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Prolog - Die kleine Konigin

Die Franzosen bezeichnen das Fahrrad schon lange liebevoll
als La petite reine - die kleine Konigin. Das ist allerdings
etwas verwunderlich, denn aus nun Uber hundert Jahren
Fahrradgeschichte entsteht eher der Eindruck, dass daran
kaum Frauen beteiligt waren und sind. Schaltet man im Juli
den Fernseher ein, kommt man nicht am grofSten Sportevent
des Jahres vorbei, bei dem sich fast zweihundert Radsportler
uber mehrere Tausend Kilometer durch Frankreich qualen.
Jeder dieser Teilnehmer ist ein Mann. Und auch in den
meisten Stadten und Gemeinden der Welt sieht man mehr
Manner auf Radern als Frauen. Es scheint, als sei das
Radfahren eher eine Angelegenheit fir Manner und hatte
mit kleinen Kéniginnen nicht viel zu tun.,

Und doch war das Radfahren von Anfang an auch ein
feministisches Anliegen. Die Frauenrechtlerin Susan B.
Anthony war im spaten 19. Jahrhundert der Ansicht, das
Fahrrad habe »mehr zur Emanzipation der Frau beigetragen
als irgendetwas anderes auf der Welt«. Als das Fahrrad in
den 1880er-Jahren aufkam, loste es eine Revolution aus. Das
Leben der Menschen wurde durch dieses praktische und
effiziente Fahrzeug verandert; es ermoglichte nicht nur, mit
vergleichsweise geringem Aufwand grofSere Entfernungen
zu Uberwinden und an Orte zu gelangen, an die man sich
sonst vielleicht nie gewagt hatte, sondern es machte auch
noch Freude, sich damit fortzubewegen. Und auch heute, wo
es so viele Moglichkeiten des Reisens gibt, ist das Radfahren
noch immer beliebt. Das Gefuhl, in die Pedale zu treten, den
Wind in den Haaren zu spuren, sich beim Bergabfahren ein
wenig vorzukommen, als konne man fliegen - all das wird
einfach nie langweilig.

Fragt man Menschen, was ihnen am Radfahren am besten
gefallt, fallen immer wieder die Worte »Freiheit« und
»fliegen«. Doch als ich begann, die Geschichte des Fahrrads



zu recherchieren, fiel mir auf, dass die Flugel der Frauen
immer wieder gestutzt wurden. Wahrend Manner nie grof3
daruber nachdenken mussten, ob sie sich auf den Sattel
schwingen und in die Pedale treten sollten, war das
Radfahren fur Frauen immer eine politische Angelegenheit,
denn die Gesellschaft schrieb ihnen vor, was sie tun durften
und was nicht.

In den 1890er-Jahren, als sich die Begeisterung fur das
Fahrrad in der ganzen Welt ausbreitete, waren etwa ein
Drittel der Rad-Besitzer*innen in GroRbritannien und
Nordamerika Frauen. Eine beeindruckende Statistik, bedenkt
man, dass zu dieser Zeit das Verhalten von Frauen stark
kontrolliert wurde und der Anblick einer radelnden Frau
mehr als nur ein paar hochgezogene Augenbrauen
hervorrief. Die Fahrerinnen wurden oft beschimpft und in
einigen Fallen sogar mit Steinen beworfen. Aulserdem
mussten sie sich mit unpraktischen und gefahrlichen
Kleidungsstucken wie langen Rocken und Petticoats
herumschlagen, die damals als unerlasslich zur Wahrung
des eigenen Anstands galten. Trotzdem schlossen die
Frauen diese neue Maschine sofort in ihr Herz, und auch der
Vorwurf, Radfahren wurde ihr Aussehen ruinieren, sie
unfruchtbar machen oder zu Promiskuitat fUhren, konnte sie
darin nicht beirren.

Auf dem Fahrrad konnten sie ihre Welt vergrof8ern, und sie
waren entschlossen, diese Chance zu nutzen. Einige gingen
sogar so weit, auf zwei Radern den Globus zu umrunden.
Aber selbst diejenigen, die es nie weiter als bis zum
nachsten Park schafften, widerlegten die vorherrschende
Ansicht, dass Frauen gebrechliche Geschopfe waren, die -
wenn ihre finanzielle Situation es ihnen erlaubte, nicht
arbeiten zu mussen - am besten vornehm und
zuruckgezogen im Haus leben sollten, um sich dort
angemessenen Tatigkeiten wie der Handarbeit oder dem
Blumenpressen zu widmen.



Diese erste Generation von Radfahrerinnen setzte sich
gegen solche restriktiven Vorstellungen von Weiblichkeit zur
Wehr. Obwohl die meisten nur zum Vergnugen radelten, war
es immer auch zugleich ein politischer Akt, wenn Frauen
ihre Korper auf diese Weise zeigten. Es ist kein Zufall, dass
die Suffragetten, die fur die Gleichberechtigung der Frau
kampften, begeisterte Radfahrerinnen waren; fur sie waren
Fahrrader feministische Freiheitsmaschinen.

Und heute? Hundert Jahre ist es her, dass wir Frauen das
Wahlrecht erhielten, und erstaunlicherweise machen Frauen
bis heute noch nicht einmal ein Drittel aller Radfahrer*innen
in GroBbritannien und Nordamerika aus. Warum gibt es
immer noch so grofRe Unterschiede zwischen den
Geschlechtern, wenn Frauen heute doch so viel mehr
Freiheiten haben als ihre Schwestern im viktorianischen
Zeitalter? Ob als sportliche Betatigung oder als
Freizeitbeschaftigung, die Vorteile des Radfahrens sind
vielfaltig und weitreichend und sollten fur alle zuganglich
sein. Wie die frUhen Pionierinnen gezeigt haben, mogen
unhandliche Rocke und Korsetts vielleicht Hindernisse
gewesen sein - aber das Geschlecht ist es nicht.

Indem es die Menschen kostengunstig und unkompliziert
dorthin bringt, wo sie hinmussen, hat sich das Fahrrad als
wirkmachtiges Instrument fur Veranderungen erwiesen. Es
bietet nicht nur Zugang zu Bildung oder Arbeit, sondern
kann auch groRe gesundheitliche Vorteile mit sich bringen,
sowohl physische als auch psychische. Fragt man
Radfahrer*innen nach diesen Vorteilen, werden die meisten
sagen, dass das Radfahren sie glucklich mache; einige
sagen sogar, dass sie Rad fahren mussen, um bei Verstand
zu bleiben. Wir leben in einer Welt, in der es Fahrrader fur
jedes Bedurfnis und jeden Geschmack gibt - federleichte
Rennrader fur Leistungssportler, Elektrofahrrader, die, wo
notig, zusatzliche Kraft liefern, und spezielle Fahrrader fur
Menschen mit Mobilitatsproblemen. Es ist weithin
anerkannt, dass, wenn mehr Menschen mit dem Rad fahren



wurden, das umweltschadliche Verkehrschaos unserer
Stadte reduziert werden konnte und sie sich in ruhigere,
sauberere und angenehmere Orte verwandeln wurden, mit
einem deutlich geringeren CO2-AusstolS. Angesichts der
bevorstehenden Klimakatastrophe sollte das eigentlich eine
Selbstverstandlichkeit sein.

Dass es Menschen gibt, die das Gefuhl haben, Radfahren
sei nichts fur sie, zeigt uns jedoch, dass es bis dahin noch
ein langer Weg ist. In Landern wie den Niederlanden und
Danemark, in denen die Radverkehrsinfrastruktur durch
staatliche Forderung sicherer und einladender gestaltet
wurde, fahren nicht nur mehr Menschen mit dem Rad, auch
die Aufteilung zwischen den Geschlechtern ist
ausgewogener. Denn Reprasentation ist wichtig. Wenn wir
sehen, dass Menschen etwas tun, die aussehen wie wir, sind
wir eher geneigt, es auch auszuprobieren. Zu lange schon
schien das Radfahren eine exklusive Sache zu sein, bei der
nicht jede*r mitmachen durfte.

Mein Ziel ist es, ein anderes Bild zu zeichnen. Ich mochte
Frauen und Madchen in den Mittelpunkt stellen und einige
ihrer aulRergewohnlichen Geschichten erzahlen: Geschichten
von Freiheit, Ermachtigung und Revolution derjenigen, die
schon viel zu lange an den Rand gedrangt, Ubersehen oder
nicht reprasentiert worden sind. Ob sie nun auf
Medaillenjagd gingen, die Welt erkundeten oder sich flr das
Frauenwahlrecht einsetzten, diese Radfahrerinnen sind eine
Inspiration. Revolutions erzahlt die Geschichte von tGber 130
Jahren Frauen auf Fahrradern, von Europa und Nordamerika
bis nach Afghanistan, Indien und daruber hinaus.

Als ich von meiner Arbeit an diesem Buch erzahlte,
nahmen viele an, dass ich mich auf Spitzensportlerinnen
konzentrieren wurde. Nun sind diese beeindruckenden
Athletinnen ein wichtiger Teil der Geschichte, aber es gibt
rund ums Fahrrad so viel mehr zu erzahlen als von Medaillen
und Rekorden; zu glauben, es ginge hier nur um Sport,
wurde der Sache nicht gerecht. Man muss auch nicht das



teuerste Fahrrad und die Instagram-tauglichste Ausristung
haben. Radfahrerinnen sind divers, mit unterschiedlichem
Hintergrund und vielfaltigen Interessen, und sie verlieben
sich aus den verschiedensten Grianden ins Radfahren.

Und das ist es, was ich hier zeigen mochte.

Teil 1 dieses Buches erzahlt von der Revolution, mit der
alles begann: dem Aufkommen des Fahrrads im spaten 19.
Jahrhundert und den fruhen Pionierinnen, die tapfer die
Beschimpfungen ertrugen, die man ihnen entgegenbrachte,
und sich von Desinformationen nicht haben beirren lassen.
In Teil 2 begegnen wir Frauen, die ihr Fahrrad im Namen von
Freiheit, Gleichheit und Schwesternschaft eingesetzt haben.
Dann geht es in Teil 3 auf die Reise mit denjenigen, die
abseits der (zumindest von Frauen) befahrenen StrafSen
radelten und ihre Zeitgenossinnen ermutigten, ihnen zu
folgen. Teil 4 schliel8lich beginnt noch einmal in jener Zeit,
als das Fahrrad noch eine Neuheit war und Frauen als
Rennfahrerinnen erst recht, und widmet sich jenen, die
Geschwindigkeiten und Entfernungen erreichten, die viele
ihrem Geschlecht niemals zugetraut hatten. Zum Schluss
lernen wir einige grofRartige Frauen kennen, die nicht nur
Leistungssport auf hochstem Niveau betreiben, sondern sich
auch dafur einsetzen, den Sport zu verandern, indem sie
gleiche Bezahlung, bessere Bedingungen, mehr Sichtbarkeit
und Inklusivitat fordern.

Die Zeit ist mehr als reif fir eine Geschichte des
Radfahrens aus der Sicht von Frauen. Es ist eine Geschichte
far uns alle: fUr diejenigen von uns, die heute auf dem Rad
sitzen und sich fragen, warum das Radfahren nicht so
vielfaltig ist, wie es sein sollte; fur diejenigen, die das noch
nicht erkannt haben; und fur diejenigen, die nach uns
kommen werden und fur die ihr Platz auf der StralSe, dem
Berg oder der Rennstrecke hoffentlich selbstverstandlich
sein wird.



Kapitel 1 - Fahrradverruckt

DER POBEL VON CAMBRIDGE

Wir schreiben den 21. Mai 1897. Auf dem mittelalterlichen
Marktplatz von Cambridge hat sich eine grofRe, lautstarke
Menge mannlicher Studenten versammelt, einige davon
bewaffnet mit Eiern und Feuerwerkskorpern. Am Rand der
Menge stehen vereinzelt Studentinnen, sichtlich
eingeschichtert. Uber den Kdépfen aller hdngt, aus dem
Fenster im ersten Stock eines Buchladens gegenuber dem
Gebaude der Univerwaltung, eine Puppe, die eine Frau auf
einem Fahrrad darstellt, bekleidet mit Bluse und Unterhose.
Doch warum hangt sie dort, und warum wimmelt es unter
ihr von Studenten?

Sie alle warten auf die Entscheidung der
Universitatsleitung tUber einen Antrag, mit dem den Frauen,
die an der Universitat studierten, ein vollwertiger Abschluss
ermoglicht werden soll. Zwar war es Frauen seit den spaten
1860er-Jahren erlaubt, rein weibliche Colleges wie Girton,
Newnham und Hughes Hall zu besuchen, Kurse zu belegen
(vorausgesetzt, der Professor gab die Erlaubnis) und
Prafungen abzulegen; doch waren Frauen nicht berechtigt,
am Ende ihres Studiums auch einen Abschluss zu erhalten.
Sie konnten also zwar studieren, wurden aber nie als
vollwertige Mitglieder der Uni angesehen. Allerdings waren
sie damit sogar noch besser dran als ihre Vorgangerinnen zu
Beginn der 1860er-Jahre: Die ersten funf Studentinnen
Cambridges mussten 50 Kilometer entfernt studieren, um
die mannlichen Studenten mit ihrer Anwesenheit nicht zu
storen.

Die Demonstranten vor dem Verwaltungsgebaude
protestierten aber nicht etwa gegen diese grobe
Ungleichbehandlung, sie waren vielmehr emport daruber,
dass ein solcher Antrag Uberhaupt in Betracht gezogen



wurde - obwohl andere Universitaten in Grolsbritannien
bereits Mannern und Frauen gleichermalien den Abschluss
erlaubten. Der Antrag in Cambridge aber war offenbar so
kontrovers, dass sogar Extraztge aus London fuhren, damit
die Studenten anreisen und ihre Stimme abgeben konnten.
Viele hielten Plakate hoch, die ihre Ansichten deutlich
werden lieBen: No Gowns for Girtonites (Girtons wurden die
rein weiblichen Colleges genannt, also etwa: Keine Talare fur
Studentinnen) und Varsity for Men (Universitat den
Mannern).

Als die Nachricht kam, dass der Senat der Universitat den
Vorschlag abgelehnt hatte, mit 661 Stimmen dafur und
1.707 dagegen, war die Freude der mannlichen Studenten
mit Handen greifbar. Witend holten sie die Puppe herunter,
rissen ihr den Kopf ab und ihren Korper in Sticke und warfen
die Uberreste vor den Eingang des (rein weiblichen)
Newnham College. Die darin verschanzten Studentinnen
konnten nur schockiert und vermutlich voller Angst zusehen,
wie der Mob versuchte, die Turen aufzubrechen. Die Manner
sahen sich als moralische Sieger; Frauen hatten zu lernen,
welcher Platz ihnen zustand, und damit aufzuhoren,
unverschamte Forderungen zu stellen, die in mannliche
Privilegien eingriffen.

Es sollte weitere funfzig Jahre dauern, bis Frauen in
Cambridge zu gleichen Bedingungen wie Manner graduieren
durften - Cambridge war damit die einzige
Universitatsstadt, die sich dem Wandel widersetzte. Und
erst 1988 nahm die bis dahin letzte reine Manner-Universitat
Frauen auf, und erneut protestierten die mannlichen
Studenten dagegen - diesmal allerdings weniger gewalttatig
-, indem sie schwarze Armbinden trugen und die Fahnen auf
Halbmast hangten.

Um zu verstehen, warum sich die Wut von 1897 an der
Nachbildung einer Radfahrerin entlud, missen wir zwei
Bewegungen betrachten, die sich im Vorfeld dieses
Ereignisses Uberschnitten. Da war zum einen das



Aufkommen eines neuen, feministischen
Selbstverstandnisses, das als New Woman bekannt wurde
und seit der Veroffentlichung von Mary Wollstonecrafts A
Vindication of the Rights of Woman im Jahr 1792 immer
popularer wurde. Entschlossen, sich von den Fesseln des
spatviktorianischen Patriarchats zu befreien, begannen
Frauen, Zugang zu Bildung, Karriere und anderen Aktivitaten
zu fordern, die bis dahin allein den Mannern vorbehalten
waren. Diese Forderungen bildeten die Grundlage fur die
grols angelegte Bewegung fur das Frauenwahlrecht zu
Beginn des 20. Jahrhunderts. Der zweite Katalysator war der
Fahrradboom, bei dem sich das Radfahren in Westeuropa
und Nordamerika dank der Entstehung einer neuen Art von
Fahrradern zu einer Massenaktivitat entwickelte. Auch
Frauen begannen zuhauf mit dem Radfahren. Aber bevor wir
ihre Faszination fur diese neue Aktivitat erforschen, mussen
wir das revolutionare Potenzial der neuartigen Maschine
verstehen - und warum viele Manner darauf bedacht waren,
sie fur sich zu behalten.

DIE ENTSTEHUNG DES ZWEIRADS

Im Jahr 1885 brachte die Firma Starley & Sutton aus
Coventry ein neues Fahrrad auf den Markt, das Rover
Safety. Es war nicht das erste Fahrrad, aber es war
dasjenige, das die Zeit uberdauern und den grofsten Einfluss
haben sollte - sein Design bildet nicht zuletzt die Blaupause
fur die Rader, die wir heute fahren. Nach einigen
Verbesserungen und Uberarbeitungen entwickelte sich das
Safety zum Must-have-Accessoire des nachfolgenden
Jahrzehnts.

Schaut man sich Bilder der davor existierenden Fahrrader
an, wird schnell klar, warum diese keinen Bestand hatten.
Das erste Fahrrad entwickelte der deutsche Erfinder Baron
Karl von Drais, der eine pferdelose Kutsche erschaffen wollte
und 1817 seine Laufmaschine vorstellte. Das entscheidende



Wort ist hier Laufen, denn genau das war es, was der Fahrer
oder die Fahrerin auf diesem Gerat tun musste, das im
Wesentlichen aus zwei Kutschenradern bestand, die durch
ein Holzbrett miteinander verbunden waren, mit einem
gepolsterten Sitz darauf und einem rudimentaren
Lenkmechanismus. Man fuhr auf ihm, indem man im Sitzen
uber den Boden lief. Abgesehen davon, dass dies ziemlich
albern aussah, war es bergauf nicht gerade einfach, und das
Fehlen von Bremsen machte es bergab auch nicht
angenehmer. Dennoch war die Nachfrage nach einem selbst
fahrenden Gerat auf Radern im vormotorisierten Zeitalter
offenbar grol3; trotz der Nachteile und des hohen Preises sah
man die Laufmaschine bald Uberall auf den StralRen schicker
GrofRstadte wie London, Paris und New York. Aber als Trend
war sie nur von kurzer Dauer; dieses neuartige Laufen im
Sitzen - das zudem schnell die Schuhsohlen der Fahrenden
abnutzte - fuhrte letztlich zu einem nur begrenzten
Anklang.1

In den Jahren zwischen Drais’ Erfindung und dem Rover
Safety im Jahr 1885 versuchten unzahlige aufstrebende
Konstrukteure, das Konzept zu verbessern. Doch erst 1867
entstand das erste Fahrrad mit Pedalantrieb.2 Das vom
Pariser Schmied Pierre Michaux entworfene vélocipede war
mit Pedalen ausgestattet, die an der Nabe des Vorderrads
befestigt waren - und das Laufen uUberflussig machten! Man
nannte es allerdings auch den Boneshaker wegen des
gesundheitsschadlichen Effekts, den der eiserne Rahmen
und die holzernen Rader auf die Fahrenden hatten
(luftgefullte Gummireifen waren damals noch nicht
erfunden). Die Maschine erfreute sich fur ein paar Jahre
grolRer Beliebtheit bei denjenigen, die sie sich leisten
konnten (sie kostete 250 Francs, umgerechnet heute etwa
1.400 Euro). Theater- und Zirkusartisten bauten sie in ihre
Darbietungen ein, und einige sportliche Enthusiasten fuhren
damit die ersten offiziellen Radrennen Uberhaupt.



Erfinder auf der ganzen Welt konkurrierten nun
miteinander darum, dieses neuartige Zweirad weiter zu
verfeinern, und die Patentamter erhielten eine Flut von
Variationen von Michaux’ Modell. In den fruhen 1870er-
Jahren wurde die Begeisterung fur den Boneshaker dann von
der Erfindung des Hochrads (oder Ordinary) in den Schatten
gestellt. Die vielleicht ikonischste Erfindung des
viktorianischen Zeitalters, bei der die Radfahrenden auf
einem riesigen Vorderrad thronten und ein winziges
Hinterrad fur Gleichgewicht sorgte, wurde in GrolSbritannien
als Penny-farthing bekannt (eine Anspielung auf den
GrolBenunterschied zwischen der Munze Farthing und dem
weitaus grofSeren Penny). Das Design wirkt heute so
fremdartig und unpraktisch, dass man glauben konnte, der
Erfinder hatte jeglichen Bezug zur Realitat verloren. Und
doch Ubte dieses seltsame Monster eine gewisse Faszination
aus, zumindest in den ersten Jahren, nachdem Starley &
Sutton 1871 ihr erstes 48-Zoll-Rad auf den Markt gebracht
hatten.

Dieses neue Fahrrad war nicht nur weitaus billiger als
Michaux’ Knochenbrecher, sondern zudem deutlich leichter
und bemerkenswert flink. Und auch ohne den Luxus
luftgefullter Reifen waren die Fahrenden wegen des
ubergrollen Vorderrads viel weiter von den Lochern, Steinen
und Rillen entfernt, die auf den damals noch asphaltlosen
StralBen allgegenwartig waren.

Im Laufe des Jahrzehnts wurden die Rader weiter
ausgebaut und die Geschwindigkeiten sowie die
zuruckgelegten Distanzen stiegen. Grolle Menschenmengen
stromten zu den Rennen, die ersten Fahrer schafften die
Meile in drei Minuten und wurden an der Ziellinie bejubelt.
Die Nachfrage nach diesen Radern war so grof3, dass es um
1880 uber hundert Hersteller von Ordinarys in
GroRbritannien gab, und auch die Kunden in den USA waren
- nach Uberwindung der anfanglichen Skepsis - begeistert.
Unter ihnen war auch Thomas Stevens, ein Emigrant aus



GrofSbritannien, der 1884 als Erster die USA von San
Francisco nach Boston auf zwei Radern durchquerte, mit
einem in Amerika hergestellten Columbia Ordinary. (Das war
nur der Anfang von Stevens’ Fahrradabenteuern; im
folgenden Jahr brach er von London aus auf und radelte
durch Europa, den Nahen Osten, China und Japan, um als
Erster auf einem Zweirad die Welt zu umrunden).

Und warum horte die Evolution des Fahrrads nicht mit
dem Ordinary auf, wenn es so viele Vorteile hatte? Nun, zum
einen war es sehr gefahrlich: Bis rauf auf den Sattel war es
ein ganzes Stlck, entsprechend tief war der Fall bei einem
Sturz. FUr die Liebhaber von Hochradern gehorten Sturze
quasi zum Berufsrisiko. Selbst fur erfahrene Fahrer konnten
starker Wind, Spurrillen in der StrafSe und andere
Hindernisse (wie z. B. Mitradler, die auf die Fahrbahn
gesturzt waren) zur todlichen Gefahr werden. Schwere
Kopfverletzungen waren so haufig, dass sie Spitznamen
bekamen - cropper, header, imperial crowner -, was die
meisten Menschen davon abhielt, eine Fahrt zu wagen.
Kritiker bezeichneten das Radfahren als »ein Spiel fr junge
Manner«, aber auch die lielSen sich von den potenziell
todlichen Konstruktionsmangeln haufig abschrecken. Zum
anderen war der Preis der Rader so hoch, dass sich nur
wohlhabende Manner der Mittel- und Oberschicht eines
leisten konnten. Insgesamt fuhrte das dazu, dass die
Freuden - aber auch die Gefahren - des Radfahrens den
vernunftigen, mittelalten und weniger wohlhabenden
Mannern (und Frauen) vorenthalten blieben.

Obwohl sich auch Frauen auf die Maschinen wagten -
einige unerschrockene Fahrerinnen fuhren sogar Rennen auf
ihnen und zogen damit ein grofBes Publikum an - kann man
sagen, dass weibliche Fans des Hochrads eindeutig in der
Minderheit waren. Kein Wunder, wenn man die zusatzlichen
Hindernisse bedenkt, die sie zu GUberwinden hatten. Die
gesellschaftlichen Normen verlangten wie gesagt, dass
Frauen ihren Korper unter Schichten von Petticoats und



langen Rocken versteckten, die hinter ihnen Uber den Boden
schleiften. In dieser Kleidung in den Sattel zu steigen war
nahezu unmoglich, und jede, die es schaffte, ware
unweigerlich zu Boden gesturzt, sobald sich ihr Rock in den
Speichen verfangen hatte.3

Manche Frauen - und auch Manner - fuhren daher mit
einem Tricycle, einem Dreirad, das mit FuBhebeln
angetrieben wurde und in den spaten 1870er-Jahren an
Popularitat gewann. Man musste darauf die Beine nicht
spreizen, was der viktorianischen Kleiderordnung
entgegenkam, und die Knie konnten eng beieinander
gehalten werden, was das Fahren angemessen /adylike und
sittsam machte. Sogar Konigin Victoria kaufte 1881 eines fur
sich und ihre Tochter. Aber wie das Hochrad hatte auch das
Dreirad einige grundsatzliche Schwachen. Die Gerate waren
so schwer und unhandlich, dass man beim Bergauffahren
die Hilfe einer zweiten Person brauchte, die einen von
hinten anschob, denn nur durch Treten alleine bekam man
das Gewicht nicht nach oben. Und auch wenn die Fahrenden
keine grofSe Schulung brauchten und auch nicht die Gefahr
bestand, mehrere Meter aus dem Sattel zu fallen, gab es
immer noch Risiken, etwa das Umkippen durch
Bodenwellen. Die GrofSe des Rades brachte es mit sich, dass
man es nicht wirklich in seinem Hausflur unterbringen
konnte, wer also keine Remise oder keinen Schuppen hatte,
war aufgeschmissen. Nun ja, wenn man nicht wohlhabend
genug war, um eine Remise zu besitzen, konnte man sich
wahrscheinlich auch kein Dreirad leisten.2

Parallel dazu blieb das Hochrad weiterhin nur wenigen
zuganglich, meist jungen Mannern (was denen sicher gut
gefiel), und die formierten sich bald zu richtigen Clubs.
Einige davon waren geradezu verschwenderisch
ausgestattet: Der Massachusetts Bicycle Club (finanziell
unterstutzt von der Pope Manufacturing Company) war in
einem imposanten vierstockigen Stadthaus in Boston



untergebracht; die Mitglieder konnten uber eine Rampe
direkt ins Gebaude radeln, um den Waschraum und die
Bibliothek zu nutzen und sich dann im Salon niederzulassen,
um nach der Fahrt Drinks und Zigarren vor einem
knisternden Kaminfeuer zu genielsen. Doch auch wenn nicht
alle Clubs so prunkvoll waren (viele nutzten irgendeinen
Raum, der sich daflr eignete, etwa das Zimmer Uber einem
Pub), so legten sie doch alle grolsen Wert auf ihre
Uniformen. Die Mitglieder trugen Mutzen und Jacken in ihren
Clubfarben, darauf prangte das jeweilige Clubabzeichen. Es
machte sie stolz, zu dieser elitaren Gruppe junger Manner
zu gehoren, die Abenteuer erlebten, Rennen fuhren und mit
ihrem Leben spielten; und so ist es nicht verwunderlich,
dass die Studenten von Oxbridge ihre eigenen Clubs
grundeten und die Universitaten der nordamerikanischen
lvy League bald nachzogen.

Doch all die Mutzen, Abzeichen, gefahrlich grolSen Rader
und der damit einhergehende Elitismus sollten sich als
hinfallig erweisen, als ein neuer Fahrradtyp entwickelt
wurde, der das Radfahren demokratisieren sollte. Und das
war auch langst tberfallig.

SAFETY FIRST

John Kemp Starley brachte es 1885 gleich auf den Punkt, als
er den Nachfolger des Hochrades Safety nannte. Denn mit
seinen zwei normal grofSen Felgen war das neue Fahrrad
genau das: die sichere Wahl. Im Gegensatz zu seinem
absurden Vorganger war es niedrig genug, dass die
Fahrenden beim Anhalten die Fule auf den Boden stellen
konnten. Dieses neue Design ist dem Kettenantrieb zu
verdanken, einer neuen Technologie, bei der die Pedale Uber
eine Kette mit dem Hinterrad verbunden sind. Bei einigen
frihen Safety-Entwulrfen ist noch ein leicht groReres
Vorderrad zu sehen, doch dieser Unterschied war nur
minimal, sodass jede und jeder, die oder der einigermalien



mobil war, ohne Schwierigkeiten auf ein solches Rad
aufsteigen konnte. Und sein berUhmter Diamantrahmen, der
bis heute die Grundform des Fahrrads ausmacht, war genau
der Durchbruch, auf den all die aufstrebenden Erfinder
gehofft hatten. Doch wie bei vielen Objekten, die spater zu
Design-Klassikern werden, dauerte es auch hier ein paar
Jahre, bis es sich wirklich durchsetzen konnte; eingefleischte
Hochradfahrer verschmahten das Safety zu Anfang, die allzu
grolle Nahe zum Boden erschien ihnen hochst unwairdig.
Und doch war der Wandel der Fahrradwelt in vollem Gange,
das Rover Safety wurde bald auf der ganzen Welt verkauft.
Selbst Starley hatte nicht ahnen konnen, wie revolutionar es
werden wurde.

Drei Jahre spater gelang eine weitere Erfindung, die
endgultig einen Fahrradboom ausloste. John Dunlop, ein
schottischer Tierarzt, der in Belfast lebte, hatte in seiner
Freizeit damit herumexperimentiert, das Dreirad seines
Sohnes mit luftgefullten Gummireifen auszustatten, um es
komfortabler zu machen. Als er erkannte, dass er auf dem
richtigen Weg war, meldete er ein Patent an. Es gab zwar
die Ublichen Skeptiker, die dachten, dass sich das nie
durchsetzen wurde, doch die ersten offentlichen
Vorfuhrungen zogen grolse Menschenmengen an, und eine
kurze Fahrt mit Dunlop-Reifen machte allen schnell klar,
dass das Fahren auf luftgefullten, stoBdampfenden Reifen
einem holzernen Rad vorzuziehen war. Als die neuen Reifen
auch bei Rennradern zum Einsatz kamen und die
Durchschnittsgeschwindigkeit dadurch um ein Drittel stieg,
gab es keinen Zweifel mehr daran, dass sie ein fester
Bestandteil des Fahrrads werden wurden. Jetzt war die
richtige Kombination gefunden, und die Fahrradverriucktheit
der westlichen Welt konnte beginnen.

BOOMZEIT



Mein Urgrolsvater Samuel Moss, der als Drucker auf der
Londoner Fleet Street arbeitete, war ebenfalls einer
derjenigen, die in den 1890er-Jahren vom Radfahrfieber
gepackt wurden. Mitte des Jahrzehnts nahm er regelmaliig
an Wettkampfen im neu eroffneten Herne Hill Velodrome in
London teil; die Trophaen, die er flr seine Leistungen
gewonnen hatte, wurden stolz auf einem Beistelltisch im
Haus meiner GroBmutter ausgestellt.

Doch auch wenn Rennen zu dieser Zeit schon sehr
angesagt waren, begnugten sich die meisten Leute mit der
immer noch neuen Erfahrung, eine entspannte Runde durch
den nachsten Park zu drehen. Das angenehme Gefuhl, mit
nur wenig Anstrengung vor sich hin zu rollen, war fur die
meisten vermutlich ganz anders als alles, was sie bis dahin
erlebt hatten; und wenn sie jetzt auch grolsere Strecken in
Angriff nehmen wollten, so war das nur allzu verstandlich.
Heute leben wir in einer Zeit, in der die meisten nicht grol3
daruber nachdenken, Hunderte von Kilometern am Tag mit
dem Auto zurickzulegen, aber unsere Vorfahren vor Beginn
des motorisierten Zeitalters waren auf Pferde und
Dampfeisenbahnen angewiesen. Viele Menschen, die in
Dorfern oder Kleinstadten ohne Bahnanschluss lebten,
waren nie auf die Idee gekommen, weiter zu reisen, als sie
an einem Tag laufen konnten. Selbst diejenigen, die sich ein
Pferd leisten konnten, konnten nur recht eingeschrankte
Entfernungen zurtcklegen: Mit dem Fahrrad kommt man an
einem Tag durchschnittlich doppelt so weit wie mit dem
Pferd. Zwar waren Zuge noch schneller, aber die konnten
einen nicht Uberall hinbringen.

Als Fahrrader erschwinglich wurden, begann sich die Welt
far die Menschen der Jahrhundertwende dramatisch zu
erweitern. Sie hatten nun Zugang zu neuen Erfahrungen
und Moglichkeiten, und vielleicht sogar zu neuen
romantischen Liebschaften. Soziologen in GroRbritannien
schreiben dem Fahrrad einen Rickgang genetischer Defekte
im Zusammenhang mit Inzucht zu, und auch das US Census



Bureau bezeichnete die Erfindung im Jahr 1900 als game-
changer. »Wenige Dinge, die jemals von Menschen benutzt
wurden, haben eine so grofRe Revolution in den sozialen
Verhaltnissen bewirkt wie das Fahrrad.«

Zum Ende des viktorianischen Zeitalters traf das Safety
jedenfalls Uberall auf groBe Begeisterung, wodurch das
Radfahren innerhalb weniger Jahre zu einem
Massenphanomen und die letzten Jahre des 19.
Jahrhunderts zur bedeutendsten Periode in der Geschichte
des Fahrrads wurden. Im Jahr 1890 gab es in den USA 27
Fahrradfabriken, die etwa 40.000 Rader pro Jahr herstellten;
1896 waren es schon 250 Fabriken und Uber 1,2 Millionen
Rader. In vielen Fabriken wurde die ganze Nacht
durchgearbeitet, um die Nachfrage zu bedienen. Pope, der
damals grofSte US-amerikanische Hersteller, produzierte zur
Mitte des Jahrzehnts ein Fahrrad pro Minute. Und
GroRbritannien hatte sich inzwischen mit 700 Fabriken als
Epizentrum des Fahrradbooms etabliert.

Die ersten Modelle waren noch teuer, aber im Laufe des
Jahrzehnts sanken die Preise durch neue
Massenproduktionstechniken von etwa 150 Dollar in den
frihen 1890er-Jahren - sechs Monatsgehalter fur einen
Arbeiter in einer Pope-Fabrik - auf durchschnittlich 80 Dollar
im Jahr 1897, wobei einige Modelle preislich auch deutlich
darunter lagen. Dartber hinaus machten die Moglichkeit zur
Ratenzahlung und ein wachsender Gebrauchtmarkt,
angeheizt durch wohlhabende Verbraucher*innen, die auf
das jeweils neueste Modell umstiegen, die Gerate bald fur
alle Gesellschaftsschichten erschwinglich. Am Ende des
Jahrzehnts waren Fahrrader ein alltaglicher Anblick auf den
StralBen Westeuropas, Nordamerikas und daruber hinaus.
Sie waren nicht langer ein Spielzeug fur die Elite, sondern
wurden sowohl zur Erholung als auch zum Transport
genutzt.

Kopenhagen und Amsterdam, die groRen Fahrradstadte
unserer Zeit, waren auch damals schon als erste dabei und



bereits zu Anfang der 1890er-Jahre voller Fahrrader. Zur
selben Zeit wurde Toronto ebenfalls zu einer Fahrradstadt;
die Stadtverwaltung forderte den Einsatz von Fahrradern, da
man der Uberzeugung war, dies wirde die wachsende Stadt
als urban und modern erscheinen lassen. In den koniglichen
Parks von London waren Rader um 1895 das angesagteste
Fortbewegungsmittel; 1896 fuhren taglich bis zu 3.000
Radler*innen Uber die Wege des Hyde Parks. Einer der
Pioniere des britischen Kinos nahm damals in kornigem
Schwarz-Weils den bestandigen Strom vornehm gekleideter
Manner und Frauen auf, die, beobachtet von zahlreichen
Schaulustigen, eine der groRen Alleen des Parks
entlangradelten. Die zwanzig Sekunden Filmmaterial mit
dem Titel Hyde Park Cyclists bieten einen
aullergewohnlichen Einblick in die Welt dieser eleganten
Parkradler.

Auch Frankreich erklarte sich zur Radfahrernation und
diktierte, was gut gekleidete Radfahrer*innen zu tragen
hatten, mit dem Bois de Boulogne in Paris als Zentrum des
cyclisme a la mode. Radbegeisterte trafen sich taglich in der
Brasserie de L’Espérance oder im Chalet du Cycle,
ubergaben ihr Rad dem Garderobenpersonal, erhielten dafur
eine nummerierte Eintrittskarte, um dann einen Kaffee oder
ein Glas Wein zu genielRen, bevor sie weiter durch die
baumgesaumten Alleen des Parks radelten. Das Publikum
war bunt gemischt: Kellner teilten sich in ihrer Mittagspause
die Boulevards mit Persdnlichkeiten wie Prasident Casimir-
Perier, der mit seiner Frau und seinen Kindern auf einem
Tandem fuhr, mit BUhnenschauspielern wie Sarah Bernhardt
und Schriftstellern und Kinstlern wie Fernand Léger.

In Italien war man ebenfalls darauf erpicht, als
Fahrradnation wahrgenommen zu werden, allerdings ging es
den Menschen dort weniger um das Radeln als
Freizeitbeschaftigung, vielmehr standen sportliche Rennen
im Vordergrund.



In Australien hingegen war das Fahrrad weniger ein
modisches Accessoire als vielmehr ein praktisches
Hilfsmittel, um mit den Herausforderungen des Klimas und
der Landschaft umzugehen. Wahrend des Goldrausches
wurde es von Goldsuchern genutzt, die lange Strecken
durch unwirtliches Gelande zurucklegen mussten, und fur
die vielen Arbeiter in den abgelegenen Bergbaustadten des
Landes sowie fur die zwischen den Farmen herumziehenden
Schafscherer wurde es schnell zu einer gunstigen
Alternative zu Pferden.

Im Gegensatz dazu stand man dem Fahrrad in
Deutschland von offizieller Seite eher ablehnend gegenuber.
Einige Behorden versuchten, den scheinbar unaufhaltsamen
Aufstieg des neuen Gefahrts zu unterdricken, indem sie
Radfahrer*innen eine Prufung abverlangten oder deutlich
sichtbare Kennzeichen an den Radern forderten. In Berlin,
Dresden und Munchen wurden Fahrrader aus den
Innenstadten verbannt. Jede Region des erst kurzlich
vereinten Landes schien eigene Vorschriften zu haben, und
uberall lauerten Polizisten in Zivil darauf, Verkehrssinder zu
erwischen. All dies konnte sich fur auslandische Reisende als
grolSes Problem erweisen, aber den Aufstieg dieses
praktischen, angenehmen Gefahrts konnte es dennoch nicht
aufhalten: 1896 zahlten sich eine halbe Million Deutsche zu
den Radfahrer*innen.

Obwohl Zar Nikolaus sich furs Radfahren begeisterte, gab
es auch in Russland eine Phase, in der Prafungen far
Radfahrer vorgeschrieben waren - und Frauen, die Rad
fahren wollten, durften diese erst ab 1897 ablegen.

Uberall auf der Welt begann die Industrie zu klagen, dass
ihre Gewinne sanken, weil die Verbraucher ihr Geld nur noch
far Fahrrader ausgaben. Einige Firmen versuchten daher
mitzumischen: Der New Yorker Juwelier Tiffany & Co.
produzierte ein vergoldetes, mit Amethysten besetztes Rad
mit Perlenlenker. Es hatte einen Wert von 10.000 Dollar
(heute rund 190.000 Euro) und wurde von dem



Geschaftsmann »Diamond« Jim Brady als Geschenk flr
seine Freundin, die Schauspielerin Lillian Russell, in Auftrag
gegeben. Dieser Hohepunkt an Dekadenz im
Zusammenhang mit Fahrradern im goldenen Zeitalter
Amerikas bestarkte die Kirche in ihrem Misstrauen
gegenuber der Fahrradmanie umso mehr. Einige prominente
Mitglieder des Klerus prangerten die Aktivitat als
gotteslasterlich an und waren emport daruber, dass immer
mehr ihrer Schafchen es vorzogen, am Sonntag Rad zu
fahren, anstatt auf einer harten Kirchenbank zu sitzen und
uber ihre Sinden belehrt zu werden.

Die Geistlichen waren allerdings nicht die Einzigen, die
furchteten, dass Radfahren moralisch verderblich sein
konnte. Sogar einige Radfahr-Enthusiasten waren der
Ansicht, dass es fur einen gewissen Teil der Gesellschaft
keine angemessene Tatigkeit sei - namlich fur Frauen.

Aber woher kam diese Aufregung? Wir durfen nicht
vergessen: Es war eine Zeit, in der Frauen oft ihre
Handlungsfahigkeit abgesprochen wurde und sie kaum
Rechte hatten. Die meisten Frauen fuhrten ein Leben, das
sowohl gesellschaftlich als auch korperlich ausgesprochen
unfrei war. Es war ihnen einfach nicht vergonnt, unabhangig
zu sein, eine Ausbildung an Elite-Universitaten zu
absolvieren - oder eben auf zwei Radern durchzustarten.

1 Drais’ Design ist jedoch nicht komplett obsolet - die Laufrader, mit denen
Kinder heute das Fahren lernen, haben eine gewisse Ahnlichkeit.

2 Einige glauben, dass das erste Fahrrad mit Pedalantrieb bereits 1839 von dem
schottischen Schmied Kirkpatrick Macmillan erfunden wurde. Da er sein Design
jedoch nicht patentieren lie8, war es nie kommerziell verfugbar, was es
unmaoglich macht, schlissig zu beweisen, dass er mit seiner Erfindung
tatsachlich seiner Zeit um Jahrzehnte voraus war.

3 S0 unwahrscheinlich es auch klingen mag, Starley & Sutton hatten tatsachlich
einen Damensattel entwickelt, bei dem das Hinterrad als Gegengewicht zu einer
Seite hin versetzt ist. Allerdings ist es schwer, Beweise dafur zu finden, dass
jemand tatsachlich damit gefahren ist.

4 Dreirader haben seitdem ein Comeback erlebt, wenn auch in leichteren und
benutzerfreundlicheren Varianten, etwa um alteren Menschen oder Menschen



mit Behinderungen das Radfahren zu ermdglichen. Vielen fallt die Fortbewegung
darauf leichter als zu Ful3.



Kapitel 2 - Wilde Frauen

DAMEN, DIE IN DIE PEDALE TRETEN

Starley, Erfinder des Safety-Modells, hatte auch Weitsicht
genug, ein Fahrrad zu entwerfen, das speziell fur Frauen
geeignet war. Das 1887 auf den Markt gebrachte Psycho
Ladies’ Safety besall einen Rahmen mit einer nach unten
gebogenen Stange, also einem Durchstieg, sodass
Fahrerinnen in langen, lastigen Rocken nicht Uber die
Querstange steigen mussten. Das Modell hatte auch einen
Kettenschutz, der verhinderte, dass sich die Kleider in den
Speichen verfingen und es so zu Unfallen kam.1

Ein Jahr spater gaben die Mitglieder von Harriette H. Mills’
Fahrradclub eine Bestellung auf, auch wenn das hiel3, dass
die Psychos den weiten Weg von GrolRbritannien bis in Mills’
Heimatstadt Washington, D.C. verschickt werden mussten.
Mills besals bereits ein in den USA produziertes Ladies’ Dart-
Modell, aber diese konnten nicht schnell genug hergestellt
werden, um die grolse Nachfrage zu befriedigen. Eine
andere Firma nannte ihr Damenmodell The Witch - noch so
ein Fall von offenbar kontraintuitiver Marketingstrategie,
wenn man bedenkt, dass der Begriff damals noch nicht vom
Feminismus positiv umgedeutet worden war. Trotz der
fragwurdigen Namenswahl ist klar: Die Hersteller auf beiden
Seiten des Atlantiks hatten erkannt, dass sie mehr Fahrrader
verkaufen konnten, wenn sie diese speziell auf Frauen
zuschnitten.

Aus meiner eigenen Familiengeschichte geht nicht hervor,
ob, wahrend Samuel Moss Rennmedaillen gewann, auch
seine Frau, meine UrgrolSmutter, vom Fahrradfieber gepackt
wurde. Aber Statistiken zeigen, dass Mitte der 1890er-Jahre
Damenrader ein Drittel des Marktes in GrolSbritannien und
Nordamerika ausmachten. Das ware ein Jahrzehnt zuvor, als



der Hochradwahn noch in vollem Gange war, ein Ding der
Unmoglichkeit gewesen.

Durch die Begeisterung, die das Radfahren unter
bestimmten Mitgliedern der oberen Gesellschaftsschichten
ausloste, erfuhr die Popularitat von Damenradern einen
weiteren deutlichen Schub. Die Herzogin von Somerset zum
Beispiel lud oft um die funfzig Freund*innen zum Fruhstuck
in das Seehaus im Battersea Park ein, bevor alle gemeinsam
eine Runde durch den Park radelten. Die Gruppe liebte auch
nachtliche Fahrten durch die Stadt, bei denen chinesische
Laternen ihren Weg beleuchteten, bevor sie irgendwo fur ein
grolses Abendessen einkehrten. Fahrrader zierten die
Marmorsale der Aristokratie in ganz London, und jeden
Morgen wurden sie sorgfaltig in Kutschen verladen und
zusammen mit ihren Besitzer*innen zum ortlichen Park
gefahren. Diener*innen in Uniform warteten auf den Stufen
der grolsen Hauser dann darauf, die geschatzten Fahrrader
nach der Ruckkehr zu polieren.

FUr die Mitglieder der feinen Gesellschaft ging es aber
nicht nur darum, auf einem Fahrrad gesehen zu werden,
sondern auch darum, ob man das neueste Modell hatte und
welche Kleidung man dazu trug. Von Daisy Greville, Grafin
von Warwick (die Matresse des Prinzen von Wales, des
spateren Konigs Edward VIl.), wurde gesagt, sie habe sich
die »tollwutige Krankheit, die allgemein als Cyclomanie
bekannt ist«, eingefangen. lhre Leidenschaft furs Radfahren
machte sie zur Inspirationsquelle fur das populare Lied
Daisy Bell, in dem es heilst: »But you'd look sweet on the
seat / Of a bicycle built for two.« Die Presse sturzte sich
begierig auf Daisy Greville und berichtete Uber die
wechselnden Farben ihres Gefahrts und die auf die
Jahreszeiten abgestimmten Outfits - Moosgriun im Herbst,
ganz in Weils im Sommer, Braun und Gold im Frahling. Und
die Modemacher kopierten eifrig alles, was sie trug.

Viele Damen der feinen Gesellschaft und einige beriGhmte
Schauspielerinnen integrierten also ihr neues Hobby, wo



immer es ging. Bei den Wochenendpartys in den teuren
Landhausern wurden Picknickausfluge,
Geschicklichkeitsturniere und Fahrradparaden veranstaltet,
alles naturlich in schicken Kostimen. Manche tauschten
sogar bei der Fuchsjagd das Pferd gegen das Zweirad.

Die Damen der New Yorker Upper Class waren ebenso
begeistert. Im Jahr 1894 berichtete das CyclingMagazine:
»Schon um funf Uhr morgens sieht man auf der Upper Fifth
Avenue und dem Boulevard eine grolse Anzahl von Damen
mit ihren Magden oder Dienern fahren.« Einige von ihnen
waren sicher auch Mitglieder im elitaren Michaux Club am
Broadway, der sich an die »oberen Vierhundert« der Stadt
wandte (angefuhrt von der Doyenne der High Society,
Caroline Astor) und in dem auch die Rockefellers und
Roosevelts verkehrten. Im Jahr 1896, so zu lesen in Harper’s
Magazine, waren im Club »genauso viele Frauen wie Manner
eingeschrieben«. Doch nur 250 Mitglieder wurden
aufgenommen, und so entstand schnell eine lange
Warteliste. Die Clubraume boten eine Bibliothek, einen
Aufenthaltsraum flir den High Tea und eine Ubungshalle fur
die Wintermonate, in der die Mitglieder zu Musik fuhren und
Synchronibungen machten - eine Art Aquivalent zu den
heutigen Peloton- oder SoulCycle-Spin-Kursen.

Bei Munsey’s Magazine war man von diesem Anblick
fasziniert und erklarte »die komplizierten Figuren der
Radfahrer*innen, wahrend sie ihrem Leader zur Musik der
Band durch die geraumige Halle folgen, zu einem der
schonsten Anblicke in ganz Gotham«.

Im Frahjahr und Sommer wurden Gruppenfahrten zu
landschaftlich reizvollen Zielen wie dem Riverside Drive
organisiert, wo man zum Mittagessen einkehrte. Die
Stadtplaner reagierten auf diese Begeisterung und legten
einen Fahrradweg an, der vom Prospect Park bis zum
Badeort Coney Island am Atlantik reichte. Er war so beliebt,
dass er schon innerhalb eines Monats verbreitert und wegen
Uberbeanspruchung repariert werden musste.



Die italienische Konigin Margherita von Savoyen war dem
Fahrrad ebenfalls verfallen. Angeblich fuhr sie ein Rad mit
Reifen aus massivem Gold. Konigin Amélie von Portugal
wiederum wurde von ihrem Mann zum Radfahren ermutigt,
der sich Sorgen machte, dass sie zu viel Zeit mit dem Lesen
von Buchern Uber Physik verbrachte. Sie nahm den
Zeitvertreib mit Begeisterung auf, wobei ich hoffe, dass sie
dennoch weiter Gelegenheit fand, ihrem Interesse an der
Wissenschaft nachzugehen. Die Begeisterung der
Aristokratie fur das Radfahren war auch in China zu spuren.
Dort fuhren die Sing-song girls (das chinesische Aquivalent
der Geisha), die immer als Erste die neuesten Modetrends
aufgriffen, durch die Parks der Stadte.

Doch Ende 1896 setzten die Rader der High Society in
London, New York und anderswo bereits wieder Staub an.
FUr sie war der Trend fast so schnell wieder vorbei, wie er
begonnen hatte - sobald der Punkt erreicht war, an dem
Fahrrader fur die Massen erschwinglich wurden, verlor das
Ganze die Exklusivitat und damit seinen Reiz fur die
Oberschicht. Fur die breite Masse war das dagegen noch
lange nicht das Ende der Fahnenstange.

Auch die Kirche begann nun, das Radfahren langsam zu
akzeptieren. Einige fortschrittliche Geistliche stellten
Fahrradstander fur die Gemeindemitglieder auf; es gab
sogar Fahrradhochzeiten: 1897 heiratete ein italienisches
Paar in einer Kirche am Londoner Leicester Square; die
ganze Hochzeitsgesellschaft fuhr danach durch die StralSen,
inklusive Braut und Brautigam in ihrer Hochzeitskleidung,
die Lenker mit Blumen geschmuckt. Die Szene erregte so
viel Aufsehen, dass die Polizei anrucken musste, um die
Masse an Zuschauern in Schach zu halten. Doch nicht nur
die heilige Ehe wurde auf Radern zelebriert. 1896 berichtete
das Lady Cyclist Magazine von einer Taufe, bei der die
Amme mit dem Baby auf dem Arm auf einem Tandem
mitfuhr, wahrend der Rest der Gesellschaft auf etwa achtzig
Fahrradern folgte.



Auch Flitterwochen per Rad wurden zu einem Trend, oft
fuhr das frisch verheiratete Paar auf einem Tandem. Tom
und Helen Follett waren ein solches Paar, sie bekamen von
einem Onkel ein Rad geschenkt und fuhren damit 1896 von
New Orleans nach Washington, D.C., was etwa zwei Monate
dauerte. Helen beklagte sich zwar Uber den schlechten
Zustand der Stralsen im Suden, war aber vom Leben auf
zwei Radern begeistert und beschrieb es als die
»grofBartigste Erfahrung Uberhaupt«. Sie fuhlte sich frei wie
»ein Vogel, der uber blumenbedeckte Prarien segelt; man
kommt sich vor wie ein Windhund, der einem atemlosen,
verangstigten Hasen hinterherspringt; man vergleicht sich
sogar mit einem Blitz oder einer sirrenden Kanonenkugel.
Man kann verstehen, wie sich Monte Christo fihlen musste,
als er auf den Felsen kletterte und erklarte, die Welt gehore
ihm«.

Ein Jahr zuvor feierten in Frankreich die Physikerin Marie
Curie und ihr Mann Pierre ihre Hochzeit ebenfalls mit einer
Fahrradtour. Die Hochzeit war, wie von Marie gewunscht,
sehr schlicht, ohne weilRes Kleid, goldene Ringe oder
Hochzeitsfruhstuck und erst recht ohne religiose Elemente.
lhre Tochter Eve schrieb in ihrer Biografie Uiber ihre Mutter,
dass der einzige Luxus des Paares die beiden »glitzernden«
Fahrrader waren, die sie vom Hochzeitsgeld gekauft hatten.
Unmittelbar danach, »unter Einsatz von einigen Tausend
Pedaltritten und ein paar Francs fur eine Dorfunterkunft,
fand das junge Paar den Luxus der Einsamkeit, den sie fur
lange, verzauberte Tage und Nachte miteinander teilten«.
Eve schreibt weiter, dass »wahrend dieser gliicklichen Tage
das engste Band geknUpft wurde, das man sich zwischen
Mann und Frau nur vorstellen kann«. Das Radfahren sollte
weiter ein fester Bestandteil in Maries Leben bleiben, es war
ihre Moglichkeit, sich von ihrer anspruchsvollen
Forschungsarbeit zu erholen, flr die sie spater als erste Frau
mit einem Nobelpreis ausgezeichnet wurde. Jeden Sommer
erkundeten Pierre und Marie per Rad einen Teil des



landlichen Frankreichs. Auch im achten Monat ihrer
Schwangerschaft radelte Marie noch immer: Das Paar fuhr
nach Brest und legte dabei dieselben Entfernungen zuruck
wie sonst auch. Die Reise wurde erst unterbrochen, als die
Geburt anstand und Marie nach Paris zuruckkehrte.

DIE UNMOGLICHKEIT, IM DAMENSITZ ZU FAHREN

Bevor das Radfahren Mitte der 1890er-Jahre bei der High
Society in Mode kam, mussten Radfahrerinnen wie schon
erwahnt oft mit Ablehnung und Missbilligung rechnen. Das
reichte von kleineren Belastigungen - oft verknUpft mit dem
Hinweis auf Weiblichkeit und Sittlichkeit bzw. deren
vermeintlichen Mangel - bis hin zu offener Gewalt.

Die Suffragette und Schriftstellerin Helena Swanwick
beschrieb ihre Erfahrungen auf dem Rad in London so: »Die
Busfahrer waren sich nicht zu schade, mich mit der Peitsche
zu schlagen, und Taxifahrer fanden es lustig, mir von hinten
aufzufahren. Einmal wurde ich in einem Slum in Notting Hill
an meinem Rock vom Rad gezogen.« Doch sie fuhr unbeirrt
weiter, fur sie Gberwogen eindeutig die Vorteile, es war eine
Aktivitat, die ihr Leben »ungemein bereichert hatte«. Sie
und ihr Mann liebten es, von ihrem Haus in Manchester aus
mit dem Rad aufs Land zu fahren, und sie tourten auch
durch andere Teile GroBbritanniens und sogar durch
Frankreich. Helena hatte am Girton College in Cambridge
studiert, es mag sein, dass sie eins der Vorbilder der
beruchtigten Puppe auf dem Fahrrad war.

Auch die Schriftstellerin Evelyn Everett-Green musste
feststellen, dass sie durch ihre Fahrt auf dem Rad Taxifahrer
zu verargern schien, die sie regelmalig als »Flittchen«
bezeichneten, und auch manche Frauen nannten sie
»ekelhaft«. lhre Freunde und ihre Familie versuchten, ihr
vom Radfahren in London abzuraten, da sie es fur »nicht
sehr schicklich« hielten. Moglicherweise, so konnte man aus
Evelyns Kommentar schlielSen, anderte sich aber deren



Meinung spater: »Im April 1895 galt man noch als
exzentrisch, weil man Fahrrad fuhr, wahrend schon Ende
Juni die Exzentrizitat bei denen lag, die nicht fuhren.«

Andere Radfahrpionierinnen sahen sich mit echter
korperlicher Gewalt konfrontiert. Lady Dorothea Gibb wurde
mit Steinen beworfen, als sie auf ihrem Safety durch York
fuhr, aber auch sie liels sich nicht davon abbringen und
ermutigte sogar ihre Tochter, mitzufahren. Emma Eades,
angeblich eine der ersten Frauen, die in London Rad fuhr,
wurde von Mannern wie Frauen ebenfalls mit Steinen
beworfen. Als sie auch noch anfing, im Alhambra, einer
Musikhalle am Leicester Square, vor Publikum Fahrradtricks
vorzufuhren, war ihre Familie so beschamt, dass die ganze
Angelegenheit einfach totgeschwiegen wurde.

Das Bild der im College in Cambridge eingeschlossenen
Studentinnen, draullen der grolende Mannermob, ist eine
gute Analogie dafur, wie die Geschlechternormen im 19.
Jahrhundert konstruiert waren. Manner und Frauen hatte in
getrennten Spharen zu existieren, Frauen sollten zu Hause
bleiben und sich um ihre Familien kimmern, anstatt sich fur
alle sichtbar herumzutreiben; in dieser Rolle, in der sie
weder uber politische Macht noch wirkliche
Bewegungsfreiheit verfugten, waren Frauen viel leichter zu
kontrollieren, sie waren praktisch Gefangene in ihren
eigenen Hausern. Zudem wurde ihnen als dem »schwachen
Geschlecht« gesagt, dass sie einen volligen
Zusammenbruch riskierten, sollten sie sich geistig oder
korperlich zu sehr anstrengen. Vor dem Gesetz gehorten sie,
solange sie ledig waren, ihren Vatern, und wenn sie
heirateten, mussten sie ihren Besitz und ihren Korper dem
Ehemann Uberlassen, ebenso wie ihren Lohn, falls sie
arbeiteten. Die Bereiche des offentlichen und sozialen
Lebens, wie Arbeit, Politik und Bildung, waren eine reine
Mannerdomane. Es war eine Zeit, in der eine Frau Unruhe
stiften konnte, indem sie einfach allein auf die StralSe ging;
Frauen, die das taten, riskierten, wegen Prostitution



verhaftet zu werden. Mit ihren neuen Fahrradern entkamen
Frauen dem hauslichen Gefangnis und nahmen sichtbar
Platz auf der StralSe ein - im Geltungsbereich der Manner.

Das Zeigen des eigenen Korpers und der Umgang mit
diesem wurde ebenfalls eingeschrankt. Frauen, die
»anstandig« erzogen worden waren, verbargen ihre Figur
mit langen Rocken und Unterrocken und hielten sich so oft
wie moglich im Haus auf. Wahrend es far Frauen aus der
Arbeiterklasse akzeptabel war, sich zu schinden und zu
schuften, galten die Tochter der feinen Gesellschaft als zu
fragil und kostbar, um ins Schwitzen zu kommen. In Jane
Austens Roman Stolz und Vorurteil (1813) ist die
erzkonservative Caroline Bingley emport daruber, dass
Elizabeth Bennet zu Ful8 fUnf Kilometer ins nahe gelegene
Netherfield geht, um ihre kranke Schwester zu pflegen, und
halt sie fUr eine AusgestolRene, weil sie allein und in
schlammverdreckten Rocken unterwegs ist.

Als korperliche Aktivitat vor aller Augen musste das
Radfahren mit diesem Kodex von Weiblichkeit zwangslaufig
in Konflikt geraten. Bevor es das Safety gab, waren Frauen
aus den wohlhabenden Klassen, wenn sie Uberhaupt Sport
treiben wollten, angehalten, dabei vornehm und
»damenhaft« zu sein. Krocket, BogenschielSen, Golf oder
Rasentennis galten als zulassig, weil diese Aktivitaten -
abseits der neugierigen Blicke - hinter Mauern oder in
privaten Garten stattfanden. Geschwommen wurde bis in
die 1920er-Jahre nach Geschlechtern getrennt; und obwohl
damals die weibliche Badekleidung mit ihren knielangen
Wollbadekleidern, die Uber Pumphosen und schwarzen
Strumpfen getragen wurden (nun wahrlich kein Outfit, mit
dem man mal eben ein paar Bahnen zieht), eher einem
Burkini als einem Bikini ahnelte, galt der Anblick einer Frau
in Badekleidung fur die vornehme Gesellschaft noch immer
als zu gewagt. Mitte der 1890er-Jahre kamen die ersten
FrauenfulSballspiele auf, doch sie wurden aufgrund von
Protesten schnell wieder eingestellt (und erst im Ersten



