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VORBEMERKUNG.

Das vorliegende Heft will der Sicherung des Radverkehrs
dienen, Das Bediurfnis des deulschen Volkes nach dem
FFahrrad bildet deshalb den Ausgangspunkt unserer Darstel-
lung und die Sicherung des Radfahrers vor den Gefahren
der StraBe den SchluBlpunkt.

In den Dienst der Befriedigung des Fahrradbedirfnisses
hat sich einmal die Fahrrad-Industrie gestellt, zum andern
der Straflenbau, zum dritten die Strallenverkehrsverwaltung.
Der Beseitigung oder Minderung der Schiaden im Stralen-
verkehr dienen auler der unmitielbaren, zum groBen Teil
heute bereits vorbeugenden Arbeit der Verkehrsbehorden
in besonders hohem Ausmale die Unfallberufsgenossen-
schaften,

Es gehort in den Rahmen einer wirtschaftlichen Be-
trachfung, wenn wir auch deren Aufgaben und Leislungen
hier vortragen, soweit der Radverkehr sie auslosl.

Besonderen Dank schulde ich der Fahrrad-Industrie, die
mir aus den bisher fast nur in gelegentlichen Festschriften
und Eingaben behandelten Fragen der Fahrrad-Industrie
die besten Hilfen gewihrt hat.

Die vom Fihrer und Reichskanzler vor wenigen Wochen
verkiindeten Verkehrsbeschrinkungen fir Kraftfahrzeuge
werden dem Radfahren auf 6ffentlichen Wegen Deutsch-
lands eine besonders wertvolle Sicherung verschaffen.

Halle, Pfingsten 1939.
H Wolff.



INHALT.

1. Die allgemeine Verkehrsentwicklung . : : SB“;
2. Die Entwickiung der Fahrrad-Industrie : : 15
3. Die Fahrrad-Produktion ; : ; ; ; ::5-
4. Der IFahrrad-Absatz . _ : : * ; ‘ Sd
5. Der Fahrrad-Verkehr auf der Strafle . . : 39
6. Die Abstellung des Fahrrades . _ : : 47
7. Die Fahrrad-Unfille und ihre Bekampfung . 49
8. Die Radwege , . . : : . : . 64
Y. Das Fahrrad des Erwerbstatigen . : : ‘ 78
10. Das Fahrrad des Touristen . * . . ; 84
11. Der Radsport . _ : : : ; ; : 89
12. Das Volksrad . . ; ; : . ; ; 94
Literatur . : ; : ) : . . . 101



1. DIE ALLGEMEINE VERKEHRSENTWICKLUNG.

Die fortlaufende Ausdehnung der Uberbauten Flachen
im Deutschen Reich bringt es mit sich, dall die auf ihnen
beschaftigten Personen immer weitere Wege zurucklegen
miissen, um von ihrer Wohmung zu ihrer Arbeits-
stiatte und zurick zu gelangen, und um Erholung und
Ablenkung von der Arbeit der Woche zu haben, im-
mer weiter hinausfahren miussen.

Zur Befriedigung dieses Verkehrsbedurfnisses gibt es
zwei sehr verschiedene Moglichkeiten; die eine besteht
in der Benutzung der sogenannten Massenverkehrsmittel,
die andere beruht auf der Verwendung individueller Ver-
kehrsmittel,

Dem Massenverkehr sollen Straflfenbahn, Omnibus
und Eisenbahn dienen. Die ersteren bewaltigen im allge-
meinen den Orts- und Nahverkehr, die Eisenbahnen den
Bezirks- und Fernverkehr.
~ Hierbei verstehen wir unter Ortsverkehr, wie es das
Wort sagt, den Verkehr innerhalb einer politischen Ge-
meinde, unter Nahverkehr den Verkehr mit den jeweils
angrenzenden Gemeinden (Vorortverkehr); unter Bezirks-
verkehr den Verkehr in einem wirtschaftlich zu einem
Interessengebiet zusammengeschlossenen Raum mit Stadten,
Industrien, Landbau oder Bergbau, mit etwa 15—20 km
Radius von der wichtigsten Stadt in diesem Raum; unter
Fernverkehr den Verkehr zu anderen Wirtschaftsraumen
hiniber. I .

Der Personenverkehr wvollzieht sich hierbei in
recht verschiedenen Formen. Der Fernverkehr hat keine
klare Periodizitat; er ist im besonderen kein . Pendel-
verkehr”, und zwar im Gegensatiz zu den drei tbrigen
Verkehrsarten, dem Ortsverkehr, dem Nahverkehr und
dem DBezirksverkehr.

Der Fernverkehr hat mit dem Bezirksverkehr gemein-
sam, daf} sie beide bei uns in der Hauptsache Eisenbahn-
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verkehr sind (Fernbahmen und , Vororts“bahnen sind die
beiden Formen der Verkehrsmittel).

Im Streckennetz sie beide moglichst voneinander zu
trennen, ist eine der schwierigsten Aufgaben der Eisen-
bahnpolitik.

Der Ortsverkehr und Nahverkehr haben in StraBenbahn
und Ommnibus ziemlich gleichartige Verkehrsmittel zu ihrer
Bewiltigung: aber auch hier muB versucht werden, die
beiden Verkehrsgebiete in der notwendigen Trennung zu
bedienen 1),

Uns hat hier in erster Linie die StraBe zu beschiftigen,
auf der sich der Orts- und der Nahverkehr abspielen.

Unsere Ortsstrallen sind, soweit sie in das System der
AusfallstraBen fiur den Nahverkehr gehoren, simtlich tber-
lastet; denn sie sind zu einer Zeit entstanden — in Linien-
fahrung, Breite, Pflasterung usw. —, die die StraBe fast
ausschlieBlich fir einen dinnen Fuhrwerksverkehr nétig
hatte,

Schon ihr Kopfsteinpflaster verbot bis vor wenigen Jahr-
zehnten jede raschere IFahrweise von selbst.

Bis zum Ende des 18. Jahrhunderts waren, um wenig-
stens aullerhalb der Ortschaften sich rascher bewegen zu
konnen, die ,LandstralBen” im allgemeinen nicht ge-
pflastert?), und wo sie es waren, wurde ein Pflasterzoll
erhoben,
~ Wenn trotzdem schon Lohnfuhrwerke, meistens von
der ,,Post“ gefahren, auf den Landstrallen verkehrten, so
fuhren die Insassen — meistens Handelsleute — _auf
eigene (refahr®.

Die ordinare Post, die extraordinire Post, die Expref}-
Post, die Staffetten-Post usw. waren wohl Einrichtungen,
die dem Personenverkehr mit einer gewissen Regelmalig-
keit und Beschleunigung dienten, aber das Interesse der
Postanstalten lag nicht bei der Personenbeférderung, son-

1y Was unter einheitlicher Fuhrung zweifellos am besten gelingt.

%y Noch im 17. Jahrhundert galt es als unminnlich, sich in einem
Wagen befordern zu lassen; man ritt zu Pferde. Reiler und Ritter
waren fast ein Begriff.
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dern bei der Briefbeférderung?®) und teilweise bei der
(repackbeforderung.

Einen gewissen Ausbau, unter allen Umstinden aber
eine wesentliche Verbesserung der Personenbeiorderung
durch die Postanstalten, brachte erst der sogenannte
Chaussee-Bau, den dep Beherrscherwilleldes ersten Napoleon
auch vielen Gebieten Deutschlands aufzwang — besonders
nachdem des Schotten Mac Adam’s einfache Oberflichen-
Behandlung der StraBe auf dem Kontinent zur Einfihrung
gelangl war.

Kaum zwei Jahrzehnte spater kam aber die Eisenbahmn,
die wie bekannt, ihre ersten Bahnanlagen auf den vor-
handenen StraBen einrichtete. Die Eisenbahnen zielten
urspriinglich ganz und gar auf den Personenverkehr, wie
es gerade die in den letzten Jahren 1935—1938 gern in die
Erinnerung gerufenen Einweihungsfeiern der Eisenbahnen
vor 100 Jahren deutlich zeigen?).

Die Eisenbahnen haben der Postkutsche das Leben
schwer gemacht; dafiir muBten sie allerdings der Aalteren
Schwester, der Post, den Brief- und den Gepackverkehr
zu sehr gilnstigen Bedingungen — meistens vollstindig
kostenlos — abnehmen, oder richtiger die Post-Eisenbahn-
wagen kostenlos in ihren fahrplanmiBigen , Post“-Ziigen
beférdern ).

Die deutschen Eisenbahnen haben bemerkenswerter-
weise — vielleicht mit Racksicht auf die staatlichen Posten —
den Giiterverkehr dann starker entwickelt als den Per-

%) Post heiBt posita scripta = Sammelstelle far zur Beforderung
niedergelegte Schreiben. Brief ist das einzelne breve scriptum.

¢y Erst als die Eisenbahmnen sich eigene Schiesnenwege abseits der
vorhandenen StraBen schufen, trat ein merklicher Gilterverkehr hinzu
und eine Abwanderung des Gilterverkehrs von den Wasserstrafien
auf die Eisenbahnen.

8) Vgl. den Vorirag von H. Wolff, die Entwicklung des Nach-
richtenwesens, auf der zweiten verkehrswirtschaftlichen Tagung des
Leipziger Messeamts, 1936, Heft 3 der Schriftenreihe des Seminars
far Verkehrswesen an der Martin Luther-Universitat, Halle (Saale), 1936.

.



sonenverkehr, ein Unterschied, der zum grofien Teil noch
heute besteht ©).

Aber die Wandlungen des Personenverkehrs haben be-

wirkt, dab die Eisenbahnen doch wieder die Pflege
der Personenbeforderung betrieben und schlieBlich das
wichtigste Massenverkehrsmittel fir den Per-
sonenverkehr — wenigstens von Ort zu Ort sowohl als
Bezirksverkehr wie im Fernverkehr — geworden sind.
- Der Wunsch, den breitesten Verkehrsbedarfnissen der
arbeitenden Violksgenossen zu dienen, hat besonders den
Personen-Bezirksverkehr, der im wesentlichen die
beiden oben genannten Bestandteile: Berufsverkehr zwi-
schen Wohnort und Arbeitsort und Erholungsverkehr vom
Wohnort zu den Erholungsstitten enthilt, auf das beste
entwickelt.

Die bauliche Entwicklung des deutschen Raums
ging nun aber vielfach in anderer Richtung, als
die Eisenbahnen liefen; der Umstand, dal die Eisen-
bahnen erhebliche Flichen noétig haben, um ihren Betrieb
durchzufihren, hat aullerdem einen beliebigen Ausbau des
Eisenbahnnetzes sehr rasch unmoglich gemacht.

Hierin liegt ein wesenllicher Grund fir das Anhiufen
von Wohnsiedlungen in den bestehenden mit Eisenbahnen
verbundenen Ortschaflen und vielfach auch ein mitbestim-
mender Grund far die Konzentration der Fabriksiedlungen.

Als deren Verkehrskapazitit erschopft war, bildete die
Dezentralisationder Wohmnsiedlungen und viel-

) Hierbei muB beachlet werden, daB der Guaterverkehr
sich kaum irgendwo auf Tagesbedurfnisse einrichten muB — vom
Frischmilchverkehr vielleicht abgesehen — wiahrend der Per-
sonenverkehr, und zwar sowohl der Berufsverkehr wie auch,
wenn auch in anderer Lagerung, der Ausflugsverkehr auf Tages-
bewegungen angewiesen ist; Tagesbewegungen, die vielfach
sich aul ganz bestimmle Tagesstunden — Beginn und Ende der Arbeits-
zeit an jedem Tage und am Wochenende — zusammenziehen. Der
Radverkehr wird hierbei noch besonders zeillich zusammengedringt,
weil er unter eine gewisse Geschwindigkeit nicht hinuntergehen kann,
ohne daf vom Fahrrad abgestiegen werden miulite,
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fach auch der Fabriksiedlungen den Ausweg fir die weilere
Nutzung des an sich engen deulschen Lebensraumes.

Zwar folgten die Eisenbahmnen dieser Enlwicklung, so-
weit es maoglich war, aber fur die Verkehrsbedirfnisse
waren sie, wie wir uns heute gern ausdricken, doch im
wesentlichen mur linienmiafig, radial, voll zu be-
nutzen; die oft groBen Zwischenraume mit den
neuen Siedlungen fir die industrielle Produktion und
die hier beschiftigten Personen machten andere Ver-
kenrseinrichtungen notwendig.

Soweil es um den Massen-Nahverkehr hierbei geht,
waren es die StraBenbahnen und die Personen-0Om -
nibusse, die helfend auftraten.

Schon die ersten Verkehrsnote aul diesem neuen Ver-
kehrsfeld, die bereits Anfang der 80 er Jahre wirklich fahl-
bar wurden, lieBen aber auch den Wunschnachindi-
viduellen Verkehrsmitteln aufkommen.

Wenn auch nicht abermillig rasch, so doch in einem
heute gern anerkannten Tempo, birgerte sich fur diesen
Zweck das Fahrrad ein,

Das Fahrrad mit seinem Einzelsitz ist ein individuelles
Verkehrsmittel; aber es ftritt fast tberall in Massen auf.
Es dient dem Massenbediirinis nach Raumuiberwindung
jedoch in individueller Befriedigung.

Es ist deshalb kein Zuflall, sondern der AusfluBeines
neuen Verkehrsbediarfnisses, das das Fahrrad auf
die Stralde brachte; kein Zufall, daB unsere ingenieusen
Mechaniker damals das Fahrrad, bis dahin fast nur ein
Luxusspielzeug und — als Hochrad — ein akrobatisches
Saalsportmitlel, fiar die Stralle und den StraBenverkehr
benutzbar machten, durch Erfindung des Niederrades, des
Luftreifens und der Freilaufnabe,

DaBl kaum ein Jahrzehnt spiter zum Fahrrad als einem
zeitgemifBen individuellen Verkehrsmittel der Kraftwagen
und das Kraftrad als ebenfalls individuelle Verkehrsmit-
tel traten, hat der Entwicklung des Radfahrens erst Ab-
bruch getan, als diese beiden Kraftfahrzeugarten die Strafe
zu beherrschen begannen, d. h. erst nach dem Weltkriege.
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Nach Ermittlungen der deutschen Fahrrad-Industrie und
vereinzelten Erhebungen tber den Bestand an Fahrradern
in den deutschen Haushaltungen 7) kann angenommen wer-
aen, dall im Altreich zur Zeit (Anfang 1939) rund 20 Mil-
lionen Fahrrider in Benutzung sind8). Mit dieser Zahl
ubertrifft das Fahrrad alle anderen Verkehrsmittel erheb-
lich, im besonderen auch die Zahl der Personen-Kraft-
fahrzeuge. |

Wenn heute immer wieder darauf hingewiesen wird, daf
der Personenverkehr noch nicht seinen Stand vom Jahr
1929 wieder erreicht hat, so trifft das nur auf den Verkehr
der offentlichen Verkehrsmittel zu — micht aber auf den
Verkehr der privaten Verkehrsmittel, also hauptsichlich
des Personen-Kraftwagens und des Fahrrads, sowie des
Kraftrads.

Im Jahr 1929 verkehrten im Deutschen Reich nur 0,5 Mil-
lionen PKW und 0,3 Millionen Kraftrader, auberdem 11—12
Millionen Fahrrider.

Anfang 1939 aber verkehrten im ganzen 29 Millionen
Kraftfahrzeuge und 20 Millionen Fahrrader.

Abb. 1.
Auf 1 km Fahrstrabe gibt es (1938)
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Im Jahr 1929 verbrauchten die Kraftfahrzeuge hoch-
stens 1,0 Millionen Tonnen Treibstoffe, fir 1938 waren
es dagegen tber 3 Millionen Tonnen.

) Vgl. unten den Abschnitt ,Der Fahrrad-Verkehr<.

"y Eine meuere Erhebung dieser Art ist die statistische Erhebung
des Fahrradbestandes in den Haushaltungen der Wohnbevolkerung
zu Ko6ln a. Rh., 1936, wonach sich auf 3.5 Personen ein Fahrrad

ergibt.
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1929 gab es knapp 2000 km Radwege in Deutschland,
Anfang 1939 aber tber 5000 km,

Es ist klar, daBl diese Wandlungen den privaten Per-
sonen-Fahrzeugverkehr ganz gewallig gesteigert haben.

Bei 20 Millionen IFahrradern und 2.9 Millionen Personen-
Kraftfahrzeugen ?) (1,3 Mill. Stick Kraftwagen und 1.6 Mill.
Stiick Motorradern) ist das Verhiltnis beider Gruppen wie
7:1; es gibt also siebenmal mehr FFahrriader in Deulschland
(Altreich) als es Kraftfahrzeuge zur individuellen Personen-
beforderung gibt.

Der jahrliche Verbrauch an Fahrridern kostet nach
friheren Untersuchungen von mir im Altreich heute min-
destens 400 Mill. RM 10},

Das Fahrrad hat eine durchschnittliche Lebensdauer
von o bis 8 Jahren, bei etwa 4 Ersalzbercifungen in dieser
Zeit, Es missen also jahrlich bis etwa 3 Millionen IFahr-
rader neu angeschaflft werden und fur weitere 15 Mil-
lionen Rader, Decken und Schliuche 1 bis 2 mal erneuert
werden; dazu die sonstigen Kkleinen Nebenkoslen, auch
z. B. far die Aufbewahrung und fir Unfalle usw.

3 Millionen Stick je 65 RM 195 Mill. RM
15 Millionen Ersatzschlauche und Decken 750 Mill. RM
Reparaturen und sonstiger Ersatz 100 Mill. RM
Aufbewahrung 20 Mill. RM
Versicherung 10 Mill. RM
Jahrlich zusammen T 400 Mill. RM

Zu diesen Benutzungs- und Abnuizungskosten fir das
Fahrrad trelen noch die Kosten fiar die Fahrrad-
Unfalle, die sich etwa folgendermalen zusammensetzen.

Es verunfallen im Strallenverkehr jiahrlich 82000 Dbis
83000 Radfahrer, davon etwa 2000 todlich.

?) Bestandserhebung der Kraftfahrzeuge vom 1. 7. 38. In den seit-
her angeschlossenen Geblelen mit ca. 11 Millionen Einwohnern ist das
Fahrrad ebenfalls schr viel starker verlreten als die Personen-Kraft-
fahrzeuge; in der Ostmark mit etwa 1!, Millionen Stick gegeniiber
140000 PKW, im Sudetenland mit vielleicht 3/, Mill. Stack bei knapp
100000 PKW und Kraftridern.

10y Verkehrswarle 1937, Nr. 7, S.90. — Hier sind [ar 1934/35
340 Mill. RM ermittelt worden.
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Die Hinterbliebenenrenten fiar die 2000 Toten erreichen
im Jahr ca. 3 Millionen RM, die Heil- und Kurkosten sowie
die ProzeBkosten der 80000 verunfallten Radfahrer, zu
400 RM fir den Fall11), betragen 32 Mill. RM, die Repara-
turkosten der beschadigten 80000 Fahrriader etwa 5 Mill.
RM, zusammen 40 Mill. RM.

Im ganzen sind also die Werte, die durch das Fahr-
rad in Deutschland umgesetzt werden, jihrlich mindestens
440 Millionen RM groBl — ungerechnet den Wert, den das
Radfahren fir viele Millionen Menschen gesundheitlich mit
sich bringt, und weiter den Wert, den es erzieherisch be-
deutet,

DalB} in diesen 440 Mill. RM aber ca. 40 Mill. RM un-
wirtschaftliche Werte fir die Radfahrerunfille stecken,
mub schon hier ausdriicklich festgehalten werden. Es
ist klar, daB} dieser Poslen im Interesse der Volksgemein-
schaft verkleinert werden mub.

Das Bild von der Bedeutung des Radverkehrs mufl
schief bleiben, solange nicht die Leistung des Rad-
tahrers in Rechnung gestellt wird; wie bei allen ande-
ren Verkehrsmitteln ist die Leistung und die Kraftquelle
far die Leistung entscheidend fur die volkswirtschaftliche
Bewertung.

Die Kraftquelle beim Radfahrer ist sein eigener Korper,
unterstiitzt von der Fliehkraft und der Schwerkraft (Gleich-
gewichtshaltung) der Natur.

So einfach die Berechnungsformeln fir die Wirkung
der beiden reinen Naturkrifte sind, so schwer ist die Be-
wertung des Leistungsvermogens des menschlichen Kor-
pers, wenn er sich im Radfahren betatigt.

11) Diese Summe ist sehr niedrig angesetzt; bei den bei den Unfall-
berufsgenossenschatten entschadigten Wegeunfillen ergibt sich jeweils
mehr als der dreifache Betrag pro Jahr. Vgl. meine Untersuchung iiber
.Die Kosten der Verkehrsunfille bei den Berufsgenossenschaften®,
Verkehrswarte 1935, Nr. 7, S. 121. Fur die nicht durch die Unfall-
Berufsgenossenschaften versicherten Unfallbeteiligten sind keine Ziffern
vorhanden. Durch Untersuchung der ZivilprozeBakten uber Iahr-
radunfalle bei einer Anzahl deutscher Gerichte lieBe sich hieraber
aber wohl ein brauchbarer Einblick gewinnen.
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Immerhin kénnen wir eine gewisse rationale (und zu-
gleich joptimale) Nutzung der Fahrrider feststellen und im
groBen Durchschnitt die Tagesleistung des Rad-
fahrersauf 15 km ansetzen., Wenn 15 9% der Radbesilzer

taglich ausfallen — wegen Krankheit, anderer Tatigkeit
usw. — so uberwinden also 20—3 gleich 17 Millionen

Radler taglich rund 255 Millionen km Weg, um ihren
Volkspflichten in irgend einer IForm, als Erwerbstiitige,
Schiiler, Kaufer, Landleute usw. nachzukommen.

An 300 Tagen im Jahr darften diese Fahrleistungen voll-
bracht werden, d. h. daBl die deutschen Radfahrer mehr
als 76500 Millionen Kilometer im Jahr auf ihren
Fahrradern zuricklegen — oder rund 350 9% mehr als
z. B. die Deutsche Reichsbahn im Jahre 1937 an Personen-
kilometern gefahren hat12).

Die Radfahrer legen diese Strecken auf rund 212000 km
LandstraBen und 191000 km Ortsstralen zurick3), sowie
einem kleinen Radwegenetz von heute ca. 5000 km.

Abb. 2.
Von 100 StraBenbenutzern sind

60— 65 : 20—25 10—15
Radfahrer Kraftfahrer Fufiganger

Die OrtsstraBen tragen dabeil einen etwa fanfmal
so dichten Radfahrerverkehr als die LandstraBen (stellen-
weise 10—20mal so dichten Verkehr); sie bewiltigen also
taglich rund 200 Mill. km Fahrradverkehr; die LandstraBBen

12) 50096 Mill. km Personenkilometer auf der Deutschen Reichs-
bahn. Statistik der Eisenbahmnen Deutschlands, fir 1937.

13) Bestandsaufnahme des StraBennelzes durch den Generalinspektor
fiir das deulsche StraBenwesen, 1938/39.
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etwa 50—55 Mill. km, die Radwege jeweils einen Bruchteil
dieser beiden Mengen,

Etwa 15 Millionen Radfahrer bewegen sich zu diesem
Zweck auf den 191000 km OrtsstraBlen; etwa 2—3 Millionen
tiglich auf den LandstraBBen4). Etwa 15 9% dieser Mengen
hat auch schon Radwege — oft jedoch nur teilweise —
zur Verfiigung.

Wir stehen also vor auBerordentlich hohen Werten,
die das Fahrrad der gesamten Volkswirtschaft verschafft.

Dab sie in Geld ausgedriickt nicht sehr grob sind, im
Vergleich zum Eisenbahnverkehr und zum Kraftwagen-
verkehr geradezu als unbedeutend erscheinen, liegt
nicht an dem geringeren Wert des Radfahrens, sondern
daran, dal} es die bei weitem billigste Beldorderungsart ist,
die es heute gibt — und zwar nur deswegen so aulber-
ordentlich billig, weil die beim Radfahren aufgewendete
menschliche Arbeitskraft und Geschicklichkeit nicht ,be-
rechnet” wird.

Denn wollten wir annehmen, dall eine Radfahrstunde
wenigstens mit der Halfte des Wertes einer Lohnvollstunde
anzuselzen ware, so wiirden die oben genannten 76500
Millionen Radkilometer (76 500: 15 km) etwa 5100 Millionen
Fahrstunden und also rund 2550 Millionen Lohnvollstun-
den wert sein, d. h. bei einem Stundenlohn von 60 Rpf.
(alle Radfahrer als ungelernte Arbeiter gerechnet) einen
volkswirtschaftlichen Wert von 1530 Mill. RM haben.

Mit den Barausgaben fir Radbeschaffung und Raderhal-
tung wiirde das deutsche Volk (im Altreich) also heute fast
2 Milliarden RM fiar das Radlfahren aufwenden, d. h. fast
dieselbe Summe, dic der gesamte zivile Kraftverkehr heute
materiell kosten duarfte.

Beim Kraftverkehr ist zu beriicksichtigen, dall er sehr
viel groflere Geschwindigkeiten entwickelt als der Rad-
fahrverkehr. Wenn er durchschnittlich die dreifache Ge-
schwindigkeit entwickelt, so wirkt er also erheblich zeit-
sparend. Sein Betrieb setzt aber Anlagesummen voraus,

14y Vgl. auch Abschnitt 7.
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die der durchschnittliche Radfahrer kaum aufbringen
kann,

Es bleibt deshalb auch volkswirtschaftlich durchaus zu
verantworten, dall der Radverkehr unterstiitzt wird.

2. DIE ENTWICKLUNG DER FAHRRAD-INDUSTRIE.

Die Erfallung des Wunsches sich ohne fremde Hilfe
rascher auf der Stralle fortzubewegen ist schon fruh ver-
sucht worden. Bekannt sind die Prachtwagen auf der
Zeichnung von Albrecht D arer(1526) , Triumphzug Kaiser
Maximilians®, die durch menschliche Mechanik betrieben
werden,

Im 17. Jahrhundert sind dreiridrige Fahrzeuge gebaut
worden, die mit zwei Handkurbeln angetrieben wurden
(von dem lahmen Meister St. Fafler, Altdorf bei Nirn-
berg). Aus dem 19. Jahrhundert ist am bekanntesten der
Versuch des badischen Forstmeisters Karl von Drais
geworden, der im Jahr 1813 die nach ihm benannte Drai-
sine gebaut hat. Hier war zum ersten Mal ein Zweirad ent-
standen, das aber infolge der Belriebsart — der , Fahrer®
war eigentlich ein Laufer — nur Erstaunen und keine An-
wendung fand, wenigstens nicht in Deutschland. Wohl
aber entstanden damals geschlossene Fahrbahnen far
solche , Laufriader” in England 1).

Die Erfindung der Tretkurbel gelang erst im Jahr 1845.
Ihre Anwendung erreichte jedoch erst der Mechaniker
Philipp M. Fischer in Schweinfurt, 1853. Die industrielle
Auswertung unternahm als Erster der [IFranzose Ernest
Micnaux, um 1360.

Auch die weitere Entwicklung ging in Frankreich vor
sich; die Bremse, der gefederte Sattel und die VergroBe-

'} Technik-Geschichle. Herausgegeben von Prof. MatschoB,
Berlin, Band 25. 1934. S. 64. Bearbeitel von L. Croon, Hannover.
Diese Fahrbahnen werden falschlich als Fahrschulen bezeichnet. Die
Draisine wurde aber in England nicht offentlich benutzt, sie diente
der Unterhaltung auf eigens dafir gebauten, gedeckten Rundbahnen,
wie etwa das Karussel.
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rung des Vorderrads, in dessen Achse die , Pedale” liefen,
sind dort erfunden worden. .

Das Vorderrad entwickelte sich zum Hochrad, da-
mit bei einmaligem Treten die Umdrehung recht raum-
greifend war.

Als ,Velociped” kam es in dieser Gestalt nach Deutsch-
land. Die Einsicht in die StraBlengefahr des Hochrades
fiuhrte nicht mur zur Verkleinerung desselben, sondern zur
Einrichtung der Tretkurbel zwischen beiden Radern.
Hierbei ist die ,,Ubersetzung” sozusagen ganz von selbst
erfunden worden, und zwar sowohl in Deutschland durch
den Turnlehrer Trefz in Stuttgart, wie in Frankreich
durch den Uhrmacher Guilmet, wie in England durch
H. S. Lawsomn, 1879.

Jetzt erst war das Niederrad geboren,

Durch den Luftreifen von John Dunlop (1888)
wurde aus dem Sport- und Luxusrad ein Gebr auch s-
rad.

Die Continental Caoutchouc und Guttapercha-Kompag-
nie in Hannover hat mit ihrem . Continentalpneumatik®
lange vor der Verwendung fir Autobereifung dem deut-
schen Fahrrad eine groBe Verbreitung im StraBenverkehr
verschafft.

Unterstitzt wurde die Entwicklung des Fahrrades durch
die Vereinfachung des , Rahmens“ (hauptsichlich durch
die spatere Autofirma Humber in England 1885) und die
Schaffung eines eigenen Rahmens fir Damenrider. Eme
weitere Verbesserung bildete der Einbau des Kugel-
lagers in die Radachsen und in die Tretkurbelachsen,
und die Einfihrung des Freilaufes, um den sich Fich-
tel & Sachs in Schweinfurt sehr verdient gemacht haben
(1890).

Die Torpedo-Freilaufnabe mit Rucktrittbremse hat das
Radeln auch auf hiigeligen Strallen stark geférdert.

Die Fahrrad-Industrie hat nach allem sich in Frankreich
und England zuerst entwickelt; aus beiden Lindern kamen
die Fahrrader. In Deutschland begniigte man sich an-
fanglich nmur mit Reparaturwerkstitten fir diese Réder
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Vor allem die englischen bicycles waren bel uns viele
Jahre lang stark im Gebrauch, nicht zuletzt allerdings
durch den Umstand, daB die Einfuhr von Fahrradteilen
auch eine vorteilhafte Radmontage in Deuischland er-
laubte; und zwar auch im kleinen fir den Mechaniker-
Handwerker.

Den Anfang der deutschen Fahrradindustrie legt man
in das Jahr 1881. Heinrich Kleyer hat damals das erste
Fahrrad nach seinen Angaben in der Maschinenfabrik
Spohr und Kramer in Frankfurt a. M. bauen lassen. Im
gleichen Jahr haben die Gebrider Reichstein in Bran-
denburg a. H. und die ExpreBwerke in Neumarkt die
ersten Tretrader selbst gebaut.

Es verdient festgestellt zu werden, dal es von Anfang
an teilweise Kinderwagen- und Nihmaschinen-Fabrikanten
waren, die sich mit der Fahrrad-Herstellung beschéaftigten.

Die Fabrikation der Rider des Kinderwagens -— er
lief fraher micht auf Liliput-Ridern wie heute — regte
zum Dreirad- und Zweirad-Bau offenbar ganz beson-
ders an.

Es verdient aber auch festgestellt zu werden, dall neben
dieser Handwerkergruppe der junge mehr fabrikméiBige
Nahmaschinenbau den Fahrradbau aufnahm und zu-
gleich organisatorisch forderte.

Hier war es die mechanische Feinarbeif, die den Fahr-
radbau anregte und entwickelte,

Durkopp in Bielefeld, Opel in Riusselsheim und
Seidel & Naumann in Dresden waren die ersten Nih-
maschinenfabriken, die Fahrriader bauten, seit 1882.

SchlieBlich nahmen auch Maschinenfabriken die Fahr-
rad-Fabrikation auf, so besonders frihzeitig die Wande-
rer-Werke, vormals Winkelhofer und Janicke in Sieg-
mar-Schonau, und die Neckarsulmer Strickmaschinen-
fabrik.

Im Jahr 1887 gab es bereits 64 Unternehmungen, welche
Fahrrader herstellten, mit 1200 beschéaftigten Personen,
also mit nicht ganz 20 Mann durchschnittlicher Belegschaft.
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Gelegentlich der in diesem Jahr eingeleiteten Bespre-
chungen zur Begriindungeines Vereinsder Fahr-
radfabriken wurde festgestellt, dal die 64 Betriebe

im Jahre 1887 im ganzen nur 7000 Fahrriader hergestellt
hatten,

Diese kleine Produktion 4Bt am besten erkennen, dalB
die Fahrradherstellung noch sehr stark handwerklich ein-
gerichtet war. Denn bei einer durchschnittlichen Produk-
tion von 109 bis 110 Fahrradern im Jahr ist alle drei Tage
nur ein einziges Fahrrad pro Betrieb hergestellt worden,
ein Beweis dafiir, daf3 nicht etwa die oben genannte durch-
schnittliche Belegschaft nur Fahrriader gebaut hat, daB
mit anderen Worten der Fahrradbau tatsichlich bei vielen
Betrieben nur eine — allerdings ,lukrative® — Nebenbe-
schaftigung war.

Ein fertiges Zweirad kostete damals — Ende der 80er
Jahre bis etwa 350 RM, eben weil es individuelle Fein-
mechanik war, die sich in jener Zeit des industriellen Auf-
stiegs Deutschlands ganz besonderer Wertschitzung er-
freute.

Zu der deutschen Fahrradproduktion, die dbrigens in
den 80er Jahren mnoch manches Hochrad enthielt, ein
Zweirad mit zwei ungleichen Radern also, trat fir
den Verbrauch noch eine Einfuhr von etwa 10000 Zwei-
radern, die in der Hauptsache nur aus England kamen.

Denn die AufBlenhandelsbeziehungen zwischen Deutsch-
land und Frankreich waren damals noch sehr schlecht,
nicht nur in Erinnerung an den Krieg von 1870/71, sondern
hauptsichlich durch die autonome Zolltarifpolitik Deutsch-
lands, die sich bewufit gegen Frankreich richtete, und die
erst im Jahre 1892 verlassen wurde.

Tatsidchlich haben die Pioniere des Fahrradbaus in
Deutschland stets betont, daB sie ihre ersten Eindrucke
und Kenntnisse vom Fahrrad in Frankreich gewonnen
haben, das das Fahrrad denn auch am frithesten ent-
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wickelt hat, und das auch die franzosische Bezeichnung
Jahrzehnte lang bei uns in Brauch hat bleiben lassen ?).

Solange das Hochrad gebaut wurde, lag kein klarer
Anreiz zur maschinellen Fabrikation vor; es war zu viel
Einzelarbeit erforderlich, eben Feinmechanik, damit ein
Fahrrad entstand. Dall es damals Velociped hiell, war
eigentlich in Ordnung; man sah, dall der Fahrer wirklich
schnellfiBig wurde, wenn er auf seinem Hochsitz sab.

Das Niederrad ist erst rund ein Jahrzehnt nach den
ersten Grindungen der Fahrradwerkstatten, d. h. zu An-
fang der 90er Jahre, in Ubung gekommen. Es scheinl seine
zweckmabige Form, die nicht mehr einen Gleichgewichts-
kiinstler als Fahrer voraussetzte, in England erhalten zu
haben, von 'wo auch das englische Wort ,bicyle” (Zweirad)
zu uns gekommen ist.

Hier hat auch die groBbetriebliche Erzeugung sich zu-
erst entwickelt, fir die der Franzose wie auch wir
Deutsche damals noch nicht die nétige geschichtliche Er-
fahrung in individuellen Verkehrsmitteln besafen.

Die englischen Fahrrader sind vielfach nicht fertig
montiert zu uns gelangt, sondern in ihren Einzelteilen. Die
Zusammensetzung dieser englischen Einzelteile durch
deutsche Handwerker hat sich zu, einem neuen Beruf bei
uns ausgebaut. Vielleicht hat der erst im Jahr 1888 von
Dunlop erfundene Luftreifen einen weiteren Anlall zur Ein-
fuhr der Einzelteile gegeben, weil dieser Schlauch sich
Lunaufgepumpt® besser transportieren liel.

Eben dieser Luftreifen hat offenbar auch direkt die
Niederrad-Konstruktion beeinflult; denn erst jetzt war
der hochgelegene Sattel des Hochrads, das jahrelang nur
auf Vollgummi lief, nicht mehr zum Abfangen der Stobe
des Strafienpflasters notig,

Allerdings darf hierbei micht vergessen werden, dall
auch das StraBenpflaster in jener Zeit einen ent-
scheidenden Wandel erfuhr — und zwar auch gerade in

) Auch der ,Mechaniker” ist von dort gekommen, wie schon
200 Jahre vorher einmal, als franzdsische Handwerker nach Auf-
hebung des Ediktes von Nantes in deutsche Lander flichieten.
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England, wo der Portland-Zement zuerst auf die
StraBendecke gebracht worden war.

Das Kopfsteinpflaster horte auf zu bestehen; die glatte
Fahrbahn trat in €ben jener Zeit ihren groBlen Sieges-
zug — wenn auch zuerst nur in den Stidten — an.

Der Absatz an Fahrradern nahm jetzt stark zu. Im Jahr
1896 wird eine deutsche Produktion von 200000 Stick
untergebracht.

Die auf Grund dieser guten Konjunktur entstandenen
Neugriindungen an Fahrradfabriken — es waren tiber 40 —
schufen aber eine so groBle Uberproduktion, dal} eine erste
schwere Krise fiir das ganze Fahrradgewerbe ausbrach,
die schon im Jahr 1898 zu zahlreichen Zusammenbrichen
fiuhrte. Der Preis des Fahrrads, der bis dahin sich in
lohnender Hohe gehalten hatte, sank von 250—300 RM auf
175—225 RM einschlieBlich Bereifung.

Diese immerhin moch sehr hohen Preise werden erst
verstindlich, wenn man weill, dall der Satz Dunlop-Reifen
damals 80 RM im Einkauf kostete, und die meuen deut-
schen Continentalreifen mindestens 45 BRM3), so daly das
Fahrrad beim Iabrikverkauf noch allgemein ohne Be-
reifung gehandelt wurde,

Wiahrend sich in dieser Zeit die englische ,Konkur-
renz” dadurch von selbst ausschaltete, dal} sie sich dem
Fahrradbedarf des Kontinents nicht anpalBte, sondern zur
Automobilfabrikation iuberging, tauchte eine starke ameri-
kanische Konkurrenz mit sehr billigen Radern auf.

Der deutsche Einfuhrzoll, der nur etwa 19 des Wertes
betrug, lockle dieses amerikanische Rad geradezu herein,
wahrend USA 459, Werlzoll fir deutsche Riader erhob.

Hinzu kam, daBl das amerikanische Fahrrad tatsichlich
schon viel zweckmalliger gebaut war als das deutsche.

Ein Berliner Warenhaus bot damals (1898) amerika-
nische Fahrrader fir 80 RM an; das deutsche Rad aber

3 Nach dem Bericht tiber die Geschichte der Fahrrad-Industrie

1888—1928, herausgegeben vom Verein deutscher Fahrrad-Industrieller,
Berlin 1928. S. 26 1f.
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kostete noch weit tber 125 RM, ohne entsprechend besser
ZUu Sein.

Aus den Zusammenbruchen, die damals erfolgten, wur-
den viele gute deutsche Rader fiar 56—63 RM veriaubBert.

Erst in den Jahren 1901 und 1902 gelang der Umschwung
und zwar durch Eimrichtung einer der amerikanischen
ahnlichen Groberzeugung. Die auch jetzt noch ,,ohne
Gummi®, d. h. ohne Bereifung, von der Fabrik abgesetzten
Rader konnten fiar etwa 75 RM das Stick verkauft werden.

Das Markenrad war entstanden; sein Preis ging bis
auf 52 RM im Jahr 1907 herunter.

Gegen diese die Qualitat wie die Sicherheit des Rad-
fahrers gefihrdende Produktionsrichtung erstand in der
ersten Preiskonventiondeutscher Fahrrad-Fa-
brikanten im Jahr 1907 der erste Wall (1.5.1907). Die
Konvention umfabBte etwa 80 0% der deutschen Produktion.

Mit der Konvention kam eine Kontingentierung der Pro-
duktion zustande, und zwar auch fir die Rahmenfabriken
und die Radsatzfabriken (Tretkurbellager mit Ketten und
Kurbeln).

Es versteht sich, dall auch die Verkaufsbedingungen ge-
regelt wurden; Lieferung, Zahlungsirist, Verpackung usw.
wurden vereinheitlicht.

So war der Absatz des 45 RM-Rades maglich; auch noch
darunter, bis 39,50 RBRM. Doch ist dieser Niedrigstsatz
noch erheblich gesunken, bis 24—25 RM im Jahr 1914,
immer ohne Gummi.

Der Weltkrieg stellte die Fahrradproduktion in den
Dienst der Heereslieferungen. Unmittelbar danach setzt
eine ausgesprochene Hochkonjunktur der Fahrrad-Indu-
strie e, die aber in den Inflationsjahren eine schwere Ab-
satzkrise im Gefolge hatte.

Das Jahr 1924 stand im Zeichen der Stabilisierung: das
Jahr 1925 brachte zum ersten Male eine Jahresproduktion
von mehr als 2 Millionen Fahrradern; das Jahr 1927 so-
gar eine Produktion von fast 3 Millionen Stick?).

4) Der Absatz der Fahrrad-Indusirie wird im mnichsten Abschnitt
dargestellt.
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‘Schon im Jahr 1928 setzt aber eine fithlbare Absatz-
krise ein.

Die Fahrrad-Industrie hat in den folgenden Krisenjahren
1930—1932 aufs schwerste gelitten, Nur ein fast merkwiir-
diger Lichtblick tauchte am SchluBl dieser Zeit auf; die
Millionen Arbeitsloser, die in diesen Jahren entstan-
den waren, suchten durch ein billiges Fahrrad
wenigstens eine Beforderungsmoglichkeit zu erhalten oder
zu erlangen, sodall verhiltnismaBig viele Riader in diesem
SchlufBabschnitt der Arbeitslosigkeit abgesetzt worden sind ?),

Der politische Umbruch im Januar 1933 brachte dem
Fahrrad eine stetige und gediegene Entwicklung. Schon
im September 1933 gelang die Grindung der ,deutschen
Fahrrad- und Fahrradrahmen-Konvention“, nachdem die
alte Konvention schon seit langem micht mehr in Erschei-
nung geireten war.

Zwar schieden die Rahmenfabrikanten schon im Mirz
1934 wieder aus, aber der gewaltige wirtschaftliche Auf-
schwung, der nun einsetzte, hat den Absatz und damit die
Produktion an Fahrridern nicht mehr beengt.

Jahr fir Jahr gehen jetzt tber 2 Millionen Fahrrader
an den Fahrrad-Handel hinaus; und die im Altreich in
Benutzung stehenden Fahrrﬁdrer dirften, wie schon er-
wihnt, Anfang 1939 fast 20 Millionen Stick erreicht
haben.

Im Laufe der Neuorganisation der gewerblichen Wirt-
schaft in Deutschland sind die wirtschaftspoliti-
schen Aufgaben der Fahrradwirtschaft im Jahr 1934
von der ,Fachgruppe Fahrriader und Kinderwagen® (ber-
nommen worden, die ein Glied der am 7. November 1934
geschaflenen ,,Wirtschaflsgruppe Fahrzeugindustrie® bildet.

Durch die marktregelnden Funktionen, die die
neue Wirtschaftsverfassung den Wirtschaftsgruppen und
Fachgruppen zugesprochen hat, ist der Verein deutscher
Fahrrad-Industrieller als der personelle Inhalt der genann-
ten Fachgruppe mach fast 50 jahriger Arbeit gesetzlich mit

1y 50 Jahres-Bericht des Vereins deutscher Fahrrad-Industrieller, S.17.

22



der Aufgabe betraut, die er von Anfang an erstrebt hat,
die Marktregelung im IFahrradwesen zu betreuen.

Zu diesem Aufgabenkreis gehort micht mur die Aufsicht
uber den Binnenmarkt, sondern auch tuber die Aus-
fuhr. Die Fachuntergruppe .Fahrrider und Fahrrad-
rahmen und die anderen fir die Fahrradwirtschaft ge-
bildeten Fachuntergruppen — sie werden anschliefend
noch genannt — haben seither also auch den Export zu
betreuen, nicht zuletzt damit die Devisenwirtschaft des
Deutschen Reichs auch wvon der Fahrrad-Industrie ent-
sprechend unterstiitzt wird.

An der Ausfuhrforderung hat die Fahrrad-Industrie aber
schon frih gearbeitet. |

Dem Eintreten der Fahrrad-Industrie fir eine Erhéhung
des Einfuhrzolls gelang es erst im Jahr 1901, die Vereins-
vorschlige durchzusetzen, als damals die neue Handels-
vertragsira — mach dem Ablauf des autonomen Zolltarifs
von 1879—1902 — eingeleitet wurde.

Zwar war auch der neue Zolltarif exportfreundlich, aber
die Handelsvertragslinder gingen mit ihren Zollsilzen
— wegen der Reziprozitit — doch erheblich herunter,
sodall die hochsten Einfuhrzollsiize des Auslandes fast
halbiert wurden.

Uber 2590 des Einfuhrwertes ging wohl kein far unse-
ren Export wichtiges L.and mehr hinaus.

Der Weltkrieg hat diese WeltmarkterschlieBung unter-
brochen, Zollmauern von unubersteigbarer Héhe wurden
gegen uns ‘errichtet.

Der deutsch-franzésische Handelsvertrag vom August
1927 hat die erste starke Bresche in diese AbschlieBung
des { Auslandsmarkts gelegl, nachdem seit Oktober 1925
schon eine Anzahl zweiseitiger Handelsvertrige zustande
gekommen waren; so mit Spanien, Italien, der Schweiz
und Belgien,

In anderen Landern hat sich eine Fahrradbau-Industrie
entwickelt, die auf deuischen Fahrradteilen aufbaut, so
in Holland, Dinemark und Schweden,
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Starke Erschitterungen des Auslandsabsat-
z es brachte dann aber die japanische Konkurrenz, die bis
in das Ostliche Mittelmeer mit ihrem 1250 (bis 20,—) RM-
Rad eindrang.

Eine vollstindige Ubersicht der Aalteren Zollsatze fir
Fahrrader, Fahrradteile und Bereifungen enthilt der mehr-
fach genannte 40 Jahres-Bericht des Vereins der Fahrrad-
industriellen, 1928, S. 85—87. Er zeigt, daB die Verzollung
fast in allen Landern, entsprechend dem allgemeinen Uber-
gang vom Wertzoll zum Gewichtszollsystem, auf 100 kg
lautete, daB aber gerade die Lander, die wir bisher beliefert
hatten, bei Einfuhr von fertigen Radern einen Stiickzoll
und zwar jeweils mit einem Einheitssatz eingefithrt oder
beibehalten haben ¢).

Die Orgamisation der Fahrradwirtschaft ist
heute folgende: Die Fihrung hat der Verein deutscher
Fahrrad-Industrieller, gegriindet?) im Jahre 1888; in ihm
sind die Fahrrad-Industrie, die Fahrradteile-Industrie nund
die Zubehor-Industrie zusammengeschlossen.

Dieser Gruppe ist auch die Leitung der Fachgruppe
L <Fahrrader ind Kinderwagen® anvertraut, die das Organ
im amtlichen Aufbau der deutschen Wirtschaft fir die
Fahrrad-Industrie darstellt, und sich in die Fachunter-
gruppen

,JFahrrider und Fahrradrahmen®,

,Sattel und Taschen®,

!?Luftpumpen“?

,JFahrradbeleuchtung®,

,,Naben® (Freilauf) und , Kinderwagen® gliedert.

Die sonstige Fahrradteile- und Zubehor-Industrie, so-
weit sie im organischen Aufbau der Wirtschaft nicht durch
die obengenannten Fachuntergruppen erfalit ist, findet ihre

¢y Die fiir 1939 geltenden Zollsitze des Auslandes hat die Fach-
gruppe . Fahrriader und Kinderwagen“ Anfang Mirz 1939 zusammen-
gestellt. Vgl. unten S. 39. Uber den Umfang der Ausfuhr vgl. Ab-
schnitt 4,

") Die Griundung ist im wesentlichen das Verdienst der oben ge-
nannten ersten Fahrradfabrikanten unter Fahrung von Naumann-
Dresden.
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amtliche Vertretung in der Fachgruppe Fahrrad- und
Kraftradteile-Industrie in Wuppertal-Elberfeld.

Weiter stehen in der Fahrradwirtschaft der Reichsver-
band deutscher Fahrrad- und Fahrradleile-Grossisten, der
Reichsinnungsverband des Mechanikerhandwerks, der
Reichsverband des deutschen FFahrrad-Einzelhandels und
der deutsche Radfahrerverband, dieser als Organisation der
Verbraucherschaft.

In der amtlichen Organisation der deutschen Wirtschaft
sind noch die Fachuntergruppen fir Fahrrider und Fahr-
radteile der Wirtschaftsgruppe GrolB-, Ein- und Ausfuhr-
handel und die Fachabteilung Fahrrader der Wirtschafis-
gruppe Einzelhandel tatig.

Danach besteht ein gul aufgebautes System der amt-
lichen Vertrelung der Fahrradwirtschaft und zwar in
glicklicher Anpassung an die geschichtlich bewiahrten
Organe der Fahrrad-Industrie, des Fahrrad-Grollhandels
und des Fahrrad-Einzelhandels, sowie der entsprechenden
Organisation far Fahrradteile und f[ur Fahrrad-Zubehor.

3. DIE FAHRRAD-PRODUKTION.

Die Fahrrad-Produktion ist in Deutschland durch eine
stattliche Anzahl von Produktionsstitten gesichert.

Es war schon erwihnt worden, dall die Fahrradpro-
duktion in Deulschland nur langsam zu einer GroBindu-
strie geworden ist; es war auch bereits erwihnt, dal} die
deutsche Fahrradindustrie vielfach aus ilteren oder aber
nahe verwandfen Produktionszweigen sich entwickelt hat.
Durch eine weit reichende Arbeitsteilung ist eine geradezu
bewundernswerte Prizisionsarbeit fiir jeden einzel-
nen Teil des Fahrrades moglich und vorhanden.

Bekannte Fabrikmarkemn mit verantwortungsbewuB-
ter Leitung sorgen dafir, dall eine der Verschiedenheit
der deutschen Landschaft, des Bediarfnisses, und des . ,Geld-
beutels” angepaBte Fahrradproduktion gelingt.
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‘Unter den Unternehmungen, die der Fahrrad-Herstel-
lung dienen, befindet sich eine ganze Anzahl, die vor der
Entstehung der Fahrradfabrikation schon titig waren:

In der zur 40 Jahr-Feier des Vereins der Fahrradindu-
striellen herausgegebenen Festschrift sind u. a. mehrere
Betriebe genannt, die in der Zeit von 1839—1866 gegriindet
worden sind, und weitere, die zwischen 1867 und 1888, dem
Grindungsjahr des Vereins, entstanden sind?1).

Die Fahrrad-Industrie hat sich in einzelnen Bezirken
besonders stark entwickelt. Es ist beachtenswert, dall sie
in der Reichshauptstadt nur mit wenigen Betrieben ver-
treten ist, dagegen in einigen mittleren Stidten geradezu
das Riickgrat des industriellen Haltes derselben bildet.

Die Fahrradproduktion wird heute in iber 70 deut-
schen Stadten (des Altreichs) gepflegt. Die meisten Be-
triebe finden sich in Bielefeld, mit zur Zeit 14 Unterneh-
mungen (einschl, der Fahrradteile-Fabriken); an zweiter
Stelle steht Schweinfurt mit 6 Betrieben, an dritter Niirn-
berg, an vierter Siegmar-Schénau mit je 5. Dann folgen
Leipzig, Brandenburg a. H.; Frankfurt a. M., Minchen und
Berlin; weiter Hannover und Hamburg mit Umgebung
einschl, Einbeck, sowie Mihlhausen in Thiringen, je mit
1—4 Betrieben.

Die meisten anderen Produktionsstidte haben jeweils
nur einen Fahrrad- oder Fahrradteile- oder Fahrradzu-
behor-Betrieb.

Fahrradfabriken im eigentlichen Sinn des Wortes, d. h.
Fabriken, aus denen , komplette® Fahrrider hinausgehen,
gibt es im ganzen heute 72.

Alle ibrigen erzeugen nur Fahrradteile und Fahrrad-
zubehor; eine besondere Stellung nehmen jedoch die Fahr-

1) Nach einer Auszdhlung der Grindungsjahre liegen von 111 Fabri-
ken, die dieses aus Anlall der 40-Jahr-Feier im Jahr 1928 mitgeteilt

hatten, 6 vor dem Jahr 1850,
17 in der Zeit 1851—1870,
26 in der Zeit 1871-—1890,
50 in der Zeit 1891—1914,
12 nach 1918.
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rad -Rahmen - Fabriken ein, die nicht zu den , Fahrrad-
teile-Fabriken® gerechnet werden.,

Als Fahrradteile gelten die Radteile, ohne die ein
Tretrad nicht laufen kann, also z. B.

Oberrohr Keitenrad Linke Tretkurbe]
Untlerrohr Zahnkranz Vordergabel

Sitzrohr Rollenkette Hintergabel
Steuerkopfrohr Pedale Streben
Lenkerschaftrohr Pedalgummi Hintergabelende
Lenkerrohr Bremsklotz Schutzblechsireben
Sattelstutzschaftrohr  Steuerschalen Hinterradschutzblech
Sattelstitzoberrohr Laternenhalter Vorderradschutzblech
Stahlfelgen Lederdecke Hintergabelsteg
Vorderradnabe Sattelklaue Strebensbeg
Speichen Einfedersattelgestell H Tretlagergehiuse
Nippel Lenkerklemmspindel  Handbremse
Bereifung Sattelstatzklemmbolzen Freilaufbremsnabe
Schlauchventile Rechte Tretkurbel Lenkergriffe

Alle diese vielgestaltigen Betriebe sind in der oben dar-
gestellten Wirtschaftsorganisation der Fahrrad-Industrie in
Gruppen zusammengeschlossen.

Die Fahrrad-Industrie hat die Wichtigkeit einer Nor -
mung der einzelnen Fahrradteile ziemlich spat erkannt
und diese betrieben. Die Normung von 1917 betral mnur
die beim Kauf weniger sichtbaren Teile: Schrauben, Nieten,
Stifte, Keile. Die sichtbaren Teile, der Rahmen, die Lenk-
stange, der Sattel, die Kette, die Tretkurbel usw. wurden
dagegen mnicht ,genorml”. Fast jede Fabrik hielt ihre
» lypen® fir den Ausdruck ihrer eigentlichen Leistung.

Der Fachnormen-Ausschull von 1926 ging etwas weiter.
Vielleicht hat er ein Hauptverdienst an der Uberwindung
der langen Krise, die von 1928—1932 durch die Schuld der
damaligen Wirtschaftspolitik sich erstreckte.

Mit der seit 1934 neuen Fahrrad-Konvention steht die
Fahrrad-Industrie im heutigen Wirtschaftsleben nicht nur
auf sicherem Boden, sondern in stindiger Bereitschaft far
alle Fahrrad-Bedirfnisse des deutschen Volkes.

Unser Fahrrad ist wohl eine unentbehrliche Verkehrs-
hilfe fir den kleinen Mann; aber es ist fir viele von uns
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sehr viel mehr: es ist ein Erholungsgerit, das uns im
Gegensatz zu allen anderen Erholungsgeriten die Fort-
bewegung iber den Raum erlaubt und auf diese Weise
— durch das Radeln — Eindriicke sammeln 14Bt, die kein
anderer Erholungssport in diesem Ausmal} gewahrt (Rad-
wanderung).

Das Rad im Berufsverkehr soll Zeit sparen helfen, das
Rad im Erholungsverkehr soll Zeit kosten dirfen.

Aus dieser Verschiedenheit des Radfahrbedirfnisses er-
gibl sich eine entsprechende Verschiedenheit des Fahrrad-
bedarfes und ein grundlegender Unterschied zum Kraft-
fahrzeug, dessen Parole ,, Tempo“ heillt und ist.

Die deutsche FFahrrad-Industrie zielt vernianftigerweise
auf die Befriedigung sowohl des Verlangens nach dem
Berufsrad, wie des Verlangens nach dem Ausflugsrad. Da-
neben erfullt sie auch noch die Anforderungen, die an
das Sporirad gestellt werden, obgleich das Sportrad kein
,, Dourenrad®, wie das Rad fiur den StraBenverkehr zusam-
menfassend oft genannt wird, ist.

In dieser Dreiteilung wird die deutsche Fahrrad-In-
dustrie wohl auch weiterarbeiten missen, weil nur durch
diese Dreiteilung die Erfullung aller wirklich wichtigen
Verbraucherwiinsche gewihrleistet ist.

Nach der gewerblichen Betriebsstatistik vom 16.6.1933
sind im Bau von Fahrridern im Deutschen Reich vor 1933
107 gewerbliche Niederlassungen?) mit 5042 beschiftigten
Personen ermittelt worden, und im Bau von Fahrrad-
teilen 216 gewerbliche Niederlassungen mit 7235 beschif-
tigten Personen 3).

Diese Ziffern sind aber zu mniedrig, auch fir das un-
giinstige Wirtschaftsjahr 1933. Es fehlen offensichtlich die
sog. Grossisten, die das Zusammensetzen der in Partien
gekauften Fahrradteile, nicht zuletzt far den Export, auf
eigene Rechnung besorgen.

2y Nach privalen Feststellungen gehoren sie zu den oben genannten
72 Firmen.
%) Statistisches Jahrbuch fir das Deutsche Reich. 1938. S. 151.
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Von ihrer Bedeutung far die Fahrradwirtschaft ergibt
sich ein einigermalen zutreffendes Bild, wenn ich feslstelle,
daB die Grossisten in manchem Jahr mehr FFahrrader . kon-
fektionieren®, als die eigentliche IFahrrad-Industrie an ferti-
gen Fahrridern ,absetzt” (vgl. dic Tolgenden Versand-Uber-
sichten der Fahrrad-Industriellen).

Die Fahrradfabrikation zahlte durchschnittlich ca. 50
beschiftigle Personen pro Betrieb; sie hatte auberdem
ebenso viel PS motorische Kraft (30 PS pro Betrieb) zur
Verfugung.

Die Fahrradteilbelricbe hatten ca. 35 beschiftigte Per-
sonen pro Betrieb und etwa auch 35 PS motorische An-
triebsmaschinenkraft.

Aullerdem gab es noch 15 Betriebe, die Fahrrader
und Kraftfahrzeuge baulen: sie beschiftigten mt
17425 Personen erheblich mehr Menschen als die gesamte
engere Fahrrad-Industrie, die zusammen 12277 Personen
zdahlte, und hatten durchschnittlich pro Belrieb tuber 320 PS
zur Verfugung.

Die Bereifungsindustrie wird in der Zusammen-
fassung aller tberhaupt Lufireifen herstellenden Belriebe,
also sowohl far Fahrrader, wie [ar Kraftriader, Personen-
kraftwagen, Lastkraftwagen usw., iblicherweise dargestellt.

Die deutsche Reichsstatistik bringt diesen Zweig der
industriellen Produktionsstatistik seit Jahren in einheit-
licher Form. Danach gab es im Jahr 1920 21 Beftriebe, die
Bereifungen herstellen, im Deulschen Recich; ihre Zahl
sank im Jahr 1933 auf 17 Betriebe; sie isl seither wieder
gestiegen, und zwar auf 25 Betriebe Ende 1937 ¢), und eben-
soviele Iinde 1938.

Die Zahl der in der Bercifungsindustrie Llitigen Per-
sonen hat sich von 9116 im Jahr 1929 auf 16 446 im Jahr
1937 vergrofBert, der Wert der verwendeten Rohstoffe und
Halbfabrikate ist von 1149 Mill. RM auf 1815 Mill. RM
in eben dieser Zeit angewachsen, mit entsprechenden Riick-
schlagen in den Krisenjahren 1931 bis 1933.

¢) Slatistisches Jahrbuch {fir das Deuische Reich. 1938. S. 183.
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Die im Jahr 1929 ausgezahlte Lohnsumme einschl. Ge-
halter betrug 18,7 Mill. RM, im Jahr 1937 38,8 Miil. RM.,

Der Gesamtwerlt der Erzeugung (Absatzwert) in
Decken, Schlauchen und Schlauchreifen fiir alle Fahrzeug-
arten ist mit 207 Mill. RM far 1929, 94 Mill. RM far 1932,
305 Mill. RM far 1937 ermittelt worden.

Auf die Fahrrad-Bereifung entfillt hiervon wohl etwa
1/, Hierfir sind hergestellt worden

Fahrrad-
im Jahr Decken Schliauche Schlauchreifen
in 1000 Stoack
1929 11 046 10 766 106
1932 17 073 12 696 133
1937 19509 19 810 92

Diese Bereifungen dienen einmal zur Bereifung der
neuen Rader und zweitens, und zwar sehr viel zahlreicher,
zum Ersatz alter Reifendecken und Schliauche.

Nach Erhebungen wverschiedener Radfahrer-Vereine be-
lauft sich der Verschleill an Decken, bei einem mittleren
Fahrer, auf je eine und einen Schlauch in 2 Jahren.

Wahrend eine Bereifung, die 150,— RM fiar 4 Raéader
kostet, bei ecinem mittleren Personenkraftwagen 25000 km
halten soll, ist die Lebensdauer der Decken eines Fahr-
rades viel kiirzer. Dafiur kostet

die Decke 2,80 RM und

der Schlauch 1,05 RM,
also eine Jahresabnutzung der Bereifung von 385:2 =
1,90 RM.

Die Fahrrad-Industrie selbst fiihrt seit mehreren Jahren
in Erginzung zur Reichsstatistik eine interne Fahrrad-
Versandstatistik durch, d. h. den Absatz der Neu-
produktion. An ihr beteiligen sich 72 Firmen, die Fahr-
rader bauen,

Im folgenden Abschnitt (Abschnitt 4) geben wir die aus
diesen Erhebungen resultierenden Gliederungen wieder.

Die Gesamtzahl der versandten Rader (die Empfianger
sind die Fahrrad-Handler) belief sich (also ohne die Gros-
sisten-Konfektion)
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im Jahr 1936 auf 903254 Herrenrader und 300134 Damenrader,
im Jahr 1937 auf 916819 Herrenrader und 312663 Damenrider,
im Jahr 1938 auf 896586 Herrenrider und 295601 Damenrider.

Es sind also entsprechend viel Rahmen, Lenkstangen,
Radfelgen usw. fir diesen Neu-Absatz verwendet worden.

Alle diese Bestandteile der Fahrrider werden heute
vielfach in Spezialfabriken hergestellt.

Im ganzen sind, wie bereitserwihnt, im Fahrradbau
und seinen Hilfsindustrien (Fahrradteile-, Fahr-
radzubehorbau) etwa 15—20000 Personen beschéaf-
ti1gt; hinzu kommen die in der Bereifungsindusirie

tatigen Personen fir Decken und Schliauche, mit etwa
3000 Personen.

Die Fahrrad-Produktion beschaftigt in Deutschland (Alt-
reich) also etwa 19000—22000 Personen.

Da im gesamten Landfahrzeugbau (Kraftwagen, Kraft-
rader, Eisenbahnwagenbau, Fuhrwerkbau) etwa 80000 Per-
sonen im Jahr 1933 beschiftigt waren, so entfallt also auf
den Fahrradbau fast ein Viertel der in diesem Industrie-
zweig (,.Fahrzeugbau®) tatigen Personen; ein weiteres IFunf-
tel beschiftigt der Bahnwagenbau, ein Zwanzigstel der
Fuhrwerkbau und die tbrigen reichlich zwei Viertel sind
im Kraftfahrzeugbau tatig (1933: 48000).

Diese Ziffern haben sich seither betrichtlich verscho-
ben, und zwar im allgemeinen uberall erhoht; der Fahr-
radbau dirfte auf etwa 25000 beschiftigte Personen ange-
wachsen sein; der Kraftfahrzeugbau auf 120000 Personen.

Die fir Mai 1939 angeselzte neue Volks- und Betriebs-
zahlung wird tber diese Entwicklung seit 1933 die erfor-
derliche zahlenmaBige Auskunft geben.

In der Gemeinschaftsarbeit der organisierten Fahrrad-
industrie sind wie gesagt 72 Fahrrad- bzw. Rahmenfabri-
ken 5) tatig,

%) Zu ihnen gehoren auBerdem 37 Motorfahrraderfabriken, die im
Jahr 1937 105 535 Motorfahrrader (1938: 132577 Stick) abgesetzt haben.
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Aus den Veréffentlichungen ) der Fahrrad-Industrie ent-
nehmen wir noch folgende Produktionsdaten, als Absatz-
ziffern,

Jahr Fahrrader Fahrradrahmen

Stiack
1934 1120182 - T 1049 426
1935 1174 186 1 504 630
1936 1 203 388 1 541 592
1937 1 229 482 1 444 476
1938 1192 187 1 067 162

Die Fahrradwirtschaft braucht, wie wir sahen, drei
ganz verschiedene Warenarten, um ein fertiges Fahrrad
liefern zu kénmen,

1) die aus Stahl hergestellten Teile,

2) die Bereifung, aus Gummi,

3) die sog. Zubehorteile, Sittel, Taschen usw., haupt-
sachlich aus Leder.

Die Fahrradrahmen-Industrie hat sich aus der Fahrrad-
Industrie, auch in der Organisation, wie wir sahen, ziem-
lich klar gelost. Die Stahlrohren, die im Rahmen stecken,
haben eine wertvolle Spezialindustrie in diesen Rahmen-
fabriken entstehen lassen.

Auch die abrigen Stahlteile des Fahrrades werden aber-
wiegend in Spezialfabriken hergestellt; es sind wie gesagt
die IFahrradteile-Fabriken (far ' Tretkurbel, Kette und
Pedale).

SchlieBlich bildet die Reifen- und Schlauchfabrikation
naturgemall eine eigene Fabrikationsgruppe. Diese ist, da
sie auch die Autoreifen aller Art herstellt, nicht mit der
IFahrradindustrie organisatorisch verbunden, obgleich, wie
wir sahen, von ihmnen teilweise die erste GroBentwicklung
der IYahrradwirtschaft ausgegangen ist.

Die Bereifungsindustrie steht deshalb als selbstandiger
Industriezweig da; sieerzeugle im ganzen und fardie Austuhr

6y 50 Jahre Verein deulscher Fahrrad-Industrieller. Berlin, 1938.
S. 21 und 22. — Fiar 1938 Mitteilung des Vereins deutscher Fahrrad-
Industrieller.
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Bereifungen?” fiur Fahrrider.

im Jahr 1937 im ganzen davon fir das Ausland
Decken 19 500 000 Stiick 2100000 Stick
Schlauche 19 800 000 Stick 2 260 000 Stack
Schlauchreifen 92000 Stick 23 000 Stiick

Der Vollstindigkeit wegen mull auch noch darauf hin-
gewiesen werden, daBl auch die Lenkstangen vielfach
in eigenen Betrieben hergestellt werden, in den Lenkstan-
gen-I‘abriken,

Weiter muB erwahnt werden, daBl auch die Tretstrahler,
wie schon bisher die Rickstrahler nebst Zubehor,
ebenfalls in besonderen Betrieben hergestellt werden.

Selbst far die Fahrradbremsen gibt es eigene Spe-
zialbetriebe. |

Durch diese groBe Spezialisierung ist erst die hervor-

ragende Leistungsfahigkeit der deutschen Iahrrad-Indu-
strie erwachsen,

4. DER FAHRRAD-ABSATZ.

Wenn ein Fahrrad in den 80er Jahren 300 RM und mehr
kostete, so war es natirlich kein Gegenstand des breiten
Konsums, besonders da es sich um die alte Goldmark der
damaligen Zeit handelte,

Als die Fahrradpreise — eftwa seit 1898 — sanken, blie-
ben sie — das Rad immer noch ohne Gummi gehandelt —
bei 130 bis 160 RM stehen. Das war die Preislage bis 1901.
Die Bereifung ging bis auf ca. 50,— RM hinunter.

Hierauf sanken die Preise bis auf 750—85 RM, und 4—5
Jahre spiter auf 53—60 RM, immer ohne Gummi. Die
Bereifung kostete jetzt etwa 15,— RM.

Die Fahrrad-Industrie vermochte diesem Preisrickgang
damals keinen besseren Riegel vorzuschieben, als dab sie
SSpezialrader” herausbrachte, die noch 10 bis 15 RM bil-
liger waren als die Markenrader,

") Wirtschaft und Statistik, 1938. S. 989.
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Die oben geschilderte Preiskonvention von 1907 war ein
organisatorischer Riegel, aber micht vom Fahrrad-Indu-
striellen-Verein als solchem, sondern von AulBenseitern in
Verbindung mit Vereinsmiligliedern vorgeschoben.

Schon 2 Jahre spater lockerte sich der Riegel; die Kon-
vention loste sich auf. Ein neuer Preiskampf — leider
mit gleichzeitiger Verschlechterung der Rader — setzte ein,
der bis zum Ausbruch des Weltkriegs anhielt.

Das Fahrrad war damals schon fiar 22 RM beim Einzel-
handler zu haben, einschl. Bereifung.

Die staatliche Lenkung der Wirtschaft im Weltkrieg und
der gesteigerte Fahrradbedarf haben die Fahrradindustrie
voribergehend aus den Interessenkampfen befreit. Die amt-
liche Metallzuteilung usw. zwang die Fahrradbauer zusam-
men,

Der Ausgang des Weltkriegs liell diese Gemeinschaft, wie
wir schon zeigten, leider zerbrechen. Was frither einmal
handwerkliche Meisterleistung war, dann fabriktechnische
Vereinheitlichung gefunden hatte, wird zur ,Konfektion
aus Einzelteilen“ herabgedriickt,

Erst im Jahr 1926 wird auf Veranlassung des Reichsspar-
kommissars der Fachnormen-Ausschullder Fahr-
rad-Industrie geschaffen, nachdem im Jahr 1925 zum
ersten Mal 2 Millionen Fahrriader abgesetzt worden
waren; davon ein erheblicher Teil ins Ausland.

Die Fahrradpreise bekamen aber noch immer keinen
Halt. In diesem Zeilraum setzt mit 1929 die groBe welbwirt-
schaftliche Krise ein; sie hat die Preise naturgemafl noch
mehr gedriickt und viele Zusammenbriiche herbeigefiithrt

Mit dem Umbruch im Jahr 1933 hort dieser schadliche
Zustand fast schlagartig auf.

Nach der 1934 geschaffenen meuen Fahrrad-Konvention
haben die Preise eine Kklare Stabilitat erreicht. Ein Rad
unter 2950 RM GroBhandelspreis ist seither micht mehr
vorhanden,
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Abb. 3.
Einzelhandels-Preis des Fahrrades
(seit 1910 Durchschnittspreis eines guten Markenrades)
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Der Fahrradabsatz geschieht von den Fahrradiab-
riken zum Fahrrad-Einzelhandel und insbesondere zum
Mechanikerhandwerk hin, z. T. auch tber den Fahrrad-
groBhandel. Fabrikgeschafte wie etwa in der Automobil-
industrie oder fiar das alltiglichste Verkehrsmittel, den
Schuh, gibt es im Fahrradhandel aberhaupt nicht mehr.

Ahnlich wie beim Motorrad gestaltet sich der Absatz der
Fahrrader beim Mechaniker und Handler. Es werden mei-
stens verschiedene Fabrikate gefiihrt.

Die Grinde liegen auf der Hand. Der Fahrradkiufer
(und auch der Motorradkaufer) will eine gewisse Auswahl
sehen, Rahmen, Lenkstange, Sattel, Ubersetzung, usw. sind
zwar nicht sehr wverschieden; aber beim Fahrrad spielt

die Liebhaberei, das Interesse fur eine Marke — oft ge-
weckt durch Rennbahnerfolge oder Leistungen auf Stra-
Benrennen — eine entscheidende Rolle,

Hier liegt der Grund fir die Rennstialle der einzelnen
Firmen: hier aber auch ein erheblicher Posten fir Wer-
bung, ohne die bisher kein Fahrzeugabsatz im Grollen ge-
lingt.

Der Rennstall hat noch eine andere wichtige Aufgabe; er
mull die neuen Modelle ,einfahren®, ein Vorgang, der bei
allen Fahrzeugarten eine absolute Notwendigkeit ist. Zwar
wirden hierfir 2 bis 3 Fahrer« geniigen, wihrend ein
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Rennstall, der auf allen groflen Rennen verireten sein
will, 4 bis 8 Fahrer gebraucht. Aber es liegt nahe, dal}
die Verkopplung von Einfahren, VerschleiBproben und
Rennfahren gepflegt wird.

In der rennlosen Zeit, d. i. im Winter, arbeiten die mei-
sten Rennfahrer auf diese Weise in irgendeiner Form in
der Fabrikation mit.

Zur Sicherung der Markenechtheit bedient sich die Fahr-
rad-Industrie (der ,Fabriknummer® — ein Zeichen der
Qualitatsarbeit,

Das Einschlagen der Fabriknummer an zwei Stel-
len des Fahrrads ist schon im Jahr 1896 von dem Verein
der Fahrradfabrikanten, wie er sich damals nannte, be-
schlossen und durchgefithrt worden. Hiermit war es nicht
nur moglich, den Verbleib der Riader festzustellen, sondern
auch einheitliche Garantiebestimmungen far
Fahrrader gegeniber dem Handel in Anwendung zu
bringen, '

Im GroBhandel mit Fahrridern sind am 16.6.1933
576 Betriebe mit 4945 beschéftigten Personen ermittelt
wiorden,

Im Einzelhandel mit Fahrriadern (und Nahmaschi-
nen) waren im Juni 1933

13579 Betriebe mit 26 065 beschiftigten Personen titig?t).
Es ist klar, daB die Angehorigen dieser Gruppen der
deutschen Fahrrad-Wirtschaft zugerechnet werden miissen.

Diese beiden Handlergruppen, in denen sehr viele Fahr-
rad-Mechaniker stecken, sind wie die ibrigen Teile der
Fahrradwirtschaft in der Fachgruppe des Grob- und Ein-
fubr- und Ausfuhrhandels, sowie in der Fachgruppe des
Einzelhandels fiir Fahrrader organisiert.

Der Handel tbernahm in den letzten Jahren folgende
Fahrradmengen,

1) Statistisches Jahrbuch. fir das Deutsche Reich. 1938. S. 154/155.
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Versand in Fahrraderm usw. von 73 (72)® Firmen

1935 1936 1937 1938
(73 Firmen) (72 Firmen)
Herrenrader 881 711 903 254 916 819 896 586
Damenrader 292 475 300 134 312 663 295 601
Motorfahrrader 27 447 24 599 96 154 132 577
plus 4945
Saxonetien

Der Absatz zeigt keine ausgesprochene steigende Ten-
denz, im besonderen ist 1938 etwas riacklaufig, wenigstens
in Fahrradern,

Eine belrachtliche Zunahme des Motorradbaues bei den
Fahrradfabriken wirkt aber ausgleichend, wie die Ziffern
zeigen, |

Der Fahrradabsatz triagt einen gewissen Saisoncharakter,
der sich aus dem Wunsch zu Radseln in jedem Frihjahr
immer wieder einstellt,

Die Monate Méarz bis Juni, auch Juli bringen in jedem
Jahr eine Verdopplung, ja fast Verdreifachung des Fahr-
radabsatzes gegeniiber den Monaten November bis Februar.
Nur das Jahr 1938 hat hiervon eine Ausnahme gemacht,
vielleicht weil es einen sehr ungiinstigen Frihling hatte.

Der Fahrrader-Versand,
nach Momnatem, fiuir Herrenrader, im Inland.

Monat 1935 1936 1937 1938

Januar 36 726 36 881 42 961 36175
Februar 42 300 49 410 50 809 51 479
Marz 94 524 97 708 85 874 87 669
April 117 484 128 186 108 785 92 088
Mai 129 845 123 897 101 626 92 504
Juni 99 693 - 84014 89 206 76 996
Juli 83 342 78 053 81 003 69 669
August 64 342 52 870 62 043 63 881
September 49 364 50 056 51053 55 693
Oktober 53 500 o8 422 56 580 52 824
November 46 115 49 286 49 058 56 236
Dezember 43 078 52 525 51 969 52 976
Jahr 860 373 861 308 830 967 798 190

2) Die 73. Firma hat mit Beginn des Jahres 1939 die Erzeugung
eingestellt,
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Den Auslandsabsatz haben wir herausgenommen,
weil er wenigstens bis 1937 einschl. eine erfreulicherweise
standig steigende Entwicklung aufweist.

Die Fahrrader-Ausfuhr der Herstellerfirmen hat einen
Wert von 41/, bis 41/, Millionen RM erreicht; sie erhoht
den Jahreswert des Fahrradabsatzes der Fahrradindustrie
um etwa 10 o auf 40 bis 45 Mill. RM,

Der Auslandabsatz
der deutschen Fahrrad-Industrie.

Radart 1935 1936 1937 1938
Herrenrader 21 338 41 946 85 852 98 396
Damenrader 2344 6173 11 305 14 485
Motorrader 417 2 854 8 348 6 697

plus 243 Saxonetten

Die Gesamtausfuhr deutscher Fahrriader ist aber auf
Grund des Grossisten-Geschéaftes u. a. bedeutend groéfer;
wihrend die Einfuhr unbedeutend ist (mit etwa 400000 RM
Eintuhrwert jahrlich).

Die Fahrrad-Ausfuhr hatte einschl, der Fahrradteile-Aus-
fuhr einen Ausfuhrwert?3) von

200 Mill. RM im Jahr 1934
215 Mill. RM im Jahr 1935
259 Mill. RM im Jahr 1936

38,3 Mill. RM ¢ im Jahr 1937
305 Mill. RM im Jahr 1938

Die Ausfuhr geschieht nur zu einem kleinen Teil durch
die Fahrrad-Industrie selbst; neun Zehntel der ausgefiihr-
ten Fahrrader sind vielmehr ,Konfektion“ aus den Teilen
der Fahrrad-Teile- usw. Fabriken, in erheblichem Aus-
mafe aber auch die Teile selbst.

Die Zollsatze auf deutsche Fahrrader und Fahrrad-
teile sowie Zubehor sind in den letzten Jahren leider nicht

3) Statistisches Jahrbuch fur das Deutsche Reich 1938. S. 263, 265.
4y Der Wert der Kraftfahrzeugausfuhr war nur etwa finfmal so
groBb mit 200 Mill. RM, wihrend das ausgefiithrte Kraftfahrzeug
rund 50 mal so viel kostet als das ausgefthrte Fahrrad. Es sind
rund 1 Million Fahrrader ausgefiihrt worden, wovon nur Kknapp
100000 von der Fahrrad-Industrie unmittelbar, wie wir oben zeigten.
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unerheblich erhoht worden. Teilweise hingt die Erhohung
der Zollsitze allerdings mil der Verschlechterung der
Valuta der Linder zusammen, so dall Deutschland heute
nach einzelnen Lindern doch etwas glnstiger liefert als
vor vielleicht acht und zehn Jahren. Unverandert ge-
blieben sind in den letzten zehn Jahren (seit 1928) nur die
Einfuhrzolle von Déanemark, Niederlindisch Indien, Jugo-
slavien, Schweden und Schweiz; [ir den ganzen tbrigen
Export sind Zollerhéhungen, bis etwa um 50 ¢ gegentiiber
1928 geschaffen worden. [

Als charakteristisches Beispiel der Zollwandlungen des
Auslands sei auf die Niederlande hingewiesen; sie hatten
friher freie Einfuhr far Fahrrader, vor 1933 erhoben sie
8 0o des Wertes, jetzt (1939) liegen 10 % vom Wert auf der
Fahrradeinfuhr.

Es ist bemerkenswert, dall unsere Ausfuhr mnach den
Landern mit unveranderten Einfuhrzollen sich halt, ja aus-
weitet, nach den anderen Landern dagegen schwankt.

Wenn Danemark 0,60 Kr fir 1 kg Einfuhrzoll erhebt, so
verteuwert sich das Fahrrad von 12 kg Gewicht um 7,20 Kr
gleich 8,10 RM, oder um etwa 15—20 9o des Einfuhrwertes.

Sehr hoch liegt nur Italien mit 56 Goldlire pro Rad;
dieser Einfuhrzoll stellt praktisch eine Verdopplung des
Einfuhrpreises dar; ebenso Polen mit 68 Zloty fir das
Stick, d. h. 32,82 RM pro Fahrrad.

10 9% wund bei gianstigen Transporiverbindungen auch
noch 15 % Einfuhrzoll stellen, wie es scheint, eine fir die
deutsche Fahrrad-Indusirie tragbare Hoéhe dar; bei Zoll-
satzen von 20—30 9, wird die Ausfuhr schon erheblich
bedruckt. Dartber hinaus ist sie im allgemeinen nicht
mehr mdoglich; jedoch koéonnen Sonderabmachungen in
zweiseitigen Vertrigen gelegentlich dariber hinweghelfen.

3. DER FAHRRAD-VERKEHR.

Die Entwicklung des Fahrradverkehrs hat die Grof-
stadtverwaltungen besonders stark beschiftigt.
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DaBl in den Anfingen des Radfahrens auf der Strafe
allerdings manches Fahrverbot erlassen worden ist, kann
man heute kaum mehr verstehen; und vielleicht am wenig-
sten, dall der Magistrat der Stadt Berlin zweimal solche
Fahrverbote erlassen hat, das erste Mal im Jahr 1890, gene-
rell fir ganz Berlin; es bestand bis 1892: das zweite Mal
fir eine Anzahl Straffen im Jahr 1898.

Wahrend die Aufhebung des ersten Verbotes nach fast
zweljdhrigem Ringen seitens der Fahrrad-Industrie erfolgte,
ist das zweite Verbot durch einen kithnen Ansturm der
jungen Organisation der Radsportler Berlins rasch ge-
fallen ).

Uber den Umfang des Radverkehrs in unseren Stra-
fen bestanden bisher hochst mangelhafte Kenntnisse.

Im allgemeinen begnigten sich die Freunde des Rad-
fahrers mit ,Schatzungen®, die Gegner — die immer noch
sehr zahlreich sind — mit Zufallserfahrungen, meistens aus
StraBenverkehrsunfillen. |

Um so dankbarer kann man den Stellen sein, die den
wirklichen Radverkehr durch geeignete Zahlpersonen sta-
tistisch beobachten lassen, und noch dankbarer,
wenn gleichzeitig auch der Umfang des abrigen StraBien-
verkehrs (Kraftwagen, StraBenbahn, FuBganger usw.) er-
mittelt wird.

Als Beispiel einer verhaltnismaBig frithzeitigen Erhebung
sei auf Stettin hingewiesen.

Eine Strallenverkehrszihlung des Polizeiprasidiums in
Stettin, Juli 1928, ergab bei gutem Wetter ein Verhalinis
von 17 325 Fahrriadern zu 1723 Kraftwagen und 1390 Fuhr-
werken, bei zweistiindigem Regen ein Verhéilinis von 8945
Fahrriadern zu 2534 Kraftfahrzeugen und 853 Fuhrwerken.

Bei gutem Wetter verkehrten also zehn mal mehr Fahr-
rader als Kraftfahrzeuge, bei weniger gutem Wetter immer
noch fast viermal mehr Fahrrader als Kraftfahrzeuge 2).

1y 50 Jahre Verein deuischer Fahrrad-Industrieller, Berlin 1938.

2y Beobachtet an der PolitzerstraBe, Ecke Birkenallee, und am
Berliner Tor, Ecke Breite StraBe. Im 40-Jahresbericht des Vereins
deutscher Fahrrad-Industrielier. 1928. S. 97.
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An diesem Verhiltnis hat sich in den letzten zehn
Jahren nicht viel geindert, wie wir noch sehen werden.

Im folgenden wollen wir einige wichtige den Umfang des
Radverkehrs kennzeichnende Erhebungen in ihren Er-
gebnissen darstellen; zuerst die Starke des Radfahr-
verkehrs.

Hiertiber haben die Tiefbauverwaltungen zahl-
reicher Stadle in den letzten Jahren eingehende Erhebun-
gen angestellt.

Und zwar ist auf Anordnung des Generalin-
spektors far das deutsche StraBlenwesen in der Zeit vom
1. Oktober 1936 bis 30. September 1937 an 11 Zahltagen
(9 Wochentagen und 2 Sonntagen) auf samtlichen Aus-
fall- und Ringstralen deutscher Stidte iber 50000 Ein-
wohner eine Radfahrer-Verkehrszihlung durch-
gefithrt worden; auBerdem in etwa 90 Gemeinden unter
50000 Einwohnern.

Die Zahlen fir Berlin sind durch ihre Grofie beson-
ders beweiskriftig fur die Art des Radfahrverkehrs; sie
lassen den SchluB zu, dab sich solche Radlahrermassen im-
mer wieder auf den Straflen Berlins bewegen und ent-
sprechend den GegenschluB, dal} es sich nicht um Zufalls-
zahlen handelt, sondern um eine wirkliche Verkehrsmasse,
die hier regelmalig in Erscheinung tritt.

Der Stadtverkehr in Berlin ist an 62 Zahlpunkten crfabBt
worden, und zwar in beiden Richtungen. Die Erhebung ist
jeweils von 6 bis 20 Uhr durchgefihrt worden.

IEs ergaben sich

an den 9 Wochentagen 2597 218 Radfahrer,
an den 2 Sonntagen 385 265 Radfahrer.

An den Wochentagen war also der Radlerverkehr von
6—20 Uhr an diesen 62 Zahlpunkten durchschnittlich je-
weils 288 580 Radler stark, an den Sonnlagen dagegen nur
192632 Radler stark.

Diese im Laufe von 12 Monaten gewonnenen Ziffern be-
legen eindeutig, daBl der Berufsverkehr der Radler sehr
viel grofler ist als der Ausflugsverkehr (am Sonntag); sie
beweisen also, dal der Radweg zur Entlastung der
Fahrbahnen gerade wochentags besonders
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notigist: sie beweisen aber auch, daB unser Volk auch
am Sonntag gern radelt, besonders wenn der ,Weg
ins Griane” micht zu umstindlich zu erreichen ist, sie be-
weisen schlieBlich, dall nur in der eigentlichen Winterzeit
das Radfahren teilweise eingeschrinkt wird,

Die groBBte Radlerschar ergab ein Juni-Ziahltag mit
364 421 Personen, die Kkleinste der 28. Januar 1937 mil
112526 Radlern. Unter 200000 Radlern blieben sonst nur
noch 2 Zahltage; von den anderen lagen 2 zwischen 2 und
300 000, die abrigen 6 tiber 300000 Radlern,

Von dem Umfang des Radverkehrs an den einzelnen
Zahlstellen bekommt man eine klare Einsicht, wenn fest-
gestellt wird, dall an 13 von den 62 Zihlstellen jeweils mehr
als 9000 Radler pro Tag ermitielt wurden, und daBl an
einer Zahlstelle im Nordwesten (der Aubenbezirk: Scharn-
weberstralle in Reinickendorf) sogar im Sonntag-Durch-
schnitt 10281 Radler durchfuhren.

Wenn man sich dberlegt, daB die Menge 15 bis 20 Per-
sonenziige fullt, oder dall zu ihrer Beforderung ca. 200
StraBenbahnwagen bzw. Omnibusse erforderlich gewesen
wiaren, so erkennt man die Verkehrsverteilung, die durch
die Radfahrer gelingt.

Der starkste benutzte StraBenzug fiir die Radfahrer war
die Chausseestralle, wie alle stark besetzten Zahlpunkte
Berlins im Norden gelegen, die einen Wochentagdurch-
schnitt von 16147 Radlern aufwies,

Hier fiel allerdings an einem Tage mit auBergewdohnlich
schlechten Winterwetter, 28.1.1937, der Radverkehr auf
6889 Radler, stieg dafiir aber bis auf 22635 Radler im Mai
und 22943 Radler im August 1937.

Den hochsten Verkehr einzelner Tagesstunden haben
an den Wochentagen regelmiaBig die Morgenstunden, im
Sommer 6—7 Uhr, im Winter 7—8 Uhr, in der Richtung in
die Innenstadt; den zweitstirksten Verkehr haben die Stun-
den 16—17 Uhr im Sommer, 17—18 Uhr im Winter in
Richtung von Berlins Innenstadt; der Sonnabend von 13
bis 14 Uhr, wegen des 13 Uhr-Schlusses zahlreicher Be-
triebe.
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Die gewaltige Hohe der StraBenverkehrs-Unfallziffern
in der Stunde jeweils vor Beginn der Arbeitszeit in Fabrik
und Schule und mach Ende dieser Arbeitszeit hiangt mit
der auberordentlichen Verdichtung des Verkehrs zu diesen
Tagesstunden zusammen,

Der Sonntags-Radverkehr auf der Chausseesltrabe in Ber-
lin ist im Vergleich zum Wochentagsverkehr schwach.
Denn wihrend wochentags 13—22000 Radfahrer passieren,
sind es sonntags nur 4500—6400, also nur rund ein Drittel.

Wihrend ) im Durchschnitt fiir ganz Berlin Sonntags-
und Wochentags-Radverkehr sich wie 2:3 verhalien, ist
das Verhaltnis auf der Chausseestralle wie 1:3.

Vielleicht hangt dieser groBere Abstand mit dem sehr
guten StraBenbahm- und Omnibusverkehr gerade in diesem
Strallenzuge zusammen, der den Ausflugsverkehr von jeher
in dieser Richtung im Norden Berlins an sich gezogen hat.

Die vorgehende Darstellung 1aBt wohl keinen Zweifel
daruber aufkommen, dall der Radverkehr eine absolute
Notwendigkeil fur eine grof3e Zahl der Stadtbewohner ist3s).

Fiar das ,.Land®“ sind ahnliche Erhebungen bisher nicht
bei uns gemacht worden; wohl aber zeigl der Radverkehr
— und zwar auch aubBerhalb der Sonntage mit ihren
stadtischen Ausflaglern — seit Jahren eine méchtige Ent-
wicklung auf dem Lande.

Vor allem hat die abnehmende Pferdehaltung aul dem
Lande das Fahrrad aufs Dorf hinausgebracht.

Auch die immer noch micht ausreichend verhinderte
Parzellierung des Grundbesiltzes auf dem Lande
— sowohl beim Erbgang, wie bei freiem Verkauf und beij
Versteigerungen — ist ein starker Anreiz zur Fahr-
radhaltung

Mit Hilfe des Fahrrads erschlieBt sich die lindliche Be-
volkerung heute Bestell- und Nutzungsmoglichkeiten auf
Parzellen, die oft weit auBerhalb der Wohngemeinde lie-
gen, und die friher vielfach micht erreichbar waren.

) Berliner Wirtschaltsberichte. Herausgegeben vom Statistischen
Amt der Stadt Berlin. 1937. Nr, 17. 1938, Nr. 3 und 4.

sa) Auch die inzwischen erschienene Gesamtbearbeitung , Der Rad-
fahrverkehr* in Wirtschaft und Statistik®, 1939, S. 228 ff. bestatigt dies.
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Mit Hilfe des Fahrrades findet sie aber auch fir ihre
jeweils iiberschiissige Arbeitskrifte in den nahen Stidten
oder in neuem Fabrikgelande voribergehende Beschafti-
gung, ohne daB ein Zwang zur Umsiedlung entsteht —
wie es friher vielfach zu beobachten war.

Im Rahmen des Gesamt-StraBBlenverkehrs nimmt
der Radverkehr einen bedeutenden Posten ein. Das Fahr-
rad stellt bei fast allen StraBenverkehrszihlungen weit
mehr als die Hilfte aller jeweils gezdhlten Fahrzeuge, oft
70—80 o, mnd zwar fast Gberall in unseren deutschen
Gauen, in Stadt und Land.

Die ersten vergleichbaren Erhebungen des gesamten
Fahrzeugverkehrs hat der Sichsische StrafBlenbauverband
im Jahr 1925 durchgefihrt; er hat diese Erhebungen
mehrfach fortgesetzt bis 1932, unter Fihrung von Ministe-
rialrat Dr. Speck?*) (Dresden).

Besonderes Interesse haben naturgemiall aberwiegend
nur die GrofBstadle solchen umfassenden Erhebungen ent-
gegengebracht. Jedoch ziahlte u. a, im Ruhrgebiet schon im
Jahr 1930 Stadt und Land den gesamten StraBenverkehr.

Durch Wiederholung im Jahr 1935 liegt hier ein wich-
tiges Entwicklungsmaterial vor, wie wir es sonst nur fir
ganz wenige Punkte einiger Grofstidte besitzen.

So wurde in Dahl-Ennepe (Ruhrkreis), in der
Richtung mach Hagen, festgestellt, dall am gleichen Zahl-
tag fuhren

im Jahr 1930 488 Kraftfahrzeuge und 146 Fahrrader,

im Jahr 1935 447 Kraftfahrzeuge und 465 Fahrrader,

Bei den Kraftfahrzeugen zeigle sich also eine leichte
Abnahme, bei den Fahrradern eine Zunahme um 220 0.
An der Ruhrbricke in Kettwig zeigten sich fir die-
selben Termine
1930 1510 Kraftfahrzeuge und 390 Fahrrider,
1935 1719 Kraftfahrzeuge und 1669 Fahrrider,
Die Kraftfahrzeuge haben sich also um 19 9 vermehrt,
die Fahrrader um 330 9.

) Veroffentlicht u. a. in der ,Verkehrstechnik“, Berlin, passim.
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Aber fast noch wichtiger ist das numerische Verhalinis
der beiden Gruppen zueinander, weil aus ihm die jeweilige
Beanspruchung der StraBien hervorgeht.

Bochum hatte

1930 1097 Kraftfahrzeuge und 1004 Fahrrader,
1935 1455 Kraftfahrzeuge und 1851 FFahrrader.

Die Fahrriader stellten danach 1. J. 1935 fast 400 Ein-
heiten mehr bzw. fast 30 % mehr Verkehrseinheiten auf
der Strafe.

Duisburg hatte

1930 2269 Kraftfahrzeuge und 3289 Fahrrader,
1935 3226 Kraftfahrzeuge und 10245 Fahrrader.,

Hier waren also die Fahrrader reichlich dreimal so stark
veripeten als die Kraftfahrzeuge.

Solche hohe Verkehrsbeteiligung der Radfahrer finden
wir heute sehr haufig.

Auch in Berlin mnehmen die Radfahrer, wenn auch oft
nur zu den oben beschriebenen Tagesstunden, aulBerordent-
lich hohe Sitze ein.

Abb. 4.
Radleranteil im Straflenverkehr Berlins, 1938.

Von 100 Fahrzeugen auf der StraBe sind Fahrrader

N
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Aus einer langen Reihe von StraBenverkehrszidhlungen,
die in Berlin im Jahre 1928 einsetzten, heben wir hier
heraus, dall im Norden Berlins durchschnittlich 65—70 9
aller Fahrzeuge im StraBenverkehr Fahrrader sind, im
Osten immerhin 50—55 %, und nur im engsten Weslen
etwas weniger, etwa 45—350 0/ 5). '

Hierbei sind alle anderen Fahrzeugarten gegeniuberge-
stellt, d. h. Kraftwagen aller Art, Kraftriader, Strafen-
bahnen, Omnibusse und Fuhrwerke,

Wiirden wir nur die Personenkraftwagen einschlieBlich
Droschken zum Vergleich gegenuberstellen, so wirden
die Fahrriader im Norden Berlins das 5—7 fache der Zahl
der PKW erreichen, im Westen das 2—3 fache.

I'ast alle Verkehrsarten haben keinen gleichmiBigen Ab-
lauf weder im Laufe des Tages, moch im Wandel der
Jahreszeiten 6).

Auch der Fahrradverkehr zeigt hohe Verkehrsfluten und
andererseits richtige Verkehrsebben. Wihrend aber im
Verkehr z. B. der StraBenbahnen und Omnibusse oft schon
ein geringer Mehreinsatz gentgt, um solche Verkehrs-
spitzen zu bewilligen — weil ein einziger StraBenbahnzug
bis 150 Personen aufnehmen kann — ist das Fahrrad nur
far seinen Besitzer da. Bel Verkehrsspitzen entsteht also
das mit Recht so unbelicbte, gefahrliche Gedringe der Rad-
fahrer auf der StraBe — regelmiabBig der HauptanlaB fir
die schwersten Verkehrsunfille,

5) Nach StraBenverkehrszihlungen in Berlin 1934—1938.

) Auch in Italien ist der Fahrradverkehr erheblich; fir den
Fahrzeugverkehr in Mailand liegt eine neue Erhebung vom 10.9.38
vor. (Le Strade. Milano 1938. Dezemberheft. §. 728.) Danach um-
fafte der gesamte Tagesverkehr (16 Stunden) tuber die Stadtgrenzen
hinaus in beiden Richtungen mneben ca. 30000 Kraftfahrzeugen aller
Art 90000 Fahrrader.

An mehbreren Punkten der HauptverkehrsstraBen sind in der 16 stiin-
digen Beobachtung mehr als 10000 Fahrrider gezidhlt worden, bis
14000 auf der Piazza del Duomo, bis 15000 auf dem Corso Venezia.
Auf den AusfallstraBen am Stadlrande stieg die Zahl der Fahrrader
auf 2 StraBen sogar tber 20000 in 16 Stunden.

Den bei weitem dichtesten Radverkehr hatte tberall die Stunde
7—8 Uhr morgens, vor dem Arbeitsbeginn, mit bis 3600 Radlern.
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Die Radfahrer wiirden solcher Gefihrdung gern auswei-
chen; aber solange sie aufl den Gegenstrom des iibrigen
StraBenverkehrs stoBlen, sind sie eher zu gewissen Rick-
sichtslosigkeiten geneigt.

6. DIE ABSTELLUNG DES FAHRRADES.

Jeder Verkehr bewirkt, daB das Verkehrsmittel seinen
Standort dndert; wie jedes andere Verkehrsmittel hat auch
das Fahrrad — nach Gebrauch — einen Abstellplatz notig.

Der Radfahrer braucht nur wenig Raum, um sein ein-
zelnes Rad abzustellen; aber die gewaltige Zahl der radeln-
den Volksgenossen beansprucht doch merklichen Platz, um
die Rader ordnungsmabig abzustellen.

Hierzu sind Fahrrad-Parkplitze und Fahrradgaragen
notwendig. Es verdient Beachtung, dall auch die einfach-
sten Fahrrad-Parkplitze nicht mehr héiufig ohne Dach
anzutreffen sind. Der gedeckite Parkplatz lohnt sich in der
Tat far den Radler, der ungedeckte dagegen nicht.

Das Fahrrad ist eben selbst ein offenes FFahrzeug: ein
nasser Satlel, eine feuchte Lenkstange sind nicht nur un-
bequem, sondern gefiahrlich im StraBenverkehr,

Iir einen gedeckten Park raum zahll der Radler
gern eine Miete, weshalb er denn auch die richtige Fahr-
rad-Garage besonders bevorzugt, d, h. einen vollstandig
umbauten Parkraum ). |

Fahrrad-Garagen und Fahrrad-Parkplatze
sind sowohl fir den erwerbstiligen wie fir den am
Wochenende zur Erholung hinausfahrenden Radler von
grofiter Bedeutung. Aber auch die Hausfrau, die zu Ein-
kiufen ausfiahrt, ist fir einen geeigneten Parkplatz dank-
bar; das dinische Verfahren, die Fahrrader in 5 und mehr
Schichten an die mnichste Hauswand zu lehnen, dirfte bei
uns kaum als machahmenswert angenommen werden.

1 In der ,StraBe vom November 1938 (Heft 22, S. 716) habe ich
aul eine mustergiltige Fahrrad-Garage am Bahnhof in Utrecht (Holland)

hingewiesen.
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Die besten Abstell-Moglichkeiten findet man heute an

den Fabriktoren und fur unsere Schulkinder auf den
Schulhofen.

Aber notwendig sind auch verbilligte Abstellpliatze
vor unseren Bahnhofen, nicht zuletzt im Interesse
der Deutschen Reichsbahn; denn viele Radler, besonders
auch die Wochenendler, wollen wohl gern bis zum néich-
sten oder ibernichsten Bahnhof radeln, aber von dort
aus wollen sie die Bahn benutzen, ohne das Rad mit-
nehmen zu miissen.,

Auch der Stadtbesuch vom Bahnhof aus wird fiar Radler

erleichtert, wenn sie ihr Fahrrad vorher direkt am Bahn-
hof unterstellen konnen.

Unsere Handgepiack-Aufbewahrungsstellen aufden Bahn-
hofen der Deutschen Reichsbahn kommen dem Abslellbe-
dirfnis der Radler dadurch entgegen, daBl die Aufbewah-
rung eines Fahrrades nicht wie sonst am 1. Tag 20 Rpf,
sondern nur 10 Rpf. kostel. Immerhin ist auch diese Ge-
bihr, wenn sie haufig zu zahlen ist, noch zu hoch. Wochen-
und Monatsgebiihr sind deshalb zu begriuben.

Die Aufbewahrung des Fahrrades muB natirlich billig
sein, Von bestem Erfolg begleitet sind die Aufbewahrungs-
satze Iin den bahmamtlichen Aufbewahrungsgaragen fur
Fahrrader und Motorrader, in Hollamnd. Die emmalige
Aufbewahrung kostet 10 cent, jede weitere Aufbewahrung
5 cent; far eine ganze Woche 30 cent, fiur einen ganzen
Monat 1 holl. Gulden.

Durch solche gedeckte und bewachte Aufbewahrung ent-
stehen also im Jahr, wenn man sie taglich benutzt, 12 holl.
Gulden Kosten, d. h. etwa ein Viertel des Anschaffungs-
preises fir ein mittelgutes Fahrrad. Offenbar ist eine
solche Belastung fiur den Radfahrer gerade moch tragbar 2).

2) Fiar Motorrader sind die Autbewahrungsgebihren doppelt so
hoch; d. h. sie beginnen mit 20 cent usw. Da das Motorrad etwa
12 mal so teuer in der Anschaffung ist als das Fahrrad, wird es also
verhiltnismaBig viel billiger garagiert als des Fahrrad.
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Wir erwarten deshalb eine Reichsgaragen-Ordnung auch
fiir das Fahrrad 3).

Nur der Umstand, daB das Fahrrad, solange es als Ein-
zelstiick in der Wohnung des Besitzers steht, so gut wie
keinen besonderen Aufbewahrungsraum beansprucht, hat
das andere Ende des Aufbewahrungszwanges an den Sam-
melstellen der Radfahrer bisher nicht iiberall richtig sicht-
bar werden lassen,

Ohne grobe Einstellplitze fir Fahrrader ist weder den
Gefolgschaften unserer GroBbetriebe, moch den Wochen-
endfahrern draullen das FFahrrad verantwortungsvoll ab-
genommen fiar die Zeit, in der es nicht benutzt wird und
doch micht ,,zu Hause” stehen kann.

Die Anlage guter Fahrrad-Parkplitze zeigt Dr. ing.
H.J. Schacht in der ,Strale”, 1938, Heft 24 in mehreren
Abbildungen.

Wir werden durch Fahrrad-Garagen uvnd Fahrrad-Park-
platze hoffentlich bald von den Hunderttausenden Verbot-
schildern fuar Fahrrider an unseren Hausern und Haus-
tiren loskommen.

7. DIE RADFAHRER-UNFALLE.

Im Deutschen Reich ereignen sich jahrlich etwa 27000
bis 28000 todliche Unfalle; hiervon treffen 9—10000 auf
den Verkehr. Unter Abzug der im Eisenbahnverkehr, auf
den Wasserstrallen und im Luftverkehr jeweils tédlich Ver-
unglickten entfallen auf den StraBenverkehr in Stadt und
Land etwa 7800 bis 8300 im Jahr.

General Daluege verglich vor kurzem diese Ziffer mit
den Toten des Krieges 1870/71; er stellte mit Recht fest, daB
der Moloch Verkehr uns in 3—4 Jahren etwa ebenso viel

Tote kosiet wie der ganze damalige groBe Krieg mit seinen
28000 Toten,

3 Nachdem mit dem 1. April 1939 eine Reichsgaragen-Ordnung
far Kraftfahrzeuge in Kraft ist,
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(ewill stecken im StraBenverkehr gewisse kriegerische
Tendenzen; man drangt auf der StraBe dem Ziele zu, das
man erreicht haben mull, um seine Erwerbsarbeit zu
vollbringen. Man spricht nicht umsonst von der Arbeits-
schlacht, vom Kampf ums Dasein; vielleicht der unge-
hemmteste Kampf hierbei ist der auf der StraBe, wo man
sich fremd und deshalb leider oft feindlich gegeniiber-
steht, und wo man sich — besonders in der GrobBstadt —
auch fast immer fremd bleibt, da der Verkehr stindig
wechselnde Menschen und Fahrer auf die SirafBie treibt.

Auch aul dem Lande dringt sich der ortsfremde Stra-
Benbenutzer immer mehr hervor; die raschen Verkehrs-
mifttel individueller Art, eben das Tretrad und daneben das
Personenauto und das Motorrad, fahren durch die Dorfer
den machsten Stadten zu, oder um in den Doérfern Einkauf
zu tatigen oder raschen Absatz u. 4. zu finden.

Diese Ortsfremden lassen die meisten Verkehrsunfille
entstehen, micht die Ortseinwohner, die vielmehr sehr oft
nur die Geschadigten sind.

Man kann far den StraBenverkehr geradezu Unfall-
raten fesistellen. Die Radfahrer stehen hier an ungiinstig-
ster Stelle; denn fir das Jahr 1937 ergibt sich folgende
Todeshaufigkeit der an Verkehrsunfillen beleiligten Rad-
fahrer: von 83171 beteiliglen Radfahrern sind 2030 getotet
worden, oder 244 0/6. (1938: 1545 getotet bei 73 826 unfall-
beteiligten Radfahrern oder 209 0j).

Bei den Kraftfahrern und den Kraftfahrzeuginsassen im
ganzen sind dagegen bei 346077 betelligten Kraftfahrzeugen
wohl 3252 Personen dieser FFahrzeuge im StraBenverkehr
getolet worden, das macht aber nur 094 0o der Fahrzeug-
ziffer aus, ganz zu schweigen von den Insassen, die die Zahl
der Kraftfahrzeugbenulzer reichlich verdoppeln durfte, so-
da3 in Kraftfahrzeugen fahrende Personen nur etwa die
Halfte der Totenrate von 094, also nur etwa 047 oo, er-
reichen; d. h. die Kraftfahrer haben nur ein Viertel bis
ein Fuanftel der toédlichen Unfallquote der Radfahrer im
StraBenverkehr.
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Abb. 5.
Von den Verkehrstoten sind Radfahrer

1936 1937 1938

27 % 249 21 %

Erstmalig wird auch die Personenart der im StraBen-
verkehr verletzten Personen mitgeteilt (far 1938):
die auf Fahrradern Verletzten zerfallen danach in

33 651 mannliche Personen

15021 weibliche Personen

48 672 verletzte Radfahrer.

An der Gesamftzahl der im StraBenverkehr ides Jahres
1938 verletzten Personen (181254) sind die Radfahrer also
mit 26,8 o/ beteiligt. Da sie in der Gesamtheit der an den
StraBenunfallen beteiligten Personen nur 14,1 ¢, einnehmen,
sind sie also auch erheblich stirker als es ihrer , ,Beteili-
gung entspricht von den Verletzungen im StraBenverkehr
betroffen worden.

Die StraBenverkehrsunfille im Deutschen Reich kénnen
auf Grund der Reichs-Verkehrsunfallstatistik erst seit Okto-
ber 1935 einheitlich behandell werden.

Bis dahin hatten mur eine Anzahl von GrofB- und Mittel-
stidten eine einheitliche Beobachtung der StraBenunfille
eingerichtet, die noch dazu dadurch erhebliche Unter-
schiede bei der Beobachtung aufwiesen, dall die 8 bzw.
0 Stidte mit mehr als einer halben Million Einwohner eine
etwas andere Berichterstattung pflegten als die Gbrigen
Stadte,

Fir das ,flache Land“ gab es tberhaupt keine entspre-
chende Einrichtung — abgesehen von der standesamtlichen
Registrierung der tédlichen Verkehrsunfille. Jedoch wur-
den diese nur als Bevolkerungsvorgang, nicht als Verkehrs-
erscheinung, gewirdigt,
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Eine Ausnahme machten einzelne deutsche Lander, in-
dem sie wie Bayvern, Baden, Sachsen, landesstatistische
Zusammenstellungen iiber die Verkehrsunfille veranlafiten.

Wir koénnen also die Verkehrsunfille im ganzen Reich
erst seit Oktober 1935 zusammenfassend betrachten,

Da die Zahlen fiir das erste Vierteljahr dieser meuen
Reichsstatistik begreiflicherweise nmoch manche Liicke ent-
hielten, beschranken wir uns im folgenden auf die Unfall-
daten seit Januar 1936.

Dann stehen zur Zeit drei volle Jahre zum Vergleich
zur Verfigung.

Von den StraBenverkehrsunfillen entfielen im Jahr

1936 von 508 556 Unfallbeteiligten 89939 auf Radfahrer

1937 von 511128 Unfallbeteiligten 83171 auf Radfahrer

1938 von 020247 Unfallbeteiligten 73 826 auf Radfahrer

Danach nahmen die Radfahrer im Jahr 1936 17,7 0%, im
Jahr 1937 16,3 9%, im Jahr 1938 14,19 der an den Ver-
kehrsunfillen beteiligten Personen ein. Das ist schein-
bar sehr viel und doch nur knapp die Hélfte der Personen-
kraftwagen, die an den StraBenverkehrsunfillen beteiligt
waren. (177875 gleich 348 o6 im Jahr 1937, 177 372 gleich
34,1 9% im Jahr 1938.)

Abb, 6.
Von den Unfallbeteiligten sind Radfahrer
1936 1937 I 1938
17,7 % 16,3 % 14,1 0%

Man mull aber doch wohl nach einem anderen MaBstabe
als dem der bloBen absoluten Zahl der Unfallteilnehmer
suchen, wenn man die Belastung des Verkehrs durch die
Unfallgruppen richtig darstellen will.

Mir :scheint der beste Mafstab die Verkehrslei-
stung zu sein, d. h. das Verhalinis der von den einzelnen
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Verkehrsteilnehmergruppen gefahrenen StraBenkilometer
zu ihrer Unfallbeteiligung.

Leider 1aBt sich fir die Radfahrer die erstere Ziffer
nicht feststellen, da in Deutschland fiar sie w:der eine
Meldepflicht, noch ein Kilometerzihler vorgeschrieben
sind; wir auch beide Einrichtungen durchaus nicht her-
beiwiinschen, solange nur ein ,statistisches Interesse” an
ihnen bestehl.

Immerhin, wir kennen die Zahl der Radler im deutschen
Volk ziemlich genau, einmal durch die fortlaufende Beob-
achtung des Fahrradhandels und der Fahrrad-Industrie,
dann durch einzelne Erhebungen iiber den Besitz von
Fahrradern im Volke — wenigstens fir einige GrofBstadte —
und schlieBlich durch zahlreiche StraBenverkehrszihlun-
gen, die auf den Verkehrsumfang der Radler eindeutige
Schliisse zulassen, wie es die fruheren Abschnitte dieser
Untersuchung bereits gezeigt haben.

Bleiben wir zuerst bei der Zahl der Radfahrer; sie be-
lief sich im Jahre 1937 auf etwa 181/, Millionen im Deut-
schen Reich, und fast 20 Millionen Ende 1938. Von ihnen
darften im Jahr 1937 wenigstens 16 Millionen tiglich ihr
Fahrrad benutzen, namlich etwa 11 bis 12 Millionen Er-
werbstatige, fast 2 Millionen Schulkinder und fast 3 Mil-
lionen andere (Hausfrauen, Landleute usw.).

Wenn von dieser stattlichen Zahl von 16 Millionen Rad-
fahrern ca. 83000 an StraBenverkehrsunfillen im Jahr
1937 beteiligt waren, so sind das nur 0,52 9.

Durchaus gleichartig verlaufen idie Ziffern far 1938;
doch sind wie oben gesagt etwa 20 Millionen Radfahrer zu
Grunde zu legen, von denen etwa 17 Millionen (4glich
das Fahrrad benuizten, und zwar 12—13 Millionen Er-
werbstiatige, 2 Millionen Schulkinder und 3 Millionen
andere Volksgenossen. Dieses Mal sind sogar nur 74000
an Unfallen beteiligte Radfahrer festgestellt worden; die
Anteilsziffer der unfallbeteiligten Rad-
fahrer sinkt also weiter auf 04400 der Gesamtzahl
der deutschen Radfahrer,
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Da wir die Zahl der Personenkraftwagen auf Grund der
Bestandserhebungen im Deutschen Reich an jedem 1. Juli
genau kennen, so lalt sich feststellen, daB auf 1,11 Mil-
lionen Stick, die am 1. Juli 1937, also zur Jahresmitte, vor-
handen waren, 177 875 Personenkraftwagen an StraBenver-
kehrsunfallen beteiligl waren, oder 16,1 0. (1938 fast 16 9.)

Diese Ziffer gibt allerdings insofern ein zu unginstiges
Bild fur die Kraftwagen-Unfille, als der Kraftwagen tag-
lich erheblich mehr Kilometer auf der StraBe lauft, als
der Radfahrer mit seinem Zweirad fahrt.

Nach eingehenden Beobachtungen der zustindigen Be-
rufsorganisationen dirfte der Kraftwagen im Durchschnitt
monatlich 3000 km auf den Stralen sein, d. h. taglich
100 km, der Radfahrer taglich 15 km.

Der Kraftwagen ist also efwa 7 mal mehr Kilometer auf
der StraBe als der Radfahrer.

Wir missen dementsprechend die Unfallhidufigkeit von .
16,1 99 durch 7 dividieren, wenn wir ,gerecht“ verglei-
chen wollen. Danach verunfallt der Kraftwagen im Ver-
gleich zum Radler wie 23:052, d. h. die Radler liegen
auch bei diesem Vergleich noch tber viermal so gunstig
im StraBenverkehr als die Personenkraftwagen.

Dieses Ergebnis darf nun aber nicht dazu verfiithren,
dem Radler eine Verkehrssicherheit zuzusprechen, die er
faktisch nicht besitzt.

Schon der Umstand, dafl jahrlich rund 3/, Millionen
Anfinger auf des StahlroB steigen, weiter die Tatsache,
dall das Radeln in groBlem AusmaBe auch von Frauen und
von ,Alteren Herrschaften® betrieben wird, bringt begreif-
licherweise eine hohere Stralengefahrdung zustande. Diese
wird noch vermehrt dadurch, dall das Fahrrad durch sein
labiles Gleichgewicht den Radler, besonders wenn er irgend
eine Last mit auf das Rad genommen hat, uns:cherer macht
als jeden anderen Fahrzeug-Lenker; sie wird schlieBlich
erheblich gesteigert durch den Umstand, dall der Fahrer
keinen Wetterschutz um sich aufbauen kann usw.

So konnte es auf der Hand liegen, dafl die Ursache fir
die StraBenverkehrsunfialle haufiger beim Radfahrer liegt,
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als seine Unfallbeteiligung ergibt. Aber trotzdem sind die
Radfahrer bei den polizeilich gemeldeten Unfillen nur mit
10 bis 12 9% als ,,Ursache” ermittelt worden, d. h. dafBl ihre
Fahrdisziplin ‘im ganzen doch sehr viel besser ist als
ithr Ruf.

Aber sie storen den StraBenverkehr, und zwar am mei-
sten das Tempo des Kraftverkehrs.

Der Radler fahrt mit 12—15 km in der Stunde, der Kraft-
wagen mit 35 bis 40 km im Stadtgebiet und erheblich mehr
auf der Landstrale.

Im Tempo ist ein Angleichen nicht moéglich; wir mabBten
sonst auf die Motorisierung verzichten.

Aber wie das 18. Jahrhundert den Birgersteig entwik-
kelte, als auf den StadtstraBen Fuhrwerke und zwar (die
rascheren) Personenfuhrwerkel) — (im Schritt fahrende)
Lastiuhrwerke gab es schon immer - zahlreicher erschie-
nen, so muBbdas 20. Jahrhundertden Radwegent-
wickeln far die Riesenheere der radelnden Volksge-
TIOSSE,

Hierzu mufl beachtet werden, dall die Radlerunfille
drauBen auf dem Lande fast ebenso zahlreich sind als auf
den OrtssiraBlen. Absolut werden auf dem Lande zwar
sehr viel weniger Unfalle festgestellt als in den geschlosse-
nen Ortschaften.

Fiar 1937 ergeben sich mach der Reichsstatistik 25185
Radler, die an StraBBenverkehrsunfillen auf dem Lande be-
teiligt waren und 57986 Radler in Stadtkreisen. Aber
dieser Unterschied ist durchaus matarlich, weil auch der
ubrige Verkehr in der Stadt im allgemeinen viel dichter
ist als auf dem Lande.

Der Fahrzeugverkehr in der Stadt ist in Deutschland
durchschnittlich wohl mindestens dmal, vielfach aber 10
und 20mal so stark als auf dem Lande.

Es ist gerade das Zusammenkommen so verschieden
,,starker” Verkehrsteilnehmer auf dem engeren Raum der
Stadt, das die meisten Verkehrsunfille auslost, und zwar

1) Der ,vornehme Mann“ war bis dahin Reifer.
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besonders an den Ubergangsstellen zwischen Stadt und
Land.

Dafir sind die Unfalleaufden Landstraf3en sehr
viel schwerer,

- Bei 99000 StraBenverkehrsunfillen auf dem Lande (1937)
sind o300 Personen getotet worden, bei 167000 StraBenver-
kehrsunfillén in den Stidten dagegen nur 2300 Personen.

Von den 2032 im SiraBenverkehr getéteten Radfahrern
sind 1333 auf Landstrallen zu Tode gekommen und nur
699 auf StadtstrabBen.

Abb. 7.

Von den im SiraBenverkehr getdteten Radfahrern
entfallen (1937)

1333 | 699
auf Landstrafien | auf Orisstrafen

auf 1000 km Landstrafie 63 Iauf 1000 km Ortsstrape 36

Diese Ziffern schreien geradezu mach dem Herunter-
nehmen der Radfahrer von den LandstralBen,
d. h. nach dem Bau von Radwegen draullen auf dem
Lande,

Doch ist der Radfahrer auch im Stadtverkehr sehr stark
gefihrdet, und was vielleicht noch mehr wiegt, hier ge-
fahrdet er die ubrigen StraBlenbenutzer in hoherem Malle
als draullen auf dem Lande, was seine hohe Beteiligung
an den Stadt-Unfallen mit iber 57 000 im Jahr 1937 deut-
lich wveranschaulicht.

Wir mochten diese Beteiligung jeweils auf 100 km
StraBen ausdriicken, weil wir glauben, dall dieser Mal-
stab besonders ,,objektiv® ist.

Auf Grund der neuesten Strallen-Ausmessung, die der
Generalinspektor fir das deutsche StraBlenwesen im Jahre
1938/39 hat durchfihren lassen, gibt es heute im Altreich
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212000 km LandstraBen. Weiter gibt es 90 000 km StraBen
in Orten mit unter 1000 Einwohnern und 98100 km Orts-
stralen in den anderen Orten, sowie 3200 km in Berlin,
zusammen 191300 km Ortsstraflen im Sinne von Stadt-
straben. Aullerdem gibt es 3000 km Reichsautobahnen, die
aber far den Radfahrer verboten sind, also hier ausfallen.

Auf den 212000 km StraBen auf dem Land sind
20200 Radler an StraBenunfallenbeteiligt gewesen,
oder auf 100 km 12 Radfahrer; auf den 191300 km
Ortsstralen waren dagegen 57 900 Radfahrer an StrabBen-
unfillen beteiligt, oder auf 100 km 30 Radfahrer.

Dieses gewaltige Mehr an verunfallten Radfahrern auf
OrtsstraBBen macht aber auch die Herunternahme
der Radfahrer von den Orts-StralBBen zu einer
zwingenden Notwendigkeit,

Mit der Benulzung des Fahrrades sind technisch ge-
sechen so gut wie keine Gefahren verbunden; das
solide gebaute Fahrrad tragt den Radler, es biegt sich nicht
und bricht doch auch nicht, es ist zuverlissig — soweit
der Fahrer fahrsicher und verkehrssicher ist.

Die Fahrsicherheit erlernt jedes Kind, wie wir es tag-
lich sehen, spielend leicht. Aber die Verkehrssicher-
heit ist bet der Dichte des Gesamtverkehrs und dem ver-
schiedenen Tempo der Verkehrsmittel und der sehr ver-
schiedenen Kraft derselben noch nicht ausreichend grob.

Das riesige Heer der Radfahrer konnte fir sich allein
wohl aufl einen gewissen Gleichtritt gebracht werden; aber
die tubrigen StraBenbenuizer, besonders die Kraftfahrer,
haben ein Recht auf ein anderes und zwar sehr viel hohe-
res Tempo.

Mit Geschwindigkeitsbeschrainkungen wire
nicht viel geholfen; das zeigt dic hohe Unfallquote der
Radfahrer in GroBbritannien mit seinen Geschwindigkeits-
beschrankungen fir den Kraftverkehr zur Gentge. 17—18%
der in GroBbritannien im StraBenverkehr getdteten Perso-
nen sind Radfahrer, also noch etwas mehr als bei uns.

Der Radfahrer leidet in diesem gemischten Verkehr auf
das schwerste; er ist in den einzelnen Verkehrsgebieten
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Deutschlands mit 10-—25 9 in der Zahl der an Verkehrsun-
fallen beteiligten StraBenbenutzer vertreten,

Allein in Berlin sind jahrlich 10—11000 Radfahrer bei
Strallenverkehrsunfillen beteiligt; das ist eine durchschnitt-
lich fast doppelt so groBe Zahl wie die der im StraBen-
verkehr verunfallten FuBginger, die bei 5—6000 im Jahr
liegt,

DaBl der gemischte Verkehrdie wahre Quelle
der Umnfallhidufigkeit fiir den Radfahrer ist,
kann aus der Reichsverkehrsunfallstatistik noch nicht ab-
geleitet werden, weil sie die ZusammenstoBe im StraBen-
verkehr nach den Verkehrsteilnehmern nicht bearbeitet.

Aber die Vorlauferin, die sog Prasidialstatistik der Poli-
zeipréasidien hat — wenigstens fiar die GroBstadte — hier-
uber bis 1935 einleuchtendes Material beigebracht.

Danach begann z. B. die Reihe der Zusammensto e
im Berliner StraBenverkehr zwischen Personen-
kraftwagen und den anderen StraBenbenutzern
regelmalig mitden Radfahrern.

Von 1000 ZusammenstoBen zwischen Personenkraft-
wagen und den ibrigen StraBenbenutzern waren
(in den Jahren 1934 und 1935)

287 Zusammenstéfe mil Radfahrern
246 ZusammenstoBe mit Personenkraftwagen
137 ZusammenstoBe mit Lastkraftwagen
112 ZusammenstoBe mit Kraftradern
100 Zusammenstofe mil FuBlgingern

o0 ZusammenstoBe mit Festobjekten (Zaune, Later-

nen, Hauser usw.)

37 Zusammenstole mit Fuhrwerken

28 ZusammenstoBe mit StraBenbahnen.

Noch drastischer zeichnet sich die Gefihrlichkeit des
gemischten Verkehrs fir den Radfahrer, wenn man die
ZusammenstoBeder Radfahrer mit allen ibri-
gen StraBBenbenutzern in gleicher Weise darstellt 2).

2y Die Monatsstatistik der Polizeiprasidien fullte mit Recht im
wesentlichen auf der Darstellung der ,ZusammenstoBe™ nach der Art
der Beteiligten.
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Ich habe fir diesen Zweck die StraBenverkehrsunfille in
Breslau und Dresden fiir 1934 und 1935 zusammen-
gefalBt, d. h. eine GroBstadt mit starkem und eine andere
mil schwiacherem Radverkehr.

Von 1000 ZusammenstéBen der Breslauer und
Dresdener Radfahrer im StraBenverkehr in den
Jahren 1934 und 1935 entfielen |

420 auf ZusammenstoB mit Personenkraftwagen
(PKW, Kraftdroschken,
Kraftomnibusse)
152 auf Zusammenstol mit Kraftradern
145 auf ZusammenstoB mit FuBgangern
106 auf Zusammenstol mit anderen Fahrridern
103 auf Zusammenstol mil Lastkraftwagen
41 auf ZusammenstoB mit Fuhrwerken und Hand-
wagen
33 aul Zusammenstofl mit der Strallenbahn.

In den letzten Jahren dirfte sich an diesem Verhéaltnis
nur insofern etwas gedndert haben, als die Kraftwagen-
Anteilsziffern noch gestiegen, die Fuhrwerks-Anteilziffern
dagegen gesunken sind — entsprechend der weiteren Zu-
nahme der Kraftwagen im Strallenverkehr und der deut-
lichen Abnahme der Fuhrwerke auf den StraBen der
Grofistadte.

Die ZusammenstobBe mit den Kraftfahrzeu-
gen bilden damach die Hauptmasse der Rad-
lerunfalle auf der StraBe; von 1000 Unfiallen der Radler
im Jahr entfallen 420 plus 152 plus 103 gleich 675 auf Zu-
sammenstod mit Kraftfahrzeugen, d. h. Gber 67 0.

Auch der Motorradfahrer scheint ein scharfer
Gegner des Radfahrers auf der Stralle zu sein. Die
aus friheren Anlassen von mir vorgenommenen Feststel-
lungen iber den Zusammenstoll der Motorradfahrer mit
den ubrigen StraBenbenufzern zeigten aut jeden Fall wie-
der eindeutig, dall in manchem Monat die Zahl der Zu-
sammenstoBBe der Motorradler mit den Tret-
ridern an die Spitze aller ZusammenstoBe
ruckt.
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Im besonderen sind die Ferienmonate Juli und
August immer reich an ZusammenstéBen zwischen Rad-
fahrern und Motorradfahrern,

Hier kommt es vor, dafBl fast 50 o6 aller Radlerunfalle auf
Zusammensto mit Motorradfahrern zuriickgehen.

Aller Massenverkehr hat eine gewisse Periodizitit; das
gilt auch fir den Radfahrverkehr und die Verkehrsunfille
der Radfahrer. Jahreszeitlich sind die Wintermonate
an Radfahrern arm, der Sommer an Radfahrern reich.

Aber auch der Verkehr im Laufe des Tages zeigt
grolbe Unterschiede; dall auch sie sich in der Unfallhiufig-
keit auswirken, ist leider unvermeidlich.

Dall die Radfahrer in den Stunden, an denen sie die
Stralle besonders stark benutzen missen, die Perso nen-
schiden im StraBlenverkehr stark steigen lassen, be-
weisen die Zusammenstellungen der Unfille nach den
Tagesstunden,

Die meisten Personenschiden im StraBenverkehr ereig-
nen sich morgens in der Zeit von 6—8 Uhr: sie erreichen
hier ca. 6005 aller StraBenunfille, wahrend sie sonst
— von den Abendstunden abgesehen, die wohl durch den
Wechsel der Beleuchtung immer ziemlich starke StraBen-
gefahren mit sich bringen — unter 45 9 bleiben,

Diese sehr unterschiedliche Belastung der StraBlen wird
von den ,Gegnern” der Radfahrer héaufig als der Haupt-
cinwand ins Treffen gefihrt, um den Bau von Radwegen
als ,wirtschaftlich nicht zu wverantworten® hinzustellen.

Jedoch ist nicht das Auf und Ab des Verkehrs, sondern
ist gerade der Hochstdruck des Verkehrs, die
sog. Verkehrsspitze, far jeden Wegebau die
gegebene Basis.

Die im Vorstehenden vorgelragenen Verluste sind so
grofl, dall sie nur mit positiven MaBnahmen verringert
werden konnen,

40 Millionen RM jahrlicher Verluste far Radlerunfille
lassen sich sicherlich vermindern.

Im ganzen beweist die Reichsverkehrs-Unfallstatistik mit
voller Deutlichkeit, dall der Radfahrer, der als ,Fahrer®
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ja auf der StraBe sein muB — und nicht etwa sich leicht-
fertig auf ihren Damm begibt — uber doppelt so héiufig
todlich verletzt wird als der Kraftfahrer — soweit beide
an StraBenverkehrsunfillen beleiligt sind, wie wir schon
zeigten. Wir wiederholen diese Totalziffern zum Abschlub.

Denn wahrend (1938) bei den an den Verkehrsunfillen
beteiligten 365000 Kraftfahrzeugen 0,9 9o Kraftfahrer (3 446
Personen) ithr Leben einbiiiten, waren es bei den 73800
beteiliglen Radfahrern 2.1 o6 (1545 Personen) und dasJahr
vorher (1937) lauten die beiden Totenquoten: 0.9 o6 far die
Kraftfahrer, 24 0o far die Radfahrer,

Unsere Ziffern machen es also verstindlich, dal} der
Radfahrer von den Fahrbahnen des allgemeinen Stralien-
verkehrs loskemmen mub.

ZU 7. DIE BEKAMPFUNG DER RADLERUNFALLE.

Die Bekimpfung der StraBenverkehrsumn-
falle ist durch Belehrung und Erziehung der Jugend,
hauptsiachlich in der Schulzeit, durchaus maéglich. Aber
sie erfalbt so nur einen Teil der StraBenbenutzer, und noch
dazu einen verhaltnismabBig kleinen Teil, der auberdem
durch den Umstand des sehr regelmiligen Verkehrs zur
Schule und nmach Hause micht Gber die Massen stark ge-
fahrdet 1st,

Sehr viel bedeutungsvoller ist der Verkehr der Er-
werbstatigen; sie sind denn auch 6—8 mal haufiger
an den StraBlenverkehrsunfillen beteiligt; und sie sind
unter den getoteten Radfahrern noch starker vertreten,

Von den im StraBenverkehr im Altreich getoteten Rad-
fahrern waren (fir 1938 noch nicht veroéffentlicht)

im Jahr 1937
iiber 14 Jahre alit 1800 Radler
unter 14 Jahre alt 230 Radler
zusammen 2030 Radler

Es waren also 88,7 9 der getoteten Radler iiber 14 Jahre
alt, d. h. im wesenllichen erwerbstitige Personen, da die
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im Verkehr getoteten alteren Personen hauptsidchlich zu
den Fubgingern gehoren 3).

Es handelt sich danach gerade bei den radelnden Er-
werbstatigen darum, ihnen die Gefahren der StraBe und
die Moglichkeiten, die Gefahren zu vermindern, stindig
klar zu machen 4).

Hier ist nicht der Ort, diesen Aufklirungsfragen nach-
zugehen; aber es darf darauf hingewiesen werden, daB
der Reichsverband der gewerblichen Berufs-
genossenschaften, urspriinglich nur zur Entschéadi-
gungsarbeit fur die Betriebsunfille der Erwerbstatigen
geschaffen, seit Jahren den Kampf gegen die Verkehrs-
unfalle aufs beste betreibt und auch unsere Bestrebungen
auf diesem Gebiete in dankenswerter Weise unterstiitzt.

Von den MaBnahmen, die dem Radfahrer die StraBlenbe-
nutzung sichern helfen sollen, sind die Bestimmungen der
StraBen-Verkehrs-Ordnung von entscheidender Bedeutung.

Eine ganze Anzahl Anordnungen z .B. betreffend Schaf-
fung der Stopp-StraBen, Nachprifung der Kraftomnibusse,
Erziehung der Omnibusfahrer usw., die vom Reichsfiithrer
SS. Himmler, von Korpsfithrer des NSKK. Huhnlein und
vom Generalinspektor fiur das deulsche StraBenwesen
Dr. Todt erlassen worden sind, werden zweifellos die Zahl
und hoffentlich auch die Schwere der Strallenunfille ver-
mindern helfen. Besondere Bedeutung legen wir aber auch
den MaBnahmen bei, die dem groBen Heer der Radfahrer
gelten,

Unter diesen MaBnahmen steht die Verpflichtung
von Tretstrahlern, seit 1. Oktober 1938 fiir neue
Tretrader, wohl an erster Stelle, wenigstens fir die Rad-

el

5y Die Alterszusammensetzung der 1m Strallenverkehr geioteten
FuBganger ist andererseils dadurch besonders gekennzeichnet, dal3
die unter 14 Jahre alten Personen mit 37 9% verireten sind, uaber-
wiegend kleine Kinder (732 Kinder auf 1978 gelotete FuBgdnger im
Jahre 1937).

4} Wir haben bereits 3 Schriften unserer Schriftenreihe dem Kampf
gegen den Verkehrsunfall gewidmet und ein viertes Heft dem Rad-
wegebau. Eine Spezialuntersuchung tber die Verkehrsgefahren der
Erwerbstatigen ist im Gange.
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fahrer, da sie sein Fahrrad um etwa 4 RM verteuert, also
um fast 8 9% des bisherigen Kaufpreises,

Voraussichtlich wird es sich nicht umgehen lassen, diese
Teilbestimmung auf alle iberhaupt auf die Stralie gelangen-
den Fahrrader auszudehnen, da der Kraftfahrer erwartet,
dal} die Fahrrader gleichmaBig fir ihn im StraBenverkehr
erkennbar werden,

Weiter ist die neueste Bestimmung einer zweiten
Bremse als Mul3-Vorschrift fir die Radfahrer zu er-
wiahnen, die mit dem 1. Januar 1939 in Kraft getreten ist.

GroBen Wert legt der Reichsinnungsverband des Mecha-
nikerhandwerks dem Fahrradbrief bei, den jedes neu-
gekaufte Rad begleiten soll. Zweifellos legt diese Besitz-
urkunde gewisse moralische Verpflichtungen fiar das Ver-
halten im Strallenverkehr dem Inhaber des FFahrradbriefs
auf,

Far die Fahrradwirtschaft ist dieser Fahrradbrief aber
auch sonst von Bedeutung; er unterstitzt den Fahrrad-
handel und damit auch den Fahrradabsalz allgemein, in-
dem er den unlauteren Radbesilz erfassen laBt.

Jedoch erscheint uns als das beste Mittel der eigent-
lichen Radflahrer-Sicherheit immer wieder die Verselb-
standigung der RadfahrerstraBien, der Radwege.

Dieses Mittel zum Schuize des Radfahrers hat der Verein
der Fahrrad-Industriellen schon seit 1926 intensiv propa-
giert; und eben dieses Mittel fordert seit 1934 die Reichs-
gemeinschaft far Radwegebau.

In den Innenstadten 1aBt sich oft nur schwer der notige
Landstreifen fir einen Radweg finden. Auf dem Lande ist
die Schaffung neuer Radwege sehr viel einfacher — aber
natirlich micht tuberall erforderlich.

In diesem Zusammenhang mub darauf hingewiesen wer-
den, daB die Beseitigung der Gitter der Vorgar-
ten auf Grund der Schrottaktion zum 2. Vierjahresplan
seit Herbst 1938 verkehrssichernde Wirkungen
hat.

Auch der Radwegebau wird davon betroffen, denn
manche Stadt benutzt die Niederlegung der Vorgartengitter
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nicht nur zur Verbreiterung der Fahrbahn, sondern durch

Verlegung des Birgersteiges an die Hausfronten heran
zur Schaffung von Radwegen.

§. DIE RADWEGE.

Der Bau von Radwegen ist bis zum Umbruch im Jahre
1933 fast ausschlieBlich den zufilligen Interessen einzelner
ortlicher Gruppen iberlassen worden.

Als die groBstadtischen Agglomerationen in den 90er
Jahren stark wuchsen, nahmen einzelne stidtische Stra-
Benbaudmter den Bau von Radwegen in Angriff, Die mei-
sten von ihnen scheiterten jedoch sehr bald am Unverstand
ihrer eigenen Verwaltungen, manche auch an der . offent-
lichen Meinung®, die den Radfahrer — damals noch dinn
gesat — als gefahrdendes Element fiar die Stadtstraben
ansah — auch als es noch keinen Kraftverkehr gab, und
ihn deshalb untersagen wollte,

Wenn wir uns vergegenwartigen, dall die ersten Auto-
droschken im Jahre 1894 aufkamen, so kann man die da-
malige Stellungnahme der Offentlichkeit und der Stadtver-
waltungen kaum entschuldigen — vor aflem, wenn man
sich zurtckruft, was wir oben ausliihrten, dall es in eben
jenen Jahren hochstens 200000 neue Radfahrer im Jahr

gab, und noch kein grofler Stamm alter Fahrer vorhanden
war,

So wird es begreiflich, wenn man feststellt, daB die
ersten Bestrebungen um den Bau von Radwegen sich auf
die Schaffung von Ausflugswegen beschrinkten,
daB im besonderen die damals gegriindeten ca. 40 Vereine

fir den Bau von Radwegen tuberhaupt keine andere Auf-
gabe sahen,

Hiermit hédngt es zusammen, dall die meisten dieser
Vereine oft schon mach wenigen Jahren eingingen, nach-
dem sie einige Kilometer Erholungsradwege in den Stadt-
wald, in die stadtische Heide oder zu einem schoén ge-
legenen mahen Ausflugsort geschaffen hatten.
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Nur einige wenige Vereine blieben bestehen, meisténs
dank des Verstindnisses eines hoheren stadtischen Bau-
beamten, der selber radelte; und nur 3 oder 4 Vereine
haben sich so stattlich entwickelt, dall ihre Spuren auch
heute noch micht verwischt sind.

Die starkste Entwicklung zeigt der ,Magdeburger Ver-
ein fir Radfahrwege e. V.“, der in den mehr als 44 Jahren
seines Bestehens fast 300 km Radwege, iberwiegend als
Ausflugswege, in und um Magdeburg bis 20 und mehr
Kilometer vom Stadtrande entfernt angelegt hat und pflege-
risch erhalt.

Eine erhebliche Mittlerrolle im Radwegebauder Reich s-
hauptstadt spielte der im Jahre 1928 gegrindete Ber-
liner Verein far Radwegebau. Es verdient Erwihnung, dal}
bei seiner Grindung der Verein Deutscher Fahrrad-In-
dustrieller Taufpate war.

Eine ebenfalls erfreuliche Radwege-Baupolitik haben
neben den Vereinen mehrere niederdeutsche Stadte friih-
zeitig betrieben, vor allem die Hansestaddte. Hamburg hat
heute 255 km Radwege geschaffen, Bremen 183 km, L.ibeck
80 km.

An diesen Radwegebau reicht nur noch die Stadt Mag-
deburg heran, die in Erginzung zu dem grofen Vereins-
Wegenetz ein etwa 100 km langes stadtisches Radwege-
netz schuf.

Far den Radwegebau ist, wie wir zeigten, entscheidend,
dald er

1) dem Berufsverkehr dient und
2) Erholungsgebiete erschliebit.

So ist z. B. im Ruhrgebiet, das mit seinen 31!/, Millionen
Menschen auf einem geschlossenen Raum von 80mal 30 km
gleich 2400 gkm die wohl dichteste GroBbesiedlung im
Deutschen Reich aufweist, sowohl im Norden, noch mehr
aber im Siden dieses 80 km langen Dichtestreifens durch-
aus gutes Erholungsgebiet vorhanden, Grole schone Wal-
der in 50 bis 60 km Ausdehnung stollen im Sitden direkt
an den Ruhr-Siedlungsraum an. Hier ist durch Radwege-
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bau schon viel fir den Ausﬂusverkehr getan worden; eben-
so auch im Norden,

Die Landesplanung des Ruhrsiedlungsverbandes, der
schon seit etwa 2 Jahrzehnten nicht nur an Siedlungs-
bauten, sondern auch an ihrer Verbindung durch geeignete
Verkehrsmittel arbeitet, hat in der jingsten Zeit dem
einheitlichen Ausbau der Verkehrseinrichtungen im Ruhr-
gebiet ganz besonderes Augenmerk zugewendet,

Wir moéchten der Hoffnung Ausdruck geben, dall auch
der Radwegebau hierbei weiter zu seinem Recht kommt.

Der Erholungsradverkehr mulBl sich ber wverhaltnis-
mabig lange Radwege ausdehnen,

Die Erfahrungen des Verkehrs auf den Radwegenetzen
in Berlin, Magdeburg, Braunschweig, Hamburg, Bremen
usw. zeigen deutlich, dall der Ausflugsradler mit einem
Weg von etwa 2mal 15 km mnicht zufrieden ist. Denn das
sind mur etwa 2—21/, Stunden Gesamtfahrzeit. Er will
mehr als das Doppelte zur Verfiigung haben, etwa 60
—80 km, wenn er familienweise, und noch etwas mehr,
100—150 km, wenn er vereinsweise radelt.

Der Ausbau der Radwege durch die deutschen
Stdadte hat in groBzagiger allgemeiner Weise erst im Jahr
1928 eingesetzt. Hierbei ist die Reichshauptstadt
Berlin rihrig vorangegangen, wiegesagt unterstiitzt von
dem Berliner ,Verein fiar Radfahrwege”1!), dem es zu ver-
danken ist2), daB} besonders die Ausflugsradwege im Grune-
wald geschaffen worden sind.

Auch die ,,Provinz® setzte damals ziemlich rege mit dem
Bau von Radwegen ¢in, jedoch nur die Stadte, noch nicht
das ,Land"

1) Die Kirzung des Wortes _Radfahrweg“ in ,,Radweg™ ist auf
Grund eines Vorschlages des Verfassers dieser Schrift von der Rgichs-
gemeinschaft fir Radwegebau — die bis dahin Reichgemeinschaft fir
Radfahrwegebau hiel — aufgenommen und propagiert worden. Wie
man FuBweg und micht Fuflgingerweg sagt, Reitweg und mnicht Reittier-
weg oder Reiterweg, so ist auch Radweg nicht nur der bequemere,
sondern der bessere Ausdruck.

%) 40 Jahre Festschrift des Vereins der Fahrrad-Industriellen, Berlin
1928, S. 96.
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Ein vollstindiges Planungsprogramm fir Radwege so-
wohl an StadtstraBen wie an LandstraBen hat damals
schon die Studiengesellschaft fir AutomobilstraBlenbau
(Stufa) aufgestellt.

In voller Erkenninis der Bedeutung des Radwegebaus
far die Fahrrad-Industrie hat der Verein deutscher Fahr-
rad-Industrieller schon im Jahr 1927 eine ,,Zenftralstelle
far Radfahrwegebau” ins Leben gerufen, die sowohl die
beteiliglen Behorden wie auch z. B. den Bund deutscher
Verkehrsvereine fiir ihre Arbeiten gewann 3).

Die Radwege in den deutschen Stadten sind zuerst vom
Verband der deutschen Stadtestatistiker erfaBt worden.
Leider war es anfangs nicht moglich, die Ldnge und Breite
und Deckenart der Radwege zu erhalten, sondern nur die
mit Radwegen bedeckte Fliache in ar¢). Hierdurch entstand
ein falsches Bild von dem Ausbau der Radwege; denn da
diese im allgemeinen schmal sind, 1—25 m breit, so fallt
die ar-Angabe naturgemal ziemlich klein aus.

Noch im Jahr 1934 sind auf diese Weise nur ar-Angaben
iiber die Radwege in deutschen Stidten vorhanden — ein
Ausdruck, der fir den StraBenbauer mabgebend ist, flir den
Strallenverkehr aber fast nichts besagt.

Um die aubBerordentlich unterschiedliche Entwicklung
der Radwege bis zu dieser Zeit aufzuzeigen, figen wir eine
Zusammenstellung der deutschen Stidtestatistik aus An-
fang 1934 (far 1932) ein,

Die Radwege in deutschen Stidten?).
Flache davon Bitumen-

Stadt in ar decke
BEI'H]]. F e
Hamburg 2116 533
Koln 854 —
Minchen 2573 670

3y BeschluB des Bundes deutscher Verkehrsvereine, Konigsberg 1928.

¢) Bei einem 2 m breiten Radweg deckt ein Kilometer 20 ar.

5) Statistisches Jahrbuch deutscher Gemeinden. 29. Jahrg. Jena,
1934. S. 49 if.
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Stadt in ar decke
Leipzig 1419 494
Essen 237 75
Dresden 245 245
Breslau 866 259
Frankfurt a. M. 1243
Dortmund 47 .
Disseldorf 030 389
Hannover 948 948
Duisburg 442 205
Nirnberg 762 —
Wuppertal — —
Chemnitz BY:! - -
Gelsenkirchen 376 18
Bochum 67 -
Bremen 757 93
Magdeburg 1137 -
K onigsberg 396 -
Mannheim 935 5
Stettin 497 —
Altona 181 43
Kiel 501 18
Halle 766 130
Gladbach 102 -
Augsburg 788 —
Krefeld o07 290
Karlsruhe 137 128
Lubeck 274 274
Minster 320 o
Freiburg i. Br. 187 —
Gorlitz 150 64
Bottrop 195 —-
Dessau 371 e
Offenbach 206 —
Firth 86 -
Liegnitz 122 g
Potsdam 261 —
Jena 226 —
Brandenburg 407 —
Kottbus 167 —

Fliache

davon Bitumen-




Es kann hinzugefiigt werden, daB GroB-Berlin heute
ca. 320 km Radwege hat, von denen ein erheblicher Teil
in den StadtstraBen neben den Fahrbahnen des Wagen-
verkehrs lauft — leider beinahe nirgends in der Irnnenstadi,

Im Sommer 1934 wurde auf Anregung des Reichssport-
fihrers, in Verbindung mit dem deutschen Radsport, die
Reichsgemeinschaft fir Radwegebau geschal-
fen, die mit tatkraftiger Hilfe des Leiters des Reichsfach-
amts ,.Stein und Erde® in der DAF., das sich u. a. mit Stra-
Benbaumaterialfragen zu beschéiftigen hat, im Herst 1936
in den Bereich des Generalinspektors fir das deutsche
Straflenwesen aufgenommen wurde.

Die planméBige Arbeit dieser Organisation hat den Rad-
wegebau in Deutschland zu einer allgemein als lebens-
wichtig erkannten Aufgabe fir den Strallenbau, die davor
liegende Landesplanung und die dazu gehorige Finanzie-
rung gemacht.

Von knapp 3000 km Radwegen im Jahr 1934 ist Deutsch-
land in wenigen Jahren auf iber 4500 km Radwege und fast
2000 km Radstreifen (im Niveau der IFahrbahnen) gelangt;
die Entwicklung geht tatkréiftic weiter. Uber den heutigen
Stand des Radwegebaues gibt die folgende Ubersicht Aus-
kunfit ).

Radwege-Bestand 1937

davon [ur den auf
Land bzw. Landesteil km Erholungsverkehr 100 gkm
Provinz Ostpreuben 110,6 48.6 0,3
Provinz Brandenburg 362,3 150,3 0,9
Provinz Pommern 180,1 7.5 05
Provinz Grenzmark 43.7 38,0 ;
Provinz Niederschlesien 186.,6 - B43 0,6

Provinz Oberschlesien 27.8 9,4 0.6

%) Aufgestellt nach dem Stand vom 31. Marz 1937, aufgenommen
vom Generalinspektor far das deutsche Sirafienwesen. Eninommen:
Statist, Jahrb. f. d. Deutsche Reich, 1938, S. 576 — die letzte Spalte
ist berechnet.
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davon fir den

auf

Land bzw. Landesteil km Erholungsverkehr 100 gkm
Provinz Sachsen 352,3 238,1 1,4
Provinz Schleswig-Holstein 125,0 13,0 08
Provinz Hannover 208.3 68,1 0,5
Provinz Wesifalen 1574 279 0,8
Provinz Hessen-Nassau 1875 1142 1,1
Rheinprovinz 4723 106,1 1.9
Bayern 306,3 1273 04
Sachsen 161,2 69,6 1,2
Wirttemberg 28,2 0.6 0,15
Baden 92,4 240 0,7
Thiringen 20,6 13,5 0,17
Hessen 80,4 54,8 13
Mecklenburg 78,9 44 8 0,5
Oldenburg 64,8 13,0 1,2
Braunschweig 488 25,1 1,3
Deutsches Reich 41655 12803 0,9

Dieses Radwegenetz hat sich bis Méarz 1939 auf fast
o000 km vergrobBert.

Das Ziel ist aber ein Radwegenetz von 40000 km7)
im Altreich und 50000 km in GrofBdeutschland zu haben.
Erst dann ist ein Radwegenetz vorhanden, das dem Umfang
des ReichsstraBennetzes entspricht und wirklich eine Ent-
lastung der Autostrafen sein wird.

Erst dann kann angeordnet werden — was einzelne
Stadte mit gutem Radwegenetz fiar einzelne innere Stra-
DBenziige heute schon tun — dall der Radfahrer auf den
Radweg gehort.

Vielleicht darf hierbei darauf hingewiesen werden, dafl
die ;Radwege in keiner Weise als Sportmittel
anzusehen sind, vielmehr sind etwa 70 9% reine Berufsver-
kehrswege und 30 9 Ausflugswege das richtige Verhéltnis.
Nirgends besteht eine Rennbahn far Radfahrer auf den
Radwegen.

Ein fast vollkommenes Radwegenetz fir Erwerbsfahr-
ten und fur Erholung liegt um Dessau (Anhalt).

"y Diese Forderung hat sich auch die \Reichsgemeinschaft far
Radwegebau zu eigen gemacht.
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Und wenn eine solche Rennbahn auf einem Radweg
bestiinde, so muBte sie unverziglich geschlossen werden;
denn Radrennen gehoren auf geschlossene Radrennbahnen,
aber nicht auf o6ffentliche Radwege 8).

Die Kosten des Radwegebaus liegen nicht hoch,
Nach den Bauerfahrungen der letzten Jahre 1aBt sich ein
einfacher Radweg, in 2 m Breite, auf normalem DBoden,
selbst wenn einige Planierungsarbeiten erforderlich sind,
fir 1,10 bis 1,50 RM pro gm anlegen, wenn als Decke
2—3 cm Kohlenschlacke eingewalzt wird. Bei mehr bestian-
diger Deckenbehandlung steigen die Kosten auf 1,80 bis
2,20 RM pro gqm. Bei Schaffung einer eigens behandelten
Unterlage erhohen sich die Baukosten auf 3 bis 3,50 RM
pro gqm. Im Durchschnitt ergibt sich ein Baupreis von
250 RM pro qm — allerdings ohne Bauwerke wie Bruk-
ken, Tunnels usw. — so daB ein Kilometer neuer Radweg
in 2 m Breite 5000 RM kostet.

Die Unterhaltung mubB mit 0,15—0,30 RM pro gm
angesetzt werden; die teuren Radwege verursachen die
niedrigsten Unterhaltungskosten; oft nur 0,10 RM pro gm,
so daBl die billigen Bauweisen nicht gern empfohlen
werden,

Der Radwegebau ist noch mehr als der tbrige Stralien-
bau eine Lohnkostenfrage, Wihrend schon im StraBenbau
reichlich 60 9 IL.ohnanteil steckt, beansprucht der Rad-
wegebau fast 80 9% der Gesamtkosten fiir Lohne, weil die
Hauptarbeit in Erdbewegung und Erdbefestigung besteht.

Der Radwegebau gestattet auBerdem die Beschéaftigung
von kleinen (handwerklichen) StraBenbau-Unternehmern;
bei Baulosen von 1—2 km Radweg (Gesamtwert 5—10000
RM) kann ein , Meister® mit 6—10 Gehilfen den Kilometer
Radweg in 4 Wochen bauen.

Der Generalinspektor fur das deutsche Strallenwesen
gewiahrt seit Mitte 1938 den Gemeinden und Gemeindever-
banden fur den Radwegebau Baukostenzuschusse,

8y Das Statistische Jahrbuch fir das Deutsche Reich stellt die Rad-
wege leider unter dem Titel , Radsportanlagen dar. Es kann Kein
Zweifel bestehen, daB die Radwege zu den Verkehrsanlagen gehoren.
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die 25 9% der Bausumme betragen, Aullerdem vermittelt er
iber die Reichsgemeinschaft fiir Radwegebau Darlehen,
die eine noch grobere Quote der Baukosten zu decken ver-
mogen — aus den Ricklagen der Versicherungsgesellschaf-
ten, die fir diesen Zweck jahrlich bis zum Belrage von
20 Millionen RM zur Verfigung gestelll werden.

Die Mitarbeit der Sportorganisationen beim Rad-
wegebau ist unbedeutend. Teilweise erklart sich diese ge-
ringe Mitarbeil an einer wichtigen offentlichen Aufgabe
wohl aus der an sich kleinen Zahl von organisierten Rad-
sportlern, (Sie soll 150000 Mann im ganzen Reich nicht
iibersteigen,) Teilweise liegen aber die Aufgaben des Rad-
sports tatsachlich ganzlich abseits von den Radwegen; Rad-
rennbahnen und — so sinnwidrig es erscheint — die
breiten IFahrstraBlen interessieren die Radsportler am
meisten, weil auf ihnen sich die eigentlichen Wettkimpfe
der Radwelt abspielen.

Auch die dritte Aufgabe des Radsports, der sog. Saal-
sport, fihrt nicht auf die Pflege von Radwegen hin.

So war es eine gute Losung far die Pflege des Rad-
wegebaues, dall die Bindung der Reichsgemeinschaft an die
Sportorganisation der Radwelt im Jahr 1936 aufhorte und
der Anschlull an den amtlichen Strallenbau erfolgte.

Die Zeitschrift?) ,Die StraBe”, die mnun schon im
sechsten Jahrgang erscheint, herausgegeben vom General-
inspektor fiar das deutsche StraBenwesen, hat schon
mancne wertvolle Notiz iber den Radwegebau gebracht.
Durch Vereinbarung mit der Reichgemeinschaft far Rad-
wegebau ist seil Oktober 1938 eine standige Rubrik far den
Radwegebau und den Radverkehr eingefihrt worden, die
der technische Leiter der Reichsgemeinschaft far Radwege-
bau, Dr. ing. H. J. Schacht, Berlin, betreut 19),

Durch Erlall des Reichsinnenministers betr. Radwege-
bau (Juli 1938) ist der Radwegebau auch den Gemeinden
und Gemeindeverbanden aufs beste nahegebracht worden.

% Volk und Reich Verlag, Berlin.
10y Vgl. Schriftenreihe der Reichsgemeinschaft fiar Radwegebau.
Berlin 1936 ff.
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Abschliefend seien moch zwei Vergleiche der vorhande-
nen Radwegeflichen einmal mit der FuBwegfliche und
zweitens mit der Fahrbahnfliche einiger wichtiger deut-
scher Grobstidie aufgestellt, die die bisherige dinne Be-
sefzung mit Radwegeflache in einer wenig beachteten Be-
ziehung zu Stadiflichenteilen deutlich ausdriicken.

Im Vergleich zu der Fliche der Radwege sei auf
die Flache der ,,Gehwege®” (FuBlwege, Birgersteige)
in einzelnen Stidten hingewiesen (fir 1932)11).

Stadt Gehwege ar Radwege ar
Hamburg 52 843 2116
Koln 35 891 854
Miuanchen 36 926 2573
Leipzig 35 392 1419
Essen 32 349 237
Dresden 37 241 245
Breslau 21 472 866
Frankfurt a. M. 33 003 1243
Hannover 22 705 948
Magdeburg 11 970 1137
Halle 8 718 766
Dessau 3 281 371

Danach stehen die Radwegeflachen allgemein noch
auberordentlich weit zurick gegenuber den Fulb-
wegeflichen in den deutschen Stidten.

Im einzelnen war das Verhaltnis der Radwege zu den
FulBlwegen, ausgedruckt in 96 der FuBwegeflichen in

Déssau 11,3 o Hannover 4.2 %
Magdeburg 9,5 % Breslau 4.0 %
Halle (S.) 8,8 % Leipzig 4.0 %
Minchen 7,0 % Koln 2,4 %
Hamburg 4,2 o Dresden 0,7 %
Frankfurt a. M. 4,2 % Essen 0,7 %

Da das Verhéiltnis der Radfahrer zu den Fubgangern
(als gesamte Einwohnerschaft gerechnet) bei 25 9% liegt,
so sind die Radfahrer bisher also stiefmultterlich bedacht.

Dieses MiBverhaltnis wird noch groBer, wenn beriick-

11) Statist. Jahrb. deutscher Gemeinden, 1934. S. 41f.
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sichtigt wird, daB das Fahrrad etwa die dreifache Fliche
gebraucht als der FuBginger, und dal seine Verkehrsge-
schwindigkeit im Durchschnitt wenigstens auch dreimal
so grol} ist als die des Fuligangers.

Noch grober wird der Abstand zur StraBenflache, wenn
man die Fahrbahn en der Ortsstrallen zum Vergleich
heranzieht, wie einige wenige Beispiele es zeigen maogen.

Hamburg hat 73 000 ar StraBenfliache '?) als Fahrbahnen.

Koln 72 000 .
Miinchen 66 000 .
Leipzig 39 000 "
Essen 67 000 ’
Dresden 64 000 =
Breslau 35 000 .
Frankfurt a. M. 53000 5
Hannover 36 000 o

Die Fahrbahnflichen sind danach im allgemeinen reich-
lich doppelt so groB als die FubBwege-Fliachen, d. h. das
Verhaltnic fiar die Radwegeflachen wird noch etwa gerade
doppelt 30 schlechl, wenn man es in der Ausdehnung der
Fahrbahnflichen ausdricken wollte,

Wie wenig die Radwege noch vor wenigen Jahren bei
amtlichen Feststellungen beachtet wurden, geht z. B. aus
der Materialunterlage fir die Einzelschrift des Statistischen
Reichsamts, Nr. 29, Berlin 1934, ,,Das deutsche StraBen-
und Wegewesen®”, im offentlichen Haushalt, hervor, die
— eben, weil der Haushaltsplan den Radweg noch nicht
kannle — ihn auch nicht behandelt.

Die Unterlagen in dieser Schrift aber die Linge und den
Ausbauzustand der deutschen Landstrallen stammen aus
einer Erhebung des Generalinspektors fir das deutsche
StraBenwesen von Ende 1933; hier war das Thema auf
,LandstraBlen® beschrankt. (Vgl. Verkehrstechnik, 15. Jahr-
gang 1934, Heft 5.)

Fiar den Radwegebau lag jahrzehntelang die Schwierig-

keit vor, dall er sich etatsrechtlich nicht unter-
bringen lieb.

12) Statistisches Jahrbuch deuischer Stidte. 1934. S. 41.
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Die StraBenbaudezernate kannten nur die Fahrbabnen,
den Burgersteig, den Briickenbau, vielleicht noch die Platz-
ausschmiickung u. 4. Thre Hauptaufgabe war die Unter-
haltung der alten StraBen einschl. Erneuerungsarbeiten.
Diese letzteren hatten Berechnungen iuber Verkehrsbe-
lastung und entsprechende Behandlung der Oberfliche und
Einbau der Packlage zur Voraussetzung, wiahrend die
Strallenplanung ein vollkommenes Novum war und blieb.

So erkliart sich auch die Schaffung des Unternehmens
,,Reichsautobahnen“ durch Gesetz vom 27.6. 33.

Die wenigen Landesplanungsstellen, die es bis dahin gab,
hatten keinen organisatorischen Zusammenhang. Die Reichs-
autobahnen schufen deshalb eine eigene Planungsbehoérde
fiir ihre neuen Stralien.

Es zeugt von dem Weitblick aller hierbei Beteiligten,
dal} sie die urspringlich noch nicht vorgesehene Radwege-
Planung seit 1936 aufgenommen haben.

Die meueste allgemeine StraBlenerhebung des General-
inspektors fir das deutsche StraBenwesen von 1938 be-
zieht auch die Ortsstralen ein; die Radwege werden durch
periodische Feststellungen auf den Stand des 31. Marz
jeden Jahres seit 1936 ermittelt 13).

Es ist in den letzten Jahren gelungen, viele Baubehorden
bei den Gebietskorperschaften zur Einrichtung eines eige-
nen Titels ,Radwegebau und Radwege-Unterhaltung® zu
veranlassen.

Manche Baubehorde striubt sich noch dagegen, teilweise
mit der Begrindung, daB ein eigener Titel ,Radwege” im
Etat verhindert, mehr fir die Radwege auszugeben, als
der Etatstitel enthalt.

Dieser Fall kann nur bei mangelhaften Planungen ein-
treten; gerade diese aber missen vermieden werden — im
Interesse des gesamten Verkehrs. |

Verkehrstechnisch liegen die Radwege offenbar am
besten, wenn sie neben den FuBwegen angelegt sind. Hier-

13y Auf Grund dieser Unterlagen sind mehrere Darstellungen von
mir wveroffentlicht worden, auf die ich hier Bezug mehme; vgl. Ver-
kehrswarte 19351f., , Verkehrstechnik* 1936, ,Der StraBlenbau®, 1936.
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Abb. 10.
Schema einer StraBbBe mit Radwegen.






durch wird der Radfahrer der Gefahr der Uberquerung
eines StraBenteils tberhoben. wenn er etwa auf einen in
der StraBenmilte angelegten Radweg gelangen will 14).

Das alte Wegerecht hat den Radweg nicht gekannt; auch
die neuen Wegerechte sehen in ihm noch keine SraBenart.
Noch immer beschriankt sich das Wegerecht auf die ver-
schiedenen Fahrbahnarten:

FFernverkehrsstrafen,
LandstraBen 1. Ordnung,
LandstraBen 2. Ordnung,
OrtsstrafBien.

Gewill ,die Radwege mnehmen sich neben den fast
400000 km StraBen dieser Art mit ihren ca. 5000 km sehr
bescheiden aus; aber wir haben zu zeigen versucht; daB
dieses 1 9o offentliche Wege sich in 10 9 vergroBern mubB,
wenn der StraBenverkehr der Kraftfahrzeuge sich ent-
wickeln soll.

Erfreulicherweise stellt sich auch die Radfahrer-Gemein-
schaft hinter diese Forderung. Wir stellen diese in der
Verkehrsgemeinschaft wurzelnde Forderung der deutschen
Radfahrer gern fest, weil es — wunbegreiflicherweise —
im Auslande teilweise anders aussieht, So hat der britische
Radfahrerverein moch im Jahre 1937 beschlossen, gegen
den Bau von Radwegen Stellung zu nehmen, weil der Rad-
fahrer ebensoviel Anrecht an den Fahrbahnen habe als
jeder andere StraBenbenutzer 1)

Doch wird dieser Standpunkt von den Verkehrsbehorden
nicht geteilt; auch die zinftigen StraBenbauer fordern den
Radweg fir England 16),

Erganzend sei hierzu festgestellt, daB schon die Novelle
zum britischen Road Act (von 1920) aus dem Jahre 1929
die Bestimmung enthilt, daB auch fir den Bau von Rad-
wegen Beihilfen aus dem Road Fund, der urspriinglich nur
far StraBe 1. und 2. Ordnung geschaffen war, bis zu 75%

14) Vgl. Heft 2 der Schriftenreihe der Reichsgemeinschaft fiir
Radwegebau. Berlin 1936. S. 48.

18) Cyclist’s Touring Club, London 1937
1) Geoffrey Boumphrey, British Roads, London 1938, S. 98.
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der Kosten gewidhrt werden kénnent?). (G. Boumphrey,
a.a: 0, 8 136.)

Wie recht wir in Deutschland daran tun, den Bau von
Radwegen mnicht zu vernachlissigen, sollen abschlieBend
die folgenden Feststellungen eindringlich belegen.

Gelegentlich fritherer Auszihlungen der Verkehrsun-
falle mach der StraBenart hat sich einwandfrei er-
geben, dall die hohen Unfallziffern der Radfahrer auf den
Straflen des gemischten Verkehrs in derselben Stadt erheb-
lich sinken, wenn Radwege fiir die Radfahrer zur Ver-
filgung stehen.

Fiar Berlin ergab sich, daB die Unfallhaufigkeit der
Radfahrer auf den FahrstraBlen 8 mal so groll ist als auf
den Radwegen.

Der Ausbauder Radwegeindenletzten3d Jah-
ren hat fir das stindig absolute Sinken der im
Strallenverkehr t6dlich verunfallten Radfahrer
offensichtlich die grofite Bedeutung.

Denn nur die Radfahrertoten haben stark abgenommen,
von 2332 Radfahrern im Jahr 1936 auf nur noch 2032 im
Jahr 1937 und auf sogar mur 1545 im Jahr 1938. Die Ab-
nahme der Straflentoten um 900 (von 8300 auf 7400) in eben
diesen 3 Jahren enthilt fast 800 Radfahrer im Deutschen
Reich.

9. DAS FAHRRAD DES ERWERBSTATIGEN.

Der heutige Mensch dringt von den Massenver-
kehrsmitteln fort; so dankbar er far billige Beforderung
ist; aber er empfindet diese Beforderung nur als Zwischen-
akt in seinem Alltag und noch mehr an seinem Sonntag.

Er drangt zum individuellen Verkehrsmit-
tel, d. h, zum Fahrrad, zum Motorrad, zum Personen-

- 17) Die grofe Bedeutung dieses hohen Zuschusses wird vielleicht
erst voll verstindlich, wenn daraul hingewiesen werden kann, daB
Beihilfen in dieser Hohe sonst nur noch zur Beseiligung von niveau-
gleichen Straflenkreuzungen gewihrt werden,
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Kraftwagen — und wenn es die Zeit erlaubt — auch
wieder zum einfachen Gehen und Wandern.

Selbst in Gebieten, in denen groBe Menschenmassen
taglich zu fern gelegenen Arbeilsstatten gelangen miissen,
haben sich die Massenverkehrsmittel nicht ganz durchge-
sefzt. Weder StraBenbahn, noch Omnibus, noch Eisenbahn
bedienen die GroBbetriebe ausschlieBlich in der Personen-
heranbringung. Vielfach bringen die individuellen Ver-
kehrsmittel weit mehr als die Halfte der Arbeiterschaft
heran, vielfach wenigstens ein Drittel und etwas mehr.

Ein gewerblicher GroBbetrieb mit 3000 Arbeitern hat
heute in vielen Teilen Deutschlands Fahrradgaragen far
1200—1500 Fahrrader und 100—200 Motorrader notwendig
und auch tatsachlich im Gebrauch.

Es war schon darauf hingewiesen worden, dal} die grobe
Zahl von Radfahrern in Deutschland eine ganz grole Menge
erwerbstiatiger Personen enthilt. Von den etwa 20 Mil-
lionen Radfahrern im Altreich sind mindestens 13 Mil-
lionen Erwerbstatige — von den 38 Millionen Er-
werbstatigen im ganzen,

Mehr als ein Drittel der erwerbstiatigen Volksgenossen
braucht also das Fahrrad — und zwar nicht etwa nur zum
Sonntagsfahren, sondern gerade, um dem Erwerb besser
und erfolgreicher machgehen zu konnen, und mit dem
klaren zweiten Ziel, durch Radfahren dem eigenen haus-
lichen und Familienleben zeitlich mehr geben zu koénnen,
als wenn der tagliche Weg zu der und von der Arbeitsstelle
eftwa zu FFull oder auf Umwegen mit Hilfe anderer Ver-
kehrsmittel zurickgelegt wirde.

Zur Beobachtung des Umfangs des Radfahrens durch die
erwerbstitige Bevolkerung hat die DAF. im Oktober 1937
auf Anregung der Landesplanungsgemeinschaft Sachsen-
Anhalt eine Erhebung tiber die Verkehrsmittel veranstaltet,
die die aulerhalb ihres Wohnorts taglich auswarts Arbei-
tenden benulzen. Hierbei ist zwar nur ein Teil der er-
werbstatigen Arbeiterschaft erfalit worden, aber gerade
iar diese Teile ist das billigste Verkehrsmittel eine Lebens-
notwendigkeit.
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Wer taglich zur fesigesetzten Minute am Fabriktor sein
mull, beim Arbeitsheginn und beim Arbeilsende, wer zwei-
mal tiglich den Weg zwischen Wohnung und Arbeitsstéitte
bei jedem Wetter ,machen® mul}, und wer dabei sein
Wocheneinkommen bis auf den Pfennig im Voraus be-
rechnen kann und keine zusitzlichen Einnahmen erwarten
darf, wer mit 20 oder 24 oder gar 32 RM in der Lohntite
am Freitag nach Fabrikschlulb nach Hause fihrt und die
niachste Lohnzahlung genau 7 Tage spiter in genau der
gleichen Hohe erhalten wird, der rechnet mit dem Pfennig
auch fiar die Uberwindung des Arbeitsweges.

Das Fahrrad ist von den heutigen Verkehrsmitteln das
billigste; es isl sogar billiger als unser Schuhzeug, voraus-
gesetzt, dal wir auch dieses so ordentlich halten, wie es
beim Fahrrad aus Grinden der Gebrauchsfihigkeit von
selbst geschieht.

Denn unser Schuhverbrauch liegt nach den Erhebungen
des Statistischen Reichsamts iiber deutsche Arbeiterhaus-
halte und nach Feststellungen der DAF. bei etwa 24 bis
28 RM jahrlich pro Haushalt!); ein gutes Fahrrad zu
65 RM verursacht jahrlich bei normalem Verschleil 7—8 RM
Ersatzkosten fiir den Haushaltungsvorstand.

Da das Fahrrad mindestens 5 Jahre aushilt, durch-
schnittlich 7—8 Jahre, so kostet es jahrlich (bei 8 Jahren
voller Abschreibung und 8 mal 8 RM Ersatzkosten 65 plus
64 RM gleich 129 RM : 8 gleich) 16,10 RM.

Wenn wir diese Kostenziffer mit der oben angegebenen
- Gesamtausgabe aller deutschen Radfahrer im Jahr, in Héhe
von 400 Mill. RM, vergleichen, so ergibt sich noch ein
kleiner Abstand von etwa 1 RM pro Radfahrer-Bedarf;
er erklart sich aus dem Schrottgewinn des Rades, mach
AuBerdienststellung.

Die Kosten fir eine Sonderkleidung fiir das Fahrrad
sind hierbei micht in Rechnung gestellt, weil sie 1m allge-
meinen sich erabrigt. Nur der Radsportler legt Wert aut

) Fur Schuhzeug und Schuhreparaturen sind mach Feststellungen
auf breitester Grundlage im Jahr 1937 ca. 1600 Mill. RM ausgegeben
worden., |
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auf eine ihn unterscheidende Kleidung; vielfach ist es aber
nur eine einfache Mitze.

Dafiar spart der Radfahrer an seinem Schuhzeug; er ver-
braucht nachgewiesenermalien weniger Schuhe als der Full-
ganger.

So ergibt sich fir den einzelnen Radler eine auber-
ordentlich mniedrige Ausgabe fiir das Radfahren. Diese
Ausgabe wird bei gutem StraBenpflaster und ausreichenden
Radwegen moch weiter herabgedrickt.

Aus fritheren Untersuchungen von mir 2) ergibt sich, daB
der Radfahrer in Berlin weniger als halb so viel Ab-
nutzungskosten bei seinem Fahrrad hat als der Radfahrer
in der Kleinstadt mit altem Kopfsteinpflaster oder auf
schlechter Landstrale.

Wenn man die Jahresleistung des Radlers mit nur
4500 km ansetzt (je 15 km an 300 Tagen), so kostet ein
Kilometer Radfahren nur (16,10 RM : 4500 gleich)
0,36 Rpf.

Abb. 9.
Das Radeln kostet pro km auf

wasser- - I
gebundener gebundener | Macadam- Steinpflaster
Decke Decke Decke
0,1—0,2 0,2—0,3 02—04 0,4—05
Rpf. Rpf. Rpf. Rpf.

In Berlin, Magdeburg, Hannover, Liibeck usw. sinkt
dieser Satz auf 0,20 Rpf.; in den Pflasterstadten steigt er
auf 0,00 bis einen ganzen Reichspfennig.

Wie stark die Art der StiraBendecke den Radverkehr
beeinflult, zeigt die fast ruckartige Zunahme des Rad-
fahrens in den Gegenden, deren Stralien auf Grund des
Erneuverungsplans des Generalinspektors fir das deutsche

2y In der ,,Verkehrstechnik®, Berlin, 1936,
. verkehrswarte, 1937, S. 99,
,Die meue Wirtschaft®, Berlin 1936, Mai-Heft.
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StraBenwesen seit 1933/34 mit glatter Decke ausgestattet
worden sind. |

Vor allem hat mnicht nur die Landarbeiterschait sich
zum Radfahren durchgerungen, sondern auch die biuer-
liche Bevolkerung selbst; auf dem Bauernhof radelt heute
in diesen Gegenden jeder uberhaupt landwirtschaftlich
Tatige, auch die IFFrauen und die sonstigen mithelfenden
Familienangehorigen.

Aus der Untersuchung der DAF. aber die Tageswande-
rung der Erwerbstitigen vom Wohnort zum Arbeitsplatz
in einer anderen als der Wohngemeinde geht klar hervor,
daBl im mitteldeutschen Raum -— Gaue Halle/Merseburg
und Magdeburg/Anhalt — durchschnittlich mehr als 60 9
dieser Erwerbstitigen das Fahrrad fir ihren téglichen
Arbeitsweg benutzen.

- Soweit diese Fahrten auf den Bau und die Unterhal-
tung der Radwege Einflull ausiben koénnen, sind wir
ihnen im vorangehenden Abschnitt bereits nachgegangen.
Richtung und Umfang des Radverkehrs mussen natur-
gemifl fir den Radwegebau bestimmend sein.

Hier miissen wir noch herausstellen, welche Zeit der
Erwerbstitige fiir das Radfahren verwendet, wenn er tag-
lich seinen Weg zur Arbeifsstatte und zuriack fahrt, weiter
welche Zeit er einspart durch die Benutzung des Fahrrads,
drittens, um wieviel weiter hinaus sich die Wohnstatten
verschieben — vom Arbeitsplatz aus gesehen — wenn das
Fahrrad als Verkehrsmittel benutzt werden kann.

Die in den Gauen der NSDAP. Halle/Merseburg und
Magdeburg/Anhalt im Spéatherbst 1937 von der DAF. in
Benehmen mit der Landesplanungsgemeinschaft Sachsen-
Anhalt durchgefithrte Erhebung tber die Tageswande-
rung der Arbeiter zu ihren auswirts gelegenen Betrieben
hat eindeutig ergeben, dall rund 60 9, aller dieser aus-
wirts wohnenden Arbeiler zum Betrieb radeln, dall aber
bei mehr als 13—15 km Entfernung lieber die Eisenbahn
benutzt wird, auch wenn damit ein Anmarsch zum Bahn-
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hof, oft zu Rad, von 15 bis 30 Minuten Zeit verbun-
den ist?3).

Der radelnde Tageswanderer vermeidet es moglichst,
langer als 25 Minuten auf dem Rad zu sitzen, wenn er zur
Arbeitsstatte fahrt.

Mehr als drei Viertel aller Radler dieser Art sind in
dem geschilderten grollen Raum mnicht langer unterwegs;
sie legen in dieser Zeit — je nach dem Geliande, der Gute
der Fahrstraen und Radwege und natirlich je mnach
dem personlichen Fahrleistungsvermogen — 8—12 km zu-
ruck. Der Rest der Radler ist bis auf wenige Prozent
25—40 Minuten auf dem Rad far den "Weg zur Arbeit;
und nur ganz wenige Prozent fahren noch etwas langer
bzw. weiter, ohne das Fahrrad aufzugeben und ein anderes
Vierkehrsmittel aufzusuchen.

Der gewerblich erwerbstitige AuBlenwohner sitzt also
im ganzen taglich — bei 2 Fahrten — etwa 25/30—60 Minu-
ten auf dem Rad, im Durchschnitt 40—50 Minuten. Mit
Zu- und Abgang ergeben sich etwa 60—70 Minuten fir den
Arbeitsverkehr des Radlers%).

Beachtlich ist aubBerdem, daB je groBer der Arbeits-
platz ist, desto mehr Zeit auf den Anmarsch zu 1thm trifft.

Far die drei GroBstadte Magdeburg, Halle (Saale),
Dessau (mit 320000 Einwohnern, 220000 Einwohnern und
120000 Einwohmern) betrigt der durchschnittliche
Anmarsch der aullenwohnenden Arbeiter

far Magdeburg 23 Minuten,
fiur Halle (Saale) 48 Minuten,
fur Dessau 42 Minuten,

%) Die wichtigsten Ergebnisse dieser Erhebung sind in einer Dar-
stellung fur die Reichsarbeitsgemeinschaft fir Raumforschung (bei
der Reichsstelle [ir Raumordnung) wvom Verfasser dieser Schrift
bereits ausgewertet worden (Februar 1939).

4) Es ist beachtlich, daB auch die Benuizer anderer Verkehrs-
mittel etwa dieselbe Zeit im ganzen fir den Arbeitsweg aufbringen,
im Durchschnitt allerdings einige Minuten mehr — statt 43 etwa 46
Minuten, DAF. Arbeitsstatistisches Ami. 1939.
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Fir die Eisenbahnbenutzer unter diesen Arbeitern steigt
er dabei bis auf 120 Minuten — durch FuBweg zum Bahn-
hof am Wohnort und FuBweg vom Bahnhof am Arbeitsort,
wahrend er sich fir die radfahrenden AuBBenwoh-
ner in den schon genannten engen Grenzen von
20—60 Min uten halt.

Der Berufsverkehr, der das Tretrad benutzt, ist an tber-
groben Entfernungen zwischen Wohnort und Arbeitsort
also nicht interessiert.

Der Zweck des Radler-Berufsverkehrs ist vielmehr in
allererster Linie, moglichst billig. und zeitsparend zur
Arbeitsstatte und zurick zu gelangen ohne koérperliche
Sichverausgabung.

Radberufswege missen deshalb ohne Umwege zum
Ziel fiuhren; sie sollen moglichst nur einen 8—12km langen
Anmarsch durch das Fahrrad erleichtern, sollen bis zum
Fabriktor fihren und auf der anderen Seite bis in die
Arbeiterwohnsiedlungen hinein %).

10. DAS FAHRRAD DES TOURISTEN.

Wihrend in England und Frankreich das Fahrrad in
seinen Anfangen uberwiegend als Unterhaltungsmittel be-
nutzt wurde, wofir die kleinen geschlossenen Rundbahnen
aus jener Zeit!) Zeugnis ablegen, ist es in Deulschland
von Anfang an auch auf der Stralle als Verkehrsmittel be-
nuizt worden, wenn auch erst in steigendem Mabe, als das
Niederrad erfunden war?). Aber daneben hat es sich
(alles, was im Alltag genuizt wird ,findet wenig literarische
Beachtung; alles, was einem LEinzelzweck dient oder gar

5y Wenn weit gelegene Arbeitersiedlungen fur einen Betrieb unent-
behrlich sind, ist es besser, Personen-Massenverkehrsmittel einzu-
setzen, Werkomnibusse oder entsprechende Strafenbahnen, Uberland-
bahnen oder Eisenbahnen tuberhaupt.

1) Technik-Geschichte. Herausgegeben von Pmof. MatschoB, Ber-
lin, Band 23.

2) Vgl. oben Abschnitt 1,
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der Steigerung des Ansehens, findet dagegen viel Beach-
tung) als Sportrad in seiner Jahrzehnte lang entwickel-
ten Hochrad-FForm ein gewisses Gedichtnis erhalten.

Da es gerade die Hochrad-Sporivereine waren, die das
Niederrad anfangs bei uns forderien — 1m richtigen
Glauben, dall ein mneues Sportrad geschaffen sei —,
so dringte die Entwicklung des Niederrades
auch zum Sportrad hin?3).

Zum Rennrad gehort auBerdem eine geeignete Lenk-
stange; der Rennfahrer mubl seinen Korper so legen kon-
nen, dall er die Schwerkraft seiner Oberschenkel mog-
Iichst gut ausnitzt, d. h. er mub stark nach vorn gebeugt
sitzen. Zu diesem Zweck miissen die Handgriffe der Lenk-
stange moglichst tief liegen. Die Lenkstange erhielt des-
halb die bekannte Sportform, bei der die Handgriffe blS
15 ecm tiefer liegen als die Querstange selbst.

Und das Sportrad erhielt eine hohe Ubersetzung,
wenn auch — zur Gewichtsverminderung — so klein wie
moglich gebaut.

Diese rein sportlichen Notwendigkeiten fan-
den nmun auch beim einfachen Tourenrad Ein-
gang. Es ist klar, dall der Radfahrer geradezu verfihrt
wurde, wegen der sportlichen Moéglichkeiten seines Rades,
diese auf der SiraBe zu nutzen, d. h. mit gefidhrlicher Ge-
schwindigkeit zu fahren.

Dal er damit nicht bloB sich, sondern auch andere
Strallenbenutzer gefahrdete, kam gewohnlich erst durch
einen Verkehrsunfall dem einzelnen Radler zum Bewubt-
sein. Oft kam die Einsicht in solchen Fillen zu spit; denn
als Arm- oder Beinkriappel, als in der Sehkraft behindert
oder mit sonstigen schweren korperlichen Schaden be-
haftet, fiel das Radeln jetzt aus.

Was an deutschen Menschen auf dem Zweirad auf der
Strabe todlich wverunglickte, hat uns schon beschiftigt.
Wenn die offentliche Meinung den Radfahrer oft iber alle

%} Es darf erwahnt werden, daB z. B. mehrere der Brider Opel
sich als Radrennfahrer betiiigt haben.
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MaBen fir die StraBenverkehrsunfille verantwortlich macht,
so ist das zwar gewiB dbertrieben; aber es ist leider
ein Kornchen Wahrheit daran. |

Der Wunsch, auf der StraBe zu glianzen, hat schon un-
gezahlte Unfalle entstehen lassen. Das gilt fir den Kraft-
fahrer ja ebenso; und auch far den Sonntagsreiter.

In diesem an sich wohl Altesten Ausdruck far StraBen-
benutzer, die ihre Aufgabe nicht ganz erfalit haben, steckt
vielleicht auch fiar die anderen Unfallverursacher die ent-
scheidende Erklarung,

Wer mnicht den tadglich en Umgang mit seinem Ver-

kehrsmittel pflegen kann, ist eben nicht erfahren genug,
um am oOffentlichen Verkehr teilzunehmen.
- Liegt es beim Reiter vermeintlich nur am Pferd und
seinen , Tiucken”, so liegt es beim Radfahrer hauptsich-
lich an seiner mangelhaften Kenntnis der Vorschriften far
den StraBenverkehr,

Man sollte dem Radfahrer ein eigenes Stra-
Benverkehrsbuch widmen; die fur die Verkehrsord-
nung auf der Stralle zustindigen Stellen sollten sogar auller
einem entsprechenden Rechtsbuch noch ein handliches
Vademecum jedem Radfahrer kostenlos in die
Hand geben — gelegentlich des Radkaufs oder bei Rad-
reparaturen usw., damit er seine Verkehrspflichten wirk-
lich kennen lernt4).

Der so ausgeriistete Radfahrer wird bestimmt weniger
Verkehrsgefahren schaffen als der tber die Verkehrsord-
nung und die Verkehrsgefahren unzureichend unterrichtete
Radfahrer.

Der Radfahrer verunfallt sehr viel weniger, weil er
kein reines Tourenrad (Strabenrad) fuhrt, als vielmehr
aus allen moglichen anderen Grianden,

DalB unter diesen letzteren die Unkenntnis der Verkehrs-
ordnung weit an der Spilze steht, zeigen die Verkehrsun-
fallursachen zur Evidenz,

£y Wie es fur die Kraftfahrer das NSKK. in den letzten Jahren
mehrfach getan hat. -
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Fast 40 9% aller an Verkehrsunfillen beteiligten Rad-
fahrer haben irgendeine Bestimmung des StraBenverkehrs-
rechts verletzt; und weitere 40 oo haben die ortlichen Ver-
kehrsmaBnahmen (Gebot-, Verbot-, Richtungszeichen usw.)
nicht beachtet.

Noch deutlicher zeigen es die mehrfach durchgefiithrten
Anzeigen gegen verkehrswidrige Fahrer; es ist in fast
‘allen Stadten, deren Polizei solche Anzeigen-Tage durch-
fahrte, festzustellen gewesen, dall fast 20mal mehr Rad-
fahrer Verkehrsfehler begingen, ohne dafl ein Unfall ent-
stand — durch die Vernunft und Ricksichtnahme anderer
Strallenbenutzer.

Auch die Belehrungsaktionen auf der Stralle durch die
Verkehrspolizei, das NSKK. und andere Helfer — auch
die SA. hat wiederholt zahlreiche Verkehrsbelehrungen
auf sich genommen — haben gezeigt, daBl beim Radfahrer
leider regelmiabBig die grofte Zahl von Verkehrssindern
zu finden ist. |

Vielleicht stellt sich auch die Fahrrad-Industrie in den
Dienst dieser Aufklarungsarbeit; wir sehen darin eine be-
sondere wirkungsvolle Form der Werbung — mnicht zu-
letzt auch gerade fiir das gute Markenrad.

Denn heute scheut sich mancher Volksgenosse, sich als
Radler in den Strallenverkehr zu begeben — wegen der Ge-
fahren von den ubrigen Radlern her?).

‘Wenn wir zu unseren uns rassisch so nahe verwandten
Nachbarn in Dianemark und Holland blicken, so sehen wir
dort nirgends eine Scheu vor dem Radeln auf der StraBe.

Es ist bekannt, daBl der Konig von Danemark radelt und
die Konigin von Holland; es ist bekannt, daBl in diesen
Landern Minister und zukinftige Minister bis hinunter zum
jingsten Assesor radeln. '

Weshalb also nicht bei uns?

Die haufig gehorte Antwort, dall das danische und das
hollandische Fahrrad im StraBenverkehr keine Renn-

5) Obgleich dieses Bedenken, wie wir bei der Unfalldarstellung

zeigten, lamgst micht so groB sein sollte, da Radfahrer und Radfahrer
nur in 10 9o aller Radfahrerunfille zusammenstoBen.
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Lenkstange fragt, sondern eine StraBenstange, enthalt
allerdings letwas Richtiges,

Man sieht in diesen Léandern ganz ausschliefllich die
wsenglische® Lienkstange ¢), die die Handgriffe in der Hohe
der Querstange fahrt, Hierdurch ist der Fahrer gezwungen,
ziemlich ,grade® zu sitzen; hierdurch wird die Hebelkraft
seiner Oberschenkel vermindert. Er fihrt also langsamer
als der deutsche Radler, der sich auf dem ,Sport-Rad® im
Verkehr bewegt, und wenn moglich den Rennfahrer spielt.

Das geméichliche Tempo des Radfahrers bei den genann-
ten Nachbarn und auch in England ist fiar uns in der Tat
bewundernswert. Es ist nur verstindlich durch die schar-
fen  Geschwindigkeits-Beschriankungen fir den gesamten
StraBenverkehr in diesen Léindern.

Nicht der Radfahrer, sondern der Gesetzgeber bestimmt
eben dort die Geschwindigkeit.

Aber hieraus hat sich nun doch eine Verkehrsauffassung
entwickelt, die wir ehrlich bewundern missen; in Déne-
mark ist der Herr der Stralle der Radfahrer; er heil3t
,Konig Radfahrer®; und in England ist die Vierkehrsdiszi-
plin aller StraBenbenutzer noch weiterentwickelt. In Eng-
land richtet sich der gesamte StraBenverkehr im Notfall
immer nach dem jeweils schwachsten Strallenbenuftzer,
d. h. praktisch nach dem FuBganger. In England gilt das
Wort vom , Konig Fullgianger®,

In England, wo das Fahrrad seine bedeutendste Ent-
wicklung erlebt hat, ist sein Gebrauch im StraBenverkehr
durch den Kraftwagen sehr ins Hintertreffen geraten,

Erst in neuester Zeit, seit der StraBlenbau-Reformpraxis
von 1925, tritt der Radfahrer wieder mehr hervor.

—

¢) Hierzu muB erwahnt werden, dall die ,englische“ Lenkstange
fast ausschliefilich deutsches Erzeugnis ist. Nach Danemark und
Holland verkauft die deutsche Lenkstangen-Industrie jahrlich grole
Mengen der ,englischen” Lenkstangen. Was betr uns viel geiibt wird,
die einzelnen Teile des Fahrrades von Spezialfabriken zu kaufen und
dann zusammenzusetzen, geschieht mnatirlich auch bei unseren Aus-
landsabnehmern. Vgl. den Abschnitt ,Fahrrad-Absatz®. Vgl. auch die
beiden hier gebrachten Lenkstangen, die glatte grade ,englische®
und die mit Dreiecksknick gebaute sog. ,deutsche®.
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Abb, 11.
Die ,englische” Lenkstange.

Abb. 12,
Die ,deutsche” Lenkstange,






Wenn man aber weiB, daB der gebrauchte Kraftwagen
in England fir 5—10 engl. Pfund Sterling zu kaufen ist
— das ist ein Zweisilzer, der vielleicht 40000 km hinter sich
hat, aber vielleicht noch 60000 km vor sich — so versteht
man, dafl die Verkaufsstinde der seccond hand cars sehr
viel mehr zu tun haben als die Radhandler,

11. DER RADSPORT.

Der Radsport hat dem Tretrad eine grolle Zahl von
Freunden zugefithrt. Wenn auch der organisierte Rad-
rennsport wverhaltnismafBig wenig Volksgenossen umfabt,
so sind doch die Radrenn-Veranstallungen auf den -ca.
60 Radrennbahmnen?) tiberall regelmillig auBerordent-
lich stark besucht, ob es nun um Fliegerrennen, 50 oder
100 km-Rennen oder Dauerfahren geht.

Selbst die Jahrzehnte lang veranstalteten ,,6 Tage Ren-
nen“ waren immer sehr gut besucht. Es gab eigentlich
— auler dem Pferderennsport — kaum einen anderen
Sport als den Radrenmnsport, der so groBe dauernde An-
ziehungskraft ausibte.

Die zweite grolle Rennsport-Veranstaltungsart sind die
StraBenrennen; ihnen sprechen die Fahrrad-Indu-
striellen eine moch groBere Werbewirkung zu als den Rad-
rennen auf geschlossenen Bahnen, mit Einlrittsgeld.

Auch wir glauben, daB die richtig aufgezogenen Straben-
rennen starken Anreiz zum Radeln geben.

Nur in den wochenlangen StraBenrennen, wie es z. B.
der Tour de France mit drei Wochen ist, konnen wir
keinen Gewinn fir den Radgebrauch erblicken. Die immer
sehr grolle Zahl von Ausfillen wirkt eher abschreckend.

1) Die Radrennbahnen sind mehrfach statistisch erfaBt worden.
Eine Sondererhebung habe ich fir Zwecke der Volkswohlfahrt im
Jahre 1928 durchgefuhrt; sie ergab ca. 60 Radrennbahnen im dama-
ligen Deutschland. Die neuesten Ermittflungen sind vom deutschen
Gemeindelag vorgenommen worden, in Verbindung mit den Erhebungen
uber samtliche beachtliche oOffentliche Einrichtungen. Sportstatistik,

Amtliches Quellenwerk des Preulbischen Ministeriums fiir Volkswohl-
fahrt. Berlin 1928.
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Dagegen scheint das neue groBe Radrennen durch
Deutschland (erstmalig 1937) internationale Beachtung zu
finden. | ’

Nach einer halbamtlichen Zusammenstellung sind far
das Jahr 1939 von 8 groBlen Rad-Rennstillen im ganzen
44 Vertragsfahrer und 12 Versuchs- und Materialfahrer
angestelll worden 12),

Uber die geschichtliche Entwicklung des Radsports
haben wir hier keine Ausfiuhrungen gebracht; die Rad-
sport-Zeitschriften — im besonderen . Der deutsche Rad-
fahrer® in Berlin — sind in Sachen der Berichterstattung
uber alle Arten der Radrennen sehr ausfihrlich.

Nur eine kurze Auslese iber die bedeutendsten
Deutschen Sieger im intermationalen
Radrennsport
sel eingeflgt.

1892, London. Meisterschaften von England, Dreirad.

Willy Tischbein, Hannover. 1609 m. Amateur.
1894. Antwerpen. Meisterschaft der Welt.

August Lehr, Frankfurt a. M. 1609 m. Amateur.
1897. Glasgow. Meisterschaft der Welt.

Willy Arend, Hannover. 1609 m. Professional.
1901. Berlin. Meisterschaft der Welt.

Thaddius Robl, Mianchen, 100 km. Professional.
1913. Leipzig. Meisterschaft der Welt.

Walter Ruatt, Duisburg. 2000 m. Professional.
1927. Koln. Meisterschaft der Welt.

- Matthias Engel, Kéln. 1000 m. Amateur.

1930. Briussel. Meisterschaft der Welt.

Erich Moller. 100 km. Professional.
1931. Kopenhagen. Meisterschaft der Welt.

Walter Sawall 100 km. Professional.

~1a) Es sind das die Fahrradwerke Adler, Diamant, Dirkopp, Ex-
preB, Phinomen, Presto, Victoria und Wanderer. Ihnen gesellen sich
unterstiitzend zu aus der sog. Zubehorteile-Industrie die Continental-
Gummiwerke, Fichtel & Sachs, die Pallas-Kettenwerke und die Scheeren-
Felge. Vgl. Deutsche Sport-Illustrierte Nr, 15, 1939.
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1932. Rom. Meisterschaft der Welt.
Albert Richter. 1000 m. Amateur.
1934. Leipzig. Meisterschaft der Welt.
Erich Metze. 100 km. Professional.
1935. Brissel. Meisterschaft der Welt.
Toni Merkens. 1000 m. Amateur.
1936. Berlin. Olympisches Malfahren.
Toni Merkemns. 1000 m. Amateur.
1937. Kopenhagen. Meisterschaft der Welt.
Walter Lohmann. 100 km. Professional.

Man sieht, dall praktisch kaum ein Jahr vergeht, in dem
nicht der deutsche Radsport Weltbestleistungen
vollbringt,

Wihrend die beiden genannten Radsportarten die wich-
tigsten Verkehrselemente: die Fahrgeschwindigkeit und die
Fahrsicherheit pflegen, hat sich fir die Fahrgeschicklich-
keit noch eine dritte Radsportart entwickelt, der Rad-
Ballsport, sowohl als ,Saalsport” wie als ,,Rasensport”.

Die Beschriankung dieses Sportzweiges auf jeweils 2 Rad-
ler pro Mannschaft macht den Radballsport sehr tbersicht-
lich, wenn auch vielleicht nicht sehr reizvoll.

Die beim Radsport in seinen einzelnen Zweigen verwen-
deten Maschinen weisen einige grundlegende Unlerschiede
auf.

Das Rennbahnrad ist sehr leicht; es wiegt nur 8—9 kg 2);
das StrabBenrennrad mufl natirlich schwerer gebaul sein
und hat auch — je nach dem Fahrer — eine sehr verschie-
dene Ubersetzung. Das Saalsporirad ist dem Rennbahnrad
ahnlich, aber — zur Erzielung erhohter Wendigkeil —
etwas niedriger gebaut,

Die StraBenrennmaschine hat den stirksten Einflull auf
die Geschmacksrichtung des StraBenfahrers, auch wenn
dieser sich mit einem 12 km Tempo begnugt. Hierdurch ist
ein mittelschweres Rad mit Sportlenkstange in Deutschland
die am meisten benutzte Radform far die Stralie ge-
worden ),

2) Ohne Freilaufnabemit Freilaufnabe 9-10 kg.
%a) Vgl. hierzu die 2 am Schlul} gebrachten Abbildungen.
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DaB mit dieser Radform gewisse erhohte StraBengefah-
ren verbunden sind, ist leicht verstindlich; denn es wird
bei uns auf Grund der Fahreigenschaften dieses Rades viel-
fach rascher gefahren als der Sicherheit des Verkehrs zu-
traglich ist,

Aller Verkehr mull aber als ersten Grundsatz gelten
lassen, dalBl durch ihn micht Leib und Leben der Verkehrs-
teilnehmer nutzlos gefahrdet werden.

In den Lindern mit wirklich ausgedehntem Radverkehr
hat deshalb auch das Sportrad sich nicht im StraBenver-
kehr durchgesetzt, sondern ein — langsameres — StraBen-
rad, langsamer durch 1) eine bescheidene Ubersetzung
und 2) eine hochgelegte Lenkstange, die ein forciertes
Treten der Pedale ausschlieBt, indem der Oberkorper hier
viel zu gerade im Sattel sitzt, als dall die Oberschenkel-
muskeln sich voll auswirken konnen.

Die Tatsache besteht, dall in den Lindern mit solchem
regelrechten StraBenrad ganz erheblich mehr Menschen
radeln als bei uns. In Dinemark und Holland entfallt
ein Fahrrad auf 2—25 Einwohner, bei uns auf 3,5—4 Ein-
wohner, S

Der Radsport gehort eben mit seinen Sportriadern auf
die Sportstatten; auf die Sirale gehort ein StraBlenrad.

Das StraBenrad mull gewisse Sicherheilen gewihren,
damit es auch gern von jedermann gefahren wird; damit
der Vater, der seinem Buben ein Fahrrad schenkt, einige
(ewilheit hat, dal er ihm keine unnétige Gefahrenquelle
verschafft, und der Fahrradhiandler diesen Wunsch auch
mit gutem Gewissen erfiilllen kann.

Die seit dem 1. Januar 1939 obligatorische 2. Fahrrad-

bremse durfte den Sicherheitswunschen weiter Kreise un-
seres Volkes entsprechen — wenn sie auch dem Radfahrer
vielfach nur als Hemmnis erscheinen wird.
Es mull hierbei festgestellt werden, dal} die Radbremsen
leider haufig zu schweren Unfallen fihren. Der Rad-
fahrer abersieht, wenn er die Bremse -— am Vorderrad —
betatigt, oft, daB er sein Rad damit regelrecht blockiert und
stirzt vornuber.
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Die neue Bremse mub eine Hinterradbremse sein; sie
lost eine neue Gefahr aus, die Schleuderwirkung, d. h. zu-
gleich eine vermehrte StraBensperre,

Die zuverlassigste Bremswirkung kanm der Radfahrer
durch Ricktritt, d. h. mit den Pedalen, erzielen.

Die Erziehung zu einem Radfahren, das der Verkehrs-
sicherheit dient, mufl als Aufgabe nicht der rein techni-
schen Gestallung durch die Fahrrad-Industrie, sondern
der Beeinflussung durch die Familie und den alteren Sport-
kameraden, und als Aufgabe der StraBenverkehrspolizei
angesehen werden,

Belehrung, Verwarnung und Strafe, auch ohne dafl} ein
Unfall den Anlall dazu gibt, wird die beste Wirkung haben.

In England wird dem Radfahrer genau wie dem Kraft-
fahrer das Fahrzeug beschlagnahmt, wenn ein Verkehrs-
unfall durch dieses verursacht worden ist.

In Deutschland wenden wir dieses Verfahren neuer-
dings auch an; aber wahrhaft wirkungsvoll wird es erst,
wenn es bereits bei offensichtlicher Ubertretung der ver-
kehrspolizeilichen Vorschriften geschieht.

Dem Radsport werden hierdurch keine Fesseln aufer-
legt; im Gegenteil, wer sportliches IFahren sehen will,
weil nun erst genau, daB er dazu die Radrennbahn be-
suchen muf} oder sich bei einem Strallenrennen als Zu-
schauer aufstellen mub.

Kein Sport wird sonst auf der Stralle ausgetiibt. Auch
der Radsport gehort nicht auf die normale, nicht gesicherte
Fahrstrafe.

Der Radsport hat bisher nicht zu den Olympischen Spie-
len gehort. Die far 1940 nach Finnland vergebenen
12. Olympischen Spiele werden zum ersten Male den
Radsport sehen, vermutlich aber nur als Stralenrennen 3),
veranstaltet von der Union Cycliste Internationale, und
angeregt und beantragt von Deutschland aus.

%) Die hierfiir bestimmte StraBenroute Helsinki-Borga ist 94 km
lang und hin und zurick zu fahren, sodaB 188 km StraBenrennstrecke

sich ergeben -— ein durchaus vernunftiges, um nicht zu sagen be-
scheidenes Mal.
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Es besteht danach bei uns ein groBes Verstindnis fur
den Radsport; und es besteht die Aussicht, daB die Auf-
nahme des Radsports in die hochste Form der Sport-
tibung dem Radeln neue Anhangerschichten zufihren wird.

12. DAS VOLKSRAD.

So wie der Reitsport die Pferdezucht stark verbessert
hat, ohne dal} das eigentliche Rennpferd nun als Lastpferd
oder als Zugtier benutzt wird, mull auch im Radsport ein
klarer Unterschied zwischen dem Rennrad der verschie-
denen Radsportzweige und dem StraBenrad gemacht wer-
den. ;

Tatsachlich hat die Fahrrad-Industrie seit Jahrzehnten
auch die Tourenrader entwickell, genannt nach dem Tou-
risten, geschaffen fir seine Wanderfahrt.

Merkwiirdig ist nur, dall der deutsche Kaufer oft den
Halbrenner vorzicht.

Der Radwanderer drauBen auf einsamen Wanderwegen
benotigt dagegen ein ,solides” Tourenrad mit Werkzeug-
tasche, Luftpumpe usw.

Aus unseren friheren Darlegungen ergibt sich, dali die
Radform fiar den ‘Stralenverkehr keine eigene Losung
notig hat; das Niederrad, mit Luftreifen, Rucktriftbremse
usw., wie wir es oben schilderten, eignet sich — wenn nur
die Ubersetzung micht idberirieben wird — im Grunde
in jeder handelsiiblichen Form fir den StraBenverkehr.

Vielleicht vermeidet man zu kurze und zu stark mach
unten gebogene Lenkstangen, damit einmal das Lenken
keine zu groBe Armmuskelarbeit erfordert, und damit zwei-
tens der Korper in gesunder Haltung im Sattel sitzt

Dalb der grade sitzende Fahrer weniger Fahrgeschwin-
digkeit entwickeln kann, steht ja fest. Dall er mit solchem
Rad auf der StraBe wendiger ist, muB aber bezweifelt wer-
den.

Ein solches Fahrrad wird dem groBeren Teil unseres
radbedirftigen Volkes die besten Dienste leisten, unserer
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erwerbstitigen Bevolkerung, die das Fahrrad als billigstes
Verkehrsmittel zur Arbeitsstatte gebraucht, und unserer
Schuljugend, die den Schulweg durch das Rad karzt und
ertraglich macht,

Als vor einigen Jahren eine groBe Schulbehérde ein-
mal die Fahrradunfille der Schulkinder ermittelte, zeigte
sich, daB} die Schiler der hoéheren Schulen anteilig viel
mehr Radunfille haben als die Schiiler der Volksschulen.
Die damalige demokratische Schulbehorde fahrte diesen
Unterschied auf die bessere StraBenerziehung der Volks-
schulkinder zuriick. In Wirklichkeit erklarte sich der Un-
terschied dadurch, daB von 100 Volksschilern — wegen
der gleichmaBigen Verteilung der Volksschulen tber das
gesamte Stadtgebiet, und weil in der Grolistadt kaum vor
dem 10. Lebensjahr geradelt wird — nur 5—6 Schiler
Radler sind, von 100 Schilern der hoheren Schulen aber
o0—060.

Die Erhebung bewies also gerade das Gegenteil; denn
bei relativ doppelt so viel Radunfallen der hoheren Schiler
gegeniiber den Volksschiilern ergab sich, dall die hoheren
Schiiler nur etwa ein Drittel der Unfallhdufigkeit der
Volksschiiler hatten, (Es verunfallten 45—50 9o der radeln-
radelnden Volksschiiler, dagegen nur 15—20 9 der radeln-
den ,hoheren” Schiiler.)

Fuar jeden ohne Tendenz tatigen Beobachter war dieses
Ergebnis nicht aberraschend. Denn es ist naturlich, dab
die vielen alteren (bis 19 jahrigen) Schiler (der hoheren
Schulen) sich besser im Strallenverkehr zurecht finden
als die nur bis 14 jahrigen Volksschiler.

Aber die Erhebung bewies auch, dall schon bei dem
Streben nach vermehrter Schulbildung sehr viel weitere
Wege zurickzulegen sind, als wenn man nur die ein-
fache Allgemeinbildung auf der Schule sucht.

Wohl fast jede GroBstadt hat auf je 100000 Einwohner
nur eine hohere Knaben- und eine hohere Miadchen-

schule, dagegen gleichzeitig etwa 10 bis 12 Volksschulen
auf dem gleichen Raum.
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Hinzu kam frither noch die Spezialisierung der héheren
Schulen, Sie zwang vielfach ungewohnlich weite Schul-
wege auf. Durch die Vereinheitlichungder Schul-
typen seit der Machtibernahme fiir die héheren IL.ehran-
stalten - ist  in Deutschland eine wichtige Gefahren-
quelle far den Schulweg erheblich verklei-
nert worden.

Das Schilerrad ist eine Art des Volksrades; es wird
schon heute in ausgezeichneter ZweckmabBigkeit geliefert;
dall es auch richtig benutzt wird, ist eine Aufgabe der
Eltern und der Schule — mnicht der Fahrrad-Industrie, was
vielleicht doch einmal ausgesprochen werden muf}. Denn
nicht Fahrradméngel lassen so manchen Schiiler verun-
fallen, sondern unzurcichende Verkehrserzichungder Schul-
Jugend, besonders der wirklich jungen Schuljugend.

Aber wir wissen, daf} das Fahrrad fiir den im Erwerbs-
leben stehenden Volksgenossen noch mehr Bedeutung hat.

Was der Volksschule an Radlern fehlt, holt die Lehr-
zeit der Volksschiler in Handwerk, Handel und Gewerbe
reichlich auf.

Die Berufsgenossenschaften des Einzelhandels und der
(Gewerbe mit starkem Aulenbetrieb, wozu auch u. a. das
Zeitungsgewerbe mit seinen Zeitungsboten gehért, sind
durch die im Radeln unerfahrenen Lehrlinge notorisch
~am mejsten belastet.

Wir hatten oben festgestellt, dall meben etwa 2 Mil-
lionen Schulkindern 12—13 Millionen Lohnarbeiter und An-
gestellte tiglich radeln, und daB auBerdem etwa 3 Mil-
lionen , Selbstiandige”, Hausfrauen usw, — unter den Selb-
stindicen besonders vicle Handwerker und kleine Bauern —
taglich das Fahrrad gebrauchen,

Das Deutsche Volk ist noch nicht so stark in den Ver-
kehr verstrickt wie etwa das englische, oder die Nord-
amerikaner ). Wahrend es bei den letzteren fir unsere

') In einer Untersuchung uber die Kosten des Verkehrs (far
1936/37) fur die Familie komme ich zu dem Ergebms dal} die deulsche
Familie etwa 16 9% ihres Einkommens fiir Personen- und Gilerverkehr

verwendet, die englische Familie etwa 22 %, die nordamerikanische
25 %. Verkehrswarte. 1937. Heft 7. - -
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Abb. 13.
Der ,Sitz" im Halbrenner.

Abb. 14
Das , Winken™ aul dem Halbreaner.






Verhéltnisse wirklich groBe Entfernungen sind, die den
Amerikaner deshalb auch so stark motorisiert haben, sind
es bei uns wie in England die produktionspolitischen Ge-
sichtspunkte, die die Produktionsstitten von den Kon-
sumtionsstatten aus kulturellen und nationalen Erwigun-
gen frennen, und die einen starken Nahverkehr zu stei-
gender Notwendigkeit machen.

Fir diesen stindig wachsenden Nahverkehr ist das
FFahrrad erfahrungsgemiall sehr gut geeignet; es entlastet,
besonders vom Mirz bis November und an den Feijertagen,
die offentlichen Verkehrsmittel, es dient der Volksgesund-
heit und gibt auberdem dem Wochenendverkehr eine wich-
tige Dezentralisation.

Die Befriedigung des Radbedarfs dieser vielen Millionen
deutscher Menschen ist der Fahrrad-Industrie offensicht-
lich schon bisher gelungen — denn anderenfalls ware der
Absatz an Fahrriadern wohl erheblich kleiner. Sowohl in
der Radform, wie im Preise und in der Radgiite erfillen
die vielen Fabrikmarken — schon aus dem tatsachlich
vorhandenen gesunden Wetibewerb heraus — alle billigen
Wiinsche der Radbenutzer.

In diesem Zusammenhang mufl erwahnt werden, daB
auch gerade die Linder, deren Radfahren auf uns vor-
bildlich wirkt, Dianemark und Holland, die besten Kiufer
deutscher Fahrriader und Fahrradteile sind. Dal} die nach
tiblicher Auffassung auch verkehrssicherste Lenkstange
senglisch” heibt, ist offenbar nur eine Konzession an den
Kauferwunsch, denn diese Lenkstangen stammen — das
darf hier wiederholt werden — in grofler Zahl aus deut-
schen Fabriken. In der oben geschilderten deutschen
Ausfuhr von Fahrradteilen, die rund 2/, des gesamten Aus-
fuhrwertes Deutschlands unter dem Titel , Fahrrader®
ausmacht, stecken ' jihrlich mehrere hunderttausend
deutsche Lenkstangen.

Nur ein verkehrssicheres Rad in dem Sinne, daB die
Verantwortung fiir die Verkehrsgefahren vom Fahrer auf
das Rad abgewalzt wird, kann es nicht geben.
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~ So darf man wohl sagen, daB die deutsche Fahrrad-
Industrie ihre volle Schuldigkeit gegeniiber dem Radab-
nehmer tut, dafl aber dieser nicht mur Radler, sondern
auch StraBenbenutzer und . Verkehrsteilnehmer® ist, wenn
er auf unseren StraBen fiahrt.

Der Straflenbenutzer gebraucht Verkehrserziehung und
was der Englinder ,roadsense”® nennt, einen gesunden
Sinn fir die jeweilige Lage, die er auf seinem Rade bzw.
mif seinem Rade auf der Strafle einnimmt. Diese Eigen-
schaften sind keine lieferbare Ware, wie das Rad, sondern
eine Angelegenheit der Verkehrsdisziplin.

Der Erwerbstitige erwirbt sie durch Aufklarung, Selbst-
erziehung, Selbstkontrolle, AlkoholmaBigkeit, Ruicksicht-
nahme usw., nicht durch Einkauf bei einem Handelsmann.

Der Preis des Fahrrades ist in Deutschland offenbar
angemessen; der Einzelhandelspreis des guten StraBen-
rades liegt mit EinschluB des notwendigen Zubehors bei
45 bis 65 RM.

Der Handelsnutzen ist duBerst gering. Der Handler
mul} sich tatsichlich auf Reparaturarbeiten stitzen, wenn
er leben will. Diese Verbindung von Einzelhandel und
Reparaturwerkstatt ist eine sehr ginstige Einrichtung im
deutschen Fahrradgeschaft; sie ist es auch, die das Fabrik-
geschaft im Fahrradhandel nicht blihen 1aBt; sie ist es,
die geradezu davor warnen 1abt, den Fahrradhandel etwa
an Fahrradfabriken dichter anzulehnen als es heute der
FFall ist; wenn wir micht aus dem nationalen Sozialismus
in einen wirtschaftlichen Sozialismus verfallen wollen.

Die deutsche Fahrradwirtschaft ist seit Jahren in der
glicklichen ILage, dem deutschen Volksgenossen ein Fahr-
rad zu liefern, das Anspruch auf den Ehrentitel , Volks-
rad“ hat.

Das deutsche [Fahrrad, das auch in manchen fremden
Landern allen anderen Fahrradmarken vorgezogen wird
— auler Holland, Déanemark, Schweiz, den baltischen
Randstaaten und Ungarn moéchten wir noch die Tiarkei und
Iran mennen — erfillt eine groBe nationale Aufgabe, indem
es mehr als einem Viertel aller lebenden Deutschen die
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Ausfithrung seiner Alltagsfahrt zur Arbeit und die -Be-
friedigung billiger Erholung ermaoglicht.

Nur eines fehlt uns noch, damit das Fahrrad in voll-
stem Ausmalle seinen Nuizen erreicht, das groBziigig aus-
gebaute Radwegenetz, dessen Anlage wir oben betrachtet
haben.

Die Sicherstellung des Kraftebedarfs fir alle
Aufgaben von besonderer staatspolitischer Bedeutung hat
Anfang 1939 dazugefiihrt, daB erhebliche Beschrankungen
in der Losung (von ' Arbeitsverhaltnissen geschaffen
worden sind. Es handelt sich hierbei sowohl um die
ausgesprochenen GroBindustrien in der chemischen Indu-
strie, in der Baustoff-, Eisen- und Metallwirtschaft und im
Bergbau, aber auch um die Arbeitsplitze in der Landwirt-
schaft und Forstwirtschaft.

Es liegt auf der Hand, dall mit dieser Sicherung der
Arbeitskraft die Heranbringung der Arbeiter und Ange-
stellten durch billige Verkehrsmittel eng verkniipft ist. Der
Ausbau und die Unterhaltung von Radwegen tritt auf diese
Weise vermehrt in die Erscheinung.

Wenn wir wunsere Arbeiterschaft ,seBhaft®
machen wollen, missen wir ihr besonders gute und
billige Verkehrsmoglichkeiten zum Arbeitsplatz verschaf-
fen, missen auch entfernt gelegene Arbeitspliatze moglichst
giunstig erreichbar machen. Hierzu sind ohne Zweifel ge-
wisse Massenverkehrsartikel noétig (StraBenbahn, Werk-
omnibus usw.), aber auch das personliche Verkehrsmittel
wdes kleinen Mannes“, das Fahrrad, muB8 voll und még-
lichst gefahrenfrei benutzbar werden.

Der deutsche Radler dankt fir die zunehmende Ein-
sicht in seine Verkehrsbedirfnisse mit einer stindigen Ab-
nahme seiner Beteiligung an den StraBenverkehrsunfillen.
Alle deutschen GroBstidte zeigen diese Abnahme an Ver-
kehrsverlusten, die einen entsprechenden Schutz des gan-
zen Volksvermogens darstellt,

Am Klarsten spiegelt sich diese Verkehrsverbesserungder
Radfahrer in der Reichshauptstadt wieder; ihre Radfahrer
(es sind etwa 700000 im Jahr 1934 und mehr als 750000
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im Jahr 1937) waren an den Strafienverkehrsunfillen
Berlins beteiligt 2)

im Jahr 1934 mit 11225 Fahrridern gleich 21,4 o jeweils aller
im Jahr 1935 mit 10653 Fahrriadern gleich 18,7 o Unfall-

im Jahr 1936 mit 10631 Fahrridern gleich 16,7 % beteiligten
im Jahr 1937 mit 9622 Fahrriadern gleich 15,2 % Berlins

Ein vermehrter Schutz des Radfahrers wird nicht nur
seine StraBensicherheit moch weiter verbessern, sondern
zugleich die beste Stiitze fur die Zukunft der Fahrradwirt-
schaft sein, |

Das Niederrad hat in England seiner Zeit die Bezeich-
nung ,Safety bicycle“ (Sicherheits-Zweirad) erhalten.

Damit es einen wirklich sicheren Radfahrverkehr geben
kann, mull das Radwegenetz entsprichend ausgebaut wer-
den, Wir brauchen nicht wie in Holland, wo es auf 2200 km
Reichsstralfen 2400 km Radwege gibt, ein Verhiltnis der
Reichsstraflen zu den Radwegen wie 10:11; wir wollen
mit einem Verhdlinis der Radwege zum Reichsstraflennetz
von 10:10 bezw. zum GesamtstraBennetz von 1:10 in
Deutschland zufrieden sein. |

,Es ist eine soziale Verpflichtung, fir eine reibungslose
Abwicklung des StraBenverkehrs durch Anlage eigener Rad-
wege Sorge zu tragen®, sagt Dr. Todt im Geleitwort des
neuesten Heftes der Schriftenreihe der Reichsgemeinschaft
fiur Radwegebau 3).

Sein Leitgedanke sei unser SchluBgedanke: denn das
Fahrrad ist die individuelle Verkehrshilfe fir viele Millio-
nen von Volksgenossen, der Radweg ist die Straliensiche-
rung nicht nur fir diese Volksgenossen, sondern auch fur
alle anderen StraBenbenutzer.

2) Statistisches Jahrbuch der Stadt Berlin, 1935 ff.

3) Heft 5 der Schriftenreihe der Reichsgemeinschaft fiar Radwegebau,
1938,
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Dr. ing. H-J. Schacht, Der Radfahrweg. Erfurt 1934.
— Der Radwegebau, Heft 6 der Schriflenreihe des Seminars
fiar Verkehrswesen an der Martin Lulher-Universitit, Halle
(Saale) 1937. Mit umfassender Lileratur tber Radwegebau
— Radverkehr und Radwege in Holland. ,Die StraBe™ 1938.
- Fahrrad-Parkpliatze. _Die Strafie™ 1938, Heft 24.
V. Schoor, Oberregierungsrat, Die Unfille auf den StraBen. ,Die
~ StraBe“, Heft 18, 1938.
Kurt Saupe, Radwege um Leipzig. ,Die StraBe, Heft 16, 1938.
Dr. Fritz-Anton Schifferer, Stralle und Strallenverkehr in Dane-
mark. ,Die StraBe®, 1937, Heft 14,
Dr. Karl August Kroth, Festrede zur 50 Jahr-Feier des Vereins
dcutscher Fahrrad-Industrieller in Miunchen, 2.6.38.
Dr. F. Klose, Reichsfachamisleiter der DAF, Leiter der Reichs-
gemeinschaft far Radwegebau, Radwege — eine soziale
Aufgabe. Die neue Wirtschaft, Berlin, Mai-Heft 1930.
Dr. Bierstadt, Dusseldorf, Die Aufgaben der Reichsgemeinschaft
fur Radwegebau. Die neue Wirlschaft, Berlin, Mai-Heft 1936.
J. A. Leerink, De Verkeess-Veiligheid op den Weg. Alphen aam
den Rijn, 1938,
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H. Wolff, Die StraBe. Allgemeines Statistisches Archiv. 22. Band.
1932. S. 364—386.
— Die Entwicklung des Nachrichtenwesens. Heft 3 der
Schriftenreihe des Seminars fur Verkehrswesen an der
Martin Luther-Universitit, Halle (Saale), 1936.
- - Die Belastung des Verkehrs mit Radfahrerunfallen. Ver-
kehrswarte. 9. Jahrg. Berlin 1936, Heft 11.
— Rad und Volk. In ,Die neue Wirtschaft“, Berlin 1936,
Mai-Heft.
— Die Kosten der Verkehrsunfille bei den Berufsgenossen-
schaften. Verkehrswarte 1935, Heft 7.
— Fahrrad-Garagen. ,Die Strafe, Berlin 1938, Heft 22.
Geoffrey Boumphrey, Britisch Roads. London 1938.
J. W. Gregory, The Story of the Roads. London 1938.
Festschrift zum 40 jahrigen Besiehen des Vereins deutscher Fahr-
rad-Industrieller, 1888—1928. Berlin 1928S.
A Jahre Verein deutscher Fahrrad-Industrieller. Berlin 1938.
Making the Roads Safe. London 1937.
Verordnung uber das Verhalten im StraBenverkehr (StVO.) wvom
13. Nov. 1937.
Teer im Radwegebau, herausgegeben von der Auskunfis- und Be-
ratungsstelle fiir Teerstraenbau. Essen 1935.
Radwege mit Bitumen, herausgegeben von der Arbeitsgemeinschaft
der Bilumen-Indusirie. Berlin 1935.
8. Internationaler Strafenbau-Kongref, Im Haag, 1938.

Zeitschriften.

Im Jahre 1889 gab es in Berlin die Zeitschrift ,Das Fahrrad®,
Zentralorgan far den gesamten Radmarkt in Deutschland.
Redakteur I. M. Dumstirey.

Handlerorgan ,Das Stahlrad™, Berlin 1902 ff.

Die ,Rad-Welt”, Berlin 1903.

,2Der deutsche Radfahrer®, Zentralorgan des Reichsbundes deutscher
Radfahrer, Berlin 1930 If,

Cycling, London. Cyclist’s Touring Club, 1937.

Radmarkt und Reichsmechaniker, Bielefeld.

Fahrrad- und Kraftfahrzeug-Zeitschrift, Berlin.

Die neue Wirtschaft. Mai 1936. Berlin. Der Radwegebau in Deutsch-
land. Mit Beitragen von Dr. Klose, Dr. Bierstadt,
Dr. Schacht, Prof. Wolff, usw.

Der StraBenbau. Schriftleitung Hans Kirchberg. Halle (Saale) 1935f.

wDie StraBe“, herausgegeben vom Generalinspektor f[ir das deutsche
Strafdenwesen. DBerlin 1936 {f.

,, verkehrstechnik™, Berlin 1926 [f.
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Berliner Wirtschaftsberichte. Herausgegeben vom Statistischen Amt
der Stadt Berlin, 1937.

Statistisches Jahrbuch der Stadt Nurnberg, 1935 ff. usw.

Statistisches Jahrbuch der Stadt Hamburg, 1935 ff.

Statistisches Jahrbuch der Stadt Kéln, 1935 ff.

Statistisches Jahrbuch der Stadt Stuttgart, 1935 ff.

Slatistisches Jahrbuch der Stadt Nurnberg, 1935 ff.
usw.

Wirtschaft und Statistik, Berlin 1936 ff.

s Besonders die Gesamtbearbeitung ides Radverkehrs im

2. Marz-Heft, 1939.

Statistisches Jahrbuch deutscher Gemeinden, herausgegeben vom deut-
schen Gemeindetag, Berlin 1934 if.

Safety News, London. Safety First Association. 1936 ff.

Cobouw, Wegennummer, Den Haag, 1938.

Wegen, 'S-Gravenhage, 1936 ff,

Eenige Grepen uit de ontwikkelings-Geschiedenis van het Nederlandsche
Wegennet. °S-Gravenhage, 1938,

Le Strade. Milano. 1938 |

103



—I— -:-.'_.q- '-.- '._.‘ 1 b E T oy - ™ . o b 2 e S "r i 4 7 T " R % ™ y
el ML . " LW _l!"‘u“u‘.::ﬁ'_ 3';#:_.#?{.&1 ‘,‘-'?k*‘f,":f:?:fjﬁ"'?f'wﬂh'-*'-':r". :
s P = r i ! : F f 2 r _. .I. _-"_ L 1y : " 3 L ) _,.- I{I
. ; = S = = &
. g, = %
1 -

-
'
] I
“ "
]
- "
i i
] L 5
L .
[ =] -
3 i
| L H
.
3
3 = -
- - 2
| [ oy =
.
= 2
i
=
-l
W
1 - .
i
A 3
L1 L]
¥
. -
Sl
-
o ' - »
H s -
Y .
2 i !
- -
.. L
# - . b
- Ik = L
R e
i gy P [
- L
-t r g
[
= -
]
.
o | 1 ;
- -
ol ¥
- — 'l
=10 ' =
I ’ 2
= |
2 1
- L]
y E - l Fr ™ "
—— = ® - T
e
¥ i 1
i
¥
.
] ¥ -
L} i o
3 .
- .
i gl
" '
— -
N "
- - :-_
algm = |
i .
=) =
o :
— -
—= . E
-
- - .
+ -
-
- —
= -
*
@
r
..- ]
i
‘r
v
3 -
R, gLy
¥
* 5 i :
'
i 5 §
¢ i
II -
o -
i
s ; %
| = E " =
—_ L -
i 5 X =
B -
- =
bak b =
'y i
= = »
- R ,
LM
. L = -1
LB =
- I- —.
- ¥ =
5 ¥
b -y
- '}
il »
o a = = a
" p-a -
ey ,
i P =
4 =
- —
] 5
El -
x -
- =, 4
] = '] - -
- ) =
o o) »
-
F % -
- ¥ s
s [
& =) = i - -
il - H "
¥ "
i = 2 -
" i
]
Y
- [
N
5 v
! -
- -




	Cover-1
	001
	002
	003
	004
	005
	006
	007
	008
	009
	010
	011
	012
	013
	014
	015
	016
	017
	018
	019
	020
	021
	022
	023
	024
	025
	026
	027
	028
	029
	030
	031
	032
	033
	034
	035
	036
	037
	038
	039
	040
	041
	042
	043
	044
	045
	046
	047
	048
	049
	050
	051
	052
	053
	054
	055
	056
	057
	058
	059
	060
	061
	062
	063
	064
	065
	066
	067
	068
	069
	070
	071
	072
	073
	074
	075
	076
	076.1
	076.2
	077
	078
	079
	080
	081
	082
	083
	084
	085
	086
	087
	088
	088.1
	088.2
	089
	090
	091
	092
	093
	094
	095
	096
	096.1
	096.2
	097
	098
	099
	100
	101
	102
	103
	Cover-2

