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Abstract

Die Masterarbeit beschaftigt sich mit dem Thema Radsport in Osterreich in den 1930er und
1940er Jahren. Der Titel dieser Masterarbeit kam aus der Aufgabe, den Nachlass des
ehemaligen Osterreichischen Radrennfahrers Max Bulla aufzuarbeiten, zustande. Im Zuge
dieser Arbeit wird die Entwicklung des Radsports insbesondere in den 1930er und 1940er
Jahren beschrieben und auch auf die groBen Radrennen wie Tour de France, Tour de
Suisse oder Sechstagerennen naher eingegangen. Das Hauptaugenmerk liegt bei dem
ehemaligen Radrennfahrer Max Bulla, der als erster Osterreicher mehrere Etappen bei der
Tour de France gewinnen konnte und somit einer der erfolgreichsten 6sterreichischen
Radrennfahrer seiner Zeit wurde. Trotz seiner vielen Erfolge war der Bekanntheitsgrad in
seiner Heimat Osterreich zunachst noch gering. Im restlichen Europa aber wurde Max
Bulla, der abwechselnd fur verschiedene Rennstélle (Italien, Schweiz, Deutschland,
Frankreich) fuhr, sehr schnell bekannt und sein Name wurde in den jeweiligen lokalen
Zeitungen oftmals erwahnt. Erst ab 1940 fuhr er wieder in Wien und lieferte sich dort viele
spannende Duelle mit seinem Freund Ferry Dusika. Dadurch sind die beiden Sportler auch
noch heute, vor allem alteren Osterreicherinnen und Osterreichern bekannt. Max Bullas
Leben und seine sportliche Karriere werden ebenso untersucht wie sein Wirken und seine
Rolle im Radsport. Die Informationen, die aus vielen gesammelten Zeitungsartikeln sowie
von seinem Sohn Michael Bulla stammen, sollen das Leben und seinen Charakter

widerspiegeln und darstellen.



Abstract English

The Master’s Thesis deals with the topic of cycling in Austria in the 1930s and 1940s. The
title of this Master’s Thesis developed from the task of working through the estate of the
former Austrian cyclist Max Bulla. In the course of this work, the development of cycling is
described, especially in the 1930s and 1940s. The major cycling races such as the Tour de
France, the Tour the Suisse, and the Six-Day-Races are also discussed more detailed. The
main focus is on the former cyclist Max Bulla, who was the first Austrian to win several
stages at the Tour de France and thus became one of the most successful Austrian cyclists
of this time. Despite his many successes, the level of awareness in his home country Austria
was initially still low. In other European countries, however, Max Bulla, who alternately rode
for various stables (ltaly, Switzerland, Germany, France), quickly became popular and his
name was often mentioned in the local newspapers. In 1940 he returned to Vienna, where
he had many exciting duels with his friend Ferry Dusika. As a result, the two athletes are
still known today, especially to older Austrians. In this thesis Max Bulla’s life and his sporting
career are described as well as his work and his role in cycling. The information, which
comes from many collected newspaper articles and also from his son Michael Bulla, should
reflect and represent his life and character.
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1 Einleitung

Es war und ist das Bestreben der Menschen, sich schneller und einfacher fortbewegen zu
kénnen. Diese Sehnsucht war die Motivation fir die Entwicklung von Maschinen, die aus
eigener Kraft angetrieben werden kénnen. So lieRen die ersten Erfindungen nicht lange auf
sich warten. Auf dem von Carl Friedrich Christian Ludwig Freiherr Drais von Sauerbronn
erfundenen Laufrad fanden ab 1817 die ersten Einzelzeitfahrten der Radsportgeschichte
statt. (Gronen & Lemke, 1987, S. 29) Das erste Zweirad mit Kurbel wurde wahrscheinlich
1853 von Philipp Moritz Fischer gebaut. Bekannt wurde es erst ab 1861 unter Ernest
Michaux als Michauline. (Hochmuth, 1991, S. 21)

Mit der Erfindung des Fahrrads war die Basis gelegt, um in der Folge einen neuen Sport zu
schaffen, einen Sport, der auch volkstimlich wurde und richtungsweisend fir andere
Sportarten und Disziplinen war. (Gronen & Lemke, 1987, S. 323) Das Fahrrad entwickelte
sich einerseits zu einem Sportgerét, sowohl fur die breite Bevoélkerung als auch fir
Spitzensportlerinnen und Spitzensportler, und auch zu einem ernstzunehmenden
Verkehrsmittel, mit dem im Alltag Wege zurlickgelegt werden konnen. Das Fahrrad
schenkte den Menschen Freiheit, verschaffte Mobilitat, verringerte Distanzen und konnte

nach Belieben und Lust jeder Zeit verwendet werden. (Hachleitner, 2013a, S. 12-13)

Der Radsport entwickelte sich schon sehr frih zu einem Wettkampfsport, bei dem immer
neue Rekorde gebrochen wurden — sei es auf der Ebene der Geschwindigkeit oder jener
der Ausdauerleistungsfahigkeit. Mit der standigen Weiterentwicklung der Fahrrader gab es
fir die Rennfahrerinnen und Rennfahrer immer neue Herausforderungen zu bewaéltigen.
Bemerkenswert ist, dass die groRen Etappenrennen (Tour de France — 1903, Giro d’ltalia
— 1909), die um die Jahrhundertwende entstanden sind, auch heute noch ausgetragen
werden und neben der Vuelta a Espafia (1935) nach wie vor zu den wichtigsten Radrennen

im Radsport gehoren.

Die 1930er und 1940er waren fir die Profirennfahrer wichtige, aber auch zwei schwierige
Jahrzehnte, denn der Zweite Weltkrieg (1939-1945) fiel in diese Zeit. Ab den 1930er Jahren
begann die Blitezeit des Radsports. Die Rennen wurden schwieriger und auch die
Konkurrenz wurde immer starker und grof3er. Die Rader wurden praktisch monatlich
weiterentwickelt und verbessert — fir die Rennfahrer und Rennfahrerinnen bedeutete dies

immer wieder eine groRe Umstellung und Anpassung an das neue Material.!

Der 1905 geborene ehemalige Radrennfahrer Max Bulla war der erfolgreichste

Osterreichische Radfahrer seiner Zeit. Seine gro3ten Erfolge feierte er 1931 bei der Tour

1 N.N. Man braucht eiserne Nerven. Wiener Sport in Bild und Wort, Nr. 15, 04.05.1946, S. 14.



de France, bei der er als Einzelstarter in der ,Touristenklasse* als erster Osterreicher
mehrere Etappen gewinnen konnte. Auf3erdem war er in der Geschichte der Tour de France
der erste Einzelfahrer, der aufgrund seiner Etappensiege das gelbe Trikot tragen durfte.
Max Bulla war auch der erste Sieger der Tour de Suisse 1933. Vor allem in Frankreich und
in der Schweiz konnte er viele Erfolge feiern. Trotz seiner erfolgreichen Karriere wurde er,
da er meist nicht in Osterreich antrat, in der breiten Offentlichkeit nie als ein herausragender
Sportstar in Osterreich gewirdigt. (Marschik, 2013a, S.104) Die damalige Berichterstattung
beschréankte sich vorwiegend auf nationale Geschehnisse. So waren die Beitréage zu Bullas
Leistungen, zumindest in der Osterreichischen Presse, nicht immer seinen Erfolgen

entsprechend.

In der vorliegenden Arbeit wird der Radsport vor allem zur aktiven Zeit des Rennfahrers
Max Bulla bearbeitet, dabei werden die wichtigsten Rennen analysiert. Mit Hilfe seines
Nachlasses, der von seinem Sohn Michael Bulla zur Verfigung gestellt wurde, und der
Berichterstattung der damaligen Osterreichischen Medien, die aus dem ANNO-Archiv
stammen, wird versucht, Max Bullas Leben, sein Wirken und die Zeit, in der er lebte,
aufzuarbeiten. Das ANNO (AustriaN Newspaper Online)? ist der virtuelle Zeitungslesesaal
der Osterreichischen Nationalbibliothek, in dem historische Osterreichische Zeitungen und
Zeitschriften von 1689 bis 1949 digitalisiert wurden.

Zeitungsartikel, die dem Nachlass von Max Bulla entnommen sind und keiner Zeitung bzw.
Zeitschrift zugeordnet werden konnten, wurden mit einer Nummer versehen und im Anhang

beigefugt.

Da die meisten Radrennen, vor allem in den Anfangen hauptsdchlich von Mannern
gefahren wurden und es nicht immer bekannt ist, ob auch Frauen am Start waren, wird in
der gesamten Arbeit die mannliche Form gewahlt. Wenn bekannt war, dass auch Frauen

mitfuhren, so wird dies ausdriicklich erwahnt.

2 ANNO (AustriaN Newspaper Online): http://anno.onb.ac.at/ (letzter Zugriff am 09.06.2020)



http://anno.onb.ac.at/

1.1 Forschungsstand

Beim Forschungsstand wird einerseits unterschieden nach dem des &sterreichischen
Radrennsports in den 1930er und 1940er Jahren sowie andererseits jenem zur Person Max

Bulla.

Der Radrennsport in Osterreich in den 1930er und 1940er Jahren ist sicherlich noch nicht
ausreichend dokumentiert. Auf der Suche nach 6sterreichspezifischer Literatur sto3t man
sehr schnell an eine Grenze. Eine Sammlung zur Osterreichischen beziehungsweise
Wiener Radfahrgeschichte istim Sammelband ,Motor bin ich selbst — 200 Jahre Radfahren
in Wien“, der 2013 von Bernhard Hachleitner, Matthias Marschik, Rudolf Mullner und
Michael Zappe herausgegeben wurde, zu finden. Die Beitrage beginnen bei den Anfangen
beziehungsweise bei der Entwicklung des Radfahrens und enden beim aktuellen Stand des
Radfahrens in Wien (bis zum Jahr 2013). Ein weiteres Werk ,Kommt Zeit, kommt Rad” von
Hochmuth (1991) stellt die Kulturgeschichte des Radfahrens hauptséchlich im deutschen
Sprachraum dar. Einen allgemeinen Uberblick iiber den Radsport in ganz Europa
dokumentierten Wolfgang Gronen & Walter Lemke (1987) mit dem Titel ,Geschichte des
Radsports und des Fahrrades®, der den Radsport von den Anfangen bis zum Jahr 1937
naher behandelt.

Tatséchlich gibt es auch zur Person Max Bulla kaum Literatur. Es existieren zwei Beitrage,
die UberblicksmaRig die Karriere des Radrennfahrers Max Bulla beschreiben. Einer wurde
von Matthias Marschik (2013a, S. 104-105) mit dem Titel ,Der Steher — Max Bulla und das
gelbe Trikot* in ,Motor bin ich selbst — 200 Jahre Radfahren in Wien“ verfasst und der
andere stammt von Manfred Mihlberger (2006, S. 176-181) ,Max Bulla und Franz Dusika“
in ,Helden und Idole — Sportstars in Osterreich“. Zu Max Bulla gibt es aulRerdem einen
Eintrag auf Wikipedia® sowie einen Eintrag auf Wien Geschichte Wiki*. Beide Eintrage

beziehen sich aber auf den Aufsatz von Marschik (2013a).

Angesichts der Leistungen, die Bulla im Laufe seiner Karriere erbrachte, und seines
historischen Sieges bei der Tour de France 1931 scheint die vorhandene Literatur
diesbeziglich sehr durftig auszufallen und diese gilt es in Zukunft sicherlich noch
aufzustocken. Ein erster Beitrag dazu soll im Zuge der Aufarbeitung seines Nachlasses und

der daraus entstandenen hier vorliegenden Masterarbeit geschehen.

3 https://de.wikipedia.org/wiki/Max_Bulla (letzter Zugriff am 09.05.2020)
4Wien Geschichte Wiki (2016). Max Bulla. https://www.geschichtewiki.wien.gv.at/Max_Bulla (letzter
Zugriff am 09.05.2020)
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1.2 Fragestellungen

Nach dieser ersten Stellungnahme und hinsichtlich des Forschungsstandes ergeben sich
folgende Forschungsfragen, wobei die erste Frage ,Wie sieht der aktuelle Forschungsstand
zum ehemaligen Radrennfahrer Max Bulla aus — welche Materialien sind bereits
vorhanden? mit dem im Punkt 1.1 beschriebenen Forschungsstand bereits beantwortet

wurde.

Des Weiteren wird die Entwicklung des Radsports im Allgemeinen und insbesondere aus
osterreichischer Sicht beschrieben, auch im Hinblick auf die Rolle von Max Bulla. Daraus
ergibt sich folgende Fragestellung: Wie hat sich der Radsport, insbesondere der
Osterreichische Radsport entwickelt und welche Rolle nimmt der Radrennfahrer Max Bulla

darin ein?

Da es zu Max Bulla selbst nur sehr wenig Sekundarliteratur gibt und vor allem tber seine
Kindheit und Jugend und seinen Weg zum Profirennfahrer wenige Informationen zu finden
sind, lasst sich eine weitere Frage ableiten: Wie wurde Max Bulla sportlich sozialisiert und
in welchem gesellschaftlich-historischen Umfeld entwickelte sich seine Rennsportkarriere?

Max Bulla wird vor allem mit seinem Erfolg bei der Tour de France in Verbindung gebracht.
Die Tour ist bis heute das wichtigste Rennen im Radsport, daher lautet die letzte
Forschungsfrage: Wie hat sich die Tour de France entwickelt und welche Rolle spielte Max
Bulla dabei? Welche Bedeutung hat die Tour de France national und international, vor allem

aus europdischer Sicht?

1.3 Materialaufarbeitung

Die Materialien, die zum Entstehen dieser Arbeit beigetragen haben, stammen
hauptsachlich aus dem Nachlass von Max Bulla, der sich bei seinem zweitgeborenen Sohn,
Michael Bulla, in der Hinterbrihl (Niedertsterreich) befindet und auch von ihm zur
Verarbeitung zur Verfligung gestellt wurde. Der Nachlass besteht vorwiegend aus
Zeitungsartikeln oder Zeitungsausschnitten und Fotos von Max Bulla, die im Laufe der
Jahre gesammelt wurden. Insgesamt umfasst der Nachlass in etwa 300 Zeitungsartikel und
geschétzte 200 Fotos. Die Dokumente wurden in Schachteln und Papiermappen
aufgehoben, jedoch in keiner bestimmten Chronologie oder nach einem System geordnet.
Die meisten Zeitungsartikel wurden aus Zeitungen herausgeschnitten, weswegen die
Zuordnung zu einem Medium oder einem Datum schwierig bis teilweise unmdglich ist. Im

Gegensatz dazu gibt es aber auch noch ein paar vollstandige Zeitungen und Zeitschriften.

Im ersten Schritt hat die Verfasserin der Arbeit alle relevanten Materialien

zusammengesammelt und diese dann eingescannt. Damit verbunden waren auch drei
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personliche Besuche bei Michael Bulla, der erste davon gemeinsam mit dem Historiker
Matthias Marschik. Im né&chsten Schritt wurden die Dokumente nach Jahreszahlen
chronologisch geordnet. Da viele, vor allem Zeitungsartikel, ohne Datum waren, konnten
diese erst nach inhaltlicher Uberprifung einer Jahreszahl zugeordnet werden. Einige Artikel
konnten auch mit der Suchfunktion von ANNO (AustriaN Newspaper Online) ausfindig
gemacht werden. Der erste Zeitungsartikel aus dem Nachlass stammt aus dem Jahr 1921
und der letzte, ein Erinnerungsartikel, aus dem Jahr 2015. Die Zeitungen und
Zeitungsartikel wurden von Max Bulla selbst gesammelt — nach seinem Tod wurde die
Sammlung von seinem Sohn Michael Bulla fortgefuhrt. Um manche Themen noch genauer
und tiefer bearbeiten zu kénnen, wurden zusatzlich noch weitere Zeitungsberichte aus der

ANNO-Datenbank herausgesucht und verarbeitet.

Der Nachlass umfasst die hier im Anschluss aufgezahlten Zeitungen und Zeitschriften.
Angegeben sind der Erscheinungsort sowie der Zeitraum, in denen die Zeitungen und

Zeitschriften erschienen sind, sofern dies ausfindig gemacht werden konnte.
Periodika aus Osterreich:

- Das kleine Volksblatt: Tageszeitung, christlichsozial (1938—1944)

- Der Abend: Tageszeitung, sozialdemokratisch, Wien (1915-1934)

- Der Landbote: Wochenzeitung, Wien (1935-1945)

- lllustrierte Kronen-Zeitung: Tageszeitung, parteiunabhangig (1900-1941)

- Kleine (6sterreichische) Volks-Zeitung: Tageszeitung, Wien (1905-1944)

- Neue Kronen Zeitung: Nachfolger der lllustrierten Kronen-Zeitung (1959—heute)

- Neuer Kurier: osterreichische Tageszeitung (1954—heute)

- Oberdosterreichische Nachrichten: (1945—heute)

- Osterreichische Volksstimme - Zentralorgan der Kommunistischen Partei
Osterreichs (1945-1957)

- Ostmark-Radsport (1938-?)

- Spannung-Entspannung. Roman- und Kurzgeschichten-Magazin der Wiener
Wochenausgabe (1949-1964)

- (Wiener) Sport-Tagblatt — Sport-Ausgabe des Neuen Wiener Tagblattes, Wien
(1921-1938)

- Volkischer Beobachter — Kampfblatt der national-sozialistischen Bewegung
GroRRdeutschlands (1920-1945)

- Wiener Sport in Bild und Wort (1946-7?)

- Wochenausgabe — Die grol3e ¢sterreichische Wochenzeitung (ab 1940)
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Periodika aus Deutschland:

- lllustrierter Radrenn-Sport (1921-1935)
- Radsport am Bodensee
- Sport lllustrierte (1949-1973 und 1978-1989)

- Sportblatt — Organ fir die Sportverbande im deutschen Westen

Periodika aus der Schweiz:

- Sport — Organ fur alle Sportzweige: Wochenzeitung (1920-1999)

- Neue Zurcher Zeitung: Tageszeitung, freisinnig-demokratische Ausrichtung (1780 —
heute)

- Rad + Motorsport (Zirich)

- L’llustré: Wochenmagazin (1921-heute)

Periodika aus Frankreich:

- L’Auto: Sporttageszeitung (1900-1944), von 1900-1902: L’Auto-velo
- Le Miroir des Sports: Wochenzeitschrift (1920-1968)

- Le Petit Journal: Tageszeitung, Paris (1863—-1944)

- Le Progres: Tageszeitung, Lyon (1859—-heute)

- Paris Match: lllustrierte, erscheint wochentlich (1949-heute)

- Paris-soir: Tageszeitung, Paris (1923-1944)

Periodika aus Spanien:

- Informaciones: Abendzeitung, Madrid (1922—-1983)
- Semanario Grafico As (1932-1936)

AuBerdem wurden zur Vervollstandigung der Informationen noch weitere Artikel und
Berichte aus dem Sport-Tagblatt, der lllustrierten Kronen-Zeitung und der Tageszeitung

Kurier entnommen sowie aus folgenden Osterreichischen Zeitungen ausgehoben:

- Das kleine Blatt (Tageszeitung: 1927-1944, Wochenzeitung: 1947-1971),
sozialdemokratische Ausrichtung

- Die Stunde: Tageszeitung, Wien (1923-1938)

- Christlich-sociale Arbeiter-Zeitung (1902—-1934)

- Freiheit! (1927-1932)

- Neues Wiener Journal (1893—-1939)

- Neues Osterreich (1945-1967)
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- Radsport-Zeitung — Amtliche Zeitung des Osterreichischen Radfahrer-Bundes und
der ihm angehtrigen Verbande — Fachzeitschrift fir die gesamten Radsport-
Interessen (1924-1927)

- Wiener Bilder: lllustriertes Familienblatt/Sonntagsblatt (1896-1939)

1.4 Ziel der Arbeit

Ziel der Arbeit ist es, die Entwicklung des Radrennsports national und teilweise auch
international darzustellen und die wichtigsten Rennen genauer zu beschreiben. Hier sind
vor allem auch das gesellschaftliche, politische und 6konomische Umfeld, das die jeweilige
Zeit pragte, herauszuarbeiten. Das Hauptaugenmerk in dieser Arbeit soll auf Max Bulla,
dem bekanntesten Osterreichischen Radrennfahrer seiner Zeit, liegen. Mit Hilfe seines
Nachlasses sollen sein Leben, sein soziales Umfeld, seine Karriere, aber auch die Rolle
des Sports in Osterreich vor dem Hintergrund der gesellschaftlichen, politischen und

wirtschaftlichen Entwicklung in dieser Zeit aufgearbeitet werden.

1.5 Methoden der Bearbeitung

Die Arbeit wird historisch-hermeneutisch verfasst. Zur Aufarbeitung der Fragestellungen
wird zunéchst die schon vorhandene Literatur herangezogen. Die Forschungsarbeit tGber
den Radrennfahrer Max Bulla erfolgt auf Basis zweier Beitrage von Marschik (2013a) und
Muhlberger (2006). Die weiteren Informationen werden dem Nachlass von Max Bulla
entnommen, der vor allem aus Berichten aus Zeitungen und Zeitungsartikeln besteht. Diese
werden formal und inhaltlich analysiert, geordnet und in den jeweiligen Unterkapiteln der
Arbeit integriert, kontextualisiert, um die wissenschaftlichen Fragestellungen beantworten
zu konnen. Des Weiteren werden fehlende Informationen aus der Recherche weiterer

Zeitungsartikel und aus Gesprachen mit Max Bullas Sohn, Michael Bulla, gewonnen.

1.6 Gliederung der Arbeit

Das erste Kapitel beinhaltet die Einleitung in die Thematik, den Forschungsstand, die
daraus resultierenden Fragestellungen sowie die Beschreibung und Verarbeitung des
Nachlasses. Im zweiten Kapitel wird ein kurzer Riickblick zu den Anfangen des Radsportes
gegeben und in Folge die Entwicklung des (Osterreichischen) Radrennsports ab 1918
behandelt, die wichtigsten geschichtlichen Ereignisse sowie Radrennen, die in dieser Zeit
stattfanden, werden beschrieben. Das dritte Kapitel beschéftigt sich mit der Geschichte der
Tour de France, die bis heute wichtigste Radrundfahrt der Welt — von der Entstehung bis in
die 1960er Jahre, in denen die Doping-Debatte in den Vordergrund riickte. Im vierten

Kapitel wird das Leben und Wirken des erfolgreichen dsterreichischen Radrennfahrers Max
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Bulla anhand der Recherchen aus Zeitungen und der Aufarbeitung seines Nachlasses
rekonstruiert und beschrieben. Das letzte Kapitel bildet die Zusammenfassung
beziehungsweise das Schlusswort, in dem sich die Autorin auf die Ergebnisse der
Recherche bezieht und eine Conclusio tber ihre Arbeit zieht.
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2 Die Geschichte des Rades und des Radsports

Das Fahrrad war die aufregendste und einflussreichste technologische Erfindung des 19.
Jahrhunderts. Es konnte als Transportmittel wie auch als Freizeitgerat genutzt werden.
Durch seine Vielseitigkeit wurde das Rad zu einem Symbol fur Freiheit und Unabhéngigkeit
— es beeinflusste das Leben vieler Menschen im spéaten 19. Jahrhundert. Von Beginn an
wurde das Fahrrad auch als Sportgerat genutzt und damit ein neuer Sport kreiert: der
Radsport. (Simpson, 2007, S. 49)

Mit der Erfindung des Fahrrades entwickelte sich also auch der Rad(renn)sport. Einige der
ersten Radrennen, die in den 1890er Jahren und um die Jahrhundertwende stattgefunden
haben, werden zum Teil auch heute noch ausgetragen und haben den Radsport seit Beginn
an mafgeblich gepréagt. Aus diesem Grund werden die Erfindung des Fahrrades (in
Kurzform) sowie die ersten Rennen der Geschichte des Radsports im folgenden Kapitel
beschrieben, um die Entwicklung des Radsports von seinen Anfangen betrachten zu

kdnnen.

2.1 Die Anfange des Rad(renn)sports

Die ersten dokumentierten Radrennen wurden aus Frankreich gemeldet. Das erste
Stral3enrennen der Welt fand im Jahr 1865 in der franzdsischen Stadt Amiens statt, galt
jedoch, da es nur in einer Stadt stattfand, nicht als das erste offizielle StraRenrennen.
(Gronen & Lemke, 1987, S. 49)

Das erste offizielle Bahnrennen wurde am 31.05.1868 im Park von Saint Cloud nahe Paris
veranstaltet. Das Rennen galt als der Beginn des Radsportes (Abt, 2020)° und wurde vom
,veloce-Club de Paris* ausgetragen. An diesem Tag fanden zwei Sprinterrennen Uber
1.200 Meter statt. Sieger des ersten Rennens wurde, wie bei Maso (2011, S. 5) berichtet
wird, ein gewisser Polocini®; und im zweiten Rennen konnte der Engléander James Moore
in 2 Minuten und 50 Sekunden den Sieg einfahren. (Maso, 2011, S. 5)

Das Fahrrad, eine Erfindung des 19. Jahrhunderts, war bei den ersten offiziellen Rennen
noch ziemlich jung. Der Mannheimer Karl Freiherr von Drais fuhrte 1816 das erste Laufrad
~velociped® der Menschheit vor. Er war vielleicht nicht der Erste, der diese Idee verfolgte,

doch gilt er als Erfinder dieses ersten Modells eines Laufrades. (Hochmuth, 1991, S.10-11)

Philipp Moritz Fischer aus Schweinfurt soll 1853 das erste Tretkurbelrad entwickelt haben.

So richtig bekannt gemacht haben es aber erst die Franzosen Pierre Michaux und sein

5 https://www.britannica.com/sports/cycling (letzter Zugriff am 14.05.2020)
6 Polocini; Vorname und Herkunft unbekannt.
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Sohn Ernest, die ihre erste Michauline 1861 entwickelten, indem sie am Vorderrad einer
Draisine eine Kurbel und Pedale anbrachten. (Hochmuth, 1991, S. 21)

Nach dem ersten offiziellen Bahnrennen im Jahr 1868 in Paris wurde am 07.11.1869 das
erste offizielle internationale Stral3enrennen von Paris nach Rouen (tber eine Distanz von
123 Kilometern) organisiert. Es starteten neben Michaulinen auch Drei- und Vierrader.
(Gronen & Lemke, 1987, S. 51) Insgesamt nahmen 198 Fahrerinnen und Fahrer (gesamt
funf Frauen) an diesem Rennen teil. Sieger wurde wieder James Moore, der die 123
Kilometer in 10 Stunden und 45 Minuten absolvieren konnte, (Gronen & Lemke, 1987, S.
51) was einem Stundenmittel von 11,44 Kilometern entsprach. Angesichts der noch
schlechten Straf3en und der schweren Michaulinen war seine Zeit sicherlich beachtlich. Die
ersten Fahrer, die ins Ziel kamen, fuhren alle auf Michaulinen. Das Rennen sollte der
Startschuss fir viele weitere Radrennen sein. (Gronen & Lemke, 1987, S. 51) Organisiert
wurde dieses erste Distanzrennen von der franzdsischen Zeitschrift ,,Le Vélocipéde lllustré®,
die dadurch eine Auflagensteigerung verzeichnen konnte. Das Rennen Paris—Rouen bot
erstmals eine Plattform flr einen gemeinsamen Auftritt von Medien, Industrie und
Rennfahrern, der drei wichtigen Saulen des professionellen Radrennsports, die durch ein
fruchtbringendes Miteinander voneinander profitieren sollten. Fir alle drei Bereiche war
diese Zusammenarbeit jedoch etwas ganz Neues und niemandem war noch klar, wie aus
diesem Miteinander Chancen fir jeden Einzelnen entwickelt werden konnten. Die
Rennfahrer hatten noch keine Idee von etwaigen Taktiken oder Streckeneinteilungen — so
gab es unglaubliche Leistungseinbriiche, da jeder mit voller Geschwindigkeit losstartete.
Die Journalisten der Presse hatten noch keine Erfahrung im Verfassen spannender
Rennberichte und die Konstrukteure stellten zwar ihr bestes Material zur Verfligung,
wussten jedoch nicht, wie sie die Rennfahrer und Rennfahrerinnen zuséatzlich auch zu ihren
Gunsten unterstitzen konnten. (Maso, 2011, S. 10-12)

Da beim ersten offiziellen Stralenrennen (Paris—Rouen) funf Fahrerinnen mit am Start
waren, ist demnach der Frauenradsport genauso alt wie der fur Manner. (Maso, 2011, S.
10) Trotzdem entwickelte sich der Frauenradrennsport im Vergleich zu dem der Manner
sehr ungleichmafig. Es wurden einige Meisterschaften ausgetragen, doch die meisten

waren international nicht anerkannt. (Simpson, 2007, S. 50)

Frauenrennen hatten in den Jahren vor 1893 keinen offiziellen Status. Wahrend sich die
Rennen fur die Manner schon gut etabliert hatten, wurden Frauenrennen nur sehr
sporadisch abgehalten. Ab 1893 iibernahm die ICU (International Cycling Union) die
Schirmherrschaft Gber Frauenrennen. (Simpson, 2007, S. 50) Die ICU oder auch ICA

(International  Cycling  Association) wurde 1892 gegrindet und war die
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Vorgéngerorganisation der UCI (Union Cycliste Internationale), die im Jahre 1900
gegrundet wurde. (Heijmans & Mallon, 2011, S. 109)

Im Allgemeinen waren Frauenradrennen in der Gesellschaft nicht gerne gesehen.
Radrennfahrerinnen mussten viel Kritik hinnehmen und sich auch Spott und Drohungen
stellen. (Simpson, 2007, S. 62) Denn der Radrennsport galt anfangs noch als geféhrlich,
sowohl, was die Gesundheit betraf, als auch die Sicherheit. Dass sich Frauen dieser Gefahr
bewusst aussetzten, war fir viele Menschen unverstandlich. Nach dem Tod der
Englanderin Dottie Farnsworth im Jahr 1902, die bei einem Rennen in New York stlirzte,

wurde der Frauenrennsport flr einige Zeit sogar ausgesetzt. (Simpson, 2007, S. 53)

Der Radsport erlebte eine sehr friihe Professionalisierung. Die Kategorie der
Berufsrennfahrer wurde schon im Jahr 1868 in Frankreich offiziell eingeftihrt. Die
Berufsrennfahrer wurden von den Fahrradkonstrukteuren, die sie auch mit Material
ausstatteten, bezahlt. James Moore, der Gewinner von Paris—Rouen, war einer der ersten
Berufsfahrer. Die Fahrradfirmen bewarben ihre Modelle im Falle eines Erfolges mit
Anzeigen und Plakaten in den Zeitungen, um ihren Bekanntheitsgrad zu steigern. (Maso,
2011, S. 10-11) James Moore war die erste Radrennfahrer-Legende, die in die Geschichte
einging und dessen Ruhm seine Vorganger in Vergessenheit geraten lief3. (Maso, 2011, S.
5-7)

Der Radrennsport entwickelte sich rasch zu einer Jagd nach Rekorden und zu einer
Austestung der menschlichen Leistungsgrenzen. (Schroder, 2002, S. 12) Das Publikum war
begeistert von der Kraft und der Geschicklichkeit der Fahrer und Fahrerinnen. Demzufolge
wurden immer mehr Rennen abgehalten, nicht nur in Frankreich, sondern auch in anderen
europaischen Landern. (Maso, 2011, S. 5) Hier sind bei den StralBenrennen zunachst die
Lander Belgien, Italien, Spanien und die Niederlande zu nennen. (Abt, 2020)’

Der Radrennsport fand bis in die 1880er Jahre meist noch in Velodromen? statt (Mignot,
2015, S. 7-13), was den Vorteil hatte, dass die Zuschauerinnen und Zuschauer das
gesamte Rennen verfolgen konnten und immer nahe am Geschehen waren. Die Anzahl der
Zuschauerinnen und Zuschauer stieg, und die Organisatoren konnten durch den Verkauf
der Sitzplatze die besten Rennfahrer mit hohem Preisgeld anlocken. (Maso, 2011, S. 5-7)
Auf den Radbahnen wurden zunachst vor allem Fliegerrennen® und Steherrennen'®
abgehalten. (Hochmuth, 1991, S. 86-91)

7 https://www.britannica.com/sports/cycling#ref1668 (letzter Zugriff am 14.05.2020)

8 Velodrom: Stadion mit erhdhter Radrennbahn.

9 Fliegerrennen: kurze Sprintrennen auf einer Radrennbahn zwischen zwei oder mehreren Fahrern.

10 Steherrennen: Rennen von langeren Distanzen (50 oder 100 Kilometer) auf einer Radrennbahn.
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Im Jahr 1870 war es dann auch in Wien soweit — eine Serie von Velociped-Wettrennen
wurde auf dem damaligen Feuerwerksplatz im Wiener Prater veranstaltet. (Hochmut, 1991,
S. 30) Velociped war das franzdsische, in dieser Zeit gebrauchliche Wort fur das Fahrrad.

Die ersten Stral3enrennen in Europa waren zum Beispiel die Distanzfahrten Paris—Wien
(1875) oder London—Budapest (1883) — wohlgemerkt noch auf sehr schlechten Stral3en
und mit schweren Hochradern. (Schréder, 2002, S. 12) Einer der erfolgreichsten Fahrer
dieser Zeit war der Englander T. H. S. Walker, der als Reprasentant von Hochradern der
Firma ,Howe Maschine Co“ nach Deutschland kam. Walker grindete 1881 die
Fachzeitschrift ,Das Velociped®, die vier Jahre spater unter dem neuen Namen ,Der
Radfahrer® erschien und zur offiziellen Publikation des Deutschen Radfahrer-Bundes
wurde. (Schrdder, 2002, S. 39)

In den 1880er Jahren wuchsen die Nachfrage und das Interesse am Radsport, was eine
enorme Verbesserung des Materials flr Hochrader zur Folge hatte. Es entwickelte sich ein
eigener Stil, nach englischem Vorbild, der durch die Kleidung zum Ausdruck gebracht
wurde. Zur typischen Rennfahrerbekleidung gehorten ein weiles Flanellhemd, eine
schwarze oder weil3e Hose und eine farbige Scharpe. Ebenfalls zu dieser Zeit begann sich
der Radsport weiter zu professionalisieren — unter den besten Rennfahrern gab es beinahe
keine Amateure mehr, denn die physische Beanspruchung war so hoch, dass sie fast nur

noch von Berufsrennfahrern ausgehalten werden konnte. (Schrdder, 2002, S. 39-40)

Bei der Entwicklung des Niederrades (Ende 1880er Jahre) war England Vorreiter. Der
Durchbruch gelang mit der Anbringung von Gummischlauchen auf den R&dern, die der
Schotte John Boyd Dunlop 1888 erprobte. Die Englander waren auch mit der Umstellung
von Hochradern auf Niederrader den anderen Landern voraus, und vor allem qualitativ
waren die neu gebauten englischen Rader auf hochstem Niveau. (Hochmuth, 1991, S. 34,
36) Wenige Zeit spater wurden in Deutschland die Niederrad-Modelle nachgebaut, in

Osterreich fand diese Entwicklung etwas zeitverzogert statt. (Hochmuth, S. 37-38)

Die dsterreichische Wirtschaft lag zwischen 1873 und 1896 weit hinter dem internationalen
Durchschnitt, was auch an der Fahrradindustrie zu sehen war — die Produktion kam nicht
ins Laufen. Der Lebensstandard der Osterreicher lag unter dem der Deutschen, die
Nachfrage nach Fahrradern war deshalb nicht sehr grof3. (Hochmuth, 1991, S. 38)

Der Radrennsport war in Osterreich dennoch vorhanden und es wurden groRe Bahn- und
Stral3enrennen veranstaltet, wie zum Beispiel das Pfingstrennen in Graz, die Semmering-

Bergmeisterschaft (1886—1889). Zuerst auf Hochradern, dann auf Niederrddern. (Norden,
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2006, S. 29) Das erste offizielle Radrennen in Osterreich wurde 1884 vom Wiener Bicycle-

Klub, der 1882 gegriindet wurde, durchgeftihrt.t

Das Zurlcklegen weiter Strecken und das Aufstellen neuer Rekorde hinsichtlich Distanzen
wurden immer beliebter. Aus diesen Rekordfahrten entwickelte sich die sogenannte
Distanzfahrt, Weitfahrten, die bis zu 500 Kilometer lang waren. Die Distanzfahrten waren
fur die Osterreichische und internationale Radsportgeschichte von grof3er Bedeutung.
Anders als bei den Rekordfahrten wurde diese neue Art von Rennen mit einem Massenstart
und unter genauer Zeitmessung ausgetragen. Amateure und Berufsfahrer fuhren nonstop

und nur mit ganz kurzen Pausen enorme Distanzen. (Sturm, 2013c, S. 39-43)

Das erste StraRenrennen fand, wie schon zuvor erwdhnt, 1869 von Paris nach Rouen statt
und war 123 Kilometer lang. Zwei weitere franzdsische StralRenrennen wurden als
Distanzfahrten im Jahr 1891 erstmalig ausgetragen. Das Rennen Bordeaux—Paris tber eine
Strecke von 572 Kilometern wurde von der franzdsischen Zeitschrift ,Véloce-Sport"
organisiert. (Mignot, 2015, S. 7-13)

Ein bis heute durchgefiihrtes und historisches Langstreckenrennen, das 1891 zum ersten
Mal stattfand, ist die Distanzfahrt Paris—Brest—Paris mit einer Lange von 1.196 Kilometern.
Knapp 200 Fahrer stellten sich damals dieser extremen Lange — Charles Terront ging mit
einer Zeit von 71 Stunden und 16 Minuten als Sieger hervor. Das Rennen setzte ob der
Dramatik des Rennverlaufes, der sportlichen Leistungen und des hohen
Publikumsinteresses neue Malistéabe. (Schréder, 2002, S. 43-44) Veranstalter dieses
Rennens war die franzdsische Zeitschrift ,Le Petit Journal® unter Redakteur Pierre Giffard,
der das Rennen Bordeaux—Paris, veranstaltet von der konkurrierenden Zeitschrift ,Paris-
Vélo“, ubertreffen wollte. (Maso, 2011, S. 17, 23) Mit diesem historischen Rennen Paris—
Brest—Paris begann eine neue Zeit, und zwar die Zeit der ,Giganten der Landstralle®.
(Gronen & Lemke, 1987, S. 93) Der Sieger Charles Terront wurde bei diesem Rennen von

der Reifenfirma ,Michelin“ gesponsert. (Mignot, 2015, S. 7-13)

Paris—Brest—Paris galt als das schwierigste Rennen der Welt, denn diese gigantische
Strecke wird bis heute in einem Stiick, also nonstop zuriickgelegt. Aufgrund der Schwere
dieses Rennens fand es nicht jedes Jahr statt — friiher alle funf Jahre und jetzt alle vier

Jahre, wobei seit 1956 keine Profis mehr an den Start gehen durfen.*?

11 Austria-Forum. (2016). AEIOU-Radsport: https://austria-forum.org/af/AEIOU/Radsport (letzter
Zugriff am 17.05.2020)

12 Tour Online (2015): https://www.tour-magazin.de/hobbysport/news/paris-brest-paris-2015-der-
legendaere-langstrecken-klassiker/a38761.html (letzter Zugriff am 10.04.2020)

20


https://austria-forum.org/af/AEIOU/Radsport
https://www.tour-magazin.de/hobbysport/news/paris-brest-paris-2015-der-legendaere-langstrecken-klassiker/a38761.html
https://www.tour-magazin.de/hobbysport/news/paris-brest-paris-2015-der-legendaere-langstrecken-klassiker/a38761.html

Die meisten Distanzfahrten ab dem Jahr 1890 wurden von Zeitungen organisiert, damit
versuchte man die Verkaufszahlen und Werbeertrédge zu erhéhen. Bei Stral3enradrennen war
es den Zuschauerinnen und Zuschauern nur vom StraRenrand aus mdéglich das Geschehen
zu beobachten und das bedeutete, dass nur ein kleiner Teil vom Rennen mitverfolgt werden
konnte. Um den gesamten Rennverlauf zu erfahren, musste man sich die jeweilige Zeitung
kaufen, die eine ausfuhrliche Berichterstattung mit Bildern vom Rennen brachte und damit

viele neue Leserinnen und Leser gewinnen konnte. (Mignot, 2015, S. 7-13)

Das erste derartige und bis dahin gréRte Rennen, das in Osterreich ausgetragen wurde,
war die internationale Stral3enwettfahrt Wien—Graz—Triest. Das Rennen fand am
24.09.1892 statt, und die Uber 500 Kilometer lange Strecke wurde von 16 Fahrern
bestritten. Im Einsatz waren Uber 400 Freiwillige, die die Posten besetzten. Sieger dieser
historischen Fernfahrt wurde Josef Sobotka vom Wiener R. Cl. Wanderlust, der 28 Stunden
und 45 Sekunden benétigte. Ein weiteres Rennen, das ein Jahr spater, also 1893,
ausgetragen wurde, war die Distanzfahrt Wien—Berlin, die zum wichtigsten deutsch-
Osterreichischen Stral3enrennen wurde. 117 Teilnehmer zéhlte das 582 Kilometer lange
Rennen. Der Sieger, Josef Fischer benétigte 31 Stunden 1 Minute und 22 Sekunden und
war damit schneller als der Vorjahressieger Graf Starhemberg, der diese Strecke allerdings
mit seinem Pferd, das jedoch im Ziel vor Erschopfung verstarb, zurtickgelegt hatte. Trotz
des Erfolges dieser Distanzfahrt konnten sich Eintagesrennen dieser Art, bis auf einige
wenige, wie zum Beispiel Paris—Roubaix (1896 bis heute!) oder Bordeaux—Paris (1891 bis
1988), nicht durchsetzen. Denn mit der Einfuhrung der Tour de France im Jahre 1903
wurden die Etappenrennen immer beliebter und populérer. Die Distanz- oder Fernfahrten
waren fir die Radsportgeschichte dennoch von immenser Bedeutung, da das Fahrrad
dadurch erstmalig in das 6ffentliche Bewusstsein riickte und von einer Attraktion zu einem
praktischen und schnellen Verkehrsmittel avancierte. Das Niederrad Uberzeugte und wurde
als Massengefahrt akzeptiert. (Sturm, 2013c, S. 39-43)

In den Vereinigten Staaten gelangten in den 1890er Jahren die sogenannten
Sechstagerennen zu grol3er Beliebtheit. Ein Sechstagerennen ist ein Bahnrennen, bei dem
die Fahrer sechs Tage lang fahren und versuchen eine mdglichst weite Strecke

zuriickzulegen. (Encyclopaedia Britannica, 2015)*2

Die Sechstagerennen haben ihren Ursprung in England. Wahrscheinlich fand das erste
derartige Rennen 1875 in Birmingham statt. Ein Velo-Fabrikant aus Birmingham wollte
seine Hochrader auf Dauerbelastungen prifen und veranstaltete ein Rennen, das von

Montag bis Samstag ging (der Sonntag war in England heilig und damit galt ein allgemeines

13 https://www.britannica.com/sports/six-day-race (letzter Zugriff am 14.05.2020)
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Sportverbot an diesem Wochentag). Er begrenzte die Fahrzeit auf zwdlf Stunden pro Tag.
Trotz der Lange erregte das Rennen Interesse und noch im selben Jahr, 1875, fand ein
weiteres Sechstagerennen in London mit einer taglichen begrenzten Fahrzeit von 18
Stunden statt. Dieses Rennen gewann der gebirtige Deutsche, aber nach England
ausgewanderte Frank Waller vor dem Franzosen Charles Terront. (Gronen & Lemke, 1987,
S. 161) In England gelangten die Sechstagerennen nach kurzer Zeit wieder in
Vergessenheit, aber die ldee breitete sich bis nach Amerika aus, wo die ersten
Sechstagerennen mit einer limitierten Fahrzeit von 18 Stunden abgehalten wurden.
(Gronen & Lemke, 1987, S. 161)

Das erste Sechstagerennen mit unbegrenzter Fahrzeit (also 24 Stunden) wurde 1896 in
New York ausgetragen. (Gronen & Lemke, 1987, S. 163) Das Konzept wurde bei den
Menschen immer beliebter, sogar Frauen absolvierten Sechstagerennen, wenn auch nur
mit einer taglichen Fahrzeit von vier Stunden. In Amerika dominierte Frankie Nelson die
Sechstagerennen der Frauen. (Schréder, 2002, S. 42) Ab dem Jahr 1899 wurden die
Sechstagerennen von Zweierteams bestritten, da diese Rennen mittlerweile fir
Einzelfahrer als ,unmenschlich® galten. (Gronen & Lemke, 1987, S. 165) Die
Sechstagerennen kamen dann auf das européische Festland, und das erste Rennen ging
1909 in Berlin Gber die Biihne — mit grof3em Erfolg. (Schrdder, 2002, S. 42) Auch in anderen
europdischen Landern, wie Belgien, Italien und Frankreich fand das Konzept Anklang, doch

vor allem in Deutschland wurden die Sechstagerennen sehr beliebt. (Abt, 2020)%*

2.2 Die Entwicklung des Radfahrens um die Jahrhundertwende

Um die Jahrhundertwende gab es in Osterreich einen regelrechten Rad-Boom, und zwar
zunachst nur in den héheren sozialen Schichten, die sich die Anschaffung eines Rades
leisten konnten. Unzahlige Fachzeitschriften wurden herausgegeben, die alle Interessierten

Uber Neuigkeiten rund um den Radsport informierten. (Norden, 2006, S. 29)

Das Radfahren galt als extrem modern und war in der Bevolkerung hoch angesehen. Es
gab eine spezielle Mode und zahlreiche Rad-Accessoires, die laufend auf den Markt
kamen. Jeder Rad-Club hatte sein eigenes ,Club-Dress®, also eine Kleidervorschrift fur
seine Mitglieder, nach englischem Vorbild, bestehend unter anderem aus einer
Knickerbocker-Hose, einer kurzen knappen Jacke und einer Radfahrerkappe. Fir die
Wienerinnen und Wiener war die Rad-Mode besonders wichtig, auch wenn die strenge

Kleidervorschrift das Frauenradfahren stark einschréankte. So griff nur ein Drittel der

14 https://www.britannica.com/sports/cycling#ref1668 (letzter Zugriff am 14.05.2020)
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Wienerinnen zu den praktischen Hosen, alle anderen fuhren bis zum Ersten Weltkrieg mit

extra angefertigten Rocken oder Rock-Hosen-Kombinationen. (Sturm, 2013a, S. 47-48)

Warum Menschen Rad fuhren, hatte unterschiedliche Beweggriinde — waren es die
Sehnsucht nach der Natur, die Abenteuer- und Reiselust oder sportlicher Ehrgeiz. Nach
und nach wurden immer weitere Distanzen zuriickgelegt, und das Rad, insbesondere
einhergehend mit der Etablierung des Niederrades, wurde in den 1890er Jahren zum
Symbol fur Freiheit und Unabhangigkeit. (Sturm, 2013c, S. 39) Zu dieser Zeit entstanden
die ersten Radfahrclubs, die einerseits fiir das Erlernen des Radfahrens zustandig waren
sowie andererseits vor allem das Tourenfahren pflegten und lebten. (Norden, 2013, S. 60)
Die Radclubs und -verbdnde testeten Stral3en, erstellten Radkarten und gaben auch
Auskinfte  zur  StraBenbeschaffenheit und zu  Einkehrmoglichkeiten.  Die
StralRenbeschaffenheit war zu dieser Zeit noch ziemlich schlecht und ein grof3es Kriterium
bei Tourenfahrten. (Sturm, 2013c, S. 39)

Um 1900 konnte man in Wien an die 300 Radfahrvereine und -clubs zahlen. Die Vereine
waren zum Beispiel nach Berufen oder geschlechts-, wohnviertel-, betriebs-,
beho6rdenspezifisch oder aber auch nach politischer oder religioser Orientierung aufgestellt.
In den meisten Vereinen wurde jedoch kein Rennsport betrieben, sondern das
Hauptaugenmerk lag auf dem Erlernen des Radfahrens und dem Tourenfahren. (Norden,
2013, S. 57-60).

Die Faszination Radfahren war um die Jahrhundertwende in Osterreich auf dem Hohepunkt
angelangt (Sturm, 2013b, S. 62-65), und nach dem Preisverfall von 1903 konnte sich auch
die armere Gesellschaft, ndmlich die Arbeiterinnen und Arbeiter, Fahrrader leisten. Das
Fahrrad verlor damit zumindest bei den reicheren Leuten an Faszination, denn es verlor an
Exklusivitat. Die gehobene Gesellschaft traumte nun von Motoren, Autos und Flugzeugen
— weitere Erfindungen, die diese Zeit pragten. Mit dem Preisverfall stieg auch die Anzahl
der aktiven Radfahrer und damit einhergehend wurde das Interesse der Menschen am
Sportjournalismus, an den Radherstellern und an Radrennen immer gro3er. (Gaboriau,
2003, S. 54)

Das Fahrrad setzte sich um die Jahrhundertwende also nicht nur als Sportgerét, sondern,
wie schon beschrieben, auch als Massenverkehrsmittel durch und bot vor allem den
gesellschaftlichen Unterschichten mehr Freiheiten und Mobilitdt. Die Fahrradindustrie
erlebte zu Beginn und auch dank der Tour de France (ab 1903) einen enormen Aufschwung

und war wirtschaftlich von gro3er Bedeutung. (Schrdder, 2011, S. 20)

Fur Frauen war der Radrennsport anfangs eher verpont. Dennoch gab es in Osterreich

Frauen, die den Rennsport austbten, wie zum Beispiel Mizzi Wokrina oder Cenci
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Flendrofsky. Das erste Damenrennen in Osterreich fand 1893 in Baden bei Wien statt. Fir
den Frauenrennsport gab es aber ein allgemeines gesellschaftliches Unverstandnis.
Trotzdem blieb die Radbegeisterung auch bei den Frauen bestehen — grofe
Vorbildfunktionen hatten vor allem die adeligen Damen, wie zum Beispiel Kronprinzessin
Stephanie und ihre Tochter, die leidenschaftliche Radfahrerinnen waren. Das Fahrrad
wurde von Frauen mehr und mehr als Alltagsverkehrsmittel eingesetzt — man gewoéhnte
sich an den Anblick. Die Frauen konnten nicht zuletzt durch das Radfahren emanzipierter,
unabhangiger und selbststandiger in das 20. Jahrhundert starten. (Sturm, 2013b, S. 62-65)

Der erste Damen-Radfahrclub in Osterreich wurde als Grazer Damen-Bicycleclub schon im
Februar 1893 in Graz gegriindet. Graz war damit Vorreiter und die erste Stadt, die einen
Verein fir Rad fahrende Damen hatte. Der Grazer Bicycle-Club hatte die Schirmherrschaft

tber den Damen-Bicycleclub tber.*®

Der Radrennsport erlebte um diese Zeit einen allgemeinen Aufschwung und begann sich
zu professionalisieren. Die meisten Amateur-Radfahrer konnten sich die Kosten fiir Anreise,
Unterkunft und ihren Verdienstentgang durch Trainings und Wettkampf nicht mehr leisten.
Die Fahrradproduzenten begannen ihre Fahrer finanziell zu unterstitzen, im Gegenzug
fungierten die Rennfahrer als deren Werbetrager. Die Berufsfahrer konnten durch diese
Unterstitzung der Firmen und von den Preisgeldern gut leben — allerdings gab es noch
sehr wenige zu dieser Zeit. Das Geschéaft mit den Rennfahrern hatte gerade erst begonnen.
(Hochmuth, 1991, S. 85)

Neben dem StralRenrennsport setzten sich Ende des 19. Jahrhunderts auch die
sogenannten Steherrennen, also Langstreckenrennen auf der Bahn, durch, da diese die
Rekordsucht und gleichzeitig die Sensationslust des Publikums stillten. Die Wettkdmpfer
fuhren Runde fir Runde im Windschatten anderer — so waren extreme Dauerleistungen,
aber auch sehr hohe Geschwindigkeiten mdglich. Aufgrund dessen kam es bei diesen
Rennen auch immer wieder zu Unfallen mit schweren Verletzungen oder sogar mit
todlichen Folgen, und genau dieser Nervenkitzel lockte Zuschauermassen in die
Radstadien. (Schrdder, 2002, S. 40-41)

Am 14.04.1900 wurde die Union Cycliste Internationale (UCI) durch die nationalen
Verb&nde von Belgien, Frankreich, Italien, der Schweiz und den Vereinigten Staaten in
Paris gegriindet. Seit 2002 befindet sich der Hauptsitz der UCI in Aigle (Schweiz).2® Die UCI

ist verantwortlich fur die Planung des Rennkalenders, fiir die Erstellung von Weltranglisten

15 N.N. Der Grazer Damen-Bicycleclub. Allgemeine Sport-Zeitung, Nr. 8, 19.02.1893, S. 172.
16 UCI: https://www.uci.org/fr/inside-uci/a-propos/histoire (letzter Zugriff am 20.04.2020)
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und fur das Aufstellen von Wettkampf-Regeln sowie Anti-Doping-Bestimmungen. (Mignot,
2015, S. 11)

Um die Jahrhundertwende entstanden die grol3en Radrundfahrten, die jahrlich ausgetragen
wurden, wie zum Beispiel die ,Tour de France® (ab 1903), der ,Giro d’ltalia“ (ab 1909) oder
die ,Querfahrt durch Deutschland® (ab 1911), die ziemlich populdr und publikumsstark
wurden — die Bevdlkerung war im Rennfieber und wollte Spitzenleistungen sehen.
(Hochmuth, 1991, S. 85-91) Die , Tour de France® und der ,Giro d’ltalia“ wurden so popular,
dass sie bis heute noch jedes Jahr gefahren werden und weltweit zu den gréf3ten und

wichtigsten Radrennen im Jahr zahlen.

Die Entwicklung des Radrennsports in Osterreich war in den Jahren vor dem Ersten
Weltkrieg als sehr positiv zu bewerten — die Radsportler konnten sowohl auf der Stral3e als
auch auf der Rennbahn gute Leistungen erbringen, sodass Osterreich international einen
guten Platz einnehmen konnte. In Wien gab es zu dieser Zeit zwei vollwertige
Radrennbahnen, die eine im Prater und die andere in Margarethen. Im Ersten Weltkrieg

fielen beide der Parzellierung (Grundstiicksteilung) zum Opfer.t’

Die Blutezeit des Fahrrades wurde durch den Ausbruch des Ersten Weltkrieges schlagartig
beendet. Das Radfahren ist nach dem Krieg zur Normalitdt und das Rad ein gewohnlicher
Gebrauchsgegenstand geworden. (Ulreich, 2013, S. 77)

2.2.1 Adolf Schmal-Filius —und die ersten olympischen Spiele der Neuzeit

Im Jahr 1896 gab es eine Wiederaufnahme der Olympischen Spiele durch Pierre de
Coubertin und somit fanden die ersten Olympischen Spiele der Neuzeit in Athen statt.
Coubertin Ubernahm einige Aspekte der Olympischen Spiele der Antike, wie zum Beispiel
den Namen oder den Vier-Jahres-Rhythmus, doch ansonsten war das Konzept neu.
(Guldenpfennig, 2011, S. 488-489) Pierre de Coubertin wollte mit seinen Spielen Frieden
schaffen und Menschen aus verschiedenen Nationen und unterschiedlichen Religionen zu

einem gewaltfreien und fairen Wettkampf zusammenbringen. (Hofer, 1994, S. 44)

Der Radsport wurde erstmalig in das olympische Programm aufgenommen und war eine
von neun dort ausgetragenen Sportarten. Im Radsport gab es zwei Disziplinen, die
Bahnradbewerbe (insgesamt finf Bewerbe) und das StralRenrennen, das die 87 Kilometer
lange Strecke Athen—Marathon—Athen umfasste. Die Bahnradbewerbe in Athen wurden
vom Franzosen Paul Masson dominiert, der drei von funf Bewerben gewann. Das

Strallenrennen gewann der Grieche Aristidis Konstantinidis in 3:22:31 Stunden. Den

17N.N. Der Radfahrsport und seine historische Entwicklung. Radsport-Zeitung, Nr. 1, 23.01.1926, S.
1-2.
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Bahnradbewerb ,Zwolf-Stunden-Rennen“ konnte der Osterreicher Adolf Schmal mit 315
gefahrenen Kilometern fir sich entscheiden. (Gronen & Lemke. 1987, S. 124-125) Adolf
Schmal war gebdrtiger Deutscher, der als Kind nach Wien gezogen war und
osterreichischer Staatsburger wurde. Er ist bis jetzt Osterreichs einziger Olympiasieger im
Radfahren. Schmal, der sich spater Schmal-Filius nannte, trat auch im Fechten an, wo er
den undankbaren vierten Platz erreichte. Neben seinem ersten Platz konnte er aber auch
noch zwei dritte Platze im Zehn-Kilometer-Bahnrennen und im 333-Meter-Zeitfahren
erreichen. Schmal, als Journalist unter dem Namen ,Filius* tatig, war in Wien bekannt und
machte zahlreiche Schlagzeilen mit seinen Distanztouren, wie zum Beispiel Wien—Paris
oder Wien—Berlin. Filius war an der Griindung der ,lllustrierte Allgemeine Radfahr-Zeitung*
beteiligt, fr die er auch regelmafig schrieb. Er war es auch, der fur die Wiener Radfahrer
den ,schmalen Streifen®, also einen eigenen Radfahrstreifen auf der Straf3e verhandeln
konnte. Filius blieb nach seiner aktiven Karriere dem Radsport erhalten, jedoch interessierte
er sich primar flr den Motorsport und griindete 1900 gemeinsam mit Felix Sterne die AAZ
(Allgemeine Automobil-Zeitung), die er als Herausgeber und Redakteur bis zu seinem Tod
im Jahre 1919 fuhrte. (Samsinger, 2013, S. 67-69)

2.3 Die Entwicklung des Rad(renn)sports in der Zwischenkriegszeit

Nach dem Ende des Ersten Weltkrieges gab es nicht mehr sehr viele einsatzfahige
Fahrrader — die Produktion in den Fabriken lief allm&ahlich wieder an. Fahrrader waren nun
leichter verfligbar und der sinkende Preis ermdglichte mehreren Menschen die Anschaffung
eines Zweirades. Ein Fahrrad stellte aufgrund der eher schlechten Wirtschaftslage die
gunstigste Alternative zu Motorrad oder Automobil dar. (Hachleitner, 2013b, S. 85-87) Die
Nachfrage war demnach sehr hoch und der hohe Bedarf musste erst wieder nachproduziert
werden. In den 1920er Jahren wurden in Osterreich rund 500.000 Fahrrader verkauft.
(Hochmuth, 1991, S. 96-97) Im Wiederaufbau, insbesondere in Wien, wurde das Fahrrad
von der Politik jedoch ignoriert, was vor allem bei der Zeitung des sozialdemokratischen
Arbeiter-Radfahrverbundes (»Arbeiter-Radfahrer®) heftige Kritik an der
sozialdemokratischen Stadtregierung hervorrief. Das Fahrrad als Verkehrsmittel wurde
noch nicht akzeptiert, es herrschte eine negative Grundstimmung der Stadt gegeniiber den
Radfahrerinnen und Radfahrern, und das véllige Fehlen von Radwegen war somit die
Konsequenz. Das Rad wurde eher als Sportgerat denn als Alltagsverkehrsmittel
angesehen. (Hachleitner, 2013b, S. 85-87)

Nach dem Ende des Ersten Weltkrieges wurde auch der Radrennsport wieder zum Leben
erweckt. Die ersten Rennfahrer nahmen nun ihr Training auf und auch die erste Tour de

France (Naheres zur Geschichte der Tour de France im Kapitel 3) nach dem Krieg wurde
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im Jahr 1919 ausgetragen. Die noch vom Krieg korperlich geschwéchten Fahrer hielten die
Strapazen der 13. Tour de France aber schwer aus und so kamen nur elf der insgesamt 69
Starter ins Ziel. (Gronen & Lemke, 1987, S. 253)

Im Jahr 1920 wurden auch wieder die ersten Bahn-Weltmeisterschaften in Antwerpen
ausgetragen und 1921 dann auch die StraRenweltmeisterschaft fir Amateure in
Kopenhagen. (Gronen & Lemke, 1987, S. 255)

Im Osterreichischen Radsport herrschte ein politisches Lagerdenken. Der international
anerkannte ,Osterreichische Radfahrerbund“ und der ,Verband der Arbeiter-
Radfahrvereine Osterreichs®, kurz VARVO, dem die sozialistischen Arbeiterradrennsportler
angehdorten, hatten keinerlei Beriihrungspunkte. Bis zu dem im Jahr 1924 abgeschlossenen
Gegenseitigkeitsvertrag  zwischen dem VARVO und dem ,Osterreichischen
Radfahrerbund® war es den Arbeiterradsportlern nicht mdglich, an internationalen
Wettkdmpfen teilzunehmen. (Hochmuth, 1991, S. 101)

Der Osterreichische Radfahrerbund wurde 1923 gegriindet, indem sich der
Niederosterreichische Radfahrerverband, die Osterreichischen Touringklub-Radfahrer, der
Steirische Radfahrer-Gauverband und der Radfahrerverband fur Tirol und Vorarlberg
zusammenschlossen.!® In Osterreich gab es somit zu dieser Zeit zwei groRe Verbande: den
Osterreichischen Radfahrerbund und den Verband der Arbeiter-Radfahrvereine

Osterreichs.t®

In den ersten Jahren nach dem Ersten Weltkrieg war ein Rickgang im Radsport zu
verzeichnen. Die Rennfahrer, die vor dem Weltkrieg erfolgreich waren, hatten sich entweder
zuriickgezogen oder waren zum Motorrad- oder Autosport tibergegangen. Ein weiterer
Grund fur den Rickgang waren, vor allem in der Stadt Wien, die schlechten ungepflegten
StralRen und der immer weiter wachsende Verkehr durch die Automobile, was vor allem fir
den StraRenradsport hinderlich war. Der Radsport konnte sich aber bald wieder erholen
und die Entwicklung ging in eine positive Richtung — vor allem in den Bundeslandern. In
Osterreich gab es im Jahr 1925 allgemein ungefahr 50.000 Radfahrerinnen und Radfahrer,
die Vereinen und Verbanden angehorten, dazu kamen noch zehnmal so viele Fahrerinnen

und Fabhrer, die zu keiner Organisation z&hlten.?°

Die erste StralRenweltmeisterschaft fur Berufsfahrer wurde 1927 am Nuorburgring

abgehalten. (Gronen & Lemke, 1987, S. 275) Die StralRenweltmeisterschaften in den

18 Austria-Forum (2016). AEIOU-Radsport: https://austria-forum.org/af/AEIOU/Radsport (letzter

Zugriff am 17.05.2020)

19 N.N. Der Radsport und seine historische Entwicklung. Radsport-Zeitung, Nr. 14, 12.12.1925, S. 2.

20 N.N. Der Radsport und seine historische Entwicklung. Radsport-Zeitung, Nr. 14, 12.12.1925, S. 2.
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Jahren davor (1921 bis 1926) waren nur fir Amateure bestimmt gewesen. (Gronen &
Lemke, 1987, S. 255) Die 182,48 Kilometer wurden bei der StralRenweltmeisterschaft im
Jahr 1927, wie von der UCI (Union Cycliste Internationale) bestimmt, von Berufsfahrern,
aber auch Amateurfahrern gleichzeitig befahren. Das bedeutete, dass es nur einen
Gesamtweltmeister und nur einen Sieger Uber beide Klassen gab und keine getrennten
Platzierungen ermittelt wurden. (Gronen & Lemke, 1987, S. 275)

Bei der StraBenweltmeisterschaft der Berufsfahrer in Danemark 1931 trug man einmalig
ein Einzelzeitfahren gegen die Uhr aus, da dies in den skandinavischen Landern sehr tblich
war. Es starteten nur 17 Berufsfahrer — der Italiener Learco Guerra siegte, der Osterreicher

Max Bulla, schwer geschlagen, kam als Funfter ins Ziel. (Gronen & Lemke, 1987, S. 283)

1932, bei der Weltmeisterschaft der Amateurstralenfahrer in Rom, starteten die meisten
Fahrer erstmalig mit der neuen Renn-Kettenschaltung ,Vittoria-Margheritta“ — das war somit
der Beginn der Gangschaltung. Im gleichen Jahr entwickelte der Stral3enradfahrer Erich
Lucas die Schaltung ,Durex®, die von den Bielefelder Prazisionswerken produziert wurde.
Zwei Jahre spater folgte die Gangschaltung, konzipiert und produziert von der Firma
.Fichtel & Sachs®. Die Entwicklung ging weiter und die besten Gangschaltungen wurden
von Rennfahrern fir Rennfahrer entwickelt, zum Beispiel von Oscar Egg oder Tullio
Campagnolo. (Gronen & Lemke, 1987, S. 291)

Ab 1930 bis ungefahr 1936 kann man von einer Hochblite des Radsports sprechen — die
Konkurrenz wurde gréR3er, die Rennen schwieriger. Ein wichtiger Grund fur einen gewissen
»,Radsportboom“ war auch die Entwicklung der Rader zu dieser Zeit. Fast monatlich gab es
Neuerungen, Verbesserung des Materials, die R&ader wurden leichter, verschiedene
Gangschaltungen kamen auf den Markt und all diese Aspekte fiihrten dazu, dass auch
immer hohere Geschwindigkeiten gefahren werden konnten. Das Rad hatte in den
vergangenen 15 Jahren eine enorme Entwicklung durchgemacht — die Rennfahrer mussten

sich stets dem neuen Material anpassen.?

Die Bliitezeit galt jedoch nicht fir den professionellen Radrennsport in Osterreich.
Berufsfahrern reichte es weder zum Leben noch zum Sterben, wird von Bulla in einem
Zeitungsbericht des Jahres 1931 nacherzahlt.?? Es fanden aber zahlreiche Amateur-
Veranstaltungen, die von Frihling bis Herbst abgehalten wurden, statt. Seit Beginn der
sozialdemokratischen Regierung in Wien (nach dem Ersten Weltkrieg) entwickelten sich

die Arbeiter-Sportler, die im Arbeiter-Radfahrer-Bund sehr aktiv waren und den Bau der

21 N.N. Man braucht eiserne Nerven. Wiener Sport in Bild und Wort, Nr. 15, 04.05.1946, S. 14.
22 Nr. 14. Bulla, die Entdeckung von ,Paris — Roubaix” hat Sehnsucht nach der Schweiz. Unbekannte
Zeitung, 1931, keine Seitenangabe.
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Rennbahn im Prater forcierten. Zu dieser Zeit zahlte der Arbeiter-Radfahrer-Bund
Osterreich ungefahr 50.000 Mitglieder, somit sollte auch wieder der Nachwuchs gesichert

sein.?

2.3.1 Im Nationalsozialismus

Ab 1934 wurden unter dem Regime von Dollful3 alle Arbeiterorganisationen, somit auch der
VARVO, der 1932 in ,Arbeiter Rad- und Kraftfahrerbund Osterreichs* (ARBO) umbenannt
wurde, verboten. Einzig der ,Osterreichische Radfahrer-Bund“ war noch zugelassen, der
gemeinsam mit der Fahrradindustrie den Radsport weiterhin fordern sollte. Der neue
unpolitische, von der ,Wiener Stadtischen Versicherung“ gegrindete Verein ,Radfahrer und
Kraftfahrerhilfe* konnte nur ungefahr 15 % der ARBO-Mitglieder tibernehmen. Die Rennen
wurden fortan nach Berufsgruppen getrennt abgehalten, so gab es beispielsweise
Backerrennen oder Postbeamtenrennen. (Hochmuth, 1991, S. 101-102)

1936 war Berlin Gastgeber der 11. Olympischen Spiele. Diese Spiele wurden von der
Nationalsozialistischen = Deutschen  Arbeiterpartei (NSDAP) benutzt, um den
nationalsozialistischen Staat im Ausland besonders gut darzustellen. Fir die Spiele wurde
auf dem Reichssportfeld (heute Olympiapark Berlin) die neue Radrennbahn ,Avus®
errichtet. Sieger im Strallenrennen (100 Kilometer) wurde der Franzose Robert
Charpentier. (Gronen & Lemke, 1987, S. 307)

Eine Professionalisierung war in der Sportpolitik des Dritten Reiches nicht vorgesehen,
doch es gab ein paar Ausnahmen, namlich flr Sportarten, die Deutschland gut
reprasentierten. Der DRL (Deutscher Reichsbund fir Leibeserziehung), in dem viele
Sportarten organisiert waren, war eigentlich nur fur die Amateursportlerinnen und -sportler
zustandig. Doch es konnten Ausnahmen fiir das Boxen, den Radrennsport und den
Golfsport geschaffen werden. (Marschik, 2008, S. 157) Nach dem ,Anschluss“ Osterreichs
1938 wurde der DRL in den NSRL (Nationalsozialistischer Reichsbund fiir Leibesiibungen)
umgewandelt und damit zu einer Organisation, die von der NSDAP mitbetreut wurde.
(Marschik, 2008, S. 164) Neben diesen drei genannten Sportarten wurden auch noch der
Pferde-, Motor- und Flugsport professionell betrieben; diese Disziplinen waren aber nicht
im DRL organisiert, sondern wurden von Parteiformationen wie der SA (Sturmabteilung)
oder dem NSKK (Nationalsozialistisches Kraftfahrkorps) verwaltet. Diese Sportarten hatten
die Aufgabe, das GroRRdeutsche Reich zu reprasentieren. Mit Hilfe des Auto-, Flug- und

Radsports sollten den ,ehemaligen“ Osterreicherinnen und Osterreichern die GroRe und

23 Nr. 14. Bulla, die Entdeckung von ,Paris — Roubaix® hat Sehnsucht nach der Schweiz. Unbekannte
Zeitung, 1931, keine Seitenangabe.
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Bedeutung der neuen Heimat aufgezeigt werden. (Marschik, 2008, S. 157) Der Radsport
wurde von der Industrie und dem Tourismus gesponsert. (Marschik, 2008, S. 160)

In anderen Sportarten, wie dem FufRball oder dem Skisport, wurde mit dem ,Anschluss® der
Professionalismus beendet. Die Berufsful3baller wurden zu Amateuren erklart — das war
das Ende des Wiener Ful3ballprofessionalismus. (Marschik, 2008, S. 161, 163)

Im Osterreichischen Radsport konnte nach dem ,Anschluss® zunachst der Rickstand
gegeniiber dem ,Altreich® ein wenig aufgeholt werden, nachdem der Radsport in Osterreich
im Austrofaschismus nicht erfolgreich weitergefuihrt werden konnte. Es steigerte sich die
Zahl der Rennfahrer, das Leistungsniveau sowie auch das Interesse des Publikums.
(Marschik, 2008, S. 255-256)

Zu den weiteren Neuerungen fiir die Radfahrerinnen und Radfahrer nach dem ,Anschluss®
zahlte die Abschaffung der unbeliebten Fahrradsteuer fir die Allgemeinheit, und den
Radsportlern wurde alles Mdgliche versprochen, wie zum Beispiel eine Radsporthalle oder
die Umgestaltung des Praters in einen Radfahrerpark. Die allgemeine Radfahr-Euphorie
wurde wiederbelebt, und auch die heimischen Radfabriken erwarteten sich wieder hohere
Umsatze. Der Traum der Radfahrerstadt Grof3-Wien blieb aber, wie vieles im
Nationalsozialismus, nur ein leeres Versprechen. (Millner, 2013, S. 108-111)

Im September 1939 fand das erste ,Internationale Semperit-Kriterium®, auch genannt
.-Rathaus-Kriterium®, mit ,SA-Rennen® statt. Dieses wurde von der SA-Brigade 90
gemeinsam mit der Radfahrsektion des Wiener Sportklubs durchgefiihrt.>* Unter Mitwirkung
des Radrennfahrers Franz Dusika (Hochsteger, 2014, S. 109) wurden neben dem
Semperit-Kriterium, das tdber 50 Runden um das Rathaus fihrte und bei dem 30
internationale Fahrer starteten, auch ein Rennen fur die SA-Stafette und ein Rennen
~Jugend voran“, das fur die Hitlerjugend-Auswahlkdmpfer und Junioren offenstand,

ausgetragen.?®

Bei der Deutschlandfahrt der Radsportler im Juni 1938, bei der 62 Berufsfahrer aus sieben
Nationen an den Start gingen, versuchte man durch das Miteinbeziehen der ,Ostmark® die
neue Gr6RRe Deutschlands aufzuzeigen und fir das nationalsozialistische Deutschland zu
werben. (Marschik, 2008, S. 157, 160)

Auch im Jahr 1939 wollte man mit einer Rundfahrt (iber 5.000 Kilometer) die Grol3e des
Reiches demonstrieren und hatte in diesem Jahr sogar drei Etappen in der Ostmark (Wien,
Graz und Salzburg) geplant. (Marschik, 2013c, S. 112-114) Die Rundfahrt wurde demnach

24 N.N. Rathausplatz als Radrennbahn. lllustrierte Kronen-Zeitung, Nr. 13.890, 19.09.1938, S. 13.
25 N.N. Rathausplatz als Radrennbahn. lllustrierte Kronen-Zeitung, Nr. 13.890, 19.09.1938, S. 13.
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auch in der Ostmark stark beworben und ihr kam auch in der Berichterstattung eine grof3e
Bedeutung zu. (Marschik, 2008, S. 285) Doch in Osterreich war, mit nur einem
chancenlosen ,Ostmarker (Lothar Sztrakati) am Start, die Euphorie nicht so grof3, wie man
vielleicht erwartet hétte, denn das Deutsche Reich (Altreich) wurde von vielen Wienerinnen
und Wienern gerade im Sport eher reserviert betrachtet. (Marschik, 2013c, S. 112-114)
Insgesamt nahmen 175 ausschlief3lich Berufsfahrer an der Rundfahrt teil. (Marschik, 2008,
S. 285) Sieger dieser GroRRdeutschlandrundfahrt wurde der Deutsche Georg Umbenhauer.
Die Deutschlandrundfahrt wurde vom Deutschen Radfahrer-Verband veranstaltet.
(Marschik, 2013c, S. 112-114)

Die jahrlich ausgetragene StraBenweltmeisterschaft, die im Jahr 1939 in Italien stattfand,
konnte aufgrund des Ausbruchs des Zweiten Weltkrieges nicht mehr beendet werden.
(Gronen & Lemke, 1987, S. 321) Die Radrennfahrer mussten nach Hause, viele von ihnen
Uberlebten den Krieg nicht. (Gronen & Lemke, 1987, S. 321) Am 31.08.1939 wurde das
internationale  Sportgeschehen  vorubergehend eingestellt — alle geplanten

GroRveranstaltungen wurden abgesagt oder abgebrochen. (Marschik, 2008, S. 300-301)

Wahrend des Zweiten Weltkrieges fanden keine Weltmeisterschaften statt und auch die
Rundfahrten fielen aus. Die Tour de France setzte von 1940-1946 aus, der Giro d’ltalia von
1941-1945 und die Vuelta a Espafia von 1943-1944. Nach dem Krieg ab 1946 wurden
wieder Weltmeisterschaften ausgetragen, Deutschland war davon aber noch bis 1951
ausgeschlossen. (Gronen & Lemke, 1987, S. 323)

Nationale Rennen fanden aber nach wie vor in den Kriegsjahren in Osterreich und
Deutschland in groBer Anzahl statt. Viele Rennfahrer konnten aber nur wahrend ihres
Fronturlaubs daran teilnehmen. Umso groRBer war die Bewunderung, wenn ein
Fronturlauber ein Rennen gewann, obwohl er kaum trainieren konnte, wie zum Beispiel
Gabriel?®, der das Rennen ,Rund um die Gartenstadt* im Sommer 1940 in Wien gewinnen

konnte.?’

In Osterreich fanden zu dieser Zeit fast jeden Sonntag verschiedene Radrennen statt. Ein
weiteres Rennen, das 1940 ausgetragen wurde, war die Fernfahrt Graz—Semmering—Graz
mit 212 Kilometern. Wie aus der ,Ostmark-Radsport® zu entnehmen ist, waren 21 Wiener
Berufsfahrer am Start. Gewinner der Fernfahrt war Fritz Bos in 6:13:40 Stunden, der den

Rekord aus dem Jahr 1934 um zehn Minuten verbessern konnte.?8

26 Vorname von Gabriel ist nicht bekannt.
27 N.N. ,Rund um die Gartenstadt: Leistungswille zeitigt Uberraschungssieg. Ostmark-Radsport,
September 1940, S. 11.
28 N.N. Graz—Semmering—Graz. Ostmark-Radsport, September 1940, S. 3.
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Ein weiterer Hohepunkt in diesem Jahr war das ,Schaffer-Dusika-Rundstreckenrennen in
Wien, das Uber 10.000 Zuschauerinnen und Zuschauer anlockte.?® Zum Schluss des
Rennens wurde, wie aus dem ,Ostmark-Radsport® hervorgeht, des Fuhrers gedacht:

s[.-.] der das deutsche Volk zu einer unlésbaren Gemeinschaft
zusammenschweildte, der nur fir uns arbeitet, um unser Land, um das
deutsche Volk einer gro3en Zukunft entgegenzufuhren. Ein dreifaches
Sieg-Heil donnerte Uber den Platz und feierlich erklangen die Lieder der
Nation...Tausende und Abertausende Hande erhoben sich zum

deutschen GruR und wirkten wie ein Schwur, es immer so zu halten...“3°

Dies waren die Abschlussworte, die in der Zeitschrift ,Ostmark-Radsport* zum Ende der

Berichterstattung des Schaffer-Dusika-Rundstreckenrennens geschrieben worden waren.3!

In einer weiteren Ausgabe des ,Ostmark-Radsport® (Oktober 1940, S. 3) wird auf das

vergangene ,Radkampfsport-Jahr 1940 zurtickgeblickt:

Lvor einem Jahre rief uns unser Reichssportflihrer zu: ,Weitermachen!*
Heute kénnen wir stolz beweisen: wir haben nicht nur ,weitergemacht®,
wir haben, beschiitzt von den besten Soldaten der Welt, gefiihrt von dem
groRten Staatsmann und genialsten Feldherrn, in unserer Sparte
Grol3es vollbracht. Der Aufstieg speziell des ostméarkischen Radsportes,
weist eine Kurve auf, wie sie auch in Zeiten des Friedens nicht steiler
sein kann. [...] Sonntag fir Sonntag erlebten wir herrliche Kampfe,
warteten unsere Radkampfsportler mit Leistungen auf, wie sie besser
nicht sein konnten. Fronturlauber errangen unmdglich gehaltene
Erfolge! Wir wissen es ja ganz genau, dal® wir, auch wenn wir noch so
Jfleilig” sind, damit nur einen winzigen Dank abstatten. Doch wir taten,
was in unseren Kraften stand, mitzuhelfen an der Erstarkung unseres

Volkes. Mit diesem Bewuf3tsein klingt die Rennzeit des Jahres 1940 aus
«32

In der Zeitschrift ,Ostmark-Radsport* wurde mit Huldigungen an den Reichssportfiihrer und

den ,Flhrer” regelmafig nationalsozialistisches Gedankengut verbreitet.

Nicht nur in der Ostmark, auch in Deutschland wurde der Radsport weiterhin

aufrechterhalten. Im Winter ruhte der StralRenrennsport zwar, denn die Sportler mussten

29 Ostmark-Radsport, September 1940, S. 6.
30 N.N. Ausklang. Ostmark-Radsport, September 1940, S. 9.
31 N.N. Ausklang. Ostmark-Radsport, September 1940, S. 9.
32 N.N. Ein Jahr Abwehrkampf — ein Jahr Radsport? Ostmark-Radsport, Oktober 1940, S. 3.
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zum Grofteil in den Dienst der deutschen Wehrmacht und Grenzen beschuiitzen, wie der
,Diamant-Sportbrief* berichtete.®® Der ,Diamant-Sportbrief** wurde von der
Betriebsgemeinschaft der Elite-Diamantwerke Aktiengesellschaft fiur seine Mitglieder
herausgegeben. Des Weiteren wurden die Mitglieder des RC Diamant-Chemnitz

aufgerufen, ihre Erlebnisse aus dem Frontdienst zu teilen:

LWir mochten in unseren Feldpostbriefen von jetzt ab auch unsere
Feldgrauen zu Wort kommen lassen, soweit das der verfigbare Raum
gestattet. Sicherlich habt Ihr mit manchem Sport- oder Arbeitskameraden
die Verbindung verloren und werdet erfreut sein, aus unserem
Feldpostbrief zu ersehen, daf} es ihm noch gut geht. Aul3erdem bereitet Ihr
allen Lesern der ,Diamant‘-Feldpostbriefe eine besondere Freude, wenn
Ihr wichtige oder recht heitere Erlebnisse von Eurem Frontdienst berichtet.
Kirze und Sachlichkeit ist aber — wie schon gesagt — die Hauptsache. Hell

Hitler!“s®

Die Radrennen, die Veranstaltungen — alles stand im Zeichen des Nationalsozialismus und
wurde zu Werbezwecken fir die Partei geniitzt. Es wurde keine Gelegenheit ausgelassen,
die Arbeit der Regierung zu loben und deren Entscheidungen fur gut zu heil3en.

Trotz der vielen wdchentlichen Rennen gab es wirtschaftlich gesehen ein anderes Problem,
denn die Fahrradproduktion ging wahrend des Zweiten Weltkrieges stark zurlick und mit
der Fortdauer des Krieges waren kaum mehr neue Fahrrader oder Ersatzteile zu
bekommen. Viele Fahrrader konnten nicht repariert werden und wurden dadurch
unbrauchbar. Die wenigen Ersatzteile, die man noch kaufen konnte, waren qualitativ sehr
schlecht verarbeitet und hielten nicht lange. (Hochmuth, 1991, S. 106, 113)

Schlussendlich konnten die ,6sterreichischen“ Radsportler mit den Spitzenfahrern aus dem
LAltreich® nicht mithalten. In Ostosterreich und Karnten war nur der Amateurbereich aktiv,
in Westdsterreich war der Radsport fast nicht mehr vorhanden — in Tirol und Vorarlberg
wurden ab 1941 auch keine Gaumeisterschaften mehr ausgetragen (Marschik, 2008, S.
334-335 nach Graf, 1996, S. 220)

33 Feldpost-Brief ,Diamant-Sportbrief‘ Nr. 8, 1942, S. 1.
34 Die relevanten Seiten aus dem ,Diamant-Sportbrief* sind im Anhang beigefugt.
35 Feldpost-Brief ,Diamant-Sportbrief Nr. 8, 1942, S. 7.
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2.4 Die Nachkriegsjahre 1945-1955

Das Fahrrad selbst spielte nach dem Krieg eine wichtige Rolle, sowohl im Alltag als auch
als Sportgerat. Viele Rennfahrer hatten ihre Rader durch Plinderungen oder
Bombenangriffe verloren, andere hatten ihre Rennrader vorsorglich vorher zerlegt und
versteckt und konnten sofort wieder mit inrem Training beginnen. In den ersten Jahren nach
dem Krieg entwickelte sich eine regelrechte Begeisterung flr den Radsport — fur Aktive,
Zuschauerinnen und Zuschauer gleichermaRen. So wurde der Radsport zur
zweitbeliebtesten Sportart nach Ful3ball gewahlt. Fir die aktiven Rennfahrer war es eine
sehr schwere Zeit, denn das dringend bendtigte Material, wie zum Beispiel Reifen, wurde
noch nicht nachproduziert. Alle kaputten Teile mussten irgendwie repariert und geflickt
werden — die Rader waren also nur in mittelmafligem bis schlechtem Zustand. (Zappe,
2013, S. 136-137) In Osterreich wurden die Fahrrader fast ausschlieRlich in den Puch-
Werken in Graz hergestellt. Da die Nachfrage nach neuen Radern und Ersatzteilen so grof3
war, kam die Produktion nicht nach und die Preise stiegen daher rasch an. (Hochmuth,
1991, S. 113) Die ersten Rennen nach dem Krieg wurden noch mit Radern, die in sehr
schlechtem Zustand waren, und mit unzureichender Ausristung bestritten. (Hochmuth,
1991, S. 115-116)

Zu den beliebtesten Radsportdisziplinen dieser Zeit z&hlten die Kriterien- und
Rundstreckenrennen, die fast jeden Sonntag von Friihling bis Herbst ausgetragen wurden.
Schon 1945 gab es das Rundstreckenrennen in der Prater Hauptallee, das Kriterium um
den Modenapark und das Grabenkriterium. Anfang der 1950er Jahre erlebten die
Radsportbegeisterten noch einmal einen letzten Héhepunkt in Form von Nacht-Kriterien mit
der Beteiligung von internationalen Radrennstars, bis mit Ende der Besatzungszeit auch

das Interesse an dieser Art von Bewerben verlorenging. (Zappe, 2013, S. 136-137)

Im Jahr 1946 wurden einige Rennen in Wien ausgetragen, wie zum Beispiel der ,Grolte
Preis von Wien“, der mangels einer geeigneten Rennbahn rund um das Rathaus gefahren
wurde. Die Teilnehmer waren vorwiegend Osterreicher, nur zwei in Wien stationierte
Franzosen und die ungarische Mannschaft. Auch bei den darauffolgenden Rennen — es
wurde fast jeden Sonntag ein Rennen abgehalten, waren noch keine internationalen
GroRen am Start.*® Beim ,Preis der Nationen“, ganz entgegen dem Namen des Rennens,
blieb die Internationalitat aus und es war neben den 6sterreichischen Teilnehmern nur ein

einziger Franzose am Start. Sieger wurde Hans Goldschmid vor Josef Pohnetal und Rudi

% N.N. Glutofen Rathauskurs. Wiener Sport in Bild und Wort, Nr. 21, 15.06.1946, keine
Seitenangabe.
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Valenta.®” Da die Krieauer Rennbahn vom Krieg noch zerstort war und die Materialien fur
einen Wiederaufbau noch nicht vorhanden waren, wurden die Rennen rund um das
Rathaus ausgetragen — tblicherweise 100 bis 150 Runden. Auf3erdem wurde der Aufbau
der Rennbahn auch zu einer Kompetenzfrage, denn es war nicht sicher, wer Mieter der
Rennbahn werden sollte — der Osterreichische Radfahrerbund oder der ARBO.3®

Ebenfalls im Sommer 1946 fand die Stral3enrad-Meisterschaft, ausgetragen in
Stammersdorf, statt. Die ersten drei Platze wurden von Ernst Ciganek, Rudi Valenta und

Josef Pohnetal belegt.*®

1946 fand auch das erste Uberregionale Rennen zwischen Wien und Graz statt, das in
einem Drei-Etappen-Rennen ausgetragen wurde. 1. Etappe Wien—Graz, 2. Etappe ein 125-
Runden-Kriterium in Graz, 3. Etappe Graz—Wien. Im Gesamtklassement konnte sich Rudi

Valenta vor Karl Kiihn und Felix Reindl durchsetzen.*®

Auch international wurden wieder Radrennen veranstaltet, das wichtigste Rennen, die
Weltmeisterschaft fand nach sechsjahriger Pause in Zirich statt. Nachdem die letzte
Weltmeisterschaft in Mailand 1939 kriegsbedingt abgebrochen worden war, konnte 1946
die neutrale Schweiz als Gastgeber gewonnen werden — es sollte ein Friedens-
Radsportfest werden, und die Schweiz, als Vorbild fur die Friedensliebe des Volkes, war
der perfekte Austragungsort dieser ersten Weltmeisterschaft nach dem Krieg. Doch der
Krieg hatte auch den internationalen Radrennsport in Mitleidenschaft gezogen, die meisten
ehemaligen Radsportprofis waren nicht mehr dabei. Trotzdem war die Vorfreude auf das
Rennen in der Schweiz grof3 und es gab Nennungen aus 21 Nationen, was einen Rekord
darstellte. Alle wollten nach dem jahrelangen Krieg zu diesen volkerverbindenden
Weltmeisterschaften kommen.** Fir Osterreich wurden einige Fahrer wie Ernst Ciganek,
Rudi Valenta, Hans Goldschmid, Josef Pohnetal, Karl Wolfl, Karl Schmaderer, Willy
Wudernitz und Josef Swoboda zu den verschiedenen Bewerben gemeldet. Aus
Osterreichischer Sicht waren die Ergebnisse ernlichternd, hinsichtlich der schlechten

Trainingsmoglichkeiten (zerstérte Rennbahn in der Krieau) aber auch nicht weiter

37 N.N. Gut erhaltene Auslander gesucht. Wiener Sport in Bild und Wort, Nr. 22, 22.06.1946, keine
Seitenangabe.
38 N.N. Gut erhaltene Auslander gesucht. Wiener Sport in Bild und Wort, Nr. 22, 22.06.1946, keine
Seitenangabe.
%9 N.N. Ein Umweg zum Endspurt. Wiener Sport in Bild und Wort, Nr. 27, 27.07.1946, keine
Seitenangabe.
40 N.N. Fernfahrt in Raten. Wiener Sport in Bild und Wort, Nr. 28, 03.08.1946, keine Seitenangabe.
41 N.N. Zurich im Weltmeisterschaftsfieber. Wiener Sport in Bild und Wort, Nr. 31, 24.08.1946, keine
Seitenangabe.
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verwunderlich. Doch die Osterreicher konnten endlich wieder internationale Erfahrungen

sammeln, ohne die ein Weiterkommen nicht moéglich war.*2

Die meisten grol3en internationalen Rennen von 1946 gewannen Fahrer, die vor dem Krieg
noch nicht bekannt waren. Das erste klassische Rennen, Mailand—San Remo gewann das
neue Talent Fausto Coppi (Italien), der mit 14 Minuten Vorsprung den Sieg holte. Eine neue
Generation von Rennfahrern war nun herangewachsen. Der Grund daftir war sicherlich,
dass wahrend des Zweiten Weltkrieges trotzdem Radsportaktivitdten stattfanden, was im
Ersten Weltkrieg nicht der Fall gewesen war. In Frankreich, Belgien und den Niederlanden
war der Kampf relativ schnell voriber, sodass die einberufenen Soldaten nicht lange an der
Front sein mussten. (Maso, 2011, S. 116-117) Die beliebten europaischen Radrundfahrten,
allen voran die Tour de France, konnten 1946 noch nicht wieder ausgetragen werden. Die
34. Tour de France fand ein Jahr spéater, 1947, zur Freude der Zuschauerinnen und
Zuschauer und Sportler wieder statt. (Hochmuth, 1991, S. 116)

Im Sommer 1947 gab es das Etappenrennen ,Quer durch Osterreich, das von Bregenz
nach Wien fiihrte. Ein Jahr spater wollte man eine echte Osterreich-Rundfahrt veranstalten,
dem wurde nach Einspriichen der Alliilerten jedoch nicht stattgegeben. Die Route wurde
schlussendlich auf Wien—Graz—Salzburg—Wien gekirzt. (Marschik, 2013d, S. 134)

Die erste offizielle Tour d’Autriche (Osterreich-Rundfahrt) fand dann 1949 statt und verlief
durch sieben Bundeslander mit einer Gesamtstrecke von 1.262 Kilometern. Die Rundfahrt
wurde medial als groRtes Sportereignis des Jahres bezeichnet. Die riesige
Berichterstattung in den Tageszeitungen, Extraausgaben und Radiosendungen léste eine
regelrechte Euphorie aus. Der Sudtiroler Richard Menapace, der mit 6sterreichischer
Lizenz startete, konnte dieses historische Rennen mit einem 40-minttigen Vorsprung fur
sich entscheiden. Er wurde mit Stolz in das Ziel getragen und bekam noch am selben Tag
das Ehrenzeichen der Stadt Wien. Die Tour d’Autriche war ein duB3erst wichtiges Rennen
fur die Osterreicherinnen und Osterreicher. Osterreich war ja aufgrund der Besetzung durch
die Alliierten auseinandergerissen worden, und die Osterreich-Rundfahrt setzte wieder ein
Zeichen von Zusammengehdrigkeit. (Marschik, 2013d, S. 134-135) Die Tour d’Autriche war
das grofdte sportliche Ereignis der Zweiten Republik, wurde medial Gber Rundfunk und
Presse verfolgt und zog mehr als 100.000 Menschen auf die Stral3e, als die Rennfahrer in
Wien ins Ziel fuhren. (Hochmuth, 1991, S. 117)

Die erste Tour d’Autriche war ein voller Erfolg und wurde zum alljahrlichen H6hepunkt.

Richard Menapace gewann auch die Tour 1950 und beendete anschliel3end seine Karriere.

42 N.N. Zircher Scherenschnittli. Wiener Sport in Bild und Wort, Nr. 33, 07.09.1946, keine
Seitenangabe.
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In seine FuRRstapfen trat Franz Deutsch, der die Tour d’Autriche 1951 und 1952 fir sich
entscheiden konnte. Ein weiterer popularer Nachfolger Menapaces war der international
erfolgreichste Gsterreichische Fahrer dieser Zeit — Rudolf Valenta. (Marschik, 2013d, S.
135) Die Osterreich-Rundfahrt wird bis heute jedes Jahr durchgefiihrt und wurde vor allem
wegen der anspruchsvollen Bergetappen gerne als Vorbereitung fur die Tour de France
gefahren. Seit 2005 findet die Osterreich-Rundfahrt zeitgleich mit der Tour de France im

Juli statt.*®

Im Sommer 1949 gab es noch ein weiteres wichtiges Rennen in Osterreich: Die beiden
erfolgreichen 6sterreichischen Radrennfahrer, Franz Dusika und Max Bulla, veranstalteten
die erste Uberregionale Fernfahrt, das Semperit-Derby, das von Wien Uber Graz wieder
nach Wien zurlickging. Der Krieg hinterlie3 auch im &sterreichischen Radrennsport seine
Spuren — dieser steckte nun wieder in den Kinderschuhen, nachdem er es vor 1938 durch
Max Bulla und Franz Dusika (mehr dazu im Kapitel 4) zu einem beachtlichen Niveau
gebracht hatte. Nun versuchten diese beiden Herren den Radsport in Osterreich wieder
aufleben zu lassen, denn der dsterreichische Radsport konnte nur durch erfolgreiche
Veranstaltungen wieder zum Volkssport werden. Das Gelingen eines solchen ersten
Rennens war von immenser Wichtigkeit, auch um in den Bestand der sogenannten
,classiques® aufgenommen zu werden. Den verworrenen wirtschaftlichen Verhéltnissen
zufolge stellte sich eine Unterstiitzung durch Kaufleute und Industrielle als sehr schwierig
dar, trotzdem gelang den beiden Radsportlern, ein Rennen, finanziert von grof3ziigigen
Unterstltzern, zu veranstalten. Dusika und Bulla konnten ein paar wahre Freunde des
Radsports auftreiben, Industrielle, Firmen und Privatpersonen, die dieses Rennen finanziell
auf die ,Bahn® brachten. Auch einige internationale Grof3en des Radrennsports konnten sie
fur dieses Rennen, natirlich durch personliche Beziehungen, als Teilnehmer begeistern —
und man hatte die Besten der Besten ausgesucht. Max Bulla und Franz Dusika wollten den
Osterreichern etwas bieten, das ihnen noch niemand zuvor geboten hatte, und eine

einmalige Wirkung bei den Menschen hinterlassen.*

Mit der Osterreich-Rundfahrt und dem Rennen Wien—-Graz—Wien im Jahr 1949 wurde der
osterreichische Radsport wiederbelebt. Die erste Osterreich-Rundfahrt mit 46 Startern aus

drei Nationen (Osterreich, Italien, Frankreich) etablierte sich zu einem wichtigen Ereignis.*®

43 Sport.Land.NO (2020). Osterreich Rundfahrt. https://www.sportlandnoe.at/oesterreich-rundfahrt
(letzter Zugriff am 05.05.2020)

44 Offizielles Programm Wien—Graz-Wien, 16.07.1949.

45 Offizielle Website der Osterreich-Rundfahrt: https://oesterreich-rundfahrt.at/tour-inside/statistik-
geschichte/404-rundfahrtsarchiv (letzter Zugriff am 05.05.2020)
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Die goldene Zeit des Radsports nach dem Zweiten Weltkrieg war anfangs auch die goldene
Zeit fur die Fahrradindustrie. Mit dem Aufkommen des Mopeds gingen die Verkaufszahlen
jedoch ab dem Jahr 1950 drastisch zuriick. Ab dem Ende der 1950er Jahre standen
Radrennen deutlich weniger im Mittelpunkt der Medien als davor. Der Radsport blieb aber
fur die Wirtschaft weiterhin eine wichtige Sportart. (Maso, 2011, S. 140-144)

Die Wirtschaftskrise Anfang der 1950er Jahre hatte bald auch Auswirkungen auf die
finanzielle Lage der 6sterreichischen Radfirmen, die ihre Profis nicht weiter als Sponsoren
unterstitzen konnten. Den wenigen 06sterreichischen Berufsfahrern blieb nichts anderes
Ubrig als zu auslandischen Rennstédllen zu wechseln und internationale Rennen zu
bestreiten. (Marschik, 2013d, S. 135)

Trotz der zunehmenden Motorisierung war der Radsport in den 1950er und 1960er Jahren
sehr populér. Die bekanntesten Radrennfahrer dieser Zeit waren der Italiener Fausto Coppi
und der Belgier Eddy Merckx, die durch ihre Siege zu Beriihmtheiten wurden. (Hochmuth,
1991, S. 120)

Fur Frauen gab es im Radrennsport sehr lange keinen Platz — sie wurden weitgehend
diskriminiert. Lander wie Grof3britannien und die osteuropaischen Lander setzten sich fur
Damenrennen ein und nach Verhandlungen mit der UCI waren erste Erfolge zu
verzeichnen. Die erste Rad-Weltmeisterschaft der Frauen fand 1958 in Reims (Frankreich)
statt, am Start waren 59 Frauen. (Hochmuth, 1991, S. 120)

2.5 Grundung von Radfahrerclubs

Die heutigen Autofahrerclubs ARBO und OAMTC sind als reine Radfahrerclubs gegriindet
worden. 1897 wurde der Osterreichische Touring Club (OTC) gegriindet. Er unterstiitzte
vor allem Radreisende und brachte die erste Tourenkarte von Wien nach Mirzzuschlag
heraus — diese beinhaltete die Strecke, Gasthauser, Hotels, StraRenverhéltnisse etc... Des
Weiteren wurde ein Radweg von Huitteldorf bis Purkersdorf angelegt und Pannenkasten fir
Mitglieder aufgestellt. Die Mitglieder des OTC waren eher aus besserem Hause, denn ein
Fahrrad kostete damals viel Geld. Die noch wenigen Arbeiter schlossen sich zu einem
anderen Verein zusammen: 1893 wurde der Erste Wiener Radfahrer-Verein ,Die Biene”
gegrundet und weitere Vereine in Wien, Voitsberg und Linz folgten. Die ,Radfahrenden
Arbeiter wurden auch die ,Rote Kavallerie® genannt. Am 30.04.1899 schlossen sich die elf
damals existierenden Vereine zum neuen ,Verband der Arbeiter-Radfahrvereine
Osterreichs® (VARVO) zusammen, was auch das Grundungsdatum des ,Arbeiter
Radfahrerbundes Osterreich“ (ARBO) ist. (Strubreiter, 2013, S. 92-94) Nach dem Ersten
Weltkrieg setzte der ,Verband der Arbeiter-Radfahrvereine Osterreichs®, kurz VARVO,

seine Tatigkeit fort. 1920 hatte der Verband 9.828 Mitglieder und vier Jahre spéater zahlte
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er schon 17.068 Mitglieder. Im Jahr 1927 wurde der Verband auf ,Arbeiter Radfahrerbund
Osterreich* umbenannt und 1932 erhielt er den Namen ,Arbeiter Rad- und Kraftfahrerbund
Osterreich®, kurz ARBO. Die Mitgliedschaft beim ARBO ging auch mit einer Mitgliedschaft
bei der Sozialdemokratischen Partei einher. (Hochmuth, 1991, S. 100)
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3 Die Tour de France

Die Tour de France ist die berihmteste und die alteste unter den grof3en Rundfahrten — sie
ist so bekannt, dass sie selbst Laien ein Begriff ist. Von Beginn an war die Tour de France
etwas Aulergewdhnliches — die Zuschauerinnen und Zuschauer waren und sind von den
Kampfen, der Willenskraft und den sportlichen Leistungen der Fahrer beeindruckt. Fur den
Erfolg der Tour de France spielen mehrere Faktoren eine Rolle — das Ereignis ist sowohl
fur Rennfahrer, Journalisten und Journalistinnen, Sponsoren als auch fir die
Zuschauerinnen und Zuschauer von grol3er Bedeutung, wenn auch aus unterschiedlichen
Beweggrunden. Es ist die wechselseitige Win-win-Situation, die die Tour zu diesem
bedeutenden Radereignis machte — ein Bindnis des Sports und der Medien, beide
voneinander abhangig. (Schroder, 2011, S. 8-10)

Die Tour de France (seit 1903) ist neben dem Giro d’ltalia (seit 1909) und der Vuelta a
Espana (seit 1935) eine der ,Grands Tours" (GroRen Rundfahrten). Die Tour de France, als
alteste Rundfahrt, ist auch das beriihmteste und aufregendste Radrennen der Welt. Die
Tour de France findet jahrlich statt und dauert drei Wochen. (Hamilton, 2013, S. 9, 11)

3.1 Eine neue ldee ist geboren

Henri Desgrange war einer der ersten Radrennsportler in Frankreich, er stellte zum Beispiel
1893 den ersten offiziellen Stundenweltrekord fir Niederrader ohne Schrittmacher auf. Als
Grunder der allgemeinen Sportzeitung ,L’Auto” hatte er grof3en Einfluss auf den
franzésischen Radsport und war eine wichtige Personlichkeit. (Gronen & Lemke, 1987,
S.197) Sein Redakteur Géo Lefévre hatte die eigentliche Idee zur Tour de France und
sorgte nicht nur fur die Organisation, sondern war auch fur die gesamte Berichterstattung
verantwortlich. (Maso, 2011, S. 39) 1903 lud er die besten Radsportler jener Zeit ein und
stellte ihnen sein neues Konzept der Tour de France vor. Das Rennen wurde erstmalig in
Etappen geteilt, was zu dieser Zeit komplett neu und den Menschen in dieser Form noch
nicht bekannt war. (Gronen & Lemke, 1987, S. 197) Jeder Fahrer sollte auf sich allein
gestellt, auf eigene Rechnung und Gefahr und unter scharfster Kontrolle der Rennleitung
starten. Das Konzept fand zunachst keinen grof3en Zuspruch und es meldeten sich nur finf
Teilnehmer an. Das Organisationsteam musste handeln: Das Nenngeld wurde reduziert

und es wurde Taggeld fur jeden Fahrer ausgesetzt.*®

Da auch der Gewinn erh6ht und mit 20.000 Francs dotiert wurde, war dies fur viele Fahrer
dann doch ein enormer Ansporn. Tats&chlich meldeten sich schlief3lich 75 Fahrer, von

denen aber nur 60 aus Budgetgrinden starten durften, an. (Gronen & Lemke, 1987, S. 197)

46 Franke, E. 60 Jahre Tour de France. Spannung-Entspannung. Roman- und Kurzgeschichten-
Magazin, Nr. 19, 11.-17.05.1963, S.1-3.
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Der Herausgeber von ,L’Auto®, Henri Desgrange, erkannte, dass er mit einer Rundfahrt
vielerlei Moglichkeiten hatte. Zum einen konnte er den Radsport einem breiten Publikum
naher bringen und auch viele Leute in verschiedenen, auch abgelegenen Gegenden
erreichen und zum anderen bot er der Industrie damit eine gro3e Werbeplattform. Die
Sponsoren der ersten Stunde machten schon von Beginn an durch Schlagzeilen in der
Presse sehr gute Umsatze. (Gronen & Lemke, 1987, S. 313) Desgrange erkannte das
Potential dieses Rennens und begann die Berichterstattung von Leféevre sukzessive zu

Ubernehmen und konnte diese bald auf ein hohes Niveau anheben. (Maso, 2011, S. 40-41)

Die Tour de France unterschied sich von den anderen zuvor abgehaltenen Radrennen in
zweierlei Punkten. Das Rennen wurde ohne Schrittmacher gefahren, das heil3t die Fahrer
kampften alleine gegen sich selbst und die Natur. Die gefahrene Zeit hatte somit keine
Bedeutung mehr, denn es zahlte nur, wer als Erster ins Ziel kam, und eben der Vergleich
zwischen den einzelnen Fahrern. Und die Tour de France war ein Etappenrennen, was zu

diesem Zeitpunkt ein neues Konzept war. (Gaboriau, 2003, S. 60)

Henri Desgrange war der Erfolg ,seiner” Tour de France enorm wichtig und er tat alles
dafir, um sie bekannt und noch bekannter zu machen. Ein weiteres Ziel war es auch, seine
Zeitschrift-Konkurrenz ,L’Auto Velo®, mit der er um Leser und Leserinnen kampfte,
auszustechen. Am 01.07.1903 war es dann soweit: Die 60 Fahrer absolvierten eine Stecke
von 2.428 Kilometern in sechs Etappen (Paris—Lyon, Lyon—Marseille, Marseille—Toulouse,
Toulouse—Bordeaux, Bordeaux—Nantes und Nantes—Paris). Der Sieger Maurice Garin
beendete das Rennen in 93 Stunden und 29 Minuten. (Schrdder, 2002, S. 46) Die meisten,
namlich 50 der Starter, kamen aus Frankreich, die anderen zehn teilten sich auf die
Schweiz, Belgien, Deutschland und Italien auf. Von den 60 gestarteten Fahrern kamen 21
am 19.07.1903 ins Ziel. (Schroder, 2011, S. 18-19)

Nur ein Jahr spater, also 1904 bei der zweiten Tour de France, in die auch Desgrange
schon mehr aus organisatorischer Sicht eingebunden war, gab es schon den ersten
Skandal: Der Vorjahressieger Garin und die folgenden drei Fahrer legten Teile der Strecke

mit der Bahn zuriick und mussten disqualifiziert werden. (Schrdder, 2002, S. 46-47)

In den darauffolgenden Tour-de-France-Jahren wurde immer wieder mittels heimtiickischer
und bosartiger Methoden versucht, die Konkurrenz zu gefahrden und auszubremsen.
(Schroder, 2002, S. 46-47) Ehrgeizige Betreuer und Manager, konkurrierende
Fahrradfirmen und auch die Fahrer untereinander lieRen sich eine Vielzahl an
Gemeinheiten und Tricks einfallen, um sich einen Vorteil zu verschaffen. So kamen
Abfluhrmittel, ausgestreute Nagel, angesagte Rahmen, Juckpulver und vieles mehr zum

regelmafigen Einsatz. (Gronen & Lemke, 1987, S. 211)
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Henri Desgrange nahm dies zum Anlass, die Rennen ab diesem Zeitpunkt immer mehr zu
kontrollieren und dadurch in eine faire Richtung zu lenken. Die strengen Regeln und die
Strafen bei Nicht-Einhaltung dieser machten ihn bei den Fahrern nicht sehr beliebt. Doch
Desgrange wollte ein faires Rennen, einen echten Test der Kraft und der
Ausdauerleistungsfahigkeit fir Manner. (Hamilton, 2013, S. 12)

Henri Desgrange hatte als Organisator und Reporter eine schwierige Rolle inne, die ihn oft
in widersprichliche Positionen brachte. Das machte ihn einerseits gnadenlos, aber auch

freundlich und bewundernswert zugleich. (Gaboriau, 2003, S. 66)

Das dritte Jahr, 1905, wurde auch mit verscharften Regeln und einer besseren
Uberwachung der Fahrer organisiert — Nachtfahrten wurden gestrichen, Abkiirzungen
Uberwacht und die Strecke wurde vermehrt kontrolliert. Au3erdem sorgte Desgrange dafir,
dass die Fahrrader verplombt werden mussten, damit die austauschbaren Teile nicht mehr
manipuliert werden konnten. Des Weiteren gab es eine Veranderung in der Zeitrechnung.
Die Zeiten wurden nicht mehr addiert, sondern mit Hilfe eines Schlissels in Punkte
umgewandelt — das Rennen sollte mit diesem System spannender bleiben. Doch auch
dieses System war nicht fur alle fair. Bergfahrer konnten ndmlich davon mehr profitieren als
Sprinter. (Schroder, 2011, S. 22-23) Trotz der vielen Anderungen und der besseren
Uberwachung gelang es Saboteuren 150 Kilogramm Né&gel auf der StraRe auszustreuen,
die die Reifen der Fahrer natirlich am laufenden Band zerschlissen. Als Folge und aus
Protest stiegen die Fahrer alle von ihren R&dern. Henri Desgrange war so wutend und
enttauscht, dass er das Rennen schon annullieren lassen wollte — die Fahrer selbst konnten
ihn aber noch davon Uiberzeugen, das Rennen weiterzufiinren.*” Desgrange brachte diese
Geschichte in Leitartikeln und ganz Frankreich war von dieser unglaublichen Tat betroffen.
Die Sabotage hatte schlussendlich auch etwas Positives an sich, denn die Leute
interessierten sich immer mehr fir dieses aufregende Rennen. Tatsachlich wurden die
Sabotagen und die ,Unfalle“ mit der Zeit weniger. (Schroder, 2011, S. 24)

Ab dem Jahr 1907, im funften Jahr war die Tour schon gut eingespielt und auch die Presse
berichtete vermehrt — das grol3e Sportereignis schaffte es sogar auf die Titelblatter. Auch
das Interesse der Radfirmen wurde groBer und schon bald organisierten sich
Firmenmannschaften, die ihre Rennfahrer begleiteten und mit Rennmaterial wahrend des
Rennens versorgten.*® Die Sabotagen und Skandale riickten in den Hintergrund, der

sportliche Wettkampf wurde immer wichtiger. (Schroder, 2011, S. 27)

47 Franke, E. 60 Jahre Tour de France. Spannung-Entspannung. Roman- und Kurzgeschichten-
Magazin, Nr. 19, 11.-17.05.1963, S. 1-3.
48 Franke, E. 60 Jahre Tour de France. Spannung-Entspannung. Roman- und Kurzgeschichten-
Magazin, Nr. 19, 11.-17.05.1963, S. 1-3.
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Die Frankreichrundfahrt etablierte sich sehr gut, wurde zu einem vollen Erfolg und Henri

Desgrange erlangte als ,Vater der Tour“ Bekanntheit. (Gronen & Lemke, 1987, S. 203)

Die Tour de France wurde jedes Jahr schwieriger — ab dem Jahr 1905 wurde eine
Bergetappe eingefiihrt, die in diesem Jahr Uber den Ballon d’Alsace fuhrte. Im Jahr 1910
ging es uber die Pyrenéen, ein Jahr spater wurden die Alpen bezwungen. Jedes Jahr wurde
eine neue Route bestimmt, auch abgelegene Orte und Regionen und Grenzgebiete wurden
befahren — das machte die Tour speziell. (Gaboriau, 2003, S. 65)

Die Menschen nahmen die Tour de France mit Euphorie auf, sie wollten Rekorde,
Sensationen, Herausforderungen, Risiko und Gefahr sehen, und all das konnte die Tour
ihnen bieten. (Schréder, 2011, S.11-12)

Henri Desgrange brachte jedes Jahr Anderungen und Neuerungen in das Tour-Reglement,
um die Tour de France stets zu verbessern. Im Jahr 1909 gab es eine wichtige Neuerung
im Reglement, mit der Desgrange eine Internationalisierung der Tour erreichte. Er fuhrte
zwei Kategorien ein, ndmlich Werkmannschaften und Einzelfahrer. Damit erreichte er, dass
die Halfte der Starter keine Franzosen mehr waren und die Tour internationalen Charakter
bekam. Bis dahin waren die meisten Starter bis auf ein paar Ausnahmen Franzosen
gewesen. Die Werkmannschaften hatten eine interne Hierarchie, damit wurde der Vormann
unterstitzt und der gesamte Rennverlauf konnte besser kalkuliert werden. Ab diesem
Zeitpunkt war es aber den Einzelfahrern, die auf sich alleine gestellt waren, nicht mehr
moglich eine Tour de France zu gewinnen. (Schroder, 2011, S. 31) Von 1906 bis 1909 blieb
der Streckenverlauf der Tour de France ziemlich gleich. Da 1909 auch der ,Giro d’ltalia”
erstmalig ausgetragen wurde, wollte Desgrange dagegenhalten und fir die ndchste Tour
ein schwierigeres Rennen gestalten und die Pyrenden-Passe einbauen. (Schréder, 2011,
S. 32)

Im Jahr 1913 wurde das Punktesystem wieder durch das Zeitsystem ersetzt, also die
gefahrenen Zeiten wurden Etappe fir Etappe addiert, um den Gesamtsieger zu ermitteln.
Es stellte sich auch heraus, dass der Nationengedanke tber den Mannschaftsgedanken
gestellt wurde, so unterstutzten sich die Fahrer, die aus dem gleichen Land kamen,
innerhalb der Mannschaft besser als die ,auslandischen Teamkollegen. (Schroéder, 2011,
S. 40)

Die Tour de France 1914 war die letzte, die vor dem Ersten Weltkrieg gefahren wurde. Acht
Tage nach Ankunft in Paris erklarte Deutschland Frankreich den Krieg. Die Tour de France
musste vier Jahre lang, von 1915 bis 1918, aussetzen und auch drei ehemalige Sieger
fanden in diesem Krieg den Tod: Lucien Mazan (Le Petit Breton) aus Frankreich, Octave

Lapize aus Frankreich und Francois Faber aus Luxemburg. (Maso, 2011, S. 69)
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3.2 Die Tour de France kehrt zurtick — Henri Pélissier

Die erste Tour nach dem Krieg wurde nach vierjahriger Pause im Jahr 1919 ausgetragen.
Desgrange wollte wieder ein individuelles Rennen mit verplombten Radern durchfihren.
Das Rennen war wahrscheinlich eines der schwierigsten, denn das Fahrrad-Material
stammte noch aus der Vorkriegszeit und war nicht mehr von ausreichender Qualitat. Die
Rennfahrer mussten mit reparaturbedurftigen Fahrradern starten. Eine weitere Erschwernis
waren die zerbombten und zerstérten StrafRen, auf denen gefahren werden musste. (Maso,
2011, S. 73) In diesem Jahr gab es keine Werkmannschaften, da die Gelder in den
Wiederaufbau flossen. Die Fahrer wurden in zwei Klassen nach ihrer Leistung eingeteilt.
(Schroder, 2011, S. 44) In diesem Jahr fihrte Desgrange erstmalig das gelbe Trikot ein,
das jeweils der Gesamtklassenfiihrer zu Beginn einer Etappe tragen musste. Warum das
Trikot gerade gelb war, dartiber lassen sich nur Spekulationen anstellen. Wollte Desgrange
die gleiche Farbe nehmen, in der auch seine Zeitschrift ,L’Auto” erschien? Oder stand nach
Kriegsende nur eine gewisse Auswahl an auffélligen Farben zur Verfliigung? (Schrdder,
2011, S. 46) Oder hat es damit zu tun, dass Gelb die Farbe der Eifersucht ist?*° Hamilton
(2013, S. 16) meinte, die Farbwahl hange mit der gelben Farbe der Zeitung ,L’Auto”
zusammen. Da es zu diesem Thema also mehrere Spekulationen gibt, lasst sich eine

eindeutige Aussage dazu nicht treffen.

Tatsachlich kamen bei diesem schwierigen Rennen nach dem Krieg nur zehn von 69
Rennfahrern ins Ziel — die geringste Anzahl, die es jemals bei einer Tour gab. Auch das
Stundenmittel von ungefahr 24 km/h war das langsamste, das jemals bei einer Tour
gefahren wurde. (Schroder, 2011, S. 46) Die meisten Fahrer in diesem Jahr kamen aus
Frankreich und Belgien. (Schroéder, 2003, S. 44)

Ab dem Jahr 1922 erholte sich die Wirtschaft langsam und der Fahrradabsatz stieg
kontinuierlich. Die Radrennfahrer selbst konnten aber von diesem wirtschaftlichen
Aufschwung noch nicht wirklich profitieren, da ihre Gehalter und die Pramien von ihren
jeweiligen Sponsoren kinstlich gering gehalten wurden. Einer, der sich damit Gberhaupt
nicht abfinden wollte, war der Radprofi Henri Pélissier, der aus relativ wohlhabendem Haus
stammte. Gemeinsam mit seinem Bruder Francis wagte er den Schritt und wechselte zu
einem kleinen unabhangigen Konstrukteur. Pélissier wollte sich nicht ausnehmen lassen
und versuchte als einer der ersten Rennfahrer die Macht der Organisatoren und Hersteller
zu bremsen. (Maso, 2011, S. 76-77) Viele professionelle Berufsfahrer hatten keinen
Sponsor oder erhielten von ihrem Sponsor nur ganz geringe jahrliche Lohne. Bis in die

1920er Jahre z&hlten die Preisgelder zum Haupteinkommen der Rennfahrer. Dies &nderte

49 N.N. Das gelbe Trikot. Wiener Sport in Bild und Wort, Nr. 18, 25.05.1946, S. 14.
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sich erst ab 1930, als die Radrennen populérer wurden und die Sponsoren bessere Lohne

anbieten mussten, um die besten Fahrer fur sich zu gewinnen. (Mignot, 2015, S. 7-13)

.Pélissier sah jeden Hersteller als seinen Gegner und jeden Veranstalter als seinen Feind.”
(Maso, 2011, S. 77) Diese kritische Einstellung gegentiber den damaligen Organisatoren
machte ihn sozusagen zum ersten Kritiker. Er sah den Radsport immer aus der Sicht des
Sportlers und wollte und konnte nicht akzeptieren, dass Hersteller und Veranstalter ihre
eigenen Interessen Uber die der Rennfahrer stellten. Da dies aber zu dieser Zeit vollig
normal war, stand er mit allen im Dauerstreit, allen voran mit Henri Desgrange, der fast alle
bedeutenden franzésischen Rennen in den 1920er Jahren organisierte und dariiber hinaus
auch die zwei wichtigsten Velodrome verwaltete. Henri Pélissier konnte sich diese
dauernden Auseinandersetzungen erlauben, denn er war der beste und popularste
Rennfahrer seiner Zeit und hatte die gesamte Offentlichkeit ob seiner unbeugsamen Art
stets auf seiner Seite. (Maso, 2011, S. 76-77)

Die Pélissier-Bruider waren auch noch in einem anderen Bereich ihrer Zeit voraus, denn sie
entwickelten ganz neue Erkenntnisse auf dem Gebiet der Trainingslehre. Bis dahin spulten
die damaligen Rennfahrer ihre taglichen Kilometer ab, wahrend die Brider die Vorziige des
Intervalltrainings entdeckten. Sie probierten auch viel im Hinblick auf Erndhrung aus und
nahmen wahrend beziehungsweise vor einem Rennen nur leichte Kost zu sich. Dies
verschaffte ihnen vor allem zu Beginn des Rennens einen gewaltigen Vorsprung, namlich
dann, wenn die anderen Fahrer noch trage waren, weil sie sich vor dem Rennen
vollstopften. Aul3erdem verzichteten sie komplett auf Alkohol, der gerne wahrend des
Rennens als kurzzeitiges Aufputschmittel getrunken wurde. Diese Erkenntnisse
verschafften ihnen einen grof3en Vorteil gegenuber den anderen Rennfahrern und machten
sie derart erfolgreich. (Maso, 2011, S. 76)

Bei der 17. Tour de France 1923, die Henri Pélissier gewinnen konnte, traten wieder einige
Neuerungen in Kraft. Es gab Zeitgutschriften fiir Etappensieger und der Austausch defekter
Teile wurde erlaubt — dies wurde vor allem von den Fahrradfirmen gefordert. Neben den
beiden nach Leistungen eingeteilten Gruppen wurde erstmalig eine neue Gruppe
eingefuhrt, die ,touristes routiers®, die das Rennen auf eigene Rechnung wagen konnten.
(Schroder, 2011, S. 53)

Ab 1925 wurde wieder in Werkmannschaften gestartet (Schroder, 2011, S. 58) und ab 1927
gab es eine neue Wettbewerbsform. Da der Nationenkampf immer noch uber dem
Mannschaftskampf stand und somit das Fahrverhalten bestimmte, entschied Desgrange
die Mannschaften getrennt starten zu lassen. So wollte er Abkommen unter den Fahrern

entgegenwirken und das Rennen wieder spannender gestalten. (Schrbéder, 2011, S. 62) Bis
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1929 wurden die Regeln immer undurchsichtiger. (Schrdder, 2011, S. 64) Die standigen
Regelanderungen hatten auch mit dem Wirken der Fabrikanten und Sponsoren zu tun, die
einen grofRen Einfluss auf den Rennverlauf nahmen und damit die Tour sportlich gesehen
unattraktiv machten — die Rundfahrt steckte in einer Krise. (Schroder, 2011, S. 66-67) Seit
1923 konnte kein Franzose mehr gewinnen, was das franzosische Publikum nicht gerade
erfreute. Die Etappensiege und die Vergabe des gelben Trikots wurden oft auf Grund von

Absprachen oder Zusammenarbeiten gewonnen. (Schroder, 2011, S. 68)

3.3 Die Tour de France in den 1930er Jahren

Ab dem Jahr 1930 gab es aufgrund der Krise, in der sich die Tour de France befand,
zahlreiche Neuerungen — Desgrange musste, um die Tour wieder attraktiv zu machen,
handeln. Erstmalig wurde die berihmte Werbekarawane, die zu Beginn, also vor den
Fahrern, fuhr und Werbung aus unterschiedlichen Branchen zeigte, eingefuhrt. Auch die
Werkmannschaften wurden endgtltig aufgelassen und durch Nationalteams ersetzt.
(Schroder, 2011, S. 68) Dies wiederum limitierte die Anzahl der teilnehmenden Lander,
denn eine Nationalmannschaft bestand aus acht Fahrern. Nur finf Lander konnten eine
eigene Mannschatft stellen, ndmlich Frankreich, Belgien, Italien, Deutschland und Spanien.
(Maso, 2011, S. 94) Die restlichen 60 Fahrer wurden in Regionalteams in der
Touristenklasse aufgeteilt. (Schroder, 2011, S. 68-69) Die funf Mannschaften hatten
Privilegien und durften zum Beispiel bei sechs flachen Etappen zehn Minuten friiher starten
als die Touristenklasse. Alle Fahrer, die sich nicht fir die Nationalmannschaft qualifizieren
konnten oder aus einem Land kamen, das keine Mannschaft stellen konnte, starteten in der
Klasse der ,touristes routiers”. Diese Touristenklasse war sicher als eine Art zweite Klasse
anzusehen. (Maso, 2011, S. 94) Diese Neuerungen fiihrten dazu, dass die Tour de France
1930 wieder auflebte und zu einem der spannendsten Rennen wurde. (Schréder, 2011, S.
69-70)

Der Osterreicher Max Bulla, der 1931 in der Klasse der Touristen startete, sorgte in diesem
Jahr fur enormes Aufsehen, denn es gelang ihm, die zweite Etappe trotz spaterer Startzeit
am schnellsten zurtickzulegen und so eroberte er, als erster Fahrer der Touristen, das
begehrte gelbe Trikot. (Mehr dazu im Kapitel 4) (Maso, 2011, S. 94)

Durch das neue Konzept der Nationalmannschaften nahm das Interesse nicht nur in
Frankreich, sondern auch aufRerhalb des Landes immer weiter zu — auch die Tour de Suisse
griff 1933 das Konzept auf und startete ihre allererste Tour komplett mit
Nationalmannschaften. Die Tour de France schaffte es sogar, dass auch die nicht auf Sport
spezialisierten Tageszeitungen mehr Tour-Nachrichten schrieben als je zuvor. Der Absatz

von Desgranges Zeitschrift ,L’Auto” stieg auf eine Rekordmarke von 600.000 Stlick.
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Desgrange bemerkte die gesteigerte Aufmerksamkeit und gab immer mehr Landern
Gelegenheit, Rennfahrer zur Tour zu entsenden. Es durften nun gemischte Teams antreten,
wie zum Beispiel 1931 das schweizerisch-australische Team, oder einzelne Fahrer konnten
auch in anderen Nationalmannschaften mitfahren, wie zum Beispiel Max Bulla, der 1932
mit dem deutschen Team antrat. Ab 1936 durften sogar Viermann-Teams aus Osterreich,
den Niederlanden, Ruméanien und Jugoslawien an den Start gehen. Durch Desgranges
Team-ldee kam es zu einem Wettkampf der Nationen — die Tour de France wurde das
wichtigste internationale Rennen. Einen besonders hohen Stellenwert hatte auch die
Werbekarawane, die allen Fahrern voranfuhr und die Tour ertffnete. Viele Unternehmen
bezahlten sehr viel Geld, um sich einen Platz in dieser Karawane zu sichern. (Maso, 2011,
S. 96-115)

In der Redaktion von ,L’Auto” herrschte zur Zeit der Tour de France Ausnahmezustand.
Der Generalstab der Tour de France versammelte sich hier und wirklich alles wurde bis ins
kleinste Detail geplant und vorbereitet. Die Berichterstattung der Tour gelangte zu ihrem
Hohepunkt, andere politische Themen, ja sogar Regierungskrisen konnten die Berichte und

die Vorfreude nicht verdrangen — es gab nur ein Thema: die Tour de France.*

Im Jahr 1936, nach der 30. Tour de France, nach 30 von ihm organisierten Radrennen trat
Henri Desgrange gesundheitlich angeschlagen zurtck. Er Ubergab sein ,Lebenswerk® an
Jacques Goddet, einen engen Vertrauten von Desgrange und Journalist bei ,L’Auto®, der
das Unternehmen bestens kannte. Desgrange konnte die Auflage von ,L’Auto” von 50.000
Stick auf mehr als eine Million steigern — eine weitere Steigerung traute er seinem
Nachfolger jedenfalls zu. (Schréder, 2011, S. 83)

3.4 Die Tour de France im Zweiten Weltkrieg und in der Nachkriegszeit

Die letzte Tour de France vor dem Zweiten Weltkrieg fand 1939 statt, jedoch unter
Ausschluss der Lander Spanien, Italien und Deutschland wegen ihrer faschistischen
Diktatoren (Franco, Mussolini und Hitler). Durch das limitierte Teilnehmerfeld war die Tour

sportlich gesehen wenig interessant. (Schroder, 2011, S.91)

Durch den Ausbruch des Krieges konnte die Tour de France bis einschlief3lich 1946 nicht

mehr ausgetragen werden. (Schréder, 2011, S. 92)

Henri Desgrange starb im Jahr 1940, ihm zu Ehren wurden seine Initialen ,HD“ bis 1984
am Gelben Trikot angebracht. (Schréder, 2011, S. 39) Fir die Zeitschrift ,L’Auto” war der
Kriegsausbruch eine Katastrophe — es gab sehr wenige Sportereignisse, Uber die man

berichten konnte. Nach der Befreiung 1944 wurde ,L’Auto” sogar verboten, so wie alle

50 N.N. Das gelbe Trikot. Wiener Sport in Bild und Wort, Nr. 12, 18.05.1946, S. 14.
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anderen Presseorgane, die wahrend der Besatzungszeit erschienen waren. 1947
beschlossen die neuen Organisatoren Goddet und Lévitan die Tour de France erneut
auszutragen. Schon allein die Ankindigung l6ste beim Publikum eine enorme Euphorie
aus, denn es war eine willkommene Ablenkung und Abwechslung nach den vielen
Kriegsjahren — seit dem Kriegsbeginn hatte kein Sportereignis dieser GrofRe mehr
stattgefunden. So wurde die Tour de France 1947 von den Menschen mit grof3em Interesse
verfolgt. Die kriegsbedingt unzureichende Vorbereitung der Rennfahrer und das schlechte
Wetter liel3en einen sehr spannenden Rennverlauf zu — Glick und Unglick waren standige
Begleiter. Mit der Tour de France 1947 erreichte der Radsport den Hohepunkt seiner
Popularitat. Der Radsport erlangte nach dem Zweiten Weltkrieg internationalen Charakter,
was auch teilweise den groten Sportblattern in Frankreich (L’Equipe), Italien (La Gazzetta
dello Sport) und Belgien (Les Sports) zuzuschreiben war. (Maso, 2011, S. 116-122)

Dass die Tour de France 1947 Uberhaupt schon ausgetragen werden konnte, war eine
organisatorische Hochstleistung. Die StralRen waren, vor allem im Osten und im Norden
von Frankreich, ziemlich in Mitleidenschaft gezogen und auch das Benzin fir die
Begleitfahrzeuge war knapp. Die Durchfihrung der Tour wurde aber forciert, da es den
Menschen wieder Normalitat gab und ein Zeichen des Friedens war. Es waren 99 Fahrer
am Start, 53 konnten die Tour auch beenden. (Schrdder, 2011, S. 93)

Ab 1949 wurde die Berichterstattung der Tour de France auch per Television an die
franzésischen Haushalte tbertragen. (Hochmuth, 1991, S. 116-117)

3.5 Die Doping-Debatte

Im Jahr 1924 brachen die Pélissier-Briider die Tour de France ab und erzahlten erstmalig
von Kokain, das von einigen Fahrern eingenommen wurde, um die Leistung und Ausdauer
zu steigern. Auch Chloroform und andere Dopingmittel, die als ,Dynamit® bezeichnet
wurden und gegen Schmerzen helfen sollten, wurden seit Beginn der Tour de France
verwendet. (Schroder, 2011, S. 56-57)

Sich unerlaubt Vorteile zu verschaffen inklusive Doping, das gab es schon seit der ersten
Tour de France 1903 — und fast Gber tausend Sportler waren in einer gewissen Art und
Weise in Dopingfalle verwickelt. Doch das Betriigen und Dopen wurde akzeptiert und auch
nicht geahndet. Gibt es keine Strafen, so wird die Einnahme von leistungssteigernden
Substanzen fir Sportler unwiderstehlich. (Hamilton, 2013, S. 163-164)

Die Jahre vergingen und erst 1955, nachdem Sportkommissare die Zimmer von Fahrern
und Begleitern der Tour de France aufsuchten und kleine Labore entdeckten, wurde das

Thema Doping wieder prasent. Die Tour-Leitung zeigte sich jedoch wenig beeindruckt und
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sah sich nicht gezwungen etwas dagegen zu unternehmen, auch nicht, als es einige
gesundheitlich gesehen merkwurdige Vorfélle gab, wie plotzlich auftretende Sehstérungen
oder Bewusstlosigkeit der Fahrer wahrend des Rennens. (Schréder, 2011, S. 113)

Ab 1962 starteten die Rennfahrer der Tour wieder in Firmenteams, was eine Erhéhung des
sportlichen Konkurrenzdrucks zur Folge hatte. Dieser enorme Druck brachte auch wieder
das alte, aber noch nie wirklich verfolgte Thema auf. Eine neue Debatte begann, namlich
eine Debatte Uber das Thema Doping. Wie schon erwahnt war der Einsatz von
Dopingmitteln oder Aufputschmitteln zur besseren Bewaltigung der langen Distanzen schon
viel friher Ublich und der Umgang damit wurde lange Jahre toleriert. Schon bei den
allerersten StraRenrennen wurde auf Alkohol, Koffein, Nitroglyzerin oder sogar Kokain
zurlickgegriffen — die Rennfahrer machten daraus auch kein Geheimnis. (Schréder, 2002,
S. 56-57) Auch bei den amerikanischen Sechstagerennen stand die Einnahme von
Reizmitteln auf der Tagesordnung, wie der Radrennprofi Oscar Egg® einmal erzahlte. In
Chicago wie auch in New York bekamen die Fahrer zu Beginn der letzten Stunde
LPfefferminz“, wie es Oscar Egg nannte, zu trinken (was es genau war, geht aus dem Artikel
,Oskar Egg Uber Rennfahrer, Doping und Rekorde“®? jedoch nicht hervor) — man glaubte
die letzte Stunde ohne dieses Mittel nicht Uberstehen zu kdnnen — auRerdem wollte man
die Sensationslust der Amerikaner befriedigen. Doch Oscar Egg hielt nicht viel von diesem
Doping, er war davon tberzeugt, dass hartes Training und eine seriése Lebensweise das
beste Doping waren — und er bevorzugte eine lange Karriere, als nur ein Jahr sehr gut zu

sein.>®

Dopinglisten oder verbotene Mittel gab es in diesen Zeiten noch nicht. Erst als 1967 der
Brite Tom Simpson vom Rad fiel und an den Folgen der Einnahmen von Dopingsubstanzen
starb, wurden Kontrollen eingefiihrt und Strafen gegen Missbrauch verhangt. Dies hatte zur
Folge, dass in den nachfolgenden Jahren die gesamte damalige Prominenz des Radsports
(Felice Gimondi, Freddy Maertens, Laurent Fignon, Robert Miller) des Dopings uberfuhrt
wurden. (Schréder, 2002, S. 55-56)

Die Einstellung zu Doping hat sich spatestens ab dem Fall Tom Simpson im Jahr 1967
verandert, denn ein Tod durch Einnahme von Medikamenten konnte nicht toleriert werden.
Es war die Einnahme von Medikamenten (Amphetamine), die Simpsons plétzlichen Tod

hervorrief. Doch das Aufspiiren von unerlaubten Medikamenten wurde mit der Zeit immer

51 Oscar Egg wird auch oft Oskar Egg geschrieben.
52 Nr. 3. Oskar Egg Uber Rennfahrer, Doping und Rekorde, unbekannte Zeitung und Jahr.
53 Nr. 3. Oskar Egg Uber Rennfahrer, Doping und Rekorde, unbekannte Zeitung und Jahr.
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schwieriger, da die Substanzen auch besser im Hinblick auf Nachweisbarkeit wurden.
(Hamilton, 2013, S. 164)

In den 1970er Jahren wurden die anabolen Steroide und Wachstumshormone als
Dopingmittel eingesetzt. Die positiven Effekte dieser Mittel waren Muskelwachstum und
eine reduzierte Erholungszeit — die Nebeneffekte waren dann aber oft weniger
leistungssteigernd. (Hamilton, 2013, S. 168)

Ab den 1990er Jahren wurde erstmalig ein neues Medikament, namlich EPO (Abklrzung
fur Erythropoetin) eingesetzt. Mit EPO konnte die Fahigkeit der Sauerstoffaufnahme im Blut
gesteigert werden und dies fihrte zu einer verbesserten Leistungsfahigkeit von flnf
Prozent, was bei einem Rennen wie der Tour de France einen groRen Unterschied in der
Platzierung machte. Die Spanne zwischen gedopten und sauberen Sportlern wurde ab den
2000er Jahren immer grof3er, als Blutdoping (meist Eigenblut) eingesetzt wurde. (Hamilton,
2013, S. 168)

Einen erneuten Hohepunkt in der Dopingdebatte gab es bei der Tour de France 1998 sowie
beim Giro d’ltalia 2001. Infolge von Doping-Razzien wurde der Rennverlauf komplett in den

Hintergrund gedrangt. Hier wurde vor allem EPO eingesetzt. (Schroder, 2002, S. 55-56)

Im Jahr 2005 stellte man in Urinproben, die aus dem Jahr 1999 stammten, fest, dass zehn
Prozent der Tour-de-France Fahrer das leistungssteigernde Hormon EPO zu sich
genommen hatten. (Hamilton, 2013, S. 164)

Meinberg (2004, S. 237) schrieb: ,Der Hochstleistungssport hat weltweit ein Problem — und
dessen Name ist Doping.“ Und stellt damit die weltweit ernstzunehmende Problematik von
Doping und Hochleistungssport dar. Doch Doping kommt nicht mehr nur im
Hochstleistungssport und Spitzensport vor, auch im Breitensport ist es bereits verbreitet.
Es wird auf allen Leistungsebenen, in so gut wie allen Sportarten und in jedem Alter,
unabhangig von der sozialen Schicht auf unterschiedliche Arten gedopt. (Kleiner & Miller,
2015, S. 153) Dies macht Doping zu einem schwer zu bekdmpfenden weltweiten Problem

und es scheint, als ware es schon lange keine Ausnahme mehr.

Vor allem der Radsport ist in der Vergangenheit von der Doping-Problematik schwer
geschuttelt worden. Denkt man an Radsport, so denkt man gleichzeitig auch an Doping —

diese negativen Gedanken wird der Radsport wohl nicht so schnell wieder loswerden.

Die Doping-Problematik begleitete den Radsport fiir eine sehr lange Zeit und das Problem
ist auch heute immer noch nicht verschwunden. In den letzten Jahren wurden viele

Testungen durchgefiihrt und die Anzahl an positiven Tests hat sich im Jahr 2011 auf zwei
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Prozent verringert. Im Jahr 2001 waren noch elf Prozent der Testungen positiv. (Hamilton,
2013, S. 175)

Um mit einem positiven Satz zu schlieen, wird Schroder (2002, S. 57) zitiert: ,Letztlich
sind es die sportlichen Leistungen, die die Popularitat des Radsports tber Jahrzehnte auf

einem hohen Niveau stabilisiert haben.”

Qualitativ gesehen blieb die Tour de France bis heute das grof3te Radrennen der Welt. Kein
anderes Land oder keine Sportorganisation haben es geschafft, einen vergleichbaren Rad-
Wettbewerb aufzuziehen. Natlrlich gibt es den Giro d’ltalia und die Vuelta a Espafia, doch
werden diese auch oft als Vorbereitung fir die Tour gefahren und somit nicht als

gleichwertige Rennen angesehen. (Dauncey & Hare, 2003, S. 1-2)
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4 Max Bulla— Osterreichische Radsportlegende

,Der heimische Radsport hat nur wenige Legenden. Eine davon heil3t Max Bulla. Der
erfolgreichste Radsportler Osterreichs zahlt bis heute zu den international bekanntesten
Aushangeschildern der Speichengilde. Es wird Zeit, dariber zu berichten®, schrieb Erich
Zott in der Einleitung zu seinem Portrait Gber Max Bulla in der Zeitschrift ,Pedal® im Jahr
1989.%

Um sich von dieser Radlegende ein besseres Bild machen zu konnen, wird im folgenden
Kapitel Max Bullas Leben, sein Wirken und seine Person n&her vorgestellt. Die
Informationen dazu wurden Uberwiegend aus seinem Nachlass und aus 6sterreichischen

Zeitungen und Zeitschriften, die aus dem ANNO-Archiv stammen, entnommen.

4.1 Vom Zeitungsfahrer zum Berufssportler

Zur Kindheit und Jugend von Max Bulla liegen bisher so gut wie keine Sekundarliteratur
und kaum Quellen oder Dokumente vor. Allerdings kdnnen aus seinem Nachlass, aus
vorhandenen Interviews und Zeitungsartikeln nachtraglich etliche Details rekonstruiert

werden. In der Folge wird hier Uberwiegend auf dieses Quellenmaterial zurtickgegriffen.

Max Bulla wurde am 23. September 1905 als Maximilian Bulla in Wien geboren®®. Als Sohn
eines Staatsheamten wuchs er gemeinsam mit seinem alteren Bruder und zwei jlingeren
Schwestern im vierten Wiener Gemeindebezirk auf.’® Das heiRt, Bulla stammte aus
birgerlichen Verhaltnissen. Bulla lernte das Kirschner Handwerk, das ihn aber nicht
sonderlich interessierte. Zu seinem Glick ging die Firma, in der er arbeitete, bald in Konkurs
und er wurde arbeitslos. Um sich die Zeit zu vertreiben, lieh er sich das Rad eines Freundes
und fuhr damit durch die Gegend. Sehr oft war er in den Praterauen zu finden, wo es eine
Rundstrecke von einem Kilometer gab, auf der auch die Rennfahrer trainierten.®’
Irgendwann packte Bulla der Ehrgeiz und er versuchte das schnelle Tempo der Rennfahrer
mitzuhalten — mit Erfolg! Die Rennfahrer, unter anderem der damals in Osterreich
bekannteste Rennfahrer Franz Kaleta®®, wurden auf ihn aufmerksam und schon bald war
Bulla bei ihren Trainingseinheiten Dauergast. Aber da war auch noch etwas anderes, das

Max Bulla immer wieder zu den Rennfahrern zog, namlich ein Madchen, das auf seinem

54 Zott, E. Der stramme Max (Teill). Portrait. Pedal, 1989, S. 41.

55 Meldezettel:
https://www.wien.gv.at/actaproweb2/benutzung/archive.xhtml?id=Akt+++++eaa9661e-fa05-4ae0-
8cc2-a8e6dd3d9318VERA#AkL eaa966le-fa05-4ae0-8cc2-a8e6dd3d9318VERA

56 Bulla, M. Wie ich Rennfahrer wurde (Artikel fir den ,Sport”). Sport (Organ fiur alle Sportzweige),
15.09.1933, S. 1.

57 Bulla, M. Wie ich Rennfahrer wurde (Artikel fir den ,Sport). Sport (Organ fiur alle Sportzweige),
15.09.1933, S. 1.

58 In den Zeitungen auch oft Kaletta geschrieben.
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Fahrrad durch die Praterauen fuhr und den Rennfahrern beim Training zusah.®® Das
Madchen war Josefine Sapletan, die Schwester des Radprofis Raimund Sapletan®. Sie
bestritt selbst Damenrennen auf der Hernalser Radrennbahn.5! Wie aus einem Artikel der
Jlustrierten Kronen-Zeitung“ hervorgeht, durfte Bulla es verabsdumt haben, sich
vorzustellen. So gab ihm Josefine ,Fini“ oder ,Finnerl® Sapletan den Spitznamen ,Herr
G'schwind® und ,Herr G’schwind®, und ,Frau Finnerl® teilten bald ihre Liebe, nicht nur die
zum Radfahren.®? Bulla bekam dann Uber Franz Kaleta eine Anstellung als
Zeitungsaustrager — bald galt er als der schnellste Zusteller, wie Bulla selbst behauptete,
und er verschaffte sich dadurch einen gewissen Respekt bei seinen Kollegen.®® Das
Zeitungsaustragen war gleichzeitig ein sehr gutes Training, bei dem er taglich einige
Kilometer absolvierte. Auf Anraten seiner Freundin legte er sich eine Rennmaschine zu und
trat im Frihjahr 1925 zu seinem ersten Rennen ,Rund um Wien® in der Kategorie der
Junioren an. Bulla konnte das 180 Kilometer lange Rennen gegen ungefahr 100 andere
Junioren auf Anhieb gewinnen, was ihn natirlich sehr motivierte.®* Die Fernfahrt ,Rund um
Wien* wurde vom gleichnamigen Wiener Radfahrklub ,Rund um Wien* ausgetragen. Die
zwolfte Fernfahrt fihrte von Stadlau Uber Deutsch-Wagram, Korneuburg, Stockerau, Tulln,
Riederberg, Purkersdorf, Liesing, Achau bis zum Ziel in Fischamend. Sieger bei den Profis

wurde wie im Jahr davor Paul Koltl vom Verein ,Grand Hotel“.%°

Bullas erstes Rennjahr 1925 war sehr durchwachsen — einmal konnte er gewinnen, dann
musste er wieder Niederlagen einstecken. Da Bulla aber wusste, dass er noch blutiger
Anféanger war und noch viel lernen musste, konnte er den einen oder anderen Riickschlag
verkraften. Das Rennen Wien—-Berg—Wien Uber 90 Kilometer konnte und wollte er nach
einem Reifendefekt und mit grofem Rickstand nicht mehr zu Ende fahren. Beim
,Luegmayer-Memorial“ bei Laab im Walde — einem 200 Kilometer langen Rennen, fuhr

Bulla auf den vierten Platz.%®

59 Bulla, M. Wie ich Rennfahrer wurde (Artikel fir den ,Sport”). Sport (Organ fir alle Sportzweige),
15.09.1933, S. 1.
60 Nr. 1. N.N. Unterredung mit Dusika. Bdlla! Billa! Der erste Tourist, der das gelbe Trikot trug.
Unbekannte Zeitung, geschatzt 1932.
61 N.N. Wie aus einem Austrager der ,Kronen-Zeitung"“ ein gro3er Sportchampion wurde. lllustrierte
Kronen-Zeitung, 04.05.1933, S. 6.
62 N.N. Wie aus einem Austrager der ,Kronen-Zeitung"“ ein gro3er Sportchampion wurde. lllustrierte
Kronen-Zeitung, 04.05.1933, S. 6.
63 Bulla, M. Wie ich Rennfahrer wurde (Artikel fir den ,Sport”). Sport (Organ fiur alle Sportzweige),
15.09.1933, S. 1.
64 Bulla, M. Wie ich Rennfahrer wurde (Artikel fir den ,Sport”). Sport (Organ fiur alle Sportzweige),
15.09.1933, S. 1.
65 N.N. Radfahren ,Rund um Wien". lllustrierte Kronen-Zeitung, 24.06.1924, S. 10.
66 N.N. Einmal oben — einmal unten. Wiener Sport in Bild und Wort, Nr. 6, 02.03.1946, S. 14.
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Das Luegmayer-Memorial fand am 26.07.1925 erstmalig statt und wurde seitdem alljahrlich
vom Niederdsterreichischen Radfahrerverband in Gedenken an sein im Jahr 1924
verstorbenes Vorstandsmitglied Wilhelm Luegmayer durchgefiihrt. Luegmayer war einer
der verdienstvollsten Manner in der Administrative des osterreichischen Radsports.®” Das
Memorial wurde in dieser Form bis 1933 weitergefiihrt. Im Jahr 1934 war das Luegmayer-
Memorial nicht mehr im Rennkalender vorgesehen, so inszenierte der Radfahrclub
,D'Wiedner Radler® das niederdsterreichische Strallenrennen ,Rund um Wien® als

Luegmayer-Memorial.®®

Die StraRenmeisterschaft von Osterreich, die nur tiber 50 Kilometer ging, musste Bulla zehn
Kilometer vor dem Ziel aufgeben, da er komplett ausgelaugt war. Die momentane
Enttduschung bei Bulla war groR und er wollte kein Rennen mehr bestreiten.
Selbstverstandlich ging er aber auch beim nachsten Rennen wieder an den Start, bei der
Bergmeisterschaft von Osterreich am Exelberg. Er bekam, was selten war, von einem
Meisterfahrer, namlich von Konrad Puhrer, einen ,Schlachtplan®, an den er sich hielt — und
dieser ging auf. Bulla wurde in diesem Jahr 1925 bereits Bergmeister von Osterreich. Eine
Woche spéter startete er bei der 25-Kilometer-Meisterschaft auf der Hernalser Holzbahn,
dort konnte er hinter Konrad Puhrer auf den zweiten Rang fahren.®® Die Hernalser
Radrennbahn wurde im September 1920 in der Roggendorfgasse 2 in Hernals erdffnet —
sie war 333,33 Meter lang und aus Holz gebaut. Eigentlich war sie ein Notbehelf und sollte
spater weiter ausgebaut werden.’”® Das Er6ffnungsrennen am 28. und 29. Mai 1921 wurde
im lllustrierten (Osterreichischen) Sportblatt“ angekiindigt (siehe Abbildung 1).”* Ein Bild
der Hernalser Radrennbahn wurde in den Periodika nicht gefunden.

67 N.N. ,Das Luegmayer-Memorial“. Sport-Tagblatt, Nr. 186, 09.07.1925, S. 6.
68 N.N. ,Rund um Wien* als Luegmayer-Memorial. Die Stunde, Nr. 405, 20.07.1934, S. 6.
69 N.N. Einmal oben — einmal unten. Wiener Sport in Bild und Wort, Nr. 6, 02.03.1946, S. 14.
70 N.N. Bahnrennen in Wien. Sport-Tagblatt, Nr. 532, 23.09.1920, S. 3.
1 Anzeige Eroffnungsrennen Radrennbahn Hernals. lllustriertes (Osterreichisches) Sportblatt,
28.05.1921, S. 9.
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Abbildung 1: Eréffnungsrennen Radrennbahn Hernals, 28.05.1921.

Die Hernalser Radrennbahn wurde aber nicht als vollwertig anerkannt, weil sie den
internationalen Anforderungen fir Wettkdmpfe nicht entsprach und auf ihr keine
internationalen Rennen stattfinden konnten.”? Im Jahr 1928 wurde die Hernalser
Radrennbahn abgerissen und der Bau einer neuen Radrennbahn im Prater wurde fur
Frihjahr 1930 geplant.”

Am 11.07.1931 wurde dann das lang ersehnte Wiener Praterstadion inklusive einer neuen
Radrennbahn eroffnet.”* In Abbildung 27 ist die neue Freiluft-Radrennbahn zu sehen. Die
ersten Wettkdmpfe, die am ersten Tag der Eréffnung des Wiener Stadions ausgetragen
wurden, waren ein FuBballkampf zwischen dem Vaf6 (Verband der Amateurful3ballvereine
Osterreichs) Wien und Niederosterreich und im Anschluss daran die @sterreichischen
Leichtathletikmeisterschaften.”®

72N.N. Der Radfahrsport und seine historische Entwicklung. Radsport-Zeitung, Nr. 1, 23.01.1926, S.
1-2.
73 N.N. Wien bekommt eine Radrennbahn. Das kleine Blatt, Nr. 327, 26.11.1929, S. 12.
74 N.N. Das Wiener Stadion ist eroffnet. Sport-Tagblatt, Nr. 191, 13.07.1931, S. 1.
75 Wiener Bilder, Nr. 28, 12.07.1931, S. 3.
76 N.N. Die Eroffnung des Stadions. Kleine Volks-Zeitung, Nr. 189, 11.07.1931, S. 9.
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Abbildung 2: Die Freiluft-Radrennbahn 1931.

Das Wiener Stadion, konzipiert vom Architekten Otto Ernst Schweizer, umfasste die
Hauptkampfbahn, das Stadionbad und die Freiluft-Radrennbahn, die alle gemeinsam am
11.07.1931 eroffnet wurden. (Friedrich, 1931, S. 11) Die Radrennbahn wurde nach Planen
von Ing. Engelmann erbaut und lag auflerhalb des Stadiongelandes zwischen
Engerthstral’e und Handelskai (heute Ferry-Dusika-Stadion). Die Betonbahn war 400 Meter
lang mit 3,5 Meter Uberhéhten Kurven und war fir Flieger- und Steherrennen konzipiert.
Insgesamt fanden rund 10.000 Zuschauerinnen und Zuschauer darin Platz. (Friedrich,
1931, S. 16, 19) In Abbildung 3 ist Max Bulla (rechts) bei einem Rennen auf der Rennbahn
im Jahr 1934 zu sehen.

st/

‘ 2 :
Abbildung 3: Max Bulla (re) bei einem Rennen auf der Radrennbahn, 1934.

56



Das erste Jahr als Amateur-Rennfahrer ging voriber und Bulla Uberlegte, wie er
weitermachen wollte. Denn Radfahren war ein sehr teurer Sport, das standige Warten des
Fahrrades ging ins Geld und er verdiente in seinen Berufen als Zeitungsaustrager und
Kirschner nicht so viel Geld, dass er tber die Runden kommen konnte. So stand er vor der
Wahl, entweder den geliebten Sport aufzugeben oder diesen Sport zum Beruf zu machen.
Bulla entschied sich, in der folgenden Saison, also ab dem Frihjahr 1926, zu den

Berufsfahrern zu wechseln.””

Max Bulla erhielt die Rennfahrerlizenz und trainierte den ganzen Winter, um sich auf die
kommende Saison als Profi vorzubereiten. Er hatte rasch seinen ersten Jahresvertrag
unterzeichnet, namlich mit der ,Firma Wutte, Rational Rader®, die ihm das gesamte Material
fur die Saison zur Verfigung stellte und Siegespramien ausbezahlte.”® Die Radfirmen
warben schon damals mit den Rennfahrern fiir ihre Rad-Modelle — jeder Erfolg, der mit
ihrem Rennrad erzielt wurde, wurde auch zu Werbezwecken genutzt. Oft wurden ganze
Seiten in Zeitungen fir Werbezwecke gebucht, wie zum Beispiel die Anzeige des

,Rational“-Renners der Firma Wutte. (siehe Abbildung 4)”°

77 N.N. Einmal oben — einmal unten. Wiener Sport in Bild und Wort, Nr. 6, 02.03.1946, S. 14.
78 N.N. Ein selbststandiger Unternehmer. Wiener Sport in Bild und Wort, 09.03.1946, Nr. 7, S. 14.
79 Anzeige ,Rational“-Renner, Radsport-Zeitung, 10.07.1926, S. 8.
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Abbildung 4: Anzeige ,,Rational“-Renner der Firma Wutte in der Radsport-Zeitung 1926, in der mit den Erfolgen
von Bulla geworben wird.
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Auf der Website von Cycling Ranking®, auf der die Weltranglisten ab dem Jahr 1896
aufscheinen und auch nach Landern geordnet werden kann, scheint Max Bulla ab dem Jahr
1927 als Rennfahrer auf. Auf dieser Seite wurden die erfolgreichsten Berufsfahrer ab dem
Jahr 1896 bis 2020 aufgelistet sowie auch eine Allzeit-Bestenliste gefihrt.8* Im Jahr 1927
sind hier neben Max Bulla noch Walter und Otto Cap genannt. In Osterreich gab es also zu
dieser Zeit drei Berufsfahrer, die zumindest auch international starteten.®? Die
Vollstandigkeit dieser Liste wird als nicht sicher bewertet. Auf nationaler Ebene gab es aber
sicherlich mehr Berufsfahrer, eine genaue Auflistung war jedoch nicht zu finden. Wie man
aber in verschiedenen Zeitungen lesen kann, starteten bis zu neun Berufsfahrer pro
Rennen — wie zum Beispiel auch in der ,Radsport-Zeitung“ aus dem Jahr 1927 zu lesen

ist.83

Das Saison-Eroffnungsrennen im Jahr 1926 erstreckte sich Uber die 20 Kilometer lange
Strecke Schwechat-Fischamend—Schwechat. Bullas Antrittsrennen als Profi absolvierte er
mit Bravour und einem Uberraschungssieg — er kam eine Minute vor Franz Kaleta ins Ziel.
Dieser Sieg brachte ihm gleich einen neuen Vertrag, diesmal mit der Firma ,Fichtel und

Sachs, Torpedo Freilauf‘ ein.?

Das war ein grofR3er Sprung. 1925 startete er noch in der Juniorenklasse, 1926 war er schon
als Profi dabei: Sein erstes Rennen war das Rennen ,Rund um Wien®. Bullas Vorbereitung
und Rezept waren eisernes Training und ein solider Lebenswandel — und der dritte wichtige
Punkt: Selbstvertrauen!® Die flinfte Distanzfahrt ,Rund um Wien“ startete Max Bulla 1926
bei den Berufsfahrern. Er siegte auf der 188 Kilometer langen Strecke mit einer Zeit von
6:32:54 Stunden, und das war ein neuer Streckenrekord. Dem Zweitplatzierten, Franz
Kaleta, der eine Zeit von 7:25:40 Stunden fuhr, nahm er fast eine Stunde ab.%®

Auch die nachsten Rennen gingen fir Bulla erfolgreich Gber die Buhne. Er gewann das
Rennen Wien—Maissau—-Wien (zehn Minuten Vorsprung), Wien—Melk—Wien, das
Luegmayer-Memorial und das Rennen auf der Schwechater Rundstrecke. Das Rennen
Wien—-Linz beendete er als Zweiter hinter Hermann Kaleta und das Rennen Wien—Prag

ebenfalls auf dem zweiten Platz hinter Fritz Neuhold. Doch Bullas Ziel waren die

80 CyclingRanking.com (2020a). https://www.cyclingranking.com/sources (letzter Zugriff am
23.05.2020)

81 CyclingRanking.com (2020b). Ranking 1896-2020. https://www.cyclingranking.com/riders/overall
(letzter Zugriff am 23.05.2020)

82 CyclingRanking.com (2020c). Austria Ranking 20109.
https://www.cyclingranking.com/riders/2019/AUT (letzter Zugriff am 23.05.2020)

83 N.N. Mentor-Jubilaums-Rennen. Radsport-Zeitung, 28.05.1927, S. 6.

84 N.N. Ein selbststandiger Unternehmer. Wiener Sport in Bild und Wort, Nr. 7, 09.03.1946, S. 14.
8 Nr. 1. N.N. Unterredung mit Dusika. Biilla! Billa! Der erste Tourist, der das gelbe Trikot trug,
unbekannte Zeitung, geschatzt 1932.

86 N.N. Distanzfahrt Rund um Wien. Sport-Tagblatt, 26.04.1926, S. 6.
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Osterreichischen Meisterschaften der Berufsfahrer, die er mit einem Vorsprung von 17
Minuten wider Erwarten fur sich entscheiden konnte. Max Bulla durfte sich Osterreichischer
Meister der Berufsfahrer 1926 nennen.®”

Max Bulla, der aus burgerlichen Verhaltnissen stammte und zunéchst das Kirschner
Handwerk lernte, verschlug es eher aus Zufall zum Radrennfahren. Als Zeitungsaustrager
sal} er viele Stunden pro Tag auf dem Fahrrad und er bemerkte, dass er schneller
unterwegs war als seine Kollegen. Seine Freundin, Josefine Sapletan, die selbst
Radrennen fuhr, Uberzeugte ihn, sein erstes Rennen zu absolvieren. So fuhr er als 20-
jahriger im Jahr 1925 sein erstes Rennen ,Rund um Wien®. Es folgten weitere Starts in der
Amateur-Klasse, bis er ein Jahr spater, 1926, bereits zu den Berufsfahrern wechseln
konnte. Er bekam einen Jahresvertrag mit der Firma ,Wutte, Rational-Rader und konnte
sich 1926 schon Osterreichischer Meister der Berufsfahrer nennen. Das war der Anfang

einer beispielhaften Karriere.

4.2 Max Bulla geht nach Deutschland

Auf der Hernalser Rennbahn fuhr Bulla mit wechselnden Erfolgen. Der Leiter der
Rennbahn, Direktor Hildebrand, setzte sich fur Bulla ein und verschaffte ihm einen
Jahresvertrag mit der Firma ,Diamant‘-Werke in Sachsen.®8 Der Leiter und Prokurist der
Chemnitzer Diamant-Werke, Max Lange oder auch ,Papa Lange®, wie er in der Branche
genannt wurde, wollte ihn unter Vertrag nehmen.® Bulla nahm dieses Engagement an, da
er in Osterreich als StraBenfahrer ohnehin nur begrenzte Moglichkeiten hatte. Denn, der
Osterreichische Radrennsport war zu dieser Zeit zumindest fir die Berufsfahrer ,fast nicht
vorhanden®, wie Bulla selbst berichtet. Als Berufsfahrer konnte man nicht Gberleben. Die
von Frihling bis Herbst ausgetragenen Radrennen waren allesamt Amateur-

Veranstaltungen.®°

Das Proberennen in Deutschland, das er gemeinsam mit Profis und den besten Amateuren
Deutschlands fuhr, beendete er auf dem dritten Rang. Der Vertrag mit der Firma ,Diamant”-
Werke war gesichert und zusatzlich erhielt er noch eine Sonderpramie. Und, was besonders
wichtig war — Max Bulla verschaffte sich den notwendigen Respekt seiner Konkurrenten,

die ihn anfangs belachelt hatten.®!

87 N.N. Abschied von der Zeitung. Wiener Sport in Bild und Wort, Nr. 9, 23.03.1946, S. 14.
88 N.N. Abschied von der Zeitung. Wiener Sport in Bild und Wort, Nr. 9, 23.03.1946, S. 14.
8 Rupprecht, W. Tour-Sieger Max Bulla (Wien) ware jetzt 100. Radsport-Magazin, Nr. 19,
23.09.2005.
% Nr. 14. N.N. Bulla, die Entdeckung von ,Paris—Roubaix“ hat Sehnsucht nach der Schweiz.
Unbekannte Zeitung, 1931, keine Seitenangabe.
9. N.N. Der Weg in die Fremde. Wiener Sport in Bild und Wort, Nr. 10, 30.03.1946, S. 14.
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Bulla musste schnell lernen, dass in den Rennen vor allem der Erfolg des Rennstalles z&hlte
und der personliche Ehrgeiz dem Stall unterzuordnen war. Die ,Kleinen®, wie auch er
anfangs einer war, mussten also den ,Grof3en®, den Assen, im Rennen alle Steine aus dem
Weg raumen — beim Reifenwechsel helfen oder im Notfall sogar das Rad zur Verfluigung
stellen oder vor dem Ziel rechtzeitig den Spurt anziehen. Sie waren also die Wegbereiter
fur die Siege der Besten aus ihrem Stall — somit blieben auch fir Bulla die gré3eren Erfolge
aus. Trotzdem konnte er immer wieder passable Platzierungen erlangen und am Ende der

Saison schrieben die Zeitungen sogar, dass Bulla von internationaler Klasse sei.%

4.3 Max Bulla verzeichnet seine ersten internationalen Erfolge

Die Winterpause 1927 verbrachte Bulla in den Bergen® — ein paar Wochen ohne Sattel,
aber mit Gymnastik, damit er nicht einrostete. Rechtzeitig zur Saison im Frihjahr 1928 war
er wieder in Topform und bereit fir internationale Erfolge. So ganz schaffte Bulla, auch
wegen der vielen Defekte, die er wahrend der Rennen immer wieder an seinem Rad hatte,
den erhofften Erfolg nicht. Trotzdem war er bei jedem Rennen vorne mit dabei und erreichte
erwahnenswerte Platzierungen. Zweiter bei der ,Rundfahrt um Baden®, Dritter bei der
,Bayerischen Rundfahrt“ und bei ,Rund um Sauerland®, Vierter bei ,Rund um Warttemberg®,
und bei der Weltmeisterschaft der StralRenfahrer in Budapest landete er auf dem sechsten
Rang. Zwei Rennen absolvierte er in seiner Heimat, namlich ,Wien— Budapest®, wo er sich
nur Walter Cap im Endspurt geschlagen geben musste, und erneut das ,Luegmayer-

Memorial“, bei dem er einen Vorsprung von zwolf Minuten herausfahren konnte.%

Und auch medial wurde Bulla langsam prasent: Das Sportblatt hob am 23. April 1928 Max
Bullas Einsatz in der Rundfahrt ,Rund um KoIn“ hervor: ... besonders aber auch die feine
Leistung des als 8. einkommenden Oesterreichers Max Bulla, der ein recht lebhaftes,
anregendes Rennen fuhr, und der sich von der besten Seite als Spurt- wie als Tempofahrer

zeigte."®

Bulla schlug sich in Deutschland demnach gut, doch leider ging es der Wirtschaft und der
Industrie im Deutschen Reich immer schlechter. Die Reklameetats der Fahrradfirmen
wurden drastisch gekiirzt.®® Die Wirtschaftskrise breitete sich mittlerweile in ganz Europa
aus, Arbeitslosigkeit und Streiks standen auf der Tagesordnung.®” Anfang des Jahres 1928

war bereits ein deutlicher Konjunkturriickgang in Deutschland zu verzeichnen, die Industrie

92 N.N. Lehrgeld muR ein jeder bezahlen. Wiener Sport in Bild und Wort, Nr. 11, 06.04.1946, S. 14.
98 Genauer Aufenthaltsort nicht bekannt.
9 N.N. Immer wieder das beriihmte Paar. Wiener Sport in Bild und Wort, Nr. 13, 20.04.1946, S. 14.
% N.N. Weltmeister Binda, der Sieger! Sportblatt — Organ fur die Sportverbande im deutschen
Westen, 23.04.1928, S. 1.
9% N.N. Immer wieder das beriihmte Paar. Wiener Sport in Bild und Wort, Nr. 13, 20.04.1946, S. 14.
97 N.N. Im Kreis der GroRRen. Wiener Sport in Bild und Wort, Nr. 14, 27.04.1946, S. 14.
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klagte Uber Geschéftsrickgdnge — Arbeitslosigkeit und die Zahl der Konkurse stiegen
immer mehr an. Dieser Trend begann auch allmahlich auf Osterreich tiberzuschwappen.
Die Vereinigten Staaten und England steckten zu dieser Zeit schon starker in der Krise.%
1929 war dann auch Osterreich von der Wirtschaftskrise bereits extrem betroffen,® vor
allem die Industrie- und Gewerbebetriebe erwischte es hart. So wurde in Osterreich um
rund 20 Prozent weniger produziert als vor dem Krieg. (Sandgruber, 1995, S. 382) Die
Arbeitslosigkeit stieg, und einige Osterreicherinnen und Osterreicher wanderten in die
Vereinigten Staaten, nach Kanada, Brasilien oder Argentinien aus.'® In der Zeit zwischen
1919 und 1937 verlieRen iber 80.000 Osterreicherinnen und Osterreicher das Land, um

sich in Ubersee eine neue Existenz aufzubauen. (Sandgruber, 1995, S. 385)

Auch den Rennfahrern ging es finanziell nicht gut — viele mussten aufhéren, sich einen
anderen Beruf suchen. Max Bulla, obwohl noch jung an Jahren, wurde weiter beschaftigt
und konnte sich somit zu den Glucklichen zahlen, die Rennfahrer bleiben konnten. Er
kampfte auf diversen Winterbahnen in Berlin, KoIn, Leipzig und Breslau mit verschiedenen
Partnern um Erfolge. Dazwischen heiratete er noch Josefine Sapletan, die fiir seinen Sport
glucklicherweise viel Verstandnis aufbrachte, und er konnte sich daher mit hdchster

Konzentration seinen Rennen widmen.10!

4.4 Intensives Training in Frankreich

Max Bulla Ubersiedelte 1928 auf Anraten von Oscar Egg, der bereits in Deutschland auf
Bulla aufmerksam geworden war,%? nach Frankreich, um besser trainieren zu kénnen.
Oscar Egg war ein aus der Schweiz stammender sehr erfolgreicher Rennfahrer, der als
Jugendlicher nach Frankreich zog und sich dort im Radsport etablieren konnte.*® Er war
von 1911 bis 1926 Profiradrennfahrer und einer der prominentesten seiner Zeit. Bekannt
wurde er vor allem durch das Aufstellen von einigen Weltrekorden auf der Radrennbahn.1%4
Spater wurde er als Chef, Berater und Freund ein wichtiger Wegbegleiter von Bulla.1% Mehr

zu Oscar Egg ist im Kapitel 4.14.2 zu lesen.

Oscar Egg hatte Bulla schon langere Zeit im Auge: ,Ich habe von Bulla schon so viel Gutes
gehort, daR der Wiener Klasse sein muss®, wird Oscar Egg in einem Artikel zitiert.2°® Bulla

lebte sich in Paris ein und wurde schnell als Rennfahrer akzeptiert. Er gewann einige

%8 N.N. Steht Europa vor einer neuen Wirtschaftskrise? Freiheit!, Nr. 179, 27.02.1928, S. 2.
99 N.N. Die Wirtschaftskrise. Christlichsoziale Arbeiter-Zeitung, 09.02.1929, S. 1-2.
100 N.N. Die Wirtschaftskrise. Christlichsoziale Arbeiter-Zeitung, 09.02.1929, S. 1-2.
101 N.N. Im Kreis der GroRen. Wiener Sport in Bild und Wort, Nr. 14, 27.04.1946, S. 14.
102 N.N. Max Bullas Meisterfahrt. Sport-Tagblatt, Nr. 208, 31.07.1931, S. 7.
103 N.N. Oscar Egg. Rad + Motorsport Zirich, Nr. 4, 15.02.1961, keine Seitenangabe.
104 hitps://de.wikipedia.org/wiki/Oscar_Eqg (letzter Zugriff am 07.06.2020)
105 N.N. Man braucht eiserne Nerven. Wiener Sport in Bild und Wort, Nr. 15, 04.05.1946, S. 14.
106 Nr. 3. N.N. Oskar Egg iiber Rennfahrer, Doping und Rekorde. Unbekannte Zeitung und Jahr.
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Rennen und fuhr nicht nur in Frankreich, sondern auch wieder in Deutschland, Belgien und
der Schweiz. (Muhlberger, 2006, S. 178) In Paris lernte er den Schweizer Oscar Egg besser
kennen und dieser wurde fur Bulla ein guter Freund und Wegbegleiter. Egg nahm ihn bei

sich zu Hause auf und er war es auch, der Bulla zur Tour de France drangte.'%’

Ein wichtiges Rennen 1929 waren die Weltmeisterschaften im Stral3enfahren, die in Zirich
stattfanden. Die Rennstrecke, 250 Kilometer lang und bergig, verlangte den Fahrern alles
ab. Der auf internationaler Ebene noch unbekannte Max Bulla schlug sich gut und konnte
mit der Spitzengruppe mitfahren, bis 18 Kilometer vor Schluss, als ein nicht beeinflussbarer
Kettendefekt seine Chancen zunichtemachte. Immerhin konnte er das Rennen noch als

Achter abschlieRen.1%8

Ab 1930 begann die Hochblite des Radsports — die Konkurrenz wurde gréRer, die Rennen
schwieriger. Auch fur Max Bulla wurden die Rennen nicht einfacher. Hatte man einen
Defekt, so war das Rennen schon verloren — der Druck und die Anspannung wurden

dadurch immer gréRer.1%°

Ein weiteres wichtiges Rennen war die in drei Etappen ausgetragene Radfernfahrt Turin—
Brussel, die vom 18.07. bis zum 22.07.1930 stattfand und Giber 1.065 Kilometer fuhrte. Bulla
konnte die erste Etappe mit einem Vorsprung von acht Minuten fir sich entscheiden. Ein
Reifenschaden machte ihm aber in der zweiten Etappe zu schaffen, der Vorsprung ging
dadurch verloren.!'® Aber er kampfte sich in das Rennen zuriick und konnte im
Gesamtklassement noch den dritten Platz erreichen.'! Bulla fuhr bei diesem Rennen mit
seinem schon in friheren Jahren benutzten Diamantrad mit Hochdruckreifen. Mit dieser
Platzierung schaffte er einen weiteren internationalen Erfolg.''? Die nachsten Erfolge
konnte er bei der Fernfahrt Lyon—Genf—Lyon (Dritter), beim ,,Circuit du Morbihan® (Vierter),

auf den Rennstrecken ,Paris—Brissel” und ,Paris—Roubaix“ verzeichnen.13

107 N.N. Im Kreis der GroRen. Wiener Sport in Bild und Wort, Nr. 14 , 27.04.1946, S. 14.

108 N.N. Im Kreis der GroRen. Wiener Sport in Bild und Wort, Nr. 14 , 27.04.1946, S. 14.

109 N.N. Man braucht eiserne Nerven. Wiener Sport in Bild und Wort, Nr. 15, 04.05.1946, S. 14.
110 Nr. 2. Anzeige Diamant-Rad Turin-Brissel. Unbekannte Zeitung, 1930.

111 N.N. Im Kreis der GroRBen. Wiener Sport in Bild und Wort, Nr. 14, 27.04.1946, S. 14.

112 Nr. 2. Anzeige Diamant-Rad Turin-Brissel. Unbekannte Zeitung, 1930.

113 N.N. Im Kreis der GroRBen. Wiener Sport in Bild und Wort, Nr. 14, 27.04.1946, S. 14.
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4.5 Max Bullas Glanzjahr
Ab dem Frihjahr 1931 fuhr Max Bulla fir den Rennstall ,Oscar Egg“, bei dem er bis 1939

auch blieb.** Oscar Egg war ab diesem Zeitpunkt sein Chef, sein Berater und der beste

Freund zugleich.t®

Im April 1931 startete Bulla zum dritten Mal beim berihmten klassischen Eintagesrennen
~Paris—Roubaix“. Schon damals, bei seinem Debut 1929, verlief das Rennen fir ihn ganz
gut und er fuhr das erste Mal gemeinsam mit Antonin Magne, der spéater noch eine wichtige
Rolle in Bullas Rennkarriere spielen sollte. Bei seinem zweiten Start im Rennen Paris—
Roubaix war er, wie aus dem Artikel zu entnehmen ist, anscheinend nicht in Form und
konnte keine gute Platzierung einfahren.'® 1931 lag Bulla aber gut im Rennen und fuhr
lange in der Spitzengruppe mit, bis ihn ein Defekt an seinem Fahrrad in die Knie zwang und

seinen schon greifbaren Erfolg zunichtemachte — er musste seine Gegner ziehen lassen.!’

Bei der ,Deutschlandrundfahrt* im Mai konnte er hingegen mit einem achten Platz wieder
ein gutes Ergebnis erzielen.!'® Eine Etappe von Koln nach Trier konnte er gewinnen. Das
folgende Foto (Abbildung 5) ist nach dieser Etappe entstanden.

Abbildung 5: Bulla Sieger der Etappe Koéln—Trier bei der
Deutschlandrundfahrt 1931.

Mit der 18. Meisterschaft von Zirich ging fur Bulla ein Traum in Erfillung. Nach langer Zeit

konnte er wieder einen internationalen Sieg einfahren. Zuvor hatte er lange Pech, wenn er

114 CyclingRanking.com (2020d). Historic Overview Max Bulla.
https://www.cyclingranking.com/rider/1207/max-bulla (letzter Zugriff am 23.05.2020)

115 N.N. Man braucht eiserne Nerven. Wiener Sport in Bild und Wort, Nr. 15, 04.05.1946, S. 14.
116 N.N. Max Bullas Meisterfahrt. Sport-Tagblatt, Nr. 208, 30.07.1931, S. 7.

117 Nr. 4. N.N. Das Rennen Paris—Roubaix. unbekannte Zeitung, April 1931, keine Seitenangabe.
118 N.N. Man braucht eiserne Nerven. Wiener Sport in Bild und Wort, Nr. 15, 04.05.1946, S. 14.
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zum Beispiel kurz vor dem Ziel zu Sturz kam oder ein Defekt den Sieg unmaoglich machte.
Diese Komplikationen hatten zur Folge, dass er in den vergangenen Jahren keinen Sieg
verbuchen konnte. Doch Bulla war, wie in dem Artikel ,Die 18. Meisterschaft von Zlrich“°
beschrieben wird, bei jedem Rennen ein beliebter Gast, denn er war ein sehr aktiver Fahrer,
er fuhr nie ,Schlafwagen®, wie man es im Radsport gerne nennt.'?° ,Schlafwagen“ fahren
bedeutet, die anderen Fahrer die Fiihrungsarbeit machen zu lassen und sich selbst in deren

Windschatten auszuruhen.*?!

In dem Artikel ,Die 18. Meisterschaft von Zirich“t?2 1931 wird Max Bulla als ,lustiger Wiener

Bua“ beschrieben, der sich den schonen Sieg verdiente.!?

Max Bulla gewann auch das Rennen ,Rund um den Genfer See”, erreichte den fiinften
Platz beim Rennen Paris—Brussel®* und war bei der ersten internationalen Opel-
Deutschland-Rundfahrt dabei, die als das grofte Radsport-Ereignis der Saison 1931
angepriesen wurde.'?® Die Erfahrungen, die er bei dieser Rundfahrt machte, brachten ihn

unter anderem auf die Idee, die Tour de France in Erwagung zu ziehen.1?®

Als er wieder in Paris war, lud ihn Oscar Egg ein, fur seinen Rennstall die Tour de France
zu fahren — naturlich als Tourist, das bedeutete, Bulla musste fur alles selbst aufkommen
und hatte nicht den Vorteil in einem Team zu fahren. Bulla nahm die Herausforderung an
und er schaffte etwas, das in der Geschichte der Tour de France einmalig war und es bis
dahin noch nicht gegeben hatte — ein Tourist, namlich Max Bulla, eroberte erstmalig das
gelbe Trikot. Von diesem Tag an war Bulla der beriihmteste Rennfahrer Frankreichs, stand
in dem Bericht Billa!! Billa!'*?” Doch schauen wir genauer auf diese historische Tour de

France im Jahre 1931.

119 Nr. 5. N.N. Die 18. Meisterschaft von Zirich. Unbekannte Zeitung, 31.05.1931, keine
Seitenangabe.
120 Nr. 5. N.N. Die 18. Meisterschaft von Zirich. Unbekannte Zeitung, 31.05.1931, keine
Seitenangabe.
121 N.N. Der Weg in die Fremde. Wiener Sport in Bild und Wort, Nr. 10, 30.03.1946, S. 14.
122 Nr. 5. N.N. Die 18. Meisterschaft von Zirich. Unbekannte Zeitung, 31.05.1931, keine
Seitenangabe.
123 Nr. 5. N.N. Die 18. Meisterschaft von Zirich. Unbekannte Zeitung, 31.05.1931, keine
Seitenangabe.
124 N.N. Max Bullas Meisterfahrt. Sport-Tagblatt, Nr. 208, 30.07.1931, S. 7.
125 Nr. 6. Ankiindigung: Erste Internationale Opel-Deutschland-Rundfahrt. Unbekannte Zeitschrift,
Mai 1931.
126 N.N. Max Bullas Meisterfahrt. Sport-Tagblatt, Nr. 208, 30.07.1931, S. 7.
127 Nr. 1. N.N. Unterredung mit Dusika. Billa! Billa! Der erste Tourist, der das gelbe Trikot trug.
Unbekannte Zeitung, geschéatzt 1932.
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45.1 Bullabei der Tour de France 1931

Max Bulla meldete sich eben im Jahr 1931 auf Anraten seines Chefs Oscar Egg in der
Klasse der ,touristes routiers* an.!?® Da er ja keinem Landerteam zugeteilt war und
Osterreich keine Mannschaft stellte, war dies seine einzige Moglichkeit bei der Tour de

France mitzufahren.'?®

Die Tour de France galt schon zu dieser Zeit als das grote StralBenrennen, quasi der
Marathon des Radsports. Die Hauptstadt Frankreichs war bereits im Tour-Fieber und die
Vorberichterstattung ging schon Wochen vor dem GrolR3ereignis los. Die Namen der Gruppe
der Asse waren schon vor dem Rennen allen Interessierten bekannt und die
Auflagenzahlen der Sportzeitung ,L’Auto® von Griinder und Organisator der Tour de France,
Henri Desgrange, stiegen vor und wahrend der Tour enorm an.®*° Insgesamt konnte
Desgrange die Auflage seiner Zeitung durch die Berichterstattung tber die Tour de France
von anfanglichen 50.000 Stick bis zu seinem Rucktritt 1936 auf mehr als eine Million
steigern. (Schréder, 2011, S. 83)

Wie in der mehrteiligen Berichterstattung vom ,Wiener Sport, einer wochentlich
erschienenen Sportzeitschrift, berichtet wurde, wollte Bulla diese grof3e Chance unbedingt
nitzen und er wollte alles dafiir geben, um Osterreich in diesem wichtigen Rennen

bestmdglich zu vertreten.*3!

Im ,Wiener Sport* wurden Passagen aus Bullas Renntagebuch zitiert — Gedanken, die ihm

kurz vor dem Start durch den Kopf gingen:

»lch mifste ligen, wenn ich behaupten wirde, dal3 ich am Start vollig ruhig
war. Gewil3, ich hatte mich bestens vorbereitet und ging mit einem
durchtrainierten, ausgeruhten Korper, 68 kg schwer, ins Rennen. Ich war
aber doch voéllig auf mich allein angewiesen und das in einem Feld der
besten Radfahrer der Welt. Ich dachte noch einmal an alle meine Lieben
in der Heimat und all meine Hoffnung konzentrierte sich darauf, daf3 ich

kein Pech mit dem Material haben wiirde.“132

Aus diesem Zitat ist deutlich herauszulesen, dass Max Bulla sich gut vorbereitet fuhlte, er

jedoch Bedenken, vor allem wegen nicht beeinflussbarer Faktoren, wie zum Beispiel

128 Nr. 1. N.N. Unterredung mit Dusika. Bulla! Billa! Der erste Tourist, der das gelbe Trikot trug.
Unbekannte Zeitung, geschatzt 1932.
129 N.N. Die Tour de France. Sport-Tagblatt, Nr. 184, 06.07.1931, S. 5.
130 N.N. Ein Monat im Sattel beginnt. Wiener Sport in Bild und Wort, Nr. 17, 18.05.1946, S.14.
131 N.N. Man braucht eiserne Nerven. Wiener Sport in Bild und Wort, Nr.15, 04.05.1946, S. 14.
132 N.N. Ein Monat im Sattel beginnt. Wiener Sport in Bild und Wort, Nr. 17, 18.05.1946, S. 14.
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defektem oder ungenigendem Material, hatte — Faktoren, die ihn ja schon in vergangenen

Jahren oft um einen Spitzenplatz gebracht hatten.

Max Bulla, als einziger Osterreicher bei der 25. Tour de France am Start, war, wie im
~Wiener Sport“ beschrieben wurde, bei den Franzosen sehr beliebt. Die Journalisten lobten
neben seinen tollen Leistungen auch sein Benehmen und sein Aussehen — denn Bulla war
stets darauf bedacht, bei jeder Etappe mit sauberer Rennkleidung und adrett an den Start

zu gehen 133

4.5.1.1 Die erste Etappe

Die erste Etappe filhrte von Paris nach Caen — eine Strecke von 250 Kilometern mit nur
geringen Steigungen. Die Hauptfahrer und die Touristenfahrer starteten gleichzeitig. Bulla
war gut dabei, als die Belgier (aus der Hauptgruppe) 20 Kilometer vor Schluss plétzlich das
Tempo anzogen und viele Fahrer durch dieses Mandver auf der Strecke bzw. hinter sich
lieBen. Auch im Zielsprint war Bulla mit dabei und fuhr mit einem Rickstand von 50 Metern
ins Ziel in Caen ein. Er wurde Sechster im Gesamtklassement und holte den Sieg in der
Touristenklasse. Bulla zeigte mit dieser herausragenden Platzierung das erste Mal auf —
die Achtung aller Leute und die Aufmerksamkeit der Presse hatte er auf sich gezogen, wie
im ,Wiener Sport* berichtet wurde.3*

Zu dieser Zeit gab es ein Reglement bei der Tour, das besagte, dass, wenn in einer Etappe
~getrodelt* wurde, also dass die Sportler zu langsam fuhren und sich ,ziehen® lieRen, bei
der darauffolgenden Etappe die Touristen und die Asse getrennt ins Rennen geschickt
werden konnten. Jede Gruppe wird somit flr sich gestoppt, und die Zeiten werden dann
anschliel3end wieder Ubereinandergelegt. Da in der ersten Etappe erst 20 Kilometer vor
Schluss Tempo gemacht wurde, entschied der Hauptorganisator Henri Desgrange, in der
zweiten Etappe von dieser Regel Gebrauch zu machen, und er lie3 die 50 Touristen zehn

Minuten nach der Hauptgruppe starten.'3®

4.5.1.2 Die zweite Etappe

Die Strecke der zweiten Etappe, von Caen nach Dinant (214 Kilometer), war von der
Streckenfiihrung mit vielen Etappen der Deutschlandrundfahrt zu vergleichen: unzahlige
Hugel, katastrophale StraRen und nur leichte Steigungen, die keine entscheidenden

Wendungen bringen, aber trotzdem enorm ermidend sind.**¢

133 N.N. Ein Monat im Sattel beginnt. Wiener Sport in Bild und Wort, Nr. 17, 18.05.1946, S. 14.
134 N.N. Ein Monat im Sattel beginnt. Wiener Sport in Bild und Wort, Nr. 17, 18.05.1946, S. 14.
135 N.N. Das gelbe Trikot. Wiener Sport in Bild und Wort, Nr. 18, 25.05.1946, S. 14.
136 Nr. 13. N.N. Max Bulla (Oesterreich) Sieger der zweiten Etappe. Unbekannte Zeitschrift,
01.07.1931, keine Seitenangabe.
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Bulla befand sich durch das Inkrafttreten der Regel in einer aussichtslosen Situation, denn
er konnte sich nicht mehr an den Hauptfahrern orientieren. Er setzte alles auf eine Karte
und trat immer wieder zu Zwischenspurts in die Pedale — das Feld zerriss und gemeinsam
mit zwei Belgiern und zwei Franzosen nahm er Angriff auf die Spitzengruppe der Asse.
Bulla, so schien es, konnte die Kilometer mihelos zurticklegen. Die Belgier konnten nicht
mehr mithalten, und es gelang ihm und den beiden Franzosen tatséchlich, die Asse
einzuholen. Kurz vor Schluss traten die Franzosen zu einem Zielsprint an. Bulla, ein wenig
Uberrascht von diesem Angriff, legte sich aber sofort auch noch einmal Uber den Lenker
und setzte ebenfalls zum Zielsprint an. Bulla gewann die zweite Etappe um eine Radlange

und hatte dazu eine um drei Minuten bessere Zeit als der Sieger der Hauptgruppe.**’

Bulla gelang in dieser Etappe ein grof3artiges Rennen und er kam gefolgt von den beiden
Franzosen Bernard und van Vierst zwei Minuten und 46 Sekunden friiher als die Asse ins
Ziel. In der Geschichte der Tour de France war es das erste Mal, dass ein Fahrer aus der

Gruppe der Touristen das ,Maillot jaune” — das gelbe Trikot, tragen durfte.138

Das gelbe Trikot bekommt bei der Tour de France derjenige Fahrer, der im
Gesamtklassement nach den einzelnen Etappen an der Spitze liegt. Jeder Fahrer, der
dieses Trikot tragt, wird von seinen Teamkollegen besonders unterstitzt und es wird alles
daran gesetzt, dass dieser Fahrer vorne bleibt. Bis zur 25. Tour de France war es aber noch
nie der Fall gewesen, dass ein Tourist, quasi ein Selbstversorger, einer von der zweiten

Garnitur, dieses gelbe Trikot gewann und trug.*%

Max Bulla war auf3er sich vor Freude, wie das folgende Zitat aus seinem Renntagebuch
zum Ausdruck bringt: ,Zum erstenmal in meinem Leben hielt ich das gelbe Trikot in Handen.
Ich war der glicklichste Mensch in ganz Frankreich und sicher ein paar Tage lang auch

einer der popularsten.“4°

In einem Bericht eines Sonderberichterstatters (Name unbekannt) vom 13.07.1931 hiel3 es,
dass Bulla sich zum Liebling der Tour entwickelte — er stach mit seinen Aktionen aus der
Masse heraus. Er fuhr jede Etappe auf Angriff und erreichte dadurch eine Popularitat, die
kaum noch hinter jener des beriihmten franzdsischen Profifahrers Henri Pélissier lag. Bulla
hatte bei jeder Etappe mit unginstigen Bedingungen zu kdmpfen — getrennte Starts, keine

gegenseitige Unterstitzung und weniger Erfahrung der Einzelfahrer in der Touristenklasse.

137 N.N. Das gelbe Trikot. Wiener Sport in Bild und Wort, Nr. 18, 25.05.1946, S. 14.
138 Nr. 7. N.N, ...durch Frankreich. Unbekannte Zeitung, 1931, keine Seitenangabe.
139 N.N. Das gelbe Trikot. Wiener Sport in Bild und Wort, Nr. 18, 25.05.1946, S. 14.
140 N.N. Das gelbe Trikot. Wiener Sport in Bild und Wort, Nr. 18, 25.05.1946, S. 14.
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Unter diesen Bedingungen auch noch einen Vorsprung herauszuarbeiten, ist natirlich eine

besonders hoch anzuerkennende Leistung.'*!

45.1.3 Die zwdlfte und siebzehnte Etappe - weitere Etappensiege und die

Gesamtwertung

Die zwolfte Etappe war wieder eine Etappe, in der Bulla glanzen konnte. Auf der Strecke
von Montpellier nach Marseille fihrte Bulla seine Gruppe von Beginn weg an und sorgte
dafur, dass ordentlich Tempo gemacht wurde. Bei praller Sonne, 50 Grad Hitze und
staubigen Strafl3en schaffte es Bulla abermals, die Asse hinter sich zu lassen — es war sein

zweiter Etappensieg in der Gesamtklasse.#?

Sogar noch ein drittes Mal schaffte Bulla den Gesamtetappentagessieg einzufahren, und
zwar in der 17. (Alpen-)Etappe von Grenoble nach Aix-le-Bains. Auf der 230 Kilometer
langen Strecke, der Strecke mit der schénsten Landschaft, aber auch der grof3ten Steigung,
konnte sich Bulla gegen Gaston Rebry (Belgien), Antonin Magne (Frankreich) und Michele
Orecchia (ltalien) durchsetzen und erlangte abermals den Tagessieg.*®

Max Bullas unglaubliche Ausbeute dieser Tour de France waren: 12 von 24 Etappensiegen
in der Touristenklasse und zusatzlich der Sieg in drei Etappen Uber die Asse.'** Den
Bewerb der Touristenklasse gewann er tberlegen mit 1:14:12 Stunden Vorsprung auf den
Franzosen Marius Guiramand, der auf den zweiten Platz fuhr. In der Gesamtwertung
beendete er die Tour auf dem 15. Rang mit 179:01:30 Stunden, das waren 1:51 Stunden
hinter dem Sieger Antonin Magne aus Frankreich. Bulla erhielt fiir seine Platzierung eine
Pramie von 56.000 Francs (15.600 Schilling). (Muahlberger, 2006, S. 178-179) In der
Geschichte des franztsischen Radsports ist es bis dahin nur ein einziges Mal
vorgekommen, dass ein Osterreicher Sieger in einem klassischen StralRenradrennen
wurde. Es war der Grazer Franz Berger, der 1895 in der Amateurklasse die Fernfahrt
Bordeaux—Paris gewann. Bullas Sieg in der Tour de France, so hiel3 es im ,Sport-Tagblatt®,
wurde damals als ,die beste Leistung eines Oesterreichers im Auslande Uberhaupt

gewertet“.14°

Max Bulla reiste zu den meisten Rennen mit seiner Familie, seine Frau Josefine

unterstitzte ihn in jeder Hinsicht. (Gesprach Michael Bulla, Mai 2019) Das folgende Foto

141 Nr. 8. N.N. Bulla in groRer Form. Unbekannte Zeitung, 13.07.1931, keine Seitenangabe.
142 Nr. 8. N.N. Bulla in groRer Form. Unbekannte Zeitung, 13.07.1931, keine Seitenangabe.
143 Nr. 9. N.N. Und wieder der brave Bulla. Unbekannte Zeitung, 19.07.1931, keine Seitenangabe.
144 N.N. Der Wiener Gigant der Landstrae. Der Abend, Nr. 293, 21.12.1931, S. 9.
145 N.N. Max Bullas Meisterfahrt. Sport-Tagblatt, Nr. 208, 30.07.1931, S. 7.
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(Abbildung 6) zeigt die beiden nach Bullas Sieg in der Touristenklasse der Tour de France
1931.

Y‘ S NGT T T : b |

Abbildung 6: Max Bulla mit seiner Frau bei der Tour de France 1931.
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45.2 Medienberichterstattung und Schlagzeilen rund um Bulla und die Tour de

France

Bullas auRRerordentliche Leistung wurde in allen Zeitungen und Sportblattern hoch gelobt —

sein Name war Uberall zu lesen, wenn auch nicht auf den Osterreichischen Titelseiten.

Im Osterreichischen ,Sport-Tagblatt wurde berichtet, dass Bulla Osterreich zu hochsten
Ehren gebracht hatte und dass er in den Mittelpunkt des internationalen Interesses geriickt

war und nun auf gleicher Hohe mit den weltbesten Radsportlern stand.4®

Ebenfalls in diesem Artikel im ,Sport-Tagblatt” wurden die Leserinnen und Leser informiert,

was die franzdsische Zeitung ,L’Auto” Gber Bulla schrieb und wie er dort vorgestellt wurde:

,Der Osterreicher, so sagt das Blatt, ist der scharmanteste und
liebenswirdigste aller Stral3enfahrer. Er ist sicherlich dazu geschaffen,
der Liebling des franzdsischen Publikums zu werden, denn er hat einen
Charakter, der den Franzosen geféllt. Bestéandig lachelnd, jederzeit zu
einem Scherz bereit, scheint er einer der letzten Repréasentanten des
alten Oesterreich der Vorkriegszeit [...]“*4

Der Journalist C. R. Martin schrieb fur die deutsche Zeitschrift ,lllustrierter Radrenn-Sport*
Uber Max Bullas Einsatz bei der Tour de France:

.Bullaist der Held der 25. Tour de France. Er ist nicht deswegen der Held,
weil er drei Etappen in grof3em Stil und zwei weitere nur durch Zufall und
Pech nicht gewonnen hat. Er ist der Held, weil er jedes Rennen mit
unnachahmlicher Verve fahrt, die alle zwingt, auf ihn, nur auf ihn zu
achten. Wie er immer wieder die Initiative ergreift, in Momenten, wo alles
verloren scheint, davonstiirmt und sich doch noch durchsetzt, das ist

phantastisch, bezwingend.“148

Obwohl Max Bulla Osterreicher war, wurde ihm in der deutschen Zeitschrift
llustrierter Radrenn-Sport” ein gesamter Artikel gewidmet und er wurde von dem

Journalisten C. R. Martin als wahrer Held der Tour de France beschrieben.*®

Vor allem mit seinem Charakter dirfte Max Bulla im Ausland besonders gut angekommen
sein. Seine Art durfte ihm zu grof3er Beliebtheit in Frankreich verholfen haben. Dies wird

immer wieder herausgehoben, was auch noch in den folgenden Berichten zu lesen ist.

146 N.N. Max Bullas Meisterfahrt. Sport-Tagblatt, Nr. 208, 30.07.1931, S. 7.
147 N.N. Max Bullas Meisterfahrt. Sport-Tagblatt, Nr. 208, 30.07.1931, S. 7.
148 Martin, C.R. Tour de France. lllustrierter Radrenn-Sport, Nr. 30, 1931, keine Seitenangabe.
149 Martin, C.R. Tour de France. lllustrierter Radrenn-Sport, Nr. 30, 1931, keine Seitenangabe.
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,In der Tat war auch noch nie ein auslandischer Sportler in Frankreich so beliebt“!*°, wurde

in der Zeitung ,,Der Abend“ verlautbart.

Wie die ,lllustrierte Kronen-Zeitung“ 1931 berichtete, hatte Bulla Charakter — so unterstitzte
er seinen Konkurrenten Magne auf der 17. Etappe Grenoble—Aix-le-Bains, als dieser einen
Bruch des Vorderrades hatte. Bulla schleppte ihn in den nachsten Ort, wo Magne ein
Ersatzrad bekam. Bei der Tour de France war eine derartige Hilfestellung noch nie
dagewesen — man war es gewohnt, dass sich die Konkurrenten mit Gemeinheiten
Uberlisteten. Eine weitere Charaktereigenschaft, die Bulla in Frankreich ebenfalls so beliebt
gemacht hatte, war seine Nahe zu den Menschen. In jeder Stadt, in der er bei der Tour de
France landete, nahm er sich Zeit und zog zu Ful3 durch die Stadt. Begleitet von jungen
Franzosen erkundete er die Stadt und sah sich die Sehenswirdigkeiten an. Als Bulla als
Sieger der Touristenklasse in Paris ins Ziel kam, wurde er von den Parisern gefeiert, als
ware er ein Landsmann.'®! Der Osterreichische Gesandte in Paris, Dr. Griinberger, sagte in
seiner Rede, dass Bulla ,mehr fiir Osterreichs Beliebtheit in Frankreich getan hatte als

tausend Diplomaten*.1%2

Sein Sieg hatte auch zur Folge, dass Bulla mehr Einladungen zu Rennen erhielt, als er je
annehmen konnte, und er beschloss noch einige Zeit in Frankreich zu bleiben, um alle
wichtigen franzosischen Rennen bestreiten zu kénnen. Bulla selbst war mit seiner Leistung
hdchst zufrieden, es argerte ihn nur ein wenig, dass man die Touristenklasse quasi als
,Zweite Garnitur“ ansah, hiel3 es im ,Sport-Tagblatt* am 30.07.1931.2°® Sein Erfolg wurde
vor allem in Frankreich gefeiert — er wurde in allen Stadten Frankreichs verehrt, die

franzosischen Zeitungen brachten spaltenlange Artikel Gber ihn.t>

»Seit jenem Tag ist Max Bulla einer der beriihmtesten Radfahrer der Welt geworden [...]
Jeder kleine Bub in Frankreich kennt ,Monsieur Biilla“, wie sie ihn dort nennen, wo er
hinkommt wird Bulla erkannt und um ein Autogramm gebeten [...],“'®® berichtete die
Slustrierte-Kronen Zeitung® in einem Artikel tber Max Bulla zwei Jahre nach seinem Sieg

bei der Tour de France.

150 N.N. Der Wiener Gigant der Landstrale. Der Abend, Nr. 23, 21.12.1931, S. 9.
151 N.N. Ein Wiener erradelt 100.000 Francs. lllustrierte Kronen-Zeitung, Nr. 11.464,
20.12.1931, S. 28.
152 N.N. Ein Wiener erradelt 100.000 Francs. lllustrierte Kronen-Zeitung, Nr. 11.464,
20.12.1931, S. 28.
153 N.N. Max Bullas Meisterfahrt. Sport-Tagblatt, Nr. 208, 30.07.1931, S. 7.
154 N.N. Ein Wiener erradelt 100.000 Francs. lllustrierte Kronen-Zeitung, Nr. 11.464,
20.12.1931, S. 28.
155 N.N. Wie aus einem Austrager der ,Kronen-Zeitung“ ein groBer Sportchampion wurde. lllustrierte
Kronen-Zeitung, Nr. 11.955, 04.05.1933, S. 6.
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Bulla selbst stellte in seinem Renntagebuch®®® fest: ,Mein Name war in aller Mund und ich

zahlte endgliltig zu der Extraklasse der internationalen Stral3enfahrer.” 7

Mit dem beispielhaften Erfolg in der Tour de France 1931 war Bulla sicherlich am Hohepunkt
seiner Karriere angekommen. Als erster Einzelfahrer, der das gelbe Trikot gewinnen
konnte, schrieb er Tour-de-France-Geschichte. Durch seine Art und seine Hilfsbereitschaft
war er vor allem beim franzésischen Volk, das dieses Rennen immer mit gro3em Interesse
verfolgte, zu einem Publikumsliebling geworden. Plétzlich stand der bis dahin einer breiten
Offentlichkeit noch eher unbekannte Radrennfahrer im Mittelpunkt der Presse und wurde

zu den weltbesten Rennfahrern gezahlt.

4.6 Bullas Glanzjahr 1931 ist noch nicht zu Ende

Max Bulla absolvierte nach der Tour de France gemeinsam mit mehreren Spitzenfahrern
der Tour einen Trip durch Frankreich, bei dem sie verschiedene Bahnrennen bestritten.
Bulla startete gemeinsam mit Charles Pélissier (Frankreich) und Fabio Battesini (Italien) in
unterschiedlichen Rennen, Américaine-Rennen (Zweier-Mannschaftsfahren) und
Verfolgungsrennen.?*® Bulla gonnte sich nach der anstrengenden Tour keine Pause und
nahm die nachsten Rennen in Angriff. Die Reise ging nach Rouen, Tour, Marseille, Saint-
Denis und auf die Pariser Buffalo-Bahn.'*® Der ,Wiener Sport* schrieb von Starts in Le

Havre, Bordeaux, Nizza und Toulouse.

Wie viele Rennen in wie vielen Stadten bei dieser Reise durch Frankreich absolviert

wurden, ist nicht genau bekannt.

Am 15. August war Max Bulla bereits wieder von seinem Trip zuriick'®? und bestritt die
klassische Fernfahrt Marseille—Lyon. Mit einer Strecke von 345 Kilometern (oder 380
Kilometern'®?) waren bei diesem Rennen schon immer die Stars des internationalen
StraRenrennsports am Start.'%2 Bulla, der sich nach der anstrengenden Tour und der gleich
im Anschluss folgenden Rundreise durch Frankreich noch immer keine Pause gegonnt
hatte, wollte die Nennung zu diesem Rennen eigentlich schon zuriickziehen, da ihm die
noch kommenden darauffolgenden Bahnrennen interessanter erschienen. Sein Chef,

Oscar Egg, war jedoch dagegen und zog die Mdglichkeit einer daraus resultierenden

15 Das Renntagebuch wird im ,Wiener Sport in Bild und Wort“ des Ofteren erwahnt und zitiert. Im
Nachlass konnte dieses Renntagebuch aber nicht gefunden werden.
157 N.N. Sieger in der Tour de France! Wiener Sport in Bild und Wort, Nr. 20, 08.06.1946, S. 14.
158 Nr. 10. Max Bulla in Le Havre. Unbekannte Zeitung, 1931.
159 N.N. Max Bullas Meisterfahrt. Sport-Tagblatt, Nr. 208, 30.07.1931, S. 7.
160 N.N. Auf dem Gipfel des Ruhmes. Wiener Sport in Bild und Wort, Nr. 21, 15.06.1946, S. 14.
161 N.N. Max Bullas Meisterfahrt. Sport-Tagblatt, Nr. 208, 30.07.1931, S. 7.
162 N.N. Auf dem Gipfel des Ruhmes. Wiener Sport in Bild und Wort, Nr. 21, 15.06.1946, S. 14.
163 N.N. Der neue Triumph Max Bullas. Sport-Tagblatt, Nr. 226, 18.08.1931, S. 5.
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Schadigung von Bullas Ruf in Betracht. Max Bullas Motivation befand sich fur dieses
Rennen sozusagen im Keller und mit nur drei Stunden Schlaf ging er dann doch in Marseille
an den Start. Kaum gestartet, packte ihn aber sein alter Ehrgeiz wieder und er trat in die
Pedale.1%

Wie im ,Sport-Tagblatt geschrieben wurde, berichtete die franzésische Presse vom
Rennen Marseille—Lyon vom ,Phdnomen Max Bulla®, denn ihm gelang eine sehr gute Fahrt
und er sorgte fir einen hdchst spannenden Rennverlauf. Er schaffte mit 9 Stunden und 10
Minuten einen neuen Streckenrekord. Natlrlich kam ihm der Rickenwind, der ihn auf zwei
Dritteln der Strecke begleitete, zugute, dafir war das letzte Drittel verregnet. Bulla fuhr also
als Erster und offensichtlich noch ziemlich frisch ins Ziel, gefolgt von Mauclair (Frankreich)
und Buse (Deutschland), die nicht mehr ganz so fit vom Rad stiegen.®® Fuir Max Bulla selbst
war Marseille—Lyon, wie die Zeitung ,Sport® am 19.08.1931 berichtete, das schodnste
Rennen des Jahres — er Glbernahm von Beginn an die Fihrung und konnte bis auf Joseph
Mauclair (Frankreich) und Hermann Buse (Deutschland) alle schon vorab abhangen. Fur
den Rekord erhielt er noch eine zusatzliche Pramie.®® Auf die Frage, ob er denn keine
Mudigkeit verspurte, antwortete Bulla: ,Nein, ich fiihle mich von Tag zu Tag frischer.“*¢” Die

Abbildung 7 zeigt Max Bulla im Ziel in Lyon.

B ~ / s 2\
Abbildung 7: Max Bulla Sieger Marseille—Lyon 1931.

164 N.N. Auf dem Gipfel des Ruhmes. Wiener Sport in Bild und Wort, Nr. 21, 15.06.1946, S. 14.
165 N.N. Der neue Triumph Max Bullas. Sport-Tagblatt, Nr. 226, 18.08.1931, S. 5.
166 N.N. Max im Gliick. Sport (Organ fiir alle Sportzweige), Nr. 97, 19.08.1931, S. 4.
167 N.N. Max im Gliick. Sport (Organ fiir alle Sportzweige), Nr. 97, 19.08.1931, S. 4.
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Am 26. August 1931 wurden die Stra3enweltmeisterschaften der Berufsfahrer und der
Amateure in Kopenhagen ausgetragen. Sieger der Berufsfahrer wurde Learco Guerra
(Italien), gefolgt von Ferdinand Le Drogo (Frankreich) und Albert Bichi (Schweiz). Bulla
erreichte, schwer geschlagen, den fiinften Rang.68

Eigentlich fuhr Bulla nach seinem Sieg bei Marseille-Lyon als Favorit zur
StraRenweltmeisterschaft nach Kopenhagen — seine Form war trotz der vergangenen
Anstrengungen immer noch auf einem hohen Niveau. Die Weltmeisterschaft ging Uber 180
Kilometer, gestartet wurde in Einzelstarts mit zweiminitigem Abstand. Bulla war lange im
vorderen Feld dabei, verlor schlussendlich aber mangels schlechter Information tUber den

Zwischenstand zu viel Zeit.1°

Nur acht Tage spater revanchierte sich Bulla auf der Bahn in Marseille beim 100 Kilometer
Einzelfahren. Er schlug alle GroRen des Radsports, darunter auch den neuen Weltmeister
Learco Guerra (Italien). Auch das folgende Rennen auf der Rennbahn in Algier (Algerien),
das er als Mannschaftsrennen gemeinsam mit Charles Pélissier absolvierte, konnte er

gewinnen.’®

Im November vertrat Max Bulla Osterreich beim 26. Berliner Sechstagerennen. Es war
Bullas erstes Sechstagerennen und er startete mit seinem deutschen Partner Werner
Miethe — das Team konnte den sechsten Platz belegen. Bulla war korperlich ein wenig
angeschlagen, konnte das Rennen aber zu Ende bringen.*™ In Osterreich wurden zu dieser

Zeit noch keine Sechstagerennen abgehalten.’?

Insgesamt legte Max Bulla in der Saison des Jahres 1931 ungefahr 18.000 Rennkilometer
zuriick, was, neben den noch zusatzlich gefahrenen Trainingskilometern, eine enorme
Leistung darstellte.1”® Sein groftes Ziel fur das darauffolgende Jahr 1932 war, die Tour de

France in der Kategorie der Asse bestreiten zu konnen.1’*

168 N.N. Die Weltmeisterschaften. Sport-Tagblatt, Nr. 235, 27.08.1931, S. 6.

169 N.N. Auf dem Gipfel des Ruhmes. Wiener Sport in Bild und Wort, Nr. 21, 15.06.1946, S. 14.

170 N.N. Auf dem Gipfel des Ruhmes. Wiener Sport in Bild und Wort, Nr. 21, 15.06.1946, S. 14.

171 N.N. Das 26. Berliner Sechstagerennen. Sport-Tagblatt, Nr. 307/308, 07.11.1931, S. 8.

172 N.N. Sechs Tage, die Berlin erschittern. lllustrierte Kronen-Zeitung, Nr. 11.422, 08.11.1931, S.

173 N.N. Der Wiener Gigant der Landstrae. Der Abend, Nr. 293, 21.12.1931, S. 9.
174 N.N. ,Max Bullas Meisterfahrt“. Sport-Tagblatt, Nr. 208, 30.07.1931, S. 7.
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4.7 Neue Saison — neue Rennen

Anfang 1932 stand eine Reise in die Vereinigten Staaten von Amerika am Plan, wo Max
Bulla in Chicago (von 06. bis 13.02.1932) und New York (von 28.02. bis 05.03.1932) jeweils
ein Sechstagerennen absolvierte.!”® Beide Rennen verliefen fir Bulla und seinen
niederlandischen Partner Cor Wals jedoch nicht erfolgreich. Beim Sechstagerennen in
Chicago lagen Bulla und Wals zunéchst gut im Rennen, sie durften das Rennen aber nicht
abschlie3en, weil Wals angeblich seinen Landsmann wahrend des Rennens unterstlitzt
hatte.2’® Und auch in New York gab es kein Ergebnis, denn Bulla stiirzte und brach sich

das Schliisselbein — die Fahrt konnte er damit nicht mehr fortsetzen.””

Henri Pélissier reagierte auf Bullas nahtlosen Saisonbeginn ohne Trainingsvorbereitung
und schrieb in seinem Journalisten-Debut: ,Max Bulla scheint sehr weit von seiner Form
des Jahres 1931 entfernt zu sein. Man kann nicht den Winter Uber Sechstagerennen
bestreiten, ohne sich fur die ,Tour® auszuruhen. Das ist eine Lektion fur Max Bulla: ich
glaube nicht, da er in diesem Jahre viel leisten wird.“ (Nr. 11. Henri Pélissier schreibt...
Unbekannte Zeitung, 1932)

Nach der Reise nach Amerika wollte Bulla auch in jenem Jahr noch einmal bei Paris—
Roubaix antreten. Paris—Roubaix, so hie? es bei den Rennfahrern, sei namlich die
,Krénung"“ einer Karriere. Fragt man einen Radrennfahrer tiber seine grof3ten Erfolge, dann
wilrde er ziemlich sicher zu Beginn seiner Aufzahlung Paris—Roubaix nennen. Trotz der
relativ kurzen und flachen Strecke von 275 Kilometern ist das Rennen eines der
anstrengendsten. Viele Kilometer ziehen durch die von den beiden Weltkriegen zerstoérte
Landschaft im Norden Frankreichs Uber schlechte StraRen und Kopfsteinpflaster. Es gab
Gegenden, da sah man damals nichts anderes als Grabsteine — die morbide Stimmung
driickte auf das Gemdut der Fahrer. Bis zehn Kilometer vor dem Ziel lag Bulla an der dritten
Position, die zwei Belgier vor ihm gut in Sichtweite und schon auf den Zielspurt eingestellt.
Doch dann, ein Reifenplatzer — trotz blitzschnellem Wechsel musste Bulla einen Fahrer
nach dem anderen vorbeiziehen lassen. Er gab die letzten Kilometer noch einmal alles,

doch es reichte nur noch fir den elften Platz.1"®

Nach seinem erfolgreichen Tour-de-France-Debut im Jahr davor stand auch 1932 ein

neuerlicher Start auf dem Plan. Diesmal durfte er bei den Assen, als Kapitan der deutschen

175 N.N. Vom internationalen Rennsport. Sport-Tagblatt, Nr. 29, 29.01.1932, S. 6.
176 N.N. Wie Bulla in Amerika ,geschlagen” wurde. Sport-Tagblatt, Nr. 69, 09.03.1932, S. 7.
177 N.N. Max Bulla verungliickt. Neues Wiener Journal, Nr. 13.755, 07.03.1932, S. 8.
178 N.N. ,Lese ich von Paris — Roubaix, kribbelt's mich in den Beinen.” Wochenausgabe, 03.05.1969,
S. 2.
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Mannschaft, an den Start gehen.!'’”® Das Rennen verlief fir Bulla ganz gut, er wurde
Neunzehnter, eine Leistung, die den Umstanden entsprechend gut einzuschatzen war.
Bulla nahm seine Aufgabe als Mannschaftskapitan sehr ernst und er trug dazu bei, dass
seine Mannschaft zusammenhielt. Auch fir die gute Platzierung seines Team-Kollegen
Stopel war Bulla mitverantwortlich. Kurt Stopel beendete die Tour de France auf einem
hervorragenden zweiten Platz, hinter André Leducq (Frankreich). Im Landerkampf erreichte
das deutsche Team den dritten Rang hinter Frankreich und Belgien.*® Das deutsche Team
bestand aus den sieben Fahrern: Kurt Stopel, Herbert Sieronski, Ludwig Geyer, Oskar
Thierbach, Rudolf Risch, Willi Kutschbach und Georg Umbenhauer und Mannschaftsfihrer
Max Bulla aus Osterreich. Neben dem zweiten Platz von Kurt Stopel konnte auch das
restliche deutsche Team gute Ergebnisse erzielen. Thierbach (7.), Bulla (19.), Geyer (22.),
Sieronski (39.), Umbenhauer (56.) und Risch (57.) (Gronen & Lemke, 1987, S. 293) Stdpels
zweiter Platz war bis zu diesem Zeitpunkt der gro3te Erfolg, den ein Deutscher bei der Tour
de France erzielen konnte. (Schrdder, 2011, S. 74)

4.8 Die Rennen 1933 und 1934

Die Pariser Zeitung ,Le Petit Journal“ organisierte von 14. bis 19. Marz 1933 ein neues
Rennen, das von Paris nach Nizza fihrte. Das Rennen ist die jingere Schwester des
berihmten Langstreckenrennens Paris—Brest—Paris, das ebenfalls vom ,Le Petit Journal*
damals, namlich 1891, ins Leben gerufen wurde. Das in Etappen geteilte und bis heute
jahrlich veranstaltete Rennen Paris—Nizza wird auch ,das Rennen zur Sonne“ genannt. Das
erste Rennen filhrte Uber sechs Etappen und zum Start hatten sich 200 erstklassige
Rennfahrer angekindigt. Max Bulla wurde als beriihmter 6sterreichischer Meister im
Vorfeld als Teilnehmer angepriesen.’8? AbschlieRen konnte er dieses Rennen als
Funfzehnter im Gesamtklassement, der zweite dsterreichische Starter, Karl Thallinger

musste das Rennen wegen der vielen Defekte an seinem Rad vorzeitig abbrechen.82

Im April fand das Pariser Sechstagerennen statt, bei dem Max Bulla gemeinsam mit dem
Deutschen Lietz den 5. Platz erreichte. Die Sechstagerennen sind fur die Fahrer aul3erst
monotone Rennen — es werden hunderte Runden auf der Radbahn zurtickgelegt, immer im
Wechsel mit einem Partner. Die Motivation sind vor allem das Geld und die Pramien, die

man in diesen sechs Tagen erradeln kann.83

179 N.N. Die deutschen Teilnehmer der Tour de France. lllustrierter Radrenn-Sport, Nr. 27,

01.07.1932, S. 2.

180 N.N. Die 26. Tour de France. Sport-Tagblatt, Nr. 212, 01.08.1932, S. 6.

181 N.N. Les six jours de la route 1°'. Paris-Nice. Le Petit Journal, 11.03.1933, S. 1.

182 N.N. Die Fernfahrt Paris-Nizza. Sport-Tagblatt, Nr. 81, 22.03.1933, S. 7.

183 N.N. Von Mitternacht bis Mitternacht. lllustrierte Kronen-Zeitung, Nr. 11.945, 23.04.1933, S. 11.
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Auch 1933, bei der 27. Auflage der Tour de France, war Max Bulla wieder dabei.'® Zu
Bullas Rennverlauf oder Platzierung waren aber keine Berichte oder Zeitungsartikel im
Nachlass oder im ANNO (AustriaN Newspaper Online) zu finden. In einer Auflistung seiner
Erfolge auf der Internetseite radsportseiten.net stehen die Ergebnisse bis zur 7. Etappe
aufgelistet.’®® Da die Seite aber nicht alle Ergebnisse auffiihrt, kann nur gemutmaRt werden,
ob er nach der siebenten Etappe moéglicherweise aufgegeben hat.

Vom 28. August bis 02. September 1933 wurde erstmalig ein Etappenrennen in der
Schweiz durchgefiihrt. Die Rundfahrt um die Schweiz (Tour de Suisse) wurde in flnf
Etappen von Zurich und wieder zurlick nach Zirich veranstaltet. Die Rundfahrt etablierte
sich zu einem beliebten Rennen und zahlt auch heute noch zu einem der wichtigsten
Rennen neben der Tour de France, dem Giro d’ltalia und der Vuelta a Espafia. Auch Max
Bulla war bei dieser Premiere am Start und gewann zwei der finf Etappen. Folglich ging
auch der Gesamtsieg an den Osterreicher.*®® Fiir Bulla, wie er selbst in seinem Artikel ,Wie
ich die Tour de Suisse gewann® schrieb, war dies einer seiner schénsten Siege in seiner
Karriere — es filhlte sich an wie im Marchen.'®” Bulla, wie er selbst erzahlte, der vor dem
Rennen nur drei Stunden Schlaf abbekam und auch wéhrend der Etappen schlaflose
Nachte hatte, weil er standig uUber die richtige Taktik nachdachte, konnte trotz dieser
widrigen Umstande seine Hochstleistung erbringen.*® Die erste Rundfahrt um die Schweiz
war ein groRartiger Erfolg, aus organisatorischer Sicht und auch seitens des Publikums.8°
Um solch ein grol3es Rennen zu gewinnen, missen viele Faktoren zusammenspielen, man
braucht Konnen, eine gute Form, Gesundheit und auch ein bisschen Glick — und all diese
Dinge vereinten sich bei Max Bulla bei der ersten Tour de Suisse im Jahr 1933. Er gewann
die Tour nicht im Schlaf, sondern mit Kopf und Kérper. Naturlich héatten sich die Schweizer
einen Schweizer Sieger gewtnscht, doch: ,Aber wenn schon ein Auslander gewann, dann
war Max Bulla undiskutabel der sympathischste“!*°, hiel3 es im Artikel ,Um zu siegen” aus
dem Jahr 1933.1°! Die Schweizer waren stolz, Max Bulla als ersten Sieger ihrer Rundfahrt

bejubeln zu kénnen.*2 Trotz einiger Probleme wurde die 1. Tour de Suisse ein Riesenerfolg

184 Nr. 18. Fayet E. Rennfahrer rasen durch Frankreich. Unbekannte Zeitung, 1933, keine
Seitenangabe.

185 Radsportseiten.net (2020). Max Bulla.
http://www.radsportseiten.net/coureurfiche.php?coureurid=2820 (letzter Zugriff am 22.05.2020)
186 N.N. Max Bulla Tour de Suisse-Sieger. Sport (Organ fir alle Sportzweige), Nr. 106, 04.09.1933,
S. 1.

187 Bulla, M. Wie ich die Tour de Suisse gewann. Sport (Organ fur alle Sportzweige), 1933.

188 Bulla, M. Wie ich die Tour de Suisse gewann. Sport (Organ fur alle Sportzweige), 1933.

189 Bulla, M. Wie ich die Tour de Suisse gewann. Sport (Organ fur alle Sportzweige), 1933.

190 Nr. 12. N.N. Um zu siegen. Unbekannte Zeitung, 1933.

191 Nr. 12. N.N. Um zu siegen. Unbekannte Zeitung, 1933.

192'Nr. 12. N.N. Um zu siegen. Unbekannte Zeitung, 1933.
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und einer Neuauflage stand nichts mehr im Wege. Insgesamt wurden 60 Pramien fir diese
Fahrt gestiftet.1*3

4.9 Die Jahre vor dem Krieg und ,La Vuelta a Espafia®

Bei der zweiten Auflage der Tour de Suisse 1934 konnte Max Bulla in der 5. Etappe von
Lausanne nach Bern siegen (siehe Abbildung 8) — insgesamt gab es in diesem Jahr sieben
Etappen zu bewaltigen. Sieger wurde der Deutsche Ludwig Geyer.'® Da Max Bulla im
Gesamtklassement nicht mehr aufscheint, hatte er dieses Rennen wahrscheinlich in der

sechsten oder siebenten Etappe abgebrochen.

Abbildung 8: Max Bulla Sieger der 5. Etappe der Tour
de Suisse — Ankunft in Bern 1934.

Bei den internationalen Bahn- und StraRenrennen in Zurich-Oerlikon!®® gelang Max Bulla
eine kleine Revanche. Er gewann das Verfolgungsmatch tber funf Kilometer (Preis von
San Bernardino) vor dem Sieger der Tour de Suisse 1934 Ludwig Geyer. Beim

Punktefahren tber 20 Kilometer (Kleine Tour de Suisse) erreichte er den funften Platz.1%

193 N.N. Tour de Suisse-Ausklang. Sport (Organ fir alle Sportzweige), Nr. 106, 04.09.1933, S. 5.
194 N.N. Sieger der 5. Etappe: Max Bulla. Sport (Organ fir alle Sportzweige), Nr. 106, 30.08.1934,
S. 1.
195 N.N. Internationale Bahn- und Stral3enrennen. Sport-Tagblatt, Nr. 244, 05.09.1934, S. 3.
196 N.N. Kleine Tour de Suisse in Oerlikon. Sport-lllustrierte, Nr. 36, 04.09.1934, S. 5.
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Das Jahr 1935 stand im Zeichen der Vuelta a Espafia, die von 29. April bis 15. Mai und in
diesem Jahr das erste Mal stattfand. Das neue Rennen mit einer Gesamtstrecke von 3.431
Kilometern wurde in 14 Etappen geteilt — Start und Ziel waren in Madrid. Bulla gelang ein
tolles Rennen, er gewann die achte und zehnte Etappe, die elfte Etappe absolvierte er als
Zweiter und die siebente, 13. und 14. Etappe als Dritter. Insgesamt kam er auf den
beachtlichen funften Rang mit einer Gesamtzeit von 120 Stunden, 28 Minuten und 58

Sekunden. Gewinner der ersten Vuelta wurde der Belgier Gustaaf Deloor.%’

Vor dem Krieg fiihrte Max Bulla gemeinsam mit dem deutschen Radrennfahrer Karl
Altenburger eine Leichtmetall-Felgenfabrikation in Jestetten (Deutschland), in der sie beide
Tag und Nacht mitarbeiteten. Bulla trainierte nebenbei taglich 60 bis 80 Kilometer, um sich
fur die nachsten Rennen vorzubereiten, wie zum Beispiel fir das Rotterdamer
Sechstagerennen. Gemeinsam mit Altenburger trat er 1937 bei der ,Baseler Nacht* an,
einem Siebenstundenrennen. Karl Altenburger hatte aber zu wenig trainiert, er war in der
Fabrik zu sehr eingespannt und obwohl Bulla gut gefahren war, konnten sie als Team mit
den Besten nicht mitmischen — das italienische Team Malmesi-Piemontesi gewann dieses

Rennen.1%8

4,10 Max Bullaund der Zweite Weltkrieg

Wahrend des Zweiten Weltkriegs wurden keine grof3en internationalen Rennen mehr
ausgetragen. Max Bulla ging zurtick nach Wien und musste seine rennfahrerischen
Aktivitdten stark einschréanken. In Wien bestritt er wahrend der Kriegsjahre einige
Rennen.’® Der Zweite Weltkrieg verhinderte wahrscheinlich die Fortsetzung seiner

erfolgreichen Radsport-Karriere.2®

Max Bulla und Franz Dusika, ebenfalls ein Osterreichischer Rennfahrer und guter Freund
von Bulla, traten 1940 gemeinsam beim Rennen der Berufsfahrer in Wien an. Nachdem
man von beiden schon langere Zeit nichts mehr gehort hatte, vermutete man schon, sie
hatten sich zuriickgezogen, doch sie hatten in aller Stille weitertrainiert.?* Dieses
Radrennen der Berufsfahrer fand 1940 erstmals in Wien auf der Stadionbahn statt,
nachdem es sich in den anderen gré3eren Stadten in Grol3deutschland grof3er Beliebtheit
erfreut hatte.?®? Es wurden verschiedene Team-Rennen ausgetragen. Im Fliegerrennen

(Sprintrennen) gelang es Dusika, wie in friheren Jahren, in allen finf Laufen an erster Stelle

197 N.N. La 12 Vuelta a Espafia. AS, 13.05.1935, S. 9-15.
198 Bulla, M. Eine Nacht auf Radern. Osterreichsicher Radsport, Nr. 1, 15.02.1937, S. 16.
199 Bretscher E. Max Bulla hat uns verlassen. Rad + Motorsport, Zirich, 07.03.1990, keine
Seitenangabe.
200 Nr. 16. N.N. Max Bulla gestorben. Unbekannte Zeitung, 1990.
201 N.N. Bulla und Dusika auf alter Hohe. Das kleine Volksblatt, Nr. 204, 24.07.1940, S. 10.
202 N.N. Berufsfahrer auf der Stadionbahn. Volkischer Beobachter, Nr. 182, 30.06.1940, S. 10.
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zu landen. Alle Laufe waren extrem spannend und wurden stets in einem dramatischen
Endkampf auf den letzten Metern entschieden. Das Team Dusika-Bulla gewann 24:11
gegen das deutsche Team Georg Umbenhauer und Otto Weckerling. Das Wertungsfahren
tber 15 Runden war &ahnlich spannend. Der Deutsche Umbenhauer fuhr in der vierten
Runde auf und davon und hielt einen konstanten Vorsprung von 50 Metern bis zur letzten
Runde. Dann kam Bulla zum Zug - er schaffte eine kaum fir moglich gehaltene Leistung
und fuhrte die anderen beiden Fahrer (Dusika und Weckerling) an Umbenhauer heran. In
der Zielgeraden schaffte es Dusika mit seinem Endspurt alle zu schlagen. Endstand: 27:19
fur Dusika-Bulla.?®*®> Auch das Rennen hinter Motoren, also hinter motorisierten
Schrittmachern, verlief erfolgreich. Bulla sorgte wieder fur eine Uberraschung — er lieferte
sich einen Zweikampf mit Umbenhauer, eine halbe Runde zuriick folgte der Zweikampf
zwischen Dusika und Weckerling. Dusika konnte auch hier eine starke Leistung zeigen,
denn der Fliegerspezialist schlug sich in den zehn Kilometern wacker und gewann den
Zweikampf gegen Weckerling. Auch Bulla siegte gegen Umbenhauer und galt als Held des
Tages. Bulla und Dusika gewannen lberlegen mit einem Endergebnis von 34:23 im bis zum

letzten Platz gefiillten Stadion der Radrennbahn.2%4

Die letzten Bahnrennen auf der Wiener Rennbahn im Prater in der Saison 1940 waren die
Sensation des Jahres. Der deutsche Berufsfliegermeister Jean Schorn und der
Olympiasieger, Weltmeister und deutsche Stehermeister Toni Mertens traten gegen Franz
Dusika und Max Bulla an. Im Fliegerrennen konnte Dusika Schorn bezwingen und im
Steherverfolgungsrennen (Zweikampf Gber 10 Runden) holte in den letzten Metern Mertens
den Sieg gegen Bulla. Doch Bulla konterte und gewann das Pirelli-Preis-Steherrennen tGber
zehn Kilometer. Bullas Sieg wurde von keinem erwartet, es herrschte tosender Beifall. Das
Rennen um das ,Goldene Rad von Wien“ Giber 40 Kilometer gewann tberraschend Schorn,
nachdem Mertens nach der 66. Runde das Kettenrad brach. Bulla hielt lange mit, konnte

aber drei Runden vor Schluss nicht mehr und Schorn zog vorbei.2%

Ein Artikel im ,Diamant-Sportbrief‘ berichtete, dass Max Bulla nach einer mehrjahrigen
Pause gegen Ende der Saison 1941 den Radrennsport wieder aufnahm.?°® Da Bulla aber
noch 1940, wie oben beschrieben, die Bahnrennen gefahren war, kann diese Pause nur
von kurzer Dauer gewesen sein. Ende der Saison 1941 bestritt er wieder ein Rennen in

Hockenheim, wo er, stark wie eh und je, Zweiter wurde. Auch bei den folgenden

203 N.N. Umbenhauer-Weckerling von Dusika-Bulla besiegt! Kleine Volks-Zeitung, Nr. 200,
22.07.1940, S. 4.
204 N.N. Bulla und Dusika auf alter Hohe. Das kleine Volksblatt, Nr. 204, 24.07.1940, S. 10.
205 N.N. Eine SchluRveranstaltung, wie sie besser nicht sein konnte! Ostmark-Radsport, Oktober
1940, S. 8.
206 Feldpost-Brief ,Diamant-Sportbrief* Nr. 8, 1942, S. 6.
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Berufsfahrer-Rennen konnte er gute Platzierungen einfahren und auch die Wiener

Bahnrennen wurden ebenfalls alle von ihm gewonnen.2%’

1940 unterzog sich Max Bulla einer kleinen Operation. Zeit seines Lebens storten ihn seine
abstehenden Ohren, fur die er auch immer wieder gehénselt wurde. Die Gegner meinten
scherzend, er wurde sich unerlaubte Vorteile verschaffen, da er den Rickenwind durch

seine Ohren besser ausnutzen konnte. Dies war nun Geschichte! 208

Zwischen 1941 und 1942 startete Bulla immer wieder bei Rennen auf der Radrennbahn,
wie zum Beispiel beim Jubilaumsrennen ,Zehn Jahre Wiener Radrennbahn®, wo er bei den
Kampfen der Berufsfahrer teilnahm.?%® Ein Jahr spater startete er beim Internationalen

Semperit-Steherpreis iber 50 Kilometer, wo er den zweiten Platz erreichen konnte.?1°

Wie Max Bulla den Krieg erlebte und wie er zu diesem Regime stand, erlautert sein Sohn,

Michael Bulla, in einer kurzen Stellungnahme:

.Mein Vater war ein sehr freiheitsliebender und gerechter Mensch, die Zeit
des Nationalsozialismus hat ihm daher naturgemaf3 sehr zu schaffen
gemacht. Er hat mit viel Risiko Juden geholfen ihr Vermégen vor den
Nazis zu schitzen. In diesem Zusammenhang wurde sein Vermodgen in
der Schweiz eingezogen und war, wie auch meine Mutter der Gewalt der
Gestapo ausgesetzt. Er war von 1941 bis 1945 beim deutschen Heer
jedoch Gott sei Dank nicht an der Front. Er hat zeitlebens dieses Regime
verurteilt. Leider hat er 1934 aus Liebe zur Heimat eine Schweizer
Staatsbirgerschaft nicht angenommen sonst ware vieles anders
gekommen.” (Michael Bulla an die Verfasserin per E-Mail am
15.04.2020)%%,

Marschik (2013a, S. 104) schrieb in seinem Artikel iber Max Bulla, er sei ab 1940 Mitglied
der NSDAP gewesen. Diese Information wurde von Michael Bulla nicht bestéatigt. Er wies
jegliche ,Vorwurfe® einer Mitgliedschaft vehement zurtick, da sein Vater dieses Regime, wie
oben zitiert wurde, verurteilte. Im Nachlass wurden diesbeziglich auch keinerlei Hinweise

gefunden.

207 Feldpost-Brief ,Diamant-Sportbrief* Nr. 8, 1942, S. 6.
208 N.N. Der Verband der Hundertneunundzwanzig. Das kleine Volksblatt, Nr. 201, 21.07.1940, S.
17.
209 N.N. Weltmeister und Olympiasieger starten. Kleine Volks-Zeitung, Nr. 169, 20.06.1941, S. 9.
210 N.N. Schon vor Bulla. Kleine Volks-Zeitung, Nr. 184, 06.07.1942, S. 4.
211 E-Mail-Auszug wurde im Anhang beigefligt.
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411 Der Krieg ist zu Ende - eine Karriere geht zu Ende

Nach dem Krieg, im Sommer 1945, dirfte Max Bulla in der Nahe von Windischgarsten
gelebt oder den Sommer dort verbracht haben. Trotz seiner 39 Jahre dachte er aber noch
nicht Uber ein Karriereende nach. Er wollte noch zwei oder drei Jahre fahren, denn er konnte
sich von der Straf3e einfach noch nicht trennen. Auch sein damals 16-jahriger Sohn Max

jun. bestritt zu dieser Zeit Rennen und wollte in die FuRstapfen seines Vaters treten.?!?

Im Dezember 1946 trat Bulla nach langerer Pause bei den Saalwalzenrennen (Rennen auf
Hometrainern) an. Die Rennen fanden von 13.12. bis 16.12. jeweils abends auf der Bihne
des Wiener Apollotheaters statt.?'2 Bulla trat gegen drei franzosische Meister (Louis Caput,
Paul Maye und Emile Bertignon) an. Die Veranstaltung stand unter dem Schutz der
franzésischen Besatzungsmacht. Ausgetragen wurden verschiedene Rennen, wie zum
Beispiel ein Ausscheidungsrennen, ein Verfolgungsrennen oder ein Ausdauer-Mehrkampf-

Rennen (Omnium) und ein Rennen um den Pokal des ,Wiener Sport in Bild und Wort* 214

Danach dirfte Max Bulla wieder gelegentlich an gro3eren Rennen teilgenommen haben
und er trat auch wieder international an, wie zum Beispiel beim 100-Kilometer-Kriterium
1947 in Baden (Schweiz). Das Rennen verlief fir sein mittlerweile fortgeschrittenes Alter
nicht schlecht, er sorgte fir Tempo und erntete fur seine Fahrweise viel Beifall. Doch mit
den Jungen konnte er nicht mehr ganz mithalten und beendete das Rennen mit eineinhalb
Runden Riickstand auf dem 19. Platz. Seine Leistung wurde jedoch gewdurdigt und er erhielt
wieder einmal zahlreiche Einladungen fur weitere Rennen.?'®> Ebenfalls in diesem Jahr fuhr

er das letzte Mal bei der Tour de Suisse als Teilnehmer mit.26

Mit der Schweiz verband Bulla immer eine enge Freundschaft und er war gerne als Gast
dort — wurde er ja in der Schweiz mehr verehrt als in seiner Heimat.?*” Uberhaupt wurden
im Laufe der Zeit Frankreich und die Schweiz zu Bullas ,zweiter Heimat“ — denn, zu seiner
erfolgreichsten Zeit lag der Profi-Radsport in Osterreich vollig im Argen.?*® 1934 wurde Max

Bulla sogar eine Schweizer Staatsbirgerschaft angeboten, die er aber aus Liebe und

212 N.N. Freudiges Wiedersehen mit Max Bulla. Obergsterreichische Nachrichten, Nr. 40,
27.07.1945, S. 4.
213 N.N. Saalwalzenrennen auf dem Programm. Osterreichische Volksstimme, Nr. 290, 13.12.1946,
S. 4.
214 N.N. Radrennen auf der Bihne! Wiener Sport in Bild und Wort, Nr. 45, 30.11.1946, keine
Seitenangabe.
215 Nr. 15. N.N. Max Bulla Neunzehnter in der Schweiz. Unbekannte Zeitung, wahrscheinlich 1947.
216 Bretscher, E. Max Bulla hat uns verlassen. Rad + Motorsport, Zirich, 07.03.1990, keine
Seitenangabe.
217 Bretscher, E. Max Bulla hat uns verlassen. Rad + Motorsport, Zirich, 07.03.1990, keine
Seitenangabe.
218 Rupprecht, W. Max Bulla gestorben. Radsport am Bodensee, Nr. 6, 22.03.1990, keine
Seitenangabe.
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Verbundenheit zu seiner Heimat nicht annahm. (Michael Bulla an die Verfasserin per E-
Mail am 15.04.2020)

Max Bulla absolvierte sein letztes Rennen im Jahr 1949 mit 44 Jahren. Mit der Fernfahrt
Wien—-Graz—Wien schloss er mit seiner Karriere ab und konnte noch einmal seine Klasse
beweisen. (Marschik, 2013a, S. 105) Bei dem ersten dsterreichischen Stralenderby Wien—
Graz—Wien gingen zwolf Radprofessionals an den Start, Sieger wurde Albert Hendrickx
(Belgien) und Zweiter Rudi Valenta (Osterreich). Bulla fuhr als zweitbester Osterreicher auf
den sechsten Rang und wurde in Wien wie ein Sieger gefeiert.?!® Das Foto zeigt Max Bulla
mit dem Sieger Albert Hendrickx und dem Zweitplatzierten Rudi Valenta. (Abbildung 9)

v =
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Abbildung 9: Max Bulla (1. von rechtsmit dem Sieger Hendrickx und
Rudi Valenta (Mitte) beim StraRenderby Wien—Graz—Wien 1949.

219 N.N. Hendrickx gewinnt das Stral3enderby, Valenta Zweiter. Wiener Kurier, 18.07.1949, Nr. 165,
S. 5.
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Im selben Jahr organisierte Max Bulla gemeinsam mit Franz Dusika das Rennen ,Rund um
das Rathaus®, bei dem 20.000 Zuschauer anwesend waren.??® Das Kriterium, das am
04.10.1949 stattfand, war der Abschluss der Rennsaison und ging uber 150 Runden. Der
italienische Radstar Gino Bartali konnte fur das Rennen verpflichtet werden.??

4.12 Max Bulla-im Ausland bekannter als in Osterreich

Es scheint so, als hatte Max Bulla durch seine langeren Auslandsaufenthalte und dank der
vielen internationalen Rennen, die er erfolgreich bestritten hatte, mehr Aufmerksamkeit im
Ausland, vor allem in Frankreich und der Schweiz, erworben als in Osterreich, wo der
Radsport zu seiner aktiven Zeit nicht wirklich prasent war. Natlrlich war Max Bulla in
Osterreich bekannt, vor allem bei den Radsport-Interessierten, doch er kam gerade im

Ausland mit seinem Charakter gut an.??

Es gibt einige Berichte der Medien, die dieses Phanomen beschreiben, wie zum Beispiel
im Programm Wien—-Graz—Wien (1949) zu lesen ist: ,Bulla ist popular. Im Ausland noch
mehr als in Osterreich. (Der Prophet gilt bekanntlich nichts im Lande).“??® Die ,|llustrierte
Kronen-Zeitung® schrieb am 04.05.1933: ,Ueberall kennt man Bulla als die grof3e beriihmte
,oportkanone®, nur seine Heimatstadt Wien hat bisher eigentlich recht wenig von ihm

gewuldt. 224
Und der Journalist Emile Fayet schrieb in einem Artikel:

»Ich glaube, ich werde den Wienern erzahlen missen, wer Max Bulla ist.
Ihn den Franzosen vorzustellen, ist nicht mehr nétig. Er war der Liebling
aller bei der Tour de France 1931. Damals, ich erinnere mich noch sehr
genau, las man Tag fir Tag in erster Linie nur seinen Namen. In den
fettesten Ueberschriften. Wer gewann die meisten Etappen? Bulla. Wer
eroberte sich das gelbe Trikot? Bulla. Wer war der popularste Mann?
Bulla. Bulla, Bulla, immer wieder Bulla. ,Le petit Autrichien® nannte man

ihn."225

220 Meisel, H. Glanzvoller Epilog ,Rund um das Rathaus"”. Wiener Kurier, Nr. 233, 06.10.1949, S. 5.
221 N.N. Gino Bartali kommt. Neues Osterreich, 22.09.1949, Nr. 221, S. 4.
222 N.N. Max Bullas Meisterfahrt. Sport-Tagblatt, Nr. 208, 30.07.1931,S. 7.
223 Offizielles Programm des Semperit Derby Wien—-Graz—Wien, 16.07.1949, S. 5.
224 N.N. Wie aus einem Austrager der ,Kronen-Zeitung“ ein groRer Sportchampion wurde. lllustrierte
Kronen-Zeitung, Nr. 11.955, 04.05.1933, S. 6.
225 Nr. 18, Fayet. Rennfahrer rasen durch Frankreich. Unbekannte Zeitung, 26.06.1933, keine
Seitenangabe.
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Der ,Wiener Sport® brachte in seiner mehrwochigen Berichterstattung in seinem

Einleitungsbericht tber Max Bulla Folgendes:

»Ihr kennt ihn Gbrigens alle; Max Bulla, den ,Giganten des Rennsattels®,
den Sieger der Tour de France, der als kleiner unbekannter Tourist aus
Osterreich die ,Asse* der ganzen Welt stehen lieB. Uber 200 Siege auf
Bahnen und Stral3en erstrampelte er sich im Laufe der zwanzig Jahre
seiner Rennfahrerlaufbahn. Wenn er in Paris vom Bahnhof kam, winkten

ihm die Taxichauffeure — hdchster Ausdruck der Popularitat. %2

Und Erich Zott schrieb in seinem zweiteiligen Portrait, das im Jahr 1989 in der Zeitschrift
,Pedal* abgedruckt wurde, iber Bulla: ,Max Bulla, der erfolgreichste Osterreicher in der
Radrenngilde, erlebte das Schicksal vieler Landsleute und Sportler. Denn erst im Ausland

wird man anerkannt.“%?”

All diese Zitate haben eines gemein — Max Bulla war anscheinend im Ausland bekannter
als in seiner Heimat Osterreich. Dies ist natirlich auch darauf zuriickzufiihren, dass er die
meiste Zeit flr auslandische Rennstélle gefahren ist — die langste Zeit (1931-1939) flr den
Schweizer Rennstall ,Oscar-Egg.“??® AuRerdem ist er viele internationale Rennen gefahren
— die Osterreichische Presse berichtete in Bullas aktiver und erfolgreicher Zeit vor allem

Uber nationale Geschehnisse, so gingen seine Erfolge oft unter.

In den Gsterreichischen Medien wurde Max Bulla vor allem am Ende beziehungsweise nach
seiner Karriere in etlichen Berichten genannt und seine Leistungen wurden besonders

hervorgehoben, wie in der nachsten Auflistung zu lesen ist:

Die Zeitung ,Oberdsterreichische Nachrichten® schrieb tber Bulla im Jahr 1945: ,[...] Max
Bulla, Oesterreichs groRter und popularster Radsportler aller Zeiten!“??® An einer anderen

Stelle wird er als ,Ein Sportler von Weltklasse — ein Vorbild fiir alle!“?®® beschrieben.

Und im ,Volkischen Beobachter” (1940) hie3 es: ,Bulla ist vielleicht der starkste

StraRenfahrer, der aus dem ostmarkischen Amateur-Radrennsport hervorgegangen ist.“!

226 N.N. Bulla spricht mit Jordan. Wiener Sport in Bild und Wort, Nr. 1, 26.01.1946, keine
Seitenangabe.

227 Zott, E. Portrait: Der stramme Max. Pedal, 1989, S. 46.

228 CyclingRanking.com (2020d). Historic Overview Max Bulla.
https://www.cyclingranking.com/rider/1207/max-bulla (letzter Zugriff am 23.05.2020)

229 N.N. Freudiges Wiedersehen mit Max Bulla. Obergsterreichische Nachrichten, Nr. 40,
27.07.1945, S. 4.

230 N.N. Freudiges Wiedersehen mit Max Bulla. Oberdsterreichische Nachrichten, Nr. 40,
27.07.1945, S. 4.

231 N,N. Berufsfahrer auf der Stadionbahn. Voélkischer Beobachter, Nr. 182, 30.06.1940, S. 10.
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In einem Artikel, der Uber Bullas Tod im Jahr 1990 informierte, stand: ,Max Bulla feierte
seine grofiten Erfolge in der Zwischenkriegszeit und kannte nur ein Ziel: den Kampf gegen

die Weltklasse.“?32

Der ,Wiener Sport in Bild und Wort* beendete seine mehrteilige Berichterstattung tber Max
Bulla mit den Worten: ,[...] zu schildern, wie aus dem sportbegeisterten Wiener Jungen,
dem ,radlnarrischen® Zeitungsfahrer, durch unbeugsamen Willen und zahe Arbeit an sich
selbst Osterreichs groRter Rennfahrer wurde, ein Vorbild fir die Jugend, ein Propagandist

im besten Sinn des Wortes fir unsere Heimat.“%33

,Sein Stil wirkte auch in schweren Rennen stets miihelos, aber dennoch kraftvoll,“?®* schrieb

der Chronist Wolfgang Rupprecht tber die Fahrweise von Max Bulla.

,Bulla schwarmte vom Zigeunerleben. Er fuhr, was das Zeug hergab. Der Rest stand in den
Zeitungen,“?* berichtete Erich Zott in seinem Portrait (ber Max Bulla und beendete seinen

ersten Teil der Berichterstattung mit folgenden Worten:

,Bulla, der heute in der Schweiz mehr geehrt wird als der Sieger eines
Rennens, Bulla, der taglich Fanpost bekommt, als ware er nie vom Rad
gestiegen, Bulla, der mit dem Radsport auf Du und Du ist und keine
Generationsunterschiede kennt, wird wohl nie mehr einen Nachfolger

bekommen. Er ist und war der GroRte.“236

Diese Worte in den unterschiedlichen Medien haben eines gemein — Max Bulla wurde,
zumindest gegen Ende seiner Karriere und in Rickblicken hochverehrt — seine Leistungen

waren unbestritten bemerkenswert.

Abschlieend wird aus einem Brief eines Fans, den Max Bulla bekam, zitiert — Worte, die
die damalige Euphorie zum Ausdruck bringen. Wann genau dieser Brief>?” Max Bulla

erreichte, konnte nicht mehr rekonstruiert werden.

.[...] Seit meiner frihesten Jugend (9 Jahre) habe ich Sie gekannt und
bewundert, an einem sehr schénen Nachmittag im August 1931 im
Stadion vélodrome de RAX. [...]. Sie ein wunderbarer Athlet,
braungebrannt und blond. Sie lachelten und grif3ten und berihrten die

Hande der Zuschauer. [...] Immer hat Sie das franzosische Sportpublikum

232 Nr. 16. N.N. Max Bulla gestorben. Unbekannte Zeitung, 1990.
233N.N. Auf dem Gipfel des Ruhmes. Wiener Sport in Bild und Wort, Nr. 21, 15.06.1946, S. 14.
234 Rupprecht, W. Max Bulla gestorben. Radsport am Bodensee, Nr. 6, 22.03.1990, keine
Seitenangabe.
235 Zott, E. Portrait: Der stramme Max. (Teil 1) Pedal, 1989, S. 44.
236 Zott, E. Portrait: Der stramme Max. (Teil 1) Pedal, 1989, S. 44.
237 Brief wurde im Anhang beigefigt.
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fur Ihre Klasse und Freundlichkeit hoch geschéatzt. Die Tour 1932 in der
deutschen Mannschaft. Sie fuhren mit Ihrer Mannschaft Kurt Stoepel ins
Stadion Porc des Princes. Die 6 Tage von Paris 1932. Ich bin dabei, mit
meiner Familie auf dem schénen Ring ,Vel A'HLV®. Sie sind dort der
grolRe Star der 30er-40er Jahre im Radsport. Sie setzen Ihre Karriere fort:
Marseille — Lyon 1932 — Tor de Suisse 1939 etc... Vor 2 Jahren habe ich
mich entschlossen das Projekt eines 200-seitigen Albums zu
verwirklichen. ,Von der grolden Zeit des Radsports“ 1930-40-59 und ihre
grollen Champions. Ich muf3 lhnen sagen, dall mir wéahrend der
Besetzungszeit, wie immer in solchen Fallen, das fir mich interessanteste
Material verlorengegangen ist. Ich habe mich sehr eingesetzt, das
Wertvollste wiederzufinden und viel dafiir investiert, aber was macht das
schon aus! Nur das Ergebnis zahlt! Was Sie betrifft, lieber Herr Max Bulla,
blieb mir nur ein Foto; jenes nach dem Ziel von Marseille—Lyon 1932. Ich
konnte mit Ihnen nicht Kontakt aufnehmen, ohne lhnen zu sagen, wie sehr
ich Sie immer bewundert habe. Sie, der groRe Champion, der Sie waren,
sind eine meiner wertvollsten, sportlichen Jugenderinnerungen.“ (André

Laught, Brief an Max Bulla, Datum unbekannt.)

4.13 Max Bulla privat und sein Leben nach dem Profisport

Max Bulla hoffte immer, dass sein Sohn Max Bulla Junior in seine FuRRstapfen als Rennprofi

treten wirde, doch dieser wurde nur ein mittelmaRiger Rennfahrer.?38

Max Bulla Junior kam am 25. Juni 1929 zur Welt und begleitete seinen Vater gemeinsam
mit seiner Mutter, Josefine Bulla, zu zahlreichen Rennen in ganz Europa. Wahrend der
Wintermonate hielt sich Max Bulla mit seiner Familie bis Mitte der 1930er Jahre am Landsitz
von Oscar Egg in Sudfrankreich auf, um dort ganzjéhrig trainieren zu kénnen. (Michael Bulla
an die Verfasserin per E-Mail am 12.04.2020)>%

Sein zweiter Sohn, Michael Bulla, geboren am 27. Juni 1946 erlebte zwar die aktive Karriere
seines Vaters nicht mehr mit, doch er begleitete ihn nach dessen Riickzug aus dem
Rennsport zu vielen Veranstaltungen und Einladungen im In- und Ausland (ltalien,
Frankreich, Schweiz und Deutschland), wo er, wie er (der Sohn) selbst berichtete, sehr viele
interessante Leute kennenlernen durfte, wie zum Beispiel Politiker, Journalisten, Sportler

und den Bundesprasidenten. Fur Michael Bulla war eine sportliche Karriere von Anfang an

238 Bretscher, E. Max Bulla hat uns verlassen. Rad + Motorsport Zirich, 07.03.1990, keine
Seitenangabe.
239 E-Mail Auszug im Anhang beigefuigt.
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ausgeschlossen, da sein Herz nicht fur den Leistungssport geeignet war. (Michael Bulla an
die Verfasserin per E-Mail am 12.04.2020)

Nach dem Ruckzug aus dem aktiven Rennsport war Max Bulla Privatier und reiste viel
herum, da er immer wieder Einladungen zu Veranstaltungen erhielt. Max Bulla war bis
zuletzt sportlich, hat ein gesundes Leben mit gesunder Erndahrung propagiert und auch
vorgelebt. Besonders viel hielt er vom ,Kneippen®. (Michael Bulla an die Verfasserin per E-
Mail am 15.04.2020) Dies ist auch in seinem Buch beschrieben, das er 1952 gemeinsam
mit Dusika schrieb. Die richtige Lebensweise war fir ihn ausschlaggebend und er nannte
als Bausteine zum Erfolg: richtige Erndhrung, durchdachtes Training und eine gesunde
Lebensfuhrung. (Dusika & Bulla, 1951, S. 100)

In Erich Zotts Portrait Uber Max Bulla schrieb der Journalist auch tiber das Thema Doping
und wie Max Bulla dariber dachte. Bulla kam mit dem Thema Doping nie in Berlhrung,
obwohl damals, wie Bulla selbst berichtete, sehr viel mit Medikamenten gehandelt wurde
und viele Fahrer auch offensichtlich gedopt und ohne Kontrollen gefahren sind. Bulla wollte
seinen Korper nicht vergiften und er meinte, das sei der Grund, warum er heute?® noch
lebe.?4

Max Bulla hatte mehrere Riickzugsorte — er wohnte abwechselnd im 4. Bezirk in Wien, in
der Hinterbrihl und in Inzenhof bei Pitten. (Michael Bulla an die Verfasserin per E-Mail am
12.04.2020)

Zu Max Bullas Freunden zahlten bis zu seinem Tod die bekannten ehemaligen Schweizer
Radrennfahrer Ferdinand (Ferdy) Kiibler und Hugo Koblet, der mit Schauspielerin Waltraut
Haas verlobt war. Ebenfalls ein treuer Begleiter tiber Jahrzehnte war Wolfgang Rupprecht,
ein Chronist aus Munchen, der immer wieder Artikel iber Max Bulla verfasste und eigentlich
immer ein Buch Uber ihn schreiben wollte. (Michael Bulla an die Verfasserin per E-Mail am
15.04.2020) Uber zwei weitere wichtige Weggefahrten und Freunde wird im Anschluss an

dieses Kapitel erzahlt.

Im Jahr 1957 managte Max Bulla den 6sterreichischen Radrennfahrer Adolf Christian, der
Dritter bei der Tour de France 1957 wurde und damit das bis heute beste Ergebnis fur
Osterreich erzielte. In den 1960er Jahren half er seinem Freund Franz ,Ferry“ Dusika im
Marketing und beim Verkauf in dessen Sportgeschéften. (Michael Bulla an die Verfasserin
per E-Mail am 12.04.2020)

240 Das Gesprach mit Zott fand 1989 statt.
241 Zott E. Portrait: Der stramme Max (Teil 1). Pedal, 1989, S. 44.
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Seine Kinder Max jun. und Michael griindeten 1964 eine Automobilfirma, bei der sie von
ihrem Vater vor allem im Marketing unterstitzt wurden. (Michael Bulla an die Verfasserin
per E-Mail am 12.04.2020) Matthias Marschik berichtete in seinem Bericht ,Der Steher”,
dass Max Bulla vor allem die Marken Morris und Volvo und englische Sportwagen (MG,
Morgan, Marcos und TVR) importierte. (Marschik, 2013a, S. 105)

Zu Bullas 60. Geburtstag im Jahr 1965 veranstaltete Ferry Dusika ein Rennen, das Max
schon 1926 gefahren war und damals gewonnen hatte: Schwechat—Fischamend—
Schwechat. Damals fuhr er die 18 Kilometer in 29:44,4 Minuten. Vierzig Jahre spéter
tberholte Max sich selbst, denn er schaffte die gleiche Strecke in 25:11,4 Minuten.?*? Das
bessere Ergebnis war natlrlich auf das bessere Material (leichtere Fahrrader, bessere
Reifen) und die besseren StraBen zurlickzuflhren, aber nichtsdestotrotz, Max Bulla war
auch mit 60 noch in einer guten Form. Begleitet haben ihn dabei die damaligen Elitefahrer
Gerd Seidenberger, Robert Csenar, Heinz Oberst und Walter Garschal als

Schrittmacher.?*® Seine Jubilaumsfahrt ging durch die gesamte Presse.

Am 01. Mérz 1990 starb Max Bulla im 85. Lebensjahr an einem Herzversagen. Auf dem
Weg zum Postamt in Pitten (Niederdsterreich) brach er zusammen und starb wenig spater

im Krankenhaus.2*

Max Bulla hatte zwei Enkelkinder, Wolfgang Bulla (geb. 1965) und Beatrice Bulla-Moser
(geb. 1970) und drei Urenkel. AuRer seinem Sohn Max Bulla jun., der in den 1950er Jahren
Rennen gefahren war, gab es keinen aktiven Radsportler mehr in der Familie. (Michael
Bulla an die Verfasserin per E-Mail am 12.04.2020)

.,Max Bulla, Sieger in etwa 200 Rennen, schon zu Lebzeiten eine Legende des
Osterreichischen Radsports, ist jetzt tot, folgte seinem Freund Ferry Dusika.“?*® In diesem
Zitat aus einem Artikel Uber Bullas Ableben wird auch die Nahe zu Ferry Dusika
beschrieben. Denn als Dusika 1984 starb, erlitt Max Bulla einen leichten Schlaganfall — ab

diesem Zeitpunkt ist Max nicht mehr auf sein Rad gestiegen.?4®

AbschlieRend ist zu sagen, dass Max Bullas Popularitat seiner Familie, wie sein Sohn
Michael Bulla erzahlte, in vielen Lebensbereichen lange Zeit sehr geholfen hat. (Michael
Bulla an die Verfasserin per E-Mail am 15.05.2020)

242 Jeschko, K. Mit dem scharfen Objektiv. Die Presse, 30.09.1965, keine Seitenangabe.
243 Schwarz, W. Max Bulla: Rekord mit 60. Kurier, 1965, keine Seitenangabe.
244 Nr. 17. Bernegger, K. Max Bulla, ,die Radsport-Legende®, ist tot. Unbekannte Zeitung, 1990.
245 Nr. 16, N.N., Max Bulla gestorben. Unbekannte Zeitung, 1990.
246 Nr. 17. Bernegger, K. Max Bulla, ,die Radsport-Legende®, ist tot. Unbekannte Zeitung, 1990.
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414 Exkurs: Bullas Weggefahrten

4.14.1 Franz ,,Ferry“ Dusika

»Bulla und Dusika waren unzertrennliche Freunde, nicht nur im Radsport, sondern auch als

Geschéftsleute, Veranstalter und Abenteurer.“?*7

Die enge Freundschaft zwischen Ferry Dusika und Max Bulla bestatigte auch Max Bullas
Sohn. Dusika und Bulla waren bis zu Dusikas Tod gute Freunde und unternahmen auch
noch in der Pension viele gemeinsame Ausfahrten mit ihren Radern. (Gesprach Michael
Bulla, Mai 2019)

Max Bulla und Ferry Dusika sind zwei Radfahrerlegenden, die oft gemeinsam genannt
werden. Doch ihre Wege kreuzten sich anfanglich noch nicht sehr oft. Bulla war der
ausdauernde StraRenradfahrer, der vor allem im Ausland unterwegs war, wohingegen
Dusika sich auf den Radrennbahnen bei den Sprintrennen zu Hause fihlte, dort einige
Siege holen konnte und auch an Grol3veranstaltungen (Bronze bei der Bahn-WM in Rom
1932) erfolgreich teilnahm. Erst ab 1940 kreuzten sich die Wege von Dusika und Bulla
wieder und die beiden lieferten sich auf der Wiener Stadionbahn als ,Paar” einige Duelle.
(Muhlberger, 2006, S.176-180)

Franz ,Ferry“ Dusika, am 31. Marz 19082 in Wien geboren, wuchs als Scheidungskind
teilweise im Waisenhaus auf und war kréanklich und schwach. (Adam, 1984, S. 78) Trotz
seiner schlechten korperlichen Voraussetzungen begann er mit dem Radsport.
(Mihlberger, 2006, S. 177) Bei seinen ersten Rennen war er noch alles andere als
erfolgreich — meistens wurde er Letzter. Dusika lie3 sich dadurch nicht beirren, er wollte um
jeden Preis Radrennfahrer werden.?*° Und so schaffte er mit Flei3 und Ehrgeiz den Einstieg
in den professionellen Radsport. (Muhlberger, 2006, S. 177) Schon bei seinem ersten WM-
Einsatz 1932 in Rom holte er im ,Flieger-Bewerb“ die Bronzemedaille. Es folgten zehn
nationale Meistertitel, Siege in den GrofRen Preisen von Kopenhagen, Zirich, Deutschland,
GrofR3britannien und Europa (in Wien) sowie noch einige Siege in verschiedenen
internationalen Bahnkriterien. (Mihlberger, 2006, S. 181) Nur die olympische Medaille blieb
ihm 1936 in Berlin verwehrt. (Muhlberger, 2006, S. 177)

Dusika war der erste Klassesprinter, den Osterreich hervorgebracht hatte. Seine

Sprintfahigkeit fiel schon in jungen Jahren auf, so konzentrierte er sich hauptsachlich auf

247 Zott, E. Portrait: Der stramme Max (Teil 1). Pedal, ca. 1989, S. 44.

248 Meldezettel Franz Dusika:
https://www.wien.gv.at/actaproweb2/benutzung/image.xhtml?id=pkT7elKkUZ9L9KhQOJ6nouM0+8
OkdD4Jp25sfgC2ACs1

249 Dusika, F. Als ob es ein Vergehen ware. Osterreichischer-Radsport, Nr. 1 15.02.1937, S. 2.

91


https://www.wien.gv.at/actaproweb2/benutzung/image.xhtml?id=pkT7eIKkUZ9L9KhQOJ6nouM0+8OkdD4Jp25sfgC2ACs1
https://www.wien.gv.at/actaproweb2/benutzung/image.xhtml?id=pkT7eIKkUZ9L9KhQOJ6nouM0+8OkdD4Jp25sfgC2ACs1

die Fliegerrennen. lhn zeichneten sein exzellentes Konzentrationsvermdgen und sein
blitzschnelles Erfassen von Situationen aus, zwei Eigenschaften, die ihm als Rennfahrer
sehr halfen. Denn er packte jede Gelegenheit beim Schopf und konnte so aus vielen
Gelegenheiten sportliches Kapital schlagen. (Programm Wien—Graz-Wien, 1949)°

Tatsachlich schloss sich Dusika, der nicht nur vom Bahnradrennen und dem Profisport in
Osterreich leben konnte, den Nationalsozialisten an und erhoffte sich dadurch
Unterstitzung, die er auch prompt bekam. Ferry Dusika wurde Partei- und SA-Mitglied,
arisierte ein Radgeschéft in Floridsdorf, organisierte SA-Sportfeste und wurde Schriftleiter
der Zeitschrift ,Ostmark-Radsport, in der er auch Werbung fiir sich und sein Geschaft
machte. Aufgrund seiner Aktivitaten wurde er nie an die Front einberufen. (Marschik, 2013b,
S. 121)

Von 1935 his 1979 fuhrte Ferry Dusika ein Radgeschaft in der Fasangasse im 3. Wiener

Gemeindebezirk (Abbildung 10), das er spéater zu einem grof3en Sportgeschaft ausbaute.
(Muhlberger, 2006, S. 180)

Dusika

zeigt in der
SchaufensterstraBe des Sports
in 29 Auslagen

3, Fasangasse 24 Sportgerite
und Skier

3, Fasangasse 26 Internationale
Mode

3, Fasangasse 28 Sportrennrader u.
Rennmaschinen

3, Fasangasse 30 Sport-, Auto-
und Zimmerréder

3, Fasangasse 32 Kinderrdder

3, Fasangasse S2 Ersatzteile,
Werkstétte

2% Offizielles Programm des Semperit-Derby Wien—Graz—Wien, 16.07.1949.
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Im Februar 1937 Gbernahm Franz Dusika die Schriftleitung der Zeitschrift ,Osterreichischer
Radsport®. Als aktiver und beriGhmter Rennfahrer hatte er die besten Beziehungen zu den

Sportlern des In- und Auslandes.?%!

Ab 1938 wurde die Zeitschrift ,Osterreichischer Radsport” als ,Ostmark-Radsport"
herausgegeben. In der Zeitschrift verbreitete er nationalsozialistisches Gedankengut und
verherrlichte den Fihrer. Er stellte die Zeitschrift in den Dienst des Nationalsozialismus und
des Krieges. (Autengruber, 2013, S. 83)

Dies ist im Vorwort seiner im Oktober 1940 herausgegebenen Zeitschrift ,Ostmark-

Radsport* zu lesen:

»[...] Vor einem Jahr rief uns unser Reichssportfiihrer zu: ,Weitermachen!*
Heute kdnnen wir stolz beweisen: wir haben nicht nur ,weitergemacht’,
wir haben beschiitzt von den besten Soldaten der Welt, geflihrt von dem
grofdten Staatsmann und genialsten Feldherren, in unserer Sparte
Groldes vollbracht. [...] Unermudlich waren alle am Werke, der Parole
unseres Reichssportfihrers zu entsprechen und ohne Ueberhebung

konnen wir behaupten, es ist uns voll und ganz gelungen.“?%?

Im Jahr 1939 Ubernahm er das Fahrradgeschaft von dem judischen Besitzer Abraham Adolf
Blum in Floridsdorf (Autengruber, 2013, S. 82) — das war der Grund, warum er ab Ende der
2000er Jahre als ,Arisierer in der Kritik stand.?®® Die NSDAP bestatigte, dass Dusika
Mitglied der Partei war (Mitgliedsnummer 6.295.534, nachtrégliches Aufnahmedatum: 1.
Mai 1938), und auch seine Funktion als SA-Oberscharfuhrer. Dies lasst die
Schlussfolgerung zu, dass Dusika schon vor 1938 ,lllegales” Mitglied der NSDAP — damals
in Osterreich verboten — war. (Autengruber, 2013, S. 82-83)

Nach dem Krieg bestritt Dusika allerdings Nationalsozialist gewesen zu sein (Autengruber,
2013, S. 90) — seine Aussagen, die er nach 1945 tatigte, standen im Widerspruch zu seiner
Berichterstattung in der ,Ostmark-Radsport. Er gab an, dass seine Mitgliedschaft und seine
Aktivitdten rein sportlich zu sehen waren und er nicht im politischen Sinne aktiv war.
(Autengruber, 2013, S. 89)

Auch als Autor von Radsport-Handbichern machte sich Franz Dusika einen Namen, sein
1952 erschienenes ,Radsport Handbuch®, das von der Vereinigung der

Berufsradrennfahrer Osterreichs herausgegeben wurde, war eines der ersten dieser Art,

251 Qsterreichischer Radsport, Nr. 1, 15.02.1937, S. 2
252 \Jorwort. Ostmark-Radsport, Oktober 1940, S. 3.
253 https://de.wikipedia.org/wiki/Franz_Dusika (letzter Zugriff, 07.06.2020)
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wie der damalige Prasident der Vereinigung 0Osterreichischer Berufsradrennfahrer (Hans

Hanauska) im Vorwort schreibt:

»Zum ersten Mal nach dem zweiten Weltkrieg wurde die Initiative ergriffen,
ein Radsporthandbuch, wie es alljahrlich in der Schweiz, Frankreich,
Deutschland und vielen anderen Landern erscheint, auch fir Osterreich
herauszubringen. In monatelanger Zusammenarbeit des
Redaktionskomitees gelang es, in bescheidenem Ausmaflle das
allerwichtigste Material zusammenzusetzen und in Druck zu legen. Der
Zweck bestand darin, die gesamte Radsportwelt im In- und Ausland Uber
die erzielten Fortschritte im 6sterreichischen Radsport zu informieren,
sowie die breite Masse der Radfahrer beiderlei Geschlechtes Uber die
Geschichte und Entwicklung des Radsportes im allgemeinen zu
interessieren.” (Dusika, 1952, S. 4).

Das Handbuch beinhaltet kurze Biografien von neunzehn dsterreichischen
Berufsradrennfahrern und danach die Biografien der zehn 6sterreichischen Amateure

sowie von sechzehn auslandischen Rennfahrern, die zu dieser Zeit, also 1952, aktiv waren.

Dusika interessierte sich fir sehr viele Dinge, vor allem fir Trainingslehren und
Trainingsarten. Dies beinhaltete auch die Erndhrung, mit der er sich viel beschaftigte. Er
entdeckte die Vollwertkost, von der er bis zu seinem Tod begeisterter Anhanger war.
Uberhaupt galt er als Gesundheitsapostel (Miihlberger, 2006, S.177) und schrieb dies auch
gemeinsam mit Max Bulla in Radsportbiichern und Trainingsfibeln, wie zum Beispiel ,,Der
erfolgreiche Radrennfahrer. Neue Wege zur Leistungssteigerung®, nieder. (Marschik,
2013b, S. 121)

Spater legten Max Bulla und Ferry Dusika als Hobbyfahrer gemeinsame Langstrecken
zurlick, wie zum Beispiel 1973 die Uber 5.500 Kilometer lange Fahrt von Wien nach
Marrakesch. (Marschik, 2013b, S. 121)

Franz Dusika starb am 12. Februar 1984 in Wien, sechs Jahre vor Max Bulla. Fir die Wiener
blieb Dusika bis heute immer besser in Erinnerung als Bulla, zurtickzufiihren auf das nach
ihm benannte Hallenstadion im Prater (Muhlberger, 2006, S. 181). Das Stadion wurde nach
seinem Tod 1984 fur seine Verdienste um den Radsport auf ,Ferry-Dusika-Hallenstadion®
umbenannt. (Marschik, 2013b, S. 121)

In der Donaustadt gibt es aber beiden Sportlern zu Ehren seit 1993 sowohl eine

Dusikagasse als auch eine Bullagasse. (Muhlberger, 2006, S. 181)
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Wegen Dusikas nationalsozialistischer Vergangenheit stand und steht immer wieder die
Umbenennung des Dusika-Stadions zur Diskussion. Als Alternative wurde eine weibliche
Radfahrerin gesucht, doch wie Otto Flum, bis 2019 Prasident des Osterreichischen
Radsportverbands (ORV), meinte, habe Ferry Dusika viel fiir den Radsport getan und nur

das wiirde zahlen.?**

Der Historiker Matthias Marschik beendet seinen Beitrag ,Der Wiener Radpapst® Uber Franz
Dusika mit den Worten: ,Die ihm in Wien bis heute entgegengebrachte Verehrung erfolgt
fur den Radsportler Ferry Dusika sicher zu Recht; fir den Menschen Franz Dusika muss
sie grundlich Gberdacht werden.* (Marschik, 2013b, S. 121)

4.14.2 Oscar Egg

Oscar Egg war ein wichtiger Wegbegleiter von Max Bulla. Egg hatte gleich mehrere Rollen
in Bullas Leben inne, er war sein Freund, sein Chef und sein Berater. Der schon als
Jugendlicher nach Frankreich ausgewanderte Egg liel3 Bulla mehrere Jahre in seinem
Landhaus in Suddfrankreich leben, damit dieser in Frankreich besser und
jahreszeitenunabhangig trainieren konnte. Auch spater besuchte die Familie Bulla Oscar
Egg noch einige Male in Frankreich. (Michael Bulla, Gesprach Mai 2019)

Oscar Egg, geboren am 02. Méarz 1890 bei Winterthur, Ubersiedelte mit seiner Familie 1906
nach Paris, wo er erstmalig mit dem Radsport in Berihrung kam. Der franzésische
Meisterfahrer Lucien Petit-Breton wurde auf ihn aufmerksam, fiihrte ihn in den Radsport ein
und stand ihm mit Rat und Tat stets zur Seite. Oscar Eggs Rennkarriere war, wie im Nachruf
von Oscar Egg in der Zeitung ,Rad + Motorsport“ (1961) nachzulesen ist, beispielhaft und
aulerst erfolgreich. Er konnte unzahlige Erfolge und Rekorde einfahren — seine Fahrweise
war faszinierend und seine Leistungen sind bis heute unvergesslich. Er konnte den
Stundenweltrekord, den Rekord aller Rekorde, mit Uiber 44 Kilometern 19 Jahre lang halten.
Oscar Egg zeichnete seine Vielseitigkeit aus, er konnte nie einen Weltmeistertitel einfahren,
aber er war der inoffizielle Weltmeister der Vielseitigkeit. Egg fuhr alle Bewerbe: klassische
StraRenrennen, Omniums, Américaine, Verfolgungsrennen und Sechstagerennen und
Uberall konnte er gewinnen. Das Jahr 1914 war das erfolgreichste Jahr seiner langen
Laufbahn. Nach dem Ersten Weltkrieg wandte er sich eher dem Bahnradsport zu — er
gewann Sechstagerennen in New York, Chicago, Paris und Gent. Seine Erfolge sind auch

auf seiner Autogrammkarte zu finden (Abbildung 11). 1928 verabschiedete er sich vom

254 Neumann, F. (2014) So war Ferry Dusika, so ist Osterreich. Der Standard, 25.03.2014.
https://www.derstandard.at/story/1395363189487/so-war-ferry-dusika-so-ist-oesterreich (letzter
Zugriff am 05.01.2020)
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Rennsport und eréffnete ein grofRes Sportgeschéft in Paris, wo er 300 Angestellte hatte und
er Fahrrader und die beriihmten Egg-Ubersetzungswechsel, eine Gangschaltung,
produzieren lie3. Oscar Egg wurde vom franzdsischen Ministerium fiir seine Verdienste um
den Sport die ,Médaille d’or de I'éducation physiques® Uberreicht, eine Auszeichnung, die
fast ausschlieRlich franzdsischen Staatsbirgern vorbehalten ist. Oscar Egg starb am

09.02.1961 in Nizza.>®

' X L'incomparable palmards du Champion cycliste complet
Oscar EGG

Recordman du Monde de I'Heure de 1914 & 1933

DETENTYEUR EN 1926 DES RECORDS DU MONDE SUIVANTS :
1.000 métres, départloncé | m, Bs. 4 Milon 1917
| .000 métres, départ orrété I m. 13 s. 4 Poris 1923
2 kilométres, 38s.  Parks 1923
25s. 4 Porls 1914
4l 5. 3 Florence 1917
854 Porls I1914
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VAINQUEUR EN VITESSE DES
Chomplonnat Sulsse vitesse, Zurich 1914 a1 1926
Grond Prix de Paques 1917 et 1918, Porls (Vélodrome d'hiver), atc,

VAINQUEUR EN POURSUITE DE
Aerts, Alovoing, Soron, Berthel, Belloni, Beyl, Binsy, Brocco, M. Buysse,
Chordon, Darragon, Deruyter, Dupwy, LGoorqe' Girardenco, Godivier
Goulle!, Grondo, MacBeolh, MacNamero, Parisot, F.Pélissier, H. Pélluln
Rutt, Sérds, Sugonl Sloll H. Suter, Von Kempen, Von Nek, etc.
D.uqvlpu)hnl.y Magln,Drobocl-‘SlooMc Jusserer-Maniez-lomoy,efc

DERRIERE TANDEMS
Vainquewr des 50 kilométres du Grond Prix de Poris 1913 (Record)
Courses gognées devonl Aerts, Barthet, M, Buysse, Clark, Ceruyter,

Didier, Duboc, Fogler, L Georget, Goullel, Greado, of,

Van Kempen, Lopize, Moc Namora, Munlem Maran, F. Pélmlu,
Seigneur, Sérés, Stall, Vondenhove, Wilsy, atc.
VAINQUEUR DU BOL D'CR 1924, = 936 kilom. 225 Record|
DERRIERE MOTOS
Courses Gagnées devant Bordonl, Droboch, Kopsky, Parent, Root,
Ryan, Suter, Walthour, etc.

AMERICAINES, INDIVIDUELLES ET MATCHES OMNIUM
Plus de 100 viciolres remportées en Amérique, Allemogne, France,
Belgique, Halle, Sulsse, sur tous les champlons.

COURSES DE 6 JOURS
Vainqueur dos & jours de New-York 1914, 1921  Chicogo 1915, (4. 510 kit,
28m) Record. 1923, 1924 Poris 1921, 1923 Gand 1922,

26 courses de & jours, B viclolies, 3 fols 29, 5 tois 3, 1oujowrs Yerminé),

SUR ROUTE
Chem, on de Subsse dey mo kil 1914 Vongueur de Parls-Tours 1914
Brest-Lo R 1914 dle-Boyonne 1914 Milan-Turin 1917

Mllcn-Vuon Como-Mlcn 1917+ Milan-Modena 1917
Strasbourg-Luxembourg 1919 Triekte-Ferrora 1919, etc...

Abbildung 11: Oscar Egg — Autogrammkarte.

255 N.N. Oscar Egg. Rad + Motorsport Zirich, Nr. 4, 15.02.1961
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5 Zusammenfassung und Abschluss

Fur die Radsportler waren die 1930er und 1940er Jahre in Osterreich keine einfache Zeit,
denn in diese Zeitspanne fallen die Zwischenkriegszeit, der Zweite Weltkrieg und die
Nachkriegszeit. Aus européaischer Sicht kann man ab 1930 bis etwa 1936 von einer
Blutezeit des Radsports sprechen. Die Technologie der Rader verbesserte sich, dadurch
konnten héhere Geschwindigkeiten gefahren werden und die Zahl der Berufsfahrer nahm
zu, was eine groRere Konkurrenz unter den Fahrern bedeutete.?®® In Osterreich war der
Radrennsport Anfang der 1930er Jahre jedoch, zumindest fir die Profifahrer, so gut wie
nicht prasent®®’— die damals ausgetragenen Radrennen waren groRtenteils fir Amateure
bestimmt. Mit dem Beginn der sozialdemokratischen Stadtregierung in Wien entwickelten
sich die Arbeiter-Sportler, die im Radsport ab 1932 im Verein des ,Arbeiter Rad- und
Kraftfahrerbundes Osterreichs®, kurz ARBO, organisiert waren. Zu dieser Zeit zahlte der
ARBO ungefahr 50.000 Mitglieder in ganz Osterreich.?®

Ab 1934 wurden unter dem Regime von Dollfuf3 alle Arbeiterorganisationen und somit auch
der ARBO verboten. Nur der ,Osterreichische Radfahrer-Bund“ wurde weiterhin
zugelassen, der gemeinsam mit der Fahrradindustrie den gesamten Radsport fordern
sollte. (Hochmuth, 1991, S. 101-102) Trotz des Verbotes von Arbeitervereinen dirfte sich
der dsterreichische Radrennsport ab Mitte der 1930er Jahre etwas erholt haben, und die

Rennfahrer konnten international wieder ein wenig anschlieRen.?>®

Die StralRenweltmeisterschaft in Italien im Jahr 1939 war die letzte internationale
Veranstaltung, die vor dem Zweiten Weltkrieg abgehalten wurde — und sogar diese konnte
kriegsbedingt nicht mehr beendet und musste vorzeitig abgebrochen werden. (Gronen &
Lemke, 1987, S. 321)

Wahrend des Zweiten Weltkrieges fanden keine grof3en internationalen Radrundfahrten
und auch keine Weltmeisterschaften statt. (Gronen & Lemke, 1987, S. 323) Trotz des
Krieges wurden aber nationale Rennen weiterhin ausgetragen — viele Radsportler konnten
daran nur wahrend ihres Fronturlaubs teilnehmen.?®® Ein Problem stellte die
Fahrradproduktion dar, die wahrend des Zweiten Weltkrieges stark zurlickging — das

Kaufen neuer Fahrrader oder Ersatzteile war kaum mdoglich. Viele Rader konnten nicht

25 N.N. Man braucht eiserne Nerven. Wiener Sport in Bild und Wort, Nr. 15, 04.05.1946, S. 14.
257 Nr. 14. N.N. Bulla, die Entdeckung von ,Paris—Roubaix” hat Sehnsucht nach der Schweiz.
Unbekannte Zeitung, 1931, keine Seitenangabe.
2% Nr. 14. N.N. Bulla, die Entdeckung von ,Paris—Roubaix” hat Sehnsucht nach der Schweiz.
Unbekannte Zeitung, 1931, keine Seitenangabe.
259 Qsterreichischer Radsport, Nr. 1, 15.02.1937, S. 5.
260 Ostmark-Radsport, September 1940, S. 11.
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mehr repariert werden und waren somit nicht mehr einsatzbereit. (Hochmuth, 1991, S. 106,
113)

Das Fahrrad selbst spielte nach dem Krieg, sowohl im Alltag als auch als Sportgeréat, eine
wichtige Rolle. Denn gerade der Radsport blihte in den ersten Jahren nach dem Krieg auf
und wurde sogar zur zweitbeliebtesten Sportart nach Ful3ball gewahlt. Fir die aktiven
Radrennfahrer war die Nachkriegszeit jedoch zundchst sehr schwierig, denn die
Fahrradhersteller waren im Produktionsriickstand und auch Ersatzteile waren nach wie vor
Mangelware. (Zappe, 2013, S. 136-137) In Osterreich wurden die Fahrrader fast
ausschlieZlich in den Puch-Werken in Graz hergestellt, die aufgrund der hohen Nachfrage
mit der Produktion nicht nachkamen, was die Preise fir Rader und Ersatzteile ansteigen
lie. (Hochmuth, 1991, S. 113) So konnten die ersten Rennen nur mit mittelmaRigem bis
schlechtem Material und unzureichender Ausristung bestritten werden. (Hochmuth, 1991,
S. 115-116)

Zu den beliebtesten Rennen in der Nachkriegszeit zahlten die Kriterien- und
Rundstreckenrennen, die fast jeden Sonntag von Frihling bis Herbst ausgetragen wurden.
Mit dem Ende der Besatzungszeit ging das Interesse an diesen Rennen aber verloren.
(Zappe, 2013, S. 136-137)

Ein weiteres Problem der Nachkriegszeit war das Fehlen der internationalen Konkurrenz
bei Osterreichischen Rennen — die Osterreicher fuhren auch bei international

ausgeschriebenen Rennen, wie zum Beispiel beim ,Preis der Nationen“, unter sich.?%!

Der Krieg hinterlie auch international gesehen seine Spuren — die gro3en Radrennprofis,
die vor dem Krieg siegten, waren nicht mehr dabei, dafiir gab es viele neue Gesichter unter
den Rennfahrern. Die erste Weltmeisterschaft konnte 1946 in Zirich ausgetragen werden,
bei der eine Rekordanzahl von 21 Nationen teilnahm.?®? Die osterreichischen Rennfahrer
waren bei diesem ersten internationalen Vergleich weit abgeschlagen, was nach den
erschwerten Trainingsmoglichkeiten und der geringen Erfahrung der neuen

Sportlergeneration nicht weiter verwunderlich war.?53

Die beliebte franzdsische Radrundfahrt, die Tour de France, konnte 1947 mit der 34.

Auflage wieder organisiert und durchgefihrt werden. (Hochmuth, 1991, S. 116)

261 N.N. Gut erhaltene Auslander gesucht. Wiener Sport in Bild und Wort, Nr. 22, 22.06.1946, keine
Seitenangabe.
262 N.N. Zirich im Weltmeisterschaftsfieber. Wiener Sport in Bild und Wort, Nr. 31, 24.08.1946, keine
Seitenangabe.
263 N.N. Ziurcher Scherenschnittli. Wiener Sport in Bild und Wort, Nr. 33, 07.09.1946, keine
Seitenangabe.
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Mit der ersten offiziellen Tour d’Autriche (Osterreich-Rundfahrt) im Jahr 1949 wurde das
bislang groi3te sportliche Ereignis der Zweiten Republik abgehalten — mit mehr als 100.000
Zuschauern (Hochmuth, 1991, S. 117) und einer riesigen Berichterstattung tber samtliche
damals verfligbare mediale Kanale. Der Sudtiroler Richard Menapace gewann dieses
historische Rennen. (Marschik, 2013d, S. 134-135) Die Tour d’Autriche wurde zu einem
jahrlichen Héhepunkt (Marschik, 2013d, S. 135) und sie wird bis heute noch als ,Osterreich-

Rundfahrt“ ausgetragen.

Die goldene Zeit des Radsports nach dem Zweiten Weltkrieg war anfangs auch die goldene
Zeit fur die Fahrradindustrie. Die zunehmende Motorisierung in den 1950er Jahren hatte
dann aber einen Rickgang der Verkaufszahlen von Fahrradern mit sich gebracht und auch
die Radrennen standen medial gesehen weniger im Mittelpunkt. (Maso, 2011, S. 140-144)
Die Wirtschaftskrise Anfang der 1950er Jahre hatte auch Auswirkungen auf die finanzielle
Lage der Osterreichischen Radfirmen, die ihre Profis nicht weiter als Sponsoren
unterstiitzen konnten. Den wenigen 0Osterreichischen Berufsfahrern blieb nichts anderes
Ubrig als zu auslandischen Rennstédllen zu wechseln und internationale Rennen zu
bestreiten. (Marschik, 2013d, S. 135) Trotzdem blieb der Radsport aber weiterhin eine
wichtige Sportart und war vor allem in den 1950er und 1960er Jahren sehr popular — die
bekanntesten Fahrer zu dieser Zeit waren Fausto Coppi (Italien) und Eddy Merckx
(Belgien). (Hochmuth, 1991, S. 120)

Fur Frauen war der Rennsport in all den Jahren immer verpont gewesen. Erst durch und
nach Verhandlungen mit der UCI konnte die erste Rad-Weltmeisterschaft fir Frauen im
Jahr 1958 in Frankreich erkdmpft werden. (Hochmuth, 1991, S. 120)

Ein Osterreichischer Radrennfahrer, der in den 1930er und 1940er Jahren aktiv und sehr
erfolgreich war, war der heute in Osterreich nicht mehr so bekannte Max Bulla. Obwohl er
mit seinem historischen Sieg bei der Tour de France 1931 bei den Einzelfahrern und als
erster Einzelfahrer der Geschichte der Tour de France das gelbe Trikot gewinnen konnte,
ist sein Name in der Literatur kaum zu finden. Die beiden Beitrage von Marschik (2013a)
und Miihlberger (2006) geben zwar einen kurzen Uberblick iber Max Bullas Karriere, doch
gibt es hier noch Forschungsbedarf. Mit der Aufarbeitung von Bullas Nachlass wurde
versucht, sein Leben, sein Wirken und seine Erfolge auf Papier zu bringen und weitere

Informationen zu seiner Person herauszufinden.

Max Bulla, der schon friih ins Ausland ging, um seine Profikarriere zu forcieren, gewann die
unglaubliche Anzahl von tber 200 Rennen — international wie national auf der Stral3e, aber

auch auf der Rennbahn. Ab 1931 fuhr er fur den Rennstall ,Oscar Egg*“, der auch als Person
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eine wichtige Rolle in Bullas Leben als dessen Chef, Berater und guter Freund spielte.?%
Seinen grol3ten Erfolg feierte Bulla bei der 25. Tour de France 1931, wo er als Einzelstarter
in der Gruppe der ,touristes routiers* an den Start ging. Als einziger Osterreicher konnte er
nicht in der Hauptgruppe, die von Landerteams befahren wurde, teilnehmen. Bulla schrieb
schon nach der zweiten Etappe Geschichte, die er als Erster, noch vor der Hauptgruppe,
beenden konnte. Mit diesem Etappensieg schob er sich auch an die erste Position im
Gesamtklassement und gewann das gelbe Trikot. Bis zu diesem Zeitpunkt war es in der
Geschichte der Tour de France noch nie vorgekommen, dass ein Einzelfahrer, quasi ein
Selbstversorger, das gelbe Trikot gewann. Bulla fuhr auch noch in zwei weiteren Etappen
den Sieg ein. In seiner Gruppe, der Touristenklasse, konnte er 12 von 24 Etappen fir sich
entscheiden und somit auch den Sieg einfahren. In der Gesamtwertung beendete er die
Tour auf dem 15. Rang mit 179:01:30 Stunden, das waren 1:51 Stunden hinter dem Sieger
Antonin Magne aus Frankreich. (Muhlberger, 2006, S.178-179)

Ein weiteres historisches Ergebnis gelang Max Bulla bei der ersten Tour de Suisse, die im
Jahr 1933 erstmalig durchgefiihrt wurde und bei der er als erster Sieger in die Geschichte
der Tour de Suisse einging. Auf die Siege bei der Tour de France und der ersten Tour de
Suisse war Bulla besonders stolz. (Michael Bulla an die Verfasserin per E-Mail am
15.04.2020)

Neben den zahlreichen Siegen erinnerte sich Bulla gerne an seine Erlebnisse bei diesen
zahlreichen Rennen. Oft sprach er Uber die Bergetappen in den Pyrenaen oder Uber die
Eintagesrennen, die Uber hundert Kilometer lang waren. Auch die Sechstagerennen in New
York, Chicago, Berlin und Paris blieben Bulla immer in guter Erinnerung, wie sein Sohn

Michael Bulla erzahlte. (Michael Bulla an die Verfasserin per E-Mail am 15.04.2020)

Bullas erfolgreiche Zeit aus internationaler Sicht war sicherlich die Zeit vor dem Zweiten
Weltkrieg. Wahrend des Krieges musste er seine Aktivitaten stark einschranken.?® Er fuhr
einige Rennen in Wien und lieferte sich auch gemeinsam mit Franz Dusika als ,Paar”
zahlreiche Duelle gegen andere Rennfahrer auf der Wiener Radrennbahn. Nach dem Krieg
trat er noch einige Male bei internationalen Rennen an, wie zum Beispiel 1947 beim 100-
Kilometer-Kriterium in Baden (Schweiz); im selben Jahr startete er auch zum letzten Mal

bei der Tour de Suisse. Sein allerletztes Rennen absolvierte er 1949 mit der Fernfahrt

264 N.N. Man braucht eiserne Nerven. Wiener Sport in Bild und Wort, Nr. 15, 04.05.1946, S. 14.
265 Bretscher E. Max Bulla hat uns verlassen. Rad + Motorsport Zurich, 07.03.1990, keine
Seitenangabe.
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Wien—Graz—Wien, bei der er als zweitbester Osterreicher hinter Rudi Valenta auf den

sechsten Platz fahren konnte.26¢

Max Bulla erlangte gerade in der Schweiz und in Frankreich eine Popularitat, die er in seiner
Heimat Osterreich nie erreichen konnte. Es scheint so, als hatte Max Bulla durch seine
lAngeren Auslandsaufenthalte und dank der vielen internationalen Rennen, die er
erfolgreich bestritten hatte, mehr Aufmerksamkeit auf3erhalb seines Heimatlandes
erworben. Wie Erich Zott, in einem zweiteiligen Portrait in der Zeitschrift ,Pedal“ Giber Bulla
schrieb: ,Max Bulla, der erfolgreichste Osterreicher in der Radrenngilde, erlebte das
Schicksal vieler Landsleute und Sportler. Denn erst im Ausland wird man anerkannt.“?%”
Auch die ,lllustrierte Kronen-Zeitung* schrieb 1933: ,Uberall kennt man Bulla als die grofRe
berihmte ,Sportkanone®, nur seine Heimatstadt Wien hatte nicht viel davon mitbekommen

und von ihm gewusst.“?%8

Nach seiner aktiven Karriere kam Bulla vielen Einladungen zu Veranstaltungen nach, die
wiederum hauptsachlich im Ausland (ltalien, Frankreich, Deutschland, Schweiz)
stattfanden. (Michael Bulla an die Verfasserin per E-Mail am 12.04.2020) Bis zu seinem
Tod im Jahr 1990 war Bulla sportlich aktiv, spulte taglich einige Kilometer mit seinem Rad
ab und propagierte einen gesunden Lebensstil. (Michael Bulla an die Verfasserin per E-
Mail am 15.04. 2020)

Seine Leistungen und seine Erfolge waren bemerkenswert und einmalig. Auch wenn er in
Osterreich nicht den Bekanntheitsgrad erreichen konnte, der ihm sicherlich zugestanden
ware, bleibt Bulla ein o6sterreichischer Ausnahmesportler, der nicht in Vergessenheit
geraten sollte. Bulla lebte fir den Radsport und zeigte international mit seinen

Platzierungen auf.

Erich Zott zieht in seinem Portrait (1989) Uber Max Bulla sein personliches Resiimee: ,Bulla,
der heute in der Schweiz mehr geehrt wird als der Sieger eines Rennens, Bulla, der taglich
Fanpost bekommt, als wére er nie vom Rad gestiegen, Bulla, der mit dem Radsport auf Du
und Du ist und keine Generationsunterschiede kennt, wird wohl nie mehr einen Nachfolger

bekommen. Er ist und war der GroRte.“?5°

Max Bulla war nicht nur ein herausragender Sportler, sondern konnte auch mit seinem

Charakter und seiner Art und vor allem mit seinem Sinn fir Fairness die Menschen

266 N.N. Hendrickx gewinnt das Stral3enderby, Valenta Zweiter. Wiener Kurier, 18.07.1949, Nr. 165,
S. 5.
267 Zott, E. Portrait: Der stramme Max. Pedal, 1989, S. 46.
268 N.N. Wie aus einem Austrager der ,Kronen-Zeitung“ ein groRer Sportchampion wurde. lllustrierte
Kronen-Zeitung, Nr. 11.955, 04.05.1933, S. 6.
269 7ott, E. Portrait: Der stramme Max. Pedal, 1989, S. 44.
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begeistern. Uberall, wo er hinkam, empfing man ihn mit offenen Armen — das vor allem in
Frankreich und der Schweiz, wo Bullas liebenswirdige und lustige Art?”® sehr geschatzt
wurde. In Osterreich konnte er nie die Popularitat erreichen, die ihm sicherlich zugestanden

ware. So muss daflr gesorgt werden, dass er nicht in Vergessenheit geréat!

270 N.N. Max Bullas Meisterfahrt. Sport-Tagblatt, Nr. 208, 30.07.1931, S. 7.
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Die Sportarena der

Wiener Bilder 12.07.1931 | Sechzigtausend N.N. 28 3

Walter

Wiener Kurier 1965 | Max Bulla: Rekord mit 60 Schwarz
Hendrickx gewinnt das

Wiener Kurier 18.07.1949 | Strallenderby, Valenta Zweiter N.N. 165 S.5
Glanzvoller Epilog ,Rund um das

Wiener Kurier 06.10.1949 | Rathaus" H. Meisel 233 S.5
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und Wort 26.01.1946 | Bulla spricht mit Jordan N.N. 1

Wiener Sport in Bild

und Wort 02.03.1946 | Einmal oben - einmal unten N.N. 6 S14

Wiener Sport in Bild

und Wort 09.03.1946 | Ein selbststandiger Unternehmer | N.N. 7| S.14

Wiener Sport in Bild

und Wort 23.03.1946 | Abschied von der Zeitung N.N. 9| S.14

Wiener Sport in Bild

und Wort 30.03.1946 | Der Weg in die Fremde N.N. 10| S.14

Wiener Sport in Bild

und Wort 06.04.1946 | Lehrgeld muR ein jeder bezahlen | N.N. 11.422 S.14

Wiener Sport in Bild

und Wort 20.04.1946 | Immer wieder das beriihmte Paar | N.N. 13 S. 14

Wiener Sport in Bild

und Wort 27.04.1946 | Im Kreis der GroRen N.N. 14| S.14

Wiener Sport in Bild

und Wort 04.05.1946 | Man braucht eiserne Nerven N.N. 15| S.14

Wiener Sport in Bild

und Wort 18.05.1946 | Ein Monat im Sattel beginnt N.N. 179| S.14

Wiener Sport in Bild

und Wort 25.05.1946 | Das gelbe Trikot N.N. 18| S.14

Wiener Sport in Bild

und Wort 08.06.1946 | Sieger in der Tour de France! N.N. 20| S.14

Wiener Sport in Bild

und Wort 15.06.1946 | Glutofen Rathauskurs N.N. 21

Wiener Sport in Bild

und Wort 15.06.1946 | Auf dem Gipfel des Ruhmes N.N. 21| S.14

Wiener Sport in Bild

und Wort 22.06.1946 | Gut erhaltene Ausldander gesucht | N.N. 22
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Wiener Sport in Bild
und Wort 27.07.1946 | Ein Umweg zum Endspurt N.N. 27
Wiener Sport in Bild
und Wort 03.08.1946 | Fernfahrt in Raten N.N. 28
Wiener Sport in Bild Zirich im
und Wort 24.08.1946 | Weltmeisterschaftsfieber N.N. 31
Wiener Sport in Bild
und Wort 07.09.1946 | Zlircher Scherenschnittli N.N. 33
Wiener Sport in Bild
und Wort 30.11.1946 | Radrennen auf der Bahn N.N. 45
,Lese ich von Paris — Roubaix
Wochenausgabe 03.05.1969 | kribbelt's mich in den Beinen" N.N. S.2
Unbekannte Medien (im Anhang beigefligt)
Nr. | Autor Datum Titel Zusatz Medium Seite
Eine
Unterredung
mit Franz
N.N. ca. 1932 | Bulla!! Balla!! Dusika unbekannt | unbekannt
2 [ N.N. 1930 | Turin-Brissel (Anzeige) unbekannt | unbekannt
Oskar Egg Gber Rennfahrer,
N.N. unbekannt | Doping und Rekorde. unbekannt | unbekannt
4 | N.N. 1931 | Das Rennen Paris - Roubaix unbekannt | unbekannt
N.N. 31.05.1931 | Die 18. Meisterschaft von Zirich unbekannt | unbekannt
Erste Internationale
6 | N.N. 1931 | Opel-Deutschland-Rundfahrt Ankiindigung | unbekannt | unbekannt
7 | N.N. 1931 | ...durch Frankreich unbekannt | unbekannt
8 | N.N. 13.07.1931 | Bulla in groRer Form unbekannt | unbekannt
9 | N.N. 19.07.1931 | Und wieder der brave Bulla unbekannt | unbekannt
10 | N.N. 1931 | Max Bulla in Le Havre. unbekannt | unbekannt
11 [ N.N. 1932 | Henri Pélissier schreibt... unbekannt | unbekannt
12 | N.N. 1933 | Um zu siegen unbekannt | unbekannt
Max Bulla (Oesterreich) Sieger der
13 | N.N. 01.07.1931 | zweiten Etappe unbekannt | unbekannt
Bulla, die Entdeckung von ,,Paris—
Roubaix"
14 | N.N. 1931 | hat Sehnsucht nach der Schweiz unbekannt | unbekannt
Max Bulla Neunzehnter in der
15 [ N.N. ca. 1947 | Schweiz unbekannt | unbekannt
16 | N.N. 1990 | Max Bulla gestorben unbekannt | unbekannt
Kurt Max Bulla die Radsport Legende
17 | Bernegger 1990 | ist tot unbekannt | Unbekannt
Emile Rennfahrer rasen durch
18 | Fayet 1933 | Frankreich unbekannt | Unbekannt
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16.07.1949. Organisationsleitung (Hrsg.).
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8 Anhang
E-Mail Auszug Michael Bulla an die Verfasserin am 12.04.2020

1. Wann kehrte Max Bulla nach seinem Frankreich-Aufenthalt wieder nach Osterreich

zuriick?

Michael Bulla: Der Lebensmittelmittelpunkt meines Vaters war immer Wien lediglich in den
Wintermonaten hielt er sich mit Familie bis Mitte der Drei3igerjahre am Landsitz von Oskar

Egg in Sudfrankreich auf um dort ganzjéhrig trainieren zu kénnen.

2. Was machte er nach Beendigung seiner Karriere 19497 Ich weil3, dass er Autoimporteur

war, aber dazu habe ich aus den Unterlagen keine naheren Infos bekommen.

Michael Bulla: nach dem Rickzug aus dem aktiven Rennsport war er Privatier und kam
sehr vielen Einladungen von Freunden in Italien, Frankreich der Schweiz und Deutschland
nach wo ich ihn oft begleiten durfte, 1957 managte er den 6sterr. Radrennfahrer Adolf
Christian bei seinem Erfolg in der Tour de France, in den 60er Jahren engagierte er sich fur
Marketing und Verkauf fur seinen Freund Ferry Dusika in dessen Sportgeschaften.

Das Autogeschéft griindeten mein Bruder Max Bulla jun. und ich 1964 wo uns unser Vater

im Marketing unterstitzte.
3. Wo wohnte er nach seiner Karriere und in der Pension?

Michael Bulla: Abwechselnd im Wiener 4. Bezirk, in der Hinterbrihl und in Inzenhof bei

Pitten wo er 1990 verstarb.
4. In welchem Jahr sind Sie und lhr Bruder geboren?

Michael Bulla: Mein Bruder Max Bulla jun. wurde am 25. Juni 1929 und ich Michael Bulla

am 27. Juni 1946 geboren.

5. Und vielleicht kbnnen Sie mir noch sagen, wie viele Enkelkinder er hatte? Ist vielleicht

sogar jemand aus der Familie auch im Radsport aktiv?

Michael Bulla: Es gibt zwei Enkelkinder Wolfgang Bulla geb. 28. Sept. 1965 und Beatrice

Bulla-Moser geb. 21. Janner 1970 sowie drei Urenkel.

Es gab auf3er meinem Bruder in den 50er Jahren keinen aktiven Radsportler mehr in der

Familie.
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E-Mail Auszug Michael Bulla an die Verfasserin am 15.04.2020:

1. Wie hat der Sport und die sportliche Karriere lhres Vaters, Ihre Erziehung, Ihre Familie,
das Leben in der Familie gepragt oder beeinflusst?

Michael Bulla: doch sehr, schon im Vorschulalter und spater hat mich mein Vater zu
Veranstaltungen und Einladungen im In-und Ausland mitgenommen wo ich viele
interessante Leute kennengelernt habe, Politiker bis zum Bundesprasidenten, Sportler,
Funktionare, Journalisten, spater wurde auch meine Frau und meine Tochter mit
einbezogen. Eine sportliche Karriere war fir mich ausgeschlossen da mein Herz flr einen
Leistungssport nicht geeignet war. Bis zuletzt hat mein Vater ein sportlich, gesundes Leben
propagiert und vorgelebt. Gesunde Ernahrung sowie das ,kneippen® schatzte er sehr. Seine

Popularitat hat unserer Familie in vielen Lebensbereichen lange Zeit geholfen.

2. Hat Ihr Vater Uber ein Ereignis/Erlebnis/Rennen aus seiner Karriere besonders gerne

erzahlt, oder war er auf einen bestimmten Erfolg besonders stolz?

Er hat immer wieder von aul3ergew6hnlichen Erlebnissen bei Rennen erzahlt, z.B. Eintages
-Stral3enrennen Uber hunderte Kilometer und Bergetappen in den Pyrenden, es waren
deren so viele dass ich mich an einzelne nicht mehr erinnere. Auch Uber die Zeit der
Sechstagerennen in New York, Chicago, Paris und Berlin hatte er viel zu erzahlen.
Besonders stolz war er sicher auf den Gewinn der Tour de France in der Kategorie der

Einzelfahrer 1931 und der Sieg in der ersten Tour de Suisse 1933.

3. Gibt es etwas Uber lhren Vater (zum Beispiel besondere Eigenschaften, Sichtweisen,
oder Geschichten) die noch erwahnt werden kdénnten und nicht in den Medien zu lesen

war?

Michael Bulla: Mein Vater war ein sehr freiheitsliebender und gerechter Mensch, die Zeit
des Nationalsozialismus hat ihm daher naturgemaf sehr zu schaffen gemacht. Er hat mit
viel Risiko Juden geholfen ihr Vermdgen vor den Nazis zu schitzen. In diesem
Zusammenhang wurde sein Vermoégen in der Schweiz eingezogen und war, wie auch
meine Mutter der Gewalt der Gestapo ausgesetzt. Er war von 1941 bis 1945 beim
deutschen Heer jedoch Gott sei Dank nicht an der Front. Er hat zeitlebens dieses Regime
verurteilt. Leider hat er 1934 aus Liebe zur Heimat eine Schweizer Staatsbirgerschaft nicht
angenommen sonst ware vieles anders gekommen. Da gabe es im Detail noch viel zu

erzahlen.
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4. Gab es Freundschaften zu anderen Kollegen, aul3er Ferry Dusika und Oscar Egg?

Gute Freunde waren bis zuletzt die bekannten ehem. Schweizer Radrennfahrer Ferdi
Kibler und Hugo Koblet der mit Waltraut Haas verlobt war. Ein treuer Begleiter tber
Jahrzehnte war Wolfgang Rupprecht ein Chronist aus Miinchen der immer ein Buch tber
meinen Vater schreiben wollte.
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Nr. 1

Biilla?

tilla)!

Der erste Tourist, der das gelbe Trikot trug
Eine Unterredung mit Franz Dusika, dsterreichischer Meister

Bulle u fpreden ift .xidt lek 3 mt er?
o UAnitage bet A e&,":m:,‘”&:s{iﬁ:? e s e
fabren 2:?3» Befdyeid weif.

»3a Bulla wohnt, 4. Bej. . . ., 0b er zu Hauje ift?
RNa wartens, der Dujila ift grad da, der fann's Shna

fagn.”
9allo, hier Tageszeitung, Herr Dufifa tinnten Gie nidt
mit Bulla eine Unterredbung vermitteln?” f

»Bitte, gerne, id) lomme beftimmt Pontag zu Jhnen
und bringe Bulla rit.”

Dann fommt Dulifa allein.

»Cs ift halt {dwir mit dem Bulla. Die gange Jeit ijt
er nidt ju Hauje wid da will er, wenn er in Wien ijt,
efn bijfer] was von §rau und Kind hHaben. Bei den ledten
?mi- tagerenne:t in Paris und BVerlin war zwar
eine Frau dort, aber fie hat ertldct, fie regt fid) su viel
ouf. Sn Berlin war aud) der Heine Magi mit, und fo oft
{ein Bater an ihm vorbeifliste, fdrie er aus Leibestraften:
Brapo Bulla, bravo: Bulal* |

»Bulla it Wiener?“ ,3Ja fogar geborener Wiebner, wo
aud) aud) nod) heute {eine TMutter wobhnt. Jebt ift er 26
Sahre alt.” ; 7

Bar er wirllid KRollege, d. H. bei einer Jeitung tatig?” |
Nein, Mag ijt gelernter Kiirjdner und Hatte einen guten
Poften. den er dann wegen des Radfahrens aufgab und
%eeihl;lgsgufuﬂet wurde, als eine Art Training durd) den

Tuf.

»Bie wurde Bulla Radfehrer?” ,Das it wirllid ein
Roman. Aljo die Finni . .

»AUba, eine Frau.” i

,Nein, feine Frau d. h. dajumal war fie nod) nidt feine
Frau. Die Finni aljo, die Schwefter bdes Rennjah
Gapletan (Wiedner Radler), bhatte ein {ddnes, dnelles
Rennradel. Der Mag, der ihr nadjticg, aber nur eine
alte Tidjefen, eine:Ruine eines Rades.”

,Nun fommt die beriihmte Gefdidhte mit dem Nady-

fteigen.“ .

30, nur mwar das fiiv den quten WViaxy mit einiger
Gdwierigteit verbunden, bda er mit feiner Ruine immer
Bweiter wurde. Das madte thn wild, na und fo jdaute er
fi) um ein Rabel um, das befier jur Finni pagte. Dann
fam er in Die Gefellidait der Wicdner Radler. Na, und
wie es fdjon o geht, Ddort jog man ihn aeuf und das
fonnte er dod) vor der Finni nidt auf fidh fisen lajjen.”
| ,Cin Duell?”
| »Aber Teine Gpur! Su feinem erfen Rennen ift er
g\eft«mt. md um Wien, im 26er-Safhr. Und hat es als

ling ilberleg Run it e am Gejdmad
gefommen. Am niiazi;ﬁen Gonntag Meifteridaft von Rieder-
Biterreid) itber 50 RKilometer. Bulla ift nad) 30 Kilometer
fo fertig, daf er im Gtmkengmbcn liegen bleibt und nidt
mehr weiter will. Und als die Finni, die thm jdon aui
ber Gtrede gefudyt hat, tommt, jagt er zu ihr: Finni, bring
ma a Snadwurft und a Brot und i verfprid) de, i fabhr
fa Rennen mehr.’”

»Sat er die Wurft menigftens Triegt?”

Dufifa, der getreue Chronift, bder mir Fuerft gefa%t
batte, daf er mehr von Bulla wiifte als Bulla felbjt,
fommt etwas in BVerlegenheit. *

,Das weif i) nidht beftimmt. Sedenfalls am ndditen
Sonntag war die Vergmeijteridaft von Wien und troh
feines Sdwures ift Bulla, ohne daf die Finni was ge-
wuft hitte, mitgefahren.” :
k,,‘m'al):fd)einlid) hat er dod) bDie Knadwurft nidt ge-

iegt.”

er abends nad) Haufe Yommt, fragt ihn fein Ma-

Bas to fo fpat?” 3 war am Riederberg’ Go
1o m:‘ut;c?t’s bfeﬁ g'wonnen?” No i hab’s Bbalt

pel:
weit,

ren, bann ift ex Profi geworden, die es
ja dagumal in Ofterveid) gegeben hat. Gein erjtes Rennen
war Rund um Wien. Cr hat es derart iiberlegen gewon-
nen, daf er eine Oretviertelftunde vor Ddem nddjfien am
§ei:1! antam, obwobl die Amatenre eine halbe Gtunbe vor
Projis geftartet waren. Herr Hildebrand, der Leiter
der SHernaljer Rennbabn, verjdafite ihm dann ein
Gng t in Deutigland, bei der Indujtrie. Cr ge-
rte dem ,Gtall’ Diamant an und fuhr einige glingende
ennen. ®ann baute die Induftrie ab.”
,WBie tam er nad) Paris?”
,Bor 3wei Sahren fam er nad) Wien suriid und wollte
g‘? ein Kaffeehaus foufen. Das Radfahren aufgeben. Dod)
nn fagte er i), verjud) ’s in {Franfreid). Cr gewann
ot einige Rennen. Das war 1921. Sm felben Sabr fpielte
er bei Rund um Deutidland eine grofe Rolle und an-
&nm Paris

aljer Babhn gei

fdliegend gewann er die Biirider Meifteridial :
uriidgefehrt, Iud der Ghweizer Eag ein, fiiv fein
%mgbiz:b Sour he'%‘mm, ‘gos Deriihmiefte mngltmnenl

aler Zeiten, gu fahren. Natiiclidh als Tourift, d. h. nidt
der Bervanjtalter, die Jeitung ,LAuto”, fitr die dag Ren-
nen das befte Gejdydft iit, hat fie dod) mahrend der 24 Tage
der Sour iiber eine Million Auflage, fondern ev jeldbjt
mu@te fiir alles auffommen. Und da gefdal etwas, was
in der Gejdyidyte der Haffifden Tour be Framce nod) nidt
ba war. Gin Tourift evoberte fid) das gelbe Irifot. Dex fe-
weils im Bewerb Filhrenbe triagt némlid) ein gelbes Srilot.
Unbd die erften beiden Ciappen, war bas feiner bder Afje
der Gingelabenen, wnein, der fleine blonde Deutiddijter-

g'monnen’. Dann it Bulla nod) 2 Rennen auf der Hern- °

2530013300 1 P LIO) B (1 B DeT DeT
Rennfahrer Frantreids. Deit, fann nur
mefjen, der weif, was jport i
bedeutet. fiberall, wo Bulla aujtaudyt, wird er begriift, be-
jubelt, ausgefragt. Dann fam die Refordiahrt Marfeille—
Cyon, wo er den beftehenden Reford fait um eine Stunde
unterbot. Nun fubr er Gonntag fiiv Sonntag feine Ren-
nen. Gine Hehiagd feste ein. Auto, Flugzeug bradte ihm
von einem Rennen jum andern. In Jew Yorf und
Ghicago ftavtete er. Sm Borjahr fubr er bdie Tour de
Grance bei den Afien als RKapitin der Deutiden Miann-
idaft, die fidy fiir Gtopel, der Juweiter wurde, opferte.”

Bufunftspline?”

,JRennen fabren fo lange es geht. Gonntag {dhon wieder
in €gon, dann in Cafa Blanqua, Ufrife, ufw. jeden
Gonntag. Und wenn ’s einmal nidt mehr geht, was er
dann maden wird? Jd) gloube er fdwirmt von einer
;{utugarage ober Werljtatte. IJtun dazu ift's ja nody weit
i

s hos
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Nr. 2

Turin-Briissel

18. bis 22. 7. 1930

hat als einwandireier Ersier den Gipiel des
gigantisien Berges erlllemmen und mit

Radierniahrt fiber 1065 km

Di¢ 3 Etappen von kaum zu Gibertreficnder Saiwierigkell und
stempelten diese 4-Linderianrt, uemnmacscmrl::uf
reldy, Luxemburg und Belgien linrte, zu einer Yeranstaltung von
berragender Dedeutung.  Unter unzdhligen sdiweren Stclgungen
mubien 2111 Meter bel strdmendem Gewltterregen ersticgen werden,
bis der verelste Gipiel des SL Gofthard erreidit war. Nidit weniger
sdwierig war das nac der soiweizerisdien Seite zu gelegene Geliille
dieses Bergriesen zu belahren. Ueber Stcingerdll hinweg, durch
Nebelsiwaden hindurdy, wurde ins Tal gerast

1

Fre
auf

Belm Training fiir die grope Fahrt, das er in der Swelz mit den
Internationalen Radsporigrofen abselvierie, kam Bulla zu der
Ueberzeugung, dad er nur mit einer, ihm ais unbedingt zuverlissig
pekannien Rennmasdiine eriolgreich gegen die grofie onkurrenz

besiehen kidnne. Bulla entscilop sidi deswegen, wicder sein in frine-

ren Jahren beniitzies Dlamanirad mit Hoddrudirelien zu besteigen.
nanggmma,da”m‘.ﬁnmm&
{ragen halfe, versagic aud dicsmal nidif und Bulla fubr aui ihm
nmmonlnmrn«mmmu
Ende, damif einen neuen, Internationalen Erfolg crringend

Diamant-Rad

Druck von Olto Ublmann, Siegmar.

Eite-Diamantwerke Akliengesellschaft Siegmar b. Chemnitz 1. Sa.

|
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Nr. 4

Das Neiwnen Cpavt&moubauz.

Cin tm 3 Finale, — Grandioje vt Des
nan maiim&m mof M‘ .

81, smau a vfonntag dag. Alaf
el Naxmf;%?mnii Qﬁ“&: eine Strede ﬁfd‘u—
m:mm 'g::zg’te i Mbﬁ?ﬁ mﬁﬁc teu
ﬁé’&f‘%‘;w%ﬁ:‘“‘ i mms&; e "‘“
¥

tajfijialert wurde. Dex Kvangofe Jean
awar wit der Jeit von 8.10:60 alg Enftu bu
gt ey

r
bem Biel ben ghteubm i&ta{ec ,

- idgmalen . Jlad
fabrivege von Biuten angefahren unh {n gu Gua
oo Tt Wrvad G50, Riormaes aﬁ‘“& ‘@ﬁ;, m-~ '
unh Ilet:»ten einander ein exbit ell, t A

fily von e andern
laﬁen, um im entideibenden ﬂlug
Die Spilse 3u_gewinnen und gu beba
jich 6i8 bret Kilome e bo: Maredhal fiihren
Iaﬂie: un?editcb ame St Boxftofi an Ddie
e qe a Do
fafhrivege 3u ftbe i er ﬁ@_,der eriifnte

tholen, und %
gxzﬂfﬁtben der mjiiﬁerﬁ eilb’ %gﬁuunmﬁmdm

b Eteafiencennjport, ging ub m Biel, aber
iniite 1 Beriaede und exfob

medc Eafte

e uidt bllquaﬁmie:t, bem nu . lu
jeifit, auf Den gweiten {B veviiejen,

8 B
:{twgrﬂ:leim %‘&'&"‘w‘?}r‘a i r’u%g?";?:n“&%&%

ste?uybgud. u%emetee?%gu e?%eu# X e 'ﬂc a;thxe
seiaa%;. suaaeiumr beendeten 36 ¢ .m axoboﬁﬁdmm

) beauneine D n!’s nnng‘mntbhmna
.anmife?fe 4 S:nb::rﬂfcf g beb  Deeceitoss oy

Bulle, bev big Beanvais, 66 &uo bon § it ber
Shifiengruppe mﬁr und vou ba l is of ullens, _.1'58 filos:
neter von Parid, sufamuien mit dem Fahrer evviel, iiber
aft 100 mmmcm ein bie Obtsﬁ [t und fie Bi8 !'gs vox
{xead gepen wieberbolte !30!!!8' “ﬁ%nm felbed - fies

witpiete. Dann madjte eirn e
Bullad gunidite; der junge m;iem, ¢ in ﬁtefem’

inen Welterfol wste exringen ﬂnnm; ‘nutfite leim Gmet
lavonaiehen wFa!
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Nr. 5

Die 18. Meisterschaft von Ziirich

Sonntag, den
Eul Rennen mit grossen Ueberraschungen — Bul-
las Traum geht endlich in Erfillung. — Altenbur-
ger, Biichi und Blaiimann auf den Ehrenpliitzen.
— anemed stelit alle Prognom auf den Kopi
‘und fahrt ein Rennen wie einsi im Mai. — Bos-
‘sard, Heimano und Hauser seine Kampigenossen.
— Sandrini siegt iiber 240 Junioren. — Welier und
‘Wild (Basel) lassen die Anfinger bezw, die Vete-
ranen stehen. — Die neuen Amateur-Senioren.

Die Meisterschait von Ziirich liebt es alljihrlich,
mit neuen Ueberraschungen anizuwarien. Die
schwere Strecke sorgt daliir, dass jeweils wirklich
‘der beste Mann des Tages -aus dem populirsten
schweizerischen Strassenrennen als Sieger hervor-
geht. Dank der Steigungen von Hiltten, Gibswil,
Eschenmosen, vor allem aber der giltigen Stiche
wvon Siglistorf und Schneisingen ist eine Maseen-
ankunit ausgeschlossen, Schon Wochen vor dem
Reanen  haben die Radsport-Enthusiasten den
Sonntagmorgen fir das Rennen reserviert, um auf
allen mdglichen Vehikeln einen der Feldherren-
hiigel* zu erreichen, wo der Kampi am heissesten
zu werden versprichl. Nicht nur der ganze Kan-
fon Zirich, sondern sogar Teile vom Aargau und
Zug werden in den Strudel der Begeisterung hin-
eingerissen. Wer einmal die Schlacht an der Nord-
‘ostecke des Kantons Aargau miterlebi hat, wer sah,
wie vor seinen Augen das Feld immer linger und
linger wurde, um sciliesslich ganz zu zerbrickeln,
wer die Begeisterung oder die Enttiiuschung aul
den Gesichtern — je pach dem Abschueiden der
erklarten Favoriten — der Zuschauer lesen konnte,
den zieht es an allen Fasern nach den, durch die
Meisterschaft von Ziirich zur Beriihmtheit gelang-
ten Aargaver-Dirichen Siglistorf und Schneisingen.

Die Meisterschaft von Ziirich ist es auch, wel-
cher nun der lustige Wiener Bua Max Bulla ei-
nen verdienten und schonen Sieg zu verdanken hat,
Wie oft sehnte sich Bulla nach einem Sieg in in-
{ernationaler Konkurrenz, wie off schien sein Traum
in Erfillung zu gehen, aber wie oft wurde der
Wiener kurz vor dem Ziel durch Defeki oder Sturz
wieder ins Hintertreffen geworfen und der Sieg
war ausgetriiumt, So viel wir uns erinnern kinnen,
hat Bulla in den letzien Jahren keine grossen Ren-
nen gewinnen kdunen und wenn er froizdem in
Deutschland, Belgien, Frankreich und vor allem der
Schweiz immer wieder willkommen ist, so hat dies
seinen Grund darin, dass er nie ,Schlafwagen®
fithrt, sondern immer fiir Beirieb sorgl, .

Auch in der 18, Meisterschaft von Ziirich war
Bulla auf der Strecke einer der Aktivsien und wenn
nach dem Siglistorfer-Abschniit von den Abgehiiag-
ten nur noch Biichi wieder Anschluss finden konn-
te, so haben sich die Gegner bei Bulla zu bedan-
ken, Die Startnummer 13 (!) leuchtete von der Aar.
gauergrenze bis Ziirich nicht pur withrend gut der
Hilite an der Spitze, sondern der Kilomeferzihler
unseres vom Ziircher Sissa-Verireter, Herrn Kiittel,
gestellten und  gesteverten Rennleitungswagen
schrauble sich automatisch in die Hohe, wenn Bul-
fa wieder an die Spitze ging. Die Freude des Sie-
gers war doppelt gross, weil sich seine Gemahlin

31, Mai 1931,
mit einem herzigen Stammhalter unfer den vielen
Gratulanten am Ziele befand,

Karl Altenburger aos der gle:chnunngven
Ortschaft an der Schweizer Grenze bei Schaffhau-
sen war seit dem leizten Jahre nichi wieder zu er-
kennen, Heute, nachdem man den Badenser auch
in Ziirich an der Arbeit gesehen hat, begreiit man,
dass es ihm moglich war, ein Circuif Franco-Suisse
zu gewinnen, und dass man in Frankreich darauf
dringt, iha in die deutsche Equipe der Tour de
France zu stecken.

Unsere besten Leate waren Albert Biichi
und Walter Blattmann, die mit dem dritten
und vierten Platz fiir die Bestreitung der Rundiahrt
durch Frankreich die besten Chancen haben diirften.
(Die Entscheidung diirfle anfangs nlichste Woche
endgiiltig falien.) Woh! war Biichi noch nicht der
Draufgiinger, wie man ihn als Amateur im letzten
Jahre kennen lernte, aber wer sah, wie er von Sigli-
storf bis Baden dem sich Schlag auf Schlag abls-
senden Kleeblatt Bulla — Altenburger —
Blattmann allein bergauf, bergab nachsefzte,
zweifelt keinen Augenblick daran, dass der Winter-
thurer bald wieder auf dem Damm sein wird, Bei
Blattmann lief es wie gedlt. Man bekam den
Eindruck, dass sich die Deutschland-Rundfahrt fiir
den blithend aussehenden Ziircher sehr zu seinem
Vorteil ausgewirkt hat. Wer es noch nicht wusste,
weiss es heute, dass wir mit Biichi und Blattmann
fitr die Zukunft gut versorgt sind.

Ludwig Geyer, der aui sein Wildhaber-
Trikot in Schweizerfarben nicht wenig stolz war,
gab bis zum ,Siglistorfer” trotz einem schinerzen-
den Krie und Magenbeschwerden oft den Ton an.
An dieser Steigung wurde aber die von Kraft strot-
zende Athletengestalt mit Hofer, Antenen, Biichi,
Salzmann, Pipoz und Schneider ebenfalls aus dem
Sattel gezwungen, Hitle nicht BuMa - der mit
Geyer seit der Deutschland - Rundfahrt noch ein
Hiihnchen zu rupfen hat — wie ein Wilder geliihri,
so wiirde Geyer die Differenz von zwei Minuten,
die ihn vom Sieger frennen, jedenfalls haben auf-
holen konnen, Hofer und Antenen hatfen die drei
griinen Egg-Fahrer und das blave Condor-Triket
von Blattmann bis kurz vor Baden nicht aus den
Augen verloren, aber dann war es mit den Reser-
ven voriibergehend vorbei. Antenen mussfe schliess-
lich Hofer ziehen lassen und wurde sogar noch von
Salzmann fiberholt, Pipoz hatte nicht seinen be-
sten Tag. Wir sind gespannt, weiche Rolle dieser
in der Tour de France spielen wird. Rufener blieb
in der Steigung von Menzingen hiingen und wurde
nachher nicht mehr gesehen.

Bekam das Rennen der Beruis- und Geldpreis-
fahrer erst in Siglistorf einen dramatischen Cha-
rakier, so hatten die Zeugen der Partie der Ama-
teur-Senioren einmal mehr den besseren Teil er-
wihlt, Dank dem grossen Animator und nachheri-
gen Sieger Wanzenried wurden die 53 Ama-
teur-Senioren schon in den ersfen 20 km — um ge-
nauver zu werden am Mutschellen — aui Herz und
Nieren gepriift. Wir, die wir eine halbe Stunde

nach den Amateuren mit den Profis abgedampf
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Nr. 6

Canille Maurice

de Graeve

DEUTSCHLAND

JosephWauters HectorMartin

Kurt Stopel

FRANKREICH

e |
Alfred Slegel Hermann Buse OskarThi

D
Julien Moineau

Josof Franssen Marinus Valentyn

In der Zeit vom 3, bis 24. Mai 1931 wird
von 4000 Kijlometern zuriickg

eine Strecike

elegt.

Nationen
im
Kampf

Das
grosste
Radsport-
Ereignis
der
Saison

1931

VERANSTALTER:
Adam Opel A.G.
Fichtel & Sachs

Continental A.G.

Erste Infernationale Opel-
Deutschland-Rundfahrt
VYOM 3. BIS 24. MAI 1931

. Start und Ziel
Opelbalin Risseisheim am Main

Strecke der Internationalen Obel-Deutschland-Rund.fahrt 1931
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durch Frankreich

Die italienische Mannschait.
Pacco,

éhnlich wie bei den Franzosen Charles Pélissier. Die iibrigen
traten nicht besonders hervor, scheinen aber in glinzender
Verfassung zu sein. Die jungen ltaliener hielten sich durchweg
in Vorderpositionen, verhielten sich aber bis auf Di Pacco, der
Jagd auf Biichi machte, ziemlich passiv. Di PPacco und Batte-
sini sind von eindrucksvollem AeuBern, Giacobbe sehr lang,
Camusso dafiir um so kleiner. Man ist gespannt, ob sich unter
ihnen ein Bottecchia oder Guerra befindet.

Von den Touristen, von denen sich 14 gegen 18 Asse in
der Spitzengruppe hielten, hat in der ersten Etappe keiner ver-
sagt, was nicht weiter verwundern kann, da ja das Niveau der
ywIsolierten® in diesem Jahre wesentlich hoher ist als friiher.
Der Beste diirfte der Wiener Bulla sein. Nachstehend das
genaue Resultat der ersten Etapge:

Haemerlinck 6:17512 (Durehschnitt 88,085 km); 2. Ch. Péliesior;

8. DI Paceo; 4. Le Calvez; 5. Dewaele; 6, Bulla (1, Tourist); 7. bis 32:.
Rebry, Ledueq, Ghyssels, Demuystre, Schepers, Gestr
Thierbach, Motze, Buse, ieronski,
die Touristen Goethuys,

ncke,  van  Tricht,

Pesenti,
Pipoz und

Von links: Pesenti, Orecchia,

Gremo, Gestri

Giacobbe.

Camusso, Battesini,

69. Nicholson, dichtauf; 70. Riondet ‘(%1‘.) 4:24:09; 71. Buttafoechi (T.)
0:25:42; 72. Fayolle (I.) 6:26:23; 73. van Ryssolberghe 6:29:39;
T4. Robache (’L‘.%' 75, Gillard; 76. Viaene (1.); 77. Bouillet (T.), simt-
lich fichtauf; 78. Cepeda 6:32:32; 70. Lamb 6:34:50; 80, Laval (T
6:48:05: 81. Hargues (T.) dichtauf.

Muinischafts-Klassement: 1. bis 4. Deutschland, Belgien, Frank-
reich und Italien, je 18:51:306; Austrvalien-Schweiz 18:54:54.

Nach der 2. Etappe

Fiir die zweite Etappe hatte Herr Desgrange
getrennte Starts der Asse und Touristen
— letztere sollten zehn Minuten nach den Lindermannschaften
abfahren — angcordnet, um das Rennen interessanter zu ge-
stalten, nachdem bei der ersten Etappe kurz vor dem Ziel noch
75 von den gestarteten 81 Fahrern zusammengelegen hatten.
Das Rennen nahm einen ganz eigentiimlichen Verlauf, der sich
aus einer kurzen Aufzdhlung der Durchfahriszeiten beider
Gruppen an verschiedenen Stellen der Rennstrecke am klarsten

Naert, Ferioli, Cardona,
$tor, Jean Bidot,
Mazey-
Péglion
un ancera, similich
dichtauf; 33, A, Magne
6:1 :348: 34,  Maueclair
bruelle (T.J. 36, Opper-
o dichtauf;

37. Giacobbe §:18:15;
88, Battesini, dichtauf;
89. Camusso 6:18:32;
40, Gremo; 41, Alten -
burgor; 42, Sijo-
gel; 43, Bajard (1.);
44. Vervaecke, siimtlich

dichtauf; 45. Benoit-

Paure 6:18:48; 46. van

Vierst  (T.)  06:18:50;
47, M (T.);

ori
48. Nitzsehke (T.);
49, Viarengo g[‘.). sitmt-
lich dichtauf; 50. Geyor
6:19:21; 51. Brugdre ,(Yp_);
on) n-

52. Henrl (T. .
vallini  (T.), siimtlich
dichtauf; 54, Giramand
T.) 6:19:30; 55. Fonte-
nag T.), siimtlich dicht-
3 56, Thi :19:54;
57. Catalini (T) 6:20:11;
ard 20122}

ohia; 61. Antenen, simt-
lioh ' dichtauf; 63. Per-

rain (T.) 6:20:45; 63, La-
loup )3 . Biichi,
simtlich dichtauf;

5. pel Oz

66, Ussat (T) 6:22:28;
67, Borton {'r.) 2 H
8. Venot (T.) 0:23:55;

Die belgische Mannschait. Von links: Dewacle, van Rysselberghe, Schepers, Ver
vaecke, Demuyseére, R. Ghyssels, Rebry, Haemerlinck.
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ergibt. In Coutances (88 km) betrug dic Fahrzeit der Asse
2:47, die der Touristen 2:55. Die Touristen haiten also nicht
nur nichts von den zehn Minuten aufgeholt, sondern noch wei-
tere acht Minuten verloren. In Grandville (116 km) betrug die
Fahrzeit der Asse 3:47, die der Touristen 3:56. Resultat:

Der Belgier Haemerlinck gewann die 1. und 6. Etappe im
Endspurt. Rechts H. D es g r an g e, Cheiredakteur des Fariser
»Auto®, ,Vater" und Veranstalter der Rundiahrt.

19 Minuten Riickstand! Nun nahm das Verfolgungs:ennen
dedoch
dank der glinzenden Arbeit des Wieners Buila

die schirfsten Formen an, was zur Folge hatte, daB in Avrantes
(143 km) die Fahrzeit der Asse 4:30, die der Touristen 4:35, der
Riickstand der letzteren also nur noch eine Vierielstinkle be-
trug. Bis Portorsin (165 km) benétigten die Asse”3:,5, die
Touristen 5:17. Riickstand: 12 Minuten, und die Ges. nitzeit
bis zum Ziel Dinan war bei den Assen 6:40, bei den Tourist-
Routiers 6:37:14, womit

sie nicht nur ihren Riickstand, sondern noch zwei

Minuten und 46 Sekunden gegen die Asse auigebolt

hatten,

allerdings nicht simtliche Touristen,
Bulla und die beiden Franzosen
Vierst.

Diese Gegeniiberstellung zeigt, daB die Asse zuerst sehr
schnell gefahren waren, wihrend die Touristen ein ziemlich
méliges Tempo. anschlugen, Spéter trat aber der umgekehrte
Fall ein, Unter der sengenden Sonne vergalien dic Asse, dal
die Touristen in diesem Jahre wesentlich stirker sind als
frither. Viele stiegen ab, um zu trinken, und schiielich trafen
28 Mann als Spitzengruppe in Dinan ein, wo Charles
Pélissier unter groBem Jubel den Endspurt vor Di Pacco,
Haemerlinck, dem Deutschen Metze, Demuysére, Le Calvez,
Opperman, Biichi, Giacobbe, Antcnen, A. Magne und Schepers
gewann, Die iibrigen, ndmlich Rebry, Ghyssels, Vervaecke,
Dewaele, Battesini, Camusso, Gestri, Gremo, Orecchia, Pesenti,
Pipoz und die vier Deutschen Siegel, Gayer, Buse und
Sieronski, wurden gemeinsamaufden 16. Platz
gesetzt, wihrend Thierbach und Stépel, der unter
Magenbeschwerden litt, wenige Augenblicke spéter cintrafen.
Altenburger wurde 74 Minuten zuriick 49.

Schon jubelte alles dem Sieger Charies Pélissier zu, und
man wollte dhn auf die Bhrenrunde schicken, da erschienen
plotzlich, irither als erwartet, die drei Touristen Bulla, Bernard
und van Vierst, und da sie eine um 2 Minuten und 46 Sekunden
kiirzere Fahrzeit erzielt hatten als die Spntzzen-gmppc der
Asse, Ty

wurde Bulla Etappenerster

vor seinen beiden franzosischen Kollegen, und Charles Pé-
lissier maBte sich mit dem vierten Platz begniigen.

Bulla war somit Triiger des gelben Trikots, und es ist das

-erstemal in der Geschichte der Tour de France, daB ein

_ Tourist das Ehrenkleid trigt.

Man darf allerdings nicht vergessen, daB die Qualitdten Bullas
ja derartige sind, daB er nur auws dem Grunde in die Kate-
gorie der Isolierten eingereiht wurde, weil er das Pech hat, —
Oesterreicher zu sein, Nicht viel anders verhilt es sich ja
mit dem Luxemburger Frantz, der es allerdings abletinte, das
Rennen in der ,,zweiten Klasse” mitzumachen,

sondern nur drei:
Bernard und van

Das Rennen der Asse war ohne ‘Geschichte und verlief
rechit uninteressant, Der allein auf sich angewiesene Cepeda
und die drei schwachen Wustralier gerieten von Anfang an
ins Hintertreffen, Sonst erfreute man sichi ioch an dem Mann-
schaftsgeist, der in allen nationalen Teams herrschte. Als
Charles Pélissier Reifenschaden -erlitt, blieb [Péglion zuriick,
und auch Di Pacco wurde bei dem gleichen Malheur wvon
seinen Landsleuten unterstiitzt und herangefiihrt. Die Belgier
und Deutschen machten am meisten von den Fontinen am
Wege Gebrauch, indes dic Italiener fast dibevhaupt nicht ab-
stiegen. Maréchal fuhr etwas besser als auf der ersten Elappe,
wurde aber 4 km vor dem Ziel abgehingt, Benoit-Faure
geriet ebenfalls mehrmals ins Schwimmen, quélte sich aber
immer wieder heran, Dafiir versagte diesmal Mau-
clair, der ja immer unter grofler [Hlitze ieidet v-d nach zwei
Dritbeln des Rennens dawernd hinten hervmkreitste, Aehnlich
verhielt es sich mit van Ryssclberghe, der mchriach abstieg,
cine halbe Stunde verlor und als schlechter 64. einkam, Bei
don Schweizern gab Gillard auf; er fuhr auch zu
schwach. Bei den Australiern ist 'Opperman ganz allein anf
sich angewiesen, Bei den Deutschen wurde be-
mangelt daB siezu wenigfiihrten, ganz im Gegen-
satz zu den Italienern, die in ihrer vollen Stirke in der Spitzen-
gruppe einliefen.

Haemerlinck schwamm auch diesmal wieder
auf jeder Steigung

und quilte sich immer wieder heran. Er scheint hier eine &hn-
liche Rolle zu spielen wie Joseph Wauters bei der Rundfahrt
durch Deutschland. Ein Tour-de-France-Fahrer scheint er
nicht zit seim

Eine ganz groBe Leistung vollbrachte
Bulla, der miihelos 100 km in morderischer
Pace fiihrte. Als der Riickstand der Touristen immer
groBer wurde, licB Bulla VorstoB auf VorstoB folgen, so daB
Nitzschke, Cardona, Perrain, Robache, Olbdter, Hargues und
Laval sehr schnell verschwanden. In Grandville enteilte van
Vierst, gefolgt von Bulla, Loncke und Bernard, Bernard und
van Vierst wollten den Wiener in der Fiihrung nicht ablésen,
und nun legte dieser allein los. Bald wurden die ersten Nach-
ziigler der Asse geholt und Loncke abgehdngt. Bulla richiete
sich bis zum Ziel nicht mehr auf und gewann somit die Etappe.

Neben dem ,,As* Gillard

gab auch Olboter den aussichtslosen Kampf auf,

desgleichen die Touristen Hargues, Laval, ;Robache,
Cavalliniund Ferioli. Das genaue Res: Jtaf der Etappe:
1. Bulla (’l‘ourlst) 6:37:14 (Durchschnitt 82,021 km); 2. Bernard l'l‘ ).
3. van Vierst ('), beide :lmhluul -J bhax‘]m Pélissier 6:40:00; 5. D
Paceo; 6. Haemerlinek; 7. 8. Demuysére; 9. Le Gnlvez.
10. Opperman; 11, Biichi; 12. Gincobbe, 13. Antenen; 14, A, Magne;
15, Schepers; 16, bis 30. Rebry, Ghyssels, vanecke, Dewaele, Bat-
teainl, Camusso, Gostrl Gremo, Orecchia, Pesenti, Pipoz, Siegel,
er, Buse ieronski, simtlich diuhtnu! 31. Benoit-
Flmre 0:40:35; 32 '1‘.h£e rbach 6:40:50; 33. Leducq: 84. Péglion,
(Fortsetzuug Seite 763.)

* et q

Der Wiener Bufila nach Siege in
der 2. Etappe, die- ihm, obwohl er- ,,Isolterter‘ ist, fiir “einen
Tag das gelbe Trikot einbrachte.
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Bulla in groBer Form

Von unserem Sonder-Beriochterstatter

aRarfeille, A8, Suli

Gs follte eigentlidy an bieler Gtelle bdes
Sfteren und mit Breite erzahlt werben von den
Qeuten, deren Ubjdneiden fider fiic grofe Ieile
des fportlidy interefiiecten Deutidhland die Tour
de France befonbers interefjant madit, von jenen
adit Gabreen, die die deutidhe Man nfdaft
bilden. Aber ady, von ihnen gu beridyten ift nidyt
fo einfad), weil es faft nidts zu berichten gibt,
Damit foll nidt gefagt werden, daff bdie Deuts
fden fdledht fahren. Gie fahren feineswegs
fhlecht, im Gegenteil, fie find immer im Bild,
und von Der erfte Porenden-Ctappe abgefehen,
fiel feiner ber unferen jemals erheblid) guviid.
Bis auf heute. Und bis auf geftern. lUnd eine
qrofie frangdfifde Gportgeitung ftellte ecjt in
dicfen Tagen feft, bas Yeine Mannfdyaft, mit
usnahme ber bdeutfden, vollzdhlig unter den
exften 25 gu finden fein. (Das ift leider jest
{iberholt.)

Aber es fritt aud) Pein eingiger deutfdper
Gahrer befonders hervor, und bdas ift es, was
nidht nue wie vermiffen, jondern vor allem die
frangbfifhe Deffentlichteit, die nadh) den verbliif-
fenben Mefultaten der Deutjdylandfahrt Urfache
Datte, angunehmen, die Deutjden wiivben in ber
Sour be France eine allererfte Geige fpielen.
Gtatt deffen fieht man gutes, foaujagen guts
biirgerlidies Fabren. Uber feine Heldentaten,
feine Aftionen, Die Deutfden forgen immer,
baf fie mit dabet find, fie jorgen nie dafiic, daf
bie andberen einmal nidt mit dabei find,

- ®a {jt dpdy der Wiener Bulla ein gang
anberer Kerl, Gr geht drauf Ios, und es gelingt
ihm nicht nue eine Populasitit gu eveingen, die
faum nod) Hinter dev von Peliffier guriiditeht.
Dabet arbeitet er unter den ungiinftigiten BVes
dingungen. Durd) die getrennten Gtarts biift
¢z faft automatijch immer wieder Beit ein, Denn
unter den Souvijten befinden fid in der Haupts
fadje ,Strampen”, die, abgefehen davon, daf fie
afs Gingelfahrer gav fein Snterefje davan haben,
Bulla gu unterftiipen, es gar nidht fonnen, Wenn
es Bulla und feinen Touriften gelingt, dod) eine
beffere 8eit Herauszufabren als die ,Uffe”, wie
das erft geftern wicder jum dritten Male gefdial),
dann gebithrt thm dafiir cin gang befonderes Lob.

Die Gtappe Montpellier-Marfeille
war Bulle.Gtappe. Punlt 10 Uhr Gtart. Die
»Uffe” fommen 20 SMinuten [pdter. Won Une
fang an fiijet Bulla in ftactftem Tempo, Cr
Bleibt immer vorn, forgt, aud wenn er abgeldft,
bafiir, daf die anderen nidit einidlafen. WUrles
witd um 1213 Minuten poffiert. Die ,Affe”
Torimen etft 268 Minuten fpater, haben alfo [Hon
fedhs Minuten eingebiifit,

Seht, man it nidt mehe weit von Salon, gibt
Bulla das erfte Gignal aur Gprengung
bes Feldes Als erjte fallen van Grootens
bruele, Goedhuys, Bajard und BViaene ab, Fiems
Tid) dicht aber hinter Bulla, der nuzr Pancera
und Catalint bei {id) bat, jagen van Bierft und
RNigfdyte, die in Salon wieder auflommen, Der
Bor[prung vor den ,Affen” betrdgt jeht adt
Minuten,

®a reift Bulla nod) einmal aus,
Wieder tonnen nur Pancera und Catalini fein
interzad Balten. Jn toller Fabrt geht es nun
iiber die Hilgel vor Macfeille und durd) die
Porftadte. Pancera hat Radjdaden und wird
abgehingt. Als Bulla Catalint auf der Rad~
tennbahn von Marfeille iiberlegen fdliat, hat ex
eine Fahrzeit von genau 6:22:07 bendtigt, wie
fid) fpdter Herausftellt um 20:13 Minuten weni=
ger als die ,Affe’. Bon diefen ift nidt viel su
fagen. Gie begannen in grofer Manier, 40 Kilo-
meter Die Gtunde, aber fie hielten Faum eine
balbe Gtunde durd), bdann wurde bedeutend
weniget gefahren, Pinter Arles erleidet Me e
Gabelbrud) und verfiert Poftbare Beit bis
ber Materialwagen bhevanfommt. Cr tut fid)
bannt mit Ghoffels zufammen und Iduft um jo
leidyter wieder auf, als Gievonili auf ihn wartet.
Dann paffiert, o feltfam es Hlingt, {iberhaupt
nidts mehr. Gang gum GHluf ver[dirfen die
Deutiden das Tempo etwas, fonner aber nidt
verhindern, daf Peliffier fid im Gpurt
einen fiebzehnten Plag vor Rebry, di Pacco,
Gtoepel, Giegel und Mefe fidert.

Qeider gibt es Opfer des [angfamen Tempos
ber Uffe. WAltenburger tommt burd vier Reifens
[ditbens unverfehens aus bem Rennen, Von den
aehn Progent iiber bdie Beit des Giegers war
beim Gintreffen bder ,Ufje” fhon mehr als die
Sidlfte vergangen, Aud) van Ryffelberghe und
Haemerlind wurden cbenfo wie die Tourijten
Bidot, Boutllet, ®obinat und Biarengo elix
m.inie:!. Weld) eine Jronie des Gdidfalsl
Die Fampflofefte Gtappe erfordert die meiften
Opfer! X

Bei den negativen Leiftungen der Fahree
muf man allerdings das Milieu etwas in Redhe
nung ftellen, Gs gibt viele, bie behaupten,
baf die Fabhrt nad) Warfeille {hlimmer gewefen
fel als die Pyrenden. Die Qualen, die auf
biefen 200 Kilometern gu ertvagen find, laffen
fich Taum befchveiben,

50 ®rad, Gonne, Sonne, Gonne, und Staub,
Gtanb, Gtaub! Wo tmmer die Chance auf einen
Sdlud Waffer fidy bot, fprang alles ab, bas Ren=
Ten war aeitweife gradegu neutralifiert, Und es ift
fhon typifdy, daff ber Gieger, als ihm nadher
Der Rrany gereidit wurbe, ihn adtlos in den
Gdmup fallen [ief, weil man ihm gleidizeitia
vont anberer Geite ein ®las Waffer Bot.

Curt Riess Steinam.

*
Ergebnis der 12. Etappe
Montpelicv—Marfeille (207 km)

1. Bulla 8:22:07; 2. Catalini; 3. Pancera
B8:24:14; 4, Ban Bierft 6: 27 : 45; 5. Bernard;
8. Gtigidle (didtauf); 7. Denri 6:18:44;
8. Guiramand; 9. Fapolle (didtauf); 10. Uffat
6:34:16; 11. Bagard 6:34: 39; 12. Goedhuys;
13, Biaene 6:35:28; 14, van Grootenbruele
6:38:48; 15. Buttafocd)i 6:42:04; 16. Benot
1 8q.; 17. Ch. Péliffier 6:42:20; 18, Rebry;
19. ®i Paceo; 20, Gidpel; 21, Giegel; 22, Defe;
23, (im gleiden Rang) Ihierbad), Geyer,
Gieronfti, ®hyffels, Demunjere, Berwaede,

Der Oesterreicher Bulla

brachte die grole Leistung fertig als Einzel-

fahrer zum 2. Male eine Etappe der Tour d:
France zu gewinnen

Gdjeepers, Dewaele, Battefini, Geftri, Gremo,
Orrechia, Pefenti, Lamb, Pipog, Antenen, A
Magne, Faure, Leducq, Maredjal, Mauclaiv,
Qe Galves, Peglion, Cepeda; 47. Brugere
6:42:30; 48, DBiidhi 6:43:20; 49. Berton
6:43:27; B50. Dpperman 6:44 :22, :
Gefamtilaffement: 1. Antonin Vtagne
86 : 09 : 55; 2. Pefenti 86 : 19 : 57; 3. Demunjere
86 : 20 : 89; 5. Dewaele 86 :21 :80; 5. Le Calvez
86:28:44; 6. Biidi 86:30:36; 7. Rebry
86 :33:08; 8. Péglion 86:83:24; 9. Thierbad
86 :85 :16; 10. Mepe 86 :36:03, Die Deuts
fhen: 17. Gtopel 88:50:04; 18, Sieronfli
86 : 52 : 40; 19. Siegel 86 : 54 : 19; 21. Bulla (als
exfter Tourtft) 87 : 05 : 29; 23, Geyer 87 : 09 : 80;
24, Buje 87 :10:55,
Qandertlajfement: 1. Franlreid
250 :12 : 03; 2. Belgien 250 :15:17; 3. Deutdh«
Tand 260 : 01 :23; 4. Unujftral.-Shweiz 260:15:22;
b, Jtalten 260 : 58 : 56. ;
Hente 13, Ctappe: Marfeille—Cannes
Die etfte Rivieva-Ctappe. Dinter Huéres ijt
bie zlemlid) [dwere Gteigung bdes Gratteloup
3u itberwinden, Ueber Hertlide Gtrafen am
Meer entlang Tommt man dann hinter Gt RNa-
fael au dem Gltérel-Plateay, wotauf es aufl
ptemlid) ebenem Wege bis Cannes aeht.
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RADFAHREN
lind twieder der brape MIJ

. Uigles Bainsg 19. Juli. Die 17. Gtappe der Touve
de Framce, bie fiber 250 Silometer bou Grenoble nady Aix (c3
Baind fiibrte, bradite dem diterreidyijdien Teilnehimer Bulla
einen neuen grofen Crjolg, Die Ctappe twar dwar Tandjdjafilidy
bie jdibnfte dor gangen Rennftrede,” dody ftellte fie infolge deg
grofiten Steigerungen an die Fahrer grofie Unforderungen, Sury
bor dent Jiel war nody eine Gruppe bvon neun abrern  beis
famnen,

Qi einent grofiartigen Cndipurt fidierte fich Vulla ben
iiberand widytigen Sieg in 8:87,02 vor Mebri, Nague, Oreccia,
Servette nfw, Dem LQefterrcider ilt dex Enbjicg inder

ategoric bor Tourenfabhrer faum mehr 3m
nehmen,

Nr. 10

May Bulla in Le %q;bte. ]
-. abfolviert Derselt auforten mit mehreren
Qhw?;tl&%r?;unu%u‘ t;:oa: be France eine neuerli bs

but vanlreic), bie die F burd) bie renmns
Ein ggf tebener frangbiifcher ©Stdbte fiihrt, wo fie m‘t‘:
nrennen  gaftieven. Qebthin nahmt ex gemeinfam :
Iiffter und andern et an einem Meeting in au:

abre teil, wo bie Mann{dhaft der Tour, beftehend

iffier, Bulla und Bettefini, in etnem Matdh:Omnium bor
Mafmidmften ber Stidte Rouen und Le Havbre fiegreidh

eb unb auch ein Werfolgungdrennen gewann, Dad Paar

ffiecBulla gewann aud) ein WUmerianerzennen iiber

40 Kilometer, May Bulla hHat im Augujt faft feden Tag auf

bex Rabdrennbahn einer anbern Stabdt befept, ,
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- <. Um au stégen =
dazn gdhorte, wie ;a immer im Sport, so auch |
in der \Tour de Suisse, Kénnen, Form,
Geslundheit und . ... . Gliick!

Mlax Bulla hat all diese Faktoren auf sich
vereiri Er war von Hause aus ein heisser
Favorit. Er brannte darauf, sich in der Schweiz
hervorzutun. Er brannte darauf, die Tour de
Suisse zu gewinnen, endlich wieder mal einen
ganz grossen Sieg zu buchen. E¥ hat es ge-

it angestellt, verdient und undiskutabel ge-
‘wonnen. geigu sein Konnen den Berg hin-
wf, den g hinunter, auf der Ebene, im
apurt. Vi en Teilnehmern. war er wohl
ziemlich® perfekteste Rennfahrer. Dazu
die Form, die man zum Gewinnen braucht, und
eine strahlende Gesundheit, so wie es(‘micher
in dieser Tour de France und Dédé L ucq in
der letztjihrigen. Ein bisserl Gliick war auch
dabei, aber hier ist es wirklich einem Tiich-
tigen’ beigestanden. Ganz grosser Zweiter der
ersten  Etappe Ziirich - Davos, grosser Sieger
der zweiten schwicrigsten Etappe  Davos - Lu-
zern im Spurt, von da an Triger des weissen
Trikots, abermals Spurtsieger in Qenf, dann |
escheit auf seine Position bedacht, Dritter
m Basler Spurt, vorsichtig auf der letzten
tappe und mit- der grossen Spurtgruppe am
Ziel in Ziirich —, Max Bulla hat dic Tour de |
Suisse nicht im Schlaf, sondern mit Kopf und
Kor, ewonnen. Dass er auf den lefzten
\beiden  Eta %en nicht mehr feuerwerkte, son-
 dern cifersiic 'ﬁf sein kostbares th,i_daﬁ,wgisse
‘Trikot, bewachte, kann ihm kein vernilnftiger
| Mensch veriibeln, denn Bulla kann was erzih-
len, was Pech ist und wie lange ein Strassen-
fahrer sich oft abrackern muss, bis ihm die
Siegesgottin wieder mal Tacht. Bullas Gliick
hat beispiclsweise unserem Egli gefehlt, Bul-
‘L s Gesundheit unserem Blattmann. Es ist durch-

s natiirlich, dass die Schweizer besonders
ern einen Schweizersieg gesehen h}&ttm, Aber:
|Wenn schon ein Auslinder gewann, dann war
Max Bulla_undiskutabel der sympathischste. Es
 kann der Tour de Suisse fiir die Zukunft nur
‘niitzen, dass sie einen menschlich so sﬁvmpa.
thischen und sportlich so anerkannt tiichtigen
ersten Sieger in der Person eners Max
Bulla bekommen hat. Ein po

auf der 1. Zcile des hoffentlicl
werdenden ,,Goldenen Buc Tour de
Suisse, Der. Triger dies ‘st hierzu-
lande elig.;»tgﬂ;fgéseihmm st
von st, dass man ihn au

Tountle Suisse 1934 erwarfet!

ey, 2
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/0wt dle

Max Bulla (Oesterrelch) S:eger der zwelten Etappe

Vou uxuerem Sonder Beriohterstatter

Dina, 1. Juli

Die jweite ‘Gtappe ber Tour de France, die
14 Kilometer lang von Caen nad) Dinan fiihrte,
itte  eine gewiffe Uehnlidfeit mit pielen
tappen ber Deutidlandrundfahet. Ober, befjer
fagt, fie hitte Detnah Achnlichleit gehabt, Gie
ave betnabe fo langweilig geworder. " Gs wae
| beifs, als baff die Fahrer Quft g viel

Itionen vevpiixt hitten, Dazu cine Strede, die

exft dibex. Pataftrophale Gtrafien fiilhet und
nn fiber efne Ungahl von fleinen Hilgeln.
amer bergan, immer wioder Herunter geht es,
+ Stefgungen [ind nicht bedeutend genug, wm
te entideidende Wendung zuzulafien, aber
ufig genug, wm die Fahrer au zermfiben,

Go eine 3«1):2 fbeint aur' Monotomie vere
it bier geigt fid), wie eine ziels
wufte Regie — im fportlicyen e,
bt gegen den fportlidien Ginn arbeitend —
| Rennen intexefjant madyen und Genfationen
mniswx tann. Quuh einen Bleinen Gejadys
» nhbt r. Man wollte Maffenantiinfte
e in Caen vetmeibm und ordnete daher ges
nnten Gtart an, Die fogenannten ,Afje”, das
b bdie Ldnbermannfdaften, ftarteten 10 Mir
ten friiher als, die Touriften,
Die ,Affe ’mften “gleidy. tiidytig e, Die
lgier filbeten mit unbetmlidemr Tempo.
| Rilometer werden in genau 3 Ghmnden bes
Itigh  Granville, man fontmt ans Dieer,
D mit 26 Minuten Borfprung ecreidht. Ale
ien SMiibe, mitjufommen. Der Auftralier
nb fillt weit zurlid, fpiter aud) feine Lands-
te Nidjolion und Thomas. van Ryjjelberghe,
oiermal Bintereinander Reifenjdiaden ers
iet, ift gulet aud) weit hinten, desgleidien
enburger, ber magentrant it und zu allem
iecfluf nody von einem Auto in den Graben
thren wird, ebenfo S)!auctalt, der unglaubs
es Pedh auf der ganzen Gtrede Hat.
las Tempo flaut nidt ab. Borfidhe werden
er fdon im Refme erftidt. 3In Dinan, auf
ie hecelidhen MMee, fommte es dann au einem
did)zn Cndfpurt, Pelifiier fann Di
_grade nod) am Band abfangen. m-ge'
Qﬁettehblntu $nemutin¢. Der populiire
1!130[; ‘Be,lj\‘ﬂrt mnd;ﬁ.feln Cbtexplm,,g. Allss
1t

! ”ﬁé %ﬁ&n[ntmn. a

ttungse .,

t. Gie n':uﬁtei »
wften vete

m alnztg::unbmuf&w%nhz :

{@mumden fein, SHon furg nad) dem stau in
Bayeug hatten fie 3 Min, 45 Gel. verloren.
Man cief es dem Wienor Bulla ju, ber vers
meifeu fithete. Bulla nidte traurig. Cine halbe
vorher in Caen am Start Hotte or fidh
nn!unbigt. Bienfel vor warer die anderen? 8,
10 Minuten? Klcinigleit, das aufzubolon. . gl)‘o
houte abend bin idy Cappenfieger und trage Has
gelbe Zritot. Sn Bayeuy 3 Min 46 Gef. vers
loter, 3n St Lo 8 Dinuten ,in Granville 10
Rinutern, Jnuner nody find 29 Tomriften gu-
jammen, Und nun beginnt es, Bulla tritk an.
tur Bernard und ovan Bierft Eunen jein Hin-
texrad Balten. Aber fie ESnmen ihn nidt unter-

Heufe:

18.15 Ubr: Ostend-Wasserball-Turnier im_Ver-
gh;sbad. Obamhunowom. An der Wubl-
eid

18.30 Uhr; vmuu!mg des Brandenburginchen

Hockey - Vaor ll im Eeloluwlxnchamrul

(Bellcvueuh‘ 18]

fulsen, fie lmb froh, baf fie dabet bleibeir ¥oit-
cimlidiern Sempo fauft Bulla die

snml bimul, binunter, $n Avrandjes betrvigt
fein Riidftand nur nod) 4 Minuten. Lamb wird
cingeholt unb abgehingt. Aud) voan Ryffel=
berobe, Nidolfon umd Shomas. Jmmer fdyneller
m(ub ‘ber Wiener, Gein Riidftand [dhmilat zu
ehends. 2 Minuter, 1 Minute. Jeft liegt er

fd)on eldm $Sbe mit den anberen. Dex
ux Tpr n&{ jtand von 10 Minute ijt wiecder
Dergeft

Borne vafen dle ,Affe” dem Fiefe g Nies
mand mertt, bafy unter ihnen fidy der wahre Setd
bea G:u‘ﬁu nidt befindet.  Die Rennleitung, die
Kommiffave, dle Beridyterftatter, alles fihrt hins
tev ber Gpifengruppe her, Nur das Auto nlues
Gportenthufiaften, ber die ga

InTlnmmg an ber Gndn uﬂ,ﬂﬁﬂ?Ab mﬂ&-'

als die droef !uutlften bie
o blmfbmen, die Ubr, flupt, . vodynet

ell wie ein Befeffener binte
?: hmbnnn n!ta irgend. :em',i%:.f»“é

SnidE verfteht, wivft Sic ‘mube m 5 i)

einf

uf, 15
wahnfinnig ju werden. &
Bulla raft weiter, Snmmn mwdn
Dabei, das Refultat: ,Sieger P o’ gu vew
lél;bm;i Egﬁbito:; Mfﬁftﬁ ;” dw
weil g o b
SR LR
grippe. n fefen
fehen Den MWiener an, Da ift s ju
Bulle Hatte mit "2:46 thﬂllga

Borfprung gewomnen. Grv fiihet im

ement. Der To ixd
gﬁu tragen. “am;“il'p;.m E M&é
Der Tour de France, L ciiade oy
Fe i Bt
£
Ergebnis der zweiten Etappe§<

Cacn—dinan, 212 km, 8
Bulla 6:37,14; Vernard 687,14, van Bi ©
6 : 87,14, Charles Peliffict, die Paceo; Siinterl
Metse, Domuyjere, [e Catoey, Oppermant, Bi .-
Giacobbe, Antencen, Antoine Magne, oy
Qe it S, B ”‘s‘%‘é’iﬁ“m““‘“
gewertet mit Hex| it
Bervaede, Dewaele, Vattefini, Canmuiffo, Qdd
‘Gremo, Orvecdjia, mm(mvmmu
Buffe, Sievonsti. Als Cinunddreifigfier
Foaure 6:40,95, 82, Tivrlad) 6 40,50 ;mlt
leigm Beit Leducq, Pealion, Stocpel und
e
Gejamtergebnis: 1. Bulle 12: 54
2. van  Biewjt 125613; 8. sm
12:57:12; 4. Peliffier; b, ,” .
6. Demuyfeve; 7. Scbweu. 8. ife;
16. Gicroniti; 22. Shierbady (faméli n’tcube oif);
R S el bl
A P 101; 47, ten
18:06:02; 59, Ufjat 13: 94 14, |
S!nttonalllnf[emcnt 1. Deutidland,
Grantreidy, Belgien wnd Stalien o 38 51 - 36;
5. AnftraliensCdyweiy 38:54:54, 3

Heute 3, Gtappe, minau—suft (zoekm)

Die Ridtung bder Frantreid)-Rundfahrt - ab
Dinan ift eine weftlide. Bei St Brieue fithrt
tie Ctrafe didht am Wieer voriiber, ebenfalls: bei
Morlaiz. Dann fleine ngen.  Itad)
Giiden bis Breft.  Hinter Gt Brieue 3¥mhd3
Tange Gtcigtmgcn.
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Bulla, die Entdeckung von ,Paris—Roubaix® hat
Sehnsucht nach der Schweiz*

Wir waren nicht wenig iiberrascht, als wir dieser Tage den Wiener
Bulla, in Begleitung von Heiri Suter und des Deutschen Altenburger
in der Schweiz antrafen, die eben im Begriffe waren, den Weg nach
Engelberg unter die Rétder zu nehmen,

,Sehen wir recht, die Entdeckung von ,,Paris-Roubaix' in
der Schweiz." ’

ber das hfibsche Jiinglingsgesicht des Osterreichers huscht ein
Liioheln bei dieser Anrede. :

,Mein Freund Altenburger und ich bekamen Sehnsucht nach

der sehonen Schweiz, ihrer guten Luft, der ausgezeichneten Kiiche,
den billardéhnlichen Strassen und ihren guten, lieben Menschen.
Wir sind eigentlich in die Schweiz gekommen, um uns fiir die Meister-
schaft von Ziirich anzumelden, die wir in Begleitung yon Geyer,
Zind und Remold bestreiten werden. Nun werden wir Heiri Suters
Einladung zu einem Abstecher nach Engelberg noch Folge leisten
und dann am Abend wieder in unser Trainingsquartier nach Altenburg
bel Schaffhausen zurickkehren,

sNuch suslindischen Zeitungsmeldungen vermuteten wir Sie
in Paris. Welche Eindriicke haben Sie von ,,Paris-Roubaix* mit
nach Hause genommen und gedenken Sie wieder nach der Seine
zurtickzukehren 7+

»Wir hitten auch ,,Paris-Tours* bestreiten konnen. Da nun
aber am 4. Mai die Deutschland-Rundfahrt beginnt, hatten wir keine
andere Wahl als zurickzukehren, um unsere Koffer fiir dieses Rennen
zu packen, ,Paris-Roubaix** war filr uns sehr lehrreich und ohne
unser Pech hétten wir Roubaix jedenfalls mit dem Gros erreicht.
Altenburger erlitt nimlich Hinterradnabendefekt und ich 40 km
vor dem Ziel Reifenschaden, just im Moment als das Rennen in die
letzte entscheidende Phase eingetreten war. Die Franzosen und Bel-

er sihd grosse Strassenfahrer, aber wir hatten uns die Triiger der
{thmten Namen doch noch stirker geschitzt. Allerdings darf
nicht vergessen werden, dass die Stallmannschaften nicht so zu-
sammenhalten, wie man es in Deutschland gewohnt ist. Selbst
bei starkem Gegenwind wird nicht gestaffelt gefahren, sondern der
eine bolzt links und der andere rechts, bis man nicht mehr kann,
Wir glauben bestimmt, dass eine gute deutsche Mannschaft, wie sie
nun an den Start der Deutschland-Rundfahrt ziehen, in einem der
klassischen Rennen in Frankreich nicht ganz auf verlorenem Posten
stehen wiirde."

Der Zircher Riiegg, schweiz. Amateurmeister 1928, nach seinem
Siege im ,,Circuit Vaudois™.

,,Emilio* am Steuer seiner ,,Yacht'', mit der er — (8o schreibt der
Photograph!} — den Ziirichsee unsicher mache!

,,8ie wollen damit sagen, dass die deutsche Equipe in der Tour
de France eine gute Rolle spielen werde 7'

,,Nein, das will ich noch nicht behaupten. Man hitte die deutsche
Mannschaft erst nach dem 25. Mai, also nach der deutschen Rund-
fahrt auswihlen sollen. Gewiss: Nebe, Wolke, Manthey und Schén
sind gute Strassenfahrer, aber heute weiss ja noch kein Mensch wie
das Quartett in Form ist und wie es die lange Reise durch Deutsch-,
land tberstehen wird."

,, Hitten Sie nicht auch Lust, einmal das lingste Strassenrennen
der Welt zu bestreiten ?*

»Kine Vertretung des ,J'Auto’’ hatte mir anlieslich ,,Paris—
Roubaix'* eine Einladung unterbreitet. Doch ich habe abgewunken,
denn ich ziehe lieber die schweizerischen Rennen vor und bestreite
daneben ,,Turin-Briissel* und am 15. August noch ,,Marseille-
Lyon", iibrigens immer im Verein mit Altenburger, Zind, Geyer
und Remold. Mein Wunsch wire sodann an den Kriterien von
Genf, Yverdon und vor allem Basel an den Start zu gehen. Die
Kriterien sind nach meiner Anricht die schénsten Rennen, die man
sich denken kann. In keiner anderen Veranstaltung kann man sich
besser austoben wie hier, wo Sprints und Pramien immer wieder
fiir Abwechslung sorgen.™

»,In Wien scheint in” Sachen Radsport nicht viel los zu sein,
nicht wahe ?*

,,Fiir uns Berufsfahrer langts weder zum Leben noch zum Ster-
ben, aber Amateur-Veranstaltungen stehen vom Friihling bis Herbst
auf dem Programm und seitdem Wien eine sozialistische Regierung
hat, entwickeln die Arbeiter-Sportler eine grosse Titigkeit. Gegen-
wartig baut der Arbeiter-Radfahrer-Verband im Prater nach dem
Muster der Rennbahn Basel-Muttenz eine Piste von 33314 m, auf
der alle Arten Rennen ausgetragen werden kénnen. Da im Prater
Sonntag fiir Sonntag 150,000 Personen zusammenstrémen, darf

,man der neuen Bahn eine grosse Zukunft voraussagen, vorausgesetzt
natiirlich, dass die Veranstaltungen fachménnisch aufgezogen
werden. Uns Berufsfahrer wird man jedenfalls wohl oder iibel be-
schiiftigen miissen. umsomehr als der Arbeiter-Radfahrer-Bund
noch nicht iiber geniigend Leute verfiigt, die fiir interessanten Sport
garantieren, Allerdings zahlt der Arbeiter-Radfahrer-Bund Osterreich
iiber 50,000 Mitglieder, somit ist cin grosses Reservoir vorhanden,
s0 dass er schon Nachwuchs erhalten sollte.”

Und nun auf Wiedersehn in der Meisterschaft von Ziirich!
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Max Bulla gestorben

Max Bulla ist Donnerstag im 85. Lebensjahr
gestorben. Bulla, geboren am 26. September
1905 in Wien, gehorte eineinhalb Jahrzehnte
zur absoluten Weltklasse im Radrennsport.
Nach seiner aktiven Zeit war er auch Coach und
Trainer, unter anderem auch Kolumnist fiir den
KURIER. Er gehdrte zu den besten Sportlern
Osterreichs.

Bulla feierte seine groBten Erfoige in der Zwi-
schenkriegszeit und kannte nur ein Ziel: den
Kampf gegen die Weltklasse. Deshalb wurde
ihm Osterreich bald zu klein; er bestritt Rennen
in den klassischen Radsportldndern wie Frank-
reich, Belgien, Luxemburg, ltalien und in der
Schweiz. Als erfolgreicher StraBenrennfahrer
wurde er zu 17 Sechs-Tage-Rennen in Europa
und in den USA eingeladen.

Uberaus populdir war Max Bulla in der
Schweiz. Er gewann die erste Tour de Suisse, die
1933 ausgetragen wurde. Ein weiterer ganz be-
achtlicher Erfolg: Er trug als einziger Osterrei-
cher bei der Tour de France das gelbe Trikot des
Fiihrenden in der Gesamtwertung.

Der Zweite Weltkrieg verhinderte die Fort-
setzung seiner groBen Karriere. Max Bulla, Sie-
ger in etwa 200 Rennen, schon zu Lebzeiten
eine Legende des Gsterreichischen Radsports,
ist jetzt tot, folgte seinem Freund Ferry Dusika.

Bild: Votava
Auch im Alter aktiv: Max Bulla
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Max Bulla, ,die Radsport-Legende®, ist tot
Allrounder, Vorbild, Sieger der Tour de Suisse

Kurt Bernegger
Wien -~ Max Bulla, einer der
i B s e
Legende™, lobtnd{mahxpg‘u
erste Gesamtsieger der ,Tour
de Sulsse” Im Jahre 1933 und

Ichste Radrennsportior
de‘?,g:mbar Jahre hupc‘l:ﬂm
1. Mirz auf dem Weg zum

Postamt in Pitten (NO) zusam-
men und verstarh kurz nach
der Binlio!crungh‘n- Kranken-
baus im 85 nsjahr, ver-
mutlich an Herzversagon,

Der gelernte KOrschner, der
schon all Bub von einer Kar-

riere als Radrennfahrer
trdumt hatte, gehbrte einein-
halb zur absoluten

Waeltklasse, Max Bulla war eln
.Allmundm" im Strafenfah-

- er butrm alle Rund-
hhmn und die schwersten
klassischen ReEn:xfen ~ felerte

nter der
Strafien-WM. trug als bisher

cinziger Osterreicher das ,gel-
be Trikot™ dcrd «Tour dde
France" 1831 un n die
e
rer®, Er bestritt 17 Sechstage-
Rennen, féhite sich am Berg
genauso wohl wie bei den Om-
nien auf der Rennbahn,
Den Namen Max Bulla kann-

to die gesamte Radsport-Welt,
bis dec Zweite Weltkrieg seine

Max Bulla mit 77 Jahren beim Training im Prater Fotc: Votave

Karriere abrupt unterbrach.

Aber Bulla wurde nie verges-

sen: l ues Godet, der Be-
. Tour de France”,

te um zum Start der . Tour*
vor drei Jahren nach Berlin.

1983 hiel der Jubiliums-Gast

der 50. , Tour de Suisse" Max | storbenen Freund Ferry Dusi-

Bulla, den seine Schweizer |
Froundo nie hatten. |
1988 fubr Bulla mit Hnlmu(

dtraum: in 39 T
‘ﬁd:hfnkalhls? oy D

| che harte er cinen Vortrag des

Wechselbarger, dem zweiten
Osterreicher, der elne ,Tour
de Suisse” hat, In
Zurich cine Ehrenrunde.

Max Bullas Leben gehorte
dem Radsport. Zusammen mit
selnem vor sechs Jahren ver-

ka spulte er vor mehr als 20
| Jahren 5000 Kilometer herun-
tor und erfillte sich inen Ju-
quer
Dusika
starh, erlitt Max B einen
laichten Schlaganfall. ,Von
digsem Zallpun nn ist Vater
. nur noch mit dem ?a\a-
. ren gefahren®, erzdhlte der &l
' tere der beiden Sohne, Max
' Bulla Jun. .Noch vor ainer Wo-

WwRAAM"-Siegers Franz Spilau-
er und wollte dessen Buch le-
sen.”

— = ——
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Rennjabrer aon mm
Stankreih,

Die 27 Tour dbe France, — Der m{ener Bulla
gl3 Teilnehmer.

T

" Gmile Fayet, -

Parts, 26. Jumt

‘ Blermachtepatt, Weltmirtihaftatonfeveny, Abjdhied Cectle
Gorels von der Comédie Frangaije — alled wird feht von der
Frage verdringt: Wer geminnt dle Tour de France? @ngcn:
meire  Freundin - Juliette, in {povtliden Dingen vpn einer
riljrenden Ahnungslofigleit, fann mnidt umbin, eine gewtffe
Anteilnahme ju geigen. Wenigjtend mir gegenitber, ber ich feit
Jabhren vergeblid) bemiiht bin, fie fiiv den Sport gu intereffieren,
(Rur im Stade Noland Garrod war fie jhon. Dort, bet den
grogen Tennidweltlampfen, fann fte jebedmal mit eimem neuen
Rletd ihre Freundinnen griin und blau dvgern.)

Gefternt alfo tam Juliette ju mic und fragte: , it e3 walhr,
baf diefe Rennfafhrer den gangen Vdonat fahren mitffen?”

Ratiielidy!”

,,DZ), e furd)ﬂm, -bac muf fa ungemdn anftrengend
Tt

W30t o3 aud) (.
Die Armen ... Und ofne abzuftelgen?”

Seit geftern Iyafre id) e3 enbgiiltig aufgegeben, Juliette in
bie Myfterien bed Sportd einy A

E mafﬁr muf id B'ei metnem i‘yrifeut jebeénmﬁim Geduld-

probe beftefen. NAudgeriiftet mit jamtliden Tips jamtlicer in
Betradyt  Tommenden Fachzeitungen, bombardiert er midh
ununterbroden mit Frogen, u deren SBeantmottung id) {don
bedwegen nid)t fomme, weil ex dad felbit in einem Atem bejorgt,

Seine Fragenftellung wiisde febem Unterfudhungsricster Ghré

ntadjen, Gt ‘lagt nidt Ioder, Bi3 er nidt dag geringfiigigjte

Detail gevpfliidt Hat. Natiielic) weif ex alled Beffer al3 alle -BVer-

anftalter, Funitiondve und Rennfahrer sufammen.
Nur eined fonnte tdh) bon thm nod) nicht erfwf)ten Wer

‘bag Renmen geminnt,

Sn vter Woden mh:b er mir’s Iagen

Bor gwei Tagen iuI) icﬁ Ntag SBu[(u. Nidht perjpnlid. ‘IDaau‘

ﬁat-er jept bor bem fchoeren Rennen wohl feine Jeit fiiv mid.
Sein Bild prangte auf der Titelfeite ded ,Auto”, der {paltenlange
Borberichte bringt.

3 glaube, id) toerde ben Wienern eraihlen mﬁﬁen wer Mag
Bulla ift. Jhn den Frangofen vorgujtellen, ift nicht mehr nitig. Gr
mwar der Liebling aller bei der Tour de France 1931, Damals, ich
exinnere mid) nod) fehr genau, ln3 man Tag fiir Tag in er‘,‘tct
Linte nur feinen Namen. Jn den fetteften Ueberfchriften. Wer
gewann die meiften Etappen? Bulla, Wer eroberte fid) basd gelbe
Tritor? Bulla. Wer war ber populdirjte Mann? Bulla,

Bulla, Bulla, immer wieder Bulla. ,Le petit Autrichien”
nannte man ihn,

it - L * {

Damald fuhr Bulla ald ,Tourift”. Er war alleln, auf fich
felbft angewiefen, nicht wie die jogenannten ,Affe”, bdie nur jebe
exbentliche Unterftitbung finben. Wenn fie eine Etapbe Hinter fich
haber, extoartet [ie dhon der Manager, flihet fie ind Hotel, wo ein
Bab fix e Bevelt fehty o0 fe gehegt umb gepilegt werden, um fie

R S
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TerStrafenvennipoct halt vinen Winteridlaf, Die ,Stahlrdjer” wure
ben cingejetted und jind roftfider untergebradit; Ihre , Reiter” aber tragen pum
meitous grogten Teil den graven Hod der deutichen Wehrmadt und Tdiiken die
Grengen unjerer Heimat, Von den Stvafenjobrern fann davum beute nidlo be:
vidtet wevden. Nadjufragen wire dem [ommeriiden Strakeniport nur, dak die
Erfolpsitatiftif dex 1941 ausgeiragenen BerufofabrerJiennen den Beweis etbringt,

bafy unfer
GFridy Bauk

aud in der vergangemes Sabfon vor allen anderen Fahrern — aud) dem Harlen
Yuzemburgeen -~ an crjter Stelle rangierz, it 85 Punften belegie ¢t den erften
Plag und unteritveidhi damit nnﬁbﬂiﬂm fein ¥Unredt auf dem im Juli 1941 ers
rungenen Titel ¢ines Deutiden Weljters, den er im Jabre 1957 jHon einmal trug,
Jn der WMennjdunjrswertung fteht dic , Diamant'-Wannjdail unter den [ieben
Fabritmannjdaften, die das Strchenjportprogromm 1M1 beftritten, an jweiter
Stelle, Das jtellt dem Kameradidiaitsgeill unjcrer Becufofahrer und natiirlicy nid
33"[(“ IB" olc'iam&biaen Leiftunpoftirte mnjerer filbergrauen  Diamant™ das bejre
cugnis aus! ;

Die Amateur:Strafenfabrer jiidren jeht nur ihre Trainingsfabrien durds.
Sie miljlen bieje an Togem mit befonderer Kalte oder groferem Sdneciall jeqar
wejertlich einjdhranien; aber gefabren wird auf jeden Fall!

Die neue Renngelt 1942 wird die Diament"Steajenfabrer — die berujliden
wie ble Amateure wieder anf ihren Plagen finden. Cie werden mil allen
Striften dafiiy cinfrehen, daf der deutidie Radjpor! aud wahrend bes RKricges
Spifenleitungen zeigt,

Der RE, Diamant Chemnis hat ik einem interefjanten jporiliden

Yaljresberidyt

bie Tatigleit und t.Erfolgc feiner Wiitglieder — dic ja fait durdioeg waiere Hrbeits:
tanmeraden find — jufommengejafl. WWir entnebmen dicier RNudidaw, bdaf bey
Diamant:-BVerein im Johre 1941
) -+ 18 Eingelfiege in Strafentennen,
4 Jugendfiege in Sirafenrennen,
- bie Deulide Mannidalismeiftetidaf
axf der Styabe dber 100 tm,
cine Anzahl Bahn-Siege und natiirlid
g eine Wenge Chrenplahe
ertungen fat.
Clubmeifter wurde Komerad Frifidhe, Supendmeifter Kamerad Vet ijd.
Dic nodjtehende Nujfielluny qibt einen intereffanten Ueberblid diber die in
fiinj Yaufen cusgetragene Vereinsmeijteridoit.
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Miar Bulla

RNad) mehrjahriger Pauje nabhm Bulla
gegen Eude der Saijon 1041 den Rad-
rennjport wieder auj. Die Jeit hatte die
Fornt des einjtigen Landjtrafen-Giganten,
Yer als Wmatenr einmal , Tour de Frances
Gieger war, fajt niht beeintrddiigen
fonnen. Bei jeinem exjiten Start im Seps
tember 19041 in SHodenheim wurbe et
Jweiter und belegte in den folgenden
Berujsiahrer-Rennen weiter gute Plike.
Die Wicner Babhurennen, die er befiritt,
wurden ausnahmslos von ihm gewonnen.

%

RNeben  den  Wettkimpjen ouf dem
Parfett find naturgemip aud) die Winter=
Bahnrennen ermibnenswert. Die Deudidy-
{andhalle brachte wieder fehr beaditlide
Beranjtaltungen heraus, die nidt nur
burdy die auj der Startlijte jtehenden
Ramen qrofe Juidauermafjen anzogen,
jondern aud) im Sporl wirndide Radfaly:
funjt zeigten. Ueber die Ilehten BVahn:
rennen beridyten wir:

LDie fundeet”, Deutfdjlandhalle, 2. November

Die Sportleitung lick die 100 Kilometer nidt in cinem Atem abrollen, jondern
serlegte fie in jwei BVorlduje und jwei jelbjtdndige Rennen, die je vom Erjten und
3weiten jowie Dritten und BVierten der Borldufe bejtritten wurden. So blich das
groje Mennen cine duperjt lebhaite Sade, an ber bie Fujdauer ihre helle Freuve
hattenr, Der erjte Vorlauj wurde von Stady, dex jweite von Lohmann gewormen.

Im Endlauj der Dritten und BVierten jtanden fid) LorenzChemnif, v. d. BVoort,
Rilian und Krewer gegeniider. Unjer Kamerad Loveny hielt fid jehr wader. Gegen
ben Cedistage-Viann Kilian fonnte aber er und aud) die iibrigen Fabhrer nidhts be-
jtellen. Kilian gewann den ,Preis vom Funfturm® wie das J0:tm=Rennen
Detitelt war, fajt unangejoden. :

Der {elgte Teil der Weranitaltung hiek:

,Grojjer Preis von Charlottenburg” .

In der Reifenjolge: Ehmer, Hofimann, Stad), Lohmann traten dic viet jum
Hauptentideidungslauni an. JNad) anfangliden Kicintdmpjen jekte gegen Sitte bes
Wennens ein gewaltiges Duell wijden dem jiihrenven Ehmer und dem angreifen:
ven Qohmann ecin. Bier Runden dauerte der harte Kampf, in dem Lohmanns
Meijteronnen jo redt jutage trat, obwobl aud) jeincs Gegners ¥eiffungen alle
Achtung erjorderten. Ein beifallumranjdter Sieg Lohmanns beendete das grofie
Rennen

Preis dev Reidyshauptftadt, 9. November

Im Anidhlufz an das gleidnamige Rennen jiir Berujsilieger ldutete die Starls
glode fiir den Kampj der Dauerjahrer. Die beiden Wideriadier Lohmann = Slad)
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wogen erneut ihre Uusfidien um bas Siegerglild undb um bie Gunjt bes Publitums
gegeneinanber ab. &s ging babei edd fportlid, aljo famperijd, ju.  Faft feine
Bierteljtunde rifjen die Bebrangumngen, bie der Deutjde Vleifter von dem Berliner
Dinnehmen mufte, ab, Wber er nahm fie nidt nur Hin, jonbern gab fie in enis
jpredpender Weife juriid. Den erften Louf ionnte Stad ywar mil 30 Dieter Bor:
fprung gewinnen; jdion im jweiten Louf Tieg aber ber Bodumer jeinen Kon-
Furrenten aud) nidi den geringften Borteil echajden. DObwohl bann Hofjmann-
Berlin mit Stad jujommenging und den Deutjden Meifter bearbeitete, mies ev
dod) alle nady jo wuditig gefiitbrien Angrifje ab und beenbete dew 2, und 3, Cauj als
Erjter. Damit war ihm ber Sieg in ber Gejomiwertung nidi ju nehmen. Dem
tapfer gefahrenen Stad) wurde als Fweiten ein Sonberbeifall guteil,

Die Stunde hintee Motoren, 16. November

Durd) die Befeiligung bes Jtalieners Giorgetto befam bas Rennen internalio-
nalen ©haratter. Trokbem blieh es aber eine deutihe Mngelegenheit, wenn es fid
acud ermies, daf Der Jtaliemer jeine Wolle als Gegenjpieler des Berliners Stad
auffafte und ihm oft und lange die Jabne jeigte. Stad fdlangelte” fid jedod aus
jeber Situation fein heraus und liel den Jfaliener flehen. Um jo intenfiver griff
er dafiir Zofmann an. Die drei Liufe jranben unter bem JFeiden ber meijterliden
KRompfesfreude Cofmdnns und Stadis. BVeide Doten bem Publitunt bas, was es
jehen will: Wngriffe auf Angriffe in frijd-froblider Abwehr.

Das Gejamtergebnis dber Uiufe exrbradite fiir Meijter Lohmann einen fideren
Sieg vor Stad. Den dritten Plak belegte der Jtaliener.

T Tun haben wir noth etwas auf dem Herzen!

Wi nfi:':[;ien in unjeren Feldpoftbriefen von jelt ab aud unjere Feldgrauen ju
MWort fommen lafjen, Joweit das ber verfligbore RHaum pgeftatiet.

Sidperlid) habt Ihr mit mandem Sports vbher Urbhettsfameraben bie BVerbinduig
perloven und merdet erfreut fein, aus unjerem Feldpoftbrief ju erfeben, bak es thm
wody gut geht. Wuferdbem bereitet Ihr allen Lefern ber ,Diamant”-Felopojtbriefe
eine bejonbere Freube, wenn Ihr widtige ober redit heitere Erlebnifje von Curem
frrontbienjt beridytet. RKiirjge und Sadlidleit ift aber — wie [Hon gejogt bie
Sauptinde.

BHeil Hitlee!

%ztriebﬁﬁemeinrd]aﬁ ver Elite - Diamantwerkte
' 2letiengefellfdraft

Her Betriebsfiihrer Der Betriebsobmann

Siegqmatrt-Sdhinau, im Februar 1942,
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Lieber Herp - .Max Bulla

"Teh naba nun nach temonaticen Warten Thre Adressae iihep die Phdnpasion
T{AV ha:

korreecsnondierdn, Seit meincr frihesten Jusend (9Jahre) habe ich Sic

o e 8
ine B3 2o

£ir rieh win'srofics Vergniicen, ‘mit lhnen zu

-

gekannt und bewurdert, an cinem sehr sclitnen Nechmittazx im Aupust 1941
i Stadion vElodrome de RAX. Ich machte thri Dekanntschaft dufch plick-

* kontakt, aber ich konnte Sie auch berithren. Ich sali vorn an dér nalu-
strade; als Mie schlientlich als LShepunkt fiir dic begeisterte lienge zu
uns fubren; Sie ein wunderbarer Athlet, braungesbrannt und blord., Sie
lachelten und griifiten und beriihrten die Hénde der Zuschauer., Als ich
meinen Arm gepen Sie ausstreckte, kreuzten sich unsere Blicke und Sie
drﬁcfteh‘meine Hand und lidchelten, worauf ich sehr ‘stolz war. "Bravo,
Max, bravo". :
Immer hat Sie dns franvdsjcchn Sportpublikum fiir ;hre Klasqe und Freund-
lichke; hoch pesché*zt.

: (
Je

¢ |
Die Tou* 1952 in dar deutschen lannschaft, Sle fithren mit Threr Mann-—
schaft Knrt Stoepel ins Stadion Porc des Pr‘nceq.

" Die A tamn yon Parie 1032, JTah hin dnhei, mit moinor Familina onf Aam
arhinan Rine von "Val K;ﬁﬁV“. Hie =ind dori der erofie Star der 30ear-
40er Jahre im Radsport., Sie cebzen Thre Karriere fort: Marseille -
‘Lyon 1932 - Tor de Suisse 1939 etc,..

Vor 2 Jshren habe ich mich entschloésen das Projekt eines 200-seitipgen
4lburs zu verwirklichen., "Von der grolen Zeit des Radsports" 1930-40-
59 ‘und ihre grofien Champions. Ich muf Thnen sagen, dall mir wihrend der
Begetzungszeit, wie immer in solchen Fidllen, das fiir mich interessante-
ste Material verlorengegangen ist. Ich habe mich sehr eingesetzh, dos
Wartyallate wimdaronfindan unad wial dafiim invackiarnt, ahen wune moah
Ana enhon anal [Inr Ans Nipreahnie o24hldl bas Sin hetri i, Jiaher Hern
Moy Binlis, hlish miv nurn ain Tiobn; dnrae moeh Aam Zial tian Mpraeilla - |
Tyon 1632, Tah ¥ennke wit Thnan ndierh+ Tanialed snfashmen, ahnme Thnen

20 Sagen, wic cshe dich 5ie immer bewundert habe., Sic, der profie Chan-
ploi, der Sic waren, ein? o dma radaes eoateem) ) mban Anan &l 5 Ak Trv et

~ i AT -
o .

v = oz GRS
Tal mRphen Sia ©-5e n, ob Sie, v A Thhnen mis®h wu pial- Timndttnd

racht und Sie nicht in, Ihren. Anrelepenhed ten- benindert, mir weit»r-
helfen kdnnten, Ich mdchte Ihnen aber vorh © noch sagen, daf 1ch ein

1/5-2—
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-/0—2"'

sehr gutes Fobo von lhnen habe, wvon der Mour ¢957.<uic sind bewunderns-

wert Junn fehllqbon g ieh wiinsche - lﬁhan,»d iR diew noch immer so ist -

ala ng mlt Ih cem. Bandsmann Adolphe n>LfsP1ﬂn, der ' & \ndnnder 5. dieser

_Tour wurde, grsproqhen habem, | . *7 : =

'Icn méchte Thnen gerne eine Tiste von Fotos geben, dle 4ch gern, na-

titrlich, in. Rerroduktion, von ThHnan haben T““qe'

1, Foto mi+t Widmume yam Stnde VS‘oﬁroma Am PAY 10314

2, 5 Taga von Paris 10*? "WEL - D HIV" in Vorbeugung, oder Sprint, immer
mit lhnen im Vordergrund .

5+ Yoo von der Tour 1951 als als als axgge: uber d;q Z;e111nle fahren

" auf der Btappe CAEN-DINAN

,n(\kn mi+ Thnon im relhen "‘r-ﬂrnr whhreand Adar % ’[f‘ pne

5, Teopr 10722, Dankgpetnn Mﬁ““—ph frefntn heaim Stort perwo_vﬂwin.+
- Ty Aa Bhdaea 1020. mv+a¢- W(\‘-A arem 7101 Anr \'E"F'-vw\. in Davn- [is
TEaTA e dm oo Oen m*$bﬂ+ Ame wuuaaqapw

 JBn An “?*- pTecliianman

NErand m —ATﬁ*"ﬁfiQV‘LE o Geanhi il inkhlrai bl Gm Mhnbant
H
7. 10%Z o yavm mE~1ich ain Fokn (Geqfekt’ Oharlrérnan) anf Strale nder
-~ > 7
Rabn,

R A AL wen
‘Wiirden Sie mir hitte, wern =3 Thiw Beschaftiungen erlauben, eine bal-
dige Antwort sendcn, ¢b Thnen moine Varschlige bezlizl. dor 7 nachge-
machien TovoZ roeht zind, oder ob Sie Peric"uiguuuyn vorschlﬂgen.

Ich habe bereits cin spezislles Aldbum..., alle Vorbereitungen Iur &ine
echong sorgfiltige hrbeit und hoffe, dap Sie dazu beitra cn konnen,
Damit wir'uns recﬁt vefstohen, ich nehge alles auf meine Iosteng Sie

_haben mein ganzes Verurauen, ‘was die bPSucn-Renroda&tionen betrifft und
ich danke Ihn’h, lme5cr Far, dafur .Phon bestens 'im voraas.
Tch warte auf die Prcuﬂ~ “eine An +0rt- von Thnen zu’ crhal en.

Giaubcn Sie zf neine grofie Bewundcrung und meine bcsten ”unﬁche' v

r

" Uol}en“blc meine_pcscenrnmbfehlunabn entgegennehmen oo ih TR T
3 x X ¥ : . : ¥

<, RSt T8 DR AR
B Adiresse "3:‘-“'1,%,6 Laught cv oy E
& Lano-man - Village ]

4270 -~ Balies- < d& Bfaan ) ST 22 g
R 1“r:m sreich ., 7 i : \
0 t
™ » \.-..-l‘-.-Q-.-l—--.—.-l-l-Q
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Erklarung

Ich erklare, dass ich die vorliegende Arbeit selbststédndig verfasst und nur die
ausgewiesenen Hilfsmittel verwendet habe. Diese Arbeit wurde weder an einer anderen

Stelle eingereicht noch von anderen Personen vorgelegt.

Perchtoldsdorf, den 10.06.2020

Marlene Mehler
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