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Editorial

Liebe Freundinnen und Freunde historischer Fahrrider,

wieder liegt uns eine Ausgabe unseres hervorra-
genden Knochenschiittlers vor. Hervorragend, weil
seit vielen Jahren iiber verschiedene Redaktionen
hinweg verlisslich tolle Artikel erscheinen, die
uns Lesern wertvolle Kenntnisse vermitteln und
neue Impulse fiir die eigene Beschiftigung mit
dem Thema Fahrradgeschichte bringen. Um die-
sen Standard aufrecht zu hal-
ten, muss unser derzeitiges
Redaktionsteam, bestehend
aus Helge Schultz und Wulf
Monnich, einige Herausfor-
derungen bewiltigen. Welche
Herausforderungen das sein
konnen, mochte ich hier ein-
mal an der Entstehung des
Artikels von Claude Reynaud
iiber Michaux beleuchten.
Schon die Ubersetzung durch
Helge war kein ganz einfa-
ches, mehrtigiges Unterfan-
gen. Eigentlich hitte Wulf
dann ja nur Korrektur lesen
miissen und schon wire der
Beitrag fertig gewesen. Ei-
gentlich. Aber weit gefehlt.
Die Materie erwies sich fiir einen deutschen Leser
ohne Vorkenntnisse als weitaus komplizierter als
gedacht. Widerspriichliche ,, Zeugenaussagen®, zu
verschiedenen Zeiten, verwirrende Familienver-
hiltnisse, Unmengen franzodsischer Namen und
manche Worte lassen sich einfach nicht korrekt
iibersetzen. Dazu noch die ganzen Riickfragen beim
Autor.

So entsteht eine Rohfassung, die Wulf nun ver-
sucht, in mehrtédgiger Arbeit umzustrukturieren
und in einen fiir deutsche Leser verstindlichen
Zusammenhang zu bringen. Das Ergebnis muss
wiederum erst ins Franzosische {ibersetzt werden,
nur um festzustellen, dass der Autor durch einen
Krankheitsfall in der Familie kaum Zeit fiir lingere
Erlduterungen der Redaktion
hat und wichtige Anderungen
ablehnt. Aus verstiandlicher
Furcht, er konne falsch zitiert
werden. Man kann nur ahnen,
wie viel Zeit und Geduld ein-
mal mehr notig waren, um
den Artikel zu veroffentli-
chen. Diesmal nicht im vollen
Einverstdndnis innerhalb der
Redaktion. Aber das zeichnet
ein gutes Team aus, dass es
auch Widerspriiche aushalt.
Konnten die Redakteure auf
einen Bestand an Artikeln
zuriickgreifen, wire es auch
mal moglich, einen schwer-
gewichtigen Artikel auf das
nichste Heft zu verschieben.
Deshalb: Geht doch bitte in euch und iiberlegt,
ob ihr nicht auch euer Wissen mit den anderen
Vereinsmitgliedern teilen konnt, indem ihr einen
Beitrag fiir den Knochenschiittler verfasst.
Nun aber wiinsche ich allen viel Freude bei der Lek-
tiire des neuen Hefts. Allen Autoren und unseren
beiden Redakteuren gilt mein ausdriicklicher Dank!
Christoph Ulbrich
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Gino Bartali

Ich habe nur das
gemacht, was ich

am besten konnte:
Fahrradfahren

VON DIETER VAUPEL

Gino Bartali war nicht nur ein sehr erfolgreicher Rennfahrer, der
u. a. zweimal die Tour de France und dreimal den Giro d’Italia gewann,
sondern, was vielen unbekannt ist, auch ein Widerstandskampfer, der
zur Rettung von hunderten von Juden beitrug.

Als Gino Bartali im Jahr 1948 die Tour
de France zum zweiten Mal gewann,
lagen genau zehn Jahre zwischen sei-
nem ersten Sieg und diesem erneuten
Triumph. Auf dem Hoéhepunkt seiner
Karriere wurde von Nazideutschland
der Zweite Weltkrieg entfesselt, der
Bartali seine besten Jahre als Radsport-
ler raubte. Dennoch hat er Erfolge vor-
zuweisen wie kaum ein anderer. Er ge-
wann er nicht nur zweimal die Tour de
France, sondern siegte 1936, 1937 und
1946 beim Giro d’Italia und gewann
zahlreiche Eintagesklassiker, darunter
viermal Mailand-Sanremo. Doch in
den Jahren, in denen er kriegsbedingt
keine Rennen fahren konnte, leistete
Bartali viel mehr als jeder weitere Sieg
wert gewesen wire: Durch seine Akti-
vitdten im Widerstand bewahrte er vie-
le italienische Juden vor Deportation
und Ermordung®.

Gino Bartali bei der
Tour de Suisse 1946

SIEGEN FUR DEN
VERUNGLUCKTEN BRUDER

Das radsportliche Ausnahmetalent
Gino Bartali wurde am 18. Juli 1914 in
Ponte a Ema, einem Ortsteil von Flo-
renz, geboren. Er gilt bis heute als ei-
ner der besten Radsportler aller Zeiten.
Bartali hatte zwei dltere Schwestern,
Anita und Natalina, sowie einen jiin-

geren Bruder, Giulio. Bartali stammte
aus einfachen Verhiltnissen, sein Va-
ter musste als Arbeiter im Straenbau
und als Steinmetz hart arbeiten, um
seine Familie zu versorgen. Um sich
selbst etwas Geld zu verdienen und die
Familie zu unterstiitzen, suchte sich
Gino schon als 12-Jahriger einen Job in
einem Fahrradgeschift. Da ihn Fahr-
rdder schon frith faszinierten, kaufte
er sich vom selbst verdienten Geld ein
gebrauchtes Fahrrad und entdeckte
seine Liebe zum Radsport. Sein erstes
Rennen gewann er als 16-Jahriger: den
Grofden Preis der Debiitanten in Flo-
renz. Bereits als Junior und Amateur
konnte er von 92 Rennen 44 gewinnen.
1935 bekam er einen Vertrag als Be-
rufsradfahrer. Bereits ein Jahr spiter
gewann der Jungprofi erstmalig den
Giro d’Italia. Zehn Tage nach seinem
Sieg gab es, wie er es spidter nannte,
das ,schrecklichste Ereignis seines
gesamten Lebens“2. Sein jiingerer Bru-
der Giulio, wie er ein begeisterter Rad-
sportler, der zu ihm als Vorbild empor-
blickte, kollidierte bei einem Rennen



Mit dem fiinf Jahre
jungeren Fausto
Coppi verband ihn
eine freundschaftliche
Rivalitat.

mit einem Auto. Zwei Tage spiter starb
er im Krankenhaus an den Folgen des
Unfalls. Gino fiel in eine tiefe Depres-
sion und wollte seine Karriere nicht
fortsetzen. Doch seine Eltern und vor
allem seine spitere Ehefrau Adriana
unterstiitzten seine Riickkehr. Auch
sein tiefer Glaube half ihm, aus seiner
Krise herauszukommen. Zukiinftig
wollte er nicht nur fiir sich selbst, son-
dern auch fiir seinen Bruder Rennen
fahren und gewinnen.

EINE ITALIENISCHE
RADSPORT-IKONE

Die Stirke des Tour- und Giro-Siegers
Bartali lag vor allem in den Bergen.
Sieben Mal konnte er beim Giro die
Bergwertung gewinnen. Bei der Tour
de France gelang ihm das Kunststiick,
bei drei Bergetappen hintereinander
als Erster im Ziel anzukommen. Beim
Ausbruch des von Hitlerdeutschland

entfesselten Weltkrieges war Bartali 25
Jahre alt und auf dem Hohepunkt sei-
ner Karriere, am Ende des Krieges war
er 31. Dennoch errang , il vecchiaccio®,
wie ihn seine meist deutlich jiingeren
Konkurrenten nannten — ein freund-
lich-ironischer Begriff fiir ,,der Alte“ —
weiterhin grofRe internationale Erfolge.
Mit dem fiinf Jahre jiingeren Fausto
Coppi verband ihn eine freundschaft-
liche Rivalitdat. Auch wenn die beiden
sich gut verstanden, so war das unter
ihren Anhidngern anders: Sie waren ge-
spalten in ,Coppisti“ und ,Bartalisti“.
Es gibt ein Foto von der Tour de France
aus dem Jahr 1952, das die beiden ita-
lienischen Radsport-Ikonen zeigt, wie
sie sich wihrend des Anstiegs zum
Col du Galibier eine Wasserflasche rei-
chen. Symbolisch steht dieses Bild fiir
die Fairness der beiden Sportsminner.
»Das war ein Zeichen unserer Freund-
schaft, trotz aller Rivalitit*, sagte
Bartali spiter in einem Interview.

FAHRRADKURIER IM
KATHOLISCHEN WIDERSTAND
Gino Bartali war nicht nur ein begnade-
ter Radsportler, er war auch mensch-
lich eine Ausnahmeerscheinung. Nach

Gino Bartalis Legnano-Rad auf dem er die Tour de France 1938 gewann, Fahrradmuseum Madonna del Ghisallo

Mussolinis Sturz im Juli 1943 wurde
Norditalien von deutschen Truppen
besetzt. Ab diesem Zeitpunkt begann
die systematische Verfolgung der ita-
lienischen Juden und deren Verschlep-
pung in Konzentrationslager. 9.000
von ihnen iiberlebten den Holocaust
nicht. Gino Bartali schloss sich dem ka-
tholischen Widerstand an. Er war von
Erzbischof Elia Dalla Costa, einem fiih-
renden Kopf im italienischen Wider-
stand, darum gebeten worden. Wegen
seines tiefen Glaubens und seiner An-
gehorigkeit als Laienbruder zum Kar-
meliterorden nannte man Bartali auch
den radelnden Monch.

Seine ,Anwerbung“ fiir den Wider-
stand wird von Julian Graeber in einem
Artikel fiir den Tagesspiegel so be-
schrieben: ,Alles begann im Winter
1943. Am spdten Abend bekam Bart-
ali einen Anruf. Als beriihmter Rad-
fahrer hatte er einige Privilegien. Ein
Telefon gehdrte dazu. Am Apparat war
Elia Dalla Costa. Bartali kannte den
florentinischen Kardinal gut. Bartali
war ein streng gldubiger Katholik und
Dalla Costa hatte ihn und seine Frau
Adriana getraut. Der Anruf war aber
ungewéhnlich. Zu spdt, zu mysterids.
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Das Telefon des Kardinals wurde iiber-
wacht, deshalb bat er Bartali nur, ihn
zu besuchen. Der schwang sich auf sein
Rad und fuhr zur Piazza San Giovanni
ins Stadtzentrum. Hier steht der be-
eindruckende Dom von Florenz, Santa
Maria del Fiore, mit der monumentalen
Kuppel und Giottos beriihmtem Glo-
ckenturm. Fiir die Sehenswiirdigkeiten
hatte Bartali an diesem Abend aber
keinen Blick. Er betrat die Amtsrdume
des Kardinals und befand sich plotz-
lich mittendrin im katholischen Wider-
stand.“*

Um von Deportation bedrohte italieni-
sche Juden zu retten, wurde er fortan
im Widerstand der Organisation DE-
LASEM (Delegazione per I’Assistenza
degli Emigranti Ebrei) als Fahrradku-
rier eingesetzt. ,,Er schmuggelte Passfo-
tos und Dokumente meist zwischen Flo-
renz, Assisi, Genua und Rom, oft iiber
mehrere hundert Kilometer, um Juden
neue Identitdten ausstellen zu kénnen.
Seine langen Ausfliige fielen nicht auf —
der Radstar musste sich schliefSlich fit
halten, ein Ende des Krieges war bereits
abzusehen.“* Die neuen Ausweispapie-
re machten eine Flucht ins Ausland
oder in den von den Alliierten befrei-
ten siidlichen Teil Italiens mdglich.
Alles musste streng geheim gehalten
werden, nicht einmal seine Ehefrau
Adriana hatte Bartali {iber seine ge-
fahrliche Titigkeit informiert. Wenn
er seine Kurierfahrten unternahm,
sagte er ihr, er ginge trainieren. Insge-
samt vierzigmal soll Bartali auf seinen
Touren an die Pforte des Klosters San
Quirico angeklopft haben, wo sich das
Zentrum des Widerstands befand.

GEFAHRLICHE AUFGABEN FUR

DEN TOURSIEGER

Aufgrund seiner grofen Bekanntheit
wurde Bartali auf seinen langen Tou-
ren selten kontrolliert. Dennoch war
es nicht immer ungefdhrlich fiir ihn,
er schaffte es aber, bei den Kontrollen
zu verhindern, dass sein Fahrradrah-
men oder sein Lenker, in denen er die
Papiere versteckt hatte, von den Kont-
rolleuren iiberpriift wurden. Bei einer
Kontrolle redete er so lange auf einen
der Kontrolleure ein, der unbedingt
seinen Lenker abschrauben wollte,
und erkldrte ihm, dass alles neu justiert

Bartali iiberldisst seinem Wassertrdger Corrieri den Tagessieg

werden miisse, bis dieser schliefRlich
aufgab. Auch andere gefahrliche Situ-
ationen erlebte er auf seinen Kurier-
fahrten. Mehrfach musste er Schiissen
ausweichen, vor denen er sich durch
Spriinge in den Straf3engraben rettete.
Einmal landete er dabei sogar in der
Giille. Sein Sohn Andrea erinnert sich:
~Er hat so doll gestunken, dass meine
Mutter ihn nicht ins Haus gelassen hat

und er sich erst drauf3en ausziehen und
waschen musste*.

Die gefdhrlichste Situation, bei der sei-
ne Tatigkeit beinahe aufgeflogen wire,
erlebte er Mitte 1944. Der als ,italie-
nischer Himmler“ bezeichnete Mario
Carita, fir seine Brutalitit bekannt,
bestellte Bartali mit einer Vorladung
zu sich. IThm wurde vorgeworfen, an
Waffenlieferungen fiir den Vatikan

Titelblditter La Tribuna Illustrata und Illustrazione del Popolo mit Gino Bartali, Juli, August 1938



8 | KNOCHENSCHUTTLER 76 / 2023

Gino Bartali, Tour de France 1951

beteiligt zu sein. Bartali stritt alles ab,
aber zundachst glaubte man ihm nicht.
Er wurde in Florenz in einer Zelle fest-
gehalten und horte die ganze Nacht
hindurch die Schreie der anderen Ge-
fangenen, die gefoltert wurden. Nach
drei Tagen kam Gino gliicklicherweise
wieder frei, nachdem sich einer der
Mitarbeiter von Carita fiir ihn einge-
setzt hatte.

Das Schmuggeln von Dokumenten war
nicht seine einzige Widerstandsaktivi-
tat. Dariiber hinaus brachte er mehrere
judische Fliichtlinge iiber die schwei-
zer Grenze und versteckte die jiidische
Familie Goldenberg, zunidchst ohne
Wissen seiner Frau, in seinem Keller.
Bartali ging damit eine groe Gefahr
fiir sich und seine Familie ein. Ein Jahr
— bis zum Ende des Krieges — musste
sich die Familie Goldenberg dort ver-
stecken. Giorgio, der Sohn der Familie,
der spiter nach Israel auswanderte,
sagte im Jahr 2012 in einem Interview:
Ich verdanke Bartali mein Leben.“®
Das gilt auch fiir Giulia Donati, die
ebenfalls spidter nach Israel aus-
wanderte. Die Tochter eines Juristen
stammte aus Florenz. Als es eines
Abends bei ihnen an der Tiir klingelte,
stand ein Radfahrer drauf3en. Er brach-
te einen gefdlschten Ausweis und ver-

schwand wieder auf seinem Rad. Erst
spiter erfuhr die Frau, dass es Bartali
war, der ihnen mit diesen Papieren zur
Flucht und damit zur Rettung vor der
Deportation verhalf. Man kann davon
ausgehen, dass Gino Bartali insgesamt
etwa 800 Menschen durch seinen Ein-
satz das Leben gerettet hat. Uber den
Radsportler, der auf dem Rad wegen
seiner Zermiirbungstaktik in den Ber-
gen oft auch als Gino der Schreckliche
(,Ginettaccio“) bezeichnet wurde, sag-
te Papst Johannes Paul II: ,,Bartali war
nicht nur ein herausragender Sport-
ler, sondern auch ein herausragender
Mensch.“”

EHRUNG IN DER
GEDENKSTATTE YAD VASHEM
Von dem, was er wiahrend der letzten
Kriegsjahre getan hatte, machte Bartali
selbst keinerlei Aufhebens. , Gewisse
Medaillen werden an die Seele gehef-
tet, nicht an die Jacke*’, hat er einmal
zu seiner Enkelin gesagt. Fiir ihn waren
es nur ,kleine Sachen®, die er erledigt
habe. ,Am Ende habe ich das gemacht,
was ich am besten konnte: Fahrrad
fahren*”. Seinem Sohn Andrea hatte
er zwar spiter von dem erzihlt, was er
getan hatte, dieser musste ihm jedoch
versprechen, zumindest bis zu seinem
Tod dariiber zu schweigen.

Bartali starb am 5. Mai 2000 in Flo-
renz. Posthum verlieh ihm der italie-
nische Staat im Jahr 2005 fiir seinen
humanitiren Einsatz die goldene Eh-
renmedaille. 2013 wurde ihm von der
Gedenkstitte Yad Vashem in Jerusalem
der Ehrentitel ,Gerechter unter den
Volkern“ verliehen und ein Baum fiir
ihn in der ,Allee der Gerechten“ ge-
pflanzt. Die Allee soll an die Menschen
erinnern, die sich gegen das Nazire-

Die Familie Goldenberg,
gerettet von Gino Bartali

ok

gime aufgelehnt hatten und versuch-
ten, unter Inkaufnahme von Gefahren
fiir das eigene Leben, Juden vor Ver-
folgung und Deportation zu schiitzen
bzw. zu retten. In einer Mitteilung von
Yad Vashem heil3t es: ,,Gino Bartali, ein
frommer Katholik, war Teil eines jii-
disch-christlichen Netzwerks, das hun-
derte Juden gerettet hat“*.

Bartalis Sohn Andrea sagte im Jahr
2013, als seinem Vater posthum diese
Ehre zu Teil wurde, , dass sein Vater
stets nur fiir seine sportlichen Taten be-
riithmt sein wollte. Wenn die Menschen
ihn als Helden feierten, habe er stets
gesagt: Wirkliche Helden sind andere
— diejenigen, die in ihrer Seele gelitten
haben, in ihrem Herzen, in ihrem Geist,
in ihren Gedanken, fiir ihre Lieben. Das
sind die wahren Helden. Ich bin nur ein
Radfahrer.“> Bartali war kein Mann
der groRen Worte, stand nicht gerne
im Mittelpunkt und trotz seiner Erfolge
lebte er ein einfaches Leben. Familie,
Religion und Radsport standen fiir den
aus kleinen Verhiltnissen stammen-
den Mann im Mittelpunkt. ,,Alleine auf
dem Fahrrad fiihlte er sich am wohls-
ten.“ ®

1 Zu Gino Bartali siehe insbesondere: Toscano, Alberto:
A Champion Cyclist Against the Nazis. The Incredible
Life of Gino Bartali, Pen & Sword Military, UK, 2020; s.
a.: AliMcConnon/Andres McConnon: Road to Valour,
Weidenfeld & Nicolson, UK, 2012; Iken, Katja: Waden
aus Stahl, Herz aus Gold, in: Der Spiegel, 27.04.2018;
Graeber, Julian: Italienische Radsportlegende. Der
stille Held Gino Bartali, in: Tagesspiegel, 09.01.2018.

2 Toscano,S. 22.

3 www.eurosport.de/radsport/trailblazers-gino-
bartali-champion-und-lebensretter-fur-hunderte_
vid1470879/video.shtml.

4 www.tagesspiegel.de/sport/der-stille-held-gino-
bartali-8057110.html.

5 www.derstandard.de/story/2000079066433/mehr-
als-ein-radfahrer-gino-bartali-der-gerechte.

6 taz.de/ltaliens-Radsportlegende-Gino-
Bartali/!5076730/.

7 www.kicker.de/gino_bartali_radsport_ikone_und_
lebensretter-774975/artikel.
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Die Feder

Die langen Haare
voll Kugellagerfett

Dirk und das gewaltsame Offnen von Glockenlagern

VON DIRK BREIHOLZ, HAMBURG

Flo reichte mir die Feder voll Bewunderung fiir
mein Sammlungskonzept von fiinf perfekten Ra-
dern als Limit. So wie er es vor vielen Jahren bei
mir kennenlernte. Stellt sich die Frage: Konnte
ich das bis heute durchhalten? Fahrrader faszi-
nieren mich, seit ich mit 15 Jahren

zum Oko-Freak mutierte und mit

einer Handvoll Freunden nach dem

Hamburger Sperrmiillkalender leb-

te. Hier herrschte eigentlich immer

irgendwo dieser anarchische Aus-
nahmezustand und in den 8oer

Jahren klaubten nur wenige die

alten Drahtesel vom Straf3enrand.

So tiirmten sich bei der Heimfahrt

oft drei von ihnen auf meinem Ge-

packtriager. Mutter erkannte schnell,

dass es keinen Sinn hatte, unseren

Kellerraum gegen meine Passion zu

verteidigen, so dass ich bald stolzer

Besitzer von ca. 40 Fahrradleichen

der 30er bis 50er Jahre war. Wir tra-

fen uns nach der Schule im Keller

und tauschten unser Wissen iiber die Wartung und
Reparatur von Getriebenaben oder das gewaltsa-
me Offnen von Glockenlagern aus, um abends bei
selbstgemachtem Schlehenwein und aromatisier-
tem Schwarztee weiter zu fachsimpeln, die langen
Haare voller Kugellagerfett und den Kopf voller
Visionen, mit dem Fahrrad diese kaputte Welt in
ein Paradies zu verwandeln.

Das 1952er Bauer-Rad in passablem Originallack
lief3 ich professionell strahlen und schwarz lackie-
ren, montierte es mit Messingschrauben. Beim
1914er Edelweiss wihlte ich verzinkte Speichen

und lieR rostporige Komponenten kadmieren, um
sie dann zu lackieren, das wunderschone Anker-
Sportrad mit dicker Berta verschwand unter blauem
Metallic-Lack... Bevor ich noch mehr Unheil an-
richten konnte, lernte ich Anfang der 9oer Jahre
das Stallhoftreffen in Dresden ken-
nen und war begeistert, als ich dort
das erste Mal von phantastischen
Fahrridern umringt war. Als es
darum ging, Historische Fahrrader
eV. zu griinden, war ich natiirlich
dabei. Damals hatte ich mich auf
Brennabor eingeschossen, da ich
einige Ridder dieser Marke auf den
Schrottpliatzen rund um Domitz
gefunden hatte und so wurde ich
Brennabor-Referent. Der rege Aus-
tausch im Verein schirfte meine
Kenntnisse, heutzutage interessie-
ren mich allgemein Rdder zwischen
1890 und 1910, sowie Rennrdder
bis in die 30er Jahre. In letzter Zeit
komme ich der unbekannten Fahr-
radgeschichte Hamburgs auf die Spur und damit
einem neuen Sammelgebiet. Somit ldsst sich die
Brandmauer von fiinf Ridern heute unmdéglich
halten, es muss mit Verdichtung an Wanden und
Decken gearbeitet werden, so dass ich nun sagen
wiirde: meine Sammlung sollte nicht grofRer als 20
(plus eins?) Rader sein. Eine Frau mit Haus habe ich
mittlerweile auch kennengelernt, da probiere ich
das mit den fiinf Rddern nochmal, meine Wohnung
behalte ich ja...
Die Feder reiche ich nun weiter an Kay Kelterer und
bin gespannt auf seine Geschichte. ®
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18.-20. August 2023 / Rheine

Riickblick auf die
25. Velocipediade

VON JENS KLOTZSCH

Im westfilischen Rheine wurde die 25. Velocipediade als grofdtes Treffen
des Vereins fiir historische Fahrrader vom 18. bis 20. August 2023 im
Kloster Bentlage und dem angrenzenden Salinenpark ausgetragen.

Das Emsland lieferte eine sehr griine Kulisse.

Bereits am Donnerstag schien es so, als ob die
Veranstaltung bereits im vollen Gange wire. Der
Caravanstellplatz, der Teilemarkt direkt am Salz-
siedehaus sowie die Wiesenflichen an der Saline
selbst fiillten sich unaufhorlich mit Fahrzeugen,
Zelten, Marktstanden und natiirlich unzdhligen
Fahrridern. Das Veranstaltungsareal lag in un-
mittelbarer Ndhe der Ems und bot ein vielfdltiges
Freizeitangebot mit Salinenpark, Kloster, Schloss,
Naturzoo und verschiedenen integrierten Mu-
seen, die fiir jeden Geschmack etwas zu bieten
hatten. Umfangreiche Gartenanlagen, Wege und
Rasenfldchen fiillten sich mit Sportlern, Spazier-

giangern, und Sonnenanbetern. Zudem querten
aus allen Richtungen kommend und in alle Rich-
tungen fahrend die Teilnehmenden der Veloci-
pediade das Bild. Das Geldnde war sehr weitge-
streckt und es bot sich geradezu fiir Fahrten mit
den Ridern an.

Am Freitag fand am Salzsiedehaus der Teilemarkt
reges Interesse bei den in immer groRerer Zahl
eintreffenden Aktiven der Veranstaltung. Derwei-
len war das Organisationsteam der Auktion mit
den Vorbereitungen beschiftigt. Die Spannung
hatte sich schon im Vorfeld durch Bekanntgabe
interessanter Lots aufgebaut und jeder Mensch
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wollte natiirlich die vielversprechenden Objekte
und vielleicht auch die ein oder andere Nachlie-
ferung begutachten. Ein paar Lots fithrten zu hef-
tigen Bietergefechten. Auch die kostspieligeren
Fahrzeuge, ein Star-Hochrad und ein Kangaroo,
fanden ein neues Zuhause. Das Bietergefecht um
eine kleine, vernickelte Kettenbiirste fiir 990 €
wird wohl in die Geschichte des Vereins eingehen.
Die Nachtausfahrt mit historischer Beleuchtung
erwies sich schnell als iiberaus angesagtes Event.
So setzte sich bei Einbruch der Dunkelheit ein
grofRes Teilnehmerfeld stadteinwirts in Gang.
Die gute Laune aller Beteiligten konnte mit dieser
schonen Ausfahrt bis auf den Marktplatz der his-
torischen Innenstadt von Rheine getragen wer-
den.

Dieser in einer groferen FulRgidngerzone befind-
liche Platz war mit seinen historischen Gebauden
interessant und kunstvoll beleuchtet. Er erfreute
sich mit seinen zahlreichen Restaurants grof3er
Beliebtheit. Die mindestens hundert Teilnehmen-
den der Nachtausfahrt sorgten beim Eintreffen
fiir ein gewaltiges Spektakel und drehten eine
Ehrenrunde auf dem Natursteinpflaster. Kein Be-
sucher des Rheiner Marktplatzes konnte sich der
Faszination dieses Augenblicks entziehen und es
wurde nahezu ein magischer Moment. Gekront
wurde dieses Ausflugsziel mit dem Ausschank
von Sekt und Orangensaft. Die Temperaturen
waren angenehm sommerlich und so mundete
der gewidhlte Tropfen. Teilnehmende der Aus-
fahrt stellten sich den Fragen von Zuschauern
und lieBen sich oder auch ihre Fahrriader gerne
ablichten. Es ergab sich, dass alle an diesem Platz
verweilten, und jeder genoss die perfekte Som-
mernacht. Am Samstag war morgens Teilemarkt

und bis um 10.00 Uhr fanden sich die Teilneh-
menden einer kleinen Ausfahrt mit rund 6 km
und einer groRen Ausfahrt von 23 km Liénge an
der Saline fiir das gemeinsame Gruppenfoto ein.
Unmittelbar nach diesem wie immer schwierigen
Zihmen und Anordnen der hyperaktiven und auf
den Start fiebernden Radler ging es los zu den ge-
wihlten Ausfahrten. Wahrend der Ausfahrt erleb-
ten die Teilnehmenden ein sehr griines und auch
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tierreiches Emsland. Storche schienen geradezu
allgegenwirtig. Die beiden Ausfahrten trafen sich
dann um 13.00 Uhr im Alten Gasthaus Delsen, wo
schnell die Gaste mit Bratwurstbrotchen, Grill-
kdse und Getrdnken versorgt wurden. Kaffee und
Kuchen rundeten das Angebot ab. Der von einer
grofden Hecke umgebene Aul3enbereich des Gast-
hofs bot ausreichend Platz fiir gesellige Runden
an Tischen, spielende und herumtobende Kinder
sowie die zur Schau stehenden Réder.

Zwischen Ausfahrt und Festabend wurden auf
den Rasenfldchen am Veranstaltungsort — deko-
riert von Beeten, Teichen und grof3ziigigen Wegen
zum Flanieren —die Wettbewerbe auf historischen
Ridern und das Hochradrennen um den Rothgie-
Rer-Pokal ausgetragen. Es gab viele interessante
Fahrridder zu bestaunen. Die Teilnehmenden wur-
den von Dirk Breiholz zu ihren Fahrrddern befragt
und es entwickelte sich schnell eine informative
Veranstaltung fiir die Zuschauer. Ein Eisverkauf
trug zum allgemeinen Wohlbefinden bei.

Am Abend ging es zum Festabend in die Raume
des Klosters. Fiir die Veranstaltung stand eine
schon sanierte Scheune zur Verfiigung, in der
festlich eingedeckt worden war. Aufgrund der
beachtlichen Zahl an Teilnehmenden konnte die-
se Scheune jedoch nicht alle Gidste aufnehmen
und daher gab es ergdnzend ein grol3es Zelt vor



dem Eingangsbereich. Jeder konnte wihlen, wie
viel frische Luft, Sternenhimmel, Geborgenheit
oder Atmosphire fiir das Wohlergehen beno-
tigt wurden. Fiir das leibliche Wohl war gesorgt.
Das gesellige Beisammensein fand ohne Show
von Kiinstlern oder Musikern statt, so dass umso
mehr gefachsimpelt werden konnte.

Am Sonntag bewegten sich viele Teilnehmende
der Velocipediade in Richtung Jahreshauptver-
sammlung des Vereins in das Salzsiedehaus. Ei-
nerseits wurden die formalen Themen routiniert
abgearbeitet, andererseits gab es aber auch Dis-
kussionen zu ein paar im Vorfeld bereits kontro-

vers beurteilten Fragestellungen, wie einem fiir
Vereinsmitglieder zur Verfiigung zu stellenden
kostenlosen Zugang zum online verfiigbaren Fun-
dus Markenware Fahrrad. Wesentlicher war aber,
dass im Vorstand erfolgreich ein paar personelle
Wechsel vollzogen werden konnten. Dies gelang
durch Verschieben der festen Zustdndigkeiten
und zwei Neuzuginge, die wie immer schon im
Vereinsgeschehen bekannt und engagiert waren.

Leider ging auch diese gelungene und abwechs-
lungsreiche Velocipediade wieder zu schnell vor-
bei. Die nédchste Velocipediade in Berlin bringt
uns nach Spandau. ®
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100 Jahre Miele-Fahrradproduktion

,,Milo*

Mehr Schein

als Sein?

VON STEFAN DOMMERS UND MICHAEL PATZ

Im Jahr 2024 jahren sich die Produktion

und der Verkauf von Miele-Fahrradern zum
einhundertsten Mal. Aus diesem Anlass

haben wir eine kleine Spezialitat aus unserem
Sammelgebiet der ,,Miele-Fahrrader®
herausgesucht. Fiir das Modell ,Milo“ haben wir
uns entschieden, weil sich die Entwicklung der
Fahrradproduktion eines Qualitatsherstellers
wie Miele anhand dieses Modells spannend

veranschaulichen lasst.

Mit dieser Schwerpunktsetzung blei-
ben vorerst andere interessante As-
pekte der Miele-Fahrradproduktion
ausgeklammert, die wir zum Teil in
einer spiteren Ausgabe des ,Knochen-
schiittlers” gerne behandeln mdchten.
Ein kurzer Uberblick iiber Mieles frii-
he Fahrradproduktion soll der Orien-
tierung dienen und den Stellenwert
des ,Milo“ innerhalb der Produktpa-
lette zum Zeitpunkt seiner Einfiihrung
im Jahr 1933 aufzeigen:

Im Mirz 1924 nahm die Firma die
Fahrradproduktion im neu errichteten
Zweigwerk in Bielefeld-Schildesche
auf, um fiir die Markteinfiihrung ihres
neuesten Produkts zum 25. Firmen-
jubildum am 1. Juli 2024 ausreichend
viele Réder fiir Handel und Vertriebs-
niederlassungen zur Verfiigung zu
haben?. So tragen die frithen Miele-
Réder bis 1931 den tatsdchlichen Her-
stellungsort, Bielefeld, als Pragung im

Steuerkopfschild. Ab September 1931
wird dann weitestgehend die Bezeich-
nung ,Miele-Werke Giitersloh“ einge-
fiihrt.

Miele stellte beim Fahrrad, wie bei sei-
nen anderen Produkten, die hohe Qua-
litdt in den Vordergrund, indem man
sich auf die Produktion eines langle-
bigen Fahrrads fiir den tdglichen Ge-
brauch fokussierte und dessen Quali-

tdt gegeniiber billigen Produkten mit
intensiver Werbung hervorhob. Die
Fahrradproduktion wird daher kon-
sequenterweise zundchst mit einem
Tourenradmodell aufgenommen, das
in den frithen Katalogen und Werbe-
schriften die Bezeichnung Original
»~Miele“ Fahrrad bekommt und aus der
sich in den folgenden Jahren die Mar-
ke ,Original-Miele“ und spdter dann
»~Miele-Original“ fiir eine ganze Fahr-
radklasse mit den unterschiedlichs-
ten Modellen entwickelte?. Geliefert
wurde das Original ,Miele“ Fahrrad in
den ersten beiden Produktionsjahren
nur in je einer Damen- und Herrenaus-
fiihrung in den Rahmenhdhen von 55
(,Nr. 6“) bzw. 60 cm (,Nr. 1“). Zu den
weiteren Wahlmoglichkeiten zdhl-
ten schon 1924 die Lenkerformen
»sDeutsch und ,Englisch“, mit oder
ohne Vorbau. Die Lackierung gab es
in den Varianten ,schlicht schwarz“
bzw. ,schwarz gold-liniert“. Die Farbe
des Lederzeugs konnte in ,hell-“ oder

Qualitdt und Preis;
Katalog ,Miele

das leichtlaufende
Markenrad*, Oktober
1925°

rechts: ,,Milo“-Prospekt
Miirz 1934,
Druck-Nr. 1404.3.34
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Werbeblatt Mai 1928

»~dunkelfarben“ bestellt werden>. Mie-
le begriindete seinen Einstand in die
Fahrradbranche damit, dass man sich
auf die Herstellung und den Verkauf
eines ,Strapazierrads“ fiir den Alltags-
einsatz konzentrieren wollte, das ,in
Qualitdit und Gebrauchswert“ aller-
hochsten Anspriichen gerecht wird.

So unternahm Miele bereits in den
20er-Jahren besondere Anstrengun-
gen, sich von sogenannten billigen
»Spezialrddern“ mittels Werbung und
direkten Anschreiben an die Héndler
abzugrenzen. Die obige Gegeniiber-
stellung der Qualitdtsunterschiede
verdeutlicht, was die Verantwortlichen
bei Miele meinten, wenn sie von ihren
eigenen ,preiswerten“ Riddern spra-
chen und ihnen ,billige“ Rader gegen-
iiberstellten®.

Von ihrem Anspruch, ausschlieRlich
ein hochwertiges Alltagsrad produzie-
ren zu wollen, musste sich Miele je-
doch aufgrund dufBerer Umstdnde be-
reits wenige Jahre nach der Aufnahme
der Fahrradproduktion verabschieden.
Durch die Weltwirtschaftskrise der
spaten 20er- und frithen 30er-Jahre
brach eine grofRe Anzahl von zahlungs-
kriftigen Kdufern weg. Um am Markt
weiter bestehen und den Fachhandel
mit preisgiinstigen Radern beliefern zu
konnen, musste Miele den Ausschluss
der Herstellung von Réddern einfacher

»,Das Rad der guten Zwischenqualitat.*

Mieles Bezeichnung fiir die ,Roland“-Rdder

Qualitét tiberdenken. Zu diesem Zeit-
punkt ist die Modellpalette bereits um
zahlreiche weitere Modelle mit unter-
schiedlichen RahmengroRRen und Rah-
mengeometrien sowie u. a. um einen
Halb- und einen Vollrenner erweitert
worden.

Die Absatzschwierigkeiten bei den
hochpreisigen Miele-Fahrrdadern, die
bedingt durch Uberproduktion bereits
1927 begonnen hatten, sind fiir die ge-
samte Fahrradbranche und nicht nur
fiir Miele belegt.® Dies ldsst sich bis

Werbeblatt 1931

heute auch daran erkennen, dass es
eine ganze Reihe von Miele-Radern aus
den frithen 30er-Jahren gibt, die Rah-
mennummern der spidten 20er-Jahre
besitzen und bei denen Hinterradna-
ben jiingeren Datums montiert wurden
und die teilweise jiingere Linierungs-
oder Beschriftungssitze aufweisen.
Die frithen und teuren Modelle lieRen
sich in der Zeit der Wirtschaftskrise
kaum noch absetzen und so wurden
z. T. erst Jahre spiter die linger als er-
wartet gelagerten Rahmen mit aktuel-
len Dekoren und Anbauteilen aufge-
baut und verkauft.

Ab September 1931 bot Miele schlief3-
lich Ridder in zunichst drei Preisklas-
sen an und baute das Klassensystem
mit der weiteren Verscharfung der
Wirtschaftskrise bis 1933 auf vier
Preisklassen aus. Neben der hochs-
ten Klasse des ,Original-Miele“ Fahr-
rads gesellten sich ab September 1931
mit absteigendem Verkaufspreis und
dementsprechend absteigender Quali-
tdt die Modelle der neu geschaffenen
Preisklassen ,Melior“, ,Roland“ und ab
August 1932 die Klasse ,Mondia“, die
die ,Roland“-Klasse abloste.

Welche Anstrengungen Miele unter-
nahm, die Unterscheidbarkeit der ver-



schiedenen Qualitdten ihrer Modelle
differenziert abzubilden, ldsst sich
unter anderem an einem Werbeblatt
anldsslich der Einfithrung der Preis-
klassen von 1931 ablesen: Fiir die Klas-
sifizierung der ,Roland“-Ridder wihlte
Miele z. B. die Bezeichnung ,das Rad
der guten Zwischenqualitdt“’.

Mit der Aufgabe der ,Roland-Klasse“
im Jahr 1932 zugunsten der ,,Mondia-
Klasse“ verschob sich die Hierarchie
der Klassen. Die ,Melior-Klasse“ stieg
auf und das ,Mondia“-Fahrrad mar-
kierte dann zunichst fiir ein Jahr die
unterste Qualitdtsstufe. Das ,,Mondia“-
Rad unterschied sich von den anderen
Riddern dadurch, dass es im Gegen-
satz zu den hoherwertigen Klassen
mit giinstigeren und qualitativ einfa-
cheren Anbauteilen ausgestattet war
(z. B. durch Einbau einer Komet- an-
stelle einer Torpedo-Nabe). Es trug in
seiner ersten Version nur ein kleines,
ovales und neutral gehaltenes Steuer-
kopfschild. Darauf stand ,Erzeugnis
der Miele-Werke Akt.-Ges. Giitersloh”.
Sowohl auf dem Rahmen als auch auf
dem hinteren Schutzblech war zu-
ndchst die Klassenbezeichnung als
Schriftzug ,Mondia“ und nicht, wie bei
allen anderen Klassen, der Hersteller-
name aufgebracht.

So zeigt sich bereits bei der ,Mondia“-
Klasse, dass sich Miele fiir ihre giinsti-
geren und qualitativ einfacheren Pro-
dukte nicht exponieren wollte. Darin
ist nach unserem Erachten das starke
Bemiihen Mieles zu erkennen, den
Qualitdtsanspruch ihrer Rader wih-
rend der Phase schwicherer Konjunk-
tur mit den einfacher hergestellten Ri-
dern nicht zu gefahrden.

Die Sichtbarkeit ihrer billigeren Ra-
der sollte mittels neutral gehaltenen
Steuerkopfschildern und den Rahmen-
sowie Schutzblechdekoren nur mit der
reinen Modellbezeichnung niedrig ge-
halten werden. Diesen frithen Ridern
einfacher Ausfithrung ist gemeinsam,
dass das Miele-Label nicht wie bei
den hoherwertigen Modellen in den
Vordergrund, sondern bewusst in den
Hintergrund gestellt wurde. Es gab also
Rider, die nicht auf den ersten Blick als
Miele-Rad erkennbar sein sollten.
Konnte Miele auf die wirtschaftlich an-
gespannte Lage mittels der Einfiihrung

Rundschreiben
zur Einfiihrung
des ,,Milo“vom
25.08.1933°

preisgiinstigerer Rider addquat reagie-
ren, so sollte dieses Bestreben jedoch
von unerwarteter Seite vereitelt wer-
den. Diese von der Firma Miele wahr-
scheinlich nicht vorausgeplante Ent-
wicklung soll im folgenden Abschnitt
anhand der ,Milo“-Klasse aufgezeigt
werden.

Die nach unserer Meinung bereits bei
der ,Mondia“-Klasse sichtbar geworde-
nen Anstrengungen Mieles, ihren Qua-
litatsanspruch zu behaupten, indem
man die preiswerten Ridder bewusst
Jneutraler gestaltete, wiederholten
sich auf besonders anschauliche Wei-
se auch bei der giinstigsten Fahrrad-
klasse der 30er-Jahre, dem ,Milo“. Die
»,Milo“-Klasse wurde den Hiandlern im
September 1933 vorgestellt und war

,Milo“-Damenrad
zweite Version Nr.
252319, 1934°

qualitativ noch unterhalb der ,Mon-
dia“-Klasse angesiedelt®.

Das Modell ,Milo“ war aufgrund sei-
nes Rahmens das mit dem geringsten
Aufwand gefertigte Miele-Fahrrad der
30er-Jahre. Vom ,Milo“ gab es streng
genommen vier verschiedene und auf-
einander folgende Versionen, die sich
technisch in der Anzahl der geloteten
Verbindungsteile (Rahmenmuffen)
unterschieden. Des Weiteren unter-
schieden sich die verschiedenen Versi-
onen in der Gestaltung der Steuerkopf-
schilder und in der Ausfithrung der
Rahmen- und Schutzblechschriftziige.
Bei der ersten Version, direkt nach
Einfiihrung dieser Radklasse, im Sep-
tember 1933, ist der Rahmen des Da-
menmodells zunidchst vollstindig ge-
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,Milo“-Prospekt Mdirz 1934, Druck-Nr. 1404.3.34"

schweif3t und ohne eine einzige Muffe
hergestellt worden (innere Verbin-
dungs-/Verstarkungsteile fehlen eben-
falls). Die Rahmen der Herrenmodelle
sind ebenfalls nur geschweil3t, jedoch
immerhin am Steuerkopf gemufft.

Bei der zweiten Version der ,Milo“-
Klasse, die kurze Zeit spiter verkauft
wird, ist dann auch beim Damenmo-
dell das Steuerrohr mit zwei Muffen
versehen.

Die beiden ersten ,Milo“-Versionen
tragen ein weiR-blau unterlegtes
»Milo“- Steuerkopfschild und identi-
sche Schriftziige ,Milo“ in silbernen
Druckbuchstaben auf Rahmen und
hinterem Schutzblech.

Nicht unerwidahnt soll bleiben, dass
bei den Herrenrddern, insbesondere
bei eng gegeniiberliegenden Steuer-
rohrmuffen, die keine Anbringung der
63 mm oder gar der 79 mm hohen Steu-
erkopfschilder (Lochabstand fiir Steu-
erkopfschildnieten) erlaubten, kleine-
re Steuerkopfschilder in Dreiecksform
montiert worden sind.

Nach den beiden erstgenannten ,Mi-
lo“~Versionen, die sich nur durch das
Fehlen oder Vorhandensein von Muf-
fen am Steuerkopf des Damenradrah-
mens unterschieden, wurde nach einer
Modellpflege im Mérz 1934 eine dritte
Version herausgebracht. Mit zwei Steu-
errohrmuffen war sie mit der zwei-

ten Version im Rahmenbau identisch,
nicht aber im Dekor von Steuerkopf-
schild, Rahmen- und Schutzblechbe-
schriftung. Hier wurde mit der Mo-
dellpflege erstmals so etwas wie eine
sCorporate Identity“ verwirklicht, in-
dem Miele alle vier Fahrradklassen auf
ein einheitliches Design ,,trimmte“.
Das ,Milo“ bekam als erste Radklasse
ein neues ,Einheitssteuerkopfschild“
mit der typischen ,Miele-Weltkugel-
pragung” und der Ortsangabe ,Gii-
tersloh”. Der ,Milo“-Schriftzug des
Rahmens wurde dann analog zu den
anderen Preisklassen ,Mondia“, ,,Me-
lior“ und ,,Original“ in einer graphisch
einheitlichen Schreibschrift ausge-
fiihrt. Das hintere Schutzblech trug
jetzt, auch das war neu, den bekann-
ten, klassischen ,Miele“-Schriftzug
in silbernen Druckbuchstaben, der ab
1934 nach und nach die Modelle aller
Radklassen einheitlich zierte.

,Milo“-Rahmenschriftzug nach der Modellpflege
im Miirz 1934"

Die Abgrenzung zu den qualitativ ho-
herwertigen Rddern wurde zusitzlich
durch die Farbauswahl der Schriftziige
markiert: Miele wihlte fiir die giinsti-
gen Preisklassen ,Milo“ und ,,Mondia“
eine silberfarbene Beschriftung von
Rahmen und Schutzblechen, dem-
gegeniiber goldfarbene Schriftziige
ausschlieBlich fiir die hoher- und
hochstwertigen Klassen ,Melior” und
,Original®.

Der besondere Stellenwert der ,Milo-
Rédder“ ist daran ersichtlich, dass sich
Miele bei Einfiihrung der ,Milo“-Klas-
se aulBergewoOhnlich zuriickhaltend an
seine Hindler wendet und keine Preis-
vorgaben fiir die neue Fahrradklasse
macht, sondern vielmehr die Preis-
bildung dem Markt iiberlassen will (s.
Rundschreiben zur Einfithrung des
»Milo“ v. 25.08.19338).

Aber es ist dann der Markt, der un-
erwartet auf Mieles Ansinnen reagiert.
Die ,Milos“ werden nicht nur einfach
schwarz lackiert bestellt, sondern
auch in voller Chromausstattung. Das
geschieht insbesondere nach der Mo-
dellpflege im Mairz 1934. Diese mit
verchromten und aufeinander abge-
stimmt linierten Felgen und Schutz-
blechen ausgestatteten Rdder trieben
den Endpreis betrdchtlich in die Hohe.
Miele sah sich also damit konfrontiert,
dass die Kombination ihres billigsten
Rahmens mit Chrom- und Linienzier-
rat im Gegensatz zu der von ihnen ver-
tretenen Qualitdtsphilosophie stand.
Der Grundpreis der ,Milo“-Rader lag
bei etwas mehr als der Hilfte dessen,
was fiir die qualitativ hochstwertigen
und auf die Anfangszeit zuriickgehen-
den ,Original-Miele“-Riader zu bezah-
len war.

Mit der Entscheidung, den giinsti-
gen Grundpreis der ,Milo“-Ridder zu
nutzen und ein Milo mit Chrom und
abgestimmter Linierung optisch auf-
zuwerten, wurde das Geld eben nicht
fiir die qualitativ hoherwertige und
haltbarere Fahrradklasse angelegt,
sondern in AuRerlichkeiten wie Ver-
chromung und bunte Linierung. Mit
diesem Kauf- oder Bestellverhalten
wird das Vorhaben Mieles, ihre billigs-
ten Rader diskret am Markt zu positio-
nieren, unserer Ansicht nach unterlau-
fen. Ob es Miele passte, die giinstigste
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Fahrrad Nr. 291460 ,Milo“~-Damen-Ballonrad Bé6 der dritten Version, 1934

Modellreihe optisch so aufwerten zu
miissen und damit ein Modell auf die
Stral’e zu bringen, dass fiir Kenner
durchaus als billiges, weil weitgehend
geschweil3tes, Modell zu erkennen war
oder ob es Miele zu aufwendig war, so
viele Rdder nachtrdglich mit aufein-
ander abgestimmt linierten Chromtei-
len zu versehen, ldsst sich heute nur
mutmalRen. Sicher ist aber, dass es in
Folge dieser Entwicklung im Jahr 1935
zu einem Anachronismus in der klas-
senbezogenen Stringenz des Labelings
und der Modellpolitik kommt: Nach
der Einstellung der beiden giinstigsten
Radklassen ,Milo“ und ,Mondia“ im
August 1934 wurde mutmalfilich un-
mittelbar darauf das ,Milo-Luxus” als
vierte und letzte ,Milo“-Version auf
den Markt gebracht und vermutlich bis
1935 hergestellt.

Das erhaltene Damenrad trigt auf dem
Oberrohr den Schriftzug , Milo-Luxus“
und damit eine Modellbezeichnung,
die alle bisherigen Bemiihungen, die
unterschiedlichen Qualititsstufen
voneinander getrennt zu halten, aus
unserer Sicht auf den Kopf stellt.

Am Anfang stand die Bezeichnung
,Milo“ fiir ein Rad, fiir das Miele es bei
den ersten beiden Versionen unter-
liel3, den Herstellerschriftzug auf Rah-
men und Schutzblech aufzubringen.
Stattdessen gab sich Miele lediglich in
kleinen Buchstaben auf dem Steuer-

kopfschild als Hersteller zu erkennen.
Am Ende war mit dem ,Milo-Luxus“ in
silberfarbener Schrift auf schwarzem
Grund zu lesen, dass es sich hier um
Luxus auf einem teilweise geschweil3-
ten Rahmen handelt.

Eine Gegeniiberstellung des ,Milo“ der
2. Version und des ,Milo-Luxus“ zeigen
folgende Unterschiede.

Das ,Milo-Luxus“ ist ab Werk mit
Chromschutzblechen und Chromfel-
gen ausgestattet und hat im Gegensatz
zu den vorangegangenen ,Milo“-Ver-
sionen an geloteten Verbindungstei-
len zugelegt. Neben dem Steuerrohr
ist es nun zusdtzlich mit einer Sattel-
rohrklemmmuffe und mit einem ein-
geloteten Tretlagergehduse versehen.
Die nicht abschraubbaren, sondern
verschweilsten Sitzstreben des Hinter-
baus sind — wie bei den drei Versionen

Fahrrad Nr. 318638 ,,Milo-Luxus“ Damen
26 Zoll Ballonrad B6 von 1935

Preisliste Oktober 19337

davor — geblieben. Mit dem ,,Milo-Lu-
xus“ ist der Grundsatz Mieles, dass
Qualitdt allem vorangeht, aus unserer
Sicht zumindest bei diesem Modell
augenscheinlich nicht mehr eingehal-
ten worden. Eigentlich sollte der Ge-
brauchswert anstelle von AuRerlich-
keiten Ziel einer Kaufentscheidung
sein. Auch der anfingliche Verzicht
Mieles, ein billiges Produkt in den
Mittelpunkt der Aufmerksamkeit zu
stellen, spielte beim , Milo-Luxus“ aus
unserer Sicht keine Rolle mehr.

Abschlussbemerkung

Die in diesem Artikel vorgenomme-
ne Bewertung der mdglichen Beweg-
griinde Mieles in Bezug auf die Ent-
wicklung der Radklasse ,Milo“ und des
Sondermodells ,,Milo-Luxus“ konnten
natiirlich auch andere Ursachen als
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die von uns genannten Griinde ha-
ben. So konnte man einwenden, dass
Miele es vermieden hat, ihren ,,Billig-
radern“ einen voOllig anderen Namen
zu geben, wie das z. B. fiir die Herstel-
ler Diamant oder Opel belegt ist. Miele
hat also durchaus zu seinen einfachen
Réddern gestanden. Als Gegenargument
zu unserer Bewertung der Bedeutung
der Chromausstattung der untersten
Preisklasse kann angefiihrt werden,
dass Miele selbst die iiber die Blanktei-
le hinausgehende Verchromung ihrer
»~Milo-Rdder“ gegen Ende 1934 veran-
lasst hat, um zu zeigen, dass auch bei
ihnen die augenfillige Verchromung
grof3geschrieben wird. Miele bewarb
ab Oktober 1933 die Verchromung in-
tensiv. Dies driickte sich auch in den
Werbeschriften fiir alle vier Quali-
tatsklassen aus, die unter den Namen
,Milo-Chrom-Rad“, ,Miele-Mondia-
Chrom-Rad“, ,Miele-Melior-Chrom-
Rad“ und ,Original-Miele-Chrom-Rad"
angeboten und beworben wurden®.
Damit wollte Miele sicher unterstrei-
chen, dass es wirtschaftlich wieder

aufwirts ging und man sich wieder et-
was Luxus gonnen sollte. Anstelle der
Kunden im Fahrradgeschift konnten
natiirlich auch die Fahrradhindler die
»,Milo“-Chrommodelle fiir ihre Schau-
fenster geordert haben, um insgesamt
nicht viel Geld fiir ihre stark verchrom-
ten Exponate zu investieren.

Wir haben uns hingegen fiir die Inter-
pretation entschieden, dass die um-
fangreiche Chromausstattung letzt-
endlich durch die Kaufinteressenten,
also aufgrund der Entwicklung des
Marktes, zustande gekommen ist. Vie-
le konkurrierende Hersteller setzten
1934 ebenfalls auf ,Chrommodelle“.
Die Freude an den verchromten Rddern
sollte nicht von Dauer sein. Bereits im
Mai 1935 wurden die aktuellen Reg-
lementierungen durch die ,Uberwa-
chungsstelle fiir unedle Metalle“ im
,Radmarkt und Reichsmechaniker”
publiziert. Zur Einsparung von Edel-
metallen sollte in den folgenden Jah-
ren der Chromanteil in der Fahrrad-
produktion sukzessive zuriickgedrangt
werden.

Felge des ,Milo“ der ersten und zweiten Version 1933/34 (links) und , Milo-Luxus*, 1935 (rechts)

Rahmenbeschriftung
,Milo“ erste und zweite
Version, 1933/34 (links)
und ,,Milo-Luxus“ 1935"
und Rekonstruktion

Der Abstecher in die Produktion ,bil-
liger Rdder am Ende der Weltwirt-
schaftskrise dndert nichts daran, dass
Miele auf die Qualitit und Verarbei-
tung ihrer Réader allergrof3ten Wert ge-
legt hat.

AbschlieRend und zur Einordnung
sei Folgendes berichtet: 1960 wurden
nach 36 Produktionsjahren die letzten
Miele-Rider ausgeliefert. Ursache war
die Neuausrichtung und Fokussierung
der Firma auf Haushaltsgrof3gerite.
Der Niedergang des Stellenwerts des
Fahrrads zugunsten von motorisierten
Fahrzeugen, insbesondere dem Auto,
sei an dieser Stelle erwdhnt.

Zu den hochsten und letzten Rahmen-
nummern zdhlen fiir das Jahr 1960
unseres Wissens Fahrrider mit Rah-
mennummern um 1.432.000. Da alle
Rahmen bzw. Fahrgestelle bei Miele
eine fortlaufende Rahmennummer er-
hielten, sind auch die motorisierten
Fahrzeuge (mutmaflich mindestens
300.000) mit fortlaufend gestempel-
ten Rahmennummern versehen wor-
den. Um die genaue Zahl der von Miele
produzierten Fahrrdader feststellen zu
konnen, muss daher die Anzahl der
motorisierten Zweirdder von der Ge-
samtzahl abgezogen werden. So er-
gibt sich nach unserer Schitzung eine,
im Vergleich zu anderen Fahrradher-
stellern, kleine Anzahl von etwa 1,1
Millionen Fahrrddern. Es hitten aber
auch viel mehr Rider werden konnen:
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Urspriinglich sollte die Produktion
und der Verkauf von Fahrradern zehn
Jahre frither starten als es dann tat-
sdchlich der Fall war. Bereits Ende 1914
hatte es Vorarbeiten gegeben. Jedoch
verzogerten der Erste Weltkrieg, die
nachfolgenden Inflationsjahre und die
damit verbundene Wirtschaftskrise
den Bau des Miele-Zweigwerkes in Bie-
lefeld. Lieferengpdsse bei den bendtig-
ten Stahlrohren wihrend des Krieges
sollen ein weiterer Grund fiir die um
zehn Jahre verspitete Produktionsauf-
nahme gewesen sein®>. Wenn wir in
diesem Beitrag iiber die ,Miele-Fahr-
radproduktion“ gesprochen haben,
dann bezieht sich dies ausschlief3lich
auf Fahrrader, die Miele in der eigenen
Fabrik in Bielefeld-Schildesche her-
stellte. Weitgehend unbekannt diirfte

Steuerkopf-
schild ,,Milo“
erste und
zweite Version
1933/34 (links)
und ,Milo-Lu-
Xus“1933/34
(rechts)5™

Schutzblechbeschriftung ,Milo“ erste und zweite Version 1933 (links) und ,, Milo-Luxus* 1935 (rechts)*

in Sammlerkreisen die Tatsache sein,
dass Miele bereits sehr viel frither, und
zwar im Jahr 1900, Fahrrdder unter den
Namen ,Brennabor“, ,Meteor“ und
+Westfalen“ in seinem Handelskatalog
fiihrte. Der Name ,Meteor“ wurde
bereits zu dieser Zeit von den Produkt-
bezeichnungen fritherer Miele-Er-
zeugnisse iibernommen. So vertrieb
Miele zeitgleich Milchzentrifugen und

Waschmaschinen unter dem Namen
~Meteor“®. Die Namensiibertragung
wird spiter auch fiir die Klassenbe-
zeichnung ihrer selbst produzierten
Rider vollzogen, so unter anderem
bei der in diesem Artikel behandelten
Fahrradklasse ,Milo“, deren Name von
einem dlteren Miele-Erzeugnis, der
Milchzentrifuge ,Milo“, iibernommen
worden ist.> ®

,Milo“-Prospekt Mdrz 1934, Druck-Nr. 1404.3.34

(Fotos: Stefan Dommers)

Prospekt, Druck-Nr. 679.4.25 20.000

Hauptkatalog, 25 Jahre Miele 1899-1924, S. 103

Katalog 1925, Druck-Nr. 706.10.25 30.000, S. 9 f.

Werbeblatt 1928, Druck-Nr. 763.5.28

Chronik 110 Jahre Miele & Cie., S. 77 — Miele & Cie.,

Giitersloh, 2009

7 Werbeblatt 1931, aus Robert Wiesners Zusammenstel-
lung von Miele-Fahrraddokumenten, ohne Jahr

8 Rundschreiben der Mielewerke vom 25. August 1933

9 ,Milo“-Damenrad, zweite Version, Nr. 252319 (Foto:
Michael Patz)

10 Schutzblechbeschriftungen ,Milo“ erste und zweite

Version, Nr. 252319 und ,Milo-Luxus®, Nr. 318638,

(Fotos: Michael Patz)

oaul A WN

Schutzblech- und Rahmenbeschriftung ,Milo®, erste

und zweite Version, Rahmenbeschriftung ,,Milo-Lu-

xus“ (Zeichnung: Stefan Dommers, Foto Michael Patz)

12 Felgen ,Milo“ erste und zweite Version, ,Milo-Luxus“
(Fotos: Michael Patz)

13 Steuerkopfschild, erste und zweite Version, ,Milo“-Da-
menrad Nr. 252319 (Foto: Michael Patz)

14 Steuerkopfschild, dritte Version und ,Milo-Luxus“
(,Universalschild“), 1934 (Foto: Michael Patz)

15 Rahmenschriftzug ,Milo®, dritte Version, 1934 (Foto:
Berthold Pape)

16 ,Milo“-Damen-Ballonrad B6, 1934 (Foto: Berthold
Pape)

17 Preisliste 1933, Druck-Nr. 1374.10.33 (Foto: Stefan

Dommers)

18 Rundschreiben ,Betr. Fahrradgeschaft 1935 v. 08. Sep-
tember 1934

19 Fahrrad Nr. 318638 ,Milo-Luxus“ Damen 26 Zoll Ballon-
rad B6 von 1935 (Foto: Michael Patz)

20 Rahmenschriftzug ,,Milo-Luxus“ 1935 und Rekons-
truktion (Foto: Berthold Pape, Zeichnung: Stefan
Dommers)

21 siehe Prospekt Fahrrad-Gesamtprogramm 1934,
Druck-Nr.1410.3.34

22 siehe Marion Steinhart, ,,Carl Miele“, Ullstein Taschen-
buchverlag, 2000, S. 87

23 siehe ,lllustrierte Preisliste“ von Miele und Cie.
Maschinenfabrik, Herzebrock i. Westf., erschienen bei
Heinrich Becher, Bielefeld um 1900

24 Hauptkatalog 25 Jahre Miele 1899-1924, S. 30f.
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Mein Rad und ich

Magnat-Debon
Modele DF a 3 vitesses
Grenoble, um 1910

Das vorgestellte Rad ist ein 3-Gang-
Tretlagerschaltungsrad des franzosi-
schen Herstellers Magnat-Debon, des-
sen Schaltungspatent (GB190226888)
aus dem Jahr 1902 stammt.

Seit wann ist das Rad in Deiner Samm-
lung bzw. hast Du iiberhaupt eine
Sammlung?

Ich selber sammle eigentlich keine
Fahrrider, kann allerdings zuhause
dem Thema nicht aus dem Weg gehen.
Mein Vater ist leidenschaftlicher
Sammler und das Rad ist daher genau
genommen in seinem Besitz. Bekom-
men haben wir das Rad von einem
alten Sammlerkollegen auf der Velo in
Tiibingen.

VON SANYA BOTTCHER

Was gefillt Dir an dem Rad besonders?
Die Tretlagerschaltung und wie sie
mit einem Drehriddchen und einer
langen Stange, die durch den Rahmen
geht, verstellt wird. Die sehr speziel-

le Rahmenform und die Bremse, die
durch den Rahmen geht, finde ich toll.
Fiir das Alter wirkt das Rad richtig
modern. Und, selbstverstiandlich, dass
es ein Damenrad ist!!

Und was gefillt Dir nicht daran?
Dass es, wie fast alle Fahrrader bei
uns im Haus, nicht gerade ,,taufrisch”
ist. Aber wenn ich mal so alt bin,
werde ich es vermutlich auch nicht
mehr sein. Und zum Fahren ist es mir
eigentlich ein bisschen zu klein.

Wie lebt es sich eigentlich mit einem
Fahrrad-Verriickten in einem Haus-
halt?

Grundsitzlich eigentlich ganz gut.
Wobei es mir manchmal fast lieber
wire, er wiirde statt standig Fahrrader
mal ein Pferd fiir mich kaufen. Wiirde
ja auch der Fortbewegung dienen.

Meinst Du, Du wirst irgendwann auch
mal eine echte Fahrrad-Sammlerin?
Interessant finde ich das Hobby ja
schon, aber im Moment glaube ich das
eher noch nicht. Man wird sehen. &
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Der Vorstand informiert

LIEBE FREUNDINNEN UND
FREUNDE HISTORISCHER
FAHRRADER!

Im August wurde ein neuer Vorstand
gewdhlt. In der Position des Vorsitzen-
den wurde Christoph Ulbrich bestétigt.
Ilona Thieme wurde zur Schatzmeiste-
rin und Uwe Schellhas zum Schriftfiih-
rer gewahlt.

Mit Ivo Bottcher und Stefan Kromer
haben wir in der Position des 1. und 2.
Stellvertretenden Vorsitzenden zwei
neue Mitglieder im Vorstand. Wir be-
danken uns ganz herzlich bei Mona

Buchmann und Heinz Fingerhut fiir
ihre langjahrige Vorstandsarbeit.

Das zweimal jahrliche Erscheinen des
Knochenschiittlers ist nicht haufig ge-
nug, um euch zeitnah und gezielt in-
formieren zu konnen. Deshalb nutzen
wir verstdrkt die Moglichkeiten digita-
ler Medien.

UNSER NEWSLETTER
~VELO-DEPESCHE*“

Mittlerweile ist unser Newsletter mit
interessanten Vereinsnachrichten zur
Velo-Depesche herangereift. Wer die

noch nicht kennt, kann sich auf unse-
rer Website unter ,Vereinsnachrichten*
einen Eindruck davon verschaffen. Wer
die Velo-Depesche bisher noch nicht
erhilt, dies aber kiinftig gerne mochte,
kann uns gerne unter vorstand@histo-
rische-fahrraeder.de Bescheid geben.

WEBSITE-MARKTPLATZ

Neben vielen aufschlussreichen Infor-
mationen auf unserer Website haben
wir dort auch die Rubrik ,,Marktplatz“
eingerichtet. Sinn dieser Rubrik ist es,
den Handel und Austausch von Fahrra-
dern, Teilen aber auch Informationen
unter den Mitgliedern zu befordern.
Dieser Bereich soll eine vertrauens-
volle Alternative zu bekannten Platt-
formen darstellen. Schaut doch einmal
unter https://historische-fahrraeder.
de/marktplatz rein. Wir hoffen, dass
sich diese Rubrik erfolgreich entwi-
ckelt.

ENDLICH WIEDER EIN
»ECHTER“ AUKTIONSKATALOG
Die traditionell am Freitag der Velo-
cipediade durchgefiihrte Auktion fiir
historische Fahrriader ist neben dem
Teilemarkt eine der Attraktionen im
jahrlichen Sammlerkalender. Unsere
Versteigerung hat sich iiber die Jahre
durch die sachkundig ausgewidhlten
Lots etabliert. Das vielfdltige Angebot
setzt MaRstdbe hinsichtlich eines rea-
listischen Marktwerts. Zur Dokumen-
tation dieser Entwicklung haben wir
uns entschieden, die angebotenen Ob-
jekte in einem digitalen Katalog zu ver-
offentlichen. Damit kommen wir auch
dem Wunsch vieler Mitglieder nach.
Den Auktionskatalog 2023 in pdf-Form
findet ihr unter dem Link https://tiny-
url.com/Auktion23 (Registrierung bei
easyVerein erforderlich).

DIE MITGLIEDER-
VERSAMMLUNG 2023

Die Mitgliederversammlung bot die
Gelegenheit, mittels Beschlussfassung
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relevante Entscheidungen zu treffen.
Dem voraus ging eine grundsatzliche
Beschiftigung mit der Vorgehenswei-
se, wie Antrdge aus den Reihen der
Mitglieder zu behandeln sind. Das
war deshalb bedeutend, weil hierzu
verschiedene Auffassungen vertreten
wurden. Wir haben klargestellt, dass
in der Mitgliederversammlung Be-
schliisse nur {iber solche Antrige ge-
fasst werden diirfen, die auf der mit
der Einladung versendeten Tagesord-
nung stehen. Alle Mitglieder miissen
iiber die abzustimmenden Themen in-
formiert sein, damit sie ihre Teilnahme
an der Mitgliederversammlung danach
ausrichten konnen. Deshalb ist auch
die nachtrégliche und kurzfristige Er-
gianzung nicht ohne Weiteres moglich,
weil das die Entscheidung einzelner
Mitglieder zu ihrer Versammlungs-
teilnahme iibergehen wiirde. Und bei

einem bundesweit aufgestellten Ver-
ein wie dem unseren ist die Planung
zur Versammlungsteilnahme nicht un-
erheblich.

Was dariiber hinaus noch in der Mit-
gliederversammlung Thema war, ldsst
sich im Protokoll nachlesen. Das Proto-
koll der Mitgliederversammlung 2023
findet ihr unter dem Link https://tiny-
url.com/Protokoll23 (Registrierung bei
easyVerein erforderlich).

MITGLIEDERVERZEICHNIS

Aktuell beschiftigen wir uns mit Art
und Umfang eines Mitgliederverzeich-
nisses und daraus resultierend der
Moglichkeit, Kontakt zwischen den
Mitgliedern zu befordern. Dazu wer-
den wir die Moglichkeiten unserer Ver-
einssoftware easyVerein erweitern und
kiinftig mehr Funktionen als bisher
nutzen. Wer hierzu auf dem Laufenden

bleiben mochte, dem sei noch einmal
die Aufnahme in den Verteiler der Ve-
lo-Depesche empfohlen.

REFERENTEN & EXPERTEN

Seit vielen Jahren gibt es bei uns eine
Liste von Referenten und Experten zu
verschiedenen Themen und Marken
der Fahrrad-Historie. Diese Liste ist
unter https://historische-fahrraeder.
de/referenten-experten/ aufrufbar.
Auf kompetente Ansprechpartner fiir
die vielfdltigen Themen der Fahrrad-
geschichte zugreifen zu konnen und
selbst seine eigenen Kenntnissse zur
Verfiigung zu stellen, ist ein wesentli-
cher Zweck unseres Vereins.

Da diese Liste seit vielen Jahren kaum
aktualisiert wurde, haben wir es uns
zur Aufgabe gemacht, diese auf einen
neuen Stand zu bringen.

Die als Referenten und Experten ge-
fithrten Mitglieder werden wir in
nédchster Zeit ansprechen, ob die An-
gaben noch dem aktuellen Stand ent-
sprechen. Dariiber hinaus mochten
wir weitere Spezialisten fiir zusitzli-
che Themen gewinnen. Solltet ihr fiir
einen bestimmten Fachbereich oder
eine Fahrradmarke fundiertes Wissen
bereitstellen konnen, dann stellt euch
doch als Referent oder Experte zur Ver-
fligung. Denn nichts ist sinnloser als all
sein Wissen fiir sich zu behalten, oder?

Herzliche Griilse
Ilona, Ivo, Stefan, Uwe
und Christoph
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Das Original unter der Lupe

Geboren 1869 in den
Hallen der allerersten
Fahrradfabrik

VON HELGE SCHULTZ

Veloziped der Compagnie
Parisienne des Vélocipedes.
Ancienne maison Michaux et Cie
(ehemaliges Haus Michaux & Co)

Modell Vélocipede
de Promenade
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Die Anfinge der Veloziped-Produktion
des Kutschenbauers Pierre Michaux
verschwimmen bis heute im Rauch der
alten Schmieden und im Dunst nach-
traglicher und interessengelenkter Be-
hauptungen (siehe dazu den Artikel
von Claude Reynaud in diesem Heft).
Die Anzahl der ersten Velozipede vor
dem Mai 1868, deren Rahmen noch
dem einer Laufmaschine mit geboge-
nem Sitzbalken dhnelten, ldsst sich nur
vage auf ,einige Hundert* schitzen,
da Michaux es nicht fiir n6tig befand,
einigen Exemplaren eine Nummer zu
geben.

Die Griindung der Firma Michaux et
Cie leitet am 8. Mai 1868 den grof3en
Schritt in das industrielle Zeitalter des
Fahrradbaus ein. Mit dem Einstieg der
velozipedbegeisterten Briider René,
Aimé und Marius Olivier, welche 76%
der Anteile hielten!, und ihres Freun-
des Georges de la Bouglise wird bei
Michaux in groRen Dimensionen ge-
dacht. Jetzt verlassen zwolf Velozipede
pro Tag die neuen Fabrikationsstitten
in der Rue Jean Goujon 27 in Paris".
Wurden die Rahmen aus schmiedba-
rem Guss zuvor noch per Hand in Form
gebracht, versieht diese Arbeit jetzt
ein maschineller Schmiedehammer.
Der neue Diagonalrahmen aus einer
GieRRerei im fernen Marseille war ein-
facher zu bearbeiten und reduzierte
das Gewicht (kleiner Rahmen!) von 30
auf 26 kg. Michaux selbst war nun, als
eine Art besserer Vorarbeiter, nur noch
fiir die eigentliche Produktion zustdn-
dig’. Was dann nach etwa einem Jahr,
am 6. April 1869, fast zwangslaufig und
nach Zahlung einer hohen Abfindung
zu seinem Ausscheiden aus der Firma
fiihrte.

Vier Tage spiter mit der Griindung der
Compagnie Parisenne des Vélocipédes
ist der Schritt von der handwerklichen
zur industriellen Produktion endgiiltig
vollzogen. ,Time is money“, der Leit-
spruch der Briider Olivier, weist nun
den Weg. Die ,Velocipedomanie“ gras-
siert in Frankreich und die Nachfrage
explodiert. Neue arbeitsteilige Werk-
stiatten fiir Laufradbau, Lackierung
und Montage sowie eine {iberdachte
Fahrschule werden gebaut. Innovative
Techniken wie Vollgummibereifung,
Stahlspeichen, Olhaltende Lager und

Federungen werden ausprobiert. Die
Produktion der 150 Arbeiter steigt auf
tdglich ca. 50 Rdder an'. Ein Plakat
trdumt von der grofdten Fabrik der Welt
mit 3000 Arbeitern und geplanten 1500
Fahrriadern pro Tag®. Doch schon im
Herbst 1869 legt sich der Rausch und
der Verkauf bricht dramatisch ein. Im
Dez. 1869 weist das Unternehmen ein
Defizit von 46.000 Franc auf, das ent-
spriache heute ungefihr 90.000 Euro?.

Mit der deutschen Belagerung und
dem Beschuss von Paris im Herbst 1870
endet die Produktion. Bis 1874 wurden
nur noch Restbestdnde verkauft. Aus-
gehend von der niedrigsten bekannten
Rahmennummer (1894) bis zur hdchs-
ten (4800) schitzt man* die Produktion
der CP auf wenigstens 2906 Exemplare
in 1,5 Jahren. Das sind Zahlen, die zum
Beispiel Wanderer erst 1893 erreichte.

Unser einfach ausgestattetes Modell
(ein Vorratsoler fiirs Vorderrad war
aufpreispflichtig) mit der Rahmen-
nummer 2805 stammt vermutlich aus
dem Jahr 1869. Wobei Datumsangaben
anhand der Rahmennummer mit Vor-
sicht zu genief3en sind, da die Fahrzeu-
ge nicht unbedingt in der Reihenfolge
der Rahmennummern verkauft wur-
den. Wir wissen aus erhaltenen Auf-
zeichnungen, dass sich die Nummern
der innerhalb weniger Tage verkauf-
ten Exemplare um mehrere Hundert!
unterschieden. Es ist davon auszu-
gehen, dass die Rahmen in grof3eren
Chargen von der Giel3erei geliefert und
dann nach Kundenwunsch konfektio-
niert wurden. Eine Rahmennummer

Die Hinterradachse wird durch ein Ausfallende
gesteckt und im gegeniiberliegenden verschraubt

findet man am Gabelkopf, unter der
Blattfeder, an der Unterseite des Rah-
mens hinter der Lenkung und, ganz
unerwartet und selten erhalten, auf
dem Nabenkorper zwischen den Spei-
chen!! Neben der Nummer am Rahmen
konnte eine groRRe einstellige Zahl (von
1-4) auf die GieRerei des Rahmens hin-
weisen®. Die ist in unserem Fall leider
durch Hammerschlédge unlesbar.

Ein Resultat der Serienproduktion
scheint mir das {berfliissige dritte
Loch in der Plakette zu sein, welches
sich in den Plaketten der ca. 1500 ers-
ten Exemplare befindet*. Scheinbar
wurden die gehirteten Blattfedern, die
sich seinerzeit kaum nachtriglich boh-
ren lieBen, und die Plaketten mit nicht
zueinander passenden Mal3en vorfa-
briziert, sodass man gezwungen war,
eine nachtrégliche Niete mitten in die
Schrift der Plakette zu setzen.

Die Lagerblicke und Keile bei einem anderen
Hersteller, Position der Keile vertauscht

Die Linierung der Speichen endet vor der Nabe
mit einer angepassten Rundung



Bremshebel und

Feder sind schwarz

abgesetzt

Farbgebung der Fufsruhen Konnte diese , Blume“ein Markenzeichen sein? Nummer auf der Radnabe zwischen den Speichen
Drehbarer Lenker mit Das omindse 3. Loch in Plakette Stark abgerundeter

Biindchen und Olloch und Schrift ,Eisenreifen”
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Die hohlen Pedale mit Firmeninitialen und das Lager mit der gekonterten Spannmutter

Die Achse des Vorderrads ist in einem
in der Mitte geteilten Bronzeblock
gleitgelagert, welcher im nach unten
offenen Gabelauge durch zwei gegen-
laufige Keile gehalten wird. Der obere
Keil dient als Halter fiir das Lager und
hat an den Enden Haken, die verhin-
dern sollen, dass er aus der Fiihrung
in der Gabel rutscht. Der untere ist an
einem Ende mit einem Gewinde und
einer Spannmutter versehen. Wird die-
se angezogen, zieht es den Keil nach
hinten, wodurch der obere Keil und

Lederiiberzogener Sattel-Klemmkeil mit bisher
unbekannter Stempelung im Leder

die untere Lagerschale nach oben ge-
schoben werden. Dadurch wird das La-
gerspiel eingestellt. Das Lager wurde —
typisch fiir die industrielle Produktion
— aul’er Haus bei Leveque produziert®.
Eine Messinghiilse in der Hinterrad-
nabe dient als Lager fiir die ganz banal
nur durchgesteckte Achse.

Der konische Gabelschaft ist iiber die
ganze Oberfliche im Rahmen gleitgela-
gert und eine Kerbe dient zur Aufnah-
me von Fett und Abrieb. Die Funktion
der Bremse mittels eines auf dem dreh-

baren Lenker aufgerollten Seils diirf-
te bekannt sein. Die Ausfiihrung mit
einem Biindchen auf dem Lenker, das
das seitliche Verrutschen verhindern
soll, wie auch die hohlen, gewichts-
optimierten Pedale mit Firmenkiirzel
stehen fiir ein durchdachtes Produkt.

Die Linierung und Farbgebung sind
ausgesprochen fein und unterscheiden
sich von den schlichten Kastenlinie-
rungen einfacher Konkurrenzmodelle
oder nachtriglicher ,Restaurierungs-
versuche“. Wer hitte gedacht, dass die

Gepriigte Stempelung mit einem Reh oder einer
Gazelle und der Zahl 6
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schwarze Linierung der Speichen nicht
mit einer geraden Schnittkante vor der
Nabe, sondern einer ihrer Rundung
angepassten Kurve endet. (Zugegeben,
ein wenig nerdig muss man schon sein,
damit einem sowas auffdllt.) Die auffal-
lende, schwarz abgesetzte Lackierung
an Rahmen, Bremse und der Fussru-
he mit ihrer fein ausgezogenen Linie
kennzeichnet viele der spdten Modelle.
Ob das blumenartige Rahmendekor,
das sehr hdufig an Velozipeden der CP
im Originallack zu sehen ist, so etwas
wie ein Markenzeichen darstellt, ist
mir noch unklar.

Das Leder fiir den Sattel konnte nach
Katalog unter den verschiedensten Va-
rianten gewidhlt werden. Von der Ma-
roquin-Ziege bis zum birkengegerbten
Kalbsleder. Der Sattel wird von einem
lederiiberzogenen Klemmkeil (auf der
Blattfeder) gehalten, welcher mit einer
kleinen Schraube im Inneren! des Sat-
tels gesichert ist. Eine Prigestempe-
lung im Leder (in Form einer Gazelle
oder eines Rehs? und der Nummer 6)
war bisher unbekannt und konnte auf
das Sattelmodell hinweisen.

Und ganz zum Schluss ist es die Bau-
art des ,Eisenreifens”, die einem erst
auf den zweiten Blick ins Auge sticht.
Statt eines flachen Stahlbands mit
rechtwinkligen Kanten wurde hier ein
flaches D-Profil mit abgerundeten Réin-
dern auf die Felge gezogen, was dem
Velozipeden-Reiter auf hartem Unter-
grund ein sicheres Fahrgefiihl vermit-
teln sollte.

Bremse mit drehbarem
Lenker, in der
Sattelpfanne (hinten)
Sicherungsschraube fiir
Klemmkeil

Kurzum, es sind die Kleinigkeiten, die
auch ein einfaches Modell der CP von
den handwerklichen Produkten der
Konkurrenz unterscheiden.

Mein Dank an Sylvain Parasote, Claude
Reynaud und Gerald Minichshofer. @&

1Keizo Kobayashi, Le vélocipede Michaux in Le
vélocipéde, objet de modernité

2 Claude Reynaud, L'Histoire du cycle, S. 280ff

3 Claude Reynaud, Le Vélocipéde lllustré, Band 1,S. 115

4 Miindlich von Sylvain Parasote (Michaux-Archiv)

5Nick Clayton, Boneshaker 172, S.13
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DDR-Rennrader

Die Silberpfeile vom

VEB Kombinat Textima
Karl-Marx-Stadt

VON HELGE SCHULTZ

e 3

Ein Bericht zur Ausstellung ,,Geheime
Entwicklungen: DDR-Rennrader von Textima®,
11. Juni — 22. Oktober im Museum fiir
siachsische Fahrzeuge in Chemnitz. Kuratiert
von Florian Grund, Marko Neumann und

Ludwig Karsch.

Auch wenn der Titel ein bisschen anmafRend
klingt: wenn man es sich genau iiberlegt — aero-
dynamisch konstruierte Sonderkonstruktionen,
in Handarbeit hergestellt und wissenschaftlich
erforscht und das Ganze auf dem Spitzenniveau
der Zeit — dann ist der Vergleich mit dem Auto-
mobilbereich gar nicht an den Haaren herbeige-
zogen. Naja, vielleicht bis auf die Tatsache, dass
nur die Bahnmaschinen silber und die Straf3en-
modelle blau-silberfarben lackiert sind.

Ende der 60er Jahre verloren die Diamantridder
zunehmend den Anschluss an die Weltspitze,
die Fertigungsqualitidt sank, fiir grundlegende
Neuerungen fehlten die Mittel und fiir die Renn-
fahrer mussten zunehmend Komponenten aus
dem NSW (nichtsozialistischen Wirtschaftsraum)
importiert werden. Als dann 1973 im zustdndigen
Ministerium beschlossen wurde, die Fahrradpro-

kleine Aider 510 Jerarny
24-24-Zoll im Windkanalversuch 1983

duktion bei Diamant ganz einzustellen (worauf
man spater dann doch verzichtete) fiihrte das zu
dem Wunsch, durch eigene Entwicklungen mate-
rialméf3ig mit der Weltelite Schritt zu halten und
gleichzeitig Devisen zu sparen.

Nach langen Diskussionen wurde 1975, unter dem
Dach des Kombinats VEB Wirkmaschinen Bau,
zu welchem auch Diamant gehorte, in der Nord-
strafde 51 in Karl-Marx-Stadt, die Entwicklungs-
stelle Rennridder Elite-Diamant gegriindet. Dies
war nicht nur dem Platzmangel bei den Diamant-
werken geschuldet, sondern auch der Absicht,
die neusten Entwicklungen vor den Augen der
Offentlichkeit zu verbergen.

Zu weiteren Details fehlt mir das genaue Wissen,
da kennen Andere sich viel besser aus. Und — so
wie man munkeln hort, ist ein spezielles Buch
in unserer Schriftenreihe im Gesprach. Ich be-
schrinke mich folglich mehr auf meine person-
lichen Eindriicke und ein paar Erlduterungen zu
den Ausstellungsstiicken.

Kurzgesagt: die fiinf Stunden Anreise haben mich
nicht im geringsten gereut. Die Mischung aus 25!!
Textima-Rennern und den Vitrinen voller spe-
zieller Bauteile und Werkzeuge samt den erldu-
ternden Dokumenten und Texten war das ideale
Futter fiir den technikaffinen Besucher. Ubrigens,
die Rahmenbauwerkstatt im historischen Aufzug
ist nicht nur mir in die Augen gesprungen.



Die schnellen Sachsen: oben rechts das Zeitfahrrad von 1982, unten, zweites von rechts der Bahnrenner von 1989

Zur Eroffnung fanden sich iiber den Daumen ge-
peilt an die 200 Besucher ein. Darunter vielleicht
zwei Dutzend ehemalige Mitarbeiter und Rad-
rennfahrer, die aus dem Leben in der Nordstrale
51in Chemnitz erzihlten.

Menschen, Fahrzeuge, und Geschichte(n) zusam-
men zu bringen, bevor es zu spit ist. Das ist ein
besonderer Verdienst der Ausstellung. Eine Auf-
gabe, die wir als Sammler viel zu oft vernachlassi-
gen, um spiter zu realisieren, wie viel inzwischen
unwiederbringlich verschwunden ist.

Theodor Gebauer, der Leiter der neuen Entwick-
lungsstelle Rennridder Elite-Diamant, hatte nach
der Griindung stark mit Material-, Personal- und
Geldmangel zu kampfen. Der Schwerpunkt lag in
den ersten Jahren auf dem Bau von Bahnrahmen
und Zeitfahrmaschinen.

Legendir sind die durch Windkanalversuche am
Wochenende optimierten, muffenlosen Rahmen
und die Namen derer, die ihren Anteil dazu bei-
trugen. Man denke nur an Rinkowski, Kochlick,
Pyttel usw. Bald erkannte man in der NordstralRe
51 auch die Bedeutung der Korperhaltung. Mit
extra konstruierten Puppen aus der Dresdner
Theaterwerkstatt und spiter mit leibhaftigen
Rennfahrern suchte man im Dresdner Windkanal
nach neuen, teilweise auf den Fahrer angepassten
Positionen. Gerade in der Grundlagenforschung
im Bereich der Aerodynamik setzte in den Fol-

gejahren die Forschungsstelle MafRstibe und so
kamen neu entwickelte Brems- und Schalthebel,
Sattelstiitzen, Sattelverkleidungen und Bremsen
hinzu. Ein schones Beispiel dafiir ist die Zeit-
fahrmaschine von 1982 mit seinem - der flachen
Sitzposition wegen - an der Gabel befestigten
Lenker, tropfenformig ovalen Rohren und der
windschnittig hinter der Gabel sitzenden Brem-
se. Ab 1980 wurde der Lenker an der Vorderseite
des Gabelkopfes befestigt und folglich musste die
Bremse auf die Riickseite der Gabel verlegt wer-
den. Diese Position erwies sich als aerodynamisch
sehr giinstig und verblieb auch spiter noch an Réa-
dern ohne den speziellen Lenker. Ab 1987 wurde
die patentierte Bremse anstatt auf Anlétsockeln
auf einer universell verwendbaren Grundplatte
befestigt. Der Versuch, die formschone Bremse

Blick in die Werkstatt
auf der Nordstray3e,
typische 8oer-Jahre
Dekoration
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Die Zeitzeugen
erzdhlen. 2., 3. und
4.v.1.: Die Kuratoren
Florian Grund, Marko
Neumann und Ludwig
Karsch

Anfahrgetriebe, vorne: starres Ritzel,

hinten Freilaufritzel

durch die Firma Rasant {iber die Wende zu retten,
blieb leider erfolglos. Beeindruckt hat mich der
spite Bahnrenner von 1989 mit ovalisierten Rah-
menrohren, verstirktem Tretlagerbereich, einer
kettenseitig vierkantigen Hinterbaugabel und ge-
wichtsreduzierten, schrig befeilten Campa-Kur-
beln. Vollends begeistert hat mich das Anfahrge-
triebe. Da Bahnrédder nur einen Gang besitzen, der
auf die Hochstgeschwindigkeit ausgelegt ist, star-
ten die Fahrer bei der hohen Ubersetzung miih-
sam und mit hohem Kraftaufwand, bis sie endlich
die richtige Umdrehungszahl erreicht haben. Bei
der Weltmeisterschaft 1982 trat erstmals ein Ka-
nadier mit einer neuen Entwicklung auf, welche
einen schnelleren Start ermoglichen sollte. Um-
gehend nach der WM begann man in der Nord-
stralde mit der Entwicklung eines eigenen ,,Dop-
pelgetriebes“. Dazu nutzte man zwei komplette

Kettenantriebe, die entweder links und rechts
oder beide auf einer Seite liefen. Der eine mit der
kleineren Ubersetzung (grofReres Ritzel) betitigte
ein auf konventionelle Art verschraubtes Freilauf-
ritzel. Das kleinere starre Ritzel des zweiten An-
triebs war nicht fest verschraubt, sondern konn-
te sich auf einem Gewinde auf der Nabe bis zu
einem Anschlag frei drehen. Beim Start griff zu-
erst das Freilaufritzel mit der kleineren Uberset-
zung ein und ermdglichte einen schnellen Start.
Wihrenddessen wanderte das hoher iibersetzte,
und sich damit schneller drehende, starre Ritzel
auf der Gewindelaufbahn bis es gegen einen An-
schlag stief3, wodurch der Kraftschluss hergestellt
wurde. In dem Moment iibernahm dann das star-
re Ritzel die Last und das Freilaufritzel lief nur
noch lose mit. Die spitere Uberpriifung bei der
DHfK Leipzig (Deutsche Hochschule fiir Korper-

Bahnrenner von 1989: verstdrkter Tretlagerbereich, vierkantige Kettenstrebe,

befeilte Campa-Kurbeln
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kultur) brachte keine praktischen Vorteile und die
Konstruktion wurde fallen gelassen.

Trotz mehrerer Rettungsversuche nach der Wen-
de endete am 1. Juli 1990 die Produktion in der
Nordstral3e. Zwar waren nicht alle ihre Entwiirfe
Eigenentwicklungen, aber das grofe Verdienst
der DDR-Forschung war die wissenschaftliche
Untersuchung des Nutzens und der Machbarkeit
neuer Entwicklungen.

Mein Dank gilt Florian Grund, Marko Neumann
und Ludwig Karsch vom Museum fiir sdchsische
Fahrzeuge, die die Ausstellung zu einer hoch-
spannenden und wenig bekannten Periode der
Radsportgeschichte und ohne grof3e Mittel her-
vorragend zusammengetragen und aufbereitet
haben.

Fiir die Uberlassung der Ausstellungstexte und
Fotos bedanke ich mich bei Ludwig Karsch. ®

Die nachgestellte Rahmenldterei im Aufzug

Links: Die beidseitige Ver-
sion des Anfahrgetriebes
mit jeweils einem Antriebs-
strang links und rechts.
Oben: Textima-Zeitfahr-
maschine von 1982: Lenker
an der Gabel befestigt,
aerodynamische Bremse,
ovale Rahmenrohre
Rechts: Stromungsgiinstige
Position der Bremse auf
Anldtsockeln hinter der
Gabel (friihe Version)
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Post aus England

Die verschwundene Urkunde
und vieles mehr

VON TONI THEILMEIER

Fahrrad-Frithgeschichte, ein Radsportler, der Theresienstadt
tiberlebte, und Dunlops frithe Versuche mit Luftbereifung

Heute gibt es einen grof3en Stapel Hef-
te vom V-CC zu besprechen, weil es fast
zehn Monate her ist, dass ich die letzte
Zusammenfassung geschrieben habe,
aber weil der Platz im KS nicht mehr
wird, werde ich mich auf einige wich-
tige Artikel konzentrieren.

Solche wichtigen Artikel gibt es in den
News & Views nicht, denn sie befassen
sich ja ohnehin eher mit dem Alltags-
geschift des grofdten Altfahrrad-Ver-
eins, den es meiner Kenntnis nach gibt.
Auch die wenigen Auktionsberichte
sind nicht von Belang fiir kontinen-
tale Sammler. Also konnen wir die
N&V 413-417, auch wenn Sie Massen
an Kleinanzeigen und schone Bilder
von Treffen und Ausfahrten enthalten,
schon an die Seite legen.

L

y :aj_.rﬁll-;_-\“lth'u

i

]
0

!
1
|

—
[t e

il

bt

Lorne Shields, der stolze Besitzer der Urkunde von Warman and Hazelwood

Aber jetzt die Boneshaker 221 und
222,

Der Anfield Bicycle Club, gegriindet
1879, einer der dltesten Radsportverei-
ne der Welt, hatte vor einiger Zeit das
Gliick, innerhalb kurzer Zeit zwei Do-
kumente aus seiner Friihzeit gestiftet
zu bekommen:

1. Ray Miller untersucht ein Blatt mit
den Langstreckenrekorden des Jahrs
1885. Unvorstellbare Leistungen der
Fahrer werden dokumentiert: 100 Mei-
len auf dem Kangaroo, 500 Meilen,
wohl auf dem Hochrad, von Lands End
ins Hochzeitsparadies Gretna Green in
vier Tagen, und so weiter. Ob jemand
geheiratet hat, steht nicht vermerkt.
Miller zitiert Quellen (die Langstre-
ckenrekordregeln des Clubs und einen

{ Tlss S i o v by v sl sl

Fial

Patent zu Dunlops Federrahmen vom 17. Mdirz 1890

Bericht des Sekretdrs) in groRBer Aus-
fithrlichkeit, um die Bedeutung der ge-
stifteten Aufzeichnungen zu wiirdigen.
2. David Birchall beschreibt den
Pfingstausflug 1880. Spannende Bilder
begleiten den Artikel, der, kenntnis-
reich kommentiert, die Atmosphire
einer Clubfahrt der damaligen Zeit auf-
erstehen ldsst.

Wenn der Name Scotford Lawrence
iiber einem Artikel steht, kann man
davon ausgehen, dass er spannend
ist. Diesmal geht es um eine iiberaus
prachtvolle, handgeschriebene Ver-
kaufsurkunde iiber die Albion-Fabrik
in Coventry, datiert von 1889. Der ka-
nadische Ersteigerer der auf Ebay an-
gebotenen Urkunde sammelt friithe Pa-
pierartefakte, die im Zusammenhang
mit der Fahrradgeschichte stehen, und
da auf dem Dokument die Namen der
Fahrradhersteller Warman und Hazel-
wood verzeichnet sind, schlug er zu,
und bat Lawrence, die Urkunde ent-




KNOCHENSCHUTTLER 76 / 2023 | 39

gegenzunehmen und ihm nach Kanada
weiterzuleiten. Es kam, wie es kommen
musste: Die Urkunde verschwand auf
dem Postweg. Zweimal. Und tauchte
zweimal wieder auf. Lawrence kann
sich gar nicht sattsehen an der Mach-
art der Urkunde und analysiert sie
griindlich, verfolgt auch den Weg des
verkauften Grundstiicks durch die
Jahrzehnte.

David Higman widmet sich dem Dun-
lop-Archiv und beschreibt friihe Ver-
suche mit Luftbereifung. Er listet dabei
Réder auf, die teils auch offentlich zu-
gdnglich sind, und fiigt seinem Artikel
interessante, wenngleich nicht immer
gute, Bilder bei.

Der Boneshaker 222.

Zeitfahren, die urenglischste der Rad-
sportarten. Bis in die Vierziger war sie
die einzige, die die britische Radsport-
vereinigung erlaubte. David Birchall
setzt seine Betrachtungen des Anfield
BC fort, diesmal aber als ,,A Brief His-
tory of Time Trials“. Zunéchst betrach-
tet er Fakten, die Auskunft dariiber
geben, was es braucht, um das Anfield
100 zu gewinnen. 100 Meilen (ca. 160
km) Zeitfahren — nicht ohne. Und in
hiigeliger Landschaft noch dazu; 1891
fiihrte die Route in etwa von Warring-
ton iiber Knutsford und Holmes Chapel
zuriick nach Warrington. Alles das ist
in der Gegend von Manchester. In den
ersten zehn Jahren, 1889 bis 1899, wur-
den Schrittmacher eingesetzt, danach
entwickelte sich der Sport in den 30er
Jahre ohne Schrittmacher zur Hoch-
bliite. Birchall zieht zum Schluss des

Artikels ein sehr negatives Fazit, was
die Zukunft des Time Trialling betrifft.
Die Sportart scheint auszusterben, was
nicht zuletzt am zunehmenden Auto-
verkehr auf den Rennstrecken liegt, die
deshalb in weniger attraktive Gegen-
den verlegt werden miissen.

Alan Freundlich zeichnet die Biogra-
fie von Josef Berger nach, eines Holo-
caust-Uberlebenden, der nach dem
Zweiten Weltkrieg in GroRbritannien
lebte und dort zu einem bekannten
Amateurrennfahrer wurde. Nachdem
Berger als Zwolfjahriger, eltern- und
heimatlos, aus dem KZ befreit wurde,
schlug er sich nach Wien durch, wo
er als eines von 300 Waisenkindern
nach Manchester geflogen wurde. Der
Radsport wurde, zusammen mit einer
spateren Tidtigkeit als Gewerkschafts-
funktiondr, sein Lebensmittelpunkt. Er
verstarb am 13. 1. 2022 in London.

Und nochmal Radrennen, diesmal aus
den Fiinfzigern. Auch nochmal Ebay.
Vielleicht muss ich mich da doch noch
anmelden. Nigel Land ersteigerte Fotos
von Michael Gambrill, der 1956 an den
Melbourner Olympischen Spielen teil-
nahm und dort die Bronzemedaille in
der Mannschaftsverfolgung gewann.
Die Bilder aus der Ebay-Auktion sind
wirklich schon und bilden das Herz
des Artikels.

David Herlihy taucht ein weiteres Mal
tief in die Urgeschichte des Fahrrads

ein. Vor einiger Zeit tauchte ein Ty-
poskript der unverdffentlichten Me-
moiren Raymond Radissons auf, eines
Cousins der Gebriider Olivier. In einem
zweiseitigen Addendum zu den Me-
moiren wird ein bislang unbekannter
Anspruch von Radisson als Erfinder
des Fahrrads im Jahre 1854 gemacht.

Nachdem Radisson 1854 Jugendliche
beim Spiel mit Draisinen beobachtet
hatte, konstruierte er, dem Addendum
zum Typoskript zufolge, nach zahlrei-
chen Versuchen einen Fahrradproto-
typen, auf dem er auch Anderen das
Fahren beibrachte. Herlihy gibt mehre-
re Griinde an, diese Darstellung ernst-
zunehmen. Allerdings fiihrt er auch
vier Griinde an, die zur Skepsis Anlass
geben, wie er selbst anmerkt. Drei da-
von wiirden jedem Factfinder, der im
Netz Fake News jagt, die Haare zu Ber-
ge stehen lassen: 1. Die Herkunft des
Addendums ist undurchsichtig, 2. es
tauchte erst mit grof3er Verspatung auf
und 3. der Anspruch ist in mehrfacher
Hinsicht unplausibel. Meine Meinung
ist, dass sich der Artikel damit erledigt
hat, aber Herlihy schreibt wie immer
spannend und iiberaus kenntnisreich,
so dass die weitere Lektiire doch ver-
gniiglich und lehrreich ist, zumal Her-
lihy den Gegenargumenten breiten
Raum einrdumt. Er kiindigt einen Fol-
geartikel an, dem ich mit Spannung
entgegensehe. ®
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Josef Berger, der Holocaust- Uberlebende der nach dem Krieg erfolgreicher Rennfahrer wurde
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Pierre und Ernest Michaux

Die Erfindung des
Pedal-Velozipeds —
Das Fehlen von Beweisen

Vater und Sohn Michaux haben 1861 das Fahrradpedal erfunden. Diese
Behauptung geistert oft noch ungepriift durch Biicher, Museen und die Kopfe
vieler Historiker und Fahrradsammler. Claude Reynaud bewertet die Quellen
und die Entstehungsgeschichte dieses Mythos und kommt zu dem Schluss,
dass es dafiir keine belastbaren Beweise gibt. Der alteste derzeit bekannte
Beweis der Existenz eines Pedal-Velozipeds von der Familie Michaux datiert
auf das Jahr 1867. Wie

und wann das Pedal

wirklich ans Fahrrad kam,

bleibt noch im Nebel der
Geschichte.

VON CLAUDE REYNAUD

Neben Baron Carl von Drais sind Pierre
und Ernest Michaux die bekanntesten
Personen in der Fahrradgeschichte.
Und das aus gutem Grund: 1894 be-
schloss das ,dankbare Frankreich®,
Pierre Michaux und einen seiner Soh-
ne, Ernest, als Erfinder des Pedal-Ve-
lozipeds zu proklamieren. Dazu sollte
man bemerken, dass in Karlsruhe 1891
und 1892 ein Ehrengrab und ein Denk-
mal fiir Baron Drais errichtet worden
waren. War das eine Reaktion auf diese
deutsche Urheberschaft am Fahrrad,
dass die franzosischen Velozipedis-
ten, aus chauvinistischen Griinden zu
reagieren beschlossen und fiir sich die
Anerkennung eines verdienten Fran-
zosen einforderten?

Veloziped in Reiseausstat-
tung der Comp. Parisienne
félschlich spdter als Michaux
beschriftet, colriertes Foto
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Immerhin errichtete Frankreich im
September 1894 Pierre und Ernest
Michaux mit grofsem Pomp ein Denk-
mal in Bar-le-Duc. Der Gemeinderat
der Stadt hatte die Sache am 11. Marz
1893 auf enthusiastische und ein we-
nig chauvinistische Weise abgesegnet:
,In dem Moment in dem die Deut-
schen Baron Drais, dem Erfinder dieser
Laufmaschine genannten, unformi-
gen Maschine ohne Wert und prakti-
schen Nutzen, ein Denkmal errichten,
scheint es dem Herrn Biirgermeister
als patriotische Pflicht eines fiir Pierre
Michaux zu bauen ...“*. Praktisch die
gesamte damalige Presse hielt Lobre-
den auf die Erfinder und die Vorteile
ihrer Erfindung. Darauf nachfolgende
Biicher, darunter das Larousse-Worter-
buch, iibernahmen die Behauptungen
zur Erfindung des Pedal-Velozipeds.
Dieser nationale, oder sollte ich besser
sagen internationale, Konsens wurde
trotz der Warnungen des Historikers
David Herlihy, der bereits 1994 Vorbe-
halte dulBerte, nie infrage gestellt.> In
Biichern bestimmter heutiger Fahrrad-
historiker wird diese schone Geschich-
te weiterhin fortgeschrieben. Im Jahr
2011 wurde in Paris sogar ,150 Jahre
Veloziped“gefeiert.?

ZEITGENOSSISCHE
SCHRIFTLICHE DOKUMENTE
Eindeutige Beweise fiir diese Behaup-
tung (in Form von zeitgenodssischen
Dokumenten) konnten bisher nicht
gefunden werden. Weder in privaten
Archiven noch in Zeitungen, Biichern
und Zeitschriften. Wenn ich von zeit-
genossisch spreche, ist gezielt 1861 ge-
meint, das angebliche Erfindungsjahr,
das 1893 von Henry Michaux, einem
Sohn von Pierre Michaux angegeben
wurde (s. unten).

Die dltesten Manuskripte des Hauses
Michaux sind die zahlreichen Briefe
von Kunden an Pierre Michaux. Sie
wurden von unserem Freund David
Herlihy wiedergefunden, der das Pri-
vileg hatte, sie bei der Familie Olivier
de Sanderval einzusehen (sie befinden
sich heute im Olivier-Fundus*). Das
Alteste datiert vom 21. Dezember 1867.
Michaux muss jedoch schon friiher mit
seiner Geschiftstitigkeit begonnen
haben, denn seine ersten Anzeigen

Michaux Denkmal in Bar le Duc, Lothringen

Eindeutige

Beweise fiir diese
Behauptung

(in Form von
zeitgenossischen
Dokumenten)
konnten bisher nicht
gefunden werden.

stammen vom Mai 1867. Man findet
sie in der Zeitung ,Le Petit Moniteur
Universel du Soir“. Der Beginn seiner
Tatigkeit in diesem Jahr wird von der
Zeitschrift ,Le Vélo“ vom 18. Mai 1893
bestitigt. Damit stehen wir vor einem
riesigen Problem: Zwischen 1861, dem
Jahr der angeblichen Erfindung, und
den ersten schriftlichen Aufzeichnun-
gen klafft eine Liicke von sechs Jahren!
Diese Liicke konnte bisher kein Histo-
riker fiillen.

Es gibt also keinen eindeutigen Be-
weis dafiir, dass sich vor 1867 bei den
Michauxs in Sachen Velozipede et-
was ereignet hat. Stattdessen wird die
Behauptung, dass Pierre und Ernest
Michaux die Erfinder des Pedal-Velo-
zipeds waren, und zwar im Jahre 1861,
durch ,Begriindungen“ wie: ,innerste
Uberzeugungen“, ,ein Biindel konver-
gierender Zeugenaussagen“ und einen
~,Konsens“ gerechtfertigt. Sehen wir
uns an, was es damit auf sich hat:

DIE BUNDEL KONVERGIEREN-
DER ZEUGENAUSSAGEN.

Bevor wir die bereits erwdahnten ,Biin-
del konvergierender Zeugenaussagen“
genau betrachten, schauen wir uns die
Definition des Begriffs Zeugenaussage
(Red.: in zwei franzosischen Worter-
biichern) an. Der Larousse’ definiert
sie als: ,Aussage einer Person iiber
das, was sie gesehen oder gehort hat“
und der Robert® fiigt hinzu: ,,... die der
Richtigstellung der Wahrheit dient".
Die Dinge sind also klar: Eine Person,
die iiber eine von einer anderen Person
berichtete Tatsache aussagt, ist selbst
kein Zeuge. Das hilft uns beim Ver-
stindnis der folgenden Zeilen. Hierzu
werde ich alle Zeugen dieser Angele-
genheit oder zumindest diejenigen, die
als solche bezeichnet werden, zitieren.
Zuvor wollen wir jedoch zusammen-
fassend betrachten, wie der Anspruch
auf die Urheberschaft an der Erfindung
begann. Man muss wissen, dass Pierre
Michaux sie bereits 1869 sich selbst
und seinen Sohnen zuschrieb, ohne
allerdings ein Jahr zu nennen. In ei-
nem gedruckten Schreiben, das er am
15. Juni 1869 nach der Trennung von
den Oliviers an seine Kunden schick-
te, schrieb er: ... des Velozipeds, des-
sen einzige Erfinder wir, meine Sohne
und ich, sind ...“ und unterzeichnete:
Michaux Pere & Cie. Richard Lesclide
schrieb in seinem ,Manuel du Véloci-
péde” von 18697 ebenfalls: ,,.... Herr Mi-
chaux, Erfinder und Patentinhaber des
Vélocipédes mit Pedalen ...“. (Red.: Ein
Patent von Michaux zum Pedal-Velo-
ziped konnte nicht gefunden werden.)
Ernest Deharme schloss sich 1874 in
dem Buch , Les Merveilles de la Loco-
motion“® ebenfalls dieser Meinung an.
Kurioserweise konnte man einige Jah-
re spater im Le Sport Vélocipédique
1881° folgende Anzeige lesen (Red.:
laut Herlihy, Bicycle the History S. 209,
zweifelsfrei vom amerikanischen Fahr-
radhersteller Joseph McKee): ,Schone
Belohnung fiir denjenigen, der — durch
einen Zeitungsartikel oder ein anderes
serioses Dokument — beweist, dass das
Pedalsystem vor 1866 an das Veloziped
angebracht wurde. Bitte wenden Sie
sich an das Biiro der Zeitung.“
Letztendlich konnte in keiner der fol-
genden Ausgaben eine Antwort ge-
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funden werden. Erst nach dem Able-
ben Pierre Michauxs am 9. Januar 1883
schrieb ihm dieselbe Zeitung diese Er-
findung zu (unter den Nachrufen), aber
ohne eine Quelle zu nennen. War dies
eine Antwort auf die oben erwidhnte
Anzeige?

Dann tauchen nach und nach Texte
auf, die gewisse Historiker unter dem
Begriff ,Biindel konvergierender Zeu-
genaussagen” zusammenfassen.

Es sind die von:

» Aimé Olivier

» Henry Michaux

« Louis Baudry de Saunier
« John Townsend Trench
« Félix Biot und

« Francisque Michaux.

Das wiren im Einzelnen:

ZEUGNIS VON RENE

OLIVIER, 1869

Im Zusammenhang mit einem Han-
delsgerichtsverfahren der Gebriider
Olivier gegen Michaux schrieb René
Olivier 1869:°,Vor vielen Jahren kam
ein Arbeiter auf den Gedanken, die
fritheren Velozipede (Red.: Laufma-
schinen) mit Kurbeln zu versehen. Ich
weild nicht, ob Herr Michaux jr. (Red.:
Ernest) von der Sache wusste; sicher
ist, dass er, nachdem er ein Dreirad in
den Hianden hielt, dessen Vorderrad
mit Kurbeln ausgestattet war, selbiges
auseinandernahm und in ein Fahrrad
umbaute, was die einzige Erfindung

René Olivier, war mit seinen Briidern Teilhaber bei
Michaux, sie iibernahmen danach die Firma

war, die er machte, d. h. die Umwand-
lung des Dreirads mit Kurbeln in ein
Fahrrad mit Kurbeln.“

In gewisser Weise schreibt er die Ur-

heberschaft am zweirddrigen Pedal-Ve-
loziped Ernest Michaux zu, auch wenn
er sagt, dass das System zuvor bei Drei-
ridern existierte und von einem Arbei-
ter erdacht worden war, den er nicht
nennt.
Aber im 1894 von Aimé (Red.: seinem
Bruder) veroffentlichten Buch mit
dem Titel , Die Erfinder des Velozipeds
(1690-1863). René Olivier (1863-1870)“,*
heilst es: ,Der Sohn Ernest Michaux ...,
der sich gewohnlich damit vergniigte,
auf seinem kleinen Veloziped (Notiz
des Autors zum Verstdndnis: eine Lauf-
maschine) den Hang der Champs-Ely-
sées hinunterzufahren, hatte eines
Tages ... darum gebeten, dass man ihm
anstelle der festen Pedale, auf denen
seine Fiilfe nutzlos ruhten, solche mit
Kurbeln anbrichte. So klang die Ge-
schichte, die Vater Michaux erzihlte.”
Auf Seite 7 bemerkt Aimé: ,Michaux
hat weder die Verwendung der Pedale
noch ihre Anwendung auf das Vorder-
rad erfunden ...“.

a) Dies ist keine Zeugenaussage, da
René bei der angeblichen Erfindung
nicht anwesend war.

b) Die Notiz wurde in einem
konfliktbesetzten Kontext gemacht
(der Olivier-Michaux-Prozess).

c) Es wird kein genaues Datum
genannt.

SchlieRlich erkldrt Aimé Olivier, (Red.:
einer der beiden dlteren Briider des be-
reits 1875 verstorbenen René) 1894 das
Gegenteil von dem, was sein Bruder
geschrieben hatte. Aimé Olivier, der
als Aimé Olivier de Sanderval in den
Adelsstand erhoben wurde, wird die
~Angelegenheit Michaux“ noch einmal
erwihnen, ,Ich hiite mich davor, die-
jenigen zu kritisieren, die die Legende
des herausragenden Erfinders Michaux
reproduziert haben, denn ich habe nie
etwas getan, um ihr zu widersprechen,
im Gegenteil. Nachdem ich 1 200 000
Fr. ausgegeben hatte, um das Veloziped
unter dem Namen (Red.: Markenna-
men) Michaux zu entwickeln ...“.??

Red.: Aimé erwidhnt hier zunichst,
dass Pierre Michaux erzihlte, dass sein
Sohn Ernest und er die Erfinder waren,
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Friihes Michaux Pedal-Veloziped mit der
Nummer 14. Einige Rahmen ( die friihen?)
wurden nicht nummeriert

dann schreibt er, dass Pierre Michaux
nicht der Erfinder war, womit er so-
wohl seiner Aussage von 1893 als auch
der seines Bruders René von 1869 wi-
derspricht. Die Aussage von René Oli-
vier aus dem Jahr 1869 ist keine Zeu-
genaussage daher nicht zuldssig.

ZEUGNIS VON HENRY
MICHAUX, 1893

Die  bekannteste  Zeugenaussage
stammt von Henry Michaux. Zunéchst
schickte er am 28. Februar 1893 auf An-
frage des Biirgermeisters von Bar-le-
Duc eine Bescheinigung an diesen: ,,...
Ich bescheinige im Namen aller Mit-
glieder meiner Familie, dass die Erfin-
dung und die Anwendung von Pedalen
bei Velozipeden tatsdchlich das Werk
meines verstorbenen Vaters ist ...“."?
Nehmen wir diesen Brief als das, was
er ist: eine Bescheinigung und keine
Zeugenaussage.

Sprechen wir anschlieRend iiber einen
Leserbrief, dessen Original uns nicht
vorliegt, den Henry am 21. Mérz 1893
an die Tageszeitung L‘Eclair schrieb,
die ihn am 28. Mérz 1893 veroffentlich-
te, im Zusammenhang mit der Errich-

tung des Denkmals fiir seinen Vater.
,Im Mirz 1861 (nicht 1855) brachte ein
Hutmacher aus der Rue de Verneuil,
Monsieur Brunel, meinem Vater sein
Vélocifere, damit er das Vorderrad re-
pariert. Am selben Abend nahm mein
Bruder Ernest, der 19 (und nicht 14)
Jahre alt war, die Maschine und ging
in die Avenue Montaigne, um sie aus-
zuprobieren. Als er zuriickkam, sagte
er in meinem Beisein zu meinem Vater:
JIch halte mich gut im Gleichgewicht,
aber es ist genauso anstrengend, die
Beine anzuheben, wie sich mit den Fii-
Ren vom Boden abzustoRen.’ und der
Vater antwortete: ,... stecke eine gebo-
gene Achse in die Radnabe und drehe
das Rad, wie du einen Miihlstein dre-
hen wiirdest’. Und mein Bruder setzte
die Idee meines Vaters sofort um.“
Hier scheinen wir es mit einer Zeugen-
aussage zu tun zu haben, denn Henry
sagt, dass er dabei war. Aber ist das
eine echte Zeugenaussage? Diese Frage
kann man mit Recht stellen. In der Tat
miissen wir erkennen, dass dies wenig
mit einer ordnungsgemaif3en Zeugen-
aussage zu tun hat. Warum? Im heu-
tigen juristischen Gebrauch mul} eine
Zeugenaussage datiert, handschrift-
lich verfasst, bestdtigt und unterzeich-
net sein. Das ldsst sich von Henrys
Behauptungen in der Zeitung nicht
sagen. Fiir den Fall, dass wir seine Aus-
sage dennoch anerkennen, stellen sich
einige Fragen:

a) Was ist von der Abschrift dieses
Briefes durch eine Zeitung zu halten?
Ist sie zuverldssig?

b) Was ist von dem Zeugnis eines Soh-
nes iiber seinen Vater zu halten? Heut-
zutage darf ein Kind beispielsweise in
vielen Fillen nicht fiir oder gegen seine
Eltern aussagen.

¢) Was ist von der Aussage einer Person
zu halten, die zum Zeitpunkt der Tat
ein siebenjdhriges Kind war? Ich sage
nicht, dass ein Kind in diesem Alter
keine Erinnerungen haben kann, aber
konnte es die Bedeutung der Sache
beurteilen und sie viele Jahre spdter

so detailliert wiedergeben (wobei mir
klar ist, dass ich den Text stark gekiirzt
habe).

d) Was ist von einer Aussage, die 32
Jahre spdter gemacht wurde, noch zu
halten?

Henry Michaux

e) Was ist von einem-Zeugnis in eigener
Sache zu halten? Henry war gerade
dabei, eine Fahrradfabrik zu griinden,
als er dies bezeugte, und ihm niitz-

te ein hoher Bekanntheitsgrad. Am

23. Mdirz 1893 gab er iiber die Presse
bekannt, dass er ein Anwesen in
Saint-Cloud erworben habe, auf dem
er ziigig eine dampfbetriebene Fabrik
mit Veloziped-Reithalle und Laden etc.
errichten lasse und von der er hoffe,
dass sie ab dem 15. Juni in Produk-
tion gehen werde. Diese Fabrik sollte
mit einem Teilhaber, Paul Gaspard,
gegriindet werden. In den Statuten
der Société des Vélocipédes Michaux
vom 5. Mai 1894 legte Henry seinen
Namen Michaux, der mit der Summe
von 25 000 Francs bewertet wurde, in
die Waagschale. Der Name Michaux
hatte also einen Marktwert und jede
Werbung, die um ihn herum gemacht
wurde, bedeutete fiir den Betreffenden
einen Gewinn. Diese Gesellschaft wurde
vier Monate vor der Einweihung des
Denkmals gegriindet, welche fiir Henry
zu einem regelrechten Gliicksfall wur-
de. Er nutzte die Gelegenheit, um sein
neues Geschdift zu starten (das jedoch
trotz allem ein Misserfolg wurde) und
griindete sogar ein Unterstiitzungs-
komitee.

Aber das ist noch nicht alles: In Le Vé-
loce Sport vom September 1894 ist zu
lesen, dass der erste Preis des Rennens
am Tag der Denkmal-Einweihung den
Namen ,Prix Henry Michaux“ tragt
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Plakat: Michaux Fahrradwerke um 1895,
mit dem Logo der gekreuzten Pedale

und mit 1000 Fr.,, sowie der zweite
Preis mit 500 Fr. der Michaux-Werks-
tdtten dotiert ist. Auf3erdem spielen die
nachfolgenden Werbeanzeigen, die ich
zu den Michaux-Fahrriadern kenne, auf
,Pierre Michaux, Erfinder des Pedals“
an und als Logo wurden sogar zwei
gekreuzte Pedale gewidhlt. Nach der
Errichtung des Denkmals wurde eine
regelrechte Kommunikationskampag-
ne gestartet, in der auf Plakaten, in Ka-
talogen, Beilagen und Zeitungsartikeln
die Erfindung der Familie hervorgeho-
ben wurde.

Wie konnte Henry da in seinen Aus-
fiihrungen objektiv und unparteiisch
bleiben?

f) Eine letzte entscheidende Frage:
Wiirde ein Handwerker ein Veloziped,
das ihm nicht gehdrt, radikal verdn-
dern?

ZEUGNIS VON LOUIS BAUDRY
DE SAUNIER, 1891 UND 1893
1891 schrieb Baudry de Saunier in sei-
nem Buch iiber die Geschichte des
Radfahrens®: ,Diesem methodisch
vorgehenden Menschen (Autor: Vater
Michaux) kam sofort die Idee ... das
von ihm berechnete Stiick, das zu Be-
ginn von einer Stange betitigt wurde,
mit dem Fulk zu bewegen. (Red.: Baudry
de Saunier meint damit, Michaux habe
zunichst geplant, das Rad mit einer
Stange an einer Kurbel anzutreiben).
Die Kurbel war erfunden ... und der
ruhelose Michaux probierte das erste

Veloziped der Welt aus ...“. 1893 wider-
sprach Baudry de Saunier den meisten
seiner Aussagen und behauptete dieses
Mal, dass Ernest und nicht mehr Pierre
der Erfinder sei ...”. In dem Zusam-
menhang erwdhnt Baudry de Saunier,
dass er seine neuen Informationen von
Félix Biot erhielt (siehe unten).

a) Was ist von einer Aussage zu halten,
die 30 Jahre spdter gemacht wird?

b) Was ist von Aussagen zu halten, die
unterschiedliche Erfinder erwihnen?
Einmal den Vater, einmal den Sohn?

¢) Was ist von einem deutschfeind-
lichen Journalisten (er war kein
Historiker) zu halten, der entweder
wissentlich oder ohne seine Quellen

zu iiberpriifen, die Celerifere und

die Velocifere popularisierte? (Red.:
Schnellkutsche und unlenkbare Lauf-
maschine, beides widerlegt.) Das eine
ist ebenso verwerflich wie das andere.
In jedem Fall war er am Tag der Erfin-
dung nicht anwesend und kann daher
nicht als Zeuge angesehen werden.

ZEUGNIS VON JOHN
TOWNSEND TRENCH, 1895

Der Ire Trench, der im Juli 1864 nach
Paris reiste, berichtete 1895, dass ihm
dort erstmals ein Veloziped begegnet
sei. Es folgte ein Besuch in Michauxs
Werkstatt, aber vor allem erinnerte er
sich an die Behauptung von Vater Mi-
chaux, dass er die Maschinen gerade
erst erfunden, sechs davon hergestellt
und fiinf verkauft habe. Auch hier war
Trench am Tag der Erfindung nicht an-

Was ist von einer
Erziahlung zu halten,
die 30 Jahre nach
den Ereignissen
erstellt wurde?

wesend, er zitiert Michaux. Er ist also
auch kein Zeuge.

a) Was ist von einer Aussage zu halten,
die 31 Jahre nach den Ereignissen ge-
macht wurde?

b) Auch hier stimmt das Datum 1864
nicht mit dem von Henry Michaux an-
gegebenen iiberein.

ZEUGNIS VON FELIX BIOT,
1893

Félix Gaston Biot, ein Freund von Er-
nest Michaux®, bestitigte 1893, was
bereits 1891 Baudry de Saunier unter
Berufung auf Biot geschrieben hatte*°:
»~Ernest Michaux wurde 1842 geboren
..., 1855 ... als er die Gelegenheit hatte,
eine alte Vélocifere (!) aus dem letzten
Jahrhundert (!) zu reparieren, wollte
er sich den SpalR machen, auf diese zu
steigen, aber weil er sich drgerte, dass
er sich mit den FiiRen vom Boden ab-
stolRen musste, brachte er einen abge-
winkelten Hebelarm am Vorderrad an
.. nach mehreren Versuchen entlang
der Avenue Montaigne gelang es ihm
schlieflich, zu fahren, ohne mit den
FiiRen den Boden zu beriihren. Er for-
derte mich am nédchsten Sonntag auf,

Anzeige Michaux & Cie 1869. Gummigriffe und Kilometerzdhler als Zubehor



KNOCHENSCHUTTLER 76 / 2023 | 45

es ihm gleich zu tun, was mir auch ge-
lang ...“.

Hier steht eindeutig, dass er am nichs-
ten Sonntag eingeladen wurde, das
neue Veloziped auszuprobieren, aber
er sagt nicht, dass er am Tag der Erfin-
dung anwesend war. Dies ist ein wich-
tiger Punkt, da man ihn auch nicht als
Zeugen bezeichnen kann.

a) Was ist von einer Erzdhlung zu hal-
ten, die 30 Jahre nach den Ereignissen
erstellt wurde?

b) Was ist von der Erzdhlung eines
Vertrauten im Zusammenhang mit der
Errichtung des Denkmals zu halten,
die enorme finanzielle Folgen fiir seine
Freunde, die das neue Unternehmen
Cycles Michaux et Cie gegriindet hat-
ten, haben konnte? Ich kann mir kaum

vorstellen, dass dieser Vertraute nicht
an dem nationalen Elan teilhatte, der
damals durch dieses Ereignis ausgelost
wurde.

¢) Was ist schliefSlich von dieser Er-
zdhlung zu halten, die Henry in Bezug
auf das Datum widerspricht und sich
(wenn Henry recht haben sollte) um
sechs Jahre (!) in Bezug auf das Ereignis
irrt?

ZEUGNIS VON FRANCISQUE
MICHAUX, 1893

Francisque Michaux, der jiingste Sohn
von Pierre Michaux, wurde am 9. Fe-
bruar 1859 geboren und war im Jahr
1861, dem Jahr, das Henry 1893 als Er-
findungsjahr angab®, zwei Jahre alt.

Veloziped der Compa-
gnie Parisienne mit
komplett ziseliertem
Rahmen, inklusive
der Bremsfeder und
Muttern

Zur Zeit der Vorbereitungen fiir das
Denkmal richtete er, wie sein Bruder
einige Tage zuvor, einen Dankesbrief
(Red.: gleiche Quelle wie bei Henry) an
den Biirgermeister von Bar-le-Duc, ,,...
eine Veranstaltung zu Ehren des Erfin-
ders und Verbreiters der Velocipedie*
organisiert wurde ...“. Das ist lakoni-
scher als bei seinem Bruder. Und vor
allem spricht er nur von der Erfindung
der Velocipedie* und nicht des Pedal-
Velozipeds ... Das ist ganz und gar nicht
das Gleiche. Ich will ihm weder die Er-
findung (die Einfithrung) noch die Ver-
breitung der Velocipedie*, zunichst
durch ihn allein, dann zusammen mit
den Briidern Olivier, streitig machen,
da dies durch zahlreiche Schriften be-
legt ist. Er bestdtigt jedoch nicht die

Dezember 1867 April 1869 Mai 1869 bis Januar 1870 Mirz 1870
erste Anzeige Michaux verldsst gegen eine Michaux baut vertragswidrig Michaux kommt
von Pierre hohe Abfindung die Firma, ver- Velozipede unter seinem ins Schuldner-
Michaux zichtet auf die Namensrechte. Namen. gefdngnis
| |

Mai1868 April 1869 Oktober 1869

Die veloziped- Die Briider Olivier griinden Die Oliviers gehen vor

begeisterten Briider die Compagnie Parisienne Gericht. Die hohe Strafe

Olivier werden Teilhaber

(ehemaliges Haus Michaux)

treibt Michaux in den Ruin
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Im Anschluss an diese Argumente ist
festzustellen, dass wir bis heute keinen Beweis
dafiir haben, dass Michaux das Veloziped mit

Pedalen erfunden hat.

Aussagen seines Bruders iiber die Er-
findung des Pedal-Velozipeds, was fiir
den Biirgermeister sehr argerlich war.
Dies storte den offenbar nicht ...
Francisque schrieb diese Familienge-
schichte zusammen mit seinen Brii-
dern Edmond und Henry fort, indem
er an einer Broschiire mitarbeitete,
die im Jahr 1906 unter dem Titel ,Les
Michaux, Biografie und Erinnerungen
von Pierre und Ernest Michaux, den
Erfindern des Pedals“ erschien.>* Die-
ses Werk hat einen hagiografischen
(Red: religios verklirenden) Charakter,
der es nicht objektiv macht und keine
neuen Erkenntnisse bringt.

Und wieder einmal kommt das spit,
sehr spit: 45 Jahre spiter ... Natiirlich
kann man hier nicht von einer Zeu-
genaussage sprechen, da Francisque
zum Zeitpunkt der Ereignisse erst zwei
Jahre alt war .. Wir sollten den rein
subjektiven Aspekt beriicksichtigen,
da diese Erzdhlung von Francisque
Michaux zwangsldufig von einem ver-
standlichen familidren Charakter ge-
pragt ist.

FAZIT ZU ,BUNDEL
KONVERGIERENDER
ZEUGENAUSSAGEN*

Nach dieser Klarstellung taucht eine
wichtige Feststellung auf: sechs von
sieben dieser Zeugenaussagen sind

keine Zeugenaussagen ... weder René
Olivier, noch Aimé Olivier, John
Townsend Trench, Félix Biot, Baudry
de Saunier oder Francisque Michaux
waren zum Zeitpunkt der Ereignisse
anwesend. Nur sein Sohn Henry Mi-
chaux konnte als Zeuge herangezogen
werden, da er behauptet, die Szene be-
obachtet zu haben. Ich spreche selbst-
verstdndlich von dem Moment, in dem
Ernest Pedale an einer Draisine ange-
bracht haben soll.

Es steht also heute fest, dass man nicht
von konvergierenden Zeugenaussagen
sprechen kann, da nur eine einzige,
nidmlich die von Henry, als solche be-
zeichnet werden konnte. Und in der
Rechtsprechung heildt es ja oft Testis
unus, testis nullus ... (Red.: Ein Zeuge
ist kein Zeuge). AuBerdem erscheint
Henrys Aussage, so verlockend sie
auch wirkt, briichig, nicht tiberpriifbar
und fragwiirdig, denn wenn (Red.: fi-
nanzielle) Interessen mit der Geschich-
te verkniipft sind, entstehen Zweifel.
SchlieRlich stehen wir vor einer Fest-
stellung: fiinf der restlichen Aussagen
stammen alle aus derselben Quelle,
entweder vom Vater Michaux oder von
seinen Sohnen.

So bei:
« René Olivier von Pierre Michaux.
Da Aimé iiber René erzdhlt: Vater

Michaux hat mir selbst die Erfindung
seines Sohnes berichtet.?

« Louis Baudry de Saunier:(Red: 1891
gab er keine Quelle an), 1893 von Biot
und damit von Ernest?

« John Townsend Trench: von Pierre
Michaux.?

« Félix Biot: von Ernest Michaux.?®

« Francisque Michaux: natiirlich von
seiner Familie.

ZUSAMMENFASSUNG

Im Anschluss an diese Argumente ist
festzustellen, dass wir bis heute keinen
Beweis dafiir haben, dass Michaux das
Veloziped mit Pedalen erfunden hat.
Das Unglaublichste an der Geschich-
te ist, dass auch der damalige Biirger-
meister von Bar-le-Duc keine Beweise
hatte ... Um sich abzusichern, begniigte
er sich mit den beiden Bescheinigun-
gen von Francisque und Henry, von
denen, wie wir gesehen haben, die Eine
die Andere nicht bestitigt, und lieR die
(Red.: Meinung der) Andersdenkenden
aul3en vor.

So merkte Frau Lesclide zum Beispiel
an?®, keinen Artikel iiber das Denkmal
in ihrer Zeitschrift verfasst zu haben,
weil sie das Patent von Lallement fiir
die Erfindung des Pedals gefunden hat-
te.

Heute weill man, dass die Errichtung
des Denkmals ein sehr wichtiges Ereig-
nis in dieser Angelegenheit darstellt,
da es das Sprungbrett fiir eine Behaup-
tung war, die immer noch unbewiesen
herumgeistert.

Nun, welchen Stellenwert sollte man
den Michauxs also heute in der Ge-
schichte des Fahrrads einrdumen? Ich
habe zu Beginn dieses Textes das La-
rousse-Worterbuch erwihnt, das lange
Zeit unter dem Namen Pierre Michaux
geschrieben hatte, ,,dass Pierre und Er-
nest Michaux das Pedal-Veloziped er-
funden und vermarktet hatten“. Heut-
zutage, ist dieses Nachschlagewerk in
Ermangelung von Beweisen vorsichti-
ger geworden:

MICHAUX (Pierre), Bar-le-Duc 1813 —
Bicétre 1883, franzosischer Konstruk-
teur. Das von ihm in den 1860er Jahren
entworfene Pedal-Veloziped erfreute
sich grofsen kommerziellen Erfolgs und
brachte — mit Hilfe der Briider Marius,
Aimé und René Olivier — die Fahrrad-
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industrie in Frankreich und auf der
ganzen Welt ins Rollen.

Wir stellen fest, dass der Larousse auf
weise Vorsicht setzt. Ich halte mich, bis
weitere Informationen vorliegen, an
diese Version.

Anmerkung: Hier werden die Aussa-
gen der damaligen Michaux-Gegner
nicht behandelt, das ist nicht das The-
ma, auch nicht die anderen Ansprii-
che auf die Erfindung des Pedal-Ve-
lozipeds, noch die Aufrichtigkeit von
Pierre und Henry, das wiirde hier zu
weit fiihren. Andererseits sollte man
Pierre Michaux nicht auf seine Rolle
als potenziellen ,Erfinder” reduzieren.
Er war mehr als das. Er war ein grof3er
Konstrukteur, der, wie es im Worter-
buch heil’t, eine wesentliche Rolle in
der groRen Geschichte des Fahrrads
spielte. Darin haben sich die Historiker
nicht geirrt. Zahlreiche Schriften be-
schiftigen sich mit dem Werk dieses
Mannes und ich empfehle den Lesern,
die mehr dariiber erfahren mochten,
sich diesen Schriften zu widmen. Ich
meine die franzosischsprachigen Wer-
ke von Jean Althuser, David Herlihy,
Keizo Kobayashi, Jacques Seray, Claude
Reynaud und auf Englisch David Her-
lihy.

Recherchen: Claude Reynaud, David
Herlihy, Didier Mahistre. Ubersetzt
von Helge Schultz.

*Wir haben und bemiiht zumindest
sinngemaf} richtig zu iibersetzen, ob-
wohl es fiir einige Begriffe keine deut-
sche Entsprechung gibt. Fiir Zitate ver-
wendet bitte das franzdsische Original:
Claude Reynaud, Histoire du cycle
Sources et Preuves. 1817-1917, Editions
Musée Vélo Moto de Domazan. Das du-
RBerst sehenswerte Museum des Autors:
www.bosc-musees.fr/museeduvelo/ ®

Friihes Pedal-Veloziped von Michaux mit dem geschwungenen Rahmen

Archiv von Bar-le-Duc, Text iibernommen von L'Indépendant de I‘Est, 14. Mdrz 1893

N

S.161-169

https://parisvelocipedia.wordpress.com

Im Archiv des Departements von Calvados

https://www.larousse.fr/

https://dictionnaire.lerobert.com/

S.108 und 109

S.308

Nr. 41am 17. September 1889

Tribunal de Commerce de la Seine. Note pour Mrs. Olivier freres contre Mr. Michaux.

Seite 1. Archives departementales du Calvados. Dokument gefunden von David Herlihy

11 Les Inventeurs du Vélocipéde (1690-1863). René Olivier (1863-1870), S. 6-7

12 LaRevue des Sports - Le Journal des Vélocipédistes, 6. Mai 1893, Nr. 6, Seite 121

13 Gemeindearchiv von Bar-le-Duc. Brief veréffentlicht in einem Dossier von La
Vélocithéque Nr. 31.c: , L'affaire Michaux*, 3. Teil, S. 34-35 und abgebildet in Claude
Reynauds ANNEXE

O N OU AW

5

Proceedings of the 5th International Cycle History Conference, Cambridge, UK, 1994,

14 Le Petit Journal 23.3.1893

15 Le Véloce Sport vom 20. September 1894, S. 792

16 Histoire Générale de la Vélocipédie 1891, Seiten 31-35

17 (Le Cyclisme Théorique et Pratique, S. 35-42)

18 The Irish Cyclist, 29. September 1895, gefunden von dem Historiker Nick Clayton.

19 Le Cyclisme Théorique et Pratique, S. 35

20 LaRevue des Sports. Le Journal des Vélocipédistes. N° 5. 29. April 1893, Seite 99

21 Brief von Henry Michaux an die Zeitung L‘Eclair vom 21. Mérz 1893

22 Les Michaux, biographie et souvenirs de Pierre et Ernest Michaux, inventeurs de la
«pédale» La Revue des Sports - Le Journal des Vélocipedistes. Nr. 6, 6. Mai 1893, S. 121

23 Le Cyclisme Théorique et Pratique, S. 35-42

24 Le Cyclisme Théorique et Pratique, S. 35-42

25 The Irish Cyclist, 25.09.1895

26 LaRevue des Sports. Le Journal des Vélocipédistes... N. 5. 29. April 1893
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Die Panzer-

Fahrradwerke
in Nurnberg

VON PETER ULLEIN

»Ein Panzer fiir Sensibelchen“ im KS 75 hat mich dazu gebracht,
die Geschichte der wenig bekannten ,Niirnberger Panzer-
Fahrradwerke D. Klein & S6hne” zu recherchieren.

Es ist keine besonders lange Historie,
denn das Unternehmen bestand nur
von Oktober 1898 bis Mitte 1901, aber
sie ist typisch fiir viele kleine Fahrrad-
fabriken, die Mitte der 1890er Jahre fiir
kurze Zeit wie Pilze aus dem Boden
schossen, weil die Griinder vom dama-
ligen Fahrrad-Hype profitieren woll-
ten. Aber der Reihe nach:

Am 1. Januar 1889 wurde die Firma
»David Klein & Sohne“ im Niirnberger
Handelsregister eingetragen. Inha-
ber waren die aus Fiirth stammenden
Juden David, Isidor und Alfred Klein,
wobei David der Vater, Isidor und Al-
fred seine SOhne waren. Der Geschifts-
zweck war der Handel mit Schafwolle.
Nachdem der Vater sich aus dem Un-
ternehmen zuriickgezogen hatte, mel-
dete Isidor 1898 den Schafwollhandel
ab und am 30. September zusammen
mit seinem Bruder Alfred die Panzer-
Fahrradwerke an'. Die Fabrik lag in
der Eberhardshofstr. 10a im Stadtteil
Gostenhof, nicht weit entfernt von be-
kannten Niirnberger Fahrradfabriken
wie Hercules, Mars oder Triumph. In
der Festschrift zur 40. Hauptversamm-
lung des Vereins Deutscher Ingenieure
in Niirnberg aus dem Jahr 1899 hiel es
zur Panzer-Fahrradfabrik: ,Sie verfiigt
in einem Dampf- und einem Gasmotor
iiber 20 PS, und erzeugt mit 70 bis 100
Arbeiter jdhrlich an die 2-3.000 Fahr-
rdder, die auch nach der Schweiz, nach
Holland und dessen Kolonien, nach

Werbeanzeige der Niirnberger Panzer-
Fahrradwerke von 1899

Russland und der Tiirkei ausgefiihrt
werden. Fiir das 0Osterreichische Ge-
schiift besitzt die Firma eine Filialfab-
rik in Briinn in Mdhren.

Dass der Fahrradfabrikant Isidor Klein
auch radsportlich aktiv war, belegt die-
se Zeitungsnotiz vom Dezember 1898:
,Das jetzt bekannt gegebene Ergebnis
der Wanderfahrten zum Deutschen

Bundestag [des DRB] nach Dortmund
weist unter den Preistrdgern auch 2
Niirnberger auf, Herrn Horber und
Herrn Isy Klein von den Panzer-Fahr-
radwerken. Beide erhielten fiir ihre
Fahrt nach der Feststadt per Rad in-
nerhalb der vorgeschriebenen Zeit je
eine silberne Preismedaille. Die Herren
sind Mitglieder des Veloklubs Schwal-
ben.“. Gebrauchsmuster- bzw. Patent-
anmeldungen sprechen dafiir, dass die
Briider auch technisch versiert waren.
Im Juli 1898 lieBen sie z. B. folgendes
Gebrauchsmuster eintragen: , Feststell-
vorrichtung fiir Fahrrdder durch im
Fahrradgabelwinkel gelagerten, in die
Fahrradgabelstange einzufiihrenden
Stift und diesen nach aufen driicken-
de Feder.””. Im gleichen Monat mel-
deten sie eine ,Sperrvorrichtung fiir
Fahrrider“ zum Patent an®, welches
ihnen auch gewdhrt wurde”. Im Feb.
1900 berichtete der ,Rad-Markt“ iiber
eine Panzer-Freilauf-Hinterradbrem-
se: ,Die folgende Beschreibung ihrer in
Deutschland, Oesterreich und England
zum Patent angemeldeten Free-Wheel-
Hinterradbremse senden uns die Niirn-
berger Panzer-Fahrrad-Werke D. Klein
& Sohne und schreiben uns dazu beson-

Anzeige vom 09.12.1900 °
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Anzeige vom 25.05.1901*°

ders, dass diese geschiitzte Neuerung
leicht an jedem Rade zu montieren, von
tadelloser Wirksamkeit und dusserlich
kaum sichtbar ist ... Im Dezember
1900 warben die Niirnberger Panzer-
Fahrradwerke fiir ihre Luxus-, Halb-
renn- und Tourenmaschinen als , Pas-
sendstes Weihnachtsgeschenk.“

Ende April 1901 inserierte Panzer im
Frankischen Kurier: ,Hochelegante
Herren-, Damen- und Knabenrdder
~Panzer“ werden, so lange der Vorrath
reicht, zu aufSergewdhnlich billigen

Preisen abgegeben.” Das kiindigte das
nahende Ende des Betriebs an. Im Mai
1901 erschien die letzte Anzeige der
Panzer-Fahrradwerke™. Vermutlich ver-
fligten Isidor und Alfred - wie viele an-
dere kleine Fahrradfabrikanten - nicht
iiber die erforderlichen finanziellen
Reserven, um ihr Unternehmen durch
die erste grofde Krise der deutschen
Fahrradindustrie zu bringen. Sie schei-
nen dem Fahrrad aber verbunden ge-
blieben zu sein: Laut Papperitz gab es
1913 eine Handlung D. Klein Sohne*. &

1

4
5

Gewerbeanmeldung, Stadtarchiv Niirnberg, Signatur C 22/I1 Nr. 32/2648 An, 30.09.1898

F.K.vom 22.07.1898, Nr. 368, S.3

6
Festschrift zur 40. Hauptversammlung des Verbands Deutscher Ingenieure, S. 430, 1899 7 Patentschrift Nr 100758, ausgegeben am 10.01.1899
8

J. Braun, Praktisches Handblichlein fiir Radfahrer und Radfahrerinnen in Niirnberg und Fiirth und

Rad-Markt vom 17.02.1900, 15.)g., Nr. 456, S. 13/31

solche, die es werden wollen, J. Ph. Raw’sche Verlagsbuchhandlung Niirnberg, 1899 9 F.K.vomo09.12.1900, Nr. 630, S. 8
10 F.K.vom 25.05.1901, Nr. 264,S.6
11 F.Papperitz, Handbuch d. Fahrradmarken, S. 427, 2016

Frankischer Kurier (F.K.) vom 19.12.1898, Nr. 646, S. 2
F.K.vom14.07.1898, Nr. 353,S. 2

Infos zu tschechoslowakischem
Armeefahrrad gesucht

Der belgische Militdirradsammler
Philip Moreau hat vor Kurzem einen
tschechoslowakischen Armeeradrah-
men gekauft.

Die Rahmennummer A71885 ist links
an der Sattelmuffe eingeschlagen, auf
der rechten Seite der Muffe findet sich
eine 38, was als Baujahr 1938 nahelegt.
Der Rahmen war urspriinglich griin.
Philip mochte diesen Rahmen gern
restaurieren und komplettieren und
sucht zu dem Zweck Infos jeglicher Art
(die Biicher Kola Armady Valky und
Cycklistické Jednotky Ceskoslovenské
Armady sind ihm bekannt), Teile und
eventuell auch ein komplettes Rad.

Er ist zu erreichen unter
mi.ninerva@hotmail.com.



50 | KNOCHENSCHUTTLER 76 / 2023

Was der Sammler nicht kennt

Die verstellbare Sattelstiitze

der Pantherwerke

VON WULF MONNICH

Mitten im Zweiten Weltkrieg, am 12.9.1941, beantragte
die Pantherwerke A.-G., Braunschweig, ein Patent fiir eine

»~<Heb- und senkbare Sattelstiitze fiir Fahrrader®.

Erfinder war der bei den Pantherwer-
ken angestellte Schlosser Hermann
Striimper, in den 1950er Jahren Monta-
gemeister bei den Pantherwerken und
auch einer der zwei Arbeitnehmerver-
treter im Aufsichtsrat. Letztendlich er-
teilt wurde das Patent erst am 5.6.1952
mit dem Titel ,Hohenverstellbare
Sattelstiitze fiir Fahrrider und der
Nummer 845 614. Die verstellbare Sat-
telstiitze besteht im Wesentlichen aus
einem dufReren Rohr mit einem Durch-
messer von 25 mm, das im Fahrrad-
rahmen fest eingespannt wird, einem
inneren Rohr mit einem Durchmesser
von 22 mm, das durch eine Feder ge-

geniiber dem dulderen Rohr abgestiitzt
wird (dhnlich vielen gefederten Sattel-
stiitzen, nur mit einer schwicheren
Feder), und einer Klemmvorrichtung.
Die Klemmvorrichtung besteht im
Wesentlichen aus einem Betdtigungs-
hebel, einer Klemmschraube und einer
Klemmmutter im inneren Rohr. Durch
Anziehen der Schraube wird das inne-
re gegen das dul’ere Rohr gepresst. Die
maximale Linge betrdgt stattliche 31
cm, der stufenlose Verstellbereich ist
5 cm und das Gewicht 480 g. Der ver-
chromte Hebel fiir die Betdtigung der
Klemmung hat an einem Ende eine
schwarz lackierte Holzkugel und am
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anderen Ende eine 12-zdhnige Aus-
sparung, in die der Sechskantkopf
der Klemmschraube eingreift. So ldsst
sich der Hebel nach Wegdriicken vom
Rohr gegen eine Feder von Hand, ohne
Werkzeug in zwolf verschiedenen
Positionen fixieren, wobei nicht alle
Positionen im praktischen Betrieb ver-
wendbar sind. Auf der Sattelstiitze ist
ein nach unten zeigender Pfeil eingra-
viert, der laut Montageanweisung ex-
akt nach hinten zeigen soll.

Obwohl die Pantherwerke laut dem
»Geschdfts-Bericht fiir das 49. Ge-
schiftsjahr, vom 1. Oktober 1944 bis
30. September 1945“, ,die Fertigung
nach dem friiheren Programm im be-
schrinkten Umfange“ wieder aufnah-
men, erfolgte die Markteinfiihrung
der verstellbaren Sattelstiitze unter
der Bezeichnung ,PANTHER-Sattel-
heber“ erst 1950. So berichtet der Rad-
markt von der 1950er Zweiradschau
der Frankfurter Friithjahrsmesse®: ,Von
den Panther-Werken in Braunschweig
wurde als Neuerung fiir alle Fahrrdder
ein wihrend der Fahrt in der Hohe ver-
stellbarer Sattel eingefiihrt“. Passend
dazu gab es ein Werbeblatt mit Druck-
datum ,2.50“: ,Ein Handgriff verstellt
den Sattel! Ohne Absteigen und ohne
Schraubenschliissel 1dfst sich mit dem
PANTHER-Sattelheber die Sattelein-
stellung wihrend der Fahrt beliebig
verdndern. Hoher Sattel bei freier Fahrt
ermaglicht volles Durchtreten mit lang-
gestreckten Beinen, also anatomisch
richtiges, gesundes und ermiidungs-
freies Fahren auf langen Strecken.
Tiefer Sattel im StrafSenverkehr gibt
Sicherheit bei plotzlichem Stop, weil
Sie mit den FiifSen miihelos das Pflaster
erreichen, ohne bei jedem Halt abstei-
gen zu miissen.“. Dem Fahrradprospekt
konnte man entnehmen, dass bis auf
das preiswerteste Gebrauchsrad und
die Jugendridder alle Rdder serienma-
Big mit dem Sattelheber ausgestattet
waren.

1951 gehorte der Sattelheber nicht
mehr zur Serienausstattung, sondern
war nur noch gegen einen Aufpreis
von 4 DM erhiltlich?. Zum Nachriisten
konnte er auch separat fiir DM 5,60 er-
worben werden. Die Nachfrage scheint
nicht den Erwartungen entsprochen zu
haben, denn 1952 versuchten die Pan-

therwerke das Geschéft durch die neue
(ziemlich irrefiihrende) Bezeichnung
LPanther-Leichtlaufschaltung D. P.“
und ein dazugehoriges ,interessantes
Aufkldrungsbiichlein® anzukurbeln?.
In diesem Biichlein (Format A6, 16 Sei-
ten) beruft man sich auf eine wissen-
schaftliche Veroffentlichung von 1937
als Beleg fiir einen geringeren Kraft-
verbrauch bei hoherstehendem Sattel
und behauptet ,Die Kraftersparnis be-
trdgt bei Hochstellung etwa 50 %, resp.
bei gleichem Kriifteverbrauch steigt die
Geschwindigkeit entsprechend.“. Auch
gab es im Radmarkt unter der Uber-
schrift , Vorteile der verdnderlichen
Sattelhohe” einen ausfiihrlichen Arti-
kel zur Sattelstiitze, allerdings wurden
interessanterweise die Pantherwerke
darin nicht einmal erwdhnt®. All das
scheint aber nicht ausreichend ge-
holfen zu haben, denn 1953 war der
Sattelheber/die  Leichtlaufschaltung
nicht mehr im Programm. Zum sel-
ben Zweck wie den der Panther-Sat-
telstiitze gab es 1950 auch noch den
NORMA-Universal-Fahrradsattel der
Firma Rasmussen, der allerdings nach
einem vollig anderen Prinzip funktio-
niertes. ®

1 Radmarkt 4/1950, 12.4.1950

2 Handler-Preisliste, 1. Oktober 1951, https://www.
velopedia.online/Document/Show/828

3 Preisliste fiir Panther-Markenfahrréder, 15. April 1952

4 E.A.Miiller, Der EinfluR der Sattelstellung auf das
Arbeitsmaximum und den Wirkungsgrad beim
Radfahren, Zeitschrift fiir Arbeitsphysiologie, 1937

5 Radmarkt10/1952, 15.5.1950

6 NORMA-Universal-Fahrradsattel, Rasmussen GmbH,
Frankfurt, 1950, https://www.velopedia.online/
Document/Show/1678
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Herbstausfahrt in Bonn

Speichenbruch, Pedalabriss, und ein
Schauff-Damenrad von Luigi Colani

VON AXEL KRUMME

15 Teilnehmer mit historischen Fahrriadern trafen sich zu einer
Herbstausfahrt bei unserem Mitglied und ehemaligen Redakteur des
Knochenschiittlers Thomas Busch, in seinem E-Bike-Geschaft in Bonn.

Dort gab es frithmorgens erstmal Kaf-
fee oder Tee. Bevor wir starteten, konn-
ten wir seine umfangreiche Sammlung
historischer Rennrdder bewundern.
Am Rhein ging es stromaufwirts in
Richtung Remagen, an geschichts-
trachtigen historischen (Alter Bundes-
tag) und postmodernen Gebduden vor-
bei. Gerd Jaschik fiihrte unsere Truppe
mit seinem Mesicek-Hochrad an. Das
Ende bildete Axel Krumme auf seinem
Express-Rennrad. Viele Spazierginger
freuten sich oder waren erstaunt, als
sie die Hochrédder sahen.

Remagen ist ein idyllischer Ort am
Rhein. Es gibt ein Arp-Museum, ein
Friedensmuseum und ein Rudolf-
Caracciola-Denkmal. Aber auch die
Fahrradfirma Velo Schauff hat dort
seit 1968 ihren Standort, nachdem sie
1932 in Koln-Ehrenfeld angefangen
hatten. Jan Schauff hat sein Lager und
seinen Verkaufsraum gerdumt und ei-
nen Querschnitt seiner Produkte und
Aktivitidten aus 80 Jahren gezeigt. Zu
sehen gab es ca. 70 Fahrridder aller Ty-

Vor dem Schauff-Standort und -Museum in Remagen

pen wie Rennréder, Faltrdder, Bonan-
za- und BMX-Fahrrider. Das dlteste
Schauff-Rad war ein Rennrad von 1936.
Interessant auch die Informationen
zu den alten Fertigungsmethoden, die
Prototypen aus Carbonfaser oder die
Erkldrungen zu dem von Luigi Colani
entworfenen Damenrad. Ein Reiserad
mit Geschichte gehorte ehemals Se-
bastian Burger, der in den 1990ern da-
mit 14.400 km von Ko6ln nach Peking
gefahren ist.

War bisher alles bei trockenem Wetter
gut abgelaufen, kam es darauf zu einer
Pannenserie an verschiedenen Fahr-
ridern mit einem Speichenbruch am
Hochrad, einem Pedalabriss und einem
PlattfuR. Leider mussten sich dann
Einige wegen Defekten oder langen
Riickreisen von uns verabschieden.
Mit der Fahre iiberquerten wir den
Rhein, um in Kasbach bei ,Rares fiir
Bares“-Hidndler Roman in seiner his-
torischen Brauerei ziinftig einzukeh-
ren. Langsam wurde es dunkel und so
erreichten wir mit wenig Beleuchtung

den Startpunkt in Bonn. Ein ausfiihrli-
cher Bericht iiber die Firma Schauff ist
nachzulesen in dem Buch ,200 Jahre
Fahrrad — eine Erfolgsgeschichte® von
Dieter Ohm, ADFC Bonn/Rhein-Sieg,
2017. ®

Schauff

1907
Griindung eines Fahrradgeschafts in
Bad Godesberg

1920er Jahre
Umzug nach Kaln (Gladbacher Str.)

1932
Griindung der Firma Hans Schauff in
K6In-Ehrenfeld neben der Radrennbahn

1945
Neustart in Remagen wegen Bombenschaden
in KolIn (Bergstrafie)

1968/69

Neubau in der Stral3e In der Wasserscheid,
auch wegen Gleisanschluss fiir Export nach
USA

1976

Verlagerung der Lackierung von der
Bergstrale in die Wasserscheid, Nachnutzung
der Bergstrale fiir Rennrahmenbau,
Rennradbau , Studio Rudi Altig“, Depot

der Museumsrader usw.

Prototyp von Luigi Colani, 1982
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Literatur &

Lesetipps

Hans-Erhard Lessing, Tony
Hadland; Evolution des
Fahrrads, Springer Verlag,
ISBN 978-3-662-63486-8,
507 Seiten, 29,99 Euro fiir
die Printausgabe —auch als
E-Book erhiltlich

Evolution des Fahrrads

So kompakt und gewichtig wie es in der Hand
liegt, ist auch sein Inhalt: Tony Hadland und
Hans-Erhard Lessing haben auf iiber 500 Sei-
ten die Entwicklung des Fahrrads nachgezeich-
net. Dabei geht es weniger um die Marken-
oder Typengeschichte, als vielmehr um die
technische Entwicklungsgeschichte des Fahr-
rads und vor allem seiner Komponenten, die
eine Weiterentwicklung des Fahrrads moglich
gemacht haben. Bremsen, Sittel, Beleuchtung
und alles, was den Fahrkomfort verbesserte,
wird mit unzédhligen Patentzeichnungen und
Fotos belegt.

Dazu wird dieser Wettstreit der Entwicklung
mit manchmal wundervollen menschlichen
Geschichten garniert. Wer nun ein Bilderbuch
farbiger Fotos, wie auf dem Titelbild, erwar-
tet, wird enttduscht werden, denn es handelt
sich um ein ,Sachbuch®, wie der Titel eben-
falls besagt — eine Orgie in schwarz-weilf3. Eine

liickenlose Dokumentation kann es dennoch
nicht sein, auch wenn der Titel dies vermuten
lassen konnte. Aber mit diesem Buch ist eine
ernstzunehmende, solide Basis entstanden.
Auch wenn der Schwerpunkt aus der Samm-
lerperspektive manchmal zu sehr auf wissen-
schaftlich-historischer Genauigkeit liegt, so
ist es doch ein unverzichtbares Nachschlage-
werk. Kurz ein durchaus unterhaltsames, lehr-
reiches, anschauliches und impulsgebendes
Buch, in dem der versierte Fahrradnarr immer
etwas zu naschen findet. Gelegentlich auch
mal was zu erginzen, und zu {iberpriifen — ein
Arbeitsbuch, das fiir die Grundausstattung
eines Fahrradliebhabers unbedingt zu empfeh-
len ist.
Egal ob man sich nur einzelne Kapitel vor-
nimmt oder das Buch von vorne bis hinten
durchliest — es ist eine wunderbare Fundgrube!
Hartmut Determeyer

Radsport im Nationalsozialismus

Es ist noch nicht so lange her, 2021, da sollte
die Deutschland Tour der Radprofis das Ge-
lande der KZ-Gedenkstétte Buchenwald auf
der ,Blutstraf3e“ durchqueren — ein Begriff,
den Hiftlinge der Zufahrtsstraf3e gaben, die
sie unter Aufsicht des Wachpersonals 1938/39
bauen mussten.Der Historiker Dieter Vaupel,
schon lange mit der NS-Geschichte befasst,
hat sich als begeisterter Radsportler nun auch
mit der Vergangenheit dieser Sportart be-
schiftigt. Gleich im April 1933 diente sich der
Bund Deutscher Radfahrer (BDR) dem neuen
System an. Juden flogen hinaus, die Bestiande
der verbotenen Arbeiterradsportler wurden
gepliindert, und den spiter als NS-Verbrecher
hingerichteten Viktor Brack machte man zum
obersten Radsportfunktiondr. So richtig stellt
sich der Verband bis heute nicht seiner Ver-
gangenheit. Es gab Nazitdter und es gab anti-
faschistischen Widerstand im Radsport, und
Letzterer wurde von den Funktiondren dem
Vergessen anheim gegeben. Aber an Sportgro-

Ren wie Gustav Kilian, der fiir den Ruhm des
NS-Regimes internationale Sechstagerennen
bestritt und 1977 hochgeehrt als Bundestrainer
abtrat, wird bis heute gerne erinnert. Vaupel
raumt mit etlichen Mythen auf. Zum Beispiel,
dass das NS-Regime gegen Profisport ein-
gestellt gewesen sei. Berufsfahrer wie Kilian,
Heinz Vopel oder Toni Merkens wurden ge-
fordert und geehrt. Vaupel kann zudem zeigen,
wie der Radsport nach der Annexion von Ge-
bieten, etwa dem belgischen Eupen, eine Art
sportliche Landnahme durchfiihrte, etwa mit
der ,,GroRdeutschlandfahrt“ 1939. Vaupels Ver-
dienst ist es, auch Radsportler ins Gedachtnis
zu holen, die offiziell schon ldngst vergessen
sind. Der Belgier André Dekeyser etwa, der als
politischer Héftling nach Buchenwald kam,
dort im April 1945 befreit wurde und vollig ge-
schwicht zwei Monate spiter im Alter von 23
Jahren starb — seine Frau und sein Kind konnte
er noch einmal sehen.

Martin Krauss

Dieter Vaupel: Radsport im
Nationalsozialismus. Ein

fast vergessenes Kapitel der
deutschen Sportgeschichte.
Verlag Die Werkstatt, Bielefeld
2023. 208 Seiten, ISBN 978-3-
7307-0655-8, 29,90 Euro



54 | KNOCHENSCHUTTLER 76 / 2023

Tﬁrmine 2 O 2 4 (alle Termine unter Vorbehalt)

FAHRRADER MIT HILFSMOTOREN
KLEINMOTORRADER

SONDERAUSSTELLUNG

6.1.2024 - 7.4.2024

6. Januar - 7. April 2024
VELOCIUM Weinbdhla
Sonderausstellung , Fahrrader mit
Hilfsmotoren, Kleinmotorrader

2.-4. Februar 2024

Bremen Classic Motorshow

Unser Verein ist mit dem Thema
,Vom Bonanzarad bis zum Klappi —
Fahrrader der 1970er Jahre“ vertreten.

16. Februar 2024

Wintertreffen. Ausstellungsthema:
»Es werde Licht — Fahrradbeleuchtung
durch die Jahrhunderte“, Bad Hersfeld

15. Mirz 2024
Cyclingworld Europe
Diisseldorf, Messe

13.-14. April 2024
Argus Bike Festival
Wien

21. April 2024
Fahrrad-Klassik-Markt,
Dahme/Mark, Am Schlof3 2,
Kontakt: 035451/ 893888
oder info@thv-dahme.de

27.-28. April 2024
Spezialradmesse SPEZI,
Lauchringen
www.spezialradmesse.de

3.5.2024

Berliner Anradeln

Kontakt: 030 3366987 oder
info@historische-fahrraeder-berlin.de

3.-5. Mai 2024

Fahrradfest am VELOCIUM
WEINBOHLA, u. a. mit Ausfahrten,
Fahrrad-/Teilemarkt und sdchsischer
Hochradmeisterschaft.
www.velocium-weinboehla.de

18.-23. Mai 2024

33. International Cycle History Con-
ference (ICHC), Wehlen bei Dresden,
Konferenz

25.-26. Mai 2024
Diamant-Fahrer-Treffen,
Skate-Arena Jiiterbog, Kontakt:
dft-bb@web.de

26. Mai 2024 von 10 - 15 Uhr
»Fahrradfest an der Hochgarage*
im Fahrzeugmuseum Chemnitz

26. Mai 2024
5. Tweed Ride auf Ovelgonne,
tweed-ride-ovelgoenne.jimdofree.com

29.5.-2.6.2024

42.IVCA-Rally mit Ausfahrten,
Rennen, Flohmarkt, Ostrava,
Tschechien, ivca2024.com

5.-6. Juli 2024

Fahrradfest in Bad Briickenau
Ausfahrten und Oldtimermarkt fiir
historische Fahrrider und Ersatzteile
rund um das Deutsche Fahrradmu-
seum. Am Freitagabend (5. Juli):

»20 Jahre Deutsches Fahrradmuseum*
mit Lagerfeuer, Tanz und Nachtaus-
fahrt — feiert mit uns mit!

18.-20. August 2024
Velocipediade in Berlin-Spandau.

31.8.-1.9. 2024
RADKLASSIKER.KOELN, Treffen fiir
klassische Rennrdder bis etwa 1990
mit Ausfahrt und Borse, Vereinsheim
des S. C. Neptun, Albert-Schweitzer-
StralRe 1, 51147 Koln.

8. September 2024

14. Fahrrad-Klassik-Markt

Kontakt: 030 3366987 oder
info@historische-fahrraeder-berlin.de

21.-22. September 2024
32. Stallhof-Ausstellung. Dresden
frank@fahrradsammler.de

31. Oktober 2024

Ausfahrt fiir historische Rennriader
von Dresden nach Chemnitz,
frank@fahrradsammler.de

Kleinanzeigen

VERKAUFE

Adler-Herren 1930, Chrommodell,
schwarz, RH 63 cm. Brennabor-
Herren, schwarz/blau, Chrom um
1932. Mifa-Damensport, rot/creme,
Nickel 1927. Adler-Dreigang, Rennrad,
rot, 1937. Diamant-Herren, 1902,

mit Schaltnabe. Mifa-Klappi, grau,
in Teilen, 1970. Sportalbum der
Radwelt, alle Ausgaben komplett
oder einzeln. Berko-Spitzlampe mit
Hufeisendynamo. 28er-Wulstfelgen,
gestrahlt und grundiert. Bausatz
Torpedo-Universal, Umschalter und
Gestidnge. DDR-Rennrad-Teile NOS
aller Art. 01723426630

SUCHE

Fiir Buchrecherchen zur Fahrradge-
schichte der Fahrzeugfabrik Eisenach
bin ich stets auf der Suche nach
Katalogen, Prospekten, Preislisten,
Rechnungen, Zeitungsartikeln, Fotos
oder sonstigen Unter-

lagen zu den Fahrrad-

marken - Wartburg

und Dixi - im Zeit-

raum 1896

bis 1929.

Christoph Sputh,

christoph.sputh@

gmail.com,

+49 (0) 1708059343
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Das Nachschlagewerk
von Frank Papperitz :
zur Datierung von Fahrradrahmen :
enthélt 8.055 Steuerkopfschilder :
und beschreibt 8.012 Marken. :
720 Seiten. 57€

Von Menschen und Radern
Auf seiner Radreise in die Welt
des Rahmenbaus portraitierte 1
Thomas Bochet dreizehn Rahmen-
bauer.

Das Buch folgt der Idee des
Ziircher Rahmenbauers Robi Stolz ¢
und dessen Anspruch, die Rahmen-
bauerkunst in méglichst allen :
Facetten widerzuspiegeln.

Es zieht alle Register der Buch-
kunst, vereint Leidenschaft,
Schénheit und Harmonie. :

Als englische und als deutsche :
Ausgabe erhiltlich. :
242 Seiten. 39,50€ .

(X3 FahrradBuch.de

Grofle Expertise trifft wahre
Passion: Das Buch iiber
die Liebe zu klassischen

Renn- und Tourenridern.

Guillaume Martin
SOKRATES
AUF DEM RENNRAD

Die Tour de France der Philosophen

ISBN 978:3-95726-053-6 Gianluca Zaghi
224 Seiten, Broschur | EUR 14,80 [D]
VINTAGE
Wie wiirden sich Nietzsche, RADER
Aristoteles & Co. auf den Straflen Wie Sie alte Fahrradschétze

der Tour e Hl aufsplren und restaurieren

er Tour de France schlagen? . 5

ISBN 978-3-95726-033-8 www.velo-classic.de

»Ein Geniestreich.« — NZZ 208 Seiten, Hardcover | EUR 29,80 [D]

fingerhut@velo-classic.de

COVADONGA VERLAG velo-classic - Gartenweg 46 - 32609 Hiillhorst

Spindelstr. 58 - 33604 Bielefeld — Fax: 0521/5221796 Tel.: 05744 [ 920528  Fax: 05744 [ 920529
Zubehor fiir klassische Fahrrader,

Rennrader, Motorfahrrider und Mopeds

info@covadonga.de - www.covadonga.de




Historic Bicycle Archive books

Historic Bicycle Archive

Jarg Zaugg
Eigenheimweg 12
4600 Olten
Switzerland

ordinary.bicycle@bluewin.ch

Dieses Buch ist in drei Sprachen geschrieben; Franzosisch,
Deutsch und Englisch, auf 82 Seiten.

Es beinhaltet die besonderen Michaux Vélocipedes, die
Michaux Pére et C'® Inventeurs. Diese wurden von Pierre
Michaux wahrend den wenigen Monaten vom 15. Juni 1869
bis am 7. Januar 1870 hergestellt.

EUR 38.00

Weitere Blicher des Historic Bicycle Archive

Historic Bicycle Archive Ne 1
English — Deutsch — Francais, 162 Seiten ~ EUR 55.00

Glynn Stockdale’s Publications
English — Deutsch, 226 Seiten EUR 60.00

Davis Velocipedes / Cheltenham
English — Deutsch, 56 Seiten EUR 45.00

Vélocipedes a Genéve 1869—1892
Francais, 124 Seiten EUR 55.00



