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Einleitung und Manifest:
Das Fahrrad als Medium
der Utopie

Julia Bee, Ulrike Bergermann, Linda Keck, Sarah Sander,

Herbert Schwaab, Markus Stauff, Franzi Wagner

Das Fahrrad, so wollen wir mit diesem Band zeigen, ist
ein Medium sozialer Veranderung. Seine vielfaltigen uto-
pischen Potenziale ergeben sich nicht zuletzt aus seinen
ebenso vielfdltigen und haufig ibersehenen medialen
Qualitaten: Es vermittelt, es verbindet, es lGibersetzt; es
modifiziert Wahrnehmung und Organisation von Raum
und Zeit, von Kérpern und von Sozialitat. Da das Fahrrad
sowohl wissenschaftlich als auch kulturell noch immer
unterschatzt wird, wollen wir in dieser Einfuhrung
zunachst die utopischen Potenziale im Sinne eines ,,.Lob
des Fahrrads” (Marc Augé) markieren und preisen. In
einem zweiten Teil befassen wir uns dann eingehender
mit einer Medientheorie des Fahrrads, die sich gegen die
bisherigen Marginalisierungen des Fahrrads sowohl in
der Mobilitatsforschung als auch in den Medienwissen-
schaften wendet.



The bicycle is not a mere appendage to
,business as usual’, but a vehicle which helps
to re-evaluate, restructure and reorganize
everyday life in contemporary societies.

(Furness 2014, 317)

Lob der Fahrradutopie

Das Fahrrad ist ein Medium des Wandels. Fahrradfahren verandert nicht
nur die individuelle Mobilitat, sondern organisiert gesellschaftliche Raume.
Es ist nahezu emissionsneutral, ermoglicht vielen Menschen eine glnstige,
selbstbestimmte Mobilitat, erschlieRt neue Rdume und produziert eigene
Wahrnehmungen und Bilder. Ob allein oder zu vielen, zur Arbeit oder in
der Freizeit, mit Klapprad und Bahn oder mit Lastenrad und Kindersitz:

Mit dem Fahrrad wird Bewegung zur Mobilitat (vgl. Sheller 2018, 20-22).
Radfahren ist damit gleichermal3en zukunftweisendes Symbol wie aktu-
elle Verkdrperung sozialdkologischer Mobilitats- und Bewegungsformen
(vgl. Furness 2014, 317; Struver 2015, 39). Denn mit dem Fahrrad 6ffnen

sich Orte fur die allseitige Nutzung, es vergroRert sich der soziale Raum,
der allen gehort, die der angespannten Verkehrssituation innewohnende
Aggression kann reduziert werden, die Angst vor Unfallen schwindet. Des-
halb ist das Fahrradfahren immer verbunden mit einer ,Fahrradutopie”, wie
Popan gezeigt hat (Popan 2019)."! Weit Uber seinen - selbst schon vielfaltig
produktiven - Funktionalismus hinaus, zeigt es Wirkung, realisiert und
imaginiert Transformationen. So ist es nicht nur ein Vehikel des Transports
oder Verkehrs, sondern ein Vehikel des Wandels.

1 Cosmin Popans Bicycle Utopias ist die zentrale Referenz, wenn es um das utopische
Potenzial des Radfahrens geht. Popan arbeitet mit einer utopischen Methode sowie
mit teilnehmenden Beobachtungen und Autoethnografie, um die soziale, gesell-
schaftliche und kérperliche Dimension des Radfahrens umfassend und vielschichtig
aufeinander zu beziehen. Die utopische Methode simuliert eine Radfahrstadt bzw.
Gesellschaft ausgehend von einem in die Zukunft gerichteten Blick. Popan entwickelt
- angelehnt etwa an die Bewegung des slow food - eine Utopie der Entschleunigung,
gedacht vom Fahrrad aus. Obwohl wir grundsatzlich zustimmen und Mobilitat als
Faktor und zugleich Ergebnis des auf Beschleunigung, Wachstum und einem instru-
mentellen Mobilitatsverstandnis beruhenden Kapitalismus sehen, erweitern wir
hier die utopische Dimension auch um ein verdndertes Verstandnis von sozialen und
geografischen Raumen.
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Der 6ffentliche Raum ist hingegen noch immer maf3geblich vom Auto-
verkehr bzw. dem motorisierten Individualverkehr gepragt. Deshalb
kann das gegenwartig existierende Radfahren an vielen Orten eher als
Dystopie erscheinen: marginalisiert, ineffizient und haufig gefahrlich. Es
ist ldangst nicht mehr nachvollziehbar, warum das Auto als ineffizientes
und die Umwelt und Gesellschaften extrem schadigendes Verkehrs-
mittel noch immer so dominant und verbreitet ist. Oder besser: Es ist die
Logik einer durch das Autofahren selbst hervorgebrachten Rationalitat,
die Autofahren sinnvoll erscheinen lasst, da alle gesellschaftlichen Sub-
systeme von Wohnen tber Konsum bis Arbeiten darauf ausgerichtet sind
(vgl. den Beitrag von Bee in diesem Band). Das Auto und die vielfaltigen
Infrastrukturen, Institutionen, Politiken, Technologien, Okonomien sowie
die sich tief in die Kultur einlagernden dominanten Vorstellungen von
Mobilitat sind eng miteinander verwoben und schaffen eine Situation, fur
die sich auch bei Betrachtung langerer Zeitabschnitte kaum Veranderungen
erwarten lassen (vgl. Urry 2007, 117). John Urry verwendet in seiner Aus-
einanderersetzung mit dem ,System der Automobilitat” den Begriff des
lock-in, um deutlich zu machen, dass wir aus der vom Auto geschaffenen
Situation und Umwelt nur schwer herauskommen werden. Mattioli et al.
(2020, 1) sprechen vielleicht noch treffender vom carbon lock-in, womit

sie zeigen, wie sich mit der Anschaffung eines Autos die Verhaltens- und
Denkweisen andern. Wir scheinen in einer Autokultur und -gesellschaft
eingeschlossen zu sein, was sich auch an den intensiver werdenden Aus-
wirkungen der Autoindustrie zeigt, die von den Diskussionen zur Klima-
gerechtigkeit Uberraschend wenig tangiert werden. Das System der
Automobilitat bleibt auch mit der Elektromobilitat erhalten, selbst wenn
es etwas weniger direkt emittiert: Es bewirkt die Zersiedelung von Land-
schaften, macht Dérfer zu Durchgangsorten und verstopft die Stadte (auch
als E-Auto und vor allem parkend).

Auf die damit zusammenhangenden, drangenden Fragen gesellschaftlichen
und 6kologischen Zusammenlebens bietet das Fahrrad eine Antwort
(wenn auch nicht die einzige!) - vor allem in Stadten und vor allem schon
jetzt: Das Fahrrad kann Stadte und DOrfer lebenswerter gestalten, weil
mit ihm andere Formen der Mobilitat entstehen, die wiederum eine
andere soziale, 6kologische und infrastrukturelle Umgebung formen. Mit
diesen Umgebungsfaktoren geht auch eine andere Sozialitat, Okologie
und infrastrukturelle Versorgung von Gesellschaften einher. Nicht nurin
der Reduktion klimaschadlicher Emissionen kann das Fahrrad also einen
Wandel bewirken, der weit Gber das Uberbriicken von Wegen hinausgeht,
sondern auch in Bezug auf Fragen der Mobilitatsgerechtigkeit und der



10

Fahrradutopien

Stadteplanung (vgl. fur ,Mobility Justice” Sheller 2018; fur ,Das Recht auf
Stadt” Lefebvre 2016; Mayer 2012).

Allein und im Verbund mit dem OPNYV, also anderen Medien der Mobilitat,
|asst sich mit dem Fahrrad eine nachhaltige Energie- und Mobilitdtswende
anvisieren. Deshalb ist das Fahrrad fur uns nicht nur Medium und Utopie,
sondern auch ein Medium der Utopie. Es macht die Zukunft von lebens-
werten Innenstadten, flexibler Mobilitat, selbstbestimmter Kraftiber-
tragung, anderer Korperlichkeit und kollektiver Subjektivitat er-fahrbar. Aus
dem lock-in beinahe aller Alltagspraktiken und einer vom Auto gepragten
und gehemmten gesellschaftlichen Imaginationsfahigkeit heraus fallt es
allerdings immer noch schwer, diese schon jetzt realisierbare Antwort einer
Fahrradutopie Wirklichkeit werden zu lassen. Daher geht es uns darum,

die Perspektive des Fahrrads zu starken und medienwissenschaftliche
Forschung dazu zu verwenden, Vorstellungen von Mobilitat zu verandern
und durch das Fahrrad andere Kopplungen von Medien und Mobilitat

zu denken. Damit einher geht auch, mit dem Fahrrad (eine) alternative
Geschichte(n) von Mobilitat, Technologie und Fortschritt zu erzahlen.
SchlieB3lich hat das Fahrrad seine Arbeit schon langst aufgenommen - und
zwar seit Uber 150 Jahren.

Lob der Fahrradmedialitat

Vor 150 Jahren selbst als Inbegriff von Modernitat wahrgenommen, stellt
die anhaltende Potenzialitat des Fahrrads eine zu simple Kopplung von
Fortschritt und Technik infrage. Es antwortet nicht mit mehr, sondern

mit weniger und anderen Industrien bzw. Okonomien auf das ,Problem*”
der ,Hypermobilitat” (Cox und Koglin 2020, 237). Mit dem Fahrrad stellt
sich zudem die Frage, wie trennscharf sich zwischen sozialer und techno-
logischer Praxis unterscheiden lasst (vgl. Bijker 1995). Es ist in seiner
Medialitat namlich nicht eindimensional, sondern multipel relational ein-
gebunden und bewirkt somit vielfaltige Wahrnehmungen, Praktiken und
soziale Hierarchisierungen, die sich in differenzierten Zugangen zu Raumen
manifestieren. Es ware folglich ein Fehler, das Radfahren angesichts seiner
technischen Schlichtheit nicht als medial zu verstehen. Das Radfahren regt
neue mediale und soziale Konfigurationen an. Nicht zuletzt darin sehen wir
sein utopisches Potenzial: Technisch scheinbar einfach ist es als Techno-
logie des degrowth zukunftsweisend. In seiner Kopplungsfahigkeit mit kul-
turellen und sozialen Praktiken, zum Beispiel mit Kindersitzen, Anhangern
und anderen Verkehrstragern, ist es ein relationales Medium, ein Relais
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im offenen Austausch mit seiner Umwelt.? Durch diese Offenheit ver-
knUpft das Fahrrad ein Biindel von Medien und Praktiken: Es transportiert
und wird transportiert, es ist ein Agent und Teil eines agentiellen Gefliges
aus verschiedenen mobilen Medien, die vom Zug bis zum Handy reichen
kénnen, und es ist als Objekt auch im apparativen Sinne medial. AuRerdem
ist es Teil von kulturellen Zeichensystemen, es gibt ein Bild ab und es
ermoglicht Bilderproduktionen und Wahrnehmungen, die aus unserer Sicht
von besonderer Art sind. Denn diese sind in neuen Weisen offen fur Kopp-
lungen von Bewegung, Bewegtheit und multisensorischen Reizen (vgl. den
Beitrag von Bergermann und Wagner in diesem Band). Die radelnden Wahr-
nehmenden erfahren andere Rdume als Gehende, Auto- und Zugfahrende.
Und sie sind in anderen Weisen gemeinsam - selbst wenn sie alleine
fahren. Denn Radfahren schafft dynamische und kollektiv gestaltbare Ver-
bindungen zwischen Verkehrsteilnehmenden, zwischen &ffentlichen und
privaten Raumen.

Die Medialitat dieser Gefuge ist nicht selbstgentgsam, auch wenn sie im
funktionalen Sinne in sich stimmig ist. Sie produziert Affekte, Sozialitat
und Offenheit - worunter auch eine spezifische Erfahrbarkeit von Freiheit
fallt (vgl. Furness 2014; Sheller 2014, 2018; Aldred 2010): Freiheit von car
dependence, automobiler Gewalt und der Aneignung von Stadten durch
Konsum- und Automobilindustrie. Radfahren organisiert Sozialitat, Raum-
aufteilung, Logistik, Mode, Subjektivierung, Kollektivierung, Empowerment
sowie doing family oder doing gender und interspecies companionship
anders. Das Fahrrad ist ein Medium, das unsere Wahrnehmung durch die
Art der Bewegung und der Geschwindigkeit verandert. Es ist eine Kultur-
technik, die gleichermal3en Kérperlichkeit, Kraftibertragung und spontane
kollektive Organisation erfahren lasst. Dabei gestaltet es durch seine Praxis
die Umgebung und ihre Infrastrukturen ebenso mit wie die beteiligten
Kérper und Kollektive.

Indem es den Kdrper mit mechanischen, affektiven und umweltlichen
Prozessen verschaltet, agiert Radfahren sowohl im Bereich von Subjekti-
vierung und Individuation als auch in jenem der Kollektivierung und Dezen-
trierung/Dividuierung. Beides steht in einer Spannung der Bedeutungen,
die sich um das Radfahren gruppieren sowie der zahlreichen kulturellen
und sozialen Bedeutungen (vgl. die Beitrage von Sander, Keck und Bee

2 Diese Offenheit erhdht allerdings auch die Gefahrdung des Kérpers, insbesondere
erhoht es fur FLINTA und BIPOC die Méglichkeit, beldstigt zu werden (vgl. Kern 2020,
163). Diese Sicherheit darf kein privates Gut darstellen (vgl. Kern 2020, 176). Eine
Mobilitatswende muss intersektional gedacht werden.

1
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in diesem Band). Was wir hier beschreiben, ist eins der zwei produktiven
Paradoxien des Radfahrens. Das erste Paradoxon bezeichnet die zwei
Vektoren Eigenqualitat / das ,Lob” des Fahrradfahrens (an sich) einerseits
vs. seine relationale Qualitat andererseits (das Offene, Koppelbare, vgl.
zum Fahrrad als ,modularer Technologie” auch Cox 2018, 49). Das zweite
Paradoxon liegt darin, dass es eins ist und zugleich viele; dass es vereint
und individuiert. Wahrscheinlich kann echter Wandel in der Stadtplanung
nur stattfinden, wenn das Fahrrad auf beiden Ebenen verstanden wird: als
hochanschlussfahig und mit eigenen Dynamiken und Bedurfnissen, die
sich nicht nachtraglich in autozentristische Stadtplanung hineinzwangen
lassen, und das gleichzeitig neue, die vorhandenen Regeln und Systeme der
Aufteilung infrage stellende Rdume schafft. Dies ist nur einer der Aspekte,
warum das Radfahren so kompatibel mit vielen subkulturellen Bewegungen
ist. Das Fahrrad vereint diese scheinbaren Widerspriche. Denn Radfahren
ist Autonomie und Unabhangigkeit und wird in vielen sozialen Bewegungen
gerade daflr geschatzt. Es ist aber auch offen und erméglicht Begegnung
und VerknUpfung mit der Stadt - im Gegensatz zum ,cocooning” des Auto-
fahrens (Manderscheid 2018, 34). Auf besondere Weise verschaltet es so
Innen und AuB3en. Statt das Fahrrad defizitar zu beschreiben, also seine ver-
meintlich mangelnde Trennung vom Auf3en zu sehen, sehen wir vielmehr
sein Potenzial fur mediale Verschrankungen. In dieser Perspektive ist das
Fahrrad kein minderwertiges Verkehrsmittel gegentiber dem Auto, sondern
beglnstigt die Erforschung neuer subjektivierender und sozialer Rdume.

Das Fahrradfahren als Medium zu verstehen widerspricht also nicht

der Perspektive, es immer in Relation zu seiner Umgebung und den
Gegebenheiten der Infrastruktur zu betrachten, die es eben auch ver-
mittelt und produziert. Fahrradfahren ist ein Medium der performativen
Aneignung (von Raumen und Rollen) und es wird durch Beschrankungen im
Bestehenden bestimmt (vor allem von der Dominanz der Autokultur und
-infrastruktur).

Lob des Fahrradaktivismus

Die medialen Effekte und Affekte des Radfahrens sind nicht automatisch
mit dem Fahrrad gegeben, sondern entfalten sich vielmehr in den indivi-
dualisierenden und kollektivierenden Praktiken des Radfahrens. Zugleich
gehort es zum utopischen Potenzial des Fahrrads, dass (und wie) sich
aktivistische Praktiken um die offene Medialitat des Fahrrads herum
organisieren. Beispiele sind hier Zusammenschltsse wie die Critical Mass
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Rides® und Fahrradkollektive weltweit (vgl. den Beitrag von Sander in
diesem Band). Politische Fahrradkollektive und -bewegungen haben ein
breites Spektrum, das von Umweltthemen Uber Reparaturcafés zu Fahr-
raddemos reicht. Es gibt schon lange nicht mehr nur allgemeine Reclaim-
the-Street-Events wie diejenigen der Critical Mass, sondern auch besondere
ZusammenschlUsse wie die Fancy Women Bike Rides* oder die Purple Rides
(feministische Frauen*Fahrraddemos durch Berlin), die auf die Diskrimi-
nierung von FLINTA*-Personen im 6ffentlichen Raum aufmerksam machen
wollen (vgl. die Interviews mit Pinar Pinzuti und Isabell Eberlein in diesem
Band). Gemeinsam ist diesen unterschiedlichen Fahrradbewegungen in
der Regel die Freude am (gemeinsamen) Fahrradfahren, die Aneignung
des o6ffentlichen Raums sowie haufig auch die Forderung nach einer nach-
haltigen und inklusiven Mobilitat sowie nach Selbstbestimmung, gesell-
schaftlicher Teilhabe und Reprasentation. Aber auch Affekte des (Selbst-)
Empowerments, der nicht-hierarchischen Organisation oder Schwarm-
struktur und von geteilter Freizeit und SpaR werden als zentrale Aspekte
von Fahrraddemonstrationen beschrieben (vgl. Furness 2010, 80).

Durch solche Variationen der radfahrenden Bewegungen eignen
Akteur:innen sich den Stadtraum auf unterschiedliche Weise an. Auch
spontane, wenig organisierte Praktiken der Fahrradkultur tragen dazu
bei, dass das Radfahren Wandel ermdglicht. BMX- oder Fixiefahrer:innen
beispielsweise erschlieBen sich den urbanen Raum, indem sie ihren
eigenen Regeln folgen, sich ebenfalls R&ume aneignen und Strecken oder
Hindernisse Gberwinden. Auch alle anderen Radfahrenden sind mehr
oder weniger haufig gezwungen, sich ihren Weg zu suchen, denn wenn

3 Als Critical Mass Rides werden Fahrraddemos und gemeinsame Fahrradfahrten
bezeichnet, die durch das Radfahren in einer ,kritischen Masse’ den SpaBB am
gemeinsamen Radfahren zelebrieren, das Recht auf Sichtbarkeit und Sicherheit
von Radfahrenden im StraBenverkehr einfordern und mit der verkehrspolitischen
Botschaft ,Wir blockieren den Verkehr nicht, wir sind der Verkehr” auf sonst vom
Auto dominierten StraBen fahren - manchmal in Kostimen und mit Musik, meist
an einem festen Tag der Woche zu einer festen Zeit. Critical Mass Rides sind in den
frihen 1990er Jahren in San Francisco entstanden und haben sich von dort aus auf
unzahlige Stadte auf der ganzen Welt verbreitet. Zack Furness charakterisiert sie als
eine ,kritische Praxis”, die von Spontanitat und SpaB gepragt ist - ein ,anarchisches
Event”, das sich durch Selbstorganisation und seine nicht-hierarchische Struktur
auszeichnet und durch seine Anziehungskraft und Provokation gleichermaRen eine
Diskussion tber die Rolle des Fahrrads in einer vom Auto dominierten Welt anstoR3t
(vgl. Furness 2014, 134ff.).

4 Die Fancy Women Bike Rides sind gemeinsame Fahrradfahrten von Frauen® in
explizit schicken oder femininen Outfits, die 2013 in Izmir gestartet wurden, um
Frauen* Sichtbarkeit und Raum in der tirkischen Radkultur zu geben (vgl. das Inter-
view mit Pinar Pinzuti in diesem Band).

13
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die Radwege fehlen, sind wir Radfahrende als ,Derivate” des Verkehrs
(Manderscheid 2018, 28) auf Kreativitat angewiesen. Fahrradfahrende
zeichnen so neue Bewegungsvektoren in die Stadt ein. Sie deuten zugleich
in eine mogliche Zukunft. Die Philosophie des Radfahrens (vgl. llundain-
Agurruza, Austin und Reichenbach 2013) kennt Utopie als Praxis oder als
Technik, nicht als ein in die weite Ferne gertcktes Idealbild (vgl. Popan
2019). Gerade weil die Utopie des Radfahrens im Hier und Jetzt verwurzelt
ist, alle Aufmerksamkeit im AuRen und zugleich im Kérper situiert ist, wird
sie zum Vehikel der Transformation. Das Fahrradfahren ist ein Medium der
Utopie, aber im Hier und Jetzt.

Das Radfahren ist also keine idealistische Utopie, sondern eine
pragmatistische im philosophischen Sinne. Es ist Denken in Bewegung,
Denken der Bewegung und Denken mit Bewegung (vgl. Larsen 2018). Mit
Brian Massumi (2011, 12) kann gesagt werden, dass das Radfahren zugleich
spekulativ und pragmatisch ist, es sucht sich Wege und wirkt somit per-
formativ auf eine mégliche Zukunft. Auch hier zeigt sich noch einmal: Es
ist fur sich, sein eigenes Momentum und Vehikel der Transformation. Es
ist kein Mittel zum Zweck. Radfahren ist technisch und sozial, wie Isabell
Eberlein in diesem Band insistiert. Seine Bedeutung fur Individuen darf
nicht auf den Transport verengt werden. Sonst wirde aus dem Blick
geraten, dass es viele kulturelle Bedeutungen von Radfahren gibt und sich
viele feministische und intersektionale sowie gegen Rassismus und Gen-
trifizierung gerichtete Bewegungen um das Radfahren versammeln (vgl.
Eberlein, Pinzuti und Sander in diesem Band).

Dies ist ein weiteres zu realisierendes Potenzial des Radfahrens: Es
gestaltet sich zwischen Mainstream und Subversion. Im Gegensatz zum
Auto ist es immer viele. Wahrend das Auto als massiv, gewaltférmig und
vereinheitlichend erscheint, begegnet uns das Fahrradfahren in multiplen
Formen: zur Arbeit radeln, im Schwarm fahren, ausfahren, mit Lenkerradio
oder Beatbox fahren, allein fahren, um die Wette fahren, ganz langsam
fahren, rollen, schieben, Einkaufe fahren, an Autos vorbeirollen, sich auf
den StraBen durchschldngeln, nachts durch die FulRganger:innenzone
fahren, Trail fahren, fliegen, Downhill, rickwartsfahren, Trick fahren,

auf dem Gepacktrager, im Kindersitz oder im Lastenfahrrad (mit)fahren,
betreutes Fahren mit Kindern, Bikepacking, reisen, Winterfahren, Sommer-
fahren und vieles mehr (siehe auch die Aufstellung der vielen Formen des
Radfahrens im Film im Beitrag von Schwaab in diesem Band). Auch wenn
situativ im Geflige multipler Geschwindigkeiten und Bewegungsformen
-und vor allem im durch den Autoverkehr verknappten Stadtraum - das
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Radfahren von Ful3ganger:innen als Storfaktor oder sogar Bedrohung
erfahren werden kann: Das Radfahren ist noch immer ein Underdog. Aber
es ist auch Mittel der Vergemeinschaftung, Protest gegen Repressionen,
das Patriarchat, die Einschrankung von Bewegungsfreiheit und gegen den
Ausverkauf der Stadte an private Investoren, und ermdoglicht dabei auch
Befreiung und Emanzipation (vgl. den Beitrag von Keck in diesem Band).

Far die Mobilitatswende ist es von grof3ter Bedeutung, dass mehr
Menschen haufiger Fahrrad fahren, dass es seinen festen, abgesicherten
Platz im alltaglichen Gefliige bekommt - und zwar nicht nur fur Freizeit-
fahrten. Daher muss es in dieser Bewegung hin zu mehr Radfahren, mit
einem Medium oder Vehikel der Diversitéat, Vielheit und Differenz, zugleich
mehr statt weniger Nischen geben. Wenn viele Rad fahren, verandert sich
Radfahren selbst: ,The bicycle has not only acquired different meanings

in different places at different times - it has been a different machine in
different places and at different times” (Manisto-Funk und Myllantaus 2019,
16). Mit Simondon gesprochen: Es ist Technik und Sozialitat, und beides
muss auch in seiner zukinftigen Implementierung dynamisch gedacht
werden (vgl. Bee und Schwaab in diesem Band).

Wir raumen der Diversitat im Radfahren einen so prominenten Platz ein,
weil sich Radfahren gegentber anderen sozialen Bewegungen 6ffnet und
umgekehrt auf soziale Bewegungen wirkt. Damit bike lanes keine white
lanes bleiben (Hoffmann 2020). Das Radfahren bedeutet Unterschiedliches
an unterschiedlichen Orten auf der Welt und in verschiedenen Gesell-
schaften, bestimmt durch soziale, rassifizierende und vergeschlecht-
lichte Differenzen. Auch das ist eine Utopie: Das Fahrradfahren meint
nicht fur alle dasselbe, kann aber flr viele an vielen Orten ein probates
Mittel des Protests und der Selbstbestimmung sein (vgl. die Beitrage von
Bee, Eberlein, Pinzuti, Keck und Sander in diesem Band). Es muss viele
Anknupfungspunkte geben, viele Bedeutungen und damit auch viele
Praktiken, die die Bedeutungen des Radfahrens multiplizieren (zu einem
intersektionalen Begriff von bicycle justice vgl. Golub, Hoffmann, Lugo und
Sandoval 2016; Scott 2020, 123). So wird die Zukunft des Radfahrens nicht
allein vom Planerischen her gedacht.

Nur in seiner sozialen Vielheit kann Radfahren Medium der Utopie sein.
Auch dies bleibt ein produktiver Widerspruch, in dem viele Akteur:innen an
der Mobilitatswende mitwirken: Frauen*, die auf der Stral3e fahren, weil sie
sich diese aneignen, genauso wie das Rollen auf dem Radweg mit Titen am
Lenker oder Hund im Kérbchen oder das Fahren von kleinen Kindern auf
Gehsteigen, die sich damit wenigstens ein Stlck des vom Auto geraubten
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offentlichen Raums nehmen. Der subversive Reiz des Fahrradfahrens ist
nicht verschenkt, wenn wir es zum Mainstream einer sozialokologischen
Mobilitdtswende machen und offen fiir die Vielheit seiner Praktiken sind.
So kdénnen sich auch zukinftig neue Kulturtechniken entwickeln. Mehr
und innovative Formen konnen sich herausbilden, die auch im Widerstreit
existieren kdnnen. Dadurch werden auch mehr Menschen vom Fahrrad-
fahren angesprochen. Es braucht Raume fur Experimente (vgl. Knie und
Canzler 2019) und Utopien des Radfahrens. Und dafur braucht es das, was
Mimi Sheller ,infrastructures of hope” nennt (zit. n. Cox und Koglin 2020,
235).

Kritik des E-Bikes?

Wenn aktuell das Fahrrad mehr Aufmerksamkeit erhalt, dann unter
anderem auch wegen des Erfolgs von E-Bikes. Im Autor:innenkollektiv sind
wir uns nicht einig Uber die politische und die konzeptuelle Position von
E-Bikes, denn es gibt konfligierende Positionen hinsichtlich der Definitionen
des Fahrrads und der Mobilitat, die in diesem Band immer wieder auf-
tauchen werden. Weiten E-Bikes die produktive Medialitat des Fahrrads
auf ansonsten immobilisierte Menschen aus oder tragen sie zu neuen
Geschwindigkeitswettbewerben und mehr Ressourcenabbau bei, ziehen
das Fahrrad somit in die Automobilitatslogik hinein und tGberschreiben vor-
handene Fahrradinfrastrukturen?

Wie Behrendt (2018) gezeigt hat, ist das E-Bike politisch und industriell
solide in den von der Autologik dominierten Bereich der E-Mobilitat
eingebunden. Auch hinsichtlich seiner Technizitat - etwa der erhdhten
Abhangigkeit von einer normierten Energieversorgung und der
tendenziellen Loslésung von der Kérpergebundenheit - unterlauft das
E-Bike einige der Faktoren, die der Medialitat des Radfahrens ihr spe-
zifisches Potenzial verleihen. In der Alltagserfahrung und in dessen
Infrastruktur ist es demgegenUber weiterhin eng mit dem nicht-
motorisierten Fahrrad verbunden (und wie dieses der Gewalt des Autos
ausgesetzt).

Das E-Bike auszuschlieBen wirde dennoch bedeuten, es sich zu leicht in
der Bestimmung der vermeintlich ursprunglichen Identitat des Fahrrads zu
machen, die wir durch unseren Begriff der sozialen und technologischen
Offenheit des Fahrrads beschreiben und damit von seinen Potenzialen

aus denken. Es gibt viele Ausformungen des Fahrrads und seine Entwick-
lungen und Transformationen sind ein andauernder und unabschlieBbarer
Prozess, der zahlreiche Mdglichkeiten bietet, mit Fahrradfahren Fragen des
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Lifestyles und Artikulationen von Nischenkulturen und Identitatspolitiken
zu verbinden. So ist es beispielsweise von Bedeutung, dass Juliet Elliott,
deren Social-Media-Prasenz im Beitrag von Bee (in diesem Band) eine
Rolle spielt, neuerdings vorwiegend ein Gravelbike und nicht ein anderes
Fahrrad fahrt. Das E-Bike ware dann nur eine weitere Variante eines Fahr-
rads, das sich als Rennrad, Mountainbike, BMX-Rad oder dem Stadtrad,
Hollandrad und Klapprad in unzahligen Varianten ausdifferenziert hat

und weiter ausdifferenziert. Ebenso spielt das E-Bike wie erwadhnt auch

im Zusammenhang mit der Ermachtigung und Emanzipation von Fahr-
radfahrenden eine Rolle, weist auf die kérperlichen Voraussetzungen hin,
die mit unterstitzungslosen Fahrradern verbunden sein kdnnen und die
damit ausgeglichen werden. Es bietet hier neue Méglichkeiten des Sozialen
im Zusammenfahren unterschiedlicher Menschen mit unterschiedlichen
korperlichen Voraussetzungen, die den besonderen sozialen Aspekt einer
flexiblen Kollektivierung mit dem Fahrrad herausstellen und vielleicht auch
optimieren. Das E-Bike akzentuiert somit auch eine weitere Identitats-
option des Fahrrads, als Teil einer nahtlosen Einordnung in eine flexiblere
Infrastruktur der Mobilitat, die abseits des Autos gedacht werden kann (vgl.
den Beitrag von Stauff in diesem Band).

Andererseits spielt es fur die Identitat des Fahrrads eine Rolle, dass die
Technologie, einfach und im Kern unverandert, seit mehr als hundert
Jahren Mobilitat ermdglicht und es als anpassungsfahiges, reparierbares,
offenes technisches Objekt begriffen werden kann. Das Fahrrad ist relativ
lange ohne elektrische Motoren ausgekommen. Diese Offenheit und damit
auch viele (aber nicht alle) Aspekte einer Utopie des Fahrrads als einfacher,
ressourcenschonender und erschwinglicher Technologie werden durch das
E-Bike bedroht (selbst einfache E-Bikes sind doppelt so teuer wie Stan-
dardrader, konnen aber auch das Drei- bis Vierfache kosten). Zusatzlich
kann das E-Bike immense Effekte auf die Infrastruktur des Fahrrads

haben bzw. dazu beitragen, dass dieses seine relative Unabhangigkeit von
Infrastrukturen verliert, die es vom Auto mit seinen Tankstellen, Tank-
lastern, Raffinerien, Pipelines und Tankschiffen unterscheidet. Momentan
braucht das Fahrrad Lade- und Unterstellmoglichkeiten oder wenigstens
abnehmbare Akkus, die geladen werden mussen und die Vorstellung eines
spontanen ungeplanten, individuellen Fahrens verandern. Dies bedeutet
auch die Anbindung an eine Infrastruktur, die bei elektronischen Geraten
und Medientechnologien wie dem Smartphone immer verdrangt wird,
aber im Kontext eines gréReren Interesses fur die Materialitaten und
Infrastrukturen der Medienkultur auch von unserer Disziplin (vgl. Parikka
2014 und 2015; Gabrys 2011) vermehrt angesprochen wird. Daher ware es
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naiv, als Medienwissenschaftler:innen diese Veranderung des Fahrrads
zum E-Bike nicht anzusprechen und zu problematisieren. Das E-Bike droht
zudem, die Okonomie und Infrastruktur des Fahrrads selbst zu veréandern:
Es verdrangt in Fahrradgeschaften konventionelle Rader und beansprucht
Produktionskapazitaten in einem Mal3e fur sich, dass ein lock-in droht,

wie hier im Zusammenhang mit einer sich tief in unsere Gesellschaft ein-
geschriebenen Autokultur beschrieben - diesmal ein lock-in der E-Bike-
Mobilitat, deren Dominanz Formen des nicht motorunterstitzten Fahrrad-
fahrens in eine Nische verbannen kénnte.*

Welche Rolle das Fahrrad etwa im Film spielt und welche Wahrnehmungen
und Erfahrungen es erméglicht, wie es die Asthetik von Film verdndern
kann (vgl. Schwaab in diesem Band), welche Rolle es in der Kulturgeschichte
spielt (vgl. Keck in diesem Band), welche Formen des Aktivismus und der
Community es hervorbringt (vgl. Bee, Eberlein, Pinzuti und Sander in
diesem Band) und vieles mehr, ist auch abhangig von der technologischen
Identitat und der Form des Fahrrads. Diese Identitat des Fahrrads und ihre
Effekte wirden durch das E-Bike womadglich nicht nur erganzt, sondern
auch transformiert werden. Aus diesen Griinden bleibt der Status des
E-Bikes in diesem Band ungeklart, was aber nicht bedeuten soll, dass

seine Existenz gleichmdtig zur Kenntnis genommen wird - sie fordert uns
vielmehr heraus. Das E-Bike ersetzt das Auto ndmlich genauso gut, wie es
das Fahrrad ersetzt. Einig sind wir uns in jedem Fall, dass das Fahrrad auch
ohne Elektrizitat ein noch lange nicht vollstandig erschlossenes Potenzial
besitzt - sowohl flur die Medienwissenschaften als auch fir die Imagination
und Realisierung von inklusiven und 6kologischen Mobilitaten und diversen
Koérperkollektiven.

Ups and downs - die Wiederentdeckung
des Fahrrads?

Wenn wir eingangs Radfahren als Medium gesellschaftlichen Wandels
beschrieben haben, dann meinen wir, dass sich mit dem Radfahren soziale
und technische Entwicklungen verschranken kénnen. Dies geschieht auf

5 Wir beziehen uns mit dieser Kritik Gberwiegend nicht auf den Logistiksektor (Trans-
portvon Packchen etc.), der den stadtischen Verkehr gerade auf der ,letzten Meile’
entscheidend entlasten kann, und auch nicht auf Lastenrader, mit denen etwa
mehrere Kinder transportiert werden, die ansonsten im Auto chauffiert wirden
(allerdings ist auch hier erstin den letzten Jahren eine Verdrangung von Lasten-
radern ohne Hilfsmotoren festzustellen), sondern auf eine individuelle Benutzung
unter anderem im Freizeitbereich.
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nicht-lineare Weise. Radfahren nimmt nicht einfach kontinuierlich zu.

Tiina Mannisto-Funk und Timo Myllantaus (2019) weisen auf die komplexe
Geschichte der Abnahme des einst modernsten Verkehrsmittels hin - diese
Geschichte gilt es auch fur seine derzeitige regionale Wiederentdeckung

zu erzahlen. Denn wenn es auch politisch und gesellschaftlich plausibler
wird, Rad zu fahren, wenn Symbole des Radfahrens aktuell auf T-Shirts
sehr prasent sind und als Greenwashing kommerziell genutzt werden, so
bereitet dies dem privat besessenen Auto als dominanter Mobilitatsform
noch immer nicht das Ende (vgl. Furness 2014; Sheller 2018). Daher ist der
derzeitige Boom mit Vorsicht zu betrachten.

Noch eine weitere Dimension ist in Bezug auf das Radfahren aktuell
relevant: die wirtschaftliche Entwicklung des Radmarktes. Der Fahr-
radsektor ist derzeit einer der am starksten wachsenden Sektoren. Der
Markt fur Fahrrader in Europa hat sich 2020 enorm vergrof3ert, monate-
lange Lieferengpasse zeigen, dass die Hersteller mit der Produktion

kaum hinterherkommen. Zum ersten Mal arbeiten im Fahrradsektor so
viele Menschen wie im Bahnsektor (vgl. Krliger 2021). Zeitungen finden

es berichtenswert, dass 2020 mehr Fahrrader mit Elektromotor verkauft
wurden als Dieselfahrzeuge (ebd.). Das Fahrradfahren ist als Wirtschafts-
faktor erkannt worden: Es wird ein Potenzial von Uber 76.600 neuen
Arbeitsplatzen vermutet, wenn sich Stadte als Fahrradstadte auf dem
Level Kopenhagens aufstellten, so die WHO (Reichel 2015). Die Fahrrad-
infrastruktur kann also direkt zum Auffangen moglicher wegbrechender
Arbeitsplatze beitragen - ein Szenario, was vonseiten der Automobilindus-
trie angesichts der notwendigen Verkehrswende regelmaRig als Damokles-
schwert angerufen wird. Das Wachstum der Fahrradbranche um 55 Prozent
zwischen 2014 und 2018 liegt an seinem noch vergleichbar kleinen Markt-
anteil und an der boomenden Elektromobilitat. Sie Idsst sich noch nicht zu
100 Prozent vom Freizeit- in den alltaglichen Pendler:innensektor Gber-
setzen. Gleichzeitig schreitet aber auch das Wachstum des Automarktes
weiter voran.® Dies Ubersetzt sich in weitere Infrastruktur-GroBmal3-
nahmen wie den Ausbau von Autobahnen. Beides, Rad- und Autofahren,
fuhrt weg von der OPNV-Nutzung und ist unter anderem einer coronabe-
dingten Entwicklung geschuldet.”

Fur die Verkehrsforscher Knie und Canzler hat das Auto dennoch bereits
einen Bedeutungsverlust erlitten (2019). Automarken dienen nicht mehr

6 Die PKW-Dichte ist zwischen 2009 und 2019 in Deutschland um 12% gewachsen
(Tagesschau 2020).

7 Radfahren wére jedoch eine ideale Erganzung zu OPNV Angeboten, wahrend das
Autofahren OPNV verdrangt.
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milieutbergreifend als Identifikationsmittel, Jugendliche machen nicht
mehr zwangslaufig einen Fuhrerschein, das Teilen von Autos wird als
Alternative zum Besitz des eigenen Autos angenommen. Was die beiden
far Deutschland feststellen, konstatiert Mimi Sheller ebenso flr die USA
(vgl. Sheller 2015). Durch die Einrichtung von Fahrradprofessuren und den
nationalen Radverkehrsplan wird in Deutschland derzeit auch auf Bundes-
ebene das Potenzial des Radfahrens erkannt, wenn auch auf minimalem
Niveau.

Zudem sind Pop-up-Radwege ein Symbol fur Aufbruch und Pragmatismus
zugleich. Sie strahlen Veranderbarkeit in den 6ffentlichen Raum aus. Man
kann diese Entwicklungen jedoch nur lokal und sozial spezifisch verorten.
Es sind Veranderungen, die auch aufgrund politischer Entscheidungen sehr
partikular verlaufen kdnnen. Gerade aber die Beispiele von fahrrad- und
fulRganger:innenfreundlichen Stadtteilen in Barcelona und Madrid und
zukUnftig auch Berlin (Volksentscheid Berlin autofrei 2021) zeigen, wie
wegweisend stadtebauliche Aktionen wie die sogenannten ,Kiezblocks* fur
mehr Radverkehr - und weniger Autoverkehr - sein konnen.®

Dass der Begriff ,Verkehrswende” in der Politik bisher haufig noch sym-
bolisch benutzt wird, bestatigen viele Fahrradaktivist:innen. So wird nur
ein Bruchteil dessen, was fur den StraBenbau zur Verfugung steht, in
Radinfrastruktur investiert (in Berlin wurden 2018 4,7 Euro pro Einwohner
fur Radinfrastruktur ausgegeben, in Kopenhagen dagegen 35,6 Euro). Das
Auto mag einen Bedeutungsverlust erleben, aber wenn selbst Billie Eilish,
wie es die Dokumentation The World's a Little Blurry (2021) zeigt, sich nichts
sehnlicher wiinscht als einen Fihrerschein und ein Auto, dann lebt der alte
Traum der Automobilitat selbst in vermeintlich progressiven Jugendkul-
turen weiter (vgl. zu Musik und Autofahren Duffett und Peter 2020).

Wahrend das Radfahren also symbolisch in einigen Szenen und Milieus
durchaus aufgewertet wird, der Fahrradmarkt insgesamt wachst, mehr
Menschen ein Rad besitzen und Pop-up-Radwege lokal zu Steigerungen des
Radverkehrsanteils fihren, werden alte Traume des Autos als Medium der
Freiheit weitergetraumt.

8 Kampagnen wie das Blrger:innenbegehren ,Berlin autofrei” ereignen sich quer zu
verschiedenen politischen Bewegungen, wahrend gleichzeitig das Thema Klima-
gerechtigkeit als Antithema von rechts gekapert und als Elitenthema gebrandmarkt
wird. Hier wird Angst vor Privilegienverlust instrumentalisiert, der mit 6ko-
logischen Transformationen genauso einhergeht wie mit anderen gesellschaftlichen
Veranderungen.
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Zwischen Desiderat und Trend: Das Fahrrad in
der Mobilitatsforschung

Die realpolitische Marginalisierung des Fahrrads hat ihren Gegenpart
interessanterweise auch in der akademischen Beschaftigung mit Mobilitat,
Infrastruktur und Medialitat. In deutlichem Kontrast zu den vielfaltigen
Potenzialen des Fahrrads und seiner dichten Verwobenheit mit ver-
schiedensten Aspekten der Alltagskultur seit nunmehr 150 Jahren steht sein
langes Nischendasein in den Kultur- und Medienwissenschaften. Es gibt
wenige Texte zum Fahrrad, die als Referenzpunkte fir umfassendere kon-
zeptuelle oder historische Diskussionen fungieren, wo also vom Fahrrad
aus gedacht wird. Eine der wenigen Ausnahmen ist sicher die Erlauterung
des sozial-konstruktivistischen Ansatzes in der Techniksoziologie anhand
der Herausbildung des ,safety bicycles” (Pinch und Bijker 1984). Auto-
mobilitdt und Flugzeuge, Eisenbahnen und Schiffsverkehr haben sehr viel
mehr Aufmerksamkeit erhalten, nicht zuletzt wohl, weil sie zum einen

die GrolRerzdhlungen der Moderne schlicht passender illustrieren als

das Fahrrad (Standardisierung, Verdichtung von Raum und Zeit etc.) und
weil sie zum anderen als ganz offensichtlich komplexe ,gro3technische
Systeme” (Hughes 1983) auch methodische und theoretische Debatten
bindeln konnten.

Symptomatisch hierfur ist, dass das Fahrrad zunachst auch in der sich
ausbildenden soziologischen Mobilitatsforschung und im anschliel3end
interdisziplinar sich ausweitenden mobility turn, etwa in den Medienwissen-
schaften, kaum eine Rolle spielte. In den programmatischen Texten der
Mobilitatsforschung kam das Fahrrad zunachst gar nicht vor. Obwohl die
neue Disziplin Bewegungen von Menschen, Dingen und Informationen

weit Uber den Verkehr hinaus als ein konstitutives Element aller Ver-
gesellschaftung in den Blick nehmen will, bilden industrielle Verkehrs-
infrastrukturen immer wieder einen plausibilisierenden Bezugspunkt. So
beginnt etwa die Skizze eines new mobilities paradigm von Mimi Sheller und
John Urry mit der Feststellung, dass die Sozialwissenschaften die Relevanz
des Autos kaum ausreichend diskutiert hatten (Sheller und Urry 2000; 2006,
209). Auch wenn sie unterstreichen, dass das Auto nur ein Beispiel sei,

um letztlich alle Orte und Objekte auf die sie ermdglichenden und durch-
kreuzenden Mobilitaten hin zu untersuchen, so bleibt das Fahrrad aul3en
vor.

In einer breiteren historischen und konzeptuellen Perspektive zielt die
Mobilitatsforschung darauf, Sesshaftigkeit und Territorialitat (und den
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entsprechenden sedentary bias der Soziologie) als selbstverstandliche
Bezugspunkte kritisch zu hinterfragen. Vor allem in der Geschichtswissen-
schaft wurde auf die Gefahr eines modernist bias in der Ausbildung des
neuen Paradigmas hingewiesen (Geltner 2021). Weit tGber die vermeintlich
spezifisch moderne Hypermobilitat hinaus werden dabei Bewegung,
Beweglichkeit, Wanderung, Reise und Transport als konstitutive Elemente
von Kultur in den Blick genommen (vgl. Greenblatt 2010). Generell wird
hinterfragt, inwiefern die GegenUlberstellung von nomadischem und sess-
haftem Leben zu groben Vereinfachungen fuhrt. Nicht nur die Verdichtung
des stadtischen Lebens, sondern auch die charakteristische Mobilitat

von Schifffahrt, von Bergbauprojekten oder Militdr brachte immer wieder
neue Machtformen und Regierungstechniken hervor (fir das Mittelalter
z.B. Geltner und Weeda 2021). Statt Mobilitat dabei als eine Blackbox zu
behandeln oder sie nur als das Gegenteil von Stabilitat und Soliditat zu
betrachten, soll rekonstruiert werden, wie sich Beweglichkeit, Transport,
FlieBen in vielfaltiger Weise mit verankerten Materialitaten und lokal spe-
zifischen Praktiken verzahnt (vgl. Hannam, Sheller und Urry 2006, 4). In
der Mobilitdtsforschung zum 20. und 21. Jahrhundert ist aber die reelle
und symbolische Pragnanz des hochtechnisierten Verkehrs so dominant,
dass das scheinbar wenig technisch verstandene Fahrrad kaum Beachtung
erhalt. Das ist kaum verwunderlich, insofern die neue Perspektive am
ehesten unter Verweis auf die auffalligsten Verkehrsformen deutlich
machen kann, dass einer Gesellschaftsanalyse ohne BerUcksichtigung

von Mikromobilitat wichtige Aspekte entgehen. Sowohl die Qualitat als
auch die Quantitat von Mobilitat zeigen sich hier besonders pragnant. Die
raumlich-geografische Mobilitdt von Menschen, Dingen und Informationen
hat drastisch zugenommen - sei es durch flexiblere Arbeitsverhaltnisse
oder durch preiswertere Flugreisen. Logistik hat sich zudem mittlerweile
als Paradigma kapitalistischer Mobilitatssysteme Uber den Transportsektor
hinaus etabliert und schliel3t auch das Fahrradfahren und Losungen fur die
letzte Meile’ mit ein.

Auch die Umschlagbilder der einschlagigen Bande markieren Mobilitat in
ihrer grof3technischen Variante, indem sie Bilder von Flughafen (Elliott und
Urry 2010; Grieco und Urry 2011), Autobahnen (Sheller 2018) oder Schienen-
verkehr (Adey et al. 2014) nutzen, um ihren Themen Uberzeugungskraft

zu verleihen. Auch im ersten Editorial der 2006 begrindeten Zeitschrift
Mobilities wird der Flugverkehr als zentrales Beispiel genommen. Das
Fahrrad findet dagegen in einer einzigen FuBnote Erwahnung, wo es
zusammen mit Mobiltelefonen, iPods, Laptops und Helikoptern als Beispiel
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fUr die zunehmende Individualisierung und Verkérperung von Mobilitat im
21. Jahrhundert auftaucht (Hannam, Sheller und Urry 2006, 16).

Spatestens seit den 2010er Jahren finden sich aber nicht nur in dieser
Zeitschrift, sondern auch in der weiteren Mobilitatsforschung regelmaRig
Beitrdge zum Fahrrad. Nicht zuletzt das zunehmende Interesse an Fragen
von Nachhaltigkeit und Okologie einerseits und Ungleichheit andererseits
macht das Fahrrad zu einem idealen und brisanten Gegenstand - und
wird zum Beispiel in Mimi Shellers Mobility Justice ausfihrlich thematisiert
(Sheller 2011; 2018). Dies hei3t allerdings, dass das Fahrrad zum einen

(wie auch in unserem Band) vorwiegend im Verhaltnis zur dominanten,
motorisierten Mobilitat diskutiert wird, zum anderen, dass es haufig auf
seine Rolle als Fortbewegungsmittel reduziert bleibt. Ausnahmen sind hier
etwa die Arbeiten von Peter Cox (u.a. Cox und Koglin 2020), Zack Furness
(2010, 2014), Cosmin Popan (2019) und Justin Spinney (2007 u.v.a.).

Weder also hat das Fahrrad bisher eine Rolle in der konzeptuellen Aus-
arbeitung von Mobilitat, noch wird - jenseits seiner 6kologischen und
politischen Rolle - die Besonderheit seiner technisch-asthetischen Verfasst-
heit diskutiert.

(Kein) Fahrrad in den Medienwissenschaften?

In den Medienwissenschaften spielt das Fahrrad bislang weiter keine
Rolle, was umso Uberraschender ist, weil der mobility turn vielfaltig auf-
gegriffen wurde: Vor allem mit dem Smartphone und der Zunahme von
drahtloser Infrastruktur haben die Moglichkeiten, Medien in Bewegung zu
gebrauchen, zugenommen; zugleich wird die technische Mobilitat immer
intensiver medial organisiert (Maps, Tracker, Sensoren etc.). Nicht zuletzt
inspiriert durch die Auseinandersetzung mit Akteur-Netzwerk-Theorien
sind Infrastrukturen der Zirkulation im weiteren Sinne sowie Verkehr und
Transportim engeren Sinne vielfach diskutiert worden (z.B. Waitz 2014;
Neubert und Schabacher 2013). Der mobility turn hat dartber hinaus auch
konzeptuell neue Perspektiven eréffnet. Fir die Medien werden materielle
Soliditat und raumliche Anordnung als haufig selbstverstandliche Bezugs-
punkte infrage gestellt, was neue Perspektiven auf grundlegende medien-
wissenschaftliche Fragen ermdglicht - zum einen auf die Kontextualitat
und den dispositiven Charakter von Medien (z.B. Portabilitat), zum anderen
aber auch auf die Verschrankung von Medien mit (anderen) Systemen

und Infrastrukturen von Mobilitat. Das Fahrrad ist hier mit ganz wenigen
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Ausnahmen (z.B. La bicyclette 1998; Thielmann, Schulz und Lommel 2018;
Bennett 2019) in den Medienwissenschaften kein Thema.

Eine Kopplung von Medienwissenschaften und Mobilitatsstudien lenkt den
Blick auf die nicht-instrumentelle Logik von Mobilitat und Vermittiung (Adey
2017, 208-71). So wie Mobilitatsforschung nicht an einer Bewegung der
Raumuberbrickung allein interessiert ist, so sind Medienwissenschaften
nicht am Was, sondern am Wie der Medienpraktiken interessiert. Mobility
Studies denken nicht von der Uberbriickung von Rdumen aus, so wie auch
Medienwissenschaften nicht von einem neutralen Zwischen ausgehen.
Mobilitat wird zudem nicht nur durch mediale Praktiken und Kulturtech-
niken hervorgebracht - sie pragt samtliche Medienformen, vom Zug Uber
das Smartphone bis zu Filmasthetiken. Wie denken wir also zukiinftig aus-
gehend von der Kopplung von Fahrradmobilitdt und Medien?

Der selektive Fokus von medienwissenschaftlicher Mobilitatsforschung
|asst sich erneut und zumindest teilweise mit der gegebenen Realitat und
ihren Evidenzeffekten erklaren: Die Verzahnung von mobilen Medien und
Verkehr ist besonders auffallig an Flughafen, Bahnhoéfen und in Zugen, wo
die regelmaRige Mediennutzung zur Herausbildung einer Medienindus-
trie gefuhrt hat, die sich auf die Zeitrhythmen des Verkehrs ausrichtet

(vgl. Tussey 2018). Allerdings wird auf dem Fahrrad ebenfalls beispiels-
weise Musik gehort (wenn auch meist illegal) und in bestimmten Fahrrad-
communitys haben sich eigene visuelle Kulturen ausgebildet, die Mode,
Magazine und Vlogs umfassen und von den BMX-, Fixie-, Rennrad- und
Downbhillszenen Ubers Radwandern bis zu Critical Mass Rides und DIY-
Werkstatten reichen. Nicht zuletzt ware im Zusammenhang aktueller
Diskussionen um die politische Bedeutung von Medienentzug, disconnect
und digital detox ja auch die These, dass das Fahrrad eine ,mediendarmere”
Mobilitatsform sei als das Auto, medienwissenschaftlich von Interesse. Uns
scheint das Fahrrad keineswegs arm an medialen Kopplungen, schauen wir
uns etwa Wege-Apps und die dem Fahrrad eigentimliche Intermodalitat
verschiedener Verkehrstrager an (z.B. das Fahrrad im Zug). Zudem ist es,
wie wir oben schon ausgefihrt haben, selbst mediale Praxis.

Dass die medienwissenschaftliche Ausblendung des Fahrrads auf kon-
zeptuellen Vorentscheidungen beruht, die hegemonialen Modellen von
Mobilitat und Medialitat folgen und diese verstarken, wird zusatzlich im
weiteren historischen Uberblick deutlich. ,Verkehr” ist sowohl begriffs- als
auch wahrnehmungsgeschichtlich vielfach mit Medien verzahnt. Mitt-
lerweile sind Schifffahrt, Eisenbahn, Automobilitat und Flugverkehr vielfach
im Vergleich zu und selbst als mediale Dispositive diskutiert worden. Die
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Querbeziehungen zwischen der Eisenbahn und der panoramatischen /
kinematografischen Wahrnehmung kénnen dabei als nahezu kanonisch
gelten.®

Auch die Verzahnung von automobiler Suburbanisierung mit den
hauslichen Medien Telefon und Fernsehen - die zugleich dem Radio als
Autoradio eine neue kulturelle Form verleiht (vgl. Killmeier 2005) - ist

mit Raymond Williams' (1974) Konzept der ,mobile privatisation” als eine
zentrale Dynamik der Nachkriegsmoderne reflektiert worden. Dennoch
stellt sich die Frage, ob nicht auch die dsthetischen und industriellen
Beziehungen zwischen Fahrrad und Fotografie von vergleichbarem
Interesse waren; ob das Radfahren - beispielsweise mit Bezug zum Walkie-
Talkie oder anderen weniger dominanten Kommunikationsformen - eine
eigene Re-Mediatisierung von 6ffentlichen und privaten Rdumen geleistet
hat.

Gerade fUr gegenwartige mediale Entwicklungen, die Individualisierung und
Sozialitat neu verhandeln, ist das Fahrrad sowohl ein interessantes Modell
als auch Teil der funktionalen Konstellation, die flexible Mikromobilitat als
Teil bestimmter, urbaner Okonomien versteht. Nicht zuletzt mit den Leih-
fahrradern, die App-basiert ein Modell der Access-Mobilitat in die Stadte
bringen, wird die Medialitat des Radfahrens unibersehbar. Nicht nur
wegen ihrer Einbindung in die Datennetzwerke (und im Falle von E-Bikes
zusatzlich in ein Netz der Ladestationen), sondern auch wegen ihrer Rolle
in der Transformation der Stadte und im besten Fall eines umfassenderen
degrowth stadtischer Okonomie. Diese Entwicklung folgt aber weiterhin
einer hegemonialen Logik, in der die kommerzielle Dateninfrastruktur als
gegebenes Paradigma fur Medialitdt genommen wird. Das Fahrradfahren -
auch ohne Apps und ohne datenbasiertes Sharing - ist selbst eine medien-
wissenschaftlich produktive Form der Mobilitat. Wahrend das Auto und
die Eisenbahn mitunter deshalb attraktiv fur die Medienwissenschaften
wurden, weil sie das Zusammenspiel von Infrastruktur und Mobilitat, von
Abstraktion und Standardisierung verdeutlichen, kann das Fahrrad mit
seiner infrastrukturellen Flexibilitat ein interessanter Referenzpunkt fur
die dringend notwendige Diskussion von Medieninfrastrukturen sein,

die anders als Apple, Google, Facebook - und, wie oben beschrieben, die

9 Immerhin kntpft Alexander Klose in seinem Buch Rasende Flaneure (2003) daran
anund erweitert diese Perspektive um Eine Wahrnehmungsgeschichte des Fahrrad-
fahrens: Im Anschluss an Schivelbuschs bahnbrechende Studie tGber die Eisenbahn-
reise skizziert er das Fahrrad in Bezug zu den technologischen Entwicklungen des
20. Jahrhunderts als Dispositiv, das die Wahrnehmung um die Jahrhundertwende
grundlegend transformiert (vgl. Klose 2003).
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Automobilitat - keine lock-in Effekte erzeugen. Dies wird umso deutlicher,
wenn sowohl das App-basierte Bike-Sharing als auch E-Bikes in die
Infrastruktur anderer Medien mit eingeschlossen werden. Das Fahrrad ist
viel deutlicher als das Auto Teil eines heterogenen ,Medien-Transport-Mix",
der auch 6ffentliche Infrastrukturen einschliel3t - und so ist es vielleicht
auch ein interessantes Modell fir die Dynamiken cross- und transmedialer
Inhalte.

Gerade weil es immer wieder die neuesten technischen Innovationen

sind, die Mobilitat und Medialitat interessant machen und in Steigerungs-
dynamiken miteinander verzahnen - noch mobiler, noch schneller, noch
individueller etc. -, ist die Persistenz des Fahrrads (oder auch seine Renais-
sance) ein interessantes medienwissenschaftliches Phdnomen: Anders als
der teils nostalgische Erfolg von Vinyl erhalt das Fahrrad eine neue ope-
rational-mediale Qualitdt im Verhaltnis zu den Veranderungen der Stadte
und Medien - wenn etwa Busse mit Fahrradtransportstandern versehen
werden und wenn Apps sichere oder ampelfreie Routen signalisieren.
Durch Mobilitatsplattformen kénnte sich ein GroRteil des Verkehrs von
der Selbstverstandlichkeit des Autofahrens wegbewegen. Neben den Apps
und Sharingsystemen ist nattirlich die zunehmende Motorisierung des
Fahrrads, wie wir sie weiter oben skizziert haben, ein weiterer Faktor, der
seine flexible Medialitat in einem umfassenderen Geflige unterstreicht.
Auch in dieser Hinsicht ist das Fahrrad medienwissenschaftlich als eine
Technik interessant, die nicht nur Wahrnehmung und Kérperkraft Gber-
setzt und nicht nur die Nutzung von Mediengadgets und Medieninhalten
strukturiert, sondern seine mediale Identitat ebenfalls aus der Ankopplung
an unterschiedliche Infrastrukturen erhalt.

Mediale Aspekte des Fahrrads, oder: Das Fahrrad
in die Medienwissenschaften!

Eine erste mediale Dimension des Fahrrads zu beschreiben ist scheinbar
simpel: Das Fahrrad Ubertragt Kraft direkt. Das klingt schlicht, ist aber per-
fektionierte Technologie. Allein Muskelkraft und - zumindest beim Zweirad
- ein wenig Balance vermdgen, den menschlichen Kérper in Bewegung

zu versetzen. Durch den Tritt in die Pedale wird der Mensch selbst zum
Motor, Kérper und Maschine werden eins. Direkt und in der Ubertragung
bildet die Koérpertechnik Radfahren damit Kulturtechniken wie Bremsen,
Beschleunigen, Parken aus. Das Fahrrad verknUpft neben diesen Kérper-
und Kulturtechniken weitere Medien der Mobilitat und wirkt in einer Kette
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von Mobilitatspraktiken und -formen. Fahrrader sind schlief3lich Dinge von
hoher Beweglichkeit, die geteilt und gekoppelt, getragen, gestohlen und
weitergegeben werden kdnnen und somit soziale und 6konomische, oft
informelle Netzwerke kntpfen. Mit dem Fahrrad kommt somit auch die
Kopplung von Medienformen und Verkehrstragern in den Blick (vgl. die
Beitrdge von Bee und Stauff in diesem Band).

Die von Willams beschriebene mobile privatisation verleiht dem Auto im
Zusammenspiel von Architekturen, Medien, Arbeits- und Lebensformen
seine Wirkmacht (vgl. Williams 1974, 19f). Die medialen Effekte der dabei
entstehenden Wahrnehmungsraume hat Margaret Morse als ,fiction
effect” bezeichnet, als Besetzung eines immer gréRer werdenden Grenz-
bereichs zwischen Wirklichkeit und Fiktion, zwischen Alltag und Vorstellung
(vgl. Morse 1990, 204). Dem Fahrrad wurden diese mediale Wirkmacht und
die Einbindung in eine Infrastruktur, die auf den geografischen Raum und
den Raum unserer Vorstellungen Ubergreift, bisher nicht oder zu wenig
zugeschrieben. Daher verstehen wir es als eine Anforderung an die Medien-
wissenschaften, mit dem Fahrrad eine Kontrastfigur zur mobile privatisation
zu denken, die nicht nur eine andere Infrastruktur braucht, sondern diese
auch hervorbringt (vgl. den Beitrag von Bergermann und Wagner in diesem
Band). So spricht etwa Bruce Bennett von etwas Ahnlichem wie einem
fiction effect, wenn er eine filmische Dimension der Imagination, Fahrrad-
fahren wie Kino zu erleben, im Film herausstellt (Bennett 2019, 26; vgl.

auch den Beitrag von Schwaab in diesem Band). Steven Fleming beschreibt
realisierte architektonische Projekte von Fahrradparkhdusern, die sym-
bolisch und prestigetrachtig die Infrastruktur des Fahrrads sichtbar werden
lassen und damit einen veranderten Raum und veranderte Vorstellungen
erzeugen (vgl. Fleming 2012, 89). Dieses Denken einer durch das Fahrrad
veranderten Materialitat und Wahrnehmung setzt an seiner Medialitat und
ihren moéglichen Effekten an.

Damit wird eine zweite mediale Dimension des Fahrrads deutlich: Seit jeher
schon war das Fahrrad ein Verkehrstrager, der vernetzt konzipiert war und
ist. Zum einen im Verbund mit anderen Infrastrukturen, also mit Schiffen
und Zugen, um langere Strecken zurtickzulegen (vgl. Thielmann, Schulz

und Lommel 2018). Zum anderen handelt es sich beim Radfahren um eine
Tatigkeit, die nicht selten in Gemeinschaft bestritten wird, auch wenn sie
oft temporar oder lose, vielleicht auch nicht synchron stattfindet und fast
immer im o6ffentlichen Raum. Mit dem Korper zusammen - und mit mit-
fahrenden Menschen oder Tieren - wird das Fahrrad Geflige.
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Wir verorten somit drittens die Medialitat des Radfahrens in den
Infrastrukturen. Ein anschauliches Beispiel fir die infrastrukturelle
Dimension der Fahrradmedialitat ist, wie das Radfahren wahrend der
Coronapandemie in einigen Stadten den Druck aufgebaut hat, die bereits
erwahnten Pop-up-Radwege zu errichten. Diese haben stellenweise zu
einer bis zu 250-prozentigen Steigerung des Radverkehrs beigetragen (z.B.
auf der Kantstral3e in Berlin). Wir wissen also, wie es gehen kdonnte. Und
das ist erst ein Anfang, denn Pop-up-Radwege stellen die Aufteilung der
StraRen noch nicht infrage, aber sie schreiben Rdume ein und markieren
diese mit Barken und Signalfarben. Der Pop-up-Radweg ist eine mediale
Figuration mit hoher Aussagekraft.

Als eine vierte mediale Dimension des Fahrrads sehen wir seine visuelle
Potenzialitat bzw. die Produktion von Bildern und (multisensorischen)
Wahrnehmungsraumen, die mit dem Radfahren zusammenhdangen (vgl.
Spinney 2007). Diese vielleicht erwartbarste Medialitat des Fahrrads
besteht also nicht nur in den Bildern vom Radfahren, von radfahrenden
Personen oder - erstaunlich selten - von den Bildern, die man aus der Per-
spektive Radfahrender sieht, sondern in der Bildproduktion und Bildwahr-
nehmung, die sich mit der Selbstwahrnehmung beim Radfahren auf neue
Weisen koppeln (vgl. Bee in diesem Band). Im Vergleich zu dem Blick aus
der fahrenden Eisenbahn, aus dem Auto oder allgemeiner dem ,Projektil”
auf die ,kinetische Landschaft” (Virilio 1997) zeigt sich, wie sich Aisthesis,
Technologien und Subjektivierungen durch eine Mediengeschichte des
Sichbewegens verandern, bis hin zu den Einsatzen des Bewegens in vir-
tuellen Realitaten (vgl. Bergermann und Wagner in diesem Band). Dazu
gehoren auch Infrastrukturen, die sich an den Bedurfnissen vieler Korper,
Radformen und Geschwindigkeiten ausrichten: Wahrend manche Formen
von Beeintrachtigung oder Behinderung zu einem differenzierteren und
problematisierenden Blick auf die Potenziale des Radfahrens beitragen,
beispielswiese auf seine tendenzielle Ausrichtung an normalisierter Kérper-
fahigkeit (vgl. Modes 2016), bietet der Fokus auf eine starker am Radfahren
als an der Automobilitat orientierte Infrastruktur zusatzliche Flexibilitat
und Diversitat der Fortbewegungsformen. Nicht vergessen werden sollte
die Komplexitat eines Dis_ability-gerechten Designs in Stadten, welches
das Fahrrad einschlieRen kann - zum Beispiel als Drei- und Handrad oder
ausgestattet mit verschiedenen Geschwindigkeitsmoglichkeiten oder
Ahnlichem. Gerade mobilitatseingeschriankte Menschen profitieren von
einer besseren, sicheren Struktur der Nahbewegung und Mikromobilitat,
die nicht ausschlieBlich auf das Autofahren angewiesen ist. Zudem kénnen
auch einige Menschen radfahren, die durch sensorische Behinderungen
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am Erwerb eines Fuhrerscheins gehindert werden; Radfahren (aber auch
E-Bike-Fahren) bedeutet daher fir einige Menschen mit Dis_abilitys eine
grofllere Bewegungsfreiheit, da sie nicht auf das Auto angewiesen sind.

In dieser kurzen Aufzahlung von verschiedenen Aspekten und Potenzialen
der Medialitat des Fahrrads zeigt sich bereits, dass das Fahrradfahren
zugleich fir sich steht und tber sich hinausweist. Zwischen beiden
Dimensionen herrschen flieBende Ubergénge. Denn die Produktion von
Affekten, von Mobilitatsgemeinschaften wie Radkollektiven findet zugleich
im Milieu und im Medium des Radfahrens statt, geht Uber dieses hinaus
und produziert neue Bedeutungen von Mobilitat. Mit Gilbert Simondon
|asst sich sagen: Die Technik wird zum Milieu, das auf Individuation wirkt,
welche wiederum auf Techniken wirkt (vgl. Simondon 2020). Das tech-
nisch-soziale Milieu wirkt sich neben infrastrukturellen Parametern in
Vorstellungen, Handlungsweisen und Wahrnehmungen aus. Durch die
Kopplung von Praktiken (der Sozialitat, des Korpers, der Produktion von
Bewegung) entstehen Rdume des Fahrradfahrens. Diese Raume sind nie nur
in der vorhandenen Infrastruktur abgebildet, sie wirken sich auch auf diese
aus und sind deshalb oft noch utopisch und im Werden.

Die Medialitat des Radfahrens verstehen wir also als eine Intersektion

mit dem umgebenden Raum, was wir hier offene Medialitét nennen. Diese
betrifft auch andere Medien: Durch Wegeplanung, Mobilitatsplattformen
und Tracking-Apps ist das Radfahren Teil der digitalen Transformation

des Verkehrs, ja mehr noch: Als mit anderen Verkehrstragern und Platt-
formen verschaltetes Vehikel ist es selbst vielleicht auch Katalysator dieses
Wandels. Diese Rolle Ubernimmt das Radfahren dadurch, dass es sich in
mehrgliedrigen Wegeketten einpasst und so zum ultimativen ,Narrativ der
Moderne” wird, eine neue Art Supermedium (vgl. Knie und Canzler 2019, 11,
die damit eigentlich kritisch die Funktion des Autos beschrieben haben).
Und dies auch ganz praktisch und alltaglich: Es verbindet OPNV und FuR-
wege, Nah- und Fernverkehr. Digitale Planungsmoglichkeiten kénnen das
Fahrrad zukinftig noch starker zum Teil von Wegeketten machen.

Wir treiben diese infrastrukturelle Dimension hier noch eine Stufe weiter
und vergrolRern den Kreis der koppelbaren Medien: Auch Videoplatt-
formen wie Youtube und Soziale Medien lassen sich als Fortschreibung und
Prafiguration mobiler Infrastruktur verstehen, indem dort etwa Mobilitat in
Vlogs und filmischen Bildern verhandelt und mit ihr 6ffentlichkeitswirksam
experimentiert wird (vgl. Schwaab und Bee in diesem Band). Daruber
hinaus sind diese Medienformen in ihrer Rezeption in Mobilitatspraktiken
eingeflgt, zum Beispiel im Falle des Unterwegskonsum. Wir verstehen
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Asthetiken des Radfahrens mit (VR-)Filmen, Vlogs und Diskurse Sozialer
Medien, Tracking-Apps und Fahrradfotografie als Verdichtungen von
Mobilitat und als sich standig in Interaktion mit Kérpertechniken befindlich
(vgl. Bergermann und Wagner, Bee, Stauff in diesem Band). Soziale Medien
und Infrastrukturen sind Uber Praktiken verknipft. Es entsteht so auch
ein etwas anderer Blick auf die Asthetik der Infrastrukturen: Bilder ope-
rieren zuweilen als Fortsetzungen und Intensivierungen von Koérpertech-
niken, oder sie werden auch Impulsgeber und Affizierungen fir spezifische
Kérpertechniken und Mobilitatsformen. Wir denken also das Fahrrad in
Infrastrukturen, die es zugleich performativ verandert (Star 1999). Insofern
gehen wir Uber reprasentative Analysen der Darstellung des Radfahrens
in Medien hinaus. Dieser Band soll demgegenuber deutlich machen: Das
Fahrradfahren ist Medialitat. Es bringt seine eigene Form der Aufteilung
von Raumen der Offentlichkeit und Privatheit, der Subjektivierung oder
einer mobilen Kollektivierung hervor, die nicht auf Suburbia, Fernsehen
und AutostraBen zurtickgreift (wie die oben schon diskutierte mobile
privatization), sondern bringt ein bewegliches, weniger determiniertes
Netzwerk hervor.”” Das Fahrrad verbindet sich dabei auch mit den
audiovisuellen Angeboten von sozialen Plattformen, wenn es an einem
weniger festgefahrenen und verheerenden Netzwerk mitarbeitet, das nicht
in einer eindeutigen Kopplung fungiert, sondern sich mit verschiedenen
Medien verbindet, die je andere Aspekte seines relationalen Potenzials
realisieren (beispielsweise mit einer GoPro-Asthetik der kontinuierlichen,
unbearbeiteten und subjektiven POV-Bewegungsvermittlung). Mit dem
Fahrradfahren verknipft sich daher auch im Anschluss an diese Uber-
legungen eine utopische Medialitat - oder umgekehrt eine Medialitat der
Utopie. Denn jede Utopie muss vermittelt sein, und sei es nur darin, ihre
Potenziale im Hier und Jetzt sichtbar zu machen (Popan 2019 z.B. arbeitet
mit der ,utopischen Methode"). Und die Utopie ist wie unsere Aufteilung
in Autonomie und Relationalitat des Radfahrens letztlich sowohl im Hier
und Jetzt situiert als auch zuklnftig, Gber sich hinausweisend. Das Fahrrad
ist Technologie einer alltaglichen Revolution, nicht des einen groBen
Umsturzes, sondern des Umlernens von Praktiken und der méglichen
Freiheit beginnend jetzt. Eine standige Revolution (Redecker 2020). Rad-
fahren, Medialitat und Utopie bilden in dieser Perspektive eine Trias.

Zu den Beitragen in diesem Band

10  Scottversteht das Fahrrad zum Beispiel als Medium der Naturerfahrung in der Stadt,
aber auch der Empathie und der demokratischen Bildung (Scott 2020, 187 u. 237).
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Julia Bee betrachtet Radfahren in ihrem Beitrag nicht nur als Mobilitats-,
sondern auch als Medienpraxis. Teil dieser Medienpraxis sind Fahrradvlogs
auf Youtube und in Sozialen Medien. Sie beschreibt vor allem die Ver-
schrankung verschiedener mobiler Medienpraktiken wie Radfahren und
Vlogging. So soll eine integrative Sichtweise auf Fahrradmedienkulturen
entwickelt werden, die Kérpertechnik, Asthetik und Sozialitat mitein-
bezieht. Wie werden in Filmen und Sozialen Medien asthetische Mdéglich-
keitsraume fur das Radfahren entworfen und ausgehandelt? Der Text
schlagt vor, die (audiovisuelle) Asthetik von Verkehr als wichtigen Einsatz in
einer Neuordnung von Mobilitatspraktiken im Rahmen einer nachhaltigen
Mobilitatswende mit zu bedenken. Radvlogs und Radfilme zeigen, dass
Radfahren nicht nur ein Transportbedurfnis befriedigt, sondern eine sinn-
liche Erfahrung und vom Autoverkehr grundverschiedene Kérperbilder
schafft. Auch das Potenzial fir Beziehungen und psychosoziale Heilungs-
prozesse gehdren in diese experimentelle Auslotung des Potenzials des
Fahrradfahrens und seiner Asthetik. Dabei werden Vlogs und Filme nicht
nur zu Distributionsmaéglichkeiten fur Fahrradkultur, sondern bieten vor
allem eine Sichtweise von Radfahrenden, die in der stark durch Autover-
kehr gepragten aktuellen Verkehrskultur haufig marginalisiert werden.
,Fahrradmedien” reprasentieren nicht nur Radkulturen, es entstehen
vielmehr mobile Medienkulturen des Radfahrens.

Im Beitrag von Markus Stauff werden die utopischen Potenziale des Rad-
fahrens anhand der historischen Herausbildung der niederlandischen
Fahrradkultur diskutiert. Radfahren wird hier nicht durch die Errichtung
einer spezifischen Infrastruktur zu einer kollektiv geteilten Erfahrung,
sondern eher durch vielfaltiges, sowohl geplantes als auch spontanes
Filtern der zunehmend heterogenen Mobilitatsformen. Sowohl mediale
Reprasentationen als auch die materielle Struktur der Stadte schranken
einerseits die Dominanz des motorisierten Verkehrs ein, machen aber
andererseits unterschiedlichste Formen von Beweglichkeit attraktiv und
lassen das Radfahren an moglichst vielfaltigen Infrastrukturen teilhaben.
Als Utopie erscheint das Radfahren hier nicht, weil es etwas Bestimmtes
erreicht, sondern eher, weil es die fortlaufend notwendigen Ein- und Aus-
schlieBungen offen zur Diskussion stellt.

Isabell Eberlein, Umweltplanerin und Fahrradaktivistin, analysiertim
Interview mit Julia Bee die Herausforderungen einer progressiven und
inklusiven Fahrradpolitik. Auf der einen Seite gilt es, die Beharrungs-
krafte der Automobilitatskultur zu Gberwinden, die sich sowohl aus den
limitierten, haufig dominant-mannlichen Perspektiven in Stadt- und
Verkehrsplanung ergeben als auch aus einer Beschrankung der medialen
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Bilderwelt, die das Fahrrad nur als Freizeitmittel darstellt und somit gegen-
Uber der narrativen Nobilitierung des Autos (etwa in der Krimiserie Tatort)
weiterhin marginalisiert. Auf der anderen Seite ist das Fahrrad so in soziale
Ungleichheitsdynamiken eingewoben, dass es besonderer strategischer
Sorgfalt bedarf, um das Potenzial einer umfassenden und intersektionalen
Emanzipation von der Automobilitdt auch tatsachlich zu realisieren. Die
Aufsplitterung in eigenstandige Radkulturen und die kommerzielle Ein-
bindung des Radfahrens in Gentrifizierungsdynamiken sind hier zwei
immer wieder zu beobachtende Entwicklungen. Dem stellt Eberlein jedoch
zahlreiche Beispiele gegenuber, die zeigen, wie das Fahrrad ein produktiver
Schnittpunkt von feministischem und antirassistischem Aktivismus werden
kann.

Der Beitrag von Linda Keck beschreibt das Fahrradfahren als Kérper-

und Kulturtechnik, das die verschiedensten Akteur:innen, Dinge und
Zeichen verkoppelt, jedoch Uber seine wechselvolle Geschichte hinweg
auch Gruppen von seinem Gebrauch ausschloss. Urspringlich mann-

lich codiert, war das Fahrrad fir Frauen* um 1900 Uber Jahrzehnte

mehr Utopie denn Wirklichkeit, verunmoglichten die vorherrschenden
Geschlechtervorstellungen allein aufgrund der damaligen Kleiderfrage
doch ein gleichberechtigtes Fahren. Erst mit der Erfindung des safety
bicycle wandelte sich das Fahrrad vom exklusiven zum egalitdren Medium,
das sowohl physische als auch gesellschaftliche Barrieren abbaute. Und
mehr noch diente es den Frauenbewegungen zu dieser Zeit als Symbol im
Kampf um das Wahlrecht. Die Bewegungen, die in diesem Beitrag aus-
geflhrt werden, meinen also nicht nur die einzelnen Bewegungsablaufe
des Korpers, seiner Krafte, GliedmaRen und Muskeln im Sinne eines Fort-
bewegens. Vielmehr zielt der Beitrag auf das Potenzial des Fahrrads ab, zu
mobilisieren, aufzurtsten und zu rekrutieren, was der Praxis des Fahrrad-
fahrens nicht nur eine aktive, sondern auch eine aktivistische Dimension
verleiht.

Sarah Sander portratiert das Fahrrad in ihrem Beitrag anhand eines kol-
laborativ entstandenen Dokumentarfilms Uber Fahrradfahren und Fahr-
radaktivismus in Cali, Kolumbien, als ein Medium der Kollektivierung und
der Kollaboration. In einer dichten Beschreibung verschiedener Formen
der Zusammenarbeit bei dem Filmdreh in Cali, die sie im Rahmen einer
Kooperation mit kolumbianischen Kollektiven wahrend einer Exkursion

mit Studierenden der Kunstuniversitat Linz 2019 erlebt hat, diskutiert sie
die beiden hierbei verzahnten Formen von Kollektivierung: den Filmdreh
als Modus der Kollaboration und den Fahrradaktivismus als Medium der
Kollektivierung oder kollektiven Subjektivierung. Der Beitrag verknlpft den
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quasi-ethnografischen Bericht mit einer kulturwissenschaftlichen Analyse
des entstandenen bzw. entstehenden Films, um so ein méglichst viel-
stimmiges Bild von der Bedeutung des Fahrrads in Kolumbien wiedergeben
zu kdnnen. Fahrradfahren hat in Kolumbien eine lange Tradition - und
vielfaltige Anwendungsformen: Ob als Transport- oder Fortbewegungs-
mittel, als Ausdruck von Umweltbewusstsein oder sportlichem Lifestyle,
zur Arbeit oder in der Freizeit. Der kollaborativ entstandene Film zeigt das
Fahrrad und das Fahrradfahren in Kolumbien als eine Kérper- und Kultur-
technik, die ein politisches Feld ausmacht, insofern sie Gegenwart und
Utopie in einem ist.

Pinzar Pinzuti und Julia Bee sprechen in ihrem Dialog Uber den Fancy
Women Bike Ride, tber Medienaktivismus und Bilder vom Radfahren. Beim
Fancy Women Bike Ride, den Pinzuti mittlerweile in mehreren interna-
tionalen Stadten mit organisiert und der 2013 in Izmir startete, fahren
Frauen* zusammen Rad. In diesem Fahrradevent geht es darum, zu zeigen,
dass man nicht nur mit professioneller Ausstattung Fahrradfahren kann,
dass das Zusammenfahren empowern kann und man sich den 6ffentlichen
Raum als Radfahrende gemeinsam und mit kreativem Fahrradschmuck und
Outfits aneignet. Bilder dieser Rides sind mittlerweile wichtige Akteure im
medialen Radaktivismus geworden.

Herbert Schwaab stellt in seinem Beitrag zundchst ein defizitares Ver-
haltnis des Kinos zum Fahrrad fest, da das Kino sogar im vielleicht
berihmtesten Fahrradfilm der Filmgeschichte, Ladri di Biciclette (Fahr-
raddiebe, Italien 1948), das Fahrrad nur als gestohlenes und abwesendes
Fahrrad denken kann. Allerdings wird dieses defizitare Verstandnis, das
sich unter anderem aus der Dominanz der Autokultur im Kino erklart,
infrage gestellt. Dafur liefert der Beitrag eine Aufstellung des filmischen
Potenzials des Fahrrads, durch die eine Utopie des Fahrradkinos als
Alternative zur dominanten Mobilitdtskultur im Film skizziert werden soll.
In einem zweiten Schritt wird durch die Verschiebung einer Perspektive,
die sich allen Formen des Auftauchens des Fahrrads, auch beilaufigen und
scheinbar insignifikanten, in Filmen widmet und diese in einen Katalog
von Bewegungsformen einzuordnen versucht, deutlich, dass nicht nurin
Ladri di Biciclette, sondern auch in der Filmgeschichte das Fahrrad sichtbar
gemacht und wiedergefunden werden kann.

Ulrike Bergermann und Franzi Wagner beschaftigen sich in ihrem
Beitrag mit der Frage, wie Fahrzeuge mit Wahrnehmungen zusammen-
hangen und wie sich diese medial niederschlagen. In ihrer Auseinander-
setzung mit dem Fahrrad fokussieren sie Fragen der Wahrnehmungs- und
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Bewegungsmodalitaten, der Subjektivierung, aber auch der Kollektivierung
sowie der Offenheit zur und Kopplung mit der jeweiligen Umwelt. Dabei
gehen sie medienhistorischen Kopplungen von Eisenbahn und Kino sowie
Auto und Fernseher mit ihren Verschrankungen von Aisthesis und Medien-
techniken nach (Virilio 1978, 1989; Larsen 2013), ehe sie eine Engflihrung
zwischen Techniken der Virtuellen Realitat des 21. Jahrhunderts und dem
Fahrrad vollziehen. Anhand unterschiedlicher VR-Projekte, die zum einen
mit der gegenstandsbezogenen Kopplung von Indoor-Bikes und virtuellen
Radtouren arbeiten, zum anderen mit relationalen Verschrankungen mit
ihren Umwelten spielen und dadurch auf einer theoretischen Ebene mit der
Erfahrung des Radfahrens parallelisiert werden kénnen, zeigen sich Ahn-
lichkeiten zwischen VR und Fahrrad. Wenngleich das kollektivierende, ver-
gemeinschaftende Moment beim Radfahren prasenter ist als bei VR, lassen
sich zwischen den beiden produktive Parallelen ziehen, ahnlich wie dies

bei den systematischen / medienhistorischen Vergleichen zwischen Eisen-
bahn, Kino, Auto und Fernseher zuvor gezeigt wurde. Schlussendlich wird
versucht, mit VR und Fahrrad auch ein utopisches Potenzial zu formulieren,
das in der Offenheit der sensorischen Dispositive, der stetigen Dynamik
und deren Relationalitat zu Umwelten liegt.

Die Realisierung des Bandes war moglich durch die freundliche Unter-
stUtzung der Universitat Regensburg, der Bauhaus-Universitat Weimar und
der HBK Braunschweig. Ein herzlicher Dank geht auBerdem an Ivana Buhl,
Max Konigshofen und Paul Volkl, die die Fertigstellung der Texte mit grof3er
Sorgfalt begleitet haben.
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