Zeitschrift: Magglingen : Monatszeitschrift der Eidgenéssischen Sportschule
Magglingen mit Jugend + Sport

Herausgeber: Eidgendssische Sportschule Magglingen

Band: 41 (1984)

Heft: 3

Artikel: Zur Geschichte des Radrennsportes : von Velozipeds, Giganten und
Rekorden

Autor: Muller, Heini

DOl: https://doi.org/10.5169/seals-993624

Nutzungsbedingungen

Die ETH-Bibliothek ist die Anbieterin der digitalisierten Zeitschriften auf E-Periodica. Sie besitzt keine
Urheberrechte an den Zeitschriften und ist nicht verantwortlich fur deren Inhalte. Die Rechte liegen in
der Regel bei den Herausgebern beziehungsweise den externen Rechteinhabern. Das Veroffentlichen
von Bildern in Print- und Online-Publikationen sowie auf Social Media-Kanalen oder Webseiten ist nur
mit vorheriger Genehmigung der Rechteinhaber erlaubt. Mehr erfahren

Conditions d'utilisation

L'ETH Library est le fournisseur des revues numérisées. Elle ne détient aucun droit d'auteur sur les
revues et n'est pas responsable de leur contenu. En regle générale, les droits sont détenus par les
éditeurs ou les détenteurs de droits externes. La reproduction d'images dans des publications
imprimées ou en ligne ainsi que sur des canaux de médias sociaux ou des sites web n'est autorisée
gu'avec l'accord préalable des détenteurs des droits. En savoir plus

Terms of use

The ETH Library is the provider of the digitised journals. It does not own any copyrights to the journals
and is not responsible for their content. The rights usually lie with the publishers or the external rights
holders. Publishing images in print and online publications, as well as on social media channels or
websites, is only permitted with the prior consent of the rights holders. Find out more

Download PDF: 26.11.2025

ETH-Bibliothek Zurich, E-Periodica, https://www.e-periodica.ch


https://doi.org/10.5169/seals-993624
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=de
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=fr
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=en

\l
_g THEORIE UND PRAXIS

Zur Geschichte des Radrennsportes:
Von Velozipeds, Giganten und Rekorden

Heini Mdller, ETS

Uber die Geschichte des Rades gibt es eine Reihe von Biichern. Diesem billigen
und schnellen Fortbewegungsmittel wurden ganze Ausstellungen gewidmet unter
anderem auch schon vom Schweizerischen Sportmuseum in Basel.

Kiinstler verschiedener Richtungen befassten sich mit dem Thema Rad. Der
nachfolgende Artikel behandelt einige bemerkenswerte Episoden und stellt einige
Personlichkeiten des Radsportes vor. Heini Miiller hat sie aus seiner vielfiltigen
Artikelsammlung und aus seiner Erinnerung zusammengetragen.

Von der Laufmaschine
zum Radrennsport

Die rasche Fortbewegung aus eigener
Kraft hat ihre eigene Kulturgeschichte, die
mit der Laufmaschine von Freiherr Karl-
Friedrich von Drais 1816 ihren Anfang
nahm. Erst funfundvierzig Jahre spater
baute Ernest Michaux in Paris eine Tretkur-
bel an seine Draisine, und somit war das
Veloziped geboren. 1862 verkaufte die Fa-
milie Michaux bereits hundertflinfzig Mich-
linen zu finfhundert Goldfrancs das Stlick.
Diese Réder wurden alle Uber das Vorder-
rad angetrieben, und der Durchmesser be-
stimmte die Ubersetzung. Zwangslaufig
wurden immer grossere Vorderrdader (bis
zu 3 m Durchmesser) gebaut, was nicht
gerade der Sicherheit diente und spektaku-

)

Die ersten Schrittmacher: Der Deutsche Franz Gerger hinter einem Sechssitzer (1898).

lare Stirze zur Folge hatte. 1867 entdeck-
te Professor Piccus von der amerikani-
schen Universitat Massachusetts im Natio-
nalmuseum in Madrid eine Skizze mit Ket-
ten-Transmission. Diese Skizze stammt
von keinem Geringeren als vom Genie Leo-
nardo da Vinci (1452-1519), und er zeich-
net eigentlich verantwortlich fir die Kraft-
Ubertragungsart auf das Hinterrad des
Fahrrades. Keine genialere Antriebstiber-
tragung konnte bis heute die Kette ver-
drangen. 1887 erfand dann der Irlander
John Boyd Dunlop den Luftreifen. Damit
erfuhr das Radfahren eine unglaubliche
Verbreitung. Alle Gesellschaftsklassen be-
geisterten sich flr das Rad. Auch das hol-
de Geschlecht. Die von den Damen getra-
genen praktischen Hosen verursachten al-
lerdings im damaligen Blatterwald viel
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Missfallen und Arger. Tagtaglich las man in
den Zeitungen etwas Uber den Radsport,
was diesem aber nur dienlich war. 1869
gab es in Paris ein Frauen-Veloziped-Ren-
nen, und aus dem Jahre 1888 ist gar ein
Frauen-6-Tage-Rennen (Pittsburgh, USA)
Uberliefert. Als weitere epochemachende
Erfindung brachte 1868 der Uhrmacher Jo-
sef Meunier aus Paris den ersten Freilauf-
Zahnkranz auf den Markt. Das Fahrrad ge-
hoért zu den Erfindungen, die heute noch
nichts von ihrer Aktualitat eingeblisst ha-
ben. Als leistungsfahiges und billiges
Transport- und Verkehrsmittel ist es heute
unibertroffen. Im Sport gehort es zu den
intelligentesten Fitnessgeraten. Die ersten
eigentlichen Radrennen fanden noch vor
der Jahrhundertwende statt. 1893 wurden
in Chicago die ersten Bahnweltmeister-
schaften fir Amateure durchgefiihrt in den
Disziplinen Steher (mit Motorfiihrung) und
Sprint (1 km). In dieser jungen Sportart

Heini Miiller ist an der ETS als J+S-
Revisor tdtig. Im Sinne einer Uber-
gangslosung steht er gegenwartig ei-
ner Fachleitergruppe vor, die das
Sportfach Radsport leitet. Als aktiver
Amateur und Berufsfahrer gewann er
insgesamt sechs Schweizer-Meister-
Titel, nahm an verschiedenen Welt-
meisterschaften und 1952 an der
Olympiade teil.

(Gronen, W./Lemke, W. Geschichte des Radsports und des Fahrrades, S. 144)
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Jimmy Michael (1896).

verdiente noch keiner sein Brot als Berufs-
fahrer. Bei den Stehern siegte der Hollan-
der Meintjes und bei den Sprintern der
Amerikaner Zimmermann. 1894 fand die
zweite Weltmeisterschaft in Antwerpen
statt, immer noch in den beiden Amateur-
Disziplinen. 1895 starteten erstmals die
Berufsfahrer in KéIn an einer Weltmeister-
schaft. Sieger bei den Stehern wurde ein
gewisser Jimmy Michael aus England.

Jimmy Michael:
Einer der ersten Giganten

Er war ein kleines Wunder. Als ausgewach-
sener Mensch glich er einem Kind mit seiner
Grosse von 1,47 m und seinen 44 Kilo Ge-
wicht. Als Sportler aber war er ein Gigant.
Seine Fahrweise war geradezu klassisch.
Waéhrend seine Beine wie eine Maschine
arbeiteten, blieb der Oberkdrper unbeweg-
lich, gleichsam als stiinde er in keinem Zu-
sammenhang zu seinen toll wirbelnden
Beinen. Das einzige, das sich noch an ihm
im Rennen bewegte, war der unvermeidli-
che Zahnstocher zwischen den Lippen, mit
dem er, wie er sagte, seinen Atem regulier-
te. Niemand wusste genau, wie alt er war.
Es wurde behauptet, dass der 18. August
1895, an welchem er die erste Berufs-
fahrer-Weltmeisterschaft gewonnen hatte,
sein 18. Geburtstag sei. In Wirklichkeit
wurde Michael im November 1876 in Sud-
wales geboren. Er sollte Metzger werden.
Da er jedoch zu klein war und zu schwach
schien, verwendete man ihn ausschliess-
lich fur das Austragen des Fleisches an die
Kundschaft. Mit 17 % Jahren beteiligte er
sich 1894 erstmals an einem Amateurren-
nen, das er auch Uberlegen gewann. Dies
veranlasste ihn, sich als Teilnehmer eines
100-Meilen-Rennens der Herne-Hill-Bahn
in London vom 30. Juni 1894 anzumelden.

Plakatentwurf des beriihmten Pariser Malers Toulouse-Lautrec, mit dem englischen Rad-Wunder

(Rauk, Max J. B./Volke Gerd/Paturi, Felix R. Mit dem Rad durch zwei Jahrhunderte, S. 190)

Man wollte den Kleinen, der aussah wie
ein Funfzehnjahriger, nicht starten lassen
und erklarte ihm, das sei kein Rennen fur
Kinder. Der Knirps liess sich aber nicht ab-
weisen und behauptete stur, er sei acht-
zehn gewesen. Schliesslich gab man nach
und liess ihn auf Zusehen hin mitfahren, al-
lerdings in der Hoffnung, dass er nach eini-
gen Runden aufgeben wiirde. Doch er ge-
wann das 100-Meilen-Rennen in der Re-
kordzeit von 4 Stunden, 19 Minuten und
30 Sekunden. Von nun an hiess er das
«kleine Wunder», und auch das Pariser Pu-
blikum wollte ihn sehen. Man fand es zwar
lacherlich, dass das siebzehnjahrige Kind
mit dem Madchengesicht der mit soviel
Reklame angekiindigte Dauerfahrer sein
sollte. Doch der Spott machte bald dem
Staunen Platz, denn das «kleine Wunder»
eilte von Sieg zu Sieg und stellte dauernd
Rekorde auf. 1902 gewann er ein Stunden-
rennen hinter Motoren mit 75,293 km.
Dieser Durchschnitt versetzt noch heute
die Fachwelt in Staunen.

O
f

Das waren noch Zeiten: An der Tour de France
von 1913 erlitt Eugéne Christophe einen Gabel-
bruch. Nach 10 km zu Fuss reparierte er in der
Dorfschmiede von Sainte-Marie-de-Campan
den Schaden eigenhéndig.

(Durry, J. La Véridique Histoire des Géants de la Route, S. 65)
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Ein sportlich
interessierter Kiinstler

Zu dieser Zeit zeigte sich auch ein grosser
Kunstler bei jedem Rennen auf der Buffalo-
Bahn in Paris, Henri de Toulouse-Lautrec.
Ihn begeisterte die Bewegung, die Kérper-
kraft, die Selbstbeherrschung, kurz alles
was er beim Zeichnen und Malen festhal-
ten konnte. Nichts war fir ihn hinreissen-
der als ein prachtvoller Mensch, der seine
Muskeln in souveradner Weise spielen liess.
Wir wissen von ihm, dass er mit gleicher
Begeisterung die Leistungen der Tanzer
und Tanzerinnen, sowie der Akrobaten im
Moulin-Rouge verfolgte. In diesem Zeit-
raum entstanden auch die ersten Rad-
sportplakate von Toulouse-Lautrec. Auf ei-
nem dieser Plakate zur Werbung fiir Ketten
der Firma Simpson verewigte er Jimmy Mi-
chael. Diese lithographischen Arbeiten be-
finden sich in Museumsbesitz in Paris und
werden zusammen mit anderen unzahligen
Arbeiten des berihmten Kiinstlers als
Kostbarkeiten gehitet.

Eine der ganz grossen Championnes ihrer Zeit
war «Lisette», eine Bretonin mit Namen Amélie
Le Gall. Sie fuhr 1896 die Distanz von 100 km in
2 Std. 41"12"". (Laget, F. und S. Le Cyclisme, S. 45)

6-Tage-Rennen

1896 wurde erstmals in New York eine Rad-
rennbahn in eine Halle eingebaut und zum
ersten 6-Tage-Rennen mit unbegrenzter
Fahrzeit als Einzelwettbewerb gestartet. Der
Sieger legte dabei 2360 Kilometer zurlick.
1897 und 1898 erfuhr die Veranstaltung
eine Wiederholung. Es wurden 3229,865
respektiv 3300 km abgeradelt. Angeblich
schlief der Sieger Charly Miller, USA, nur
sieben Stunden und liess sich am finften
Tagim Innenraum gar noch trauen. Mancher
Fahrer hatte seine psychische und physi-
sche Leistungsgrenze Uberschritten, und
dies bewog die Behorden, derartige Priifun-
gen zu verbieten. Darauf wurde 1899 zum
ersten Six Day-Rennen mit Zweiermann-
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schaften gestartet. Sieger wurden die
Amerikaner Charly Miller und Frank Waller
mit einer Distanz von 4398,037 km. Wah-
rend sechs Tagen und Nachten kreisten sie
um die Bahn und konnten sich beliebig ab-
Iosen. Diese Ausdauerpriifungen waren
unmenschlich, aber ganz nach dem Gesch-
mack des Publikums. Das hautnahe Miterle-
ben eines Kampfes der Radsport-Cracks bei
Zigarren- und Alkoholgenuss und Frauen-
gesellschaft zog alles an, was Rang und
Namen hatte. Nach der Jahrhundertwende
wurden fast in allen Grossstadten Ameri-
kas 6-Tage-Rennen durchgeftihrt, so in Bo-
ston, Kansas-City, Pittsburgh, Chicago,
Portland, Los Angeles, Indianapolis, Louis-
ville, Minneapolis, Milwaukee, Oakland,
Philadelphia, Atlantic-City, Atlanta, Buffa-
lo und Cleveland. Erst 1909 erfasste der
Boom auch Europa. 1909 wurde in Berlin
zum ersten 6-Tage-Rennen gestartet. Die-
se Zweiermannschaftsrennen, heute Ame-
ricaines genannt, haben sich als wohl po-
pulérste Disziplin im Radsport behauptet.
Die Erfolgsliste der 6-Tage-Fahrer fihrt mit
86 Siegen der 1983 zuriickgetretene Bel-
gier Patrick Sercu an. In der Wintersaison
1983/84 finden in Europa 16 6-Tage-
Rennen statt. Die unmenschlichen 6-Tage-

In der «Hélle des Nordens». Ohne bertichtigte (und gesuchte?) Pavés kein Paris—Roubaix.
(Durry, J. La Véridique Histoire des Géants de la Route, S. 195)
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Rennen der Jahrhundertwende sind aller-
dings verschwunden. An deren Stelle sind
moderne Veranstaltungen getreten. Die
Austragungsart hat sich geandert und be-
schrankt sich auf die Nachte, in denen ver-
schiedene Einlagepriifungen dargeboten
werden. Auch die Amateure und die Ste-
her (mit Motorflihrung) teilen sich in die
Arbeit. Die eigentlichen Americaines (2er-
Mannschaftsfahren nach 6-Tage-Art) wer-
den heute mit Durchschnitten von 55
Stundenkilometern gefahren, was ein
Hochstmass an Kondition, an Schnellig-
keitsausdauer und Geschicklichkeit erfor-
dert.

Rekorde

Die im Herbst 1983 in Zirich-Oerlikon
durchgefiihrten Bahnweltmeisterschaften
haben bewiesen, dass der Bahnsport
nichts von seiner Popularitdt eingebusst
hat. Die Zuschauer erlebten auf der zurzeit
schnellsten Betonpiste Europas packende
Kampfe in den acht Disziplinen um die be-
gehrten Regenbogen-Trikots, das &usserli-
che Zeichen der Weltmeisterwirde. Unver-
gesslich und auch einmalig, als der
Schweizer Urs Freuler gleich deren zwei

6

flr sich beanspruchte. Staunen auch ob
den gefahrenen Zeiten und den errechne-
ten Durchschnitten. Nur wenige der anwe-
senden Zuschauer wussten aber, dass
1906 der Déane Thorvard Ellegard auf der
Ordrup-Bahn in Kopenhagen die letzten
200 Meter im Sprint in 11,2 Sekunden
durchfuhr, was den phantastischen Schnitt
von 64,285 km ergibt. Diese Zeit wurde
nur von wenigen Klassesprintern erreicht
und war bis Ende der fiinfziger Jahre ledig-
lich von Van Vliet und Scherens egalisiert
worden. Ellegard beniitzte dazu eine Uber-
setzung von 8,60 Meter (28 x 7 Zollzah-
nung) und ein Rad, dessen Rahmen etwa
dem Gewicht und Bau eines schweizeri-
schen Militarvelos entspricht. Ellegard war
sechsfacher Weltmeister und beherrschte
31 Jahre lang die Rennbahnen der Welt.
Die Sprinter sind nicht nur die Schnellsten,
sie missen auch den Stillstand beherr-
schen. Es gehort zur Taktik, dem Gegner
die Flhrungsposition aufzuzwingen, um
aus dem Windschatten heraus an ihm vor-
beizusprinten. Die Bestenliste im Stillstand
wird von den Gegnern Gabriel Poulain und
Otto Mayer mit 1 Stunde 51 Minuten und
6 Sekunden angefiihrt, aufgestellt 1905
anlasslich eines Sprintermatches auf der
Rennbahn in Paris-Vincennes. Der Match
wurde abgebrochen, nachdem die 20 Cen-
times zahlenden Zuschauer die Bahn ver-
lassen hatten. 1961 standen Maspes und
Rousseau im Final der Weltmeisterschaf-
ten in Zurich 26 Minuten und 19 Sekunden
«sur place».

Der wertvollste Rekord im Radsport’ ist
aber nach wie vor der Stundenweltrekord
auf offenen Bahnen. Henri Desgrange, der
nachmalige Vater der Tour de France, setz-
te sich 1893 erstmals mit den erzielten
35,325 km auf der Buffalo-Rennbahn in
Paris auf die Ehrenliste. 1972 wagte der le-
gendére Belgier Eddy Merckx einen Angriff
auf den Stundenweltrekord und setzte die
Bestmarke auf 49,431 km. Diese Hohe
wirkte Uber Jahre lahmend auf mogliche

Die Leiden der Giganten: Kubler, «Ferdi Natio-
nal», wahrend der dramatischen Tour de France-
Etappe Cannes-Briangon 1948, als er wegen
zwei Defekten die Tour verlor.

(Durry, J. La Véridique Histoire des Géants de la Route, S. 118)

MAGGLINGEN 3/1984



stieg zum Stilfserjoch.

Rekordaspiranten. Als Ende Dezember
1983 der ehemalige Weltmeister Frances-
co Moser mit einem Stab von Wissenschaf-
tern nach Mexico reiste, um den Prestige-
rekord zu brechen, trauten ihm nur wenige
den Erfolg zu. Um so mehr erstaunten sei-
ne beiden Rekordfahrten innert finf Tagen
mit 50,808 km und 51,151 km. Der ltalie-
ner bereitete sich mit seiner ihm eigenen
Gewissenhaftigkeit vor. Auch er nltzte die
Vorteile der diinnen Luft und des damit ge-
ringeren Luftwiderstandes von Mexico-City
(2270 m 1.M.). Die von Merckx benutzte
Holzpiste ist nicht mehr im damaligen Zu-
stand, so dass er auf die Zementbahn aus-
weichen musste. Zuvor wurde der Fahr-
streifen mit einer Kunststoffschicht tber-
zogen, um den Reibungswiderstand zu
verringern. Grosse Bedeutung kam zwei-
fellos dem Material zu. Seine von einem
Physiologen gebaute Maschine war mit
Teilen aus Titan, Magnesium, Aluminium
und Karbonfiber zusammengesetzt. Das
minutidés geplante Unternehmen kostete
die stolze Summe von 700000 Franken.
Der Schweizer Oskar Egg war 1912 und
1914 Inhaber des Stundenweltrekordes,
mit der Bestmarke von 44,247 km. Nach
seiner Rennfahrer-Karriere erfand er die
nach ihm benannte Gangschaltung, den
Egg-Wechsel, der bis in die funfziger Jahre
von den meisten Berufsfahrern benitzt
wurde.

Der absolute Weltrekord auf einem Fahrrad
betragt 204,778 km/Std. fur den fliegen-
den Kilometer. Er wurde 1962 vom Franzo-
sen José Meiffret hinter einem Talbot-Auto
aufgestellt. Er war mehrmals Inhaber die-
ses etwas fragwirdigen Rekordes. Einmal
lebte er ein ganzes Jahr in einem franzosi-
schen Kloster und bereitete sich vor. Nie
hat ihn das Ergebnis befriedigt, stédndig
trachtete er danach, es zu verbessern.
Auch lebensgeféahrliche Stiirze konnten ihn
von seinem Vorhaben nicht abbringen.
Kaum genesen, ging die Rekordjagd wei-
ter. Bei einem Versuch, den bestehenden
Rekord zu Uiberbieten, stirzte er zu Tode.

Campionissimo Fausto Coppi (1919-1960 1), der grosste Radrennfahrer aller Zeiten, hier im Auf-

(Keystone)

Noch ein Gigant

Ein weltberihmter Rekordfahrer auf Bahn
und Strasse war der 1904 geborene Au-
stralier Hubert Oppermann. Um 1920 ver-
langte man fast unmenschliche Leistungen
im Radsport. Man fragte weniger nach Ge-
schwindigkeit als vielmehrnach dem Dauer-
leistungsvermogen. Oppermann fuhr nur
Rekorde Uber lange Distanzen. Zum Bei-
spiel 1928 das 24-Stunden-Rennen in Pa-
ris um den Bol d’Or. Er legte 950,060 km
zurlick und unterbot den alten Rekord um
106 Runden. Gleich weiterfahrend legte er
auch die 1000 km in der neuen Rekordzeit
von 25 Stunden und 19 Minuten zurick.
Dieser Rekord hat auch heutzutage noch
Gultigkeit. 1932 fuhr Oppermann Fremant-
le—Sydney, eine Distanz von 4854 km, in
13 Tagen und 10 Stunden, wobei er den al-
ten Rekord gleich um fiinf Tage unterbot.

X'.
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Populéarster Schweizer Radrennfahrer der Ge-
genwart: Urs Freuler, Doppelweltmeister auf
der Bahn und Sportler des Jahres 1983.

(Archiv Bieler Tagblatt)
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Das Nonstop-Langstreckenrennen Paris—
Brest—Paris Uber 1200 km gewann er
1931. Der Gigant - ein kleiner, schmaler,
durchaus unscheinbarer Mensch; nichts
von sichtbarer Energie, nichts von Uber-
menschtum. Wir stellen uns grosse Rekor-
de oft als einmalige heroische Leistungen
vor. Aber wir wissen wenig und ahnen
nichts von der hochst unheroischen, ermu-
denden, langweiligen Kleinarbeit, die allein
eine solche Leistung ermdglicht. Wir wis-
sen nicht, dass der Kampf jeden Tag wie-
der von neuem begonnen und durchge-
standen werden muss, dass dieser Kampf
keinerlei andere Interessen, kein privates
Leben erlaubt. Tage — Monate - Jahre. Op-
permann wurde nach seiner Rennfahrer-
karriere mit dem Adelstitel ausgezeichnet
und australischer Verkehrsminister. Er war
nicht nur ausgerlstet mit Mut, Zahigkeit
und Energie, sondern auch mit hoher Intel-
ligenz.

Classiques

Die ersten eigentlichen Strassenrennen
fanden noch vor der Jahrhundertwende
statt. 1891 organisierte die Pariser-Zeitung
«Petit Journal» das erste Langstrecken-
rennen Paris—Brest—Paris Uber 1196 km
mit 206 Startenden. Der Sieger, C. Ter-
ront, Frankreich, fuhr diese Strecke in 71
Stunden und 16 Minuten; dabei erreichte
er ein Stundenmittel von 16,8 km. Dies mit
einem zwanzig Kilo schweren Rad ohne
Gangschaltung und auf Sandstrassen! Er
verlor sieben Kilo Gewicht. Fir die Behe-
bung eines Reifenschadens wurde ein Spe-
zialist der Pneufirma Michelin beigezogen.
Die Reparatur dauerte 45 Minuten — und
war Rekordzeit. Erst zwei Jahre zuvor hat-
ten die Gebrider Michelin den abnehmba-
ren und unterwegs auswechselbaren Luft-
reifen entwickelt. Paris—Brest—Paris wur-
de Ubrigens erst siebenmal ausgetragen,
letztmals 1951. Ebenfalls im Jahre 1891
wurde eine zweite Classique ins Leben ge-
rufen, Bordeaux—Paris, mit einer Distanz
von 572 km. Diese Classique wird heute
noch jahrlich durchgefihrt. Ein Teil der Di-
stanz wird mit Schrittmacherfiihrung zu-
rickgelegt, wobei im Laufe der Jahre die
eingesetzten Vehikel anderten. Zuerst wa-
ren es Tandems, dann Drei- oder Viersitzer,
Autos, Motorrader und seit 1938 Dernys.
Dernys sind eine Art Velohilfsmotoren mit
Trethilfe. Eine weitere Classique, Paris—
Roubaix Uber 280 km, figuriert seit 1896
im internationalen Rennkalender und fiihrt:
in die «Hdlle des Nordens», so genannt
wegen der mit Kopfsteinpflaster ausgeleg-
ten Karrenwegen. Diese Pavés sind das In-
ferno fur Fahrer und Material. Jedes Jahr
werden diese «Piéce de résistance» in den
Parcours eingebaut. Bése Zungen behaup-
ten, diese Karrenwege stiinden unter Na-
turschutz, um den Hunderttausenden von
Zuschauern zu beweisen, dass es auch in
dieser vom Komfort verwohnten Zeit noch
sogenannte Giganten der Landstrasse ge-
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be. Wer gelautert und gepeinigt dieser Hol-
le als Sieger entrinnt, darf mit Berechti-
gung diesen Titel fihren. 1923 war es der
Schweizer Heiri Suter, der sich mit seinem
von Kohlenstaub geschwérzten Gesicht
den Fotografen als Sieger stellen durfte.
Den Namen Classique dirfen noch die
Rennen Paris-Tours, Mailand—San Remo,
Lombardei-Rundfahrt und die Flandern-
Rundfahrt fuhren. In diesen Classiques
stellten die Schweizer in Paris—Tours drei-
mal den Sieger: 1914 Oskar Egg, 1926 und
1927 Heiri Suter. Den Ehrenplatz in der
Flandern-Rundfahrt belegte 1955 Hugo
Koblet.

Rundfahrten

1903 wurde zur ersten Tour de France (TdF)
gestartet. Zuvor fuhr allerdings 1895 der
Franzose Joyeux in siebzehn Tagen im Al-
leingang rund um Frankreich und hatte in
Paris 4500 km zurickgelegt. Dies auf ei-
nem kettenlosen Fahrrad mit unférmigen
schweren Reifen und auf Strassen, die
man keinem heutigen Rennfahrer zumuten
wirde. Die durchschnittliche Tageslei-
stung von 264 km ist beachtlich. Initiant
der ersten Tour de France war der frihere
Stundenweltrekordinhaber Henry Desgran-
ge, Journalist und Verleger der damaligen
Zeitung «L'Auto». Diese Zeitung erschien
auf gelbem Papier, und so war es nahelie-
gend, dass das Leadertrikot von gelber
Farbe sein musste. Die Zeitung wechselte
spater den Namen und erscheint heute un-
ter dem Titel «L'Equipe», immer noch im
gelben Gewand. Noch heute zeichnet sie
als Organisator der grossten Landesrund-
fahrt. Der Giro, die Italienrundfahrt, hat

i

Kein Bild vermochte die «Materialschlacht» um die Rad-Giganten von heute treffender zu illustrie-
ren als diese Aufnahme mit dem franzosischen Superstar Bernard Hinault.

das Geburtsjahr 1909 und hat in der «Gaz-
zettadello Sport» ihren Patron. Deren Haus-
papier ist rosarot, und so ist auch das Lea-
dertrikot rosarot. Diese beiden Landes-
rundfahrten sind wohl die bedeutendsten.
Die Tour de France erlebte bereits die 70.
Auflage und der Giro d’ltalia bringt es auf
67 Durchfihrungen. Die Teilstlicke der
Rundfahrten sind heutzutage wesentlich
kirzer, dagegen sind die gefahrenen Ge-
schwindigkeiten enorm angestiegen. Die
erste Tour de France 1903 mit einer Di-
stanz von 2428 km wurde in sechs Etap-
pen mit durchschnittlich 405 Tageskilome-
ter und einem Generalstundenmittel von
25,283 km gefahren. 1982 wurden die
3512 km in 21 Etappen mit durchschnitt-
lich 167,3 km aufgeteilt. Der General-
durchschnitt betrug 37,470 km/Std. Wer
seinen Namen ins goldene Buch der beiden
Rundfahrten eintragen kann, dessen Stern
strahlt fir immer am internationalen Rad-
sporthimmel. Von den schweizerischen
Rennfahrern waren dies bisher nur Ferdy
Kidbler 1950 und Hugo Koblet 1951. Carlo
Clerici gewann 1954 vor Hugo Koblet den
Giro d’ltalia. Lange Zeit war fremde Hilfe
zur Behebung eines Defektes verboten, so
auch an den Rundfahrten. Der Franzose
Eugéne Christophe erlitt 1913 an der TdF
einen Gabelbruch und musste die Repara-
tur in der Dorfschmiede von Sainte Marie
de Campan eigenhandig vornehmen. Fur
den Blasbalg nahm er die Hilfe eines Dorf-
jungen in Anspruch. So machte er sich der
Ubertretung des Paragraphen schuldig und
lernte die Unbarmherzigkeit der Kommis-
sare kennen. Zum Gedenken an seine

«Missetat» wurde an der Dorfschmiede
spater eine Ehrentafel angebracht.

(Archiv Bieler Tagblatt)

8

s

7 4 w7 T2 e }
Er dominierte wahrend eines Jahrzehnts (1965
bis 1975) die gesamte Weltelite: Eddy Merckx.

(Keystone)

Totale Vorbereitung

Keinem dieser Radsportgrossen sind die
Erfolge in den Schoss gefallen. Keinem Ed-
dy Merckx, der finfmal die Tour de France
und fiinfmal den Giro d’ltalia gewann, wo-
bei dreimal Giro und TdF im selben Jahr.
Keinem Hinault, der zwei Siege im Giro und
vier in der Tdf und einen Weltmeistertitel
errang und keinem Fausto Coppi, der finf
Giro-Siege, zwei Tour de France als Sieger
beendete und zweimaliger Weltmeister
war. Coppi, der «Campionissimo», war
vorbildlich und konsequent in seinen Vor-
bereitungen auf ein Ziel hin. Fir seine in
Lugano errungene Weltmeisterschaft lebte
er zwei Monate wie ein Asket und Ubte
Selbstdisziplin in hochstem Mass. Er traf
minutidose Vorbereitungen wie flr einen
Stundenweltrekord. Zwei Monate lebte er
nach dem Programm, wie er es in Lugano,
am Tag der Weltmeisterschaft, durchfih-
ren musste. Jeden Morgen stand er um
sechs Uhr auf und legte taglich hunderte
von Kilometern unter glihendster Sonne
zurtick, um sich an die Hitze zu gewdhnen.
Er lebte nach einem strengen Regime. Sei-
nen Teamkameraden gab er téglich grosse-
re Vorgaben und spielte den Jager. Er blieb
jeden Tag sechs Stunden im Sattel und un-
terzog sich jeweils noch einem Bahntrai-
ning, um seine Souplesse zu férdern. Dies
war ein Programm, in dem alles enthalten
war, um auf den geplanten Termin in
Hoéchstform zu kommen. Coppi hatte den
sportlichen Ehrgeiz, auch beim Ausklang
seiner grossen Laufbahn noch einmal Bei-
spiel und grosses Vorbild zu sein und noch
einmal Weltmeister zu werden. Uberlegen —
solo. H
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