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VORBEMERKUNG. 

Das vorheg·ende Heft will der Sich erung d~s Rad verkeh!"s 
dienen, Das Bedürfnis des deutschen ViOlkes nach dem 
Fal1rrad bildet d esh alb den Ausgangspunkt unser'ler Darstel­
iung und die Sich erung des Radfahvers vor d:en Gefahren 
der Straße d en Schlußpunkt. 

In d en Dienst der Befr iedigung des Fahrradbed Ü·rfnisses 
ha t sich ·einmal d ie Fahrrad-Indus·trie :gest€llt, zum andern 
der Straß enb au , zum dli.Uen tdie Straßenv:erkehrsv.erwaltun.g. 
D~er Beseitigung oder Minderung der Schäden im Straßen­
verkehr d ienen außer d er unrnittelba!l"en , zum gr{)ßen T.eil 
h eute bereits v·orheu gend en Arheit d er Verkeh rsbehörden 
in besond,er s h oh em Ausmaße d ie UnfallJ:>.eru fsgenosse.n:­
schaf~en. 

Es geh ört in d en Rahmen ~einer wirtschaftlich en Be­
trachtung, wenn wir auch deren Aufgaben und Leistungen 
hier v.ortragen, sow~eit d er Radverkehr sie auslöst. 

Besonderen Dank schuld·e ich d er Fahr rad -Indust.cte, die 
1nir aus den bish er fast nur in gelaegentlichen Ftestschriften 
und Eingab en h ehandJeUen Fragen d er Fahrrad-Ind ustrie 
d ie besten Hilten gewährt h at. 

Di.e vQm F ührer und R,eich skanzler vor wenigen Woch en 
v.erkündet~en Verkrehr sbeschränkungen für Kraftfahrzeuge 
\V·erden diem Radfah1"\en auf öUentlich en Wegen Deutsch­
lands ·eine h eSio)lders w·ertv:oUe Sich erung v.er sch affen . 

Halle, Pfingsten 1939. 
H . W !O lff. 
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1. DIE ALLGEl\IEINE VERKEHRSENT,\TJCKLUNG. 

Die f,or tla:u f,end'e Ausdehnllln:g der überbauten Flächen 
iin n~eutscben I-teich bringt leS U1it sich, daß die auf 1huen 
beschäftigoon PlerWil!Em jmm-er weitePe vVege zurücklegen 
müssen, um Vion ihl'ier W ·ohrnun .g zu ihr ,er A;rbeits­
s t ä t t 'e :und zurück zu gelangen, und um E r h iO l u n g und 
Ablenkung von d 1e r Ar b te i t d te r W ·O c h ·e zu haben, im­
nlter weiter hinausfahnen müssen. 

Zur Befrl!edigung dies>Bs V,erkehrshedü.rfnisses gibt es 
zwei Slehr Viersch1edene J\1öglichk:eiten ; die lci!ne besteht 
in der Benutzung d1er s-og,enannt.en Mass.enverkehrsmittel, 
dile and1ere beruht auf der V~erwendmg individuell-er VJer­
kehrsmitbel. 

D:en1 NI a s s te n ver k e h r ool1en S tra.ßanbahn, Omnibus 
und Eis,enbahn di·enen. Di~e ·erste:nen bewältigen im -allge­
meinen dJen Orts- und N ahvterk!ehr, die Eisenbahnen den 
Bezirks- u nd Fjernvterk!ehr . 
. Hierbei \~erstehen wir unter Ü•rtsverkehr, wie res das 

Wort srugt, d1en Vterlrehr innerhalb teiner politisch,en Ge­
m,eindte, :unter N ahVier.kiehr dm Verkl{!h;r mit den Jeweils 
angrenz·enden Getneind!en (VorortV~erkehr) ; unter Bezirks­
VJerkJehr dien Vierkehr in ~emem wiirtschaftlich zu einem 
lnbe:nesSlen1gebiet .zrusaminero.:geschLossenren Rau1n nlit Städten, 
Industrilen , L~clbau orlter Rer.gbau, mit etwa 15-20 km 
Rad~us VtOll d~er wichtigst:en Stadt ·tu d~esen1 Raum ; unter: 
FernVierkiehr d en Vterkeh;r zu anderen \Virtschaftsräumen 
hinüber. I 

I 

Dter P 1e r so n 1e. n v 1e r k e h r vollzileh t sieh hi-erbei i:n 
r>echt Vter sch:iJedenen Formen. De r F·ernverkehr hat kleine 
klar·,e P terliodizität; 1er ist im b esondeDen kein "Pendel­
verkehr", rund zwar im Gegensatz zu d~ drei übrigen 
Verkehrsarben, dem Ortsv<ßrmehr, dem N ahvrerkehr Wild 
dem BezirksV1erk!ehr. 
D~er FernV1er.kiehr h at mit dem Bezir·ksv·erklehr gem-ein­

sam, daß si:e beide bei uns in d er Hauptsache Eisenbahn-

• 



~rk!ehr sind (F1ernbah.tt:l!en und ,,V.ororts"babnen s}nd die 
heid1en Frorroten drer V·erkiehr sJniUel). 

Im Sb~ck!eDIDJetz sie l>eide möglichst voneinand.er zu 
trennen, ist eine der schwier igsten Aufgaben d·er E isen­
b ahnp-olitik. 

Der Ortsvlßrlrehr rund Nahverlfehr haben in Straßenbahn 
und Omnibus zie1nlich gleichartige Ver~ehrsmittel zu ihrer 
Bewältigung: aber a uch hi~er muß Viersucht w·erden; die 
beiden V1ermehrsgebi,ete in dter ~otwenrligen Tl'ennung zu 
be<lienr~ 1). 

Uns h at hler in e rster Linie die Straße zu beschäftigen, 
auf der sich der Orts- und der Nahv.erkehr abspiele~ 

Unsere Ortsstraßen sind , sovv·eit sie in das System 'der 
Ausfallstraßen für dten Nahverlrehr 'gehören, sämtlich über­
lastet ; denn sile si:nd zu •einer Zieit entstanden - in Linien­
führung, Breite, Pflasberung usw. -, dte die Straß-e fast 
ausschli!~ßlich für •einen dÜDll!en Fuhrwerksverk,ehr- nötig 
hatte. 

Schon ihr Kopfsteinpflast-er verbot lbis voür w1enigen J ahir­
zehnten jede raschere Fahrweise von selbst. 

Bis zum Ende des 18. Jahrhunderts waren, um w,enig­
stens außerhalb der Ortschaften sich rasch er bewegen zu 
können, die "L andstraßen '' im allgem·einen nicht ge­
pflast1ert 2), und WlO sie es waT~en, wurde 1ein Pflasterzoll 
~.rhoben. 
_ W·enn . trotzdem sch on Lohn fuhrwerkte, meistens von 
d!er "P10st(( gefahren, auf d en Landstraßen verkehrten, so 
fuhren die Insassen - m~eistens H andrel sl.eute - ,,auf 
eig.e.Ille 1Gefahr''. 

Die ordinä~e Post, d i;e ·extra:ordinärre P·ost, dite Expr.eß­
PiOst, dä.e Stafftetten-Post usw. Wal'en wühl Einrichtungen, 
<tite dem P·er sonenv.erk:ehr mit 1einer gewissen Regelmäßig­
kteit und Breschleunigun.g dienten, aber das Interesse der 
Postanstalten lag nicht bei drer P.ersonenbeförderung, son-

1) Was unler einheitlicher Führung zweifellos am besten geJingt. 
2) Noch im 17. Jahrhundert gall es als unmännlich, sich in einem 

Wagen befördern zu lassem; man ritt zu Pf.erde. fieiler und RiW~r 

:waren fast ein Begriff. 

• 
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d1ern hei d!er Brtefheför'd·erun;g S) und teiiwefs.e hei der 
Gepäckblef ördierung. 

Einen :ge"'issren Ausbau, unter allen Umständen aber 
eine wesentliche Verbesser~g der P.ersonenh·eförd.erung 
durch rd.i!e Ptostanstalten, brachte 1erst der sog.enannte 
Chaussee-Bau, doo d1ef' Behen·scherwiHe !des 1ersten; N apol.eQIJ: 
auch vi1eLen Gebieten D=eutschla.nds aufzwang - besond·ers 
nachdem des Schotben Mac Afdam's ~einfache Oberflächen­
Behandlun;g drer Straße auf tdem Ko;ntiuent zur Einführung 
;gelangt war. 

Kaum zwei Jahr?Jehnte .später kam ab-er die Eis-enbahn, 
die wiJ~ bekannt, ihDe >ersttw Bahnanlag.en auf den v.or­
handooe;n Straßren ~einrichtete. D1-e Eisenbahnen zi·elten 
ursprünglich ganz und gar auf den P~e;rsonenv,erkehr, wie 
es Jgeradte di!e in den 1etzten Jahren 1935- 1938 gern in d1e 
Erinnerung ger:uftenen Einweih ung.sfeiern dey Eisenbahnen 
v1or 100 Jahren d:e;utlich zeigen 4). 

Dile Eistenbahnen hahen der Postkutsche das Lehen 
schwer :gemacht; dafür mußten sie allerdings der älteren 
Schwester, der Post, den Br1ef- und den GepäckVterkehir 
zu sehr ;günsti~ Bred.ingungen - m-eistens v.ollständig 
kQstenlos - abnehmten, od•er richtiger die Post-Eisenbahn­
wagen k<Ostenlos :in ihl'len fahrplanmäßigen "Post"-Zügen 
befördern 5). 

Die deutschien Eisenbablnren haben hemerkensw~erter­

w•eise- vieHeicht ;mit Rücksicht auf ilie staatlich,en Post~en­

d1en .GüterVlerkJehr dann stärker !entwickelt als tl~en Per-

s) Post !heißt posita scripta = Sammelsllelle für zur Beförderung 
niedergelegte Schreiben. Brief ist das cin:rel!niß breve scriptum. 

' ) Erst als rlie Eisenbablruen sieb eigene Scbi.enenweg.e abseits der 
m rhandenen Straßen schufen, trat ein merklieber Güterverkehr hinzu 
1.md eine Abw.aJnderung des Güte!'Vlßrkteb:rs von den W:asserst::raßen 
auf die Eisenbahnen. 

!>) Vgl. den Vortrag voo H. Wo 1 f f, die Entwicklung des Nach­
richtenwesens, auf der zweitoo. verkeh.rsvvirtsehaftlichen Tagung des 
Leipziger Messeamts, 1936, :Heft 3 d1er Schriftenreihe des Seminars 
für Verkehrswesen an der .Martin Luther-Umversität, .Halle (Saale), 1936 . 



sonenVJerktehr, ~ein Unterschied, der zum großen T eil noch 
heute besteht 6). 

Aber die Wand11mgen d es P ersonenverkehrs haben be­
wirkt, daß <lie Ei s1enb ahnen doch 'vireder die Pflege 
der Pier~oll)enheförd erung !b etr~eben un<i schließlich das 
wichti ~gst re Mass .enverk ~e hr s mittel für den Per­
oonenVJerk!ehr - wenigstens von Ort zu Ort sow.ohl als 
Btezir ksvter k1ehr Vl.ie ün F ernv.er kiehr - 'g•ew-ord1en sind. 

Drer \Vunseh, dJen bt~eitesten Vrer~ehrshedürfniss;en lder 
arbeitenden Violksgenossen zu di·enen, h at beson~ders den 
p ,erson1en-Bezirk s v re rk,ehr, de.r im weoontlichen die 
beidien 1oben ~genannten Bes tandteile: Ber11fs'\ner~ehr zwi­
schen W10hnort U!lld Arbeitsort und Erho1ungsV18rkehr vom 
W10hnort zu den Erholungsstätten 1enthält, auf das beste 
entwickelt. 

D~e baulichte Ent\v i c klung des deutschen Raums 
ging nun ab er viell a eh i n a n d e r ,e r R i c h tun g , a l s 
die Eisenbahnen h efen ; der Umstand, daß die Eisen­
bahnen !erhebliche Flächen nötig haben , um ihr~en B.etri-eb 
durchzuführren, hat außerd,em reinen beli-ebigen Ausbau des 
Eisenbahnnetztes .sehr r asch runmöglich gemacht. 

Hierin liegt 1ein w~es·cnllicher Grund für das Anhäufen 
V!On W1ohnsiedl~n in dten hestehenrden mit Eisenb ahnen 
verbunde 1]en OrtschafLeu und vielfach auch ~in mithestim­
mtendler Grund für ldite l{.onZ~entration d er Fabrikstedlungeu. 

Als dre.nen Vlermehrskapazität ·erschöpft wa·r, bildtete die 
D 1e z 1e n t r a 1 i s .a t i ~o n d ~e r W o h n s i 1e d l u n g ·e n und viel-

6) Hierbei muß beachlel werden, daß der Güterverkehr 
sich kaum irgendwo auf Tagesbedürfnisse e inrichten muß - vom 
Frischmilchverkehr vielleicht abgesehen - w ä h r end d e r Per­
s o n e n ve rk e h r , und zwar sowohl der Berufsverkehr \vi.e auch , 
;wentn auch in anderer Lagerung, der Ausflugsverkehr auf Tag es ­
b e w e g u n g e !Il a n .g e w i e s e n ist ; Tagesb.eweguilgen, die vie lfach 
sich auf ganz bes timm le Tagesshwd e.n - Beginn und Ende der Arbeits­
zeit an jedtem Tage und am \Vochenende - zusammenziehen. Der 
Radverkehr wird bie rbei noch besonder s zeillich zusammengedrängt, 
weil er unter eine gewisse Geschwi.Jndigkeit nicht hinuntergehen kann, 
ohne daß vom Fahrrad abgesti~gen werden müßte. 



fach auch der Fabriksiedlungen kicn Ausweg für die \veitere 
Nutzung des an sich engen d eulschcn L ebensraumes. 

Zwar folgten die Eisenbahnen dieser Entwicklung, so­
\Vleit es mögllch war, ab-er für die Verkehrsbedürfnisse 
\Varen sie, wie \Vir uns heute gern a usdrücken, doch im 
\Y.esentlichen 111ur 1 in ire n mäßig, r adial, v o 11 zu b .e­
n u t z .e n; die Qft g r o ß 'e ;n Z vv i s c h .e n r ä u rn e m i t d e n 
n 1e u •en Si 1ed 1 u 111g1e n für di·e inrdustrieHc Produktion und 
d i1e hi,er beschäftigten P·eroonen. n1 a c h t ·e n a n d ~e r ·C V 1e r -
k e "h r s 'e 1 n r i c 11 t u n 1g 1e n n I() l w re n d i g. 

S1oweil .res um den J\rfassen-N ahv.erkehr h~erbei geht, 
war.en ,es die Straßenbahnen und die P ersonen-Gm­
nibus s ~e, die helf.end auftraten. 

Schon die ersten Verkehrsnöte auf diesem neuen Ver­
kehrsf~ld, die bereits Anfang der 80 er Jahre \Virklich fühl­
bar wurden, ließen ab er auch den \Vunsch nach indi­
v i du e 11 en Verkehrsmit L e 1 n aufkommen. 
w~enn au ch nicht übermäßig rasch, so doch in einem 

heube gern anerkannten Tempo, bürgertc sich ffLr diesen 
Zweck d a s F a h r r a d ein. 

Das Fahrrad mit sein-em Einz,elsitz ist e i.n indivjduellt~s 
V,erkJebrs.tniUel ; aber es tritt fa st überall in Mussen auf. 
Es d.i~ent dem Massenbedürfnis nach Haumüherwindung 
}edtoch in i nd i v1d'ureUer Befr1ed1gung. 

Es ist d.e. halb ~ein Zufall, sondern ldcr A u s f 1 u ß c in es 
neu ren v ,erkeh r s bed ürfnisse , das das Fahrrad auf 
die Straße brachte; kein Zufall, daß unser e ingcnieusen 
1\Iecha.ni.ker damals das Fahrrad, bis d ahin fast nur ein 
Luxusspielreug und - als Hochrad - e.in akrobatisches 
Saalspor tmitlel , für <lie Straße und den Straßenverkehr 
benutzbar machLen, durch Erfindung des Ni·eden·ades, des 
Luftreifens und der Freilaufnahe. 

Daß kaum ein J ahrrehnt späber zun1 Fahrrad als -einem 
zeitgetnäßen individuellen Verkehrsn1iltel d er 1\.raft\vagen 
und das Kraftrad als .eb-enfalls individuelle Y er kehrsmit­
tel lraften, hat der Entwicklung d es Radfahrens ersl Ab­
bruch getan, als d.iJese beiden Kraflfahrz,eugarten di,e S t.raße 
zu brehlerrschlen 'bejgalljllten, d. h . erst nach dem w~ellkri~e. 



Nach Ern1ittlung.en d ter deutschtt:m: Fahrrad-Industrie und 
v'ei'Ieinz1eUen ErhehWJ;gen ü'ber den Bestand an Fahr.rädern 
in d·en d~eutsch!en Haushaltungen 7) kann angenomm·en wer­
<ten, daß im Alt1:1eich zur Z·eit (Anf2111g 1939) rund 20 I\tiil­
Uonen Fahrräd1er iu Btenutzung sind 8). Mit tliteser Zahl 
übertrifft das Fahrrad alle and;eren Verkehrsmittel erheb- · 
lieh, im beoonderen auch d i1e Zahl der Pters,onen-Kraft-
fahrzeuge. . 

Wenn h!eube i.Inn11er wieder darauf hiln:gie~~es·en ·wird, daß 
d1er PersiOntenver~ehr noch nicht sein'Cn Stand ViQm Jahr 
1929 wiedier 1erreicht hat, so trifft das nUir auf d·en Verkehr 

• 

der öffentJichten V·erkehrsmittel zu - nicht aber auf den 
Verkehr der privaten V-erkehrsmiUe1, also hauptsächlich 
des Persone:n-Kraftw.a;gans und d-es Fahrrads, SO\\rie des 
Kraftrads. 

hn Jahr 1929 ver~ehrt~en im Dieutschen Reich nur 0,5 Mil­
lionen PKW und 0,3 1\llilliooon Krafträd•er., :außerd·em 11-12 
Millionen Fahrräder. 

Anfang 1939 aber verkJehrten ün ganzen 2,9 Millionen 
Kraftfahr.Zieulge und 20 Millionen Fahrräd!er. 

Abb. 1. 
Au!f 1 km Fahrstraße gibt es (1938) 

. 

25 6 ') -
Fahrräder KW K in Großb.ritanien 

R 

50 Fahrräder 3 4 in Deutschland 
K K 

• 

w R 

Im Jahr 1929 verbrauchten di~ Kraftfahrzeuge höch­
st.ens 1,0 ~Iillion~ Tonnen Tr.eibstofDe, für 1938 waren 
·es -dagegen über 3 Millionen TDnneu . 

s) Vgt. unten !den Abschnitt ,,D>e.r Fahn·ad-Verlrehr'1
• 

'~) Eine tneU\ere ·Erhebung I(Üieser Art ist die statistische Erhebung 
des Falrrradbestandles :in ·den Haushaltu;ngen der Wohubevölk.erung 
zu K ö 1 n ta· Rh., 1936, wonach s.ich auf 3,5 Personen ein Fahrrad 
ergibt. 

10 



1929 ,gab ~es knapp 2000 km Rad\V<ege ilil D·eutschla111d, 
Anfang 1939 aber über 5000 kl11. 

E s ist klar, daß diese Wandlungen ~den privaten P,er­
sonen-Fahrz,eugv'lerk.ehr ganz ge .. waltig gesteigert haben . 

Bei 20 l\1illironen Fahrrädern und 2,9 ~Iillionen P ers{)ncn­
Kraftfahr z.eugen 9) (1 ,3 :VHU. Stück Krafhvagen und 1,6 ~fill. 
Stück 1\f.otorrädern) ist das 'lerhältnis beid er Gruppen 'vie 
7: 1; ~es gibt al so sieben1nal m·ehr Fahrräder in Deulschland 
(Altreich) als 1es Kraftfahrz,euge zur individuellen P ersonen­
beförderung gibt. 

D·er jährliche v .erbr auch .an Fahrrädern kostet nach 
früheren Unt•ersuchungen von m ir im Al treich h eute min­
d es!lens 400 J\1ill. R~flO) . 

Das Fahrrad h at eine durchschnittliche Leb en sdauer 
\~On 5 bis 8 Jahren, bei •etwa 4 Ersatzhcrcifungen in dieser 
Ze it. Es müss·en also jährlich bis ~etwa 3 l\1illionen Fahr­
räd·er neu angeschafft w·erden und für \V·eiter-c 15 :Mil­
lionen Räder, D~ecken und Schläuch e 1 bis 2 mal erneuert 
w·erden; dazu di·e sonstigen kleinen N ehenkosten , auch 

• 

z. B. für di·e Aufbewahrung und für Unfälle usw. 

ß Millionen Stück je 65 RM 
15 Millionen Ersatzschläuche und Decken 
Reparaturen und sonstiger Ersatz 
Aufbewahrung 
VersicherWlg 

Jährlich zusammen 

195 Mill. RM 
75 Mill. RM 

100 Mill. RM 
20 Mill. RM 
10 Mi ll. RM 

400 Mill. RM 

Zu di·esen Benutzungs- und Abnutzungskosten für das 
Fahrrad trelen noch d ie K o s t ·e n für di e Fahrrad­
Unfä ll ·e, di·e sich ·etwa folg,endermaßen zusa1nn1ensetz.en. 

Es verunfaUen ün Straßenv·erkehr jährlich 82000 bis 
83 000 Radfahr·er, .davon 'etwa 2 000 tödlich. 

9) Bestandserhebung d er Kraftfahrz·euge vom 1. 7. 38. In d en sei l­
her angeschlossenen Geb:eten mit ca. H Millionen Einwohnern ist das 
Fahrrad ebenfall s sehr viel stärke r v·erl t\~t en als die P.cr~nen-Kraft­

fahr zeuge; in der Ostmark mit etwa 1 1 ·~ Millionen Stück geg.enüber 
14() 000 PK \V, jm Sude tenland mit vielleicht 3/ 4 Mill. Stück bei kn app 
100 000 PK \V und Krafträdern. 

1o) Verkehrswarte 1937, Nr. 7, S. ro. - Hier sind für 1934/35 
340 Mill. RM ermillelt wo rden. 

11 



D~e Hinterbliieb~®ernrenten für rue 2000 Toten ~er-reichen 
iim Jahr ca. 3 MilHon~ RM, diJe Heil- und Kurkosten sowie 
dile Pro?Jeßkostien der 80000 V·erunfalUe;n Radfahrer, zu 
400 RM für :den Fanu ), betra,gen 32 NiiU. R~1, di,e Repara­
turklosren der beschädigten 80000 'Fahrräder •etwa 5 1\Hll. 
RJVI, zusammen 40 Mill. RM. 

Im ganren stn.d .also d:Ve Wtert·e, die durch das Fahr­
rad in D~utschland umgesetzt w~erde:n, jährlich mind:estens 
440 Milliol1!en RNI ;gr.oß - u:ng•enechnet den Wert, den das 
Radfahrren für vilelte :Nlillionen ~1·enschen gesundheitlich mit 
sich bringt, :und \-Vleiber den vV~ert" ld:en 1es lerzi·eherisch !be­
deutet 

Daß in di,e&en 440 Mill. R~f aber ca. 40 Mill. R.M run­
wirtschaftliche \rV1ert~ für di·e Radfahr·erunfäll.e steckten, 
muß schon h iJer ausdrücklich festgehalten w~erd·en. Es 
ist ·klar, d.aß d i,es,er P10sLen im Interesse der Volksgem·einl­
schaft vterkl!einJert wterden muß. 

Das Bild v.on ,der Hedeutung dtes Radv·erkehrs muß 
schief b l!eiben, oolallJt,cre nicht die L ·e i s tun g d ·es R a d­
f a h r 1e r s in Rtechntmg gestellt wird; wie bei aHen and~e­
nen Verklehrsmitte1n ist d te Leistung und ldi·e KraftqueUe 
für d~e Leistun;g entscheide~nid für di.e v.olkswirtschaftliche 
Be\-v1ertun,g. 

Die KraftqueUe beim Radfahr,er ist sein reigtener Kö,rper, 
unt•erstützt VJOn d1er ·Flitehkraft und lder Schwerkraft (Gleich­
ge-wichtshaltung) d:er Natur. 

S!o ~einfach die BePechnungsformeln für di~e \Virkung 
der bteidten r einen N ah1rkräfte sind, so schw•er ist di·e B~e­
w~ertung d1es Leistungsv~ermög$s des mlenschlichten Kör­
pers, Wtenn ~er sich im Radf.ahDen b etätigt. 

11) D1ese Summe ist sehr niedrig aJil.gesetzt; bei dem be.i den Unfall­
berufsgenossenschaften entscbäd~gten Wlegeunfäll!Citl ergibt sich jeweils 

' mehr als der dreifache Be trag pro Ja hr. Vgl. meine Untersuchung über 
,..Die Kosten der Verkehrsun.fäl1e bei den Berufsgenossenschaften", 
Verkeh.rswa:rte l9ß5, Nr. 7, S. 121. Für d ie nicht dur.ch d ie Unfall­
Berufsgeuossre.nschaftem. verskherten Unfallbeteiligten sind lre:ine Ziffern 
vorhanden. Dur.ch Untersuchung der Zivilprozeßakten über Fahr­
radunfäUe bei einer Anzahl deutscher Gerichte ließe sich hierüber 
aber wohl ein brauchbarer Einblick gewinnen. 
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Immerhin könll'l!en wir reine gewiss,e rationale (und zu­
gleich JOptimal1e) Nutzung der Fahrräder f·eststellJen und im 
'grloßen Durchschnitt di'e Ta g 'e s l 'e is t u ;n g d re s R a.tl­
f a h r te r s a u f 15 km ansetzen. W·enn 15 Ofo d er Radhesilzer 
täglich ausfallen - wegen Krankheit, anderer Tätigkeit 
usw. - so überwinden also 20- 3 gl>eich 17 Millionen 
Radler täglich rund 255 Millionen km Weg, um 'ihren 
V(()1kspflichben in ir.g~ reiner Form, als Erw·erbstätirge, 
Schüler , Käufter , Landl~eute usw. nachzuk:omnHrrl. 

An 300 Tagen im J ahr dürften dioese Fahrleistungen voll­
bracht wrerd>en, d. h . daß die deutschen Radfahrer m·eh~r 

als 76 500 M i ll i o n ~e n K i l o m re t e r im Jahr a u f i h r e n 
Fa hrräd e rn zurücklegen - oder rund 50 ojo n1ehr als 
z. B. die D~eutsche R~eichsbahn im Jahre 1937 an P.ersonen­
küom,etem ~efahroo hat12). 

Die Radf ah :fler l~eg~en dies·e Strecken auf rund 212 000 km 
Landstraßen und 191 000 kn1 Ortsstraßen zurück 13), sowie 
einem '!deinen Rad wegenetz von heute ca. 5000 km. 

Abb. 2. 
Von 100 Straßenbenutzern sind 

• 

60- 65 • 20- 25 10- 15 
Radfahrer Kraftfahrer Fußgänger 

Di~e 0 r t s s t r aß 1etn tragen dabei e ilDien ~etwa fünfmal 
so dichten Radfahtiervlerk!ehr als die Landstraßtm (steHen­
weise 10- 20 mal so dichten V~erkehr); sie bewältigen also 
täglich rund 200 :Mill. ktn Fahrradver~ehr; fdie Landstraßen 

U) 50 096 Mill. km Personenkilometer auf der Deutschen Reichs­
bahn. Statistil< der Eisenbahnen Deutschlands, für 1937. 

18) Bestandsaufnahme d.es Straßßllrnetzes durch den Generalinspektor 
für das deutsche Straßenwesell, 1938/39. 
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etwa 50- 55 Mill. km, die Radwege jeweils einen Bruchteil 
dieser beiden Mengen. 

Etwa 15 Millionen Radfahrer hew·egen sich zu diesem 
Zweck auf dten 191 000 km Ortsstraßen; ~etwa 2- 3 Millionen 
täglich auf den Landstraßen 14). Etwa 15 Ofo dieser Mengen 
hat au ch schon Radw.ege - oft jedoch nur teilweise -
zur Ve rfügung. 

Wir ste lren also ~or außerordentlich hohen Wert·en, 
die d as Fahrrad dJer tgtesamten V~olkswirtschaft verschafft. 

Daß si'e in Geld ausgedrückt nicht sehr g~oß sind, im 
v~ergl,eich zum Eisenbahnv.erk!ehr nnd zum Kraftwagen­
Vierktehr gerad ,ezu :als unbed eutend 1e r sc h ein e n , liegt 
nicht an d.em geringeren vV~ert d es Radfahr~ens, S!Ondern 
dar an, daß ~s di:e bei w·eitem 'billigs·be Beförderungsart ist, 
die es heute gibt - und zwar nur d esweg,en so a ußer­
Qrdentlich billig, \veil die b eim Radfahren aufgewendete 
m~enschlichre Arbeitskraft und Gesch icklichkeit nicht ,;be­
rechTIJee' 'WWd. 

D1enn Wiüllben vvir annehm·en, d aß eine Radfahrstunö.e 
W·enigstens mit der Hälfte d es w~ertes einer l.Johnvollstunde 
anzuselZJen wäre, so \vüroen die ohen genannten 76 500 
Millionen Radkilon11et<er (76 500: 15 km) €twa 5100 lVIillionen 
Fahrstunden urnd also rund 2550 Millionen Lohnv.ollstun­
den wert s•ein, d . h . b ei einern Stundenlrahn von 60 Rpf. 
(aHe Radfahrer als ungel,ernte Arbeiter ger echnet) einen 
volkswirtschaftlichen vVert von 1530 l\tlill. R~f h aben. 

Mit den Bar ausgaben für Radbesch affung und Raderhal­
tung würde das deutsche Volk (in1 Altveich) also h eute fast 
2 Milliard·en Rl\1' für d as Radfahven aufv.nendcen, d . h . fast 
dieselbe Sunune, die ld~er gesamte zivile Kraft:Vlerkehr h eute 
matrer iteU k<Osben dürfte. 

Beim Krafhnerk!ehr ist zu berücksichtigen, daß ·er sehr 
vhel .größere Geschwindigkeiten entvvicillelt als d er RaJd­
fahrv·erk!ehr. W1enJ1 ·er durchschnittlich die w eüache Ge­
schwindigkeit enhviclrelt, so "virkt ~er also erheblich zeit­
sparend. Sein Betrieb setzt aber Anlagesummten v<Oraus, 

14) Vgl!. auch Abschnitt 7. 
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di·e der durchschnittliche Radfahver kaum aufbringen 
kann. 

E s bleibt deshalb auch volks,virtschaftlich durchaus zu 
v·erantwortren, daß der Radv·erkehr unter stützt wird. 

2. DIE ENTWICKLUNG DER FAHRRAD-INDUSTRIE. 

Die Erfüllung des Wunsches sich ohne fremd e Hilfe 
rascher auf der Straße fortzube,veg.en ist schon früh ver­
sucht worden. Bekannt sind die Prachtwagen auf der 
Zeichnung von Albr echt D ü r e r (1526) "Triumphzug Kaise~r 
Maximilians", die durch menschlich e :\fechanik betrieben 
werden. 

Im 17. Jahrhundert sind drei rädrige Fahrz·euge gebaut 
worden, die mit zwei Handkurhein angetrieben \VUrden 
(vr0n dem lahmen l\1reister St. Fa f 1 e r , Altdorf bei N ürn­
berg). Aus dem 19. Jahrhund ert ist am b ekanntesten der 
Versuch des badischen Forstm·eisters Karl von D ·r a i s 
geworden, der im Jahr 1813 die nach ihm benannte Drai­
sine gebaut hat. Hier war zum ersten 11al ein Zweirad ent­
standen, d as aber infolge d er Betriebsart - d er "F ahrer" 
war eigentlich ein Läufer- nur Erstaun en und keine An­
w•endung faiild , W•en.!gst•ens nicht in Deutschland. Wohl 
aber •entstand•en damals geschlossene Fahrbahnen für 
&olche ,,Laufräder" in England 1) . 

Die Erfindung der Tretkurbel gelang erst im Jahr 1845. 
Ihre Anwendung erreichte jedoch er st der ~1 echaniker 
Philipp M. F ische r in Schweinfurt, 1853. Di·e induslriellc 
Ausw·ertung unternahm als Erster d er Franzose Ernest 
~~ i c·n a u x , um 1860. 

Auch die \veitere Entwicklung ging in Frankreich vor 
sich ; die Bremse, der gefederte altel und di·e V crgr öße-

1) Technik-Geschichte . Herausgegeben YO J1 Prof. Malschoß, 
Berlin, Band 25. 1934. S. 6-1. ßcarbeitcl von L. C r o o n, Hannover. 
Diese Fahrbahnen wcrd.en fälschlich a ls fahrschul•en bezeichnet. Die 
Draisine wurde aber in England nicht öffenllich benutzt, si,e diente 
der Unterhalltmg ,auf e igens dafür gebauben, gedeckt·en Rundbabnen, 
wie etwa das Karussel. 
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ru1lg dres V·o:r~d.terrads, in dess•en 'Achse· d ie "P·edal e(( liefen, 
sind dort ~erfundt®. wordren. 

Das Vorderrad 1entwick!elbe sich zum H o c h r a d , da­
Init brei 1einnJaligem T:fieten die Umdrehung recht raum­
greiftend war. 
· Als "V1el;Qciped'' kam es in d ieser Gestalt nach D·eutsch­
land. D~e Einsicht :$: d ie Straßengefal1r des HDchradJes 
führbe nicht tnur zur Verkleinerung desselben, oondtern zur 
E inrieb tu~ der T:netkurbtel z w i s c h e n b eiden Rädern. 
Hi1erbJei ist die "über stetzung'' sozusag~er1 ;garnz von selbst 
·erfunden ''~ordoo, :unld zwar sowohl in D·eutschland d ur eh 
dten Turn1eb.rter T r e f z in Stuttga.r·t, ·wi·e in Frankl..,eich 
d:urch d1en Uhrmachier G u i l m 1e t, 'vie in En.glan~ durch 
H. S. La"\VS IOin, 1879. 

Jetzt ierst war das N ied ~e r r a td geh oren. 
Dnrch d1en L u f t r 1e i f.1e n ' non J ohn D u n l o p (1888) 

wurde au s dem Sport- und Luxusr ad ein G.eb rau eh -s­
rad. 
Di~e Gontüllental Ca outcho uc und Guttaprercha-KoOmpa!g­

nie in HanDlover h at mit ihrem ,;üontinentalpue:umatik" 
la:rrge vror d1er VtefW!elldutng für Autobeveiiung dem deut­
schen F ahrrad 1eine große Verb1'eitung im Straßenv~erkehr 

VIerschafft 
Unterstützt wu~de d re Entwicklung !des Fahrrades durch 

die V;e:neinfach'llllg des " R a h m ,e n s '' (hauptsächl ich durch 
die spätel'!e Autofirma Humber in Englarnd 1885) und d~e 
Schaffung !eiDJes eige,Il!en Rah1n.ens für Damienräder. Eine 
weHere Vrerhesser'Ung bildete d.er EiJnbau des K u .g •e 1-
l a ·g ~er s in <lie Radachsen und in dte TDetkurbelachsm:r, 
und di•e EinführUjD,g dtes Frei 1 auf es, ·um den sich F ich­
t e 1 & S a c h s in SchW1einfurt sehr v~erd~e:nt ;gem acht haben 
(1890). 

Die T <>rpedo-FI"ßila'ufnahe mit Rücktrittbremse hat da~ 
.· 

Radeln auch auf hü;geligen Straßen star~ ~eförd ert. 
D~e Fahrrad-Industrie ha t n ach all.tem sich in Fran.Weich 

und England zuerst tentwick!elt ; aus beiden Ländern kam•en 
die F ahrräder. In D1eutschland begnügte n1an sich an­
fänjglich nur lDit Rleparaturwerkstätten für dite&e Räder 
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Vor aUen1 di'e len;glischen bicyc1es wa~oo bei uns vi~ele 

J ahrre lang stark im Gebrauch, nicht zuletzt allerdings 
durch den U1nstanld, daß d~e Einfuhr von Fahrradteil;en 
auch 1eine vorteilhafte Radmontage in Deutschland er­
laubte; und zwar auch im kleinen für den Mechanikler­
Handwer Irer. 
D~en Anfan.g d!er deutschen Fahrradindustrie legt man 

in das Jahr 1881. H·einrich K l te y 1er hat damals das e rste 
Fahrrad nach s~eilllen Angaben in der Maschinenfabrik! 
Sp.ohr 'Und Krän11er in Frankfurt a . M. bauen lassen. Im 
gleichen Jahr haben die Gehrüder R .e i c h s t ein in Bran­
dtellburg a. H . und d ie Ex preß w ,e r k e in Neumarkt die 
ersten Treträder selbst gebaut. 

Es v:erdirent f•estgestellt zu werden, daß es vnn Anfang 
an t~eilweise Kinderwagen- und N äh1naschinen-Fabrikanten 
war<en, d~e sich .ntit der FahrraJd-H,erstellung h eschäftigt-ent 

Die Fabrikation d1er Räder des Kinderwag·ens - ~r 
lief früh1er nicht auf Liliput-Rädern wi'e heute - regte 
zum DI'eirad- und Zweirad-Bau .off,enbar ganz beson­
ders an • 

Es v.erdi~ent aber auch f,estg.estellt zu werden, tlaß nehen 
dieser IIandwed<!ergruppe der junge mehr fabrikmäßige 
Nähmaschinenbau den Fahrradbau aufnalun und zu­
gl·eich organisatorisch förderbe. 

Hi~er war res <lire m•echanische Feinarb-eit, di.Je den Fahr­
radbau an:r~eg~e und lelltwick~elte. 

D ü r k o p p in Bi-el efield, 0 p ~e 1 in Rüsselsheim und 
S le i d :e 1 & N a um .an n in Dresd~en waren die ,ersten Näh­
maschinenfabrik,en, die Fahrräd1er bauten, seit 1882. 

Schließlich nahmen ~uch Maschinenfabriken di·e Fahr­
rad-Fabrikation auf, so besonders frühzeitig die W ande­
rer-WrerkJC, VlOrmals Wink!elhofer und Jänick·e in Sieg­
mar-Schönau, und di·e N ,e c k a r s u 1m er Strickmaschi!nen­
fabrik 

Im Jahr 1887 gab tes ber'~eits 64 Unternehmung.en, welche 
Fahrräder hlerstellten, mit 12(X) beschäftigten P.ers-on~n, 

also mit nicht ganz 20 Mann durchschnittlicher. Belegschaft. 
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Gelregentlieh der in diesem Jahr ~eingeleiteten Hespre­
chungen zur B eg ründung ,ein ~es V·er.eins d 1er Fahtr­
r a dfab r i.k:en wurd1e f~estgestellt, daß die 64 Betri•ebe 
im Jahne 1887 im ganz·en nur ·7000 Fahrräder hergestellt 
hatten. 

Diese k1eine Produktion läßt am beste:n •erk·ennen, daß 
di1e Fahrradhlerst•ellung noch sehr sta.rk handwerklich ~in­
~erichtet war. D•enn bei el!ner durchschnittlichen P·~oduk­
Hon von 109 bis 110 Fahrrädern im Jahr ist aUe drei Tage 
nur 1ein 1einzi;ges Fahrrad pro Bet·rieb herg·estellt worden, 
~ein Beweis dafür, daß nicht tetwa f<He tOb-en gena1mte durch­
schnittliche Bellegschaft nur Fahrräder g.ebaut hat, daß 
mit anderen Wort1en d er Fahr·radbau tatsächlich bei vielen 
Betri,eben nur 'eine - allerdings ,,lukrative" - N·ebenbe­
schäftigung war. 

Ein ftertiges Zweirad kostete damals - Ende der 80.er 
J ahr·e bis tehva 350 RM, 'eben w·eil ~es individuelle Fein­
mechanik war, die sich in j'ooer Z·eit des industr~eUen Auf­
stiegs D~eutschlands ganz besK>nderer W'ertschätzung er­
fr,eute. 

Zu der d<eutsch1en Fahrradproduktion, die ühr~gens in 
den 801er Jahr.en rnoch manches Hochrad .enthielt, ein 
Zweirad mit Z\.V€i ungleich ,en Räd-ern als~o, trat für 
den ·v,erbrauch n'Och ~eine Einfuhr von •etwa 10000 Z\vei­
rädern, die in ld~er Hauptsach e nur aus England kamen. 

D·enn di'e Außenhandelsh ezi;ehu ngen zvvischen Deutsch­
land :und Frankr.eich \Var<en damals noch sehr schlecht, 
nicht nur in Erinnerung an den Kri:eg von 1870/71, sondern 
hauptsächlich durch die .auttQn.omie Z'Olltarifpolitik D·eutsch­
lands, die sich bewußt :geg:en Frankreich richtete, und die 
1erst im J alu~e 18'92 VJer lassen v.rurdte. 

Tatsächlich haben die PiJomene des Fahrraidbaus in 
Deutschland stets betont, daß sie ihr·e ersten Eindrücke 
und K.enntnissle vom Fahrrad in Frankveich 1gewonnen 
haben, das das Fahrrad d•en:n ·auch am f~ühestren ~nt-
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wickelt hat, und das auch die französische Bezeichnung 
.J ahrzehnre lang bei uns in Brauch hat bl-eiben lassen 2). 

Solange das Hochrad gebaut "WU.nde, lag k!ein klarer 
Anreiz zur m:;tschineUen Fabrikation vor; es war zu viel 
Einrelarbeit 1erforderlich, 1eb en Feinn1echanik, damit ein 
Fahrrad ~entstand . Daß 1es damals Velr0ciped hieß , war 
~eigentlich jn Ordnung; man sah, daß üer Fahrer wirklich 
schnellfüßig wurd1e, wenn 1er auf seinem H10chsitz saß. 

Das Ni1edlerrad ist ferst runld e in Jahrzehnt nach den 
ersten Gründitllll!g1en der FahrraldwerkstäUen, d . h . zu An­
fang d~r 90 ~er J ahiie, iin Übung gekommen. Es scheint seine 
zweckmäßige Form, cli!e nicht m~ehr einen Gleichgewichts­
künsUer als Fahrer vcoraussetzte, in England erhalten zu 
hahen, VIOn wo auch das englische Wort "bicyle'' (Zweirad) 
zu uns gek·ommten ist. 

Hi er hat auch die gr,oßbletriJebliche Erzeugung sich zu­
~erst 1entwick!elt, für die der Franzose wie auch wir 
Dteutsche damals noch ·nicht d .ite nötige geschichtliche Er­
fahrung in individuellen Verklehrsmitteln besaßen. 

Die renglisch!en Fahrräder silnd vielfach nicht fertig 
IlliOntirert zu uns ·gelatngt, sondern in iwen Einzelteilen. Die 
Z:usamm~ensetzllllljg dieser ~englischen Einz·elteil.e durch 
dieutsch1e HandWJerkJer hat sich zu. :e.inem n:euen Beruf _bei 
uns aus~ebaut V]eUeicht hat der ~erst im Jahr 1888 V()ll 

D~unl~op JerfundreDJe Lufmcifen 1einen weiteven Anlaß zur Ein­
fuhr dter E1mZJelteüe gegeben, weil dies>t!r Schlauch sich 
"unaufgepumpt" bess·er transportieren ließ~ 

Ehen weS/er Lufmeifen hat off.enbar auch direkt rlie 
Niredterrad-KK>nstrmktioo · beeinflußt ; denn ~erst Jetzt war 
d1er hochgel1egene Sattel d1es Ifochr.ads, das jahrelang nur 
auf Vlollgummi lief, nicht m1ehr zum Abfangen dter Stöße 
rles Straßenpflasbers nötig~ 

Allerdings darf hilerbei nicht vergessen werden, daß 
auch das S tr a ß en p fl a s t e r 1n jener Zeit ein-en ent­
scheidenden W anldel -erfuhr - und zwar auch gerade in 

2) Auch der .,,Mechaniker'' ist VQIIl dort gekommen, wie schon 
200 Jab.r.e vorher einmal, als .französische Handwerker nach Auf:­
heb~ des Ediktes von Nantes i.n deutsche Länder flüchteten. 
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England, wo d1er P ~o r t I anld- Z 1e m ~e n f zuerst auf die 
Straßendieekle ~ebracht Wl()rden war. 

Das Klopfstetnpfl.aster hörte auf zu b estehen; die :glatte 
Fahrbahn trat iin IOOejn; jtener Zeit ihr en g.r.oßen Sieges­
ZfUlg - "\Vlenn auch zUler.st nur in d~en Städte11 - an. 

Der Absatz an Fahrrädern. !nahm j!etzt stark zu. Im Jahr 
1896 wird 1e.iinJe dteutsch e Pr·oduktion v<>n 200000 Stück 
unter>g·ebrach t. 

Di.Je auf Grund dile&"er ·guten Konjunktur entstand-enen 
N~e·ugründu:ngien an Eahrradfabri.k!en - 1es war.e:n über 40 -
schuften aber eiln1e &Q große ü b erpvoduktion, da ß eine er~tJe 
schw•e1~ Krise für das 1gan:oe F ahr;rad.ge,v.erb e ausbrach, 
d ile schlon im Jahr 1898 zu zahlneichlen Z u saminernbrüchen 
führte. D1er Pneirs d es F ahnrads, ld er bis d ah in sich im 
Lohnender Höhe ~ehaltoo h atte, san k von 250- 300 Rl\1: auf 
175_..:.225 RM reinschliteßlich Bereifung. 

DieSie immerhi:n triloch s1ehr hobein Preise werden 1erst 
verständli-ch , Wenlll ·man Wleiß, daß d~er Satz Dunlop-R·eiien 
damals 80 RM im &nkauf k!ost1ete, und di1e oouen d eut­
schen Oont111lentalreif,en m i.nd·est•ens 45 R~l 3), so daß das 
Fahrrad be:hrn FabrikVlerkauf ;nJOch allg~em·ein ohne Be­
reüung gtehandtelt wurde. 

\V ährend sich in d 1eser Z·eit d i·e lffil.gli.sche "K•onkur­
ne~lz" d adurch von selbst ausschaltete, daß s1e sich d em 
Fahrradbedarf ldtes K~ont.i:J.JJents nicht anpaßte, sondern zur 
Auüom'Obil.fahrikati10n iiherging, tauchte 1ein:l;e starke alneri­
kanischte Konkurn~nz mit sehr billigen Rädern auf. 

D1er d!eutschie Efu:lfuhrzoll, der nur etwa 1 o;o 1des ,V,e.rt•es 
betru;g, 1ockbe d.iJe&es amerikanische Rad geradezu h erein, 
'wäwend USA 45 Ojo w~ertz!Oll für deutsche Räder ,erhob. 

H.itnzu kam, daß das am1erikanische Fahrrad tatsächlich 
schron vi!el zw,eckmäß:ig.er .gebaut 'var ·als das deutsche . 

. Ein Herlinter Wanerohaus blot damals (1898) ainerika­
ruscbe Fahrräder für 80 RM an; das deutsch e Rad aber 

s) Nach dem Bericllt über die Geschichbe der Fahrrad-Industrie 
1888-1928, herausge~eben vom Vevein deutscher Fahrrad-Industrieller, 
Berlin 1928. S. 26 ff. 
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kio.stete noch w.e1t über 125 RM:, ohne telntsprechend besser 
zu .setn. 

Aus den Zusam.Illlenbrüchien, cli.Je ldamals erf<Olgten, wur­
den vi!elte !gllt·e deutsche Räder für 56-63 RM V-eräußert. 

Erst ]n dien J al1r1eD. 1901 :und 1902 !gelang tlter Umschwung 
und zwar durch E:irnrichf:uln:lg 1eiirer der am,erikanischen 
ähnlichen G r 10 ß 1e r z Jeu g u 1n ;g. Di~e auch j-etzt noch "ohne 
G1.m1mi'', d. h . ohne Bereüung, Y.W! der Fabrik abgesetzten 
Räder kJonnten für 1etwa 75 RM da s Stück v;erkauft werden. 

Das M a r k 1e n r a d v.rar !entstanden; S!ein Pr·eis :ging bis 
auf 52 R :rvf im J ahr 1907 herunoor. 

Gegen ditese d~e Qualität wie ldie Sicherheit des Rad­
fahflers :gefäh:rd1end!e Produktionstichtu:ng ter stand in der 
er sten P r !e i s k o :n v 1e !U t i ·o n d •e u t s c h ie r F a h r r a d - F a -

' 

br i kant1e tn im J ahr 1907 d!er 1erste \Vall (1.5. 1907). D ile 
Konv1ention umfaßte ~twa 80 o;o d er deutschen P :Poduktion. 

lVIit d1er l(onVlention kam 1eine Kontingentie~ung der PrtO­
duktion zu stamd.1e, UJnld zwar auch f ür d]e Rahm1enfabri.kten 
u.nd die R adsatzfabrik!en (T Detkurbe llager mit K1etten und 
Kurbeln). 

Es Viersteht sich, daß auch dire V·erkaufsbedmgungen ~e­
l'egelt wurdren; Liief,erung, ZahluttJigsfrist, Vterpackung ;usw . 
wu:vden vteneilnbJeitlich t 

SlO war der Absatz dres 45 RNI-Radtes m öglich ; auch noch 
darunter , b is 39,50 RlVL DK>-ch ist di:es•er N1edr1gstsatz 
noch terlreb1ich lgies'll!.ll:kear, bis 24- 25 RM im Jahr 1914, 
immer 10hn1e Gumrmi. 

Der \Vteltkri'eg stellt e d 1e Fahrradpr-oduktion in d en 
Ditenst dter H~ee:neslief~glelll. tJ nmittelbar danach setzt 
eine ausgespnochene H'Ochkio;njunktur d er Fahr.rad-Intlu­
~lTl!e rmn, dite abter in d$ Inflationsjahren ·eine schwere Ab­
sat zkrise im Gefro1gJe h atte. 

Das J ahr 1924 stand im z ,eichen de r Stabilisireru:n.g; k:las 
Jahr 1925 brachte zum ersten Male eine Jahresproduktioo 
VJOn mehr als 2 ß.lillionw Fahrrädtern; das Jahr 1927 so­
gar reinle P.Dodu.ktion v® fast 3 Millionren Stück 4 ). 

') Der Absatz der Fahrrad-Industrie wird im nächsten Abschnitt 
dargestellt. 
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· -Scholi im j ahr 1928 setzt .aber teinlte fÜhlbare Absatz­
'kii&e 1ein. 

Die Fahrrad-Industrie hat in idlern f!Olgenden 'Krisenjahren 
1930-1932 aufs schwerste ;gelitten. Nur 1ein fast m~erkwür­
diger Lichtblick tauCJ.'1~ am Schluß direser ·zeit auf; tlie 
lVIillionen Ar b !e i t s 1 •O s te r, d:1e iln di·e&en J ahPen entstan­
den war!en, suchtiEm durch €in billig.es Fahrrad 
W1enigsbens 1eiJne Beförderungsm.öglichkeit zu erhalten nder 
zu ~rla11;gen, sod.aß vrerhältnismäßi.g v~ele Räder in dies-em 
Schlußabscbnittdrer A:rb!eitslosigkieit ~bgesetzt worden sind 5) . . 

D1er politische Umbruch im. J anuar 1'933 brachte d~em 
Fahrrad teine .stetige und gediteg~ene Entwicklung. Schon 
im SeptJembter 1933 ~elang dile Gründum;g der "deutschen 
Fahrrad- iUnd Fahrra\drahm~en-K10nvention", nachdem dile 
albe KlonVlentiOill .schon seit langem nicht m·ehr in Erschei­
nun;g ~etretJen war. 

Zwar scmed:en d:i!e Rahmenfabrikanten schon im März 
1934 wi!eder aus, aher der gewaltig~e wirtschaftliche Auf­
schwung, d~er nurn ~einsetzte, hat d en Absatz und damit di·e 
Produktion an Fahrrädern. nicht m·ehr beengt. 

Jahr für Jahr ~ehen j1etzt über 2 Millionen Fahrrädter 
an den F.ahrrad-HaJndel hinaus; und l(Üe im Altreich in 
Benutzung s·rewenden F ahrräder dürften, wie schon er­
wähnt, AnfaJng 1'939 fast 20 Milli<>nen Stück :er r.eicht 
haben. 

Im L a:uf1e dter N~euor.ganisation d~er gewerblichen Wkt­
,schaft in D~eutschland sind di•e wirtsc.haftSpiüliti­
s c h 1e n Aufgab !e n der Fahrradwirtschaft im J ah.r 1934 
VJon d!er "Fachgruppe Fahrräder untd Kinderwagen'' über-

. ' 

nomn1·en ·worden, die ~ein Glted der am ·7. N·ovemher 1934 
jgeschaff~1l00 ",Virtschaftsgruppe Fahr~eug.illd.ustrie'' bildet. 

Durch di'e marktreg•elnd ·en Futnktiiün ,en, die die 
~eue 'Virtschaftsrerf.assung den Wirtschaftsgruppen und 
Fachgruppen zugesproeben h at, ist d er V-erein deutscher 
Fahrrad-IndustöeUer als der person:eUe Inhalt der :genann­
.t,en FachgTuppe nach fast 50 jähriger Arheit :ges1etzlich mit 

.1) 50 Jahres-Bericht des Vereins deutscher Fahrrad-Industrieller, S.17. 
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d1er Auf,gahe betraut, die .ei.~ von Anfang an erst~ebt hat, 
die Marktregelung im F.ahrradwe s·en zu bet~.euen. 

Zu dlese-~1 Aufgabenk_:t,eis ·gehört nicht rnur d1e Aufsicht 
übter d~n B1nnenmarkt, s:ond~m .auch üb ·er die Aus­
fuhr. Di~e Fachuntergrupp'e "Fahnräder und Fahrrad­
rahJ.TIJen'' und d i!e ,andepen für <fi.e Fahr-radwirtschart :ge­
bildeten .Fachum.uer1gruppen - si·e weD~len anschließenJl\ 
lllOCh :genrunnt - haben seither also auch den Export zu 
betr,euien, tUicht zul,etzt damit di~e D~evisenwirtschaft des 
D·eutschen R1eichs auch von dter Fahrrad-Industrie ent­
sprtechend unterstützt wird. 

' 
An dter Ausfuhrförderun;g h at !die Fahrrad-Industrie ab!er 

scb10n früh g~earbteitet. · . 
Dem Eintneben d er Fahrra.d-Inldustri~e für 'eine Erhöhung 

dtes Einfuhrz:olls g1elang es ~rst im Jahr 1901, di·e Vereins­
v:Orsch1äg.e durchzusetren, als damals di;e neue Handels-­
"OOrtragsära - nach dem. Ablauf des autonmnen Z>üll tarifs 
V!On 1879-1902 - ei;n;gelteibet wurde. 

Zwar war auch der neu e Zolltarif ~expoctfr.eundlich, aher 
die HandelsVJertragslänlder gingen mit ihren Zollsätzen 
- wegen der Reziprozität - doch •erheblich herwüer, 
S!Odaß d~e höchsten Einfuhrzollsätz-e des Auslandes fast 
halb]ert rwurden. 

über 25 o;o des Einfuhrw,ertes ging ·wohl 'ke in für unse­
nen Export \vichti:ges Land rotehr h inaus. 

Der W1eltkrteg hat iliese Weltmarkterschließung unter­
bnochen. Z·ollmauerm von unübersteigb are:r Höhe wurden 
gegen 'U,IIls terrichtet. 

Der deutsch-französische Handtelsv-ertrag v10m August 
1927 hat di1e 1erste starme B~esche in diese Abschließung 
dies 1 Auslandsmarkts gel~egt, n ach!dem seit Oktober 1925 
schon ci!Ille Anzahl zweiseitiger H andelsverträge zustande 
gek!ommffil ·waren; so mit Spanien, I talien, der Sch'\\-"1eiz 
und B•elgilen. 

In andte:nen Ländern hat sich eine Fahrradbau-Industrie 
tentwickJe1t, dire auf dteutsch·en Fahrradteilen aufbaut, so 
in Holland, Dän~emark und Schweden. 



• Starke E r s c h ü t t 'e r u n ~ 1e n d 'e s Au s 1 a TI' d s ab s' a t­
z es brachte dann a'b1er di~e japanische Konkur:r~enz, d1e bis 
in das östliche 1\tlittelmleer mit ihrem 12,50 (bis 20,-) RM­
Rad 1eindr.aa1g. 

Eiine Vlolls tändig~e ü bersieht der älbe:r.cm ZollsätZJe- für 
Fahrräder, EahNadtJeilie ;un!d Bter<eifungen· ~enthält der m~ehr­
fach ~genanJnte :roJahl"'es-Bericht des V•e.r.eins der Fahrrad­
indtustri,ellien, 1'928, S. 85-87. Er ZJeiJgt, d aß di'e Verzollunig 
fast in :aHen LärndJern, ~entspr~echend 'dem all:ge_Ineinen über­
lgang VlOm w,ert~on zum Gewichtszollsystem, auf 100 kg 
lautete, d aß abler lg1er adle tUe L änrd1er, di:e vvir bisher h e.lief;ert 
hatten, biei E infuhr von fiertil.gen Rädern ;ernen Stückzoll 
und zwar jteweils illlit 1einem E tnheltssatz eingeführt oder 
bleibrehalten h ahen 6). 

D1e Organis:a t i 1on d :er Fahrradwitrtschaft ist 
heute f10lgtende: Die Führung hat der V~eveirn <l·eutscher 
Fahrrad-IndustrieUer, 1gegll"ünJd,et 7) im Jahre 1888; i;n ihm 
sind di!e Fahrraid-I:ndustrite. d.Fe Fahvradtei1e-Industrte atnd 

; 

di1e Zubehör-Industrie -zusamm·en:geschllOSS'ell. 
D1eser Gruppe ist auch die L~eitung d er Fachgruppe· 

"Fahrräder IUnd KiinJdlerwrugen'' anvertraut, d i e das Organ 
-im amtlichen AJufb.au drer dteutschen \Virtschaft für k:He 
Fahrrad-Indlllstr1e tlar stellt , und ·sich in d i1e Fachunt~er­

gtuppen 
,,Fahrräder rund FahrraJdrahmen'', 
,,Sätbel rund Taschen", 
"Luftpumpen'', 
"F ahrr,adheJJeuch tnng'', 
"Nahen" (FI1eilau f) und "Kinldler,vagen" gliedert. 

Di1e sonstilgle Fahrradteilte- und Zuhehör-Industrie, so-, 
w•eit s]e im 1organiscl1Je.n Aufhau der \Virtsch aft ;:t:richt durch 
d.iJe lOblelljglenatnnten F achuntergruppen !ßrfaßt i st, findet ihl">e 

6) Di1e für 1939 g<eltenden Zollsätze des Ausl~ndes hat die Fach­
gruppe ,,Fahrräder und Kinderwagen" Anfang März 19'39 zusammen­
.gestellt. Vgl. unten S. 39. über den Umfang der Ausfuhr vgl. Ab­
schnitt 4 

• • 
7) Die Gründ llillg ist im wesentlichen das Vel'lClienst der oben ge-

naiil!Ilten ersten Fahrradfabrikanten unter Führung von N a um an n ~ 
Dresden. 

' ' ' 
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amtliche Verroehmg in der Fachgruppe Fahrrad- und 
KraftradLeille-Industrile im Wuppcrtal-Elberfe1d. 

W1eiüer st~hen in der Fahrradwilrtschaft der R~eichsv~r­

band d eutscher Fahrrad- und Fahrradleile-Grossist-en, der 
ReichsiJJnum.gsV!erband des l\Itcchanikerhandwerks, der 
R~ichsVlerband dtes deutschen 'Fahrrad-Ejnzelhandels und 
c1er deutsche Radfahrerv-erband, dieser als Organisation der 
v~erbra'Uchlerschaft. 

In dier amtlichen Organisation der d eutschen Wirtschaft 
sind ill!Och d~e Fachunbergrupp:en für Fahr-räder und Fahr­
radt,eüe der Wirtschaftsgruppe Groß-, Ein- und Ausfuhr­
handel und rue Fachabteilung Fahrräder der Wirtschafts­
gruppe Einz1elhandlel tätig. 

Danach hesbeht ein gut aufgebautes System der amt­
lichen V~rwetung der Fahr.r.adwirtschaft tl!nd zwar in 
glücklicher Anpassung an ,<fiie 1geschichtlich hewähr'Len 
Organe der Fahrrad-Industrie, d es Fahrrad-Großhandels 
und des Fahrrad-Ei.nztelhandels, sowie der entspr.echenden 
Organisation für Fahrradbeil•e und für Fahrrad-Zubehör. 

3. DIE FAHRRAD-PRODUKTION. 

Di1e Fahrrad-Pnoduktion ist in D'cutschland durch eine 
stattliche Anzahl von ProduktionsstätLeu ~esichert. 

Es war schon ~erwähnt \Vorden, daß <lie Fahrradpro­
duktion in Deutschland nur langsam zu ~einer Groß in du­
s t r i ~e ~geword1en ist; 1es war auch bereits erwähnt, daß rlie 
deutsche Fahrradi.ndustri,e vitelfach aus· älteren oder abrer 
nah1e Vlerwand:l1e.n Produktionsz·weigen sich entwickelt hat. 
Durch ~einle Wteit !'eichende Arbeitsteilung ist ,eine geradezu 

• 
bewunderns" nerbc Prä zisi10 n s ar bei t für jeden einzel-
nen 'Deil des Fahrrades möglich und vorhanden. 

Bekannte Fabrikmark e10. mit verantw<>rtungsb~wuß­
ter Leitung sorgen dafür, daß eine drer Verschiedenheit 
der deutschen Landschaft, des Bedürfnisses, und des "Geld­
beutels" ~epaßte Fahrradpvoduktion gelingt. 
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: Ünter d1en Ü!nnernebmu:~lgen, die id-er Fahrrad-Herstei­
hmg ilienten, befindet sich . .eine ganz-e Anzahl, di~e vor d·er 
Entstehung d1er Fahrr.adfabrikaUon schon tätig wa.r.en: 

In der zur 40 J ahr-Feier des V,efleins der Fahrradindu­
striellten herausgegebenen P.estschrift · sind u . a. m-ehr·ere 
Betr~ehe gtenamt, die in der Z.eit' VIQn 1839- 1866 gegründet 
word~en sind, uiJlld 'W!eitlet~e, die ·zwis~he:Q 18:67 und 1888, dem 
Gründungsjahr des Vreneins, ~entstanden sind 1). · 

· D1e Fahrrad-Industne hat sich in einz·elnen Bezirken 
besonders stark Jentwicl\!elt. Es ist be.achtensV\1·ert, d aß si-e . 
in d~r R1eichshauptstadt :nur mit wenig~n Betr1ebren v~er- · 
tr.euen ist , da;gege.n in ·einigen mi ttl~ren S täd ·beri geradezu 
das R ückgr.at des industri,eUen HaUes derseihen bildet. 
Di~e Fahrradpr;QdUktiou wird heutle in über 70 deut­

schen Städten (d~s Altl'teichs) :geP.fl.egt. D~e m~eisten Be­
tritebie find1en .sich in Bielef·eld, ·mit zur Zeit 14 Unt•ern:eh­
mung,en (1einschl. drer Fahrra<Heüe-Fabriken) ; an zweiter 
Stell!e s·beht SchWieiiJlfurt mit 6 Betri~eben, an dritter N ü.rn­
berg, an vi!eroor Si·egm.ar-~chönau mit }e 5. Dann folg.en 
Leipzig, BrandJenburg .a. H.; Frankfurt a. M., München lllnd 
Berlin; weiter Hannov•er !und Harnburg mit Umgebung 
einsch1. Einbleck, stowile MC1hlhausen in Thüringen, j•e mit 
1- 4 Betrieben. . 
Di~e meisten andeDeln Produktionsstädte haben j~ew,eils 

nur ~einen Fahrr.ad- t0d1er Fahrradt,eile- oder Fahrradzu­
behör-Bietrie'b. 

Fahrradfabrik,en im 1eigentlichen Sinn des WDrtes, d. h. 
Fabriken, aus d,enen "komplette'' Fahrräder hinausg.ehen, 
gibt ·es im ganZten h!eute 72. 

AUe übr1gen 1erz.eugen nur Fahr.radteHe und Fahrra!d­
zubehör ; 1einJe besondere StelluJJ.g nehrnen jedoch die Fahr-

• 

1) Nach einer Auszählung dter Gründun;gsjahre liegen von 111 Fabri­
lren, die direses aus Alnlaß der 40-Jahr~Fe.iier im Jahr 1928 mitgeteilt 

hatten, 6 Vtor dem Jahr 1850, 
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rad-Rahm ~en-Fabrtklen ~ein, di1e nicht zu d·en "Fahrrad-
teHe-Fabrik~n'' ger·echnet \V·erden. 

Als F a h r r a d t •e i l 1e gelten die Radteüe, ohne die ~ein 
Tr.etrad nicht 1auften kann, also z. B. 
Oberrohr 
Unterrohr 
Sitzrohr 
Steuerkopfro'hr 
Le.nk.erschaftrohr 
Le:nlrerrobr 
Sat telsl ützschaftrohr 
Sattelstützoberrohr 
Stahlfelgen 
Vorderradnabe 
Speichen 
Nippel 
Bereürmg 
Schlauchventile 

Kettenrad 
Zahnkranz 
Rollenkette 
Pedale 
Pedalgummi 
Bremsklotz 

Linke Tretkurbel 
VmuergabeL 
Hintergabel 
Streben 
HintergabeLende 
Schutzblechstreben 

Steuerschalen Hinterradschutzblech 
Laternenhalter Vorderradschutzblech 
Lederdecke Hin lergabelsleg 
Sattelklaue Strebensteg 
Einfedersattclgestell H TreUager.gehäuse 
Lenkerklemmspindel Handbremse 
Sattcl.stützklemmbolzen Freilaufbremsnahe 
Rechte Tretkurbel Lenkergriffe 

AUe d~es1e vi·elgestaltigen Betri~ebe sind in d er IQben dar­
gesteHLen Wirtschaftsorganisation der Fahrrad-Industrie in 
Gruppen zusammengeschlrossoo. 

Die Fahrrad-Industrire hat tdi'e vVichtigkeit einer N D•r ­
m u n g der ·einz•elnen Fahrradteile zi·emlich spät erkannt 
und d~ese betrh:~hen. D.Ue N-ormung von 1917 hetraf nur 
d~e heim Kauf Wieniger sichtbaren T-eile: Schrauben, Nieten, 
Stifte, KeHe. Di~e sichtbaren T eile, der Rahmen, die Lenk­
stange, der Sattel, d]e Kett-e, die Tretkurbel usw. wurd·en 
dagegen .nicht "genorml". Fast j<ede Fabrik hielt ihre 
"Typen'' für den Ausdruck iliner teigentliehen Leistung. 

D1er FachnlOrmen-Ausschuß von 1926 ging 1etwas w,eiter. 
Vi~ellteicht hat rer ein Hauptv.erdi:enst an der üherwindung 
dler langen KriSle, di~e von 1928- 1932 durch di~e Schuld der 
damalig1en Wirtschaftspolitik sich ~erst~eckte. 

Mit der seit 1934 neuen Fahrrad-Konv-ention steht die 
Fahrrad-Industrie im heutigen Wirtschaftsleben nicht nur 
auf sich~nem Boden, sondern in ständiger Bereitschaft ffl.r 
aUe Fahrrad-Bedürfnisse tdes deutschen Volkes. 

Unser Fahrrad ist wohl ~eine unentbehrliche Verk!ehrs­
hiUe für den kl1eine;n Mann; aber es ist für vi.el~e von runs 
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sehr v:iJel mehr: es ist ·ein Erbolun!gsgerät, das uns im 
Ge~ensatz zu alllen and,er·en Erholungsgeräten di·e Fort­
bewegun:g übler den Raum ~erlaubt und auf lliese W·eise 
- durch das R.aldeln - Eindrücke sammeln läßt, dite kein 
ande~er Erholungssport in dies·em Ausmaß gewährt (Rad­
wand ·erung). 

Das Rad im Berufsverkehr soll Z·eit sparen h eUen, das 
Rad im Erh~t>lungsV1erkJehr soll z ,eit kosten dürfen. 

Aus diJeSier V1erschiedenheit !des Radf.ahrbed ürfnisses ~er­
gibt sich ei:ne lentsp~echend:e V~erschiedenheit des Fahrrad­
bedarf,es rund ein ;grundLegender Unt!erschled zum Kraft­
fahrZ~eug, dessen P~ol1e "Tempo'' heißt und ist. 

Die deutsche Fahrrad-Industri•e zielt vernünftigerweise 
auf die BefrirecUgung sowohl des Verlangens nach dem 
Berufsrad, wile dies V~erlangens nach dem Ausflugsrad. Da­
neben 1erfüllt siJe auch \llüch die Anforderungen, die an 
das Sportrad ~gesuellt w1erden, obgleich das Sportrad keiln 
"T1ou:nenrad", wiJe das Rad für den Straßenverkehr zusam­
m,enfassend 10ft rgenannt w.iro, ist 

In dieser Dreiteilung wird die deutsche Fahrrad-In­
dustrte wohl auch Wleiberarbeiten müssen, weil nur durch 
di,ese D:r1eiteilun;g dLe Erfüllung aUer wirklich wichtigen 
Vterbraucherwünschre gewährleistet ist. 

Nach d~er 'gewerblichen Betriebsstatistik VlOm 16. 6. 1933 
sind im Bau V!On Fahrrädern im D1eutschen R•eich vor 1933 
107 ge,verbliche Nied~rlassungen 2) mit 5042 beschäftigten 
P·ersonen ermit Lelt worden, und im B a u v o n F a h r .r a d -
t ~ei I1e n 216 gewerbliebe Nied~erlassungen mit 7235 beschäf­
tigten P1eroo.nten 3). 

Diles,e Zifflern stnd aber zu JIÜedrig, auch für tlas un­
günstige vVirtschaftsjahr 1933. Es ftehlten 10Uensichtlich die 
s>og. Grossist-en, di·e das Zusamm1ensetz,en der in Partien 
gekauften Fahrradteüc, nicht zuletzt für den Export, auf 
eigene R·echnung b esorgen. 

2). Nach privaten Feststellungen gehören sie zu den oben genannten 
72 Fir·men. 

s) Statistisches Jahrbuch für das Deutsche .R~ekh. 1938. S. 151 . 
• 
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Von ihr,er Bedeutung für die Fahrradwirtschaft ergibt 
sich ~in .einig.ennaßen zutreffendes Bild, wenn ich feslslclle, 
daß di'e G11ossis·Len in manchen1 J ahr mehr Fahrräder "kon­
fektioniepen'', als die eigentliche Fahrrad-Industr1e an ferti­
gen Fahrrädern ,,absetzlc' ( vgl. die folgenden Versand-Über­
sichten der Fahrrad-lndustrjellen). 

Die Fahrradfablikation zählle durchschnittlich ca. 50 
beschäftigte Personen pro Betrieb ; sie hatte außerdem 
ebenso vi1el PS motorische Kraft (50 PS pr.o Betr ieb) zur 
Y€rfügung. 

Die Fahrradleilbelricbe hatten ca. 35 beschäftigte Per­
SDn.en pro Betrieb und ·etwa auch 35 PS Inotorische An­
tri-ebsrnaschinen kraft. 
Auß~erden1 gab 1es noch 15 Betriebe, die Fahr r äd ·e ·r 

und Kraftfahrz e uge bautJen ; si·e beschäftigten 1nit 
17 425 Personen erheblich n1ehr l\1cnschen als die gesamte 
enger~·e Fahrrad-Industrie, die zusamn1en 12 277 P ersonen 
zählte~ u nd haUen d ur chschn j ltlich pro ßetri·eb über 320 PS 
zur V·erfügung. 

Die B·e r •eifun gs ind ustrie wird in d er Zusamm,en­
fassung nll er üherh.aupt Luf~eifcn herstell enden Betriebe, 
also so,vohl für I .. ahrräder , wie für Krafträd·er, Personen­
kraft\ivagen, Lastkraftwagen us\v., üblicherw··e.ise dar gestellt. 

Die deutsche Heichsstatis tik bringt diesen z,veig der 
industriellen Produktionsstatistik seit Jahren in einheit­
licher Fonn. Danach gab es im Jahr 1929 21 Betriebe die 
Bei,eifungen h erst·e1len, im Deutschen Reich ; ihre Zahl 
sank in1 J ahr 193:'3 auf 17 Betriebe; sie ist seither 'v1eder 
gesti~e~en, und zwar au f 25 Betriebe Ende 1937 4), und 'eben­
soviele Ende 1938. 

Die Zahl der in der Ber cifungs1n!dustrie lätigen P er ­
sonen hat sich von 9116 in1 Jahr 1929 auf 16 446 in1 .T ahr 
1937 v~ergrößert , der W·ert der verwendeten Rohstoff.e und 
Halbfabrikate ist von 114,9 Mill. R~·1 auf 181,5 ~Iill. Rl\I 
in ehen diceser Zeit ange~rachsen, mit entsprech enden -Rück­
schlägen in den Kri&enjahr·cn 1931 bis 1933. 

') Statistisches Jahrbuch für das Deutsche Reich. 1938. S. 183. 
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Die · im Jahr 1929 aus·gezahlte Lohnsumm1e einschl. ·Ge­
häUer b:etrug· 18,7 lVIill . Rl\1, im Jahr t937 38,8 Mill. RM. 

D·er G ~esam tw_,ert d •er Erz,eug u ng (Ahsatzwert) in 
_D,ecklen, Schläuchten Ullld Schlauchr.eif,en für allie F ahr'ijeug­
arben ist mit 207 lVIill. Rl\1 für 1929, 94 Mi1l. RlVI für 1932, 
305 lVIill. RM für 1937 ~ermittelt '"'orden. 

Auf di·e Fahrrad-Beneifurrg 'entfällt lüery;on wohl etwa 
1/ 4. Hierfür sind berges tellt ·w,orden 

im Jahr 

1929 
1932 
1937 

-

Decken 

11046 
17073 
19509 

Fahrrad-
Scbläuchie Schlauchreifen 

in 1000 Stück · 

10766 
12696 
19810 

106 
133 
92 

D1ese Berreifung·<m dien ·en 1einmal zur Herreifung der 
neuen Rädfer und zweit ens, unld zwar sehr viel zahlreicher, 
zum Ersatz alter R~eifend-ecken und Schläuche. 

Nach Erhebung.en Vlersch i:edener Radfahi'Ier-Vereine be~ 

läuft sich der Verschleiß an D·ecken, bei ·ein1em mitUeren 
Fah~er, auf j1e reine und einen Schlauch in 2 Jahr·en. 

W ähr,end 1eille Bereifung, «he 150,- RlVI für 4 R.äde r 
kos·bet, biei einem anittJ.e!'>en Personenkra.ftw.agen 25 000 kln 
haUen soll, i st d.i·e L~ehensdauer d er D·ecken ·eines Fahr­
rades vitel kürver. Dafür kostet 

die D'ecke 2,80 RM und 
d·er Schlauch 1,05 RIVI, 

also 'eine Jahnesabnutzung d er Bereifung von 3,85 : 2 = 

1,90 RM. 
D1e Fahrrad-Industri•e selbst führt seit meh11er>en Jahren 

in Ergänzung zu r Reichsstatistik 'eine .intern·e Fahr.rad­
V•ersandstat.istik durch, d. h . den Absatz dier N,eu­
pnodukUon. An ihr beteiligen sich 72 F_irrnen, dte Fahr­
räder bauen. 

Im folgendien .A . .bschtnitt (Abschnitt 4) :gehen \vir die aus 
dtesen Erhebungen r ·esu1Uer.end1en GHooerungen vvi'eder. 

Die Gesamtzahl d1er versandten ·Räder (die Empfänger 
sind d ie Fahrrad-Händl,er) beUef sich (alsD ohne die Gro&­
s.i sten-l{lo nf1e kti.qn) 
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im Jahr 1936 auf 903 254 Herrenräder und 300134 Damenräder, 
im Jahr 1937 auf 916 819 Herrenräder und 312 663 Damenräder, 
im Jahr 1938 aui 896 586 Herre nräd6 und 295 601 Damenräder. 

Es sind also entsprechend viel Rahmen , Lenkstangen, 
Radtelgen u sw. für diesen Neu-Absatz verwendet worden. 

Alle di,es·e Bestandteile der Fahrräder w erden heute 
vielfach in Spezialfabriken hergestellt. 

Im ganz,en sind, ,vj.e b:e~eitserwähnt, im Fahrradbau 
11 n d se i n 1en H i I f s ind u s tri 'en (Fahrra!dtreile-, Fahr­
radzuhehörbau ) etwa 15- 20000 P ~ersonen b esc häf­
tigt; hinzu kommen die in der B 'Ü r e ifungsindu s trie 
tätigen Per so n ,en für Drecken und Schläuche, mit etwa 
3000 Personen. 

D.iJe Fahrrad-Produktion beschäftigt in Deutschland (Alt­
reich) also etvva 19000- 22000 P~ersonen. 

Da im gesamten Landfahrzeugbau (Krafl,vagen, Kraft­
räder, Eisenbahn,vagenbau, Fuhrw-erkbau) etwa 80 000 P er­
sonen im Jahr 1933 b-eschäftigt waren, so ·entfällt al o auf 
den Fahrradbau fast •ein Viertel der in diesem Industrie­
zweig (,,Fahr~eugbau") tätigen Per sonen ; ein weiter es Fünf­
tel beschäftigt der Bahnwage.nbau, ~ein Zwanzigstel der 
Fuhrw·erkbau und d ile übrigen 11eichlich zwei V1ertel sind 
im Kraftfahrz·eugbau tätig (1933 : 48000). 

Di~ese Zif1ern haben sich seither beträchtlich v-erscho­
ben, und zwar im aUgemeinen überall erhöht ; der Fahr­
radbau dürfte auf etwa 25 000 beschäftigte P ersonen ange­
wachs·en sein ; d er Kraftfahrzeugbau auf 120000 P er sonen. 

Die für M:ai 1939 angesetzbe n eue Volks- und Betriebs­
zählung wird über dies-e Entwicklung seit 1933 die erf(}r­
derliche zahlenmäßige Auskunft geben. 

In der Gem~inschaftsarbeit d er organisierten Fahrrad­
industrie sind wie gesagt 72 Fahrrad- bzw. Rahmrenfabri­
ken 5) tätig. 

6) Zu ihnen gehöl'len außerdem 37 Motorfahrräderf.abdke.n., die im 
Jahr 1937 105 535 Motorf.ahrräder (1938: 132 577 SLück) abges-etzt haben. 
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Aus den Vreröfflentlichun:gen 6) der Fahrrad-Industri·e ent­
nehmren "'rir !IJJoch folgende Produktionsldaten, als Absatz-
zifftern. ' 

Jahr 

1934 
1935 
1936 
1937 
1938 

Fahrräder Fahrradrahmen 

1120182 
' 

1174186 
1203388 
12294S2 
1192187 

Stück 
1049 426 
1504 630 
1541592 
1 444 476 
l 067162 

Di;e Fahrradwirtschaft braucht, ·wite wir sahen, dr,ei 
ganz Vlerschi!edlene \Varenart~en, um ein flßrtiges Fahrrad 
hef•ern zu köll!nlen, 

1) d:iJe aus Stahl hergtestellten rr.ene, 
2) dire Beveifung, aus Gummi, 
3) d iJe sog. Zubehörte.ile, Sättel, Taschen usw., haupt­

sächlich aus L·eder. 
D üe FahrradrahmJen-Industrie hat sich aus d.·er Fahrrad­

Industr1e, auch in dier Organisation, \\rire 'vir sahen, z1em­
l:Lch klar gelöst Dire Stahlröhflen, d~e im Rahm·en stecken, 
haben ,eine wrertvQUe Spezialirndustri·e in dilesen Rahm~­
fabriJi;en !ents beben lassen. 

Auch die übrigen Stahltei}.e d,es Fahrrades werden über­
wi~egend in SpezialfabrfiHm herge?tellt ; es sind wile gesagt 
die Fahrradt•eilte-Fabriken (für ·· T,petkurhel, K·ette und 
Pedale). 

Schließlich bildtet d1e R~eif·en- und Schlauchfa!brikatilon 
naturgemäß ie1nle 1eige!D!e Fabrikatiionsgruppe. Di;esie ist, da 
sie auch di~e Autoneiflen .aller Art herstellt, nicht mit der 
F ahrradindustri~e !organisatorisch Vierbund,en, iObgJ,eich , wie 
wir sahen, Vion ihiThen teilw,eise di'e rer.ste Großentwicklung 
der Fahrradwirtschaft ausgega.Iligen ist. 

Di,e Ber~eifungsindustr1e s·teht deshalb .als selbständiger 
IndustrileZWie:i;gd.a; s~e ,erzeugLei;m galn~en und fürdie Ausfuhr 

6) 50 Jahre Verein deutscher Fahrrad-IIIlrlustrieUer. Berlm, 19'38 .. 
S. 21 und 22. - Für 1938 Mittciloog -des Vereins deutscher. Fahrrad­
Ind ustriel1er. 
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Berei fungenT) für Fahrräder. 
im Jahr 1937 im ganzen davon für das Ausland 

Decken 
Schläuche 
Schla uc.hreif en 

19 500000 Stück 
19800000 Stück 

92 000 Stück 

2100 000 Stück 
2 260 000 Stück 

2-3 <XX> Stück 

Der Vollständigkeit wegen muß auch noch darauf hin­
lgewitesen \verden, daß auch die Lenkstangen vielfach 
in 1ei~en~en Betri·eben herg,estellt werden, in den Lenkstan­
gen-Fabriken. 

Wreiter muß erwähnt w-erden, daß auch lli·e Tretstrahlrer , 
wie schon bisher di~ Rück s trahler nebst Zubehör, 
ebenfalls in besonderen Betrieben her gestellt werden. 

Selbst für die Fahrradbremsen gibt es ·eigene Spe-
zialbetriebe. · 

Durch diese grtoße Spezialisierung ist erst die hervor­
ragende Leistungsfähigkeit d er deutschen Fahrrad-Indu­
strie erwachsen. 

4. DER FAHRRAD-ABSATZ. 

Wenn Iein Fahrrad in den so ~er Jahren 300RM un<l mehtr 
!rostete, so war 1es .natürlich ktein Gegenstand des b~eiten 
Konsums, bes·ondters da 1es sich um die alte Goldmark der 
damaligen Z1eit handtelte. 

Als die Fahrradpreise -etwa seit 1898 - sanken, blie­
ben sie - da Rad in1rner noch ohne Gummi gehandelt -
bei 130 bis 160 RM stehen. Das war die Preislage bis 1901. 
Die Bereifung ging bis auf ca. 50,- RM h inunter. 

Hierauf sanken die Pfleise bis auf 75-85 Rl\II, und 4-5 
Jahre später auf 53-60 RM, immer ohne Gumtn.i. Die 
Befleifung kostete jetzt etwa 15,- R~1: . 

Die Fahrrad-Industrie vermochte diesem Preisrückgang 
damals keinen besseren Riegel vorzuschieben, als daß sie 
"Spezialräder'' he~ausbrachte, die noch 10 bis 15 RM bil­
liger waren als die Markenräder. 

7) Wdrtscbaft Wld Statistik, 1938. S. 989. 
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D~e lObren lgeschlld·erbe Prteiskonvrent1on von 1907 war ein 
!organisatorischer R~egel, aher nicht Viom Fahrr ad-Indu­
stri1eUen-V1epein als oolchem, sondern von Außenseitern in 
Verbindung mit V;ez,einsmitgliooern VQrgeschäben. 

Scruon 2 Jahre später lockerte sich der Ri·egel; dire Kon­
vention lös·be sich auf. Ein neuer Preiskampf - leider 
mit gleichveitiger V•ersch1echterung der Räder - S'etzte ein, 
der bis zum Ausbruch des W1eltkriegs anhielt. 

Das Fahrrad war damals schon für 22 RM beim Einzel­
händler ~u habten, leinschl. Bereifung. 

Die staatliche Lenkung der Wirtschaft im Weltkrieg und 
der gesteigerte Fahrradbeda,rf haben die Fahrradindustrie 
vorübergehend aus den Interessenkämpfen befreit. Die amt­
liche M1etallznteüung usw. Z\vang di·e Fahrradbauer zusam­
men. 

D·er Ausgan·g des W1eltkri1egs ließ dilese Gem·einschaft, w:üe 
wir schon z·eigten, 1eider Zlerbrtechten. Was f,rüher einmal 
handwerkliche M·eisterleistung war, dann fabriktechnische 
V•e:neinheitlichung gefunden hatle, wird zur "Konfektion 

-aus Einzelteilen" herabgedrückt 

Erst im J ab r 1926 wird auf V•eranlassun,g des R·eichssp~­
komnüssars der F .a c h n o r m 'e n -Au s s c h u ß d •e r F a h 1~~ 
r a d - In du .s t Ti oe t§eschaUen, nachdem in1 Jahr 1925 zum 
er sten Mal 2 Millionen Fahrräder abgesetzt worden 
·waren; davon ;ejn 'erheblicher Teil ins Ausland. 

Die Fahrradpreisre hekamen aber noch imm~r keinen 
Halt. In di:es1em Z·eitraum setzt mit 1929 die große welhvirt­
schaftliche Krise 1ein; si~e hat d1e Pneise naturgemäß .noch 
m1ehr !gedrückt und vi!el~e Zusammenbrüche herheigeführt. 

Mit dem Umbruch im Jahr 1933 hört dieser schgdliche 
Zustand fast schlagartig auf. 

Nach der 1934 geschaffteneu neuen Fahrrad-Konv~ntion 
hab,en d1e Pfleise eine klare Stabilität •err eicht. Ein Rad 
:unter 29,50 RM Großhandelspneis ist seither tnicht mehr 
vorhanden. 
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Abb, 3. 
Einzelhandels-Preis des Fahrratdes 

_(seit 1910 Durchschnittspreis emes guten Markenrades) 
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D~er Fahrradabsatz ;~sch~eht von d,en Fahrradfab­
riken zum Fahrrad-Einrelhamdel und' inshesondel'le zum 
M~chanilrerhandw1erk hin, z. T. auch üher den Fahr.rafd­
großhandel. Fabrikgeschäfte "vi•e etwa in der Autom·obil­
industrie lOder für das alltäglichstte Verkehrsmittel, den 
Schuh, gibt es im Fahrradhandel überhaupt nicht mehr. 

Ähnlich "vie beim l\{Qtorr ad gestaltet sich der Absatz der 
Fahrräder bleim M1echani.kJer und Häntl1er. Es werden mei­
stens ver sch]red,ene Fabrikate :g~eführt. 

Die Gründle lileg.en auf der Ha:nd. D~er Fah:r.radkäufer. 
(und auch dcer Mütor~adkäuf,er) will ~eine gewisse Auswahl 
sehen. Rahm1en, Lenkstange, Sattel, Übersetzung, usw. sind 
zwar nicht sehr verschieden; aber beim Fahrrad spielt 
dite Liebhaberei, das Interesse für ein-e ~1arke - oft ge­
w,eckt durch Rennbalmerfo1gre oder Leistung~en auf Stra­
ßenr·ennen - eine ~ents·cheidend•e RoHe. 

H1er lilegt d1er Grund für ldi1e R •e nn s t ä ll •e der einzelrn(en 
Firmen; hiter aber .auch Iein erheblicher Posten für w~~­

bung, ohne di!e 'bisher kieirn. Fahrzeugabsatz im Großen ge­
lingt. 
D~er R~ennstall hat noch eine ande~e wichtige Aufgabe; er 

muß die D!eUJen 1\rtodelle "leinfah~en", tein Vorgang, d,er bei 
aUen FahrzreugartJen 1e.iJne absolute N otw,endigk!eit ist. Zwar 
·würd~ hilerfür 2 bis 3 Fahver .. ~genügen, währ.end ein 



R~ennstall, dter auf alllen ~gr10ßen Rrennen vertreten sein 
will, 4 bis 8 Fahrfer gebraucht. Aber 1es liegt nahe, daß 
d:üe Vrer]{;opplung von E:iJnfahrten, Verschl,eißp~oben und 
Rtennfahre:n gepfl;egt wird. 

In der r.entnllosen z ,eit, d . i. im Winter , arbeiten ~He m·eit­
sten Rennfahrter auf d]ese W·eis·e in irgendeiner Form in 
d er F abrika tiion mit. 

Zur Sicherung dter Marklelllechtheit b edi;ent sich 'die Fahr­
rad-Industrie fld1er ,,Fabriknummer" - lßin Z·eichen der 
Qualitätsarbeit .. 

Das Einschlagen der F ab ri k111 um mer an zwei Stel­
J,en d:1es Fanrr.ads ist schon im Jahr 18,96 von dtem Vjer·ein 
dter Fahrradfabrikanren, wie ter sich damals nannte, !biß­
schliossen und durchgeführt woridoo. Hirermit war 'es nicht 
nur möglich, d'en Vferbleib der Räder f.estzustell!en, oondern 
au eh 1e 1 n h 1e i t l i c h te G .a r a ln t i re b 1e s t i In m u n g •e n für 

' 
Fahrräder ~egenüber d em Ha:n!del in Anwendung zu 
bri~en. , 

Im G r to ß h an d 1e 1 mit Fahrrädtern sind am 16. 6. 1933 
576 Betrieble mit 4945 heschäftigt·en P~ersonen ~ermittelt 
W10rden • 

Im Einz1el h and1el mit Fahrrädern (und Nähmaschi-
• :nen) war~en im Juni 1933 

13 579 BetriJebe mit 26 065 beschäftigten P·er so.nen tätig 1) . 

Es ist klar, daß die ADgiehörig~en ~:Hes·er Gruppen 9:er 
de.utscruen Fahrrad-\Virtschaft zuge~echnet werden müssen. 

Di,esre beiden Händler gruppen, in denen srehr viel~C Fahr-
·rad-Mtechanikler steck!en, sind wie 1di!e übrigen Teile der 
Fahrradv.rirtschaft in der Fachgr.upp1e ijes Groß- und Ein­
fuhr- und Ausfuhrhan,doels) sow~e in ld:er Fachgruppe d es 
Einvelhand1els für Fahrräder o~gamstert. 

Drer Handtel üblernahm :i!n d1en letzten Jahren folgende 
Fahrr.admJenJgen. 

1) Statistisches J.ahrbuc~ für das Deutsche Reich. 1938. S. 154/155. 
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V e r .s an d in Fahr r ä der 111 u s w. v o n 73 (72) 9) F i r m e n 

Herrenräder 
Damenräder 
Motorfahrräder 

1935 1936 1937 1938 

881711 
292 475 
'l:/447 

903254 
BOO 134 

54599 

(73 Firmen) (72 Firmen) 

916 819 896 586 
312 663 295 601 
96 154 132 577 

plus 4 945 
Saxo.ne.tten. 

D1er Absatz z;eigt k!eillle .ausgespDoche.ne steigende Ten­
denz, im btesonde:nen ist 1938 etwas rückläufig, w·enigstens 
in Fahrrädern • 

Eine helrächtlich~e Zunahme des Mot{)rradbaues bei den 
Fahrradfabrik1en wirkt ab-er ausgl'eichend, wie dire Ziffern 
zeigen. f 

• 

Der Fahrradabsatz trägt ,emen gewissen Saisoncharakter , 
der sich aus dem Wunsch zu Radeln in jed em Frühjahr 
immer wi~d!er 'einstellt. 

Die ~1onatJe März bis Juni, auch Juli br.iJn,gen in jedem 
Jahr eine V·erd<opplung, ja fast v~erdreifachung eies Fahr­
radabsatz.-es gegenüber den ~'Lonaten November bis Februar. 
Nur das Jahr 1938 hat h~er~on eine Au Sillahme gemacht, 
vielreicht WJeil 1es einen sehr ungünstigen Frühli11;g hatte. 

Der Fahrräder-Versand, 
nach Monaten, für Herrenräd .er , i m Inland. 

Monat 1935 1936 1937 1938 

Januar 00726 36881 42961 36175 
Februar 42300 49410 50809 51479 
März 94524 97708 85874 87669 

April 117 484 128186 108 785 92088 
Mai 129845 123897 W1 ß26 92504 
Juni 99693 84014 89206 76996 

Juli 83342 78053 81003 69669 
August 64'342 52870 62043 63881 
September 49364 50056 51 053 55 693 

Oktober 53500 58422 56580 52824 
November 4Q 115 49 286 49058 56236 
Dezember 43078 52525 51969 52976 

Jahr 860373 861308 830967 798190 

2) Die 73. Firma hat mit Beginn des Jahres 1939 die Erz;eugup.g 
eingestellt. 
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c. . ! ' • • , . : . , 

IJ:en Aus 1 and s .ab s atz habten Wir herausgienrömrrl~eri, 
w·ei1 rer wenigstens bis 1937 ~einschl. eine erfneulicher weise 
ständig streigendte Entwicklung aufweist. 

D]e Fahrräder-Ausfuhr der HtersteUerfirm~en hat einen 
W;ert von 4 1/ 4 bis 4 1/ 2 l\1i1Honen RM ,erreicht; sie ·erhöht 
den J ahres'\vlert des Fahrradabsatzes d er Fahrradiindustrie 
rum ~twa 10 o;o auf 40 b.is 45 Mill. RM. 

D e r A u s l andabsatz 
der deutschen F ah rrad-l!Ildus:trie. 

Radart 1935 1936 1937 1938 

Herrenräder 21338 41946 85852 98396 
Damenräder 2344 6173 11305 14 485 
Motorräder 417 2854 8ß48 6697 

plus 243 Saxone tteiii 

llie Gesamtausfuhr deutscher Fahrräd~er ist aber a uf 
Grund des Grossisten-Geschäf'bes u. a. btedeutend ·größer ; 
während die Einfuhr unhedeutend ist (mit tetwa 400000 RM 
Ej.nfuhrwert j ährlich). 

Dite Fahrrad-Ausfuhr h atue ~einschl. drer Fahrraidteil e-Au s­
fuhr reirn!en Ausfuhrw~ert 3) VtO!D. 

' • 

20,0 Mill. RM im J abr 19'34 
21,5 Mil:l. RM im Jahr 1935 
25,9 Mill. RM im Jahr 19.36 
38,3 Mi1l. RM 4). im Jahr 1937 
00,5 Mill. RM im Jahr 1938 

Die Ausfuhr ~schireht nur zu einem kleinen Tteil durch 
d iJe Fahrrad-Illldustrie selbst; !Il!eun Zehntel der ausgeführ­
ten Fahrräder .s:iln9 vi·elmehr "Konfektion'' aus d·en T-eUen 
der Fahrr.ad-TteilJe- u sw. Fabriken, in •erheblichem Aus­
maße aber auch d:ile T·eHe .selbst. 

Dile Z 10 ll.s ä tz te auf deutsche Fahrräder und Fahrrad­
teile .oowie Zuhehör sind in dan letzten Jahren leider !llicht 

3) Statistisches J abrbuch für das Deutsche Reich 1938. S. 263, 265. 
4) Der \V:ert der Kraftfahrz-eugausfuhr war nur etwa fünfmal s-o 

groß mit 200 Mill. RM, während .:..das au&gefübrte ffiraftfahrzeug 
!l"UIJ.!d 50 ma..li so v:Fel kostet. als das ausgdührte Fahrrad. Es sind 
rund 1 MiiD.ion Fahrräder ausgeführt word€Ul, wovon nur knap{} 
100 000 von der Fahrrad-Iindustrie unmitteLbar, wie wir oben zeigten. 
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unerheblich rerh öht WQrden. T eilweise hängt die Erhö·hung 
der Zollsätz~e aHerdings mit d er Ver schlechterung der 
Valuta der Länd~ zusamm,en, so daß D~cutschlmnd h eute 
nach ~in?JelDJen Ländern ·doch ~etwas günstiger 1 i.e fert als 
vor v.teUeicht acht und zehn J ahren . Unv,erändert lge­
bliteben sind itn den letzten rehn J ah!'en (seit 1928) nur di€ 
Einfuhrzölle Y!On DämJemark, Niederländisch Indien, J ugo­
slavlien, SchWled.Jen Ulnd Schw,eiz; f ür den ganzen übrigen 
Export sind Zolle rhöhungen, bis 1etwa um 50 Ofo g~egenüher 
1928 igesch afDen WlOrden. ( 

Als charakteristisches Beispi1el d er ZQllwandlungen tles 
AlUslands s·ei auf die Niederlande h i:ngewies·en ; sie h atten 
früher frei.Je Einfuhr für Fahrräder , vor 1933 erhoben sie 
8 Ofo dtes w ,ertJes, jretzt (1939) Hegen 10 Ojo vom W-ert auf dter 
F ahrrade.Lnfuhr. 

Es ist hemerkJensw,er t, daß n.mser e Ausfuhr n ach dien 
Ländern mit mv~ränderten Einfuhrzöllen sich h ält, ja aus­
weitet, nach dJen .ander en Ländern dagegen sch,vankt. 

Wenn Därrremark 0,60 Kr für 1 'kg Einf.uhr~oll erhebt, so 
VJerbeUJert sich d as Fahrr ad Vion 12 kg Gewicht um 7,20 Kif' 
glißich 8,10 RlVI, odter um ~etwa 15- 20 Ofo des Einfubrwertes. 

S1ehr hoch lile,gt n.ur Ital1en m it 56 Goldlir,e pro Rad; 
d.iJeSler Einf:uhrz1oll s·bellt praktisch teine V~erdopplung K:ies 
Einfuhrpr,eises dar ; 1ebe.nso P olen mit 68 Zloty für das 
Stück, d . h . 32,82 RM pr.o Fahrrad . 

10 Ofo :und h ei giin.stigen Transportvierbindungen auch 
noch 15 Ofo E in:lfuhrzoll steHen, wi<e ~es sch eint, eine für die 
deutsch1e Fahrrad-Inrlustr:ile tragbare Höhe dar ; b-ei Zoll­
sätz.en von 20- 30 Ofo w.ird rue Ausfuhr schon erheblich 
b edrückt. Darüber hinaus ist sie im allgem einw nicht 
mehr möglich ; j;edoch können Sonder abmachungen in 
zweiseitigen v ,erträgen gelegentlich darüber hinweghelfen . 

• 

5. DER FAHRRAD-VERKEHR. 

Dile Entwicklung d:es Fahrradver~ehrs h at die Groß­
stadtverwaltungen b1e&6nder s stark beschäftigt. 
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Daß in dw Anfängen dlßs Radfahrens auf der Straße 
aUeiX!i!ngs manchles FahrVIerbot terlasse;n worden ist, kann 
man heute 'kaum In'ehr V€rst.ehen; und vieHeicht am wenig­
sten, daß d1er Magistrat !der Stadt Berlin zweimal solche 
Fahrvterbote !erlassen hat, das ~erste Mal im J ahr 1890, gOOJe­
Dell für ganz Blerlilin; ies besta!Ild bis 1892; das zwleite Mal 
für teilnte Anz.ahl Straßan im Jahr 1898. 

Währeend di!e Aufhlebl.lll;g des ~ersten Verbotes nach fast 
nv.eijährigem Hingien seitens d er Fahrrad-lnldustrile 'ertolgte, 
ist das zweibe Vierhot durch teine.n kühnen Ansturm tJ.~er 
jun;g~en Orga!Jlisation dcer Radsportlrer Berlins rasch ge­
faUen 1). 

über dien Umfa;n;,g des R a ld v ~e rk·e h r s in unse~en Stra­
ßen bestandle.n bisher höchst mangelhafte K·enntniss-e. 

Im allgemeinten begnügten sich die F~eunde d-es Rad­
fahrers mit "Schätzungen", di'e Gegner - d i,e im.m:er noch 
sehr zah1nei~h sind - mit Zu.fallSierfalrrung~en, ·mreistens aus 
S traßenVJerk!ehrsunfäUan. 

Um siQ dankbaDer kann man den SteHen sein, die den 
wirklichten Rad,ryerloohr durch ~eeignete Zählpersonen s t a­
tis tis eh b 1eQb a eh t ~en lassen, !Ullld nDch dankbare r, 
wenn jgl!ei.chZieitig auch der Umfailg des übrigen Straßen­
v.erk!ehrs (Kraftwajglen, Straßenbahn, Fußgänger usw.) er­
mittelt 'vird. 

Als Beispitel 1e.iner Vierhäl tnismäßig früh2'Jeitigen Erhebung 
s~ei auf Stettin hinge\\-i:e~. 

Eine StraßenVl,erk!ehrszähhtlilig des Pcoliveipräsidiums in . 
Stettin, Juli 1928, 1ergab bei gurem W-etter ~ein V-erhältnis 
VIOn 17 325 Fallrrädern z:u 1723 Kraftwagen und 1390 Fuhr­
Wlerklen, bei zw,eistündigem R~egei ,ein Verhältnis von 8945 
Fallrräd~e1:n zu 2534 Kraftfaha:-z;eugen und 853 Fuhr\verken. 

Bei gutem W1etter v·erk:ehrt,en also ZJehn m al nl·ehr Fahr­
räder als KraftfahrZJeugJe, bei weniger gut<em W·etter imm.er 
~noch fast vi~ermal ·mehr Fahrräd1er als Kraftfahrveuge 2). 

· 1) 50 Jahre Verein deutscher Fahrrad-IndustrieUer, Berli!n 1938: 
2) ·Beobachtet an der Pölitz.erstraße, Eck!e BirkenaUee, und am 

Berliin.er Tor,. Ecke Breite Straße. Im 40-J ah.resbericht des Vereins 
deutscher Fahrrad-Indu5.1:ri.eller. 1928. S. 97. 
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An diesem v~erhältnis hat sich in d en letzten zehn 
Jahren nicht viel geändert, wie wir noch sehen w erden. 

Im folgend en " ·ollen \V:ir einige wichtige d en Umfang 'des 
Radv-erkehr s roem1Zeichnend.e Erhebungen in ihren Er­
gebnissen d ar sLeUen ; zuers t die Stärk e d es Radf a hr ­
v1e r k 1e h r s. 

Hierüber hahen dire Tiefbauv·e r .waltung.e n zahl­
l"~eicbler Städ ~e in dten l etzten Jahr,en e~ehende Erhebun­
gen angestJell t. 

Und z·war ist .auf An.ordnun ~g d ~es G'e n oe ralin ­
s p ~ k t o r s für d as deutsch'e Straßenwesen i1n der Zeit vom 
1. Oktober 1936 b is 30. September 1937 an 11 Zähltagen 
(9 Woch entagen und 2 Sonntagen) auf sämtlich en Aus­
fall- und Ringstraßen deutscher Städte über 50000 Ein­
\Yohner eine R a d fahr e r- \ e r k e h ;r s zäh 1 u n g durch­
geführt \Yorden; außerdem in etwa 90 Gemeinden unter 
50 000 Einwohnern. 

Die Zahlen für B er l in sind durch jhre Größe beson­
ders b ew,eiskräftig für die Art d es Radfahrverkehrs; sie 
lassen d1en chluß zu, d aß sich solche Badfahrennassen jm­

m,er wi,edter auf d en Straßen Berlins bewegen und ent­
spnechend dten Geg~schluß, daß ~es sit;h nicht um Zufalls­
zahlten hand,elt, Sl()!IlJdiern um tE'ine wirkli ch e Vcrl\.'chrsmasse, 
d ite hier J'egelmäßLg in Erscheinung tritt. 
D~er Stadtverwehr im. Berlin ist an 62 Zählpunkten crfaßt 

\VOrden, und zwar tn beid-en Richtungen. Die Erhebung ist 
j<ev~11eil s von 6 bis 20 Uhr durch geführt w orden. 

Es ergab en sich 
an den 9 Woch entagen 2 597 218 Radfahrer, 
an d en 2 Sonntagen 385 265 Radfahrer. 

An den \Voch entagen war also d er Radlerverkehr von 
6-20 Uhr an diesen 62 Zählpunkten durchschnittlich Je­
w·eils 288 580 Radler stark, an den onnlagcn dagegen nur 
192 632 Rad] er stark. 

Di!ese itn Lauf,e von 12 :Monat en gew onn enen Ziffern be­
l~egen 1eitnd.eutig, daß lder Berufsv;erk!ehr d er Rudl~er sehr 
vJ..el größer ist als der Ausflugsv,erl\!ehi' (am Sonntag); si-e 
beweiSJen al so, daß der Radw.eg z u r E n t 1 a s tun g d ·er 
F a h r b ahnte tu 1g 1e r a d 'e w fO c h 1e n t a g s b e so n der s 
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nötig ist; s~e beWJeisen aber a.uch, daß unser Volk auch 
am Sonntag ·g ~ern. r a d ~el t , besonders W·enn d er "W,eg 
ins Grüne" nicht zu umständlich zu ~erPeichen ist, sie be­
weisen schließlich, daß nur in d er eigentlichen Winterzeit 
das R~dfahren teilweise ~eingeschränkt wird. 

Die größte Radl,erschar ~ergab ein Juni-Zähltag nlit 
364 421 Pe rsonen, di!e klrein ste d er 28. Januar 1937 mit 
112 526 Rad}ern. Unter 200 000 Radl,enn bUeben son st nur 
noch 2 Zähltage; Y.Olll d1en andtel'len lagen 2 zwischen 2 unid 
300 000, d.Le übrigen ß über 300 000 Rad.l1ern. 

\Tt()n dem Umfang des Ra'dv~rk:ehrs an den ·einzelnen 
Zählstellen hek(nnmt man eine klare Einsicht, wenn fest­
g~esbellt wird, daß a n 13 von rden 62 Zählstellen jeweils mehr 
als 9000 Radler pro Tag ennittelt wurd·en , und daß an 

~ein1er ZählsteHe ün N<>rdwesten (der Außenbezirk: Scham­
webterstraBe in Reinick:end1or f) sogar im Sonntag-Durch­
schnitt 10 281 Radlrer durchfuhren. 

W1enn man sieb über1egt, daß die 1\IIenge 15 bis 20 Per­
sonenzüge füllt, oder daß zu ihrer Beförderung ca. 200 
Straßenbahnwagen bzw. Omnibusse ~erforderlich gewesen 
wärten, so erlren10t man dte V.erkehrsv,ert·eilung, die durch 
d~e Radfahner ~elingt. 

D·er stärkste benutzte Straßenzug für di:e Radfahr.er war 
die Chausseestraße, w:Le a11e stark besetzten Zählpunkte 
Hertins im NQrden €elegen, die einen Wochentagdurch­
schnitt V!On 16147 Rad1ern aufwies. 

Hier Hel illerdings an ~einem Tage mit außergewöhnlich 
schlechten vVintJerw,etter, 28. 1.1937, der Radverkehr auf 
6889 Radler, stiJeg dafür aber bis auf 22 635 Rad1er im Mai 
rmd 22943 Radle r im August 1937. 

D1en höchsten Vlßrk!ehr 1eiJnzelner Tagesstunden haben 
an dten 'VViOChentagen l'tegelmäß1g die Morgensbmden, im 
S:omm~er 6- 7 Uhr, im \Vinter 7-8 Uhr, in der Richtung in 
dile Innenstadt; den zw,eitstärksten v;erkehr haben die S tun­
den 16- 17 Uhr im Sommer, 17- 18 Uhr im Winter in 
Richtung von Berli;ns Innen stadt; der Sonnabtend von 13 
bis 14 Uhr, ,v,egen des 13 Uhr-Schluss·es zahlreicher Be­
triebe. 
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Dte g€"\Valtige Höhe d er Straßenverkehrs-Unfallzüferri 

in der Stunde jre,~eils vor BegiiDn der Arbeitszeit in Fabrik 
und Schule und nach Ende diteser Arbeitsz,eit hängt mit 
der außerordentlichen Verdichtung des Vor~ehrs zu diesen 
T agesstunden zusammten. 

D'er Sonntags-Radv.erkehr auf der Chausseestraße in B·er­
lin ist ün v~erg}eich zum W<ocbentagsv.erkehr sch wach. 
D'enn wäht'~®d ,v;ocl.uentags 13- 22000 Radfahrer passieren, 
sind ~es sonntags nur 4500- 6400, also nur rund ein DriUel. 

Während 3) im Durchschnitt für ganz Berlin Sonntags­
und Woch1entags-Radv~erlrehr sich wire 2 : 3 verhalten, ist 
das V1erhältnis a uf dter Chaussees traße wi~e 1: 3. 

VieHeicht hängt d.ileser gr ößere Abstand mit dem sehr 
guten Straßenbahn- u nd Üinni!busVier~ehr gerade in diesem 
Straßenzuge zusamm;en, d er d en Ausflugsverkehr v<>n jeher 
in dieser Richtung im Norden Berlins an sich gezogen hat. 

Di•e v.orgehende Darstellung läßt wohl keinen Zweifel 
darüber aufkoiiUll!en, daß 1der RadVierk·chr eine absDlut~e 
N10twend~gkeil für 1eillle große Zahl d er Stadthe-vvohner ist3s) . 

Für das "Land" sind ähnliche Erhebungen bisher nicht 
bei runs 1gemacht worden; wohl aher zeigl der Radverkehr 
- .und zwar .auch außerhalb der Sonntagte mit ihnen 
s tädtischen Ausfl üglrern - seit J ahren reine mächtige Ent­
wicklung auf de.tn Landte·. 

V1or al1etn hat d~e abnehmend·e Pferdehaltung a uf dem 
Lande das Fahrrad aufs Dorf hinausg,ebr acht. 

Auch die immer noch lllicht ausreichend verhinderte 
Parz1elli •erung d es Grundbesi lz cs auf dem Lanct.e 
- so\vohl beim Erbgang, wie bei freiem Verkauf und bei 
Vtersteigerungen- ist ein starker Anr .eiz zur Fahr­
r a d h a 1 t u n g. 

1Iit Hilße des Fahrrads ~erschUeßt sich die ländliche Be­
völ~erung beute Bestell- und N utzungSJnöglich~eiten auf 
ParZ~eUe.n, di1e <Oft W•eit außerhalb d er vVohngJemeinde lire­
·gen, und dilß frührer vielfach nicht ~erreichba·r ·waren. 

8) Berliner Wirtschaltshetichte. Herausgegeben vom Statistischen 
Amt der Stadt Bedin. 1937. Nr. 17. 1938, Nr. 3 und 4. 

sa) Auch die inzwischen erschiene'llie Gßsamtbearbeitung ,,Der Rad­
fahrverkehr' ' in Wirtschaft und Statistik' ', 1939, S. 228 ff. bestätigt dies. 
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Mit Hilfe des Fahrrades find·et sie aber auch ff1r ihre . 
j.e·w'~ils überschüssige Arbeitskräfte in dren nahen Städten 
rüder in nreuem Fabrik1gelände vorübergehende Besch äfti­
gung, oh;ue daß reiln Zwang zur Umsiiedlung ~entsteht -
w1e es früher vielfach zu b eobachten war . . 

Im Rahm,en dles Gesam t-S traß ~en verkehrsnimmt 
der Rad vrerlrehr ~einen bedeutenden Posten ein. Das ·Fahr­
rad stellt bei fast illen Straße.nverkehrszähhurgen Wlei.t 
mehr als dile H älfte aUer jeweils (gezählten Fahrz.euge, oft 
70-80 o;o, 1und zwar fast überall in unsenen d eutschen 
Gauen, i.n Stadt und Land. 

Die 1er sten v~ergleichbaren Erh ebu;n.gen des gesamten 
Fahrz~eugvrerkehrs hat d·er Sächstsche Straßenbauverband 
im J ahr 1925 ·durchgeführt ; 1er hat di-es~e Erhebung® 
m·ehrfach fortgesetzt bis 1932, unter Führung von 1\1iniste­
rialrat Dr. Speck 4) (Dresden). 

Bes1onderles Intel"ess,e h aben naturgemäß überwi,egend 
nur d~e Gooßstäd be solchen umfassenlden Erhebungen lent­
g.eg~engebracht. J,edoch zählte :u. a. in1 Ruhrgebi,et schon im 
Jahr 1930 Stadt und L and den gesamten Straßenverkehr . 

Durch Wi-ederholung im J ahr 1935 liegt hier ein wich­
tiges Entwicklungsmaterial vror, wi1e wir ~es sonst nur für 
ganz wrenige Punkte 1ein:iJger Gr-oßstädte besit~en. 

So wurde in D a h 1- E n n. e p 1e ( R u h r k r ,e i s ) , in der 
Richtung nach Hagen, festgestellt, daß am gleichen Zähl­
tag fuhPen 

im J ahr 1930 488 Kraftfahrz·euge und 146 Fahrräder, 
im Jahr 1935 447 KraftfahrZseuge und 465 Fahr.räd,er. 
Bci dien Kraftfahr2Jeugen :oeigte sich also eine leichte 

.A.bnahtne, bei den Fahrräd,ern ~eine Zunahme um 220 Ofo. 

An drer Ruhrbrüclre in K e t t w i g reigten sich für die­
selben T1ermilne 

1930 1510 KraftfahrveU'ge und 390 Fahrräder, 
1935 1719 KraftfallTzeuge und 1669 Fahrräder. 

D1e Kraftfahrzeuge haben sich also um 19 o;o vermehrt, 
d1e Fahrräder um 330 o;o. 

i) Veröffentlicht u. a. in der "Verkehrstechnik", Berlin, passim. 
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Abter fast [[liOCh wichti.ger ist das tnumlerische V·erhälf:!nis 
der beid1en Gruppen zueinan<ler, 'V\reil aus ihm die Jeweilig·e 
HeanspruchUTl!g der Straßen h er vo:rg.eht. 

B10 eh um hatte 
1930 1097 Kraftfahr reuge und 1004 Fahrräder, 
1935 1455 Kraftfahrreuge und 1851 Fahrräder. 

D1e Fahrräd1er stellten danach i. J. 1935 fast 400 Ein­
heiten m1ehr b zw. fast 30 Ofo m·ehr V·erkehrseinh eiten auf 

r 
dter Straße: 

D u i s b u r g· hatte 
1930 2269 KraftfahrZ~eu,ge und 3289 Fahrräder, 
1'935 3226 Kraftfahrzeuge und 10245 Fahrräder. 

Hiier \VaDen also die Fahrrädter r eichlich :dl'\ejmal so s tark 
v•ertlieten als d i.te Kraftfahr7JeU,ge. 

Solche hohe V•erroehrsheteiligung der Rad fahDer findoo 
wir heute SJehr häufig. 

Auch in Berlin 1I1Jehn1en ilie Radfaht,er , wenn auch bft 
nur zu den oben lheschri•ebenen Tagesstunden, :außerordent­
lich hohe Sätze ein. 

Abb'.· 4. 
Radleranteil im Straßenverkehr Berlins, Hi38. 

Von 100 Fahrzeugen auf der Straße sind Fahrräder 

N 

65% 

55% 0 
w 

lt5 i'o 
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Aus ~eln!er langen R~eihe von Straßenverkehrszählungen, 
dire in Berliln im J ah!'le 1928 1einsetzten, heben wir h:Ler 
heraus, daß im N<Qoo,en Berlins durchschlnittlich 65- 70 o;o 
aller Fahrreug.e im Straßenverk!ehr Fahrräder sind, im 
Ostren imm.erhin 50- 55 Ofo, und nur im engsten Westren 
etwas wreniger, 1etwa 45-50 Ofo 5). · 

H~erbei smd aUe anderen Fahrzeugarten gegenüberge­
stellt, d . h. Kraftwagen aUer Art, Krafträd.er, Straßen­
bahnen, Omnibusse und Fuhrwerke. 

W ürd;en \vir rnur d~e P~ers-onenkraftwagen ·einschließlich 
Droschken zum Vergl,eich g:egenübersteUen , so ·würden 
die Fahrräder im Nonden Berlins das 5- 7 fache der Zahl 
der PKW rerreichen, im Westen das 2- 3 fache. 

Fast alle Verklehrsarten haben kceinen gleichmäßigen Ab­
lauf \Vledier im Lauf·e d es Tages, nroch im Wandel der 
J ah:nesreiten 6). 

Auch dter Fahrradvlerli!ehr zeigt hohe V·er~ehrsfluten rund 
andeperseits richtig-e Verkehrsebbe11. WähDe;nd aber im 
V1erkehr z. B. d~er Straßenbahnen und Omnibusse ofl schon 
ein geringer Meh:neinsatz genügt, um s'Olche Verk!ehrs­
spitzen zu bewältigen - \Veil ein einziger Straßenbahnzug 
bis 150 PersonleTl auftn·ehmen kann - ist das Fahrrad nur 
für s•eiruen Besitz·er da. Bei V·erkehrsspitz·en entsteht also 
das mit Hecht oo runblelh~bte, gefährliche G~edränge (};er Had­
fah~er auf dter Straße - ·regelmäßig d er Hauptanlaß für 
clie sch\\71ersten Verk!ehrsunfäUe. 

6) Nach Straßenv.erkehrszäblungen in Berlin 1934- 1938. 
&) Auch in Italien. ist der Fahrradverkehr erheblich; für den 

Fahrzeugver1rehr in M a i 1 a 111 d liegt eine neue Erhebung vom 10. 9. 38 
vor. (Le Strade. Milano 1938. Dezemberhefl. S. 728.) Danach um­
faßte der ,gesamte Tag.esverlrehr (16 Stunden ) über die Stadtgrooz;en 
hinaus :in beiden Richtungen n eben ca. 30 000 Kraftfahrzeugen aller 
Art 90000 Fahrräder. 

An mehi~eren Punlde.n der Hauptverkehrsstraßen sind in der 16 stün­
digen Beoba.chtnng mehr als 10 000 Fahrräder gezählt worden, bis 
14 000 auf der Piazza del Duomo, bis 15 000 auf dem Corso Venezia. 
Auf den Ausfallstraßen am Stadtrande s tieg die Zahl der Fahrräder 
auf 2 SLr.aß:eln sogar über 20000 in 16 Stoo.d,en. 

Den hei weitem dichtestJen Radverkehr hatte überall die Stunde 
7- 8 Uhr morgens, vor dem Arheitsbegilnn., mit bis ß600 Radlern. 
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Die Radfahrer würden solch€r Gefährdung gern auswei­
chen; aber solange sie auf den Gegenstrom d es übrigen 
Straßen,nerkehrs stoßi:m, sind sie eher zu gewissen Rück­
sichts1osigkeiben geneigt. 

6. DIE AllSTELLUNG DES FAHRRADES . 

.Tiede.r Vierk!eh r bew.i.Tkt , daß das v~erkiehrsrnittel Sleinen 
Standort ändert ; Wiie jtedes alnd·er,e v~erkiehrsmiUel hat auch 
das Fahrrad - nach Gebrauch - 1ei~nen Abstellplatz nötig. 

Der Radfahrer braucht nur weni-g Raum, um sein ein­
ZJelrues Rad abzuste1loo; aber di·e gewaltige Zahl d er radeln­
den Volksgenossen beansprucht doch merklichen Platz, um 
die Räder ordnungsmäßig abzustellen. 

Hierzu sind Fahrrad-Parkplätze und Fahrradgaragen 
notwendig. Es v;erdient Beachtung, daß auch die ·einfach­
sten Fahrrad-Parkp1ätre nicht mehr häufig ohne Dach 
anzutreffen siJlld. Der gedeckte Parkplatz lohnt sich in d er 
Tat für den Rad1er, der ungedeckte dagegen nicht. 

Das Fahrrad ist eben selbst ~ein offenes Fahr21eug; ein 
nasser SaUel, eine feuchte Lenkstange sind nicht nur un­
bequem, sondern !gefährlich iln Straße!nvrerl~ehr. 

Für 1einten 1g 1e d 1e c k t 1e n P a r k r .a 1u n1 zahlt der Radter 
gern eine lVIiet·e, Wieshalb ~er denn auch die r ichtige Fahr­
r ad-Garage heoonders bevorzugt> d . h . einen v-ollständig 
umbaut~en Parkraum 1). 

• 

F a h r r a d - G a r a g ~e n und F a h r ·r a d - P a r k p l ä t z e 
sind SO\v:ohl für den erwerbstäligcn 'vie für den am 
Wochenende zur Erholung binausfahrenden Radler v<>n 
größter Bedeutung. Aber auch die Hausfrau, die zu Ein­
käuf·en ausfährt, ist für einen geeigneten Parkplatz dank­
bar · das dänische Verfah:r.en die Fahrräder in 5 und mehr 

chicht,en an die !Ilächste Hauswand zu lehnen, dürfte bei 
uns kaum als nachabmensW1ert angenommen werd-en. 

1) In drer "Straße" vom November 1938 (Heft 22, S. 716) habe ich 
auf eine mustergültige Fahrrad-Garage am Bahnh'Of iln Utrechl (Holland) 
hingewiesen. 
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Die besten Abstell-~1öglichkeiten findet man heute .an 
den Fabrik.tQren uilld für unsere Schulkinder auf den 
Schulhöfoo. 

Aber notwiendig sind auch v·erbilligte Ab s t ~e ll plätze 
v10r uns ~er 1e111 Bah!D.höf•en, nicht zuletzt im Inter,esse 
der D~eutschen Reichsbahn; dann v1e1e Radler, besonders 
auch d'1e WochlenendJ.ert woUen wohl 1gern bis zum näch­
st,en oder übernächsten Bahnhof r.adteln, aber V<Oll tloii't 
aus ·Wloll.ten siJe d~e Bahn henutz~en, 'Ohne das Rad mit­
nehmlen zu .müssen. 

Auch der Stadtbesuch ~orn Bahnhof aus wird für Rad1~er 

er]:eicht:ert, wenn sie ihr Fahrrad v-orher dir·ekt am Bahn­
hof unterstelLen köamen. 

Unsere Handgepäck-AufbewabrungssteUen auf d1en Bahn­
höfen der Dreutschen Reichsbahn ko1nmen dem Abstellbe­
dürfnis d<er Radlter dadurch ,entgegen, daß di·e Aufbewah­
rung 1eiues Fahrrad1es nicht wie sonst am 1. Tag 20 Rpf., 
oond.ern nur 10 Rpf. kostet. Immerhin ist auch di-ese Ge­
bühr, Wlenn si.!e häufig zu. zahllen ist, noch zu hocb. W'Oc:hen­
und M1onatsgebühr si{nd deshalb zu begrüßen. 

Dire AufbewahrunJg des Fahrrades muß natürlich !billig 
sein. V1on bestem ErfQlg !begLeitet sind d:i!e Aufhewahrung.s­
sätz•e in den balm.atntlichen Aufbewahrungsgaragen für 
Fahrräd~er und J\tiotorträder, in Ho ll.atnd. Di1e einmalige 
Aufbewahrun!g klostet 10 cent, jede weitere Aufbe,vahrung 
5 oent; für 1eine garnze W10che 30 aent, für ~ein·en ganze:nl 
Monat 1 holl. Gulden. 

Durch solche gedreckte und bewachte Aufhevvahrung e.nt­
steblen also im Jahr, wenro man si~e täglich b enutzt, 12 holl. 
Gulden Kosten, d. h . 1etwa ein Vilertel des Anschaffungs­
prreises für 1e.iin mittelgutes Fahrrad. Offenbar ist reine 
solche Belastung für d1en Radfahrer gerade noch tragbar 2). 

2) Für Motorräder sind die Aufbewahrungsgebühren doppelt so 
hoch; d. b. sie begiLnJI:uen mi:t 20 cent usw. Da das Motorrad etwa 
12 mal: so teuer ä.n drer Anschaffung ist als das Fahrrad, wird es also 
verhältnismäßig viel billiger garagiert als des Fahrrad. 
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Wir ·erwarten deshalb eine Reic.hsgaragen-Oron'U.n'g auch 
für das Fahrrad S). 

Nur der Umstand, tlaß das Fahrrad, solange es als Eiln­
zelstück .in der Wtühnung d,es Besitzers steht, so ·gut wie 
keinen besonderen Aufbewahrungsraum beansprucht, hat 
das andene Ende des Aufbewahrungszwanges an den Sam­
m~elstellen d er Radfahr-er bisher nicht überall richtig sicht­
bar wrerden lassen. 

Ohue ;große Etnstellplätze für Fahrräder ist wed,er (len 

Geßolgschaften :unserer Großbetr1ehe, !D!och d en W ochren­
endfahrern draußen das Fahr\l"ad verantwortungsvoll ab­
g.enomm•en für rue Zeit, in der ~es nicht benutzt wird und 
doch nicht "zu Hause(( stehen kann. 

Diie Anlage guter Fahrrad-Parkplätze Zreigt D·r . ing. 
H. J. S e h a eh tinder "Straße'', 1938, Heft 24 in mehreren 
AbbildUiljg•ffil. 

vVir werden durch Fah!Ta!d-Garagen und Fahrrad-Park­
plätze hoffentlich bald von d:en Hunderttausenden Verbot­
schildern für Fahrräder an uns·er en Häusern ·und Haus­
türen loskommeiL 

i . DIE RADFAHRER-UNFÄLLE. 

Im Dleutsch1en R~eich 'ereignen sich jährlich etwa 27 000 
bis 28000 tödliche Unfälle; hi•ervon trefften 9-10000 auf 
den Verk.ehr. Unter Abzug der im Eisenbahnverkehr, auf 
den \Vasserstraßen und im Luftver~ehr jeweils tödlich Vrer­
unglückt,en 1entfallten auf den StraßenVierkehr in Stadt und 
Land ~twa 7800 bis 8300 im Jahr. 

General D al Ute!g,e Vier glich vor kurZfern d~ese Ziffer mit 
den Totren dtes Kr1eges 1870/71 ; er stellte mit R1echt fest, daß 
der ~1oloch Verkehr uns in 3-4 Jahren etwa ehenso vi.el 
Tote kostet wie der ganze damalige gr·oße Krieg mit seinen 
28 000 Toten. 

s) Nachdem mit dem 1. April 1939 eine Reichsgaragen-Ordnung 
für Kraftfahr~euge in Kraft ist, 
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Gewiß sreck:en im Straßenvermehr :gewisse kriegerische 
T.endenzen; man drängt auf lder Straße dem Ziele zu, das 
man ·erreicht h abten muß, um se.ine Erwerbsarbeit zu 
vollbring;en. ~tfan spricht nicht umsonst von der Arb-eits­
schlacht, vom Kampf ums Dasein; vi·eUeicht der u~e­
hemmbeste Kampf hierbei ist d,er auf der Straße, wo man 
sich fr·emd und deshalb l·eider oft f·ei'ndlich gegenüber­
steht, und wo man sich - hesooders in der Großstadt -
auch fast ili1m1er fremd blteilbt, da tder Verkehr ständig 
vVlechselndte M.e;nschero. und Fahrer auf tUe Straße treibt. 

Auch auf dem Lande drängt sich d~er ortsfremde Stra­
ßenbJenutzer i-mm•er 1nehr hervor ; d1e raschen V.erkehrs­
mittJel individureUer Art, eben kias TI'ietrad und dan·ehen das 
Her&ollienauto und das Motorrad, fahven durch die Dörfer 
den rnäch sben Städten zu, oder um in den Dörfern Einkauf 
zu täti,gen oder raschen Absatz u. ä. zu finden. 

D~es•e Ortsf:nemden lassen die meisten Verkehrsunfälle 
entstehen, !Dicht die Ortseinwohner, die vielm1ehr sehr oft 
nur dire Geschäd.igten sind. 

Man kann für den Straßenv<erkehr geradezu U n f a 11-
r a t1en f1eststeUen. Die Radfahr.er steh en h~er an ungünstig­
:;t1er SlielLe; d-enn für das Jahr 1937 •ergibt sich folgende 
Todeshäufigkeit d er an Verl<!ehrsunfäHen heLeiligten Rad­
fah:I"'er: v10n 83 171 heteiligLen Radfahrern sind 2030 getöttet 
worden, 1odter 2,44 o;o. (1938: 1545 ~getötet bei 73 826 unfall­
bet~eiligten Radfahr·ern oder 2,09 o;o ). 

Bei den Kraftfahrern und iden Kraftfahrzeuginsassen im 
ganz;en sind dagegen b ei 346 077 beteiligten Kraftfahrzeugen 
\vohl 3252 P~ersonen dieser Fahrz•euge im Straßenverkehr 
getölet vYtOrdren, das macht aber nur 0,94 o;o der Fahrz.eug­
ziffier aus, Iganz zu sch,veigen von d en Insassen, di!e tdie Zahl 
der Kraftfahrreu€henutzer ;rcichlich vrerdoppeln dürfte, so­
daß in Kraftfahrl)eugren fah~e!Ilde Personen nur rehva d.ie 
Hälfte der Tobenrate von 0;94, also nur ·etwa OA7 o;o, er­
r•eichen; d. h . di·e Kraftfahfier hahen nur ·ein Vi~ertel bis 
1ein Fünftel der tödlichen Unfallq;u10te der Radfahrer im 
Straßen Vler k!ehr. 
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Abb .. 5. 
Von den Verkehrstoten sind Radfahrer 

1936 1937 . 1938 
' 

270/o 24% 21 Ofo 

Erstmalig ·wiro auch di:e Pter sonenart lder im Straßen­
·verkehr Vier l ,e t z t 1en Piers,ollle,n mitgeteilt (für 1938): 

die auf Fahrrädern Verl·etzten z-erfallten !danach in 
33 651 männliche Pter.sooon 
15 021 wteiblichte P1er.sonen 
48 672 Vierletzte Radfahr.er. 

An d€r Gesamtzahl d1er im Straßenverkehr ldres J ahfles 
1938 V~erl~tztren P·er sonern (181 254) sind di·e RaidfahPer als1o 
mit 26,8 ojo hereililgt. Da s1e in d er Gesamtheit der an tiren 
Straßenrunfäll!en beteiligten P1er sonen nur 14,1 oto einnehmtm, 
sind sie also auch erheblich stärker a1s· ieS wer ,J3eteili­
gtLD;g" 1entspricht von d1en Verl,etzungen im Straßenverkehr 
betrofften "-V.Orden. 

D.iJe StraßenVterkiehrs·unfäUe im Deutschen R·eich können 
auf Grund dter R~eichs-V)erkehr sunf.allstatistik terst seit Okbo­
ber 1935 ,einh,eitlich hehandell werden. 

Bis dahin h atten nur 1eine Anzahl von Gr·oß- und Mittel-
• 

städ·ben 1eine te:i:nheit1iche Beobachtung drer StraßenunfäHe 
ejngtBricht:et, diJe ooch daz11 dadurch ~erhebliche · Untt€r­
schi1ed'e ·. h ei d.er Beobachtung aufw~es·en, daß d i,e 8 bzw. 
9 Städte mit miehr als 'einer halben Milliion Einwohner eine 
~etwas ·ab.drerre Berichterstattung pfltegte{ll als die übrilgen 
Städte. ; 

Für ·das ,,flache Land'' gab 1es überhaupt keine entspr·e­
chende EinrichtUllllg - abgesehen V!Dn der stantdesa.n1 tlich.ten 
R~.gistri1erung der tödliche;n Verk!ehrsunfä.l1e. Jed·och '\\."Ur­
den di1es;e !nUr als Bevölklerungsvlot;gang, nicht als v~erkehrs­

ersch1einun~, ~gewürdigt. 
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Eine AusnahmJe m achten <einrelne dteutsche Länd·er, in­
d1em sie wie Bay·ern, Badien, Sachsen., landesstatistische 
Zusamm~enst~ellu.n;gen über d~e Vterkehrsunfälle Vieranlaßten. 

Wir können also die V~erkehrsunfäUe im :ganz.en Reich 
erst seit Oktober 1935 zusamm·enfassend :betrachten. 

Da d ie Zahl1en für das terste Vi•ert:eljahr d i•eser neue~ 
R1eichsstatistik begreiflicherweise noch manche Lückre e.nt­
hi·elten, b eschränken wir ~ns im f{)lgend:en auf d~e Unfall­
daten .seit Januar 1936. 

Dann stehen zur Z·eit drei voUe Jahre zum VIergleich 
zur v~erfügung. 

V1on den Straß.enVterkehrsunfäUen ~entüe1ien im Jahr 
1'936 V10n 508 556 Unfallbeteiligten 89 939 auf Radfahrer 
1937 Vlon 511128 Unfallbet.eiligt~ 83171 .auf Radfahrer 
1'938 ViOn 520 247 Unfallbeteiligt:ell 73 826 auf Radfahr·er 
Danach ;nahm'en diie Radfahner im Jahr 1936 17,7 o;o, im 

Jahr 1937 16,3 o;o, tim Jahr 1938 14,1 o;o der an ·d.en Vrer­
lreh r sunfällten betcili;gten P·ersonen ein. Das ist schein­
bar sehr vi1el IU!ld doch nur knapp rlie Hälfte der P·ersonen­
kraftwa·gen, d:i!e an d te;n' Straßenv;erkehrsunfäUen heteiligt 
war·en. (177 875 glteich 34,8 Ofo im Jahr 1937, 177 372 gl,eicb 
34,1 o;o iim Jahr 1938.) 

Abh., 6. 
Von den Unfallhet:eiligten sind Radfahrer 

-
1936 1937 1938 

-

17,7 O/o 

I 
16,30/o 14,1 ofa 

:Man muß aber doch wohl nach ~einem anderen ~raßstahe 
als dem d•er blo ßen absoluten ·zahl rler Utnfallteilnehm1er 
s'Uchen, Wlenn n1an di·e Belastung des Verk:ehrs tlurch die 
Unfallgruppen richtig darstell€!11 will. 

Mir \scheint dter beste l\1aßstab die Verke h rsl ·e:i­
s tun g ZU sein, d. h . das V~erhältnis der Y.Oll d·en teinz.elnen 
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Verk,ehrst,ei1n€hm~rgruppen jgefahre:ri!en Straßenkilometer 
zu ihver U nfallbeteiligung. 
L~eid~er läßt sich für dioe Raidfahrer die erstefle Ziffrer 

nicht fiestsbeUe:n, da in Deutschland für si~ w;;.t:J..er eine 
M~eld!epflicht, mch ein Kil<>m€terzähl·er y,or.geschriebelrr 
sind; ·wir auch b:eidre Einrichtung,en Uurchaus nicht her­
beiwünschlen, oolatn;~e nur •ein "statistisches Int,ePess,e" an 
ihnen besteht. 

. 

Imm~erhin, wir ktentD!en die Zahl der Radler im deutschen 
Volk zieinlich ~au, •einmal durch die fortlaufende Beob­
achtung des Fahrradhandels und der Fahr:rad-Industrie, 
dann durch 'einz~el111e Erhebungen über den Besitz v;on 
Fahrrädern im Volkie- wenigstens für einige Großstädte­
und schließlich durch zahlreiche Straßenverk!e'hrszählUill­
!gen, d.i:e auf den V~erkiehrsumfang der Radler eindeu tige 
Schlüss.e zulassen, ·wie ·es die früher~en Abschnitte d:i!eser 
Untersuchung blereits .gezeigt hab-en. 

Bleibren .wir Zllierst bei der Zahl der Ratifahr·er; s1e be­
lief .sich im Jahre 1937 auf :etwa 18 1/ 2 Millionen im Deut­
schen Rleich, tu:nd fast 20 :rviilhOJlten Ende 1938. Von ihnen 
dürften im Jahr 1937 w~enigsbens 16 ~1ilHonen täglich ihr 
Fahrrad henutren, !llärnlich 1etwa 11 'bis 12 ~Iillionen Er­
werbstätige, fast 2 Millionen Schulkinder und fast 3 ~Iil­

lionen and1erte (H ausfrauen, Landleute usw.). 

Wrenn von dilßSrer stattlichen Z.ahl von 16 Millionen Rad­
fahJ:tern ca. 83000 an Straßenv;erk!ehrsunfäUen im Jahr 
1937 beteiligt wa~en, so sind das nur 0,52 Ofo. 

Durchaus :gl·eichartig v~erlauf,en t,die Ziffern fü.r 1'938; 
droch sind wi'e Qben ~g~esagt etwa 20 :Millionen Radfahrer zu 
Grunde zu 1egen, von denen ·etwa 17 l\1illionen täglich 
das Fahrrad benutzten, und zwar 12-13 Millionen Er­
werbstätig.e, 2 :Millionen Schulkinder und 3 l\Hllionen 
and,eiie Vtolks,genossen. Di,eses Mal sind sogar n11r 74 000 
an Uu.fäUen beteiligt-e Radfahrer festgestellt worden; rl i ·e 
Ant ,eilsziffer d 1er unfallbeteili :gt .en R.ad­
f a h r 1e r sinkt also weiter a u f 0,44 Ofo d ,er Ge s a m t z a h 1 
der deu t s ch ten Rad f .a hr.er. 
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Da wir di·e Zahl d1er P.ersonenkraftwa:geri auf G;rund der 
Bestandserhebungte!Il im D~eutschen R~eich an }edem t . Juli 
genau k!en;nen, so läßt sich f,eststeUen, daß auf 1,11 Mil­
litonen Stück, di!e am 1. J.uli 1937, .also zur Jahf!esmitte, v;or­
handen waJ"len, 177 875 P~eroonenkraftwagen an Stra&nve.r­
kehrsunfäUen beteiligt war.en, 10der 16,1 o;o. (1938 fast 16 o;o.) 

Di1ese Ziff.er gibt aUevdings insof~ern ein zu ungünstiges· 
Bild für di€ Kraftw.a:gen-UnfäUe, als der Kraftwag-en täg­
lich ·erheblich ID'ehr Kilomieter auf der Straße läuft, als 
der Radfahlier mit S~einem Zw•eir ad fährt. 

· Nach teing.ehendro Beobachtungen der zuständigen B·e­
rufsorganisatiotl!en dürfte d~er K·raftwag~en un Durchschnitt 
mtonatlich 3000 km ;au f den Straßen sein, d. h. täglich 
100 km, der Radf.ahrier täglich 15 km. 
D~er Kraftw:ag1en ist also ~etwa 7 mal m·ehr Kilom•eter auf 

d:er Straße .als der Radfahr·eil". 
Wir n1üss,en dementsprechend die Unfallhäufiglreit von . 

16,1 o;o durch 7 dividieren, w~enn \Vir "ger.echt" ver:gl•ei­
chen '\>VioHen. DaJnach v;erunfallt der Kraftwag·en im V,er~­

;gl.eich zum Radl!er wi·e 2,3: 0,52, d. h. di·e RadLer liegen 
auch bei diesem Vergleich noch über vi,ermal so günstig 
im StraßenVIermehr .als d ie P~ers~nenlrraftwagren. 

Dieses Engebnis darf nun .aber nicht dazu v;erführen, 
dem Radl!er 1ein~e v~erkiehrssicherheit zuzuspr-echen, die er 
faktisch nicht besitzt. 

SchJOn der Um:stand, daß jährlich rund 3j4 Millionen 
Anfänger auf dres Stahlr-oß steig~en, weiter die Tatsache, 
daß d.as Ratdein in grroßem Ausmaße auch von Frauen und 
v;on ,,älter~en Hterrschaft.en'' betrieben wi·rd, bringt begreif­
licherwteise 1eine höhene Straßengefäh:r.dung zustande. Die~e 
wird ll!OCh vrermehrt dadurch, daß das Fahrrad durch Sletn . 
labUes Gbeichg~ewicht den Radler, heoonlders ' v•e!lln 'er irg~end 
1eine Last mit .ruuf das Rad g~en.omm,e)Il hat, uns:chelier macht 
als }edlen .andere!Jl Fahrl'eug-Lenk!er ; sie wird schHeßlich 
rerhehlich gest,eigert durch den Umstand, daß der Fah!fler 
.k!einen \V,etter schrutz um sich aufbauen kann usw. · 

S10 könnt•e es auf d1er H and liegen, ldaß die Ursache für 
d i•e Straßenv~erk!ehrsunfäUe häufiger ~beim Radfahr-er Hegt, 
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llls s,eine Unfallhreteililgurig ~ergibt. Aher t~otzd<em sind dire 
Radfahrer bei d1en polizeilich !ge.mcltdet.en u ,nfälLen nur mit 
10' bis 12 o;o als "Ursache'< ermittelt worden, d. h. daß ihr.e 
Fahrdisziplin 'im gaa1oon doch sehr vi•el hess.er ist als 

· ihr Ruf. 
Aber sie stören den Straßenv-erkehr, und zw.a,r am mei­

st·en das T1empo de s Kraftverkehrs. 
D·er Radl1er fährt mit 12- 15 km in dter Stun(le, d er Kraft­

wagen mit 35 bis 40 km im Stad.tgebi~et und :~rheblich tnehr 
auf der Landstraße. 

Im T·empo ist ein Angl·eichen nicht möglich; wir müßten 
sonst auf d1e lVIotorisilerung verzicht·en. 

Aber v.i.e das 18. Jahrhundert den Bürgersteig ·entwik­
~elbe, a ls auf d en Stadtstraßen Fuhrwerke und z·war (d~e 
rasch·er1en) P~ersoa1!€illf-uhrV\nerk!e 1) - (in1 Schritt fahrende) 
Lastfuhrw•erke gab 1es schon imm·er - zahll'eicher erschie­
nen, so muß d a s 20. Ja h r h u lll d 1e r t ld 'B n R a d "v ,e g e n t­
w· i c k ·e 1 n für dite Ri~es.e.nheere d-er radelnden Volksge­
nossen. 

H terzu muß beachtet werden, daß di·e Radlerunfälle 
draußen auf dem Lande fas t ,ebenso zahlreich sind als auf 
den Ortsstraßen. Absolut w~erd® auf •dem Lande z\var 
sehr- viel \Vleni~er Unfällie f·estgest~ellt als i1n den geschlosse­
nen Ortschaften. 

Für 1937 ~er~gehen sich !Ilach d.er Rteichsstat istik 25185 
Radler, d~e an StraßenverlrehrsunfäHen auf 1dem Lande be­
teihgt warren und 57 986 Rad1er in Stadtkreis-en. Abrer 
di~ser Unterschi·ed ist durchaus natürlich , weil auch d·~ 
übri:ge Vierk!ehr in. d.er Stadt im allgem-ei.nJen viel dichter 
ist als .auf dem Lande. 

D1er Fahrzeu:gVrerkrehr in der Stadt ist i!Il D·eutschl3Jllld• 
durchschnittlich "\Vlohl mindestiens 5 mal, vi,elfach ab er 10 
und 20mal so stark als auf dem L a:nde. 

Es ist ~erade das Z usamm€11kimnm-en so v~erschiooen 
"stark!er" Verk,ehrsteilnehm& auf dem :engeren Raum der 
Stadt, das d~e mieist·en v.erkehrsunfälle auslöst, und zwar 

' 
. 1). Der. »vornehme . M8!Il!Il" war. bis dahin Reiter. 
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besOnders an - .d~en nber:gangsst.eÜen zwi~chen Stadt und 
Land. 

Dafür sind die ·u n f ä Jl,e ;a lU f ld •e :n L a n d s t r a ß ·e n ~ehr 
v i e 1 .s c h w te r te r. 

Bei 99 000 StraßenVJer"k!ehrsunfällen a uf dem Lande (1937) 
• • 

sind 5 300 Personen g~etötet worden, bei 167 000 Straßen Vier-
• 

k!ehrstmfällten in a~en Städten dagegen nur 2 300 PerSJonen . 
V1on d•en 2032 im StraßenVierk:ehr getöteten Radfahrern 

sind 1333 auf Landstraßen zu Tode gekomm·en und nur 
699 auf Stadtstraßen. 

Abb .. 7. 
Von den im Straßenverkehr getöteten Radfahrern 

entfallen (19.37) 

1333 699 
auf Landstraßen auf Ortsstraßen 

auf 1000 km Landstraße 63 auf 1000 km Ortsstraße 36 

Diese Zifftern schre1en geradezu nach dem H 1e r u n t er­
n ~e h m 'e n. d 1e r R a d f a h r e r v ~o ocr a ~e n L an d s t r a ß 1e n , 
d. h . nach d·em Bau von Raid~gren draußen :auf dem 
Lande. 

DiOch ist der Radfahner auch im Stadtverkehr sehr .stark 
~g~efährd1et, tund was vieHeicht noch m~ehr wiregt, hier ge­
fährdet 1er d~e übrigen Straßenbenutzer in höhe:re1n Maße 
als draußen auf dlen1 L ande, was seine hohe Beteiligung 
an den Stadt-Unfällen mit über 57 (X)() jm Jahr 1937 rl-eut­
li eh vter anschauli eh t. 

vVir möchten d.iJes1e Beteiligung j-ew,eils auf 100 km 
Straßen ausdrückJen, w~eil wir :glauben, d aß dieser Maß­
stab hesonders ,;obj,ektiv'' ist. 

Auf Grund der ll1!euest® Straßen-Ausm;essung, die der 
Generalinspektor für d as d eutsche Straßenwesen im J ahJ:te 
1938/39 bat durchführ,en lassen, gibt tes heute im . Altr.eich 
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212 000 ian Landstraßen. ,V,eiter gibt es 9o 000 km S traßeri 
in Orten mit unter 1000 Ein,vohnern und 98100 km Orts­
straßen in d en ander en Orten , sowie 3200 km in Berlm, 
zu sammen 191300 km Ortsstraßen im Sinne von Stadt­
s traßen. Außerdem gibt es 3000 km Reichsautob ahncn, die 
aber für d en Radfahrer verboten sind, also hier ausfall en. 

Auf den 212 000 km S t r a ß 1e n ,a uf d 1e 1n Land sind 
25200 Radler an Straßfenutnfäll ,en b ·e t .e ili g t gew,escn, 
oder au f 100 km 12 R a d f a h r ·e r ; auf tlen 191300 kn1 
Ortss traßen \vwen dagegen 57 900 Radfahrer an Straßen­
unfällen b eteiligt, .oder auf 100 km 30 R a dfahr e r. 

Dieses gewaltige l\1ehr an verunfallten Radfahrern auf 
Ortsstraßen m ach t aber a u e h d ie H e ru n t .e .rn a hme 
d e r R a d f a h r JC r v o n d •e n 0 r t s - S t r a ß c n zu -einer 
zwingenden N10twendigkei t. 

l\1it d er Benutzung des Fahrrades sind t e chni s ch ge­
sehen so g ut wi e k ·ein e G e fahr en verbunden ; das 
solide gebaute Fahrrad trägt d en Radler, es biegt sich nicht 
und bricht d och auch nicht, es ist zuverlässig - sow€it 
drer Fah1~r fahrsich er ·und verkehrssich er ist. 

D1e F ahrsicherheit er1ernt jedes Kind, ·wie w1r es täg­
lich seh1en, spielend 1eicht. Aber d1e V e rk ehr ss i c her­
h 1e i t i.st bei d~er Dichte des Gesan1tV1erkehr s rund d em ver­
sclü edenen Tempo d,er Verkehrsmittel und d er sehr ver­
schi,edenen Kraft d er seihen noch nicht ausneich c.nd groß. 

Das r 1e ige Hreer der Radfahrer könnte für sich allein 
w ohl auf ~einen ge,vissen Gleichtritt gebracht werden ; aber 
d~e übrigen Straßenbenutzer , besonder s d ie K.r aftfahrer, 
haben ein Recht auf ein ander es und z\var sehr viel h öh e­
r.es Tempo. 

~Ii t G e s c h wind i g k e i t s b e s c h r ä n k u n g e n wäre 
n icht viel ge h o 1 f en ; d as zeigt die h oh e Unfallquo te der 
Radfahr·er in Großbritannien mit seinen Gcsch,vindigkeits­
beschränkungen für dren Kr aftverkehr zu r Genüge. 17- 18o/o 
der in Gr oßbrilann üen im Straßenverkehr ,getö t~c tcn Per so­
n en sind Radfah f!er , also noch •ehvas m·ehr als bei uns. 

D•er Radfah~er l~etdet in d1cs·em gemischten V•crkehr auf 
das sclnv•erste; ~er ist in den elinzelnen V·crk!ehrsgebie~en 
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beutschiands mit 10- 25 Ofo in d.~er Zahl d,er an v~erkehrsuri­
fällren bet,ei~gten Straßemhenutrer v·ertPeten. 

AUe~n in Brerliln sind jährlich 10- 11 000 RadfallPer hei 
StraßenVlerkiehrsu;nfälletn be·beiligt ; d as ist e ine durch schnitt­
lich fast doppelt so 1g!'oße Zahl w'i'e dire der im Straßenr­
vterkehr v,erunfalltrffil Fußgäng.er , d~e hei. 5- 6000 im Jahr 
Hegt. 

D aß d te r 1g 'e .m i s c h t-e V ·e r k .e h r d i •e w a h r te Q u e ll oe 
d ~e r U n f a 11 h ä 1.1 f i 1g k e i t f ü r d te iil Rad f a. h r •e r ist, 
kann ~us d~er R'eichsv,erkehrsunfa1lstatist ik noch nicht ab­
~el~eitet w.erden, "'\Veil si•e die Zusan1m~nstöße im Straßen­
verkehr nach d en Verkehrsteiln·ehm·ern nicht b earbeitet. 

Aher d~e Vtclrläufrerin, d ie sog. Präsidialstatistik d er Prüli­
z•eipräsidben hat - vve nigstens für die Großstädte - hier­
über bis 1935 ,einleu chtendes lVIater ial beigebracht. 

Danach begann z. B. di·e Heihe der Zu sa m me n stö ·ß ,e 
i·m B1er1i u 1e r Straßenverkehr zwischen P erso n ·e n­
k r a f t wagen und di$ a n fd re r e n S t r a ß e n b e n u t z ,e r n 
:negeln1äß1g m i. t d •e n R a d f .a h r ,e r n. 

Von 1000 Z.usamm,enstößen zwischen P er s o n e n k r a f t­
w a g e n und dien ü b r 1 .g 'e n S t r a ß ·e n b .e n u t z e r n waren 
(in den Jahren 1934 rund 1935) 

287 Zusa.m·m~enstöße mii Rad fahrern 
246 ZusamrDJenstöße m it Pers:one!nkraftwagen 
137 Zusamm1enstöße m it Lastkrafhvag,en 
112 Zusammien stöß-e nüt Krafträd,ern 
100 Zusanunenstöße mit F ußgängern 
50 Zusa.mn1ten stöße mit gestob}ekten (Zäune, Later ­

n•en, Häu.ser usw.) 
37 Zusamtnenstöße mit Fuhrw~Cr.ken 

28 Zusan1tnenstöße mit Stra ßenbahnen. 
Ntoch drastischer reichnet sich d~e Gefährlic-hkeit d~es 

' 

gemischten Vterkeh r s für d en Radfahner , wenn man rli ·e 
Zu sa nl ·m e n s t öß te d :e r Radfah r ,e r mit al l e n übr i­
gen St r a ß lenb ,elll u tz •ern in gleicher W.eis-e darstellt 2) . 

2} Die Monatsstatistik der Poliveipräs:idi~en fußte mit Recht im 
wesentlieJ:ren auf der Darstellung der ,.,Zusammenstöße" nach der Art 
der Beteiligten. 
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Ich hahe fur di~sen Zw·eck die StraßenVterk·ehrsunfäüe irt 
' 

B r ~e s l au und D r 1e sd ,e n für 1934 und 1935 zusamm,en-
~gefaßt, d. h. ~em11e Großstadt mit starkem und ~ine and,el'le 
mit sch\vächenen1 Radverkehr. 

Von 1000 Zu s a m m ,e n s t ö ß 1e n d 'er . B r ·e s l.a u ·er und 
D r 'es d 1e n e r R ad f .a h r ,e r im St.raßeny.erk:ehr in rden 
Jahren 1934 und 1935 en tfi ~e l .e n 

• 

·420 auf Zusan1m~enstoß mit P1ersonankraftwagen . 
(PKvV, KraftdriOschken, 
Kraft10mnibuss,e) 

152 auf Zusammenstoß mit Krafträdlem 
145 a1rf Zusam1n•enstoß mit Fußgäng1em 
106 auf Zusamrnenstoß rmit and1efieJ.n Fahrrädern 
103 auf Zusa.mn1,enstoß mit Lastkraftwagen 
41 auf Zusan1m,enst'Üß mit Fuhrwterl<!ell u;nd Hand~ 

'vagen 
33 auf Zusammenstoß mit d1er Straßenbahn . 

In den l1etzte:n Jahven dürHe sich an di·es·em Verhältnis 
nur in~of,enn ~etwas g~eänd·ert h ab en, als d ie Kraftwagten­
Ant~eilsziff.ern m.üch .gesti·egen, (}i!e Fuhrwerks-Anteilziff:ern 
dageg,en tgesunktm. sind - .entspr·echend d er weiteren Zu­
nahm'e d1er Krafhvagen im StraßooVterk<Bhr und der deut­
·lichen Abnahrn~e der Fuhrw·erk·e auf de;n Straßen d er 
Gr-oßstädt~. 

D i re Z u s a m m 1e n s t ö ß 'e m i t d ·e n Kr a f t f a h r z ,e u -
g•elll bildte!ll- da tnac h di ~e Hauptm ass-e d ·er Rad­
l •erunfä1l 'e auf d er Straße; vtOn 1000 Unfällen d·er Radl·er 
im Jahr ~entfaUen 420 plus 152 plus 103 gl~eich 675 auf Zu­
samnl~enstoß mit Kraftfahroougen) d . h. üher 67 Ojo. 

Auch der M:otorradfahr te .r scheint ·ei n sc h a rf e r 
G ~eg n ·e r d •e s R ad f .a h r ter s auf :cJ.er St.raße zu sein. Die 
aus -früheren Anlässan von 1nir vorgenommenen Feststel­
lungen über detn Zusamm·enstoß d~er 1fotorr aidfahrer mit 
den übrig,en Straßenbenutzern zeigten auf Jed·en Fall wl·e­
d,er •eindeutig, daß :i:n manchem Monat di€ Zahl der Zu­
s a m m e n s t ö ß 16 d te r M ;() t {) r r a d 1 e r m i t d -e n T .r ,e t­
r ä d •e r n an d i 1e S p .i t z fe a ll ·e r Z u s a m m 'e n s t ö ß -e 
rückt. 
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im besonderen s:i!D.d die Fe r i e n .ni o n a t ·e J uÜ und 
August imm~er I~ich an Zusamm~enstößen zwischen Rad­
fahrern 1Und Motorr.adfalu'.ern. 

Hi~er kommt 1es vor. daß fast 50 Ofo aUer RadlerunfäHe auf 
Zusamm<enst·oß mit Mo·borradfahttern zurückgehen. 

AUer lVlassenv·e.rk!ehr hat 1e.i:ne :gewisse Periodizität ; d as 
gilt auch für d.en RadfahrVJerkehr und die Verkehrsunfälle 
der Radfahner. Jahr 1e s z 1e i t l ich sind die \Vi11tern1onate 
an Radfahllern arm, der Somm·er an Raidfahrern r.eich . 

Aber auch der Verkehr im Lauf,e d ·es Ta;ges zeigt 
große Unterschiede; daß auch sie sich in der Unfallhäufig­
keit auswirken, ist l,eider uny,erm1eidlich. 

Daß d :i!e Radfahrer in lden Stunden, an denen sie die 
Straße bleoondters stark benutzen müss.en, <tie P ,er so n .e n ­
s c h ä d le n im Straßen\11erkehr stark steig·en lass,en, he­
weis~en <lie Zusamm:enstellum;gen der U nfäUe nach den 
T a 1g 1e· s s t n n d e :n. 

D:i!e m'eisten P·ers.onenschäd1en jm Straßeny.erklehr ~ereig­
nen sich rruor;gens in d er Zeit von 6-8 Uhr; si~e erJ'eichen 
hier ca. 60 Ofo aller Straßenunfälle, währ-end sie sonst 
- v.<On den Aboendstunden abgesehen, d]e wohl durch den 
\V,echs1el d er Be1euchturrg imm,er ziemlich stark:e Straßen­
g,efahre.n mit sich bringen.- unter 45 Ofo bl-eiben. 

Dilesoe sehr unter schledliche Belastung der Straßen wtrd 
V()n d~en "Gegnern'' d er Radfahrer häuHg als der Haupt­
·Cinwand ins TJ:'ieUen :geführt, um den Bau v·on Radwegen 
als "wirtschaftlich nicht zu y,erantwort.en'' hinzust,eUen. 

J~edoch ist nicht das Auf unld Ab des Ver:kehrs, sondern 
i.st gerad~e der H ö c h s t d r tu c k d ~C s V te r k .ehr s , d i 1e 
s iO !g. V e r k ~ h r s s p i t z !e , f ü r j ·e d te n vV 1e .g ·e b a u d i ~e 

g 1e g ·e b ·e n 1e B a s i s. 
Di!e im Vorstehtenden vorgetragenen V~erluste sind so 

{:,Tr.oß, daß sie nur mit positiv;en ~tfaßnahmlen v~erringert 

vv.erden könn.~en. 

40 MilJi.onen RM jähdichter Verluste für Radlerunfällte 
lassen sich sicherlich v·ermindern. 

Im ,ganren hew,eist die HeichsV>ermehrs-Unfallstatistik mit 
VlOUer D~eutlichk~eit, daß der Radfahrer, der als "Faht er" 
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ja auf der Straße sein m u ß -und nicht ehva sich leicht­
fertig auf ihnen Damm b--egibt - über doppelt so häufig 
tödlich verletzt \vird als d er Kraftfahrer - so,,reit beide 
an Straßenv1erkehrsunfällen beteiligt sind, wie wjr schon 
zeigten. Wir wi~dcrholen diese Totalziffern zum Abschluß. 

Denn wä.lwend (1938) bei den an den Verkehrsunfällen 
beteiligten 365 000 Kraftfahrzeugen 0,9 o;o Kraftfahrer (3 446 
Personen) ihr L~ben ·einbüßten, wanen es hei den 73 800 
bebeiligLen Radf.ahr·ern 2,1 o;o (15·15 P er sonen) und das Jahr 
V()rher (1937) lauten dte b eiden Tolenquot,en: 0,9 o;o für ~ie 
I<.raftfahr·er , 2,4 o;o für die Radfahrer. 

Unsere Ziffern machen es al so verständlich, daß d er 
Radfahr-er ~on den Fahrbahnen des allgemeinen Straßen­
v·erroehrs loskomm en muß. 

ZU 7. DIE BEKl .. l\IPFUNG DER RADLERUNFALLE. 

D i·e B •e k ä m p f u n g d ·e r S t r a ß e n v e r k e h r s u n­
f ä 11 e ist durch Belehrung und Erziehung der Jugend, 
hauptsächlich in d er Schulz1eit, durchaus n1öglich. Aber 
s~e erfaßt so nur 'einen Teil der Str aßenbenutZJer, und noch 
dazu 'ein.en vrerhältnismä.ßtg lüeinen T~eil, der außerd:em 
durch d·en Umstanld dtes sehr regelmäßigen V~erkehrs zur 
Schule und nach Hause nicht über d]e Massen stark ge­
f ährdcet ist. 

Sehr vi:el b edeutungsv<>ller ist der Verkeh~ d e r Er­
\Verbstätigen; sie s:ind denn auch 6- 8 mal häufiger 
an d en Straßenv.erkehrsunfällen beteiligt ; und sie sind 
unter den getöteten Radfahrern noch stärker vertreten. 

Von den im StraßenVJerkehr im Altreich getöteten Rad­
fahrern Wa.Iien (für 1938 noch nicht veröffentlicht) 

im Jahr 1937 

über 14 Jahre aJ:t 1800 Radler 
unter 14 Jahre a1t 230 Radler 
zusammen 2030 Radler 

Es waJ'Ien also 88,7 Ofo der ,getöteten Radler üher 14 J ahif'e 
alt, d. h . im wesen tlichen ~er\verbstätige P·ers·0111en, da die 
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·itn V~e-tk!ehr ~'€töteten älte~en Personen hauptsächlich zu 
den Fußgängern gehör·en S). 

Es h andelt sich danach ~eraide bei doo rad-elnden Er­
"'nerbstätig.en d.arum, ihnen di1e Gef.ahr.en !(l,er St.raße und 
die Mö;g1ichkieiten, die Gefahr·en zu verminrdern, ständig 
klar zu machen 4 ). 

H~er ist nicht der Ort, d~es·en Aufkläru:n;gsf.ragen nach­
zugehen; aber 1es darf darauf hingew:i:es·en werden, daß 
d~er R 18 i c h s v .er b an d d ~e r g -e w ~e r b 1 i c h !e n B ·er u f s -
g ·e n tO s s 1en s c h a f t ,e;n_, ursprünglich nur zur Entschädi­
gungsarbeit für die ß ,e tr i ,ebs unfäUe der Erwerbstätigen 
geschaff1en, seit J ah re:n dem. Kampf g•egen die V ~er k ·e hr s­
unfäUe aufs bieste betreibt und auch urn.srere Bestreb'ungen 
auf diesem Geb:tete in dankens,V~ertrer Weise unter stützt. 

Vfon d!en lVIaßlnahinlen, d1e den1 Radfahrer d.i·e Straßenhe­
nutzung sicherm. heUen &ollen , sind die Bestimmungen d er 
Straßen-Verk!ehrs-OrdiD!tl.JJig v;on rentscheiden'der Bed·eutung. 

Eine gan:tQe A1nzahl Anordnung,en z .B. b etr eUend Schaf­
fung d!er Stt()pp-Straßen, Nachpr üfung d er K·raftomnibusse, 
Erziehung d1er Omnibusfahner usw., d te vom R~eichsführ.er 

SS. Hi.Innüer, von K-orpsführer d es NS.KK_ H ühnl·ein und 
Vfom Ge:rueraUnspektor für d.as d eutsche Straßenw•es~en 

Dr. Todt •erlassen word,en sinrl, vverden zweifelltos d ie Zahl 
und hoHentli.ch auch di~e Schwefle \der StraßenunfäHe ver­
nlin.dern hrelf.en. Besond,er e BedeUtung l1egen wir ab er auch 
den Nlaßnahm~n bei, di·e d em großen H·eer der ·Radfahr·er 
g·el tten. . 

Unt•er d~e~en Maßnahn1en steht die V e r .P f1 ich tu n g 
von Tr ,e t strahl ,er;n , s1eit 1. Oktober 1938 für n~ue 
Treträd!ßr, vVioh1 an ~rster Stellte, 'v•enigst·etns für die Rad-

S) Die AJ:terszusa.rnmen.$etzung d<er im Straßenverkehr getöteten 
Fußgange r ist 3!lldererseits dadurch besonders :gekennreichllet, daß 
die unter 14 Jahre alten PersOillen mit 37 Ofo vertreten sind, über­
wiegend kleiille Kinder (732 Kinder auf 1978 getötete Fuß.gänger im 
Jahre 1937). 

4) Wlir h.aben beTieits ß Schriften um-ener Schriftenr·eihe d:em Kampf 
gegen den Verkehrsunfall gewidmet und ein viterbes Heft dem Rad­
:weg.ebau. Eine Spezialunte r suchung üb-er die Ver.k.-ebrsgefahren der 
·Erwerbstätigen ist im Gauge. 
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fahr.er, da si:e sein Fahrrad um retwa 4 R:M ~erteuert, also 
um fast 8 Ofo des bisherigen Kaufpreises. 

Voraussichtlich wird es sich nichl umgeh en lassen , diese 
Teilbestimmung auf alle überhaupt auf die Straße gelangtm­
den Fahrräder auszudehne-n, da d er l{:raftfahrer erwartet, 
daß die Fahrräder gl eichmäßig für ihn im St·raßenverkehT 
er}!lennbar '\Vterden. 
W~eit~er ist die neueste Bestimmunlg einer z w ·e i t e n 

B r ~em s 1e als Muß-V,orschrift für di·e Radfah~er zu leT­

\Vähnen, d~e mit dre1n 1. J aliluar 1939 in Kraft ,getreten ist. 
G~oßen Wert legt d er Reich sinnungsverband des Mecha­

nikerhandwerks dem Fah rr adbr i e f bei, d en jedes neu­
gekaufte Rad begleiten s-oll. z,veifellos legt diese Besitz­
urkunde gewisse n1oralisch e Ver pflichtungen für das \ er­
hallen iln Straßenverkehr dem Inhaber d es Fahrradbriefs 
auf. 

Für die Fahrradwirtschaft ist d ieser Fahrradbrief aber 
au ch sonst von Bedeutung; 'er unterstützt den F ahrraa­
handel und damit auch den Fahrradabsatz allgemejn, in­
dem er d en unlauter en Radbesitz erfassen läßt. 

J•edoch rerschrelnt 11ns als d as beste Mittel (}er eigent­
lichen Radfahlier-Sicherheit im1ner wieder di,c Verselb­
ständigung drer Raidf.ahflerstraßc:n, d·er Radw•egre. 

Di,eses :Mittel ~um Schutze des Radfah1~ers hat tler Ver ein 
der F ahrrad-Inrdrustri1eUen schon seH 1926 intensiv propa­
giert ; rund eben dieses 1fittel fördert seit 1934 die Reichs­
gemeinschaft für Rad\vegebau . 

In den Innenstädten läßt sich oft nur schwer d er nötige 
Landstreifen für reinen Radweg finden . Auf d em Lande ist 
die Schaffung neuer Radwege sehr vlel einfacher - aber 
natürlich rnich l überall erforderlich. 

In di·esem Zusamm•enhang muß darauf hingc,viesen wer­
d en , daß di·e Beseitigung der Gitte r der V o rgä.r ­
t e n auf Grund der Schrottakti<On zum 2. Vierjahr esplan 
seit Hrerbst 1938 ver k eh r ssich e r nde W i ·rkungen 
hat. 

Auch d~er Radwegebau wwd davo:p. b etroffen, d enn 
manche Stadt benrutzt dte Niederlegung d er Vor,gartengitter 
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nicht nur zur v ,erb!'leiterung d er Fahrbahn, sondern durch 
Verl,egung des Bürger steiges an die Hausfrr0nten heran 
zur Schaffung von Radwegen. 

8. DIE RADWEGE. 

Dter Bau Vion RadWiegen ist bis zum Umbruch im Jahr,e 
1933 fast ausschlilßßli eh d~en zu fälli.g~en Inter·ess·en teinz·elner 
örtlicher G1mppen überlassen WlOirden. 

Als d ite ~ßstädtisch1en Agglom,erationen in (}.en 90er 
J ahnen stark wuchsen, nahm,en ~einz.elne städtische Stra­
ßenbauämter d en Bau von Radwegen in Angriff. Die mei­
st:en V10n ihnen scheitert-en jedoch sehr bald am Unv-erstand 
ihrer eigenen Verwaltungen, manche auch an der "öffent­
lichen l\1einung'\ die den Radfahrer - damals noch dünn 
gesät - als gefährdendes Ele1nent für 'd1e Stadtstraßen 
ansah - auch als ·es noch k:ein en Kraftverkehr gab, und 
ihn deshalb untersag®. wollte. 

Wenn wir uns vergegenwärtigen, daß die rersten Auto­
d110schl~en im Jahre 1894 aufkam,en, so karnn man die da­
nlaltge Stellungnalune d er OUootlichkJeit und der Stadtv.er­
waltung,en kaum 1entschuldigen - v-or aO.em, wenn man 
sich zurückruft, was wir ;ohen ausführhen, daß 1es in eben 
}enen Jahren höchstens 200 000 neue Radfahrer i.m Jahr 
gab, ·und lllioch ~ein großer Stamm altrer Fahrer v.orhanden 
war. 

So 'Wird ~s b-egreiflich, \venn man f·eststellt, daß ~ie 
ersben Bestrebungen um den Bau von Rad,vegen sich auf 
die S eh a f fu n g von Au s flugs w~e g'en beschränkten, 
daß im besonder;en die damals gegründeten ca. 40 Vereine 
für den Bau von Radw~egen überhaupt k•eine andere Auf­
.gab e sah~en. 

Hi!ermit hängt fes zusamm•en, daß dre meisten dieser 
Viei'e1ne roft schon nach wenigen J ah:ven ~eingingen, nach­
dem s~e 'einige Kilrüm·eter Erholungsr adwege in tden Stadt­
\Vald, in di•e .städtische fl,eide Od·er ZU !einem schön se­
legenen nahen A·usflugsort g.eschaff~en hatten. 
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Nur ~ei:hige wernige Veveme bHeb,en bestehen, meistens 
dank des Vißrstäru.td!nis s·es ~eines höhe1.1en städtischen ·Bau­
beamten, der selber rad·elte ; und nur 3 oder 4 v~erejne 
haben sich so stattlich ~entwick!elt, daß ihr·e Sp:uren auch 
heute :IliOCh llliicht ve rwischt sind. 

Di1e stärkste Entwicklung Z~eigt der "Ma;gdteburger V ~er_­

e in für Radf.ahr"\\~1e e. V." , d>er in Iden mehr als 44 Jahren 
s1einres Bestebien s 'fast 300 km Radwege, -übrerwi,egend als 
Ausflu;gswege, i.i;n und um M~gd:eburg bis 20 und ·mehr 
KHom,et1er vom Stadtrande .entfrernt an•ge1egt hat ·und pfl~ge­
r.i.sch rerhält. 

Eine !erhebliche MittLerroHe im Radwegeba·u der R ~ich s­
h a •u p t.s t a d t spliel'be . d•er im Jahre 1928 ~gegründete ß ,er­
liner Vtef'e:in für Rad-wegebau. Es verdient Erwähnung, daß 
bci s!ein1er Gründu:njg ,d,er Vfer:ein D'eutscher Fahrrad'-In­
dustriielller Taufpate "\\rar. 

Ein1e ebenfalls ·erf1.1eulichte Radwege-Baupolitik haboo 
neblen den Vef'ein~n m ·eh:vere ni·ederdeutsche Städte früh­
reiti:g betrieben, vor allem die Hansestädte. Harnb-urg hat 
heute 255 kll11 Radwege geschafften, B:vem1en 183 km, Lübeck 
80 km • 

An d ilesten Rardwegebau: l'ieicht ;nur noch d i:e Stadt Mag-
d·eburg heran, d te in Ergänzung zu d em großen Vel'eins­
w ,egienetz teiln retwa 100 km langes städtisches Rad·w!ege­
netz schillf. 

Für dten Radw~gteb.au ist, wie wir zeigten, ~ntscheildend, 
daß ·er 

1) dem B~er.ufsverkehr dient unld: 
2) ErhJolurrgs.gebiete 1erschließt. 

So ist z. B. jm Ruhrgebilet, das mit seinen 3 1/ 2 Millio:U!en 
Mensch1en auf 1einem geschlossenen Raum von 80 mal '30 km 
gl•eich 2400 qkm d i:e wohl dichtest.e Großbesiedlung im 
D•eutschlen Rei-ch aufweist, sowohl im Norden, inoch m·ehr 
aber im Süden d1e.ses 80 km lan:gem Dichtestreif-ens durch­
aus jgubes ErhiolungsgebiJet vorhanden. G!ioße schöne W äl­
der in 50 bis 60 km AusdtelmllDJ;g stoßen im Süden direkt 
an d~ Ruhr-SiredhlJlgsraum an. H$er ist durch Radwege-
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bau scblo~ vi1el für den Ausfluj v€rlrehr geta:n worden; ~ben­
so auch 1m N ordten. 

Dile Landrespla:nnm:g des Ruhrsi•edlungsVierbandes, der 
sch'On seit 1etwa 2 Jahrz,ehnten nicht nur an Siedlungs­
b auten, .sondern au ch an ihrer Verbindung d urch geeifgnete 
Verkehrsmittel arbeitet, hat in der jüngsten Z·eit dem 
einhteitlichen Ausbau der V~erkehrseinrichtungen im Ruhi'­
!gebie t iganz lbesonde!ies Au:genmterk zugewendet. 

Wir möchten der Hoffnung Ausdruck geb en; daß a uch 
der Radwegeb.au. hierhei w·eiter zu s~einem R·echt KQmtnt .. 
D~er Erholungsradverk·ehr muß sich üher V;erhältnis­

m äßig lange Radwege au&d·ehnen. 
Di~e Erfahrungen des Verkehrs auf den Radwegenetzen 

in Berlin, Magdeburg, Braunschweig, H amburg, Br.emlen 
u sw. z·eigen dteut1ic.h, daß tder Ausflugsradl·er rnit einem 
Weg V{)n e twa 2tnal 15 km nicht zufrieden ist. Denn das 
sind nur retwa 2- 2 1/ 2 Stund1en Gesamtfahrzeit E r will 
m1ehr als das Doppelte zur V·erfügung hab~n, etwa 60 
- 80 km, ·wenn ter famiU.enw·eis,e, :und n-och etwas m:ehr, 
100-150 km, w.-enn e r Vier-einsweise radelt. 
D~er Ausbau der Radw·ege du r eh d i te d ~e u t s ch ten 

S t ä d t ~e h at in großzügLg·er allgem~einer \V-eise •er st im Jahr 
1928 ~eing·esetzt. Hierbei ist di·e R •e i c h s h a u p t s t a d t 
B 'er 1 i n rührig vorangegangen , wi·egesa.gt u nterstützt von 
dem Berliner "Ver ein für Radfahrw·ege'' 1) , d em res zu v-er­
dank!en ist 2), d aß hesonder s die Ausflugsradw~ege im Grune­
wald .geschaUen worden sind. 

Auch die ,,Pr-ovinz'' setzte d~nnals ziemlich r ege mit (i·em 
Bau '\T<On Radwe§en tein, jedoch nur di-e Städte, noch nicht 
das "Land''. 

I) Die Kürzung des Wortes ,,Radfahrweg" in "Radweg" ist auf 
Grund eines Vorschlag·es d es Verfas~s d~eser Schrift von der R~chs­
·gemeinschaft für Radwegebau - die bis dahin Reichgemeinschaft für 
Radfahrwegebau hi;eß - aufgent()mmen rmd pr.opagiert worden. Wie 
man F ußweg und nicht Fußgänger weg sagt, Reitweg und nicht Reittier­
weg oder Heiterweg, so ist auch Radweg nicht nur der bequremere, 
sondern der besse:r;e Ausdruck. 

I) 40 Jahre Festschrift des Vereins der Fahrrad-Industriellen, Berlin 
1928,. s. 96. 
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Ein vollständiges Planungsprogramm für Radwege so·­
\v<>hl an Stadtstraßen wie an Landstraßen hat damals 
schon d i!e Studilen~sellschaft für Automobilstraßenhau· 
(Stufa) 1aufgestellt. · 

In VlOllter ·Erklen:ntnis der BedeutUng (}es Radweg.ebaus 
für dite Fahrrad-Inldustrie hat drer Verein deutscher Fahr­
rad-Industriellter schon im Jahr 1927 ei:.ne "Zentralstene 
für Radf.ahr'\V!e@ebau<< ins Lehen gerufen, die sQwohl tlie 
beteiligten Behörden wie auch z. B. den Bund' deutscher 
Verk!ehrsvte:reinte für ih:re Arbeiten 1gewann 3). 

Dile Rad"\\"iege in d,en deutschen Städten sind zuerst vom 
V1erband d1er deutschen Städtestatistik!er terfaßt worden. 
Leider war 1es .anfangs nicht möglich, di:e Länge un~ Breite 
und Dlßclrenart .der Radwege zu erhalten, sondern nur d]e 
mit Rad 'Wiegen hed~eckte Fläche in ar 4). Hierdurch entstand 
ein falsches Bild v;on d~em Aushau der Radwege; denn da 
d~eS!e in1 al1gem~einen schmal sind, 1- 2,5 m b!'leit, so fällt 
d~e ar-Angabe naturgiem.äß z1emlich kl~ein aus. 

Noch im Jahr 1934 sind .auf di,es:e W1eise nur ar-Angaben 
über die Radwege in deutschen Städten vorhanden - ein 
Ausdruck, dter für Iden Straßenbauer maß.geberu.d ist, für den 
Straßenv~erk!ehr .aher fast nichts besagt. 

Um di'e außertOrdientlich unterschiedliche Entwicklung 
der Radwege bis zu !dieser Zeit aufzuz,eigen, fügen wir ·eine 
Zusamm~enstellung der deutschen Städtestatistik aus An­
fang 1934 (für 1932) 1eiln. 

D i e R a d w e g e in d e u t s c h e n S t ä d t e n &). 

Fläche ~avon Bitumen-
Stadt in ar decke 

Berlin 
Harnburg 
Köln 
München 

• 
2116 

854 
2573 

.. 

-
670 

a) Beschluß des Bundes deutscher Verkehrsvereine, Königsberg 1928. 
' ) Bei einem 2 ni. breiten Radwe~ deckt ein Kilometer .20 ar. 
6) Statistisches J.ahrbu<:h deutscher \ie1nemden. 29. Jahrg. Jena, 

1934. s. 49 ff. 
' ' . ' 
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Stadt 

Leipzig 
Essen 
Dresden 
Breslau . 
Frankfurt :a. M. 
Dortmund 
Düsseldorf 
Hannover 
Dillsburg 

. . Nürnber,g • 

Wll ppe.rtal' 
Chemnitz 
Gelsenkirchen 
Bochum 
Bremen 
Ma,gdeburg 
Königsberg 
Maoohe.im 
Stettin 
Albma 
Kie t 
Halle 
Gladbach 
Augsburg 
Kref·eld 
Karlsruhe 
Lübeck 
Münster 
Freiburg i. Br. 
Gör1Hz 
Bottrop 
Dessau 
Offenbach 
Fürth 
Lie,gnitz 
Potsdam 
Jena 
Brandenburg 
Kottbus 
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Fläche 
• rn ar 

1419 
237 
245 
866 

1243 
47 

535 
948 
442 
762 

54 
676 
67 

757 
1137 

ß96 
935 
497 
181 
501 
766 
102 
788 
507 
137 
274 
ß20 
187 
150 
195 
ß71 
206 
86 

122 
261 
226 
407 
167 

tlavon Bitum·en­
decke 

494 
75 

245 
259 

• 

• 

389 
948 
205 

18 
-
9S 

935 

43 
18 

130 

-
290 
128 
274 
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Es kann ·hilnzu·gefü,gt werden, d aß Groß-Berlin heute 
ca. 320 1an Radwege h at, von d~nen ein ·erhebliche r Teil 
in den Stadtstraßen nehen Iden Fahrbahnen des \Vag.en­
v~r~ehrs läuft - l:eider beinahe nir gends in der Innenstadt. 

Im S:omm1er 1934 wurde auf Anr·egung d es R·eich ssport­
fühners, in V•erbindll!Dg mit d em !deut sch en Radsport, die 
R e ich s lgte ;m te in s chaf t für R ad\v .eg ~e bau geschaf­
ften, d~e mit tatkräftiger Hilf.e dte.s L•eit•ers d es He.ichsfach­
amts "Sue1n rund Erde'' i1n !der DAF., das sich u . a, mit Stra­
ßenbau maberialfrag1en zu b esch äftigen hat, in1 He.rst 1936 
1n d~en Beneich des Ge~eralinsp·ektors für das d·eutsche 
S traßenwese;n aufigeltl,IOmmeR 'vurde. 

Dte planmäßige Arb:eit di·eser Organisatioo hat den Raid­
wegebau im D<eutschland zu ~ei:ner allgem·ein als l~ebeJ).S'­

·wich ti;g ~erkannt® Aufgahe für d en Straßenbau, d ie tlavor 
Uegendte Land·esp1runung und die dazu gebörig~e Finanzi•e­
r.up:g ~emach t. 

. . 

Von knapp 3000 km R adw,egen im Jahr 1934 ist D~eutsch-

land im 'Vlen~gen .Jahnen auf üher 4500 km Radweg~e und fast 
2000 km Radstnei.fen (im Nhneau der Fahrbahnen) g.elan.gt ; 
die Entwicld:u'Dig geht tatkräftig w1eiter . über d-en heutigen 
Stand dres Ra1dw1eg.ebaues gibt di~e fQlgend·e ü b er sieht Aui­
k!unft 6). 

Ra dwege-Bes t 1a nd 1937 

Land bzw. Landesteil 

Provinz Ostpreußm 
Provinz Brandenburg 
Provinz Pommern 
Provinz Grenzmark 
Provinz Nie.derscblesian 
Provinz Oberschlesien 

. 

km 

110,6 
862,3 
180,1 
43,7 

186,6 
27,8 

davon für den 
Erholungsverkehr 

48,6 
150,3 

• 

775 I 

38,0 
ß4~3 

~t4 

auf 
100 qkm 

O,ß 
0,9 
0,5 

• 

0,6 
0,6 

6) Aufgestellt nach dem Stood vom 31. März 1937, aufgenommen 
vom GeneraHinspektor für das deutsche Straßenwesen. Entnommen: 
Statist. Jahrb. f . d. O.eutsche Reich, 1938, S. 576 - die letzt'e Spalt1e 
ist bereclmet. 
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Land bzw. Landesteil 

Provinz Sachsen ' 
Provinz Schleswig-Holstein 
Provinz Hannover 
Provinz Westfalen 
Provinz Hessen-Nassau 
Rheinprovinz 
Bayern 
Sachsen 
.W ürtlemberg 
Baden 
Thüringen 
Hessen 
Mecklenburg 
Oldenburg 
Braunschweig 

Deutsches Reich 

• 

km 

852,3 
125,0 
203,3 
157.4 

• 

187,5 
472,3 
606,3 
161,2 
28,2 
92,4 
20,6 
80,4 
78,9 
64,8 
48,8 

4165,5 

~ : .. -, . 
da vt>n für den 

Erholungsverkehr 

238,1 
130 

' 68,1 
27,9 

114,2 
106,1 
127,3 
69,6 
0,6 

24,0 
13,5 
54,8 
44)8 
13,0 
25,1 

1280,ß 

aui 
100qkm 

1,4 
0,8 
0,5 
0,8 
1,1 
1,9 
0,4 
1,2 
0,15 
0,7 
0,17 
1,6 
0,5 
1,2 
1,8 

0,9 

Di1esJes Radwegenetz hat sich bis März 1939 auf fast 
5000 km v~ergrößert. 

Das Ziel ist aber 1ein R adw ,eg ~en 1etz von 40000 kln 7) 

im Altreich und 50000 km in Großdeutschla!lld zu haben. 
Erst dann ist 1ein Radwegenetz vorhanden, das dem Umfang 
des R~eichsstraßen;net.Zies 1entspricht und. wirklich ~eine Ent­
lastung dter Autostraßen s-ein wird. 

Erst dann ka!D.D. angeordnet W•erden - was einzelne 
Städte mi.t gutem Radw,egenetz für einz·elne innere Stra­
ßenzüge heut·e schon tun - daß d1er Raidfahr·er auf den 
Radw,eg ~hört. 

Vi,eUeicht darf hi,erhei darauf hin,gewi~esen W•er.den, daß 
die JRadw~ege in k~in•er W 1eise als Sportmitt 1e~ 
anzus,ehen sind, vielm·ehr sind retwa 70 Ofo r·eine Berufsvler­
klehrswege und 30 Ofo Ausflugsw~ege das r ichtige V•erhältnis. 
Nir,gends besteht •eine R-ennbahn für Radfahrer auf tle:n 
Radwegen. 

Ein fast vQllkommenes Radwegenetz für Erwerbsfahr­
ten und für Erholung Hegt um D·essau (Anhalt). 

7) Dies·e Forderung hat sicli auch die .,Jleichs,gemeins-chaft für 
Radwegebau zu eigen gemacht. 
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Und wenn Ieine solche Rennbahn auf einem Rad,v.eg 

bestündte, so müßte sie unV~erzüglich g·eschlossren werden; 
d~e.nn Radr;ennen gehören .auf geschlossene Radrrennbahnoo, 
aber nicht auf öfftentliche Radwe--ge s). 

Die Kost1en d tes Radw•egebaus liegen nicht hoch, 
Nach den Bauierfahru~ der l·etzten Jahre läßt sich ein 
te1nfachier RadWJeg, in 2 .m Breit~e, auf !Iliormal,em Boden, 
selbst WJenn 1ei;nige Plan~erungsarbeiten erftord~rlich sind, 
für 1,10 b is 1,50 RM prto qm anltegen, w~enn als Decke 
2- 3 cm Kohle nschlack!e 1eingewalzt wird. Bei m·ehr bestän­
di!ger Dteck!enbeha:ndl1Ulg steigen d1e K.ost'en auf 1,80 bis 
2,20 Rl\1 pro qm. Bei Schaffung ·ei:ner ·eig,ens behand·eUen 
Unter1agte 'erhöhen sich d te Bauk'Osten auf 3 bis 3,50 R~i 
p:no qm. Im Durchschnitt ~ergibt sich 'ein B a u p r ,e i s v o lll 
2,50 RM p r10 q m - al1erdings 'Ohn~e Bauwerk!e wie Brük­
~en, Tunnels u sw. - SiQ daß 1ein Kilom·eter neuer Radw-eg 
in 2 m Br,eite 5000 RM k!ostet. 

Dite Unterhaltung muß ntit 0,15- 0,30 RM pro qm 
ange&etzt WteDd+e;n ; d1e teuDen Ral<:hv-ege verursachen die 
moorigsten Utnberhaltungsk!osten ; Dft nur 0,10 RM pro qm, 
S)O daß die billigen Bauweis~e::t1 !nicht ·gern ~empfooh1an 

w·erden;. 
D~er Radwegebau ist noch mehr als der übrige Straßen­

bau ·eine Lohnkostenfrage. Während s·ch o n im Straßenbau 
r<eichiich 60 o;o Lohnanteil steckt, h emsprucht der Rad­
W·egebau fast 80 o;o der Gesamtkosten für Löhrie, W•eil dte 
Hauptarbeit in Erdhew,egung und Eoobef·estigung besteht. 

D·er Rad·w,eg~ebau gestattet außerdem die Beschäftigung 
V'0n kl~einen (handWlerklich en) Straßenbau~Un~ernehm·ern ; 
hei Baul~osen von 1- 2 km R adweg (Gesamtw,er t 5- 10000 
Rl\i) kann ~ein "M·eis'ber'' mit 6- 10 GehiUen den Kilome ter 
Radw·eg in 4 Wochen bauen. 
D~er Generalinspektor für das deutsche Straßenwesen 

~gewährt seit l\iitte 1938 d en Gerneinden :und Gemeindever­
bänd,en für tden R rudw,egeb au Bau kü s t !e n zu s eh ü.s s ie, 

S) Das Statistische Jahrbuch für das Deutsch e Rekh stellt die Rad­
weg~e leider unter dem Titel ,,Radsportarua,g.en" dar. Es kann .ltein 
Zweifel bestehen, d aß die Radweg.e zu den v~erkehrsanlag,en gehören. 
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di·e 25 o;o dter Bausumm~e betragen. Außerdem vermitt-elt er 
über d1e R·eichsgem·einschaft für Radwegebau D a r l eh en, 
die eine noch größer-e Quote der Baukosten zu d-ecken ver­
mögen - aus den Rücklagen d er Ver sicherungsgesellschaf­
ten, die für diesen Z\veck jährlich bis zum Belrage VQn 

20 ~1illionen R~I zur Verfügung gestellt ·werden. 
D1e i\1itarbeit d er S p() r t o r g an i s a ti 10 n en bein1 Rad­

wegebau ist un!bedeutend. T~eilw~eis,e erklärt sich di~ese ge­
ringe Mitarbeit an 1eil:riJer wichti.g~en . öff,entlichen Aufgabe 
·wohl aus der an sich klteinen Zahl von ~organisierten Rad­
spor tlern. (Sie soll 150000 :Mann im ganZJen Reich nicht 
überst€igen.) T eilweise liegen aber die Aufgaben des Rad­
sports tatsächlich gänzlich abseits von den Radwegen ; Rad­
rennbahnen und - so sinnwidrig es ersch eint - die 
breiten Fahrstraßen inter essieren die Radsportler am 
meisten, Wleil auf ihnen sich die eigentlichen W1ettkämpfe 
der Radwelt absp1elen. 

Auch die dritbe Aufgabe d es Rad sports, der sog. Saal­
sport, führt nicht auf die Pflege von Radwegen hin. 

So war es eine gute Lösung für die Pflege des Rad.­
'vegebaues, daß d:ie Bindung der Reichsgemeinschaft an die 
Sportorganisation der RadWlelt im Jahr 1936 aufhörte und 
der Anschluf3 an den amtlichen Straßenbau erfolgte. 

Di·e z ,eitschrift 9) "Dte Straße'', dite nun schon im 
sechsten Jahrgang ~erscheint , h erausgegeben vom General­
insp-ektor für das deutsche Straß enwesen , hal schon 
mancne wertvolle t otiz über den Radwegebau gebracht. 
Durch Vereinbarung mit d er Reichgemeinschaft für Rad­
w·egebau ist seit Oktober 1938 eine ständige Rubrik für d en 
Rad\vegebau und den Radverkehr reingeführt woPuen, die 
der 'Lechnisch;e Lreiter d er Reich sgc1neinschaft für Radwege­
bau, Dr. ing. H . J. Schacht , Berlin, bet.Peut 10). 

Durch Erlaß des Reichsinnenministers betr. Rad,vege­
bau (Juli 1938) ist d er Radwegebau auch den Gemeinden 
und Gen1cinde~erbänden aufs bes te nahegebracht worden. 

9) Volk und Reich Verlag, Berlin. 
lO) Vgl. Schriftenreihe -der He1chsge:mcilnschaft für Radw.egebau. 

Berlin 1936 ff. 
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Abschließend seien noch zwei V·ergleiche d·er vorhande-
nen Radweg€flächen 1einmal mit d er Fußwegfläche und 
zweitens mit der Fahrbahnfläche 1einiger wichtiger d-eut­
scher Gr-oßstädt,e aufgestellt, die die b isherige d ünne Be­
s-etzung mit Radweg·efläche in ~einer W·enig beachteten Be­
ziehung zu Stadtflächenteilen deutlich .ausdrücken. 

Im Vrerglreich zu dter Fläch•e d ·er Radw.ege sei auf 
di·e Fläche der " G 1e h w e g •e " ( F u ß w :e g ·e , Bürger~ teig·e) 
in 1einz~el;nen Städten hingew1es-en (für 1932) 11). 

Stadt Gehwegei ar Radw ege ar 

Harnburg 52 843 2116 
Köln 35891 854 
München 36926 2573 
Leip zig 35392 1419 
Essen 32349 237 
Dresden 37241 245 
Br.eslau 21472 866 
Frankfurt a . M. 33003 1243 
Hannover 22 705 948 
Magdeburg 11 970 1137 
Halle 8718 766 
Dessau 3281 371 

Danach stehen dite Radw·eg•ef l ä che n allgem·ein noch 
außerürdent1ich w 1e i t zu r ü c k gege n üb er d ·e n F u ß­
w •eg;ef läch ten in den d-eutsch·en Städten. 

Im ~einzelnen war d as V·erhältnis der Ra(lw.ege zu den 
Fußw.e,g:en, ausgedrückt in o;o der Fußw~geflächen in 

D-essau 11,3 Ofo Hannover 4,2 Ofo 

M:tocsdeburg 9,5o;o Breslau 4,0 Ofo 

Halle (S.) 8,8 Ofo Leipzig 4,0 Ofo 

München 7,0 o;o Köln 2,4 Ofo 

Harnburg 4,2 Ofo Dresden 0,7 O/o 
Frankfurt a . M. 4,2 Ofo Essen 0,7 Ofo 

Da das v~erhältnis der Raldfahr,er zu den Fußgängern 
(als lgesamte Einwohnersch aft ger.echnet) bei 25 o;o liegt, 
oo sind die Radfahrer bish·er also stiefmütterlich bedacht. 

D:teses MißVierhältnis wird noch größer, wenn b-erück-

11) Statist. Jahrh. deutscher Gemeinden, 1934. S. 41 f . 

7.4 



f -· • 

sich~gt wird, daß das Fahrrad etwa die dreifache Fläche 
gebraucht als der Fußgänger, und daß seine Verkehrsge­
schwindigkieit im Durchschnitt \\nenigstens auch dreimal 
so groß ist als <lie des Fußgängers. 

Noch größer wird der Abstand zur S traßenfläche, wenn 
man die F a h r b ahn e n d er Ortsstraßen zum V er gleich 
heranzieht, wie e inige w-enige Beispiele .es zeigen mögen. 

Hamburg hat 
Köln 
München 
Leipzig 
Essen 
Dresden 
Breslau 
Frankfurt a. M. 
Hannover 

73 000 ar Straßenfläche 12) als Fahrbahnen. 
72000 
66000 
59000 
67000 
64000 
35000 
53000 
36000 

II 

II 

" 
II 

II 

II 

II 

" 
Dire Fahrbahnflächen sind danach im allgemeinen reich­

lich d oppelt so groß als die Fußwege-Flächen, d. h. das 
Verhältni" für die Radwegeflächen wird noch etwa ~erade 
doppelt 30 schlecht, wenn man es in d er Ausdehnung der 
Fahrbahnflächen ausdrücken wollte. 

Wie wenig rue Radwege noch vor \~enigen Jahren bei 
amtlichen F~eststellungen b eacht·et ·wurden, geht z. B. aus 
der rviaterialunterlage für d1e Einz·elschrift :des Statistisch en 
R~eichsamts, Nr. 29, Brerlin 1934, ,,Das deutsche Straßen­
und 'VV•egewesen'', im öffentlichen Haush alt, h ervor, die 
- €ben, 'veil der Haushaltsplan den Radweg noch nicht 
kannte - ihn auch nicht behandelt. 

Die Unterlagen in dieser Schrift über die Länge und den 
Ausbauzustand der deutschen Landstraßen stammen aus 
einer Erhebung des Generalinspektors fü·r das d eutsche 
Straßenwesen von Ende 1933; hier war das Thema auf 
"Landstraßen'' beschränkt. (V gl. V·erkehrstechnik, 15. Jahr­
gang 1934, Heft 5.) 

Für den Radwegebau lag jahrzehntelang die Schwierig­
k<eit vor, daß ~er sich ·etatsrechtlich nicht unter­
b r ing1en Ueß. 

. 
12) Statistisches Jahrbuch deutscher Städte. 1934. S. 41. 
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Die Straßenbauif,ezernate kannten nur die Fahrbahue#, 
den B üq§erst·eig, den Brückenbau, vieHeicht noch die Pla tz­
ausschmückung u. ä. Ihfle H auptaufgable war d1e Unter­
haltung d~r alten Straßoo ~inschl Erueuerungsa.rbeiten. 
D~es~e l~etzteren hatten Her,echnun;gen über Vrerkehr sbe­
lastung und 'e'ntsprlec.hende B~hanldlung der übetfläche und 
Einbau der Packlage zur Vorauss,etzurng, während die 
Straßenplanrwn;g lein Vloll.k!ommene,s Novum war und blieb. 

So erklärt .sich auch di'e Schaffun·g dres Unternehmens _ 
"R•eichsautobahnJen" d.urch Gesetz v-om 27. 6. 33. 

DiJe Wlenige.n La:ndesplanungsstel1en, d ite ~es bis d ah in gab, · 
hatten kteinern10rganisatorlschen Zusamm~enhan.g. Die Reichs­
autohahnen schuf1en d esh alb ;eill!e eigene Planungsh ehörd·e 
für ~hre neuen StraßerL 

. Es zeugt V!()D d!em vV•eitblick aller hiterhei -Beteiligten, 
daß sie di·e ·ursprünglich IllOCh nicht vorg€sehene Radwege­
Planung seit 1936 aufgtenommten haben. 

D1e n1eueste allgem•eine StraßeOCllerhebung d!es General­
inspekt;Qr s für das d1eutsche Straß enw.esen von 1938 be­
z~eht auch die Ortsstraßen ein;· di·e Radvvege werd,en durch 

-per1odische F!Bststellu:TI;gen auf d;$ Stan!d des 31. März 
j.edien J ah~es s•eit 1936 rermittelt 13) . 

Es ist in den l1etzt~ J ahren gelun~en, vie1e Baubehörden 
bei den Gel:üetskörperscllaf11en zur Eitnrichtung 'eines eiJge­
nen Titels "Ra~wegebau utnd Radw,ege-Un berhaltung" zu 
VJeranlassen. 

1\rlanche Baublehörde sträubt sich :noch dageg~en, teilweise 
rnit der Begründung, ldaß ein !eigener Tit·el "Radw·ege" im 
Etat VJerhindert, m~ehr für die Radwege auszugeb en, als 
der Etatstitel 'enthält. 

D.i!eser Fall kann nur bei mangelhaften Planung~en ein­
treten; 1gerade d1ese aber müssen Vternüeden werden - im 
Interesse des ~gesamten Verkehrs. 

' 

Verkehrstechnisch lieg·en di.e Radwrege toffie:nbar am 
besten, wenn s.ile nehen dißll Fußw,egen ang,eJ.~gt sind. Hier -

IS). Auf Grund dieser Unterlagoo sind mehrel'e Darstellungen vo[l. 
mir veröffentlicht wo:nd~~ auf die ich hier Bezug nehme; vgl. V•er .:. 
kehrswarte 1'935 ff., ,)VerkehrstecbJ;lik" 1'936, ,,Dter Straßenbau", 1936 . 

• 
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durch wird der Radfahr-er d er Gefahr d er Üb erquerung 
eines traBenteils üb-erhoben , ·wenn er •etwa auf einen in 
der Straßenmitte angelegten Rad weg gelangen will 14). 

Das aHe \Veger echt h at d en Radweg nicht gekannt ; auch 
die n euen Weger echte seh en in ihm noch kein e Sraßenart. 
Noch immer beschränkt sich das vVeger echt auf die vcer­
scbi,edencn Fahrbahrnarten: 

• 

Fternver :Wehrsstraßen, 
Landstraßen 1. Ordnun~g, 
Landstraßen 2. Ordn ung, 
Ortsstraßen. 

Gewiß ,die Radwege nehmen sich n eb en den fa st 
400 000 km Straßen d ieser Art mit ihren ca. 5000 km sehr 
b esch eid,en au s· aber wir h aben zu zeigen ver su cht ; daß 
die es 1 o;o öffentlich e W ege sich in 10 o;o vergrößern muß, 
·wenn der Straßenverkehr d er Kraftfahrzeuge sich ent­
wick-eln soll. 

Erfr,eulich erweise stellt sich au ch die Radfahrer -Gem ein­
schaft hinLer diese Foroerung. Wir stellen diese in der 
Verkehrsgemeinsch aft wurzelnde F orderung der d eutschen 
Radfahr er /gern ftest , w~eil es - unb e.gr eifl icher ,veise -
im Auslande tteilw,eise anders aussi,eht. So h at (!er britische 
Radf,ahl'!erVJenein n10ch im J ahr1e 1937 beschlossen, gegen 
den Bau vfon Radwegen Stellung zu n ehmen, weil der Rad­
fahr"er teh ens.ov1el Anr~ech·t an den Fahrbahnen habe als 
jeder ander e Straßenbenutzer 15). 

Doch 'vird dieser Standpunkt von d en Verkebrsb ehö~den 
nicht geteilt ; auch die zünftigen Straßenbauer fordern den 
Radweg für England 16). 

Ergänzend sei hierzu. festgestell t, daß chon die 1ovelle 
zum britisch en Road .Act (von 1920) aus dem Jahre 1929 
die Bestimmung enth ält, d aß auch für de.n Bau von Rad­
\vegen Beihilfen aus dem Road Fund, der u rspr ünglich n ur 
für Straße 1. und 2. Ordn ung gesch affen \var , bis zu 75oio 

14) Vgl. Heft 2 d er Schriftenreihe der Reichs,gemre.iJnschaft für 
Radwegebau. Ber lin 1936. S. 48. 

16) Cyclisl's Touring Club, London 1937. 
16) Geoffvey B o um p h r e y , British Roads, Lonoon 1938, S. 98. 
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d·er K·osten gewährt werd~en können 17). (G. B o um p h r :e y, 
a. a. 0 ., S. 136.) 

Wie necht wir in D~eutschland daran tun, den Bau v,on 
Radwe·g;en nicht zu voer;nachlässigen, sollen abschli'eßend 
dLe frolgend,en geststellungen 1eindringlich hel1egen. 

Gelegentlich früheJ'Ier Auszählungen der Verk1ehrs u n­
f ä l l 1e nach der S t r a ß ie n a r t hat sich :ein wandfrei er­
·geben, daß dile hohen UnfallziUern !der Radfahrer auf den 
Straßen d1es lgem1sch·ten Verkehrs in ders·elben Stadt erh eb­
lich sinkien, wenn · Radw,ege für d1e Radfahr-er zur Vier­
fügung stehen. 

Für Berlin ~ergab sich , daß di,e Unfallhäufigmeit der 
Radfahrer auf den Fahrstraßen 8 mal so groß ist als auf 
den Radwegen. 

D·er Au s b a u d ~~ r R a d ·w· ~e g ·e in d ·e n 1 e t z t .e n 3 J a h '­
r ·en hat für das ·ständig ab so 1 u t 1e S i 1n k 'en :<}~er .in1 
StraßenVIerkehr töd l ieh ve run fall t ·en Rad f a hr )er 
oUensichtlich d:iJe größte. Bedeutung. 

D.enn nur d~e Radfahrertoten h ahen stark abgenommen, 
v10n 2332 Rad.faht--;ern im Jahr 1936 auf nur noch 2032 im 
Jahr 1937 und a uf sogar nur 1545 in1 Jahr 1938. Die Ab­
nahme der Straßentoten um 900 (von 8300 auf 7400) in eben 
diesen 3 J ahJ:~en 'enthält fast 800 Radfahrer im D·eutschen 
Reich. 

-
9. DAS FAJIRRAD DES ER,VERBSTATIGEN. 

D;er h 1e ·u t i 1g je J\1 ,e n s c h drängt Vion den J\1ass:envrer­
mehrsmitbeln fo rt ; so dankbar 'er fü·r billige Beförderung 
ist ~ aber ~er ~empfindet diese Beförderung nur als Z"visch en­
akt in seinem Alltag u.nd noch m~ehr an seinem Sonntag. 

E r d r ä n .g t zu m i-n d i v i d u .e 11 •e IJl V je r k •e h r s m i t -
t ·el, d. h. zum Fahrrad, zum Motorrad, zum Pißrsonen-

· 17) Di·e große Bedeutung dieses hohen Zuschusses wird vielleicht 
erst voll verständlich, wenn darauf hingewiesen \V-erden kann, daß 
Beihilfen in dieser Höhe sonst nur noch zur Beseitigung VQll niveau~ 

gleichen Straßenkreuzungen gewährt weixlen. 
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Kraftw.äg-en - und '\1\-~nn res die Zeit ~erlaubt - auch 
wieder zum 1einfachen Gehen und Wandern. 

S.elbst in Gebi,eten, iJn d1enen große M·enschenmassen 
täglich zu f·ern gelegenen ArheitsstäUen gelangen müssen, 
haben sich d~e l\fass·enVierk:ehrsmittel nicht ganz durchge­
setzt. Wied•er Straßenbahn, noch Omnibus, noch Eisenbahn 
bedilenen d1e G11oßhetriehe ausschließlich in der Personen­
h·eranbrmgurng. Vielfach bringen d1e individuellen Ver­
~ehrsmittel w•eit moehr als d1e Hälfte der Arheiterschaft 
heran, vielfach wenigst·ens ein Drittel und ,etwas m·ehr. 

Ein gewerblicher G~oßbetri,eb mit 3000 A·rbeitern hat 
heut~e in vielen T eilen Deutschlands Fahrradgaragen für 
1200-1500 Fahrräd·er und 100-200 ~~roto~rädrer notwendig 
und auch tatsächlich im Gebrauch. 

Es war schon d.arauf hingev.riesen worden, tlaß die große 
Zahl vfOn Radfahrern in D•eutschland 1eine ganz große Menge 
erwerbstätiger P~ersoDJen lenthält. Von den ·etwa 20 Mil­
liionen Radf.ahDer:n im Altf!eich sind mind estens 13 1\tf i 1-
l i o n ·en Er \V •er b s t ~ tig ~e - von den 38 l\1ilHonen Er­
werbstätigen im ganren. 

:M·ehr als •ein Drittel der terw.erbstätigen Volksgenossen 
braucht .als'O das Fahrrad - und zwar nichtetwa nur zum 
Sonntagsfahl'en, sond•ern gerade, um d em Erwerb bess·er 
und .erf~olgr.eicher machgehen zu können, und mit dem 
klar.en zv\nei·ben Ziel, durch Radfahl'en dem eigenen häus­
lichen :und Familiienllehen :öeitlich m·ehr geben zu können, 
als W·enn der tägliche w ,eg zu der und von der Arbeitsstelle 
etwa zu Fuß oder auf Umw~egen mit Hilfe anderer Ver­
~ehrsmitbel zurückgelegt würde. 

Zur Beobachtung des Umfangs des Radfahrens durch die 
erwerbstätig~e Bevölkerung hat die DAF. im Oktober 1937 
auf Anr.egung der Lande.splanungsgemlßinschaft Sachs·en­
Anhalt ·eine Erhebung über die Ver~ehrsmittel VieranstaUet, 
dLe di•e außerhalb ihres Wohnorts täglich auswärts Arbei­
tenden benutzen. Hi-erbei ist zwar nur 1ein T·eil der 'ßr­
werbstätigen Arbeiterschaft erfaßt word·en, aher gerade 
für dies~e Ttßile ist das billigste Verkehrsmittel eine Lebe.ns­
UQtwe.ndigkeit. 
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. 'V1er täglich ·zur festgesetzten Minut·e am Fabriktor sein: 
n1uß, beiln Arheitsooginn und beim Arbeitsende, wer zwei­
mal täglich den vVeg Z\Vischen Wtühnung und Arbeitsstätte 
bei j1edem vV~euer "mach1en '' muß, und \\ner kiabei s<ein 
V\rochellleinkorninan bis auf den P:ßen:nig im Voraus he­
rechnen kallln und kteine zusätzlichen Einnah men erwarten 
darf, wer nlit 20 odter 24 o-der gar 32 R11' in der Lohntüte 
am F!'leitag nach Fabrikschluß nach Hause fährt und dire 
nächste Lohnzahlurng genau 7 Ta;ge später in ;genau der 
gleichen Höhe erhalten wird, der r.echn·et mit t}tem Pfennig 
auch für di~e Überwindung Jdes Arbeits-vveges. 

Das Fahrrad ist von den heutigen V·erkehrsmiUeln tlas 
billigst~e; es ist sogar billiig€r als uns·er Schuhooug, voraus­
geSietzt, daß wir auch di~eses so ordentlich halten, vvie es 
beim Fahrrad aus Gründtell 1der G·ehrauchsfähigk!eit V!()ill 
s1elbst jgeschleht. 

Denn tull1ser Schuhverbrauch Hegt nach den Erhebungen 
des Statistischleu Rteichsamts über d eutsch·e Arbeiterhaus­
halte und !nach F1eststelluugen der · DAF. bei etwa 24 bis 
28 RlVf jährlich pro Haushalt 1) ; ·ein .gut!es Fahrrad zu 
65 RM v·erursacht jährlich bei n10rmal~em V·erschleiß7- 8 RM 
Ersatzkosten für den H au shaltungsvor stand. 

Da das Fahrrad mindest,ens 5 J ahr1e aushält, durch­
schnittlich 7- 8 J ah!'le, so kostet ·es jährlich (bei 8 J ahnen 
v10Uer Abschl'leibung und 8 mal 8 RM Ersatzkosten 65 plus 
64 RlVI :glreich 129 RM : 8 gLeich) 16,10 Rß1. 

W·enn wir dies·e Kost·~..nziffer mit der ohen angegebenen 
Gesru:ntausgable aUer deutschen Radfahrer jm J ahr, in Höhe 
von 400 l\1:ill. RNI, vergleich en, so ergibt sich ooch ·ein. 
klieillier Abstarud von ~etwa 1 RM pro Radfahr.er-Hed:$1; 
·er 1erk1ärt sich aus dem Schrottge-winn des. Hades, nach 
A ußero~ens tsuell u:nig. 

Di·e K1osten für reine Sonderkleidun'g für rlas Fahr.rad 
sind hierbei lllicht in R~echnung g-estellt, weil sie im allge­
m·einen sich 1erübrigt. Nur der Radsportler l.egt W·ert auf 

1) Für Schuhzeug und Schuhreparaturen silnd nach Festst<ellungen 
auf breitesber Grundlage im Jahr 1937 ca. 1600 Milt RM ausgegeben 
tWOrden. 

so· 



auf .einte ihn unt.erscb:eidende Kl.eidung; vi·elfach ist ·es aher 
nur 'eine 1einfache Mütze. 

Dafür spart der RadfahPer an seinem SchuhZ!eug; er Vler­
bra~cht nachg(ewiresenermaßen v.reniger Schuhe als der Fuß­
gänger. 

So 'ergibt sich für den ieinzelnen Radler eine außer­
ordentlich niedri:g,e Ausgabe für klas Radfah~en. Diese 
Aus:gabe wird :bei .gutem Straßenpflaster und ausl:'eichenjden 
Radwegen lllloch w1eiter herabgedrückt 

Aus früh!erien Untersuchungen v:on mir 2) •ergibt sich, daß 
der Radfahr,er in Berlin wre;ni;ger als halb so viel Ab­
nutzungslrosten bei seinem Fahrrad hat als der Radfahrer 
in d•er Klteinstadt mit altrem K<üpfstei;npflaster :o:der auf 
schl·echter Landstraße. 

W)enn man d1e Jahvesl·eistung des Ratllers mit nur 
4500 km ansetzt (je 15 km .an 300 Tagen), s:o kostet ·ein 
Kilom ·et1er Radfahr ,en 11ur (16,10 RM : 4500 gleich) 
0,36 Rpf. 

Abb .. 9. 
. . . ' 

Das Radeln kostet pro km auf 
• 

gebundener wasser- Macada.m~ gebundener Steinp~aster 
De<.:Re Decke ' De<Re 

0,1 - 0,2 0,2-0,3 0,2- 0,4 0,4-0,5 
Rpf. Rpf. Rpf. Rpf. 

In Berlin, 1r1a;gdeburg, HannoVler , ·Lübeck usw. sinkt 
di·es·er Satz auf 0,20 Rpf.; in den Pflasterstädt·en- steigt er 
auf 0,50 bis ~einen :ganz•en Heichspf,ennig. 

\Vie stark d]e Art ~der Straßendecke den Radverklehr. 
beeinflußt, zeigt die fast ruckartige Zunahm·e des Rald­
fahrens in den Gegenden, !deren Straßen auf Grund des 
Erneuerulljgsplaus dres Generalinsp·ektors für das deutsche 

~) In der "Verkehrsteclmik", Berlin, 1936, 
"Verkehrsw.arte", 1937, S. 99, 

1,Die neue Wirtschaft", Berlin 1936, Mai-Heft. 
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SJr~enW!es~n seit 1933/34 mit :glatter D·ecwe ausgestattet 
w.oroen sind. 

Vor aHem hat nicht n:ur _d ile Landarbeit~erschaft sich 
rum Radfahren durchgerungen, sonid:ern auch die bäuer-

• 

liehe Bevölkler:ung s·elbst ; auf dmn Bauernhof rad:elt heute 
in diesen Gegenden j ~ed ·e r übrerhaupt landwirtschaftlich 
Tätige, . auch dile Frauen und die so;nstigen mithelfenden 
F amiUenftngeh ö rig1e!J1. 

Aus der Unrersuchun;g drer DAF. über die T ageswande­
ning der Er\\nerbstätig~en vom \Vohtnort zum Arheitsplatz 
m •eilnJer andie:ften als d·er Wr0hngemeinde geht klar hervor, 
daß im mitte1deutschten Ratun - Gaue H aHej:Ni erseburg 
lUnd l\1agdeburgj.Ainhalt - durchschnittlich m1ehr als 60 o;o 
d:iles.er Erw,erb stätig.en d as Fahr.raid für ihren täglichen 
ArheitSWteg benutz·en. 

· · S1oweit d .ilese Fahrten auf d en Bau Ullld di1e Unterhal­
tung d~er Radwege Einfluß ausühen, können , sind wir 
ihnen im V:orangehenden Abschnitt her,eits nachgegangea11. 
Richtung und Um.farng des RadVJerkoehrs n1üssen natur­
g€l!läß für dten Radwegebau hesti-m'mend sein . 

. 
Hier müssen \vir :noch heraussteHen, w.elcbJe z ,eit der 

ErWterbstätige für das Radfahren V'er,v·endet, wenn ,er täg­
lich ooin,en 'Vte;g zur Arbeitsstätte und zurück fährt, weiter 
welche Zeit ·er ~einspart durch dite Benutzlllng d es Fahr·rads, 
drittens, :um ''ritevitel weit-er h inau s sich d ie \Vohnstätten 
Vierschi,eben - vo1n Arhei.tsplatz .aus !ges,ehe.n - '\V•enn das 
Fahrrad als V<erk,ehrsmittrel b enutzt werden kann. 

D~e in den Gauen der NSDAP. HaUe/M·erseburg unJd 
lVIagdeburg/Anh alt ·im· Spätherbst _1937 vQn der DAF . in 
Benehm,en 1nit d er Landesplanun,gsg,e;rneinschaft Sachsen­
Anhalt durchgeführte Erhebung üh er d ie Tageswan•de:­
r.un:g der Arheü er zu ihr,en auswärts gelegenen Betri·eben. 
hat 1eindteuti.g ~ergeben, d aß rund 60 o;o al1er d ites·er aus­
wärts w.ohnenden Arbeiter zum Betrieb ·radeln, tdaß aber 
bei mehr als 13- 15 km Entf•ernw:tig liteher di,e Eisenbahn 
benutzt wird, auch wenn damit rein Anmarsch z.um Bahn-
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hof; .oft zu Rad, V\on 15 bis 30 1\fim.uten z~eif v·erhun:-
• 

den ist 3). 

· D~er r ad1elndre Ta:geswanld erer v;erm·etd,et ~es möglichst, 
län,g~er als 25 MinUtten auf d em Rad zu si.tz·en, Wienn er zur 
ArbeitsstäUe fährt. 

l\!Lehr als drei Viert·el aller Radl:er t<lileser Art sind in 
dem ~eschildert·en .grüßen Raum !llicht läng~er unterweg-s; 
si~e l1e,gen in d~eSier Zteit - j;e nach dem Gelänlde, der Güte 
der Fahrstraßen und Radwege und natürlich j 1e nach 

' 
drem piersönlichen Fahrleistung.sV!ennö.gen - 8- 12 km zu-
rück. D1er Rrest dter RadJ.er ist bis auf Wlenige P·IiOWnt 
25- 40 :Minuten auf d ern Rad für ldtßll ~vv.eg zur Arbeit; 
und n ur 1ga!nz ·w1enige Pro.zent f.ahr;en noch e twas länger 
bzw. Wieiter , 10hne das Fahrrad aufzu;gehen Ullid ein ·anderes 
V1er klehrsmi ttel aufzusuchen. 

D,er g.ewerblich ~erw•erbstätigte Außenwohner sitzt_ also 
im 'ganz.en täglich - bei 2 Fahrte!ll- \etwa 25/30-60 Minu:­
ten auf d1em Rad, im Durchschnitt 40- 50 1VHnuten. Mit 
Zu- und Ab\gang tergeben sich ·etwa 60- 70 Minuten für den 
'ArbeitsVlerk,ehr des Radl,er s 4). 

Beachtlich ist außerdem, daß }e 1größer der Arbeits~.. 
platz ist, desto m1ehr z ,eit auf den Anmarsch zu ihm trifft. 

Für die dl'lei Großstädte Magdeburg, HaUe (Saalie), 
D.essau (nlit 320000 EinwohnJern, 22.0000 Einwohnern und 
120 000 EinWJoh[IlJer;n) b.eträjgt dier d u r c h s c h n i t t 1 i c h ~e 

An m a r .s c h d fe r a l l ß e n wo h !r11e n d 1e n A r b 1e i t ,e r 
für Magdieburg 53 Minuten, 
für HaUe (Saale) 48 J\1inuten, 
für Dressau 42 Minuten. 

S) Die wichtigsten Ergebnisse dieser Erhebu:ng Sind in einer Dar­
stell:ung für die Reichsarbeitsgemeinschaft f ü.r Raumforschung (bei 
der ReichssteHe für Raumol'ldnung) vom Verfasser dieser Schrift 
bereits ausgewertet worden (Februar 1939). 

4) Es ist beachtlich, daß auch die Benutzer anderer Verkehrs­
mittel etwa dieselbe Zeit im gaill)en für d~ ArbeitsV~-reg aufbringe14 
im Durchschnitt allerdings einige Minut-en mehr - statt 43 etwa 46 
Minuten. ·nAF. Arbeitsstatistisches Amt. 19.39. 
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Für di'e Eisenbahnbenutzer unter diesen Arbeitern steigt · 
er dahei bis auf 120 lVIinut·en - durch Fuß\veg zum Bahn­
hof am Wohnort und Fußw,eg v-om Bah11hof am Arheits·ort, 
wähnend 1er sich für <He radfahr.end ien Auß ~enwoh­

ill 'e r in d 1e n schon g,enannt·en e n g e n G r 'e n z 'e n v 10 n 
25:-60 ~I in :u t ~en hält. 

D,er Berufsv~erkehr, der das Tretrad benutzt, ist an 'über­
großen EnUernung·en zwischen vVohoort und Arbeitsort 
also nicht intertessiert. 

D·er Z'Y.Tteck des Radler-Berufsverk!eh~s ist vielmehr in 
aUener ster Linie, möglichst billig . und zeitspar·end zur 
ArheitsstäUe und zurück zu !gelangen ohne · körperliche 
SichVJerausgabung. 

R adb 1eruf .s\veigte müssen d eshalb ohne Un1wege zum 
Ziel führen; si·e soUen möglichst nur ·einen 8- 12 km langen 
Anmarsch durch das Fahrratd erleichttCrn, sol1en bis zum 
Fabrilüor führen :unld auf der ander~en SeHe bis in dite 
Arheiterwühnsi,edJ;ungen hinein 5 ). 

10. DAS FAH~RRAD DES TOURISTEN. 

Während in England untd Frankreich das Fahr·r ad in 
seinen Anfäng·en überwiegend als Unt·erh altungsn1ittel he­
nutzt wurde, vvofür die kl·einen geschlossenen Rundbahnen 
au s j;ener z~eit 1) Z·eugnis ablegen , ist :es in D~eutschland 

VJOn Anfang an auch auf der Straße als Ver~ehrsmittel be­
n utzt vVIOrd·en, wenn auch 'erst in steigenden1 Maße, als tlas 
Ni~ederrad ~erfunden war 2). Aber daneben hat ·es sich 
(alles, was im Alltag genutzt wird ,findet \venig literarische 
Beachtung; alles, vvas •einem Einz·eJzweck dient oder gar 

5) Wenn weit gelegene Arbeitersiedlungen für einren Betrieb unent­
behrlich sind, ist es besser, Persooen-Massenverkrelu-smitt•el einzu­
setzen, \~Verkomnibusse oder entspt~chende Straßenbahnen, Oberland­
bahnen oder Eisenbahnen überhaupt. 

1) Technik-Geschichbe. Herausgegeben von PlVJf. M a t s c h -o ß, Ber­
lin, Band 23. 

2) V gL oben Abschnitt 1. 
' 
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der -Steigerung des Ansehens) findet dagegen Vl·el Beacli~ 
tung) als S p o r t r a d in seiner J ahrz·ehnte lang entwicke1-
ten Hochrad-Forn1 1ein gewisses Gedächtnis •erhaHen. 

Da ~es ;g·era:de die Hochrad-Spor tvereine war·e11, die das 
Ni.ederrad anfangs h ei :uns föooerten - im richtigen 
Glauben, daß •ein neues Sportrad ,geschaffen sei -, 
so drängte d i 1e E n t w i c k 1 u n g d e s N i ·e d ~e r r a d ie s 
a u c h zum S p 10 r t r a d hin 3) . 

• 

Zum Rennrad ;gehört außerdem -eine geeignete Lenk-
st an ge ; der R~mmfahrer muß sein-en Körper so legen kön­
~n, daß 1er d1e Schwerkraft s·einer Oberschen~el mög­
lichst gut ausnützt, d . h . ~er 1nuß stark n ach vorn :g·ebeugt 
sitz·en. Zu di•esem Zweck müssen die Handgriffe der L•enk­
stan~ge möglichst titef hegeJ;l. D1e Lenkstan ge 1erh~e1t d:es­
halb d.ie b ekannte Sportform, bei d er di~e H and,griff,e bis 
15 crr1 tiefer litegen als die Querstange selbst. 

Und das Sportrad ~erhielt eine h o h e üb ~er s 1e t zu llllg, 

w1enn auch - zur GewichtsVierminderung - so klein wie 
möghch gebaut. 

D ies:e r~ein s p o r t 1 i c h 1e 111 N o0 t '\V ·e n d i ~ 'k e i t 1e n f an­
den nun auch b ei.m ei nfach ~e n T o ur ·enrad Ein­
lgang. E s ist klar, daß der Radfahver gerad·ezu verführt 
wurde, Wiegen der sportlichen ~1öglich]{ieiten seines Rades, 
dieSle auf der Straße zu nutz·en, rl. h . mit ·gefährlicher Ge­
schwindigkeit zu fahl."en. 

Daß 1er d amit nicht bloß sich , s.ondern auch ande.r.e 
Straßenbenutz,er g"efährdete, kam gewöhnlich ·erst durch 
1eillen Vrer kehrsunfall d em ~einzelnen Radler zum Bewußt­
sein. Oft kam die Einsicht in s·olchen Fällen zu spät ; d enn 
als Ann- oder B·einkrüpp-el, .als in d er Seh kraft behindert 
od.er mit sonstigen schw·eren körperlichen Schäden be­
haftet, firel das Rad·eln jetzt aus. 

·was .an deutschen Menschen auf d em Zweirad auf d er 
Straß.e tödlich verunglückt·e, h at uns schon beschäftigt. 
Wrenn di:e öff,entliche 11einung den RadfahDer oft über allte 

S) Es darf erwähnt werden, daß z. B. mehrere der Brüder Opel 
sich &ls Radrennfahrer betätigt haben. 
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1\_{a~ für d~e Straßenverkehrsunfälle vierantwortlich macht, 
- . 

siO 1st das zwar Jg€1\\ti.ß übertrieben ; aber es ist l~eider 
' 

ieiin Körnchten Wahrheit daran. 
D1er Wunsch , auf der Straße zu :glänZie:n, hat schon un­

gezählte UnfälJre ·entstehe!Il lassen. Das gilt für den Kraft­
fahr~er ja 1ebenso; und. auch für den Sonntagsrei:ter. 

In d liesem an sich wohl älteste!n Ausdruck für Straßen­
b enutz1er, d :iJe Hwe Aufgabe nicht ganz ·erfaßt haben, steckt 
vieHeicht a:uch für d1e anderen Unfallverursacher die ent­
scheidendie Er klärun\g. 

Wrer nicht dren tägl ich ;en Umgang mit s-einem Ver­
~~ehrsmitrel pfLegen ka@, ist eben nicht 1erfahr.en gen11:g, 
um am öfflentlichlen v~erkehr teilzunehmen. 
- Ll!egt _1es beim Heiter vermeintlich nur am Pf·erd U!nd 

seinen "Tück!etrl'', so liegt ·es beim Radfahr.e1~ hauptsäch­
lich an sei.Iller J1laji}!g1elhaften K·enntnis der VJQrschriften für 
dtffil Straßen Vlerlrehr. 

~Ian sollte d 1e .m Rad f a h r 1e r ein :ei,genes S tr a ­
ß le il1 V 1e r k re h r S b lU C h WiChll!en; die für di1e V~er krehrsord­
nu:ng auf d!er Straße zustärulig,en SteHen sollten so!gar außer 
1einem 'entspnech®den R:echtsbuch noch .ein handliches 
V a d •e m ie c u m j e d te m R a !d f a h r ·er k o s t te n I .o s in die 
Hand !geb!en - g1el,egem.tlich des R a:dkaufs od:er hei Ratl­
Deparatu:nen usw. , damit ·er seinte V.erlrehrspflichten wirk­
lich k!ennen Lernt 4). 
D~er ,oo ausgerüstete Radfahr,er wkd bestimmt '\v-enig.er 

V.erkiehrs:gefahren sch.aff~en als der üher die Verkehrso:rd~ 
' 

n.ung und d:i!e v ,erkiehrsg·efahr.en 1.rnzur,e.ichenid unterricht·ete 
Radfal1rjer. 

De r Radfahrler Vierunfallt .sehr vicel wenrger, weil er 
·:wem l'teines Tourenrad (Straßenrad) Iührt, als vi~elmehr 

aus allen möglichen anderen Gründen. 
Daß unt~er dilesen letzterren die Unk;enntnis dter Verkehrs­

Iordnung weit an der Spitz.e .steht, z·eig,en die v~erwebrsun,­

fallursachen zur Evidtmz. 

4) W1e ,es für die 
mehrlach getan bat. 

Kraftfahrer das NSKK:. in den letzten Jahren 
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: Fast 40 Ofo .a11er an v~rklehrsunfä1len beteiligten Rad-
faliDer h aben ir~e:ndeine Bestilnmung des StraßenVJerkehrs­
!'lechts vterl,etzt; und weiterie 40 Ofo hab:en die örtlichen V·er­
ktehrsmaßnahm:en (Gebot-, V<erbot-, Richtungsz,eich en usw·.) 
nicht beachtet. 

NiOch de utlicher z,eigen ,es d1e m·ehrfach durchgeführten 
Anz,eigen ,gegen ver"k!ehr s\v.idrige Fahr.er; 1es ist in fast 

· aUen Städten, d e:r.en P·oliz·ei solche An~eigen-Tage durch­
führte, f.estzusteUen ·gew,esen, daß fast 20 mal mehr Rad..­
fahl"ler V~ermehrsf.ehl~r begingem., iülme daß iein Unfall ent­
stand - durch l<:He Vrernunft und Rücksichtnahme ander,er 
S traßenb!anu tz1er . 

Auch d1e Bte1ehrungsaktionen .au f der Straße dur ch dile 
v~erk~hrspoliz.~.i, das NSKK. und and€T~e H,elfeer - auch 
d~e SA. hat w1ederholt zahlreiche Verktehrshe1ehrungen 
auf. sich genomm,en - haben gez,eigt , daß heim Radfabr·er 
l·eider Ttegelmäßtg d ile :größte Zahl von v ,er&ehrssünd€I10 
zu finden ist. · 

VieHeicht stellt sich auch die Fahrrad-Inid.ustrie in den 
D1enst di!eser Aufklärungsarheit; wir sehen darin cine be­
oondene wirkungsv.oUe Ftorm d-er '\V~erbung - nicht zu­
letzt auc.b. ~ger.adte für das gute Marlrenrad. 

D,enn heut'e scheut sich marncher v ,olks-genoss<e, sich als 
Radl,er in die:n Straßelllv.erkJehr zu heg.ehen - w·egen d er Ge­
fahren V10n dren übrig,en RadJ.ern her 5) . 

·Wenn "rir zu urnsret~n uns rassisch so n ahe Vier wandten 
Nachbarn in Dä:nemark und Holland blick!en, so seh en ·wir 
dort :nirgends 'eilne Sc.heu vor dem Rad eln auf der Straße. 

Es ist hekannt, daß d!er König Vlon Dänen1ark radelt und 
dite Königin VtOll HüUand ; tes ist bekromt, tlaß in diesen 
Länd,ern Minister rund zukünftiige lVIi;nister bis hinurüer zum 
j üngste;n Assesor r adte1n. · 

w ,eshalb alls10 nicht bei ruus? 
-- D~e häufig .gehörte Ant"nort, daß das idä.nische und das 

holländische Fahrrad jm StraßenVierklehr k •ei:n;e R enn-

0) Obgleich dieses Bedenlren, wie wir bei: de r Uinfalldarstelhmg 
zeigten, .längst o:ticht so groß sein sollte, da Radfahrer und Radfahrer 
nur in 10 o;o aller Radfahrerunfälle zusammenstoßen. 
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L 1e n k s t a nlg ie trä:gt, sondern ~e.ine S traßenstarrge, ~enthält 
al1erdi.ngs letwas Richtiges. 

~Ian si!eht in di1esettl Länd·ern ganz ausschließlich kHe 
"'englische'' Ltenkst~ge 6), di:e d ie H anid.griff.e 1n d er Höhe 
der Querstange führt. Hierdurch ist lder Fahrer ~zwuntgen, 
z1emlich ,,'grad!e" zu sitzen; hierdurch wird d:1e H·ebel~aft 
se:i!Iler Ober schenkel v·erminder t. Er fährt also langsam-er 
als d~er d~eutsche Raidlier , d~er sich auf dem "Spor t-Rad'' im 
v~erlrehr b e·wegt, lUlJd wenn möglich den Riennfah:rer spi€-lt 

Das gemächliche T1empo des Radfahrershei den genann­
t·en Nachbarn und auch in England ist für uns in d;er Tat 
b.ewundlerns"Wlert. E s ilst ~ur v~erständlich !dm-eh die sc.har­
f~en ·. Geschwi!.nd~gkeits-Beschrän:kungen für d:en gesamten 
Straßenverkiehr in diesen Ländern. 

Nicht d:er Radfahl'ler, s·onldern der Gesetzgeher bestimmt 
eben dort die Geschwinidigkleit. 

Aber hiteraus h at sich nun doch 1eine Verlrebrsauffassun:g 
entwicklelt, d i:e wir ~ehrlich hewundern müssen ; in Däne­
mark ist der H~err der Straße der Radfahrer ; er heißt 
"König Radfahner''; urnd in Englanld ist d iJe V1erkiehrsdiszi­
plin aUer Straßenbwutz,er noch '\Y.eüerentwick!elt. In Eng­
land richtet sich dter ,g,esamte Straßenv.erl~ehr im N-otfall 
immer nach dem j•eweils schwächsten Straßenhenutz.er, 
d. h . praktisch nach drem Fußgän·ger. In En:glan<l gilt das 
\Vort vom "König Fußgänger". 

In England, wo das Fahrrad seine hed~eutendste Ent­
wicklung !erllebt hat, ist &ein Gebrauch im Straß®.verkehr 
durch 1den Kraftw.~ &ehr ins 'Hintertreff.en geraten. 

Erst in neuester z ,eit, seit der Straßenbau-Hefrormpraxis 
VlOn 1925, tritt der .Radfahner wileder mehr h ervor. 

6) Hierzu muß erwähnt wendet4 daß die "englische" Lenkstange 
f.ast ausschließlich deutschles Erzeugnis ist. Nach Dänemark und 
Holland verkauft die deutsche Lenkstangen-Industrie Jährlich große 
Meng·e:n der ,,englischen« Lenkstangen. vVlas b.ei uns virel geübt wird, 
die .einzelnen Teile des Fahrrades von Spezialfabriken zu kaufen und 
daillll zusammenzusetzen, .geschieht natürlich auch bei unseren Aus­
landsabnehmern. Vgl. den Abschn itt ,,Fahr rad-Absatz". Vgl. auch die 
beiden hier gebrachten Lenkstangen, die glatte grade ,,englijs.t..he" 
und die mit Dreiecksknick geb.aute sog. ,,deutsche". 
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Ahb, 11. 
Die ,.englische·' Lenk. tange. 

Abb~ 12. 
Die ,,deutsche· ' Lcnksla nge. 
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W~enn man aber weiß, daß der gebrauchte Kraftwagen 
in England für 5- 10 engl. Pfund Sberling zu kaufen ist 
- das ist ein Zweisitz·er, der vielleicht 4.0000 km hinter sich 
hat, aher virel1eicht noch 60000 km vor sich - so versteht 
man, daß die Verkaufsstände der second hand cars sehr 
vi1el mehr Z11 tun haben aLs die Radhändler • 

11. DER RADSPORT. 

D~er Radspro r t hat dem Tr.etrad eine g.roße Zahl von 
Fr<eunden zugeführt. W·enn auch d er organisierte Rad­
rennsport VJerhältnismäßig wenig Volksgenossen umfaßt, 
so sind doch idi~e Rad:rrenn-Veranstaltungen auf den ca. 
60 Radr ennbahn ren 1) überall r egelmäßig außerordent­
lich stark besucht, ()b 1es nun um FJi.egerreAnen, 50 od er 
100 km-HennJen oder Dauerfahr en geht. 

Selbst die Jahrzehnte lang veranstalteten ,,6 Tage Ren­
nen'' "\Vaflen imm~er sehr gut besucht. Es gab eigentlich 
- außer dem Pfrei((f,erennsport - kaum einen anderen 
Sport als den Rarllien:n:sport, ider so große dauernd e An­
zi·ehun;gskraft ausübte. 

Dte Z"\\>1eite !große R·ennsport-V,era!Ilsta1tungsart sind di~e 

S t r a ß1ennen!D.te n; ihnen sprechen di·e Fahr.ra<l-Indu­
stri,ell:en Ieine rnoch größere w~erbewhl-kung zu als d en Rad­
nennen auf g~eschltOssenen Bahnen, mit Einlrittsgeld. 

Auch wir :glauben, daß die richtig aufgewgenen Straßen­
nennen starkien Anreiz zum Radeln geben. 

Nur in den wochenlangen Straßenrennen, " rie es z. B. 
der 'liour de Franoe mit drei Wochen ist, können wi.r 
kein~n Gewinn für den Radg~ebrauch erblicken. Die ümner 
sehr .große Zahl von AusfäHen wirkt eher abschrec.k!end. 

1) Die Radrennbahnen sind mehrfach statistisch erfaßt worden. 
Eine Sondererhebung habe ich für Zweclre der Volks\vohlfahrt im 
Jahre 1928 durchgeführt; sie ergab ca. 60 Radrenn.l>ahnen im dama­
Hgen Deutschland. Die neuesten Ermittlungen sind vom d eutschen 
Gemeindelag vorgenommen worden, in Verbindung mit den Erhebungen 
über sämtliche beachtliche öffentliche Einl'ichtung.en. Sporlslatistik, 
Amtliches Quellenwerk des Preußischen Ministeriums für Volkswohl­
fahrt. Berlin 1928. 
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Dagegen scheint das neue gr.oße Radl'ennen durch-
D·eutschland (!erstmalig 1937) internationalte Beachtung zu 
finden • 

Nach ~einer halbamtlichen Zusamm~enstellung sind für 
das Jahr 1939 von 8 gr oßen Rad-R:ennstäUen im ganren 
44 Vertra;gsfallr,er und 12 v ,ersuchs- und Materialfahr er 
angestellt ·worden la). 

über di·e igeschichtliche Entwicklung des Radsports 
hahen wir hier ktei;ne Ausführ®gen gebracht; die Rad­
sport-Zteitschriften - · im b.es.onder.ejU "Der d-eutsche Rad­
fahr.er" in Herlin - sill1d in Sachen d er Berichterstattung 
übler allie Arten der Radrermen sehr ausführlich. 

Nur teiD!e kurz:e Auslese über di;e bed,eutendsten 
·D te u t s c h 1e n S i e g ·e r i m in t ,e nn a t i o n a 1 e n 

Rad r ~enn s p lo rt 
sei leing·efügt. 

1892. Liondon. Meis11erschaHetn von England, Dr·eirad. 
WiUy Tisch b 1ei n, HanrnDv1er. 1609 m. Amateur. 

1894. Antwerp1en. :Meister schaft der \Velt. 
August L ~ehr, Frankfurt a. M. 1609 m . Amateur. 

1897. Glasgow. M~eisrerschaft der \Velt. 
Wil1y A r 1en d , Ha:R'llQv\er. 1609 ·m. Prof·essional. 

1901 . Berlin. M1eisterschaft dfer W~elt. 

Thaddäus R 10 b 1 , München. 100 krn. Prof1essi,onal. 
1913. Leipzig. Mteisterschaft der "V~elt. 

Walter R ü t t , Duisbur.g. 2000 m. Pr<Oftessional. 
1'927. Köln. Meist1ersc.haft der vV.elt. 

Mattbias E n~g 1e 1, Köln. 1000 m. Amatleur. 
1930. Brüss~el . M1eistersch aft der W·elt. 

Erich M ö l l ,er. 100 km. Profiessional. 
1931. Kiopenhagen. NI~eisterschaft d er W,elt. 

W alter S a w a ll. 100 km. Prof,essional. 

i 1a) Es sind das die Fahrradwerke Adler, Diamant, Dürkopp, Ex­
preß, Phänomen, Presto, Victoria und W·andru;er. Ihnen ges-ellen sich 
unterstützend zu aus der sog. Zubehörteile-ljndustrie die Continental­
Gummiwerke, Fichtel & Sachs, die Pallas-Kettenwerlre und die Scheeren-
Felge. Vgl. Deutsche Spvrt-Illustriert~e Nr. 15, 1939. -
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1932. 

1934. 

1935. 

1936. 

1937. 

• • • 
Rom. Nleisterschaft der W elt. 
Albert R ich tlf3 r. 1000 m. Amateur. 
Leipzig. 1\.f!eisterschaft der W,elt. 
Erich M ~e t z 1e. 100 k:n1. Pr·of,essional. 
Brüss~el. l\1eist~erschaft der Welt. 
Toni M·erk,ens. 1000 m. Amateur. 
Berlin. Olympischres Malfahren. 
Toni. M ~er k ten s. 1000 m. Amateur. 
K.1openha:g~n. ]\il,eister schaft der W.elt. 
Walter L fO h Jn an n. 100 km. Prof1essional. 

Man si~eht, daß praktisch kaum :eirn Jahr VIer geht, in dem 
nicht der deutsche Radsport \V ~e 1 t b re s t l tei s tu n~ge;n 
,nolThringt. 

\Vährend dite lYeid en g-enannten Radsportarten die wich­
ti,gs~en Vierk!ehrselemente: die Fahrgeschwindigkeit und die 
Fahrsicherheit pflegen, hat sich für die Fahrgeschicklich­
k!eit noch eine dritte Radsportart ent\vickelt, d-er Rad­
B a 11 s p o r t , so,~t>Ohl als "Saalsp:ortc' wi~e als "Rasensport". 

D~e Hleschränk'Ung di·eses Sportzweigres auf je'\\r,eils 2 Rad­
l1er pro Mannschaft macht den Radb allsport s~ehr übersicht­
lich, wenn auch vi~eUeicllt nicht sehr r-eizvoll. 
Di~e beim Radsport in seinen ~einZtelnen Zw·eigen verwen­

deten Maschinejll w~eisen ceilüg·e grundlegende Unterschied-e 
auf. 

Das R~em1bahnrad i:st sehr l~eicht ; 1es wj1egt nur 8-9 kg 2) ; 
das Straßen!'lellinrad muß natürlich schwer·er gebaut sein 
und hat auch - jre nach diß.m Fah~er - eine sehr ver schie­
dene Übersetzung. Das Saalsportrad ist dem R.ennbahnrad 
ähnlich, aber - zur Erzi,elun.g erhöhter vVendigkeit -
etwa!S niedriger gebaut. 

Di·e StraßenreJlil111laschine hat d-en stärksten Einfluß auf 
' 

die Geschmacksrichtung dtes St.raßenfahrer s, auch w enn 
dieser sich mit ~einem 12 km Tempo begnügt. Hierdurch ist 
ein mlttelschw1eres Rad mit SpürUenkstang,e in D.eutschland 
die am Ineistlßn benutzte Radform für die Straße ge-
w~ord·en 26 ) . 

2) Ohne Freilaufnabe,mit Freilaufnabe 9- 10 kg. 
2a) Vgl. hlerzu die 2 am Schluß gebrachten Abbildungen. 
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Daß mit <Ü.es1er Rad~orm ;ge,visse ·erhöhte Straßeng·efah-
ren vrerbunct.en sind, ist l eicht verständlich ; denn es wird 
bei uns auf Grund d;er Fahreigenschaften d ieses Rad es viel­
fach rascher g:efah~en als d·er Sicherh,eit des v .erk!ehrs zu­
träglich ist. 

Allter Vterkehr muß aher als ·ersten Grundsatz ~.eltoo. 
lassen, daß durch ilm nicht Leib und L•ehen d er V.er~ehrs·­
teilnehmrer nutzlos g·efährdet \Y.erden. 

In den Ländern mit wirklich ausgedehnten1 Radverkehr 
hat deshalb auch das Sportrad sich nicht im Straßenvier­
kehr durchges1etzt , sondern ·ein - langsam.eres - St.raß-en­
r ad , langsamer dur ch 1) eine b escheidene Üher stetzung 
und 2) 1eine hoc.l'l€e1egte L·enkstange, di·e ~ein forciertes 
TTieben d'er P~edale .ausschließt, indem d er Oherkö.rper h1er 
viel zu gerad'e in1 Sattel sitzt, als d aß !die Ohersch·e.nlrel: 
musk!eln sich V<Oll auswirken können. 

Die T atsachte besteht, daß in den Länidern mit solchem 
r.egelr.echten Straßenrad ganz :erheblich- m·ehr lVI~enschen 

radeln als bei uns. In Dänemark und Holland ·entfällt 
ein Fahrrad auf 2-2,5 Einwohner, bei uns auf 3,5-4 Ein-
~~~ . 

• 

D·er Radsport !gehört ,eben mit s-einen Sport.rädern auf 
d1e Sportstätten; auf dte Straße g·eh ört ,ein Straßenrad. 

Das Stra ßenrad ·muß lg<e,visse Sicherheiten igewähren, 
damit es auch gern von j<edermann ,g.efahr·en wird; d amit 
der Vater, der seinem Buhen ~ein Fahr.rad schenkt, einige 
Gewißheit h at, daß ~er ihm ~eine unnötige GefahrenqueUe 
ver schafft, und der Fahrradhändl,er diesen \Vunsch auch 
1nit :gutem Gewissen ~erfüllen kann. 

Die seit d em 1. J anuar 1939 obligatorische 2. Fahrrad­
brems~e d ürft.e d en Sicherheitswünschen w·eiter K·r eise un­
seres V~olk-es ·entsprechen - W·Emn sie auch d em Radfahrer 
vi·elfach nur als H~emmnis 'erschei;nen wird. 

Es muß hierbei f,estg.estellt vverden, daß di·e Radbremsoo 
leider häufig zu schw.er.en UnfäUen führen. Der Rad­
fahrer übters1eht, \Venn 1er die B~ems·e - am V·orderrad -

' 

betätigt, üft, daß ~er .sein Rad damit regel11echt blockiert und 
stürzt vornüher. 

92 



I 

• 

Die n eue Bremse muß eine Hinterradbremse sein ; sie 
löst eine neu e Gefahr aus, die Sch1euderwirkung, d . h . zu­
gleich 'eine vermehrte Straßensper.re. 

Die zuv;erlässigste Bremswirkung kann d er Radfahrer 
durch Rücktritt, d. h. mit (Jen P edalen, erzieLen. 

Die Erzi,ehung zu reinem Radfahr€11, das d er Verkehrs.­
sicherheit d~ent, m uß als Aufgah e nicht der r~ein techni­
schen Gestaltung durch di·e Fahrrad-Industrie, sondern 
der Heeinflussung durch die Familie und den älteren Sport­
karneraden, und als Aufgabe d er Straße;nVierk!ehrspoli.Z:ei 
ang,es•ehen werd'en. 

Be1ehrung, v ,erwarnung und Strafe, auch ohne daß ein 
Unfall d~en Anlaß dazu gibt, wird d i1e b este \Virkung h ahen. 

In England wird dem Radfahrer genau wie dem Kraft­
fahrer das Fahrzeug b eschlagnahmt, w enn ein Verkehrs­
unfall d urch di·eses verursacht worden ist. 

In Deutschland wenden wir dieses Verfahren neuer-
• 

dings auch an; aber wahrhaft 'virlrungsVioll ·wird es erst, 
V.7lenn es hereits bei <Offensich tlicher überwetung d er ver­
~ehrspoliveilichen Vorschriften geschiJeht. 
D~em Radsport \Vlerden hierdurch k!eine F·esseln aufter­

l~egt ; im Geg~enbeil, v.~r sp-ortliches F ahren sehen will, . 
w~eiß nun rerst igooau, da ß rer d azu ldi·e Radrennbahn be-
suchen ttnuß 1oder sich h ei eroem Straßenrennen als Zu­
schauer aufsteHen muß. 

Kein Sport wird sonst auf drer Straße ausgeübt. Auch 
der Radsport :gehört nicht auf die normale, nicht gesicherte 
Fahrstraße. 

D·er Radsport hat bisher nicht zu d en Olympisch en Spie­
len gehört. Die für 1940 nach Finnland vergeb-enen 
12. 0 l y m pisehren Spiel te werden zum ersten Male den 
Radsport sehen, vermutlich aber nur als Straßenrennen 3)l 
v~eranstaHet von drer ·Union Cycliste Internationale, und 
angevegt rund b eantragt Vton Deutschland aus. 

S) Die hierfür bestimmte Straßenroute Helsinki-Borga ist 94 km 
lang und hin und zurück zu fahren, sodaß 188 km Straßenrennstrecke 
sich ergeben - eiJn. durchaus vernünftiges, um nicht zu sag·en be­
scheidenes Maß. 
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Es besteht danach hei uns e.in :großes Verständnis · für 
den Radsport; und 1es besteht d1e Aussicht, daß die Auf­
nahme d~es R-adsports tn lli~e höchste Form d er Sport­
übung dem Radeln tnleue Anhängerschichten zuführen wird. 

' 

12. DAS VOLKSRAD. 

So wi·e d~r Reitsport die Pferdezucht stark VJerbessert 
hat, 10hne daß das letgentliehe R·ennpf~erJd nun als L astpf•erd 
oder als ZugUer benutzt wird, muß auch im Radsport Iein 
klarer Unterschted zwisch en dein R·ennrad der v.erschi•e­
denen R.adsportzY't'1e~ge und dem Straßenrad gemacht \V•er­
den f 

I 

Tatsächlich h at die Fahrrad-Inidustrite s·eit J ahrz·ehnten 
auch die T()ur1enräder ~entwic~elt, genannt nach dem Tou­
r i·sten, ~geschaff,Em für sejne Wanderfahrt 
. _ M:·erkwürd1g ist nur, daß der deutsche Käufer oft den 
Halbr.enn!er Viorzireht. 
D~er Radwanderer draußen auf einsan1en \V anderw-egen 

benötigt dagegren ·ein ,,solides" Tourenrad n1it w .erlrneug­
tasche, Luftpumpe u sw. 

Aus uns•erten frühere1ll DarJ,egungen ~ergibt sich , daß d1e 
Radf,orm für den 'StraßenVlerl\iehr keiJn~e ·eigene Lösung 
nötig hat; d as Niied1errad, mit Luftreif·en, Rücktritthremse 
usw., wi~e wir tes oben schilderten, ~eignet sich - wenn nur 
di>e übersretzung nicht uhertr~eben wird - im Grunde 
in j~edrer h andelsüblichEm Form für lden Straßenv.erkißhr. 

VieHeicht v;ermeidet man zu kurz·e und zu stark 111ach 
unt~en ~ehogCiJJ;e Lenkstangen, danlit -einmal das Lenken 
kei.ri.e zu :große Arn1muskelarheit ·erfordert, und ldamit zwei-· 
tens der Körper in gesunder Haltung im Sattel sitzt 
· Daß d-er :gra.d'e sitZJend e Fahrer Wieniger Fahrgeschwi:n­

digk:eit lentwicl\)eln kallln, steht ja f,est. Daß ·er mit solchem 
Rad .auf d~er Straße w~end1ger ist, muß aber hez-w,eifelt wer­
den. :· 

. 

Ein solch-es Fahrrad \v:ird dem größ·eren Teil unsertes 
radhedürftiglen v.olkies die besten Direnste leisten) unserer 
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erwerbstätigen Bevölkerung, die das Fahrrad als billigstes 
Verkehrsmittel zur Arbeitsstätte gebraucht, und unser er 
Schuljugend, d~e den Schuhveg durch das Rad kürzt un-d 
erträglich macht. 

Als vor einigen Jahren ·eine große Schulbehörde ~ein­
mal die FahrradunfäHe der Schulkinder ·ermittelte, z.eigte 
sich , d.aß dire Schü1er !der höheren Schu1en a;nteilig vilel 
1nehr Radunfä)lie hab·en als die SehtHer d er Volksschulen. 
D1e damalige dem~okratische Schulbeh örde führte diesen 
Unterschl,ed auf di·e bessere Straßener ziehung der Volks­
schulltinder zurück. In Wirklichlreit terklärte sich der Un­
t·erschi,ed dadurch, d aß von 100 Volksschülern - wegen 
der gleichmäßigen Verteilung d·er Volksschulen über das 
gesanlt~ tadtgebiet, und weil in der Großstadt kaum vor 
dem 10. Lebensjahr geradelt 'vird - nur 5- 6 Schüler 
Radler sind, von 100 Schülern der höheren Schulen ab-er 
50- 60. 

Die Erhebung bewies also gerade das Gegenteil ; denn 
bei relativ doppelt so viel Radunfällen der höheren Schüler 
gegenüber den Volksschülern ergab sich, daß di·e höheren 
Schüler nur el\~ra ·ein Drittel der Unfallhäufigkeit der 
Volksschül·er h atten. (Es v·erunfallt·en 45- 50 o;o der r ad eln­
radelnd~n Volksschül•er, !dage,gen nur 15- 20 o;o der .radeln­
den "höhevcn" Schü.J..er.) 

Für jeden ohne Tenctenz tätigen Beobachter war d~eses 
Ergebnis nicht überraschend. Denn es ist natürlich, daß 
di·e vi<elen älte~en (bis 19 jährigen) Schüler (der höheren 
Schulen) sich besser im Straßenverkehr zurecht finden 
als di,e nur bis 14jährigen Volksschü1er. 

Aber die Erhebung !Jewi,es auch, daß schon bei dem 
Str-eben nach v-ermehrter Schulbildung sehr viel 'veiter e 
vVege zurückzulegen sind, als wenn man nur die ein­
fache Allgemeinbildung auf der Schule sucht. 

Wtüh l fast jtedre Gr oßstadt hat auf }e 100000 Einwohner 
nur e i n 1e höher-e Knaben- und 1e i n 'e höher·e Mädchen­
schu1e, d agegren fgleich z,eitig etwa 10 bis 12 v~olksschulen 
auf dem 1g11eich en Raum. 
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· Hinzu ka·m ·früher n;pch die Spezialisierung der h öheren 
Schulen. ·s:Ve zwang vitelfach ung·ewöhnlich weite Schul­
wege auf . . 'Dur ch .di·e .V •er;e in h :ei tlich ung d !er S eh ul­
ty p ·en seit d~er ~Iachtüher.nahm·e für die höheren L•ehran­
stalten · ist in 'Deutschland 1eine wi.chtige G ~e f a h r ~n ­
q :u !e 11 'e f ü r . d re n S c h u I w ·e g ie r heb 1 i c h v e r k l ·e i -
n ·er t W.Qrd:en. 

' . 
Das SchiHerrad .ist 'eine Art de~ V.olksraid:es; es wird 

sch on heut~ in ausgez-eichneter zw,ec~äßigkeit geliefer~; 
daß 1es auch richtig benutzt wird, ist 1e.ilne Aufgabe (ier 
Eltern und der Schulte - tnicht d·er Fahr.rad-Ind ustri.e, was 
v:i'eUeicht doch teirun~l ausgesprochen werd·en muß. D·enn 
nicht Fahrradn1än;gel lass•en so n1~chen Schüler verun­
fallen, s ondJern unzuveichend:e V~erkehrs·etrziehun:gder Schul­
jugend, h esond ers ~der wirklich jungen Schuljugend. 
. .A .. ber wir wissen, daß d.as .Fahrrad für q•en im Erw·etbs-

1ebten st·eh enden Vtolksgenossren noch m·ehr Bedeutung hat. 
Was der Volksschul•e .an Radl·erll fehlt, holt di:e Lehr­

z,ei.t der Volksschül•er in Handwerk, Hattlldel und Gewerbe 
reichlich auf. 

Die Berufsg1en10ss:enschaften des Einzelhandels und dter 
Gewerbe ·mit starkem Außenhetrieb, wozu auch u. a. das 

' 
Z·eitun;gsgew1erhe mit seinen Z·eitungs'hoten gehört, sind 
durch die im Rad~ellll UlH~rfahrenen Lehrlinge n-otorisch 

, a;m m~eistien h elastet 
\Vir . haUen lOhen f,estgestellt, d aß neben retwa 2 ivlil­

lionen Schulkind.ern 12- 13 Millionen LohnarbeHer und An­
:gesteltte täglich radeln, und idaß außerdem etwa 3 lVIil­
li<>nen "S,elbständige'', Hausfrau en usw. - unter den S-elb­
ständigen hesK>nd,ers · viel·e 'Handwerker und 'kleine Bauern­
täglich d-as F.ahrr'ad gebrauchen. -
- Das Deutsche Volk ist noch nicht so stark in d en Ver.­

k€hr v•erstrickt wi•e etw·a das ~englische, •oder die Nord­
am·erikaner 1). '\VähDend 1es hei d en l·etzteren fü·r unsere 

J) In einer Untersuchung über die KostJen des · Verke hrs (für .... 
1936/37) für die Familie klQmme ich zu dem Ergebnis~ daß die deutsche 
Fami1ie etwa 16 Ofo. ihres Einkommens für Personen- und Gü.terverkehr 
verwendet; die :englische· Famili.'e etwa 22 o;o, die 'llOrd.am~rik~s.ch~ 
25 o;o. Verkehrswarte. 1937. Heft 7. 
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.-\hh. 18. 
Der ,.Sitz· im Jlal i >t·l•nn~r. 

Abh. 11. 
Das " Winl,en" aul' dem llalhre:mer. 





• 

Verhältnisse wirklich große Entlernungen sind, die 4cen 
Am·erikaner dreshalb auch so stark motoris1ert hab·en, sind 
es bei uns wi~e in England die pr.oduktionspolitischen Ge­
sichtspunkte, di'e di~e P~o:duktionsstätten von den Kon~ 

sumtionsstätten aus kultu:r:eHen und nationalen Erwä,gun­
:gen trennen, und di'e •einen starken NahVierkehr zu stei­
;gender Notwendigkeit machen . 

• 

Für diesen ständig ·wachsen!den Nahv•erk!ehr ist das 
Fahrrad erfahrungsg·emäß sehr gut geeignet; -es entlastet , 
besonder s v-om :März bis NoVJemher und an iden Feiertagißn, 
di·e öff.entlichen v~erkehrsmittel, :es dient (}er Volksgesund ­
heit u nd !gibt außerdrem !dem WochenendVier:Wehr •eine Wich­
tige D~erentralisatiton. 

Die Befri,edigung des Radbedarfs d i:eoor viel·en Millionen 
deutscher ß:t~enschen ist der Fahrrad-Indust·rie !Offensicht­
lich schon bisher ~elungen - d enn ande.Peufalls wäre k:ler 
Absatz .an Fahrräd-ern ~~ohl. erheblich k11einer . Sow{)hl in 
der Radf<Orm, \Vi<e im PDeis~ un:d in der Radgüte ~rfüUeln 
di·e vi·el,en Fabrikmarken - schon: aus dem tatsächlich 
ViOrhandenen ~esunden vV.etthe\\Tferb heraus - alle billig·en 
Wüns.che der Radbenu.tz~er. 

In d ies;em Zusanunenha:ng muß erwähnt werd-en, tlaß 
auch lg·erade di,e Länder , deren Radfahren auf uns voil."­
bi1dlich wirkt, Dänemark und H'Olland, die besten Käufer 
d eu tscher Fahrrädter und Fahrradvene sind. Daß die nach 
üblicher Auffa;ssung auch v•erkehrssichre.r ste Lenkstange 
,;englisch" heißt, ist off.enbar nur reine K-on21ess1on an den 
Käuf·erwunsch, dtentn dilesre Lenkstangen stan1rn1en - das 
darf hi-er wiederholt \Vierden - in :großer Zahl aus d eut-

J &eben Fabriken. Itn der tohen geschiLderten deutsc~en 
Ausfuhr v<>n Fahrradteilten, di(e rund 2j3 des gesamten Aus· 
fuhrwertes Deutschlands unter dem Titel "Fahrräder~' 
'ausmacht, steckl€!n 1 jährlich m~ehrrere hlJlilderttau,s~d 
deutsche Len~sta'll;ge;n;. 

Nur ~ein verkehrssicheres Rad in dem Sinne, tlaß dte 
Verantw~ortung für di:e v ,erkehrsgefahroo vom Fahr.er auf 
das Rad abgewälzt wir4, kann .es nicht geben. 
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.. : S1o -d-aTf -:rnan 'v.ohl sagen, · daß !die deutsche -Fahrrad­
Industri·e ihve V'0llte Schuldigweit gege;nüber a~m Radab:­
nehmjer tut, daß aber di,eser nicht !D.Ur Radltßr, S{)ndern 
alttch Straßenb.enutzer und ,,Vserk:ehrsteilnehmler'' ist, wremr 
er auf uns·enen Straßen fähr-t. · 

D:er Straßenbenu tzer ;gebraucht Verktehrsttziehung 'Und 
was d~r . Engländler "roa(lsense'' nennt, einen gesU'nden: 
Sinn für die j1eW1eilig;e Lage, d.~e ,er auf seilnem Rade bz'\\r. 
mit S1einem Rad1e auf der Straße ~ei:rlltrimmt. Di,ese E~gen­
schaHen sind k!eme Uef·erbare \Vare, wire das Rad, sondern 

. ' 

eine AngeltCgeatheit der Vierk:ehrsdisziplin. 
D>er Erwerbstätige ierwirbt sie durch Aufklärung, S.elbst­

·erzi,ehul1Jg, S.elbstk'0ntro.Ue, Alkoholmäßigk:eit, R~cksicht­

nahnl'e :usw., nicht durch Einkauf bei 'eine~ Handelsmann. 
D·er P r.eis des Fahrrades ist in D·eutsch land offe,nbatr 

' 

an,gem~essen ; d1er Einz,elhandelspr·eis Jdes guten Straßen-
rades li·egt mit Einschluß des notw~$digen Zubehörs bei 
45 bis 65 RM. ' 

D,er Handelsnutztelll ist äußerst ~ering. D·er Händler 
muß sich tatsächlich a uf Reparaturarbeiten stützen, wenn 
~er ·Lehen will. Di•ese V•erbindung v.on Einrelhandel un!d 
Heparaturw,erkstatt ist eine seh r günstige Einrichtung im 
deutschen Fahrrad:geschäft; si~e ist •es auch , i<lie das Fabrik­
geschäft im FahrradhandteL ;nicht blühen läßt ; sie ist ·es, 
di·e :geradezu dav.or warnen läßt, den Fahrradhandel etwa 
an Fahrradfabriken dichter anzulehnen als es heute der 
Fall ist; w·enn wir nicht au s de1n nationalen Sozialtismus 
in einen wirtschaftlichen Sozialismus Vierfallen \-V·olLen. 

Die d:eutsch1e Fahrrad"\\rirtschaft ist s·eit Jahren 'in <J..er 
·glücklichen Lage, d:e1n d1eutschen Volks·genosSJen 1ein Fahr­
r ad zu' lief•ern, das Anspruch auf den Ehrentitel ,,VDlks,- ~ 
!rad '~ hat. 

Das deutsche Fah';rra-d, das auch in manchen -fremden 
Ländeern aUen anderen Fahrra!dma.rk!en v.or g.ezogen wird 
- außer H·olland, Dänemark, Schweiz, den baltischen 
Randstaaten ;und Un;ga:rn möcht•en wir noch di'e Tür~ei .und 
I'ran !DJeinnen - ~erfüllt eine ~'ße nati'onal,e A.ufgabe, indem 
.es ·mtehr als 1einem Viertel aller l:ebendeln; Deutschen die 
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Ansführung seiner Alltagsfahrt zur Ai"b-eit UB:ld · qie ~ B.e­
friedi.gung billiger Erholung ermöglicht. 

Nur eines fehlt uns noch, damit das Fahrrad in voUL 
st·em Ausmaße seinen Nutzen ~erreicht, das großzügig aus-: 
gebaute RadWJegenetz, dess-en Anla;ge wir oben betrachtet 
ha:beii. 

Die Sich,erst lellun;g d 1es Kräfbeb ,edarfs für ,aU.e 
Aufgaben von lhescmdef!er staatspolitischer Bed-eutung hat. 
Anfa'llg 1939 dazug:eführt, daß ~erhebliche Beschränkungen 
in der Lösung r v'On 1 ArbeitsV!erhältnissen g,es:chaff.en!· 
worden sind. Es h andelt sich lüerbei sowohl um die· 
ausgesprochenen Großindustrien in d er chemischen Indu­
strie, in der Baustoff-, Eisen- und M·etallwirtschaft und im· 
Ber;gbau, aber auch um die Arbeitsplätze in der Landwirt­
schaft ~und Forstwirtschaft. 

Es liegt auf der Hand, daß mit dil6ser Sicherung .der 
Arbeitskraft die H1eranbringung der Arbeiter und An:ge­
,:;ttCllten durch billige Verkehrsmittel ;eng verknüpft ist. Dei' 
Ausbau und d ie Unterhaltu:n,g von Radwegtell tritt auf diese 
Weise VIermehrt in die Erscheinun~. ·· 

' 
W·enn wir ·unsere Arb teit1erschaft "sre ß·h?-ft~ 

m a c h 1e n woUen, müssen. wir ihr besonders 'gute uri.d 
billige Vterroehrsmöglichkteiten zum Arbeitsplatz Vtersehaf-· 
fen, müssen aruch !entfernt gelegene Arbeitsplätzte mö.glichst 
günsUg erfleichbar machen. Hi•erzu sitnd •ohne Zweifel ge­
wiss·e MassenVlerkiehrsartik:el nötig (Straßenbahn, W·erk­
omnibus usw.), aber auch das persönliche V•erkehrsmitte1 
"des kleinen l\1a!llnles'', das Fahrrad, muß voll und mög­
lichst [gefahrtenf.nei benutzbar werden. 

Der deutsche Radler dankt für die zunehmende Ein­
sicht in seine Verktehrsbedürf;nisse mit einer ständigen Ab­
nahme seiner Beteiligung an den Straßenverkehrsunfällen. 
Alle deutschen Gooßstädtoe zeigen di~ese Abnahme an Vrer­
k!ehrsV!erlust,en, d:1e 1eine'll fentsprechenden Schutz des ~an­
z.en Volksv;ermö;gens darstellt. 

Am 'klarsten spiegelt sieh di·ese V·er kehrsv;erbesserung der 
Radfahr·er in der Reichshauptstadt w1eder ; ihr>e Radfahrer 
('es sind 1etw~ 700 000 im Jahr 1'934 und m1ehr als 750 000 

• 
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im Jahr r1937) waren an den Straßenv,erkiehrsunfäUeDJ 
B ,er I in s het,eiligt 2) 

im Jahr 19'34 mit 11225 Fahrrädern gleich 21,4 o;o 
im Jahr 1935 mit 10653 Fahrräd·em gleich 18,7 o;o 
im Jahr 1936 mit 10 631 Fahrrädern gleich 16,7 Ofo 

im Jahr 1937 mit 9 622 Fahrrädern gleich 15,2 OjQ 

jeweils alLer 
UnfAll­
beteiligten 
Berlins 

Ein verm•ehrter Schutz des Radfahrers "rird nicht tnur 
seine Straßensicherheit noch ·w·eiter v.erbessern, sondern 
zugl·eich d~e beste Stütz.e für die Zukunft der Fahrradwi.rt­
sch aft sein. 

Das Niederrad hat in England seiner z ,eit die Bezeich-
• 

n un:g "Saf,ety bicycle'' (Sicherheits-Z\V~eirad) erhalten. 
Damit ·es ·einen wirklich sicheren Radfahrv-erkehr :geben 

kann, muß das Radw.egenetz tentsprichend ausgebaut 'ver­
den. \Vir brauchen rocht '\vte in -Holland, w.o es auf 2200 km 
Reichsstraßen 2400 km Radw1ege gibt, rein Verhältnis dter 
Reichsstraßen zu dten Radw!ege;n wi~e 10: 11; wir 'vollen 
mit einem v,erhältnis der Radwege zum R·eichsstraßennetz 
von 10: 10 bezw. zum Gesamtstraß·en•netz von 1 : 10 in 
D·eutschland zufr]edten scin. 
. "Es ist ·eine soziaJ.e V~erpflichtung, für lBine reibungslose 

Abwicklung d es Straßenvter"ktehrs dur ch A!nla:ge •eigener Rald­
w.e;g~e S1or.ge tu ·1r3Jgen ", sagt Dr. T o d t 1m GeLeitwort d~es 

neuesten Hteftes der Schriftel1.rleihe d1er Reichs-gem,einschaft 
für Radwe,gebau S). 

Stein Leit;ged.ru1k!e s1ei un s,er Schlußgedanke: ldenn das 
Fahrrad ist die individureUe V~erkehrshilfe fü·r vilele 1v1illiio­
nten V10U VolkSiglel]OSSen, der Radweg ist iCUe Straßensiche­
rung nicht nur für diese VQlksgenossen, sond-ern auch für 
alle ande!'1en S traßenh enu t~er. 

'2) Statistisches Jahrbuch der Stadt Berlin, 1'935 ff. 
8) H~ft 5 der Schriftenreihe der Reichs.gemeinschaft f ür Radwe.gebau. 

1938. 
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