méachte des Riickschritts.«, der zwar in ,,Der Ar-
beiter-Zeitung* (siehe 1.) abgedruckt ist, sich aber weder bei Timmermann
(siehe 3.), noch in der ,,Westdeutschen Arbeiter-Zeitung* (siehe 4.), auf
die sich wiederum Timmermann bezieht, finden lasst. 2

2016 zitiert Beduhn, jetzt nach Timmermann, in einem Zeitschriftenbei-
trag aus dem Jahr 2016 erneut aus der Rede Wendels und zwar wieder mit
dem o.a. Satz (siehe 6.).2%°

Auch Ebert bedient sich in ihrem Buch ,,Radelnde Nationen* 2010 der
Rede Wendels, die er, wie sie richtig feststellt, beim 9. Bundestag gehal-
ten hat. Als Quelle nutzt sie die Nr. 337 der Zeitung ,,Der Arbeiter-Radfah-
rer von 1910, gibt aber in der FuRnote als Uberschrift des Artikels ,,Un-

sere Aufgaben® an, die in der Zeitung (siehe 1.) jedoch nicht vorkommt.2"

Zusammenfassend kann festgestellt werden, dass Wendel seine Rede im Au-

gust 1910 auf dem 9. Bundestag des Arbeiter-Radfahrbundes in Frankfurt a.M.

gehalten hat. Die urspriingliche Rede ist in der Zeitung ,,Der Arbeiter-Radfah-

rer“ dem ,,Organ flir die Interessen der Arbeiter-Radfahrer”, Nummer 337, 16.

Jg., vom 15. August 1910 auf Seite 1 vollstandig, jedoch mit falscher Uber-

schrift ,,Achter Bundestag in Frankfurt a.M.* abgedruckt. Die darauf folgenden

Zitierungen bauen teilweise aufeinander auf, wiederholen Fehler, korrigieren

sie oder zitieren falsch.

267 \/gl.: Beduhn, Ralf: Chronik des Arbeiterradfahrerbundes "Solidaritat," 1896-1977, S. 24.

268 \/gl.: Beduhn, Ralf: Die Roten Radler, S. 45.
269 \/gl.: Beduhn, Ralf: Die "Roten Husaren des Klassenkampfes”, S. 8.
270 \/gl.: Ebert, Anne-Katrin: Radelnde Nationen, S. 330-331.
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Anlage H: Kochin und Madame

Aus: Rabenstein, Rudiger: Radsport und Gesellschaft. Ihre sozialgeschichtli-

chen Zusammenhdange in der Zeit von 1867 bis 1914. 2. Aufl. Hildesheim,
Miinchen und Zirich: Weidmann 1996. S. 61.

"Eine moderne Kéchin: "Was, die gnddige Frau fdhrt auch Rad?
Da sind wir ja Sportskameraden!’”
In: Fliegende Blétter. (ca. 1898) Bd. 108, Beilage o.S.
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