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EINLEITUNG

Samstag oder Sonntag steht fiir mich auf jeden Fall eine Ausfahrt an. Die
Jungs”, mit denen ich meine Hausrunde fahre, sind alle weit iiber 50. Sie
haben keine Vergangenheit als Radprofis, aber sie sind verdammt schnell
unterwegs. Nicht eben selten rauschen wir mit knapp 40 Stundenkilome-
ter oder schneller durch die norddeutsche Tiefebene. So unterschiedlich
ihre Rennrader sind — der eine fahrt auf einem Retrorahmen aus Stahl,
der andere auf einem 5.000-Euro-Carbongeschoss —, man kann jeden Ein-
zelnen von ihnen durchaus als rennradverrlickt bezeichnen.

Sich bewegen, sich testen, sich quélen, sich berauschen an der Geschwin-
digkeit, wenn man nur das Surren der Kette und den Singsang der Lauf-
rader auf dem Asphalt hort. Gerne bin ich auch in fremden Lédndern mit
dem Rennrad unterwegs, am liebsten in einsamen Bergregionen. Das hat
etwas von dem, was einem frither eine Zigarettenwerbung versprochen
hat; es hat etwas von Freiheit und Abenteuer. Rennradfahren ist fiir mich
schon ein bisschen mehr als ein Hobby; es ist eine Passion.

So rennradverriickt die ,Jungs" sind, radsportverriickt sind sie nicht. Das
ist ein kleiner, aber feiner Unterschied. Natiirlich kennen sie die Basics,
sie kennen die wichtigsten Namen des internationalen Radsports, haben
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von Littich-Bastogne-Liittich oder Paris-Roubaix gehért. Aber das, was
sie (iber die sogenannten Monumente des Radsports wissen, das ist eher
gefahrliches Halbwissen.

Wenn ich wéhrend einer lockeren Phase der Ausfahrt oder beim Kalt-
getrank danach mal von einem aktuellen Rennen erzdhle oder eine der
zahlreichen Anekdoten aus der Geschichte des Radsports zum Besten
gebe, dann lauschen sie meistens interessiert, fragen nach und staunen.

Das hat mir den entscheidenden Motivationskick gegeben, dieses Buch
zu schreiben. Das und natiirlich meine eigene Begeisterung fiir diesen
Sport, der so viele unglaublich spannende, irrwitzige, dramatische und
kuriose Geschichten geschrieben hat. Wie die von Abdel-Kader Zaaf.

Der Algerier war bei briitender Hitze auf einer Etappe der Tour de France
1950 dem Feld davongefahren. Um seinen Durst zu l6schen, trank er
zwei Flaschen Wein, die er sich vom Tisch eines StraBencafés geschnappt
hatte. Das zeigte Wirkung: Zaaf musste absteigen, schlief unter einem
Baum ein und fuhr nach seinem Nickerchen weiter — dummerweise in die
falsche Richtung ...

Und es gibt die Geschichte des tapferen Eugéne Christophe. Der Fran-
zose lag bei der Tour de France 1913 am Col du Tourmalet in Fiihrung,
ehe ihm auf der Abfahrt die Gabel brach. Nach einem Fullmarsch von
knapp 15 Kilometern durchs Hochgebirge bastelte sich der Fahrer in ei-
ner Schmiede selbst eine neue Gabel zusammen, unter strenger Beob-
achtung der Rennkommissare. Denn fremde Hilfe anzunehmen, war zu
der Zeit noch verboten.

Christophe schaffte es, sein Rad wieder fahrtauglich zu machen, fuhr
weiter und wurde von der Jury dennoch mit einer Zeitstrafe belegt. Der
Grund: Der Gehilfe in der Schmiede hatte unerlaubterweise einige Mal
den Blasebalg bedient.

Etwas mehr als 100 Jahre spater rannte der Brite Chris Froome den Mont
Ventoux auf seinen klackernden Rennschuhen hinauf, weil das Ersatzrad
auf sich warten liel3. Eines von den zahlreichen Carbon-Hightech-Radern
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im Wert von mehr als 10.000 Euro, die auf den Teamfahrzeugen spazie-
ren gefahren werden.

Der Radsport im Wandel der Zeit ist auch etwas, das dieses Buch be-
leuchtet. Genauso wie das Thema, dass sich die Manner wahrlich nicht
mit Ruhm bekleckert haben, was die Foérderung des Frauen-Radsports
anbelangt. Ganz im Gegenteil: Die Machos und Chauvis in den Radsport-
verbanden haben iiber Jahrzehnte den Frauenradsport verhindert. In
Deutschland verbot der Bund Deutscher Radfahrer den Frauen bis in die
spaten 1960er-Jahre hinein, Radrennen zu fahren.

Eine Geschichte in diesem Buch widmet sich der Italienerin Alfonsina
Strada, die sich als Mann ausgab, um 1924 am Giro d'ltalia teilnehmen
zu kénnen. Der Schwindel flog zwar noch vor dem Start auf; man lie3 11
diavolo in gonnella”, den ,Teufel im Rock”, dennoch starten. Es wurde
eine Tour der Leiden fiir die tapfere Signora. Und am Ende dann doch ein
einziger Triumphzug, weil das Publikum sie im wahrsten Sinne des Wor-
tes auf Handen trug, sie fiir ihren Mut liebte und verehrte.

Es gibt viele solcher Dramen im Radsport; viele Stiirze, die einem als Be-
trachter das Blut in den Adern gefrieren lassen. Wie einst beim Nieder-
lander Wim van Est. Er stiirzte wahrend einer Etappe der Tour de France
in eine 70 Meter tiefe Schlucht, Uberlebte wie durch ein Wunder und
wurde mit 40 aneinandergeknoteten Fahrradschlduchen gerettet. Als er
oben war, wollte van Est am liebsten sofort weiterfahren.

Es gibt diesen Spruch, der da lautet: Wer noch nie gestirzt ist, ist auch
kein richtiger Radrennfahrer. Das halte ich als jemand, der noch nie ge-
stiirzt ist, nattrlich fiir ziemlichen Schwachsinn. Auf jeden Fall gibt es fiir
mich kaum einen schoneren Tagesablauf als folgenden: gemeinsam mit
der Familie frithstiicken, rauf aufs Rad, ein alkoholfreies Hefeweizen im
Biergarten, duschen, eine Runde aufs Sofa und anschlieBend einen Klas-
siker oder eine Etappe einer Grand Tour im Fernsehen anschauen.

Ich gestehe: Ich gehore zu jener merkwiirdigen Spezies Mensch, die es
schafft, sich mehrere Stunden am Stiick ein Radrennen im TV anzuschau-
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en. Okay, manchmal lasse ich einfach den Fernseher laufen und ma-
che nebenbei scheinbar sinnvollere Dinge, aber spatestens zum finalen
Sprint oder zur Bergankunft hocke ich wieder vor der Glotze.

Obwohl ich unzahlige von Rennen und Etappen gesehen habe, mache
ich mir speziell bei den Massensprints vor Aufregung immer noch bei-
nahe in die Hose. Ich zittere mit, dass nichts passiert, wenn das Feld ein
paar Kilometer vor dem Ziel hektisch wird, wenn die Teams um die bes-
ten Platze im Peleton kdmpfen. Wenn sie versuchen, ihre Topsprinter in
die bestmdgliche Position auf der Zielgeraden zu bringen.

Ich staune jedes Mal wieder, mit welch ungeheurem Tempo die Profis
nach 200 und mehr Kilometern noch in Richtung Ziel rasen. Spatestens,
wenn man sieht, dass sie mit 55 Stundenkilometern und mehr unterwegs
sind, dann weil8 man, dass Lichtjahre zwischen einem guten Hobbyfahrer
und den Berufsradfahrern liegen.

Und ich leide mit, wenn die Sprinter sich im sogenannten Gruppetto (iber
die Berge quédlen oder wenn die Fahrer bei Paris-Roubaix, in der soge-
nannten Hélle des Nordens, auf den Kopfsteinpflasterpassagen (Pavés)
brutalst durchgerlittelt werden. Das Leiden gehért zum Radsport dazu.
Es gibt ein legendares Foto von einem Radprofi, der vor Schmerzen auf
sein abgewickeltes Lenkerband beift. Es ist definitiv so: Wer im Radsport
nicht die Zdhne zusammenbeil3t, hat schon verloren.

Insbesondere in den Bergen braucht man als Rennfahrer eine immense
Leidensfahigkeit. Niemand hat es wohl so schén formuliert wie der nie-
derlandische Schriftsteller Tim Krabbé , der da schrieb: ,Klettern ist eine
Sache des Rhythmus', eine Trance; du musst den Protest deiner Kérpertei-
le in den Schlaf zuriickschaukeln.”

Mich interessiert vor allem auch die Taktik bei den Rennen. Der StraBen-
Radsport, um den es in diesem Buch fast ausschlieBlich geht, ist kein
Individualsport. Das mag fiir Laien erst einmal merkwiirdig klingen,
schlieRlich fahrt am Ende immer nur einer als Tagessieger liber den Ziel-

1
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strich. Aber Erfolge auf der StraBe (vom Einzelzeitfahren mal abgesehen)
werden immer gemeinsam vom Team eingefahren; durchaus auch bei
Eintagesrennen, aber insbesondere bei Etappenrennen, bei denen es da-
rum geht, die Platzierung im Gesamtklassement und die Konkurrenten
genau im Auge zu behalten.

In diesem Buch steht eine ganze Menge liber die Geschichte des Rad-
sports, Uber seine Helden, tiber die wichtigsten Eintagesrennen und
Rundfahrten, die es vielfach seit mehr als 100 Jahre gibt. Aber ich habe
mich auch den dunklen Seiten des Radsports gewidmet.

Seit sich Rennfahrer auf Fahrradern miteinander messen, wird geschum-
melt, betrogen und gedopt. In den Anfdngen ging es vielfach auch ums
nackte Uberleben. Die ersten Radprofis vor mehr als 100 Jahren hatten
Etappen von zum Teil mehr als 400 Kilometern zuriickzulegen; mit Mate-
rial, mit dem die meisten heute nicht mal zum nadchsten Backer kommen
wiirden.

Aber, wie man leider wei8, nahm das Betrligen, das Einnehmen von un-
erlaubten Mitteln immer mehr zu. Je mehr Geld im Spiel war, desto mehr
wurde gedopt und das Doping immer professioneller organisiert. In den
1980er- und 1990er-Jahren sowie zu Beginn des neuen Jahrtausends
schien der StraBen-Radsport in einem Sumpf aus Doping und kriminellen
Machenschaften zu versinken; die Radsport-Verbénde (auch ein Thema
in diesem Buch) haben allzu oft weggeschaut.

Es gab dann definitiv eine Zasur im internationalen Radsport. Das Kont-
rollnetz ist inzwischen sehr engmaschig, die UCI hat einen Ethikcode auf-
gestellt, zu dessen Einhaltung die Profi-Rennstélle verpflichtet sind. Und
die jungen Fahrer scheinen mehrheitlich kapiert zu haben, dass sie ge-
dopt vielleicht kurzfristig Erfolg haben wiirden, aber dass sie insgesamt
dem Sport schaden.

Natiirlich gibt es immer noch schwarze Schafe und ich wiirde meine
Hand definitiv nicht fiir alle Berufsrennfahrer ins Feuer legen. Dennoch:
Sogar der gestrenge Dopingexperte der ARD, Hajo Seppelt, geht davon
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aus, dass im Radsport heutzutage weniger gedopt wird als in vielen an-
deren Sportarten.

Es gab insgesamt so viel Interessantes aus der Welt des Profi-Radsports
zu erzahlen, dass flir einige andere Themen und auch fiir Fotos in die-
sem Buch einfach kein Platz mehr war. Der Meyer & Meyer Sportverlag
bietet aber die Méglichkeit, zahlreiche weitere Inhalte online nachzule-
sen. Auf der Website des Verlags findet man Tipps flir Hobbyradsport-
ler, einiges zum Material, einen Text zum neuen Trend des Indoor-Rad-
sports mit Zwift® & Co., aber auch reichlich Wissenswertes zum Thema
Bahnradsport.

Dieses Buch ist in erster Linie fiir Menschen geschrieben, bei denen das
Interesse fiir den Radsport noch frisch ist. Deshalb werden viele Fachbe-
griffe und Regeln des Radsports im A-Z des Buchs erklart. Denn welcher
Radsportnovize weil3 schon, was eine ,Flamme rouge”, was ein Brevet ist,
was ,Everesting” oder ,Flandrien” bedeutet.

Die ganz Gro3en des Radsports wie Eddy Merckx, Fausto Coppi, Jacques
Anquetil, Miguel Indurain oder auch Jan Ullrich kommen in diesem Buch
natlrlich immer wieder vor, weil sie Geschichte geschrieben haben bei
den Grands Tours und bei den ,finf Monumenten des Radsports". Aber
sie werden definitiv nicht genug gewiirdigt; da wiirde ich tatsachlich kei-
nem Leser widersprechen. Das ist allerdings ist aus gutem Grund so.

Denn das nachste Buch, das ich fir den Meyer & Meyer Sportverlag
schreiben werde, widmet sich den gréBten Legenden des Radsports. Ich
wiinsche viel Spal3 beim Lesen, zunachst einmal bei diesem Buch - ge-
paart hoffentlich mit der Vorfreude auf das nachste Buch iiber die bes-
ten Radsportler aller Zeiten.

13
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RADSPORTGESCHICHTE

Kaum waren die ersten Zweirdder mit Kurbeln und Pedalen erfunden wor-
den, begannen die Menschen, sich zu messen. Schon in den 1860er-Jah-
ren fanden die ersten Bahnrennen, aber auch die ersten Stralenrennen
statt — zum Teil auf diesen abstrusen Maschinen, bei denen das Vorder-
rad fast doppelt so grol8 war wie das Hinterrad. Die ersten StraSenrennen
Ende des vorletzten Jahrhunderts waren lang. Fiir die 1.200 Kilometer
lange Strecke von Paris nach Brest und wieder zuriick brauchte der Sieger
Maurice Garin rund 52 Stunden.

21 DIEENTWICKLUNG DES FAHRRADS

Uber die Erfindung des Rads besteht unter Historikern ein wenig Un-
einigkeit. Aber es ist anzunehmen, dass es die ersten Rader bereits um
4.000 bis 5.000 vor Christus gab. Und man muss sich schon ein bisschen
wundern, dass es bis ins Jahr 1817 nach Christus dauerte, bis ein gewis-

14



Radsportyeschichte

ser groBherzoglich-badischer Karl Friedrich Christian Ludwig Freiherr von
Drais ein zweirddriges Gefédhrt prasentierte, bei dem man sich mit den
FiiBen vom Boden abdriicken musste. Auch wenn man solche Maschinen
heutzutage eher als Laufrader fiir die Kleinsten kennt, Karl von Drais Ge-
fahrt war der Urtypus des modernen Fahrrads. Den Menschen war das
nicht wirklich geheuer, diese beiden Rader hintereinander. Wie sollte
man das balancieren? Und es sah wahrlich auch nur bedingt galant aus,
wie Drais einst mit seinem ziemlich klobigen Prototypen (ber die Land-
stralBe von Mannheim nach Schwetzingen rumpelte.

Aber irgendwie Eindruck machte das Gerat des Herrn von Drais dann
schon, zumal er bald darauf auch noch die hiigelige Strecke von Gerns-
bach bis Baden-Baden zuriicklegte. Das Badwochenblatt schrieb damals,
Drais habe ,mit der nemlichen Maschine den steilen, zwey Stunden betra-
genden Gebirgsweg von Gernsbach hieher in ungeféhr einer Stunde zu-
riickgelegt, und auch hier mehrere Kunstliebhaber von der groBen Schnel-
ligkeit dieser sehr interessanten Fahrmaschine liberzeugt”.

Das mag Ansporn gewesen sein flr den erfinderischen Freiherrn, geniitzt
hat es ihm nicht. Viele seiner lizensierten Laufmaschinen konnte Drais
nicht verkaufen, vielmehr wurden weltweit Kopien gebaut von seinen
Laufmaschinen, die spater von den Medien auch als ,Draisinen” bezeich-
net wurden.

Es erging ihm auch sonst nicht wirklich gut. Als Anhanger der badischen
Revolution entsagte er 1849 seinen Privilegien als Adliger und bekann-
te sich zur Demokratie. Aus Karl von Drais wurde der Biirger Karl Drais.
Doch die Revolution scheiterte und der Fahrraderfinder kam nicht mehr
in die Spur. Er wurde enteignet, beinahe entmiindigt, er trank zu viel.
Drais starb am 10. Dezember 1851 in Karlsruhe als armer Mann. Ne-
ben den 30 Gulden und 34 Kreuzern gehorten zu seinem Nachlass eine
Kochmaschine, ein Ofenmodell, eine Schnellschreibmaschine und eine
seiner Laufmaschinen. Es war ein bitteres Ende, das der Urvater des mo-
dernen Fahrrads erleben musste.

15
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1868 meldete der Franzose Eugéne Meyer ein Laufrad mit radialen Spei-
chen an, ehe es gut vierzig Jahre dauerte, bis Pierre und Ernest Michaux
die Tretkurbeln entwickelten und sie an ihrer ,Michauline" prasentierten.
Ein Meilenstein der Entwicklung hin zum modernen Fahrrad war das so-
genannte Sicherheitsniederrad, das der Brite John Kemp Starley 1884
prasentierte: ein Gefdahrt mit zwei gleich groBen Reifen, Direktlenkung,
Kettenantrieb und Gangschaltung.

Drei Jahre spater erfand der irische Tierarzt John Boyd Dunlop eher aus
Versehen den Luftreifen. Um es genau zu nehmen, verbesserte er auch
nur die Idee des Englanders Robert William Thomson, der gut 40 Jah-
re zuvor schon mal etwas Ahnliches vorgestellt hatte. Aber erst Dun-
lops Weiterentwicklung flihrte zu dem mit Luft gefiillten Reifen, der im
Grunde genommen immer noch gefahren wird. 1889 gewann der irische
Rennfahrer Willie Hume das erste Radrennen mit einem Fahrrad, dass
mit Dunlops Pneus ausgestattet war.

2.2 DIEERSTEN RADRENNEN

Die Geschichte des Radsports hatte allerdings bereits rund 30 Jahre
zuvor begonnen. Im Park de Saint-Cloud vor den Toren von Paris veran-
stalteten 1868 ein paar Radsportverriickte die ersten Rennen auf ei-
ner Erdbahn mit leicht erhéhten Kurven. Als erster Sieger eines solchen
1.200 Meter langen Bahnrennens galt lange Zeit der Brite James Moore,
der 1853 mit seinen Eltern aus England nach Frankreich eingewandert
war. Spater ergaben Recherchen, dass Moore zwar einige dieser Rennen
fir sich entscheiden konnte, das allererste Rennen (iberhaupt aber ge-
wann wohl ein gewisser Monsieur oder auch Signore Polocini. Die Pio-
niere in Sachen Bahnradsport fuhren zunéchst tiberwiegend auf Michau-
linen, auf Fahrradern also, bei denen das Hinterrad beinahe nur halb so
grol3 war wie das Vorderrad.
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Die ersten Radrennen auf der StraBBe gab es ebenfalls in den 1860er-
Jahren. 1869 gewann jener James Moore ein 123 Kilometer langes Ren-
nen von Paris nach Rouen, in einer Zeit von 10:45 Stunden. Die Men-
schen waren angetan von diesen Radrennen, allerdings setzten sich im
letzten Drittel des 19. Jahrhunderts eher die Bahnrennen als die Rennen
auf der Strae durch. Die Erkldrung liegt auf der Hand. Bei einem 100
Kilometer langen Rennen erlebten die Zuschauer langst nicht so viel von
den Heroen der LandstraBBe als von denen auf der vielleicht 500 Meter
langen Bahn.

Die Bahnrennen wurden in den letzten Jahrzehnten des 19. Jahrhunderts
enorm popular: Sowohl in den USA als auch in Europa wurden zahlrei-
che Radrennbahnen gebaut. Kurz vor der Jahrhundertwende hatte man
allein in Deutschland weit mehr als 50 Radrennbahnen aus dem Boden
gestampft. Deutschlands erste Bahn errichtete der Miinchner Velociped-
Club in der bayrischen Landeshauptstadt, das erste nationale Rennen
fand dort am 26. Juni 1880 statt. 1885 wurde die Radrennbahn And-
reasried in Erfurt errichtet, zunachst als Sandbahn, 1899 wurde sie als
Bahn mit einer Betonpiste und vier Meter hohen Steilkurven ausgebaut.
Die Bahn im Erfurter Norden gilt als die alteste Radrennbahn der Welt,
auf der noch heute Rennen stattfinden.

1893 bereits wurde in Chicago die erste Weltmeisterschaft fiir Steher
und Sprinter ausgetragen, ein Wettbewerb fiir reine Amateure. Zwei Jah-
re spater fand auf der Radrennbahn am Zoologischen Garten zu Kéln
(Riehler Radrennbahn) die erste Bahn-WM flir Berufsradfahrer statt. Die
Veranstaltung wurde allerdings zum Politikum. Die deutschen Gastgeber
wollten das sportliche Spektakel mit den Feiern zum 25. Jahrestag des
Sieges Uber Frankreich im Deutsch-Franzdsischen Krieg verbinden; dies
flihrte dazu, dass die Franzosen und Fahrer einiger anderer Lander ihre
WM-Teilnahme absagten.

Wiederum ein Jahr spater zahlten sechs Radsport-Wettbewerbe zum Pro-
gramm bei den ersten Olympischen Spielen der Neuzeit in Athen. Fiinf
davon wurden auf der Bahn des Velodroms Neo Faliro ausgetragen — wo
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librigens auch die olympischen Tennismatches stattfanden. Die olym-
pischen Bahnwettbewerbe von 1896 waren der Sprint (zwei Kilometer),
das 333,3-Meter-Zeitfahren (so lang war genau eine Runde), das Zehn-
Kilometer-Rennen, das 100-Kilometer-Rennen sowie das Zwolf-Stunden-
Rennen. Vergeben wurden damals Silbermedaillen fiir den Sieger, Bronze
flr den Zweitplatzierten, wahrend der Dritte leer ausging.

Das alteste heute noch stattfindende Stralen-Radrennen diirfte Mai-
land-Turin sein, erstmals ausgetragen 1876, regelmaRig fand es aber erst
ab 1911 statt und deshalb gilt Liittich-Bastogne-Liittich mit der Erstaus-
tragung 1892 als altestes Radrennen der Welt. Es ist bis heute eines der
wichtigsten Eintagesrennen im Kalender der WorldTour. Der Klassiker in
der Wallonie war mit deutlich unter 300 Kilometern fiir die damaligen
Verhéltnisse eher kurz und auch eigentlich nur als eine Art Trainingsrun-
de geplant. Andere Rennen wie Paris-Brest-Paris mit ihren unfassbaren
1.200 Kilometern seit 1891 oder auch das 1988 letztmals ausgetragene
Bordeaux-Paris mit 600 Kilometern waren deutlich langer. Mit Paris-
Roubaix (1896), der Lombardei-Rundfahrt (1905), Mailand-San Remo
(1907) und der Flandern-Rundfahrt (1913) lieBen die Premieren der so-
genannten Monumente des Radsports nicht lange auf sich warten. Und
bereits 1903 wurde mit der Tour de France das erste Etappenrennen aus
der Taufe gehoben; sechs Jahre spater starteten Rennfahrer erstmals
beim Giro d'ltalia.

2.3 SHIMANO, CAMPAGNOLO & CO.

Dura Ace versus Super Record

Drei Marken beherrschen den Weltmarkt bei den Rennrad-Komponen-
ten. Sie kénnten unterschiedlicher nicht sein. Die italienische Traditions-
schmiede Campagnolo, der bereits vor 100 Jahren gegriindete japanische
Branchenriese Shimano und die verhdltnismdBig junge US-amerikanische
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Firma SRAM. Jahrzehntelang herrschte zwischen den Campagnolo-Jiin-
gern und den Nutzern von Shimano eine Art Glaubenskrieg.

Bereits Anfang des 20. Jahrhunderts testete der Franzose Paul de Vivie die
erste Kettenschaltung mit einem Umwerfer fiir zwei verschiedene Uber-
setzungen. Angeblich hatte er die Idee, weil ihn jemand am Anstieg zum
Col de la République mit einer leichteren Ubersetzung iiberholt hatte
und dabei auch noch gemiitlich Pfeife rauchte. De Vivie wollte aber sei-
nen schwereren Gang fiir flache Passagen behalten und kam so auf die
Idee, sein Rad mit zwei Kettenblattern auszustatten. Bei Henri Desgrange,
dem Tour-Direktor, kam das nicht gut an; er moserte, eine solche Kon-
struktion sei nur etwas ,fiir Invaliden und Frauen”.

Man weil3 nicht, ob es deshalb so lange dauerte, bis die Gebriider Nied-
du 1930 die erste funktionierende Schaltung konzipierten: die ,Vittoria
Margherita". Sie ging zwar nicht in die Massenproduktion, wurde aber
zundchst bei den Amateur-Weltmeisterschaften 1932 genutzt und be-
wahrte sich. Als erster Profi fuhr Gino Bartali 1935 mit der Schaltung;
nach seinem Tour-Sieg 1938 wurde das Fiinf-Gang-Modell in ,Tour de
France" umgetauft. Ungeféahr zeitgleich brachte der Schweizer Rennfah-
rer Oscar Egg das Modell ,Super Champion” auf den Markt, mit dem un-
ter anderem Roger Lapébie 1937 die Tour de France gewann.

Vielfach wird ein gewisser Tullio Campagnolo als ,Erfinder” der ersten
funktionierenden Kettenschaltung bezeichnet — dies stimmt aber nicht.
Campagnolo war Rennfahrer und er war der technisch begabte Sohn ei-
nes Eisenwarenhandlers aus Vicenza. Als er wahrend eines Rennens an
einem kalten Novembermorgen 1927 aufgrund seiner klammen Finger
daran scheiterte, die Fliigelmuttern am Hinterrad zu 6ffnen, hatte er eine
Idee. Er erfand die Schnellspannachse, um das Laufrad deutlich schneller
aus- und wieder einbauen zu kdnnen. Zu dieser Zeit musste man namlich
noch das mit unterschiedlich groBen Zahnen ausgestattete Hinterrad
ausbauen, um auf einen anderen Gang wechseln zu kdnnen. Im Februar
1930 lieB Campagnolo sich den Schnellspanner patentieren. Es war das
erste von weit iiber 100 Patenten, die er im Laufe seines Lebens an-
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meldete. 1933 griindete er seine erste Firma, noch im hinteren Teil von
Vaters Eisenwarenladen.

Tullio Campagnolo war ein Tiftler, immer mit dem Ohr bei den Renn-
fahrern, schlieBlich war er selbst einer gewesen. Er war stets bestrebt,
innovative Lésungen fiir den Radsport zu finden. Im Mai 1940 brach-
te die Firma Campagnolo die erste Gestdngeschaltung auf den Markt,
.Senza attriti e senza rumore” (ohne Reibung und ohne Gerdusch) laute-
te der Slogan. 1946 entwickelte Campagnolo sie weiter, mit der ,Corsa
1001" ging die erste alltagstaugliche Schaltung in die Produktion. 1950
schlieBlich kam die ,Gran Sport" auf den Markt, ein sogenanntes Paral-
lelogrammschaltwerk, nach dessen Vorbild quasi alle danach folgenden
Kettenschaltungen produziert wurden. Ab 1959 produzierte Campagno-
lo die erste Kettenradgarnitur (also erstmals eine Einheit aus Kettenblat-
tern und Kurbeln) und beherrschte auch mit den Nachfolgemodellen Re-
cord (ab 1962) und Super Record (ab 1973) zunachst weiter den Markt.

Konkurrenz aus Fernost

Fir das Schaltwerk der Super Record griff Campagnolo auf Ergal und Ti-
tanium zurlick; dadurch wurde es sehr leicht. Es war die Firma Campag-
nolo, die mit extrem leichten Legierungen immer wieder iberraschte, so
sehr, dass sogar die NASA von Campagnolo ein Satelliten-Chassis bau-
en lieB. In Europa war ,Campa”“, wie die Rennradfahrer sagen, noch bis
in die 1980er-Jahren die Nummer eins im Radsport. Von 130 Fahrern,
die 1963 zur Tour de France starteten, benutzten 110 die Campagnolo-
Schaltwerke. Zu dieser Zeit gab es in Europa noch die Konkurrenten aus
Frankreich, Simplex und Huret. Die Firma Simplex baute in den friihen
1980er-Jahren mit der ,Champion du France" eine Kettenschaltung, die
durchaus mit den Campagnolo-Produkten konkurrieren konnte, 1992
aber stellte das Unternehmen die Produktion ein. Huret wurde in den
1980er-Jahren von Fichtel & Sachs gekauft, die wiederum seit Mitte der
1990er-Jahre zu SRAM gehort.
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Denn zu dieser Zeit befanden sich die Japaner bereits auf dem Vor-
marsch. Sanko, Cherubino und Shimano hieBen die Hersteller aus dem
fernen Osten, die Schaltungen nach europdischem Vorbild zu einem
deutlich giinstigeren Preis anboten. Nach und nach (ibernahm Shimano
die Mitkonkurrenten aus dem eigenen Land und entwickelte sich zum
Weltmarktfithrer fir Fahrradkomponenten. Zwischen Campagnolo-Jin-
gern und Beflirwortern der Shimano-Technik herrschte jahrzehntelang
und herrscht zum Teil noch immer eine Art Glaubenskrieg darliber, wer
die besseren Schaltungen baut.

Auch Shozaburo Shimano war ein genialer Tiiftler. 1921 griindete er
seine erste eigene Firma und schon 1922 erfand er das 3.3.3. Freilauf-
ritzel, in den 1950er-Jahren die Drei-Gang-Nabenschaltung. Mitte der
1970er-Jahre entstand die erste Kassettennabe aus dem Hause Shima-
no, wahrend die Japaner die sogenannte indexierte Schaltung vom fri-
heren Konkurrenten Suntour (ibernahmen und perfektionierten. Mit
dem ,Shimano Indexing System” musste man nicht mehr gefiihlvoll den
nachsten Gang ertasten, sondern konnte durch die Rasterfunktion deut-
lich zielsicherer schalten.

Die Japaner waren langst kein Anbieter mehr von durchschnittlicher
Massenware, sondern produzierten von Jahr zu Jahr hochwertigere Teile.
Vor allem waren sie cleverer und schneller als die Konkurrenten. Wah-
rend die Europder den boomenden Fahrradmarkt in den USA verpennten
und die stark angestiegene Nachfrage nicht bedienen konnten — unter
anderem auch, weil bei Campagnolo weitgehend noch in Handarbeit
produziert wurde, war Shimano zur Stelle. Insbesondere auch auf den
neuen Mountainbike-Trend reagierte die Firma aus Fernost am schnells-
ten und brachte in den frihen 1980er-Jahren die erste MTB-Schaltung
auf den Markt. Mit den kombinierten Schalt-Bremshebeln, (STI) Anfang
der 1990er-Jahre zementierte das Familienunternehmen aus Japan seine
Vormachtstellung im Rennradsport weltweit. Um die 13.000 Mitarbei-
ter an mehreren Standorten in Asien, Europa und den USA produzieren
heute neben den Fahrrad-Komponenten noch Equipment fiir Angler, 80
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