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VORWORT

I ch erwarte Jahr fiir Jahr nichts — vielleicht nur das Weihnachts-
essen zu Hause in Dublin — mit gréRerer Vorfreude als den Giro
d‘Italia. Meine Vorfreude auf den Giro hat viele Griinde: Ich
freue mich immer wieder darauf, als Journalist Landschaften zu
sehen, die ich ohne dieses Rennen nie sehen wiirde. Mit noch
groferer Begeisterung sehe ich der Faszination von drei Wochen
ununterbrochener, abwechslungsreicher Action voller Uberra-
schungen entgegen. Vor allem aber steht fiir mich der Giro fiir
das Sommereinlduten. Im Mai ist das Wetter noch launisch und
die Berge sind noch schneebedeckt, aber sobald man das Rosa
der Maglia Rosa sieht, weify man, dass der Sommer mit den lan-
gen, sonnigen Tagen nicht mehr lange auf sich warten lasst.
Und dann gibt es auch noch den gesellschaftlichen Aspekt.
Uber den Giro kann man sich unterhalten. Wie {iber FuBball, al-
lerdings nicht so schematisch. Die Geschichte des Rennens ist
voll mit Favoriten, deren Sieg garantiert war, bis zu dem Mo-
ment, in dem ein neuer Favorit kam. Und das macht das Rennen
interessant und verleiht jeder Austragung die Atmosphdre von
etwas Neuem. Dazu trdgt auch bei, dass beim Giro das Rennen
selbst die Attraktion ist. Den Giro verfolgt man — ob live oder
vor dem Fernseher — vielmehr um seiner selbst willen als wegen
der Teams oder wegen der Fahrer. Der Giro bestimmt jedes Jahr
drei Wochen lang den Alltag, womit ich keinesfalls sagen will, er
sei etwas Alltdgliches. Den Giro muss man leben und erleben. Er
kann freudig, herzzerreifend, erheiternd und drgerlich oder all



das zusammen sein. Aber er ist selten, wenn tiberhaupt je, lang-
weilig. Fragt mich jemand, warum ich Jahr flir Jahr dabei sein
muss, ist dies der Grund. Und das ist auch der Grund, warum ich
dieses Buch schreibe.

Natirlich ist dies ein Sachbuch. Aber ich hatte von Anfang an
etwas Erzadhlerisches im Kopf. Je tiefer ich in meine Recherchen
einstieg, desto mehr wurde ich dazu verlockt, jedes einzelne
Detail der 108-jdhrigen Geschichte des Rennens aufzuzadhlen,
aber eine Enzyklopddie des Giro d‘Italia zu schreiben war nie-
mals meine Absicht. Ich wollte die Geschichte des fiir mich auf-
regendsten Sportereignisses der Welt erzahlen. Ich hoffe, dass
ich dem mit diesem Buch gerecht werde.



EINLEITUNG

tellen Sie sich ein anderes Italien vor. Ein frisch gegriinde-

tes Konigreich, das aus verschiedenen Regionen besteht und
liberwiegend von Bauern bewohnt ist. Fast die Halfte der Bevol-
kerung ist des Lesens und Schreibens unkundig, die Mehrheit
spricht einen Dialekt. Selbst der Konig des Landes, Viktor Ema-
nuel II., der Padre della Patria, Vater des Vaterlandes, tut sich
schwer, die Amtssprache zu sprechen.

Die wenigen Strafen, die es damals gab, waren holprig und
schmal und nur sparlich gepflastert. Die Wege auflerhalb der
kopfsteingepflasterten Stadtzentren bestanden meist nur aus
gestampfter Erde und Schotter. Die Waren wurden auf Maul-
tieren und Fahrradern beférdert, nicht mit Autos. Die Fabbri-
ca Italiana Automobili Torino (FIAT) war noch nicht einmal ein
Jahrzehnt alt und noch weit davon entfernt, einer der grofien
europdischen Automobilkonzerne zu werden, der es heute ist.
Rom, Mailand, Turin und Neapel mégen ein rasantes Wachstum
erlebt haben, aber die Mehrheit der 32 Millionen Einwohner des
Landes lebte in kleinen Stadten oder auf dem Lande.

Die Hauptstadt wurde immer noch von der Malaria geplagt,
die von den gefiirchteten Pontinischen Siimpfen ausging, und
es dauerte noch 20 Jahre, bis die italienische Regierung ihren
Streit mit dem Vatikan beilegte, wobei der Kirchenstaat bereits
1870 annektiert worden war. Giuseppe Garibaldi, der in Nizza
geborene General und Politiker, der spatere Protagonist des Ri-
sorgimento, der Einigung Italiens, war erst 27 Jahre tot. Das Land
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befand sich in einem rasanten Wandel. Und diesen Wandel spie-
gelt auch der Giro d’Italia wider. Der Wunsch der Griinderva-
ter nach einem modernen Staat, die Schaffung des Konigreichs
Italien und der Versuch, die verschiedenen, weit voneinander
entfernten und oft uneinigen Teile des Landes zu vereinigen,
war immer noch aktuell, als der Giro 1909 auf die Initiative der
Gazzetta dello Sport hin zum ersten Mal ausgetragen wurde. So
seltsam und modern das damalige Rennrad auf viele Zuschauer
gewirkt haben muss, so faszinierend war wahrscheinlich auch
der Gedanke an ein einheitliches Italien.

Radsportfans im Belpaese scherzen manchmal, das Rennen
habe mehr zur Einigung Italiens beigetragen, als es Garibaldis
Risorgimento je vermochte. Und auch wenn dies als Scherz ge-
meint ist, steckt vielleicht doch ein Kérnchen Wahrheit darin,
denn im frithen 20. Jahrhundert war dieses Land noch immer
sehr gespalten. Ein Grofteil des Nordens war gegen die Ver-
einigung, ebenso wie der Vatikan. Neapel und der Siiden un-
terstiitzten sie zwar, aber das hatte mehr mit der Verachtung
fir das bourbonische Konigshaus und das Konigreich beider
Sizilien zu tun als mit echter Begeisterung flir den neuen Staat.
L‘Italia e fatta. Restano da fare gli italiani! (Italien ist geschaf-
fen. Nun miissen wir die Italiener schaffen!), sagte Massimo
d’Azeglio, der damalige Ministerprdsident Sardiniens und Be-
flirworter der Vereinigung.

Esistleicht zu erkennen, welche Wirkung die besondere Topo-
grafie auf die Biirger und ihre Beziehung zur Nation hat — selbst
heute, im Zeitalter der Autobahnen, der Hochgeschwindigkeits-
zlige und der Billigflieger. Denn wdhrend diese Topografie Itali-
ens sich nie als glinstig erwies, wenn es darum ging, Invasions-
versuche aus dem Ausland abzuwehren, konnte sie die eigenen
Einwohner des Landes in ihrer so unterschiedlichen Kultur,
Kiiche und Sprache schon immer erfolgreich isolieren. Zu Be-
ginn des 20. Jahrhunderts reichte ein Blick auf eine Speisekar-
te, um sich Orientierung zu verschaffen, selbst wenn man nicht
wusste, wo man gerade war. Und auch heutzutage ist das nur
ein bisschen anders. Heute kann man vielleicht auch in Florenz
oder Mailand ein Tintenfischrisotto auf der Speisekarte finden,
allerdings wird das mit dem venezianischen Tintenfischrisot-
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to keinesfalls zu vergleichen sein. Tortellini isst man am besten
in der Emilia-Romagna und Pizza in Neapel. In Turin gibt es in
Rotwein geschmortes Kalbfleisch und kraftige Kdsesorten — ein
deutlich franzésischer Einfluss. Die nach Ohrchen benannten
kleinen Nudelscheiben, Orecchiette, stehen fiir Apulien. Und
Sie werden auferhalb der Hauptstadt wohl kaum eine Pgjata,
die Eingeweide eines Kalbs, oder eine echte Carbonara finden.
Selbst die einfachen sizilianischen Arancini (mit Fleischragout
und Erbsen gefiillte frittierte Reisbdllchen) konnen auf den Ort
hindeuten, denn sie dndern ihre Form von kugelférmig zu ke-
gelformig, je nachdem, ob man sich an der Nord- oder Siidkiiste
der Insel befindet.

Italien ist ein Land der Ungereimtheiten und der Kompli-
ziertheit. Niemand, der hier jemals Zeit verbracht hat, wiir-
de dieses Land als einfach bezeichnen. Aber genau das macht
einen groflen Teil des italienischen Charmes aus. Diese Unge-
reimtheiten machen auch einen grofen Teil der Seele des Giro
aus, denn im Gegensatz zur Tour de France, die in ihrer Homo-
genitdt manchmal prosaisch und seelenlos wirkt, ist die ita-
lienische Veranstaltung eine Fiesta der Vielfaltigkeit. An einem
Tag ist man in den engen, brockelnden Straflen Neapels und
am ndchsten Tag findet man sich in einem Skigebiet im Apen-
nin. Auf die schneebedeckten Alpen oder die griine, zerkliiftete
Kiiste Liguriens und der Costa Azzurra folgen die grof3en Bou-
levards und die barocken Pldatze von Turin. Das geschaftige,
pulsierende Herz Norditaliens, die Wirtschaftsmetropole Mai-
land kann schnell den flachen, landwirtschaftlich gepragten
Weiten der Pianura Padana weichen, und die faszinierenden
Stadte der einst madchtigen Seerepublik Venedig — Venedig,
Padua, Verona, Vicenza, Treviso — kiindigen oft die bevorste-
hende Ankunft des Rennens zwischen den dramatischen Gip-
feln der Dolomitenkette an.

Der Giro ist nicht das groRte Rennen im Profiradsport, aber fiir
viele Fans und viele Fahrer ist er die schonste und schwierigste
der Grand Tours. Denn anders als die Tour de France, die papier-
formgemadf von den starksten und reichsten Teams dominiert
wird, ist der Giro unberechenbar und kaprizids. Das grofie Ange-
bot an Alternativen, das den Veranstaltern zur Verfiigung steht,
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sorgt dafiir, dass sich die Streckenfiihrung stets andert. Und an-
ders als bei der Tour kénnen selbst die berithmtesten Bergan-
stiege fiir langere Zeiten gemieden werden, wenn sich die Ver-
anstalter fiir neue Routen entscheiden. Das Frithlingswetter und
die Vorliebe des Giro fiir knallharte Berganstiege und schwieri-
ge Abfahrten machen das Rennen zu einem, bei dem derjenige
Fahrer belohnt wird, der das grofite Risiko eingeht. Mit konser-
vativem Fahren ist es unmoglich, den Giro zu gewinnen — man
muss kiihn sein. Dieses Rennen ist in vielerlei Hinsicht nur etwas
fir die Hartesten. Die Streckenfiihrung ist schwieriger, das Ter-
rain abwechslungsreicher, das Wetter launischer und das gan-
ze Rennen weniger kontrollierbar. Und die starke italienische
Prdsenz im Peloton sorgt dafiir, dass der Lokalstolz immer eine
Rolle spielt, weshalb man oft schwer nachvollziehbare Ausreif3-
versuche und unglaublich emotionale Siegesgriif3e sieht. Wenn
das Rennen am Heimatort eines Fahrers vorbeifiihrt, soll man
sich als Zuschauer auf etwas richtig Spektakuldres gefasst ma-
chen. Und obwohl beim Giro die Menge der Zuschauer am Stra-
Renrand nicht immer mit der bei der Tour vergleichbar ist, sind
die italienischen Tifosi leidenschaftlicher und kennen sich besser
aus als die franzosischen Radsportfans, denn auch im 21. Jahr-
hundert, in dem alles global wird, ist und bleibt Italien fiir sie die
Hochburg des Radsports. Viele der beriihmtesten Radsportmar-
ken stammen von der Halbinsel. Namen wie Gino Bartali, Fausto
Coppi, Felice Gimondi, Francesco Moser und Marco Pantani ha-
ben in all den Jahren nichts an ihrer inspirierenden Kraft ver-
loren. Die Mehrheit des Profipelotons besteht immer noch aus
Italienern und Amateure aus aller Welt mochten die ikonischen
Berganstiege wie das Stilfserjoch, den Gaviapass, den Mortiro-
lopass, den Monte Zoncolan, die Drei Zinnen, den Colle delle Fi-
nestre, den Passo di Giau und den Monte Grappa bewaltigen.
Die erste Austragung des Giro war ein waghalsiger Werbe-
gag, der von einer Handvoll ehrgeiziger junger Journalisten der
Gazzetta dello Sport kurzerhand zusammengeschustert wurde.
Aber dazu kommen wir noch. In den inzwischen vergangenen
116 Jahren hat sich sehr viel getan. Das erste Rennen bestand
aus acht Etappen, bei denen es lediglich auf die Ausdauer an-
kam. Seitdem hat sich der Giro zu einem Kampf mit 21 Etap-
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pen entwickelt, bei dem nicht nur Ausdauer, sondern auch Ge-
schwindigkeit, Intelligenz und Taktik gefragt sind. Es dauerte
bis 1950, bis der erste Nichtitaliener, der charismatische und
duBlerst populdre Schweizer Hugo Koblet, das Rennen gewann.
Mittlerweile ist der Giro eine internationale Veranstaltung, aber
seinen unverwechselbaren italienischen Charakter hat er nie
verloren. Die legenddre Rivalitdt zwischen Bartali und Coppi
sorgte in der Bliitezeit des Radsports fiir landesweite Furore und
pragt selbst im 21. Jahrhundert die Art und Weise, wie die Ita-
liener diese Sportart erleben. Die Feindseligkeit, die Jahrzehnte
nach Coppi und Bartali das Verhaltnis zwischen Moser und Giu-
seppe Saronni prdgte, ist auch in unseren Tagen — wo beide in
ihren Sechzigern sind — zu spliren. Und die Auseinandersetzung
um Stephen Roches Maglia Rosa von 1987 sorgt bei so manchen
leidenschaftlichen Anhangern seines Teamkollegen und Rivalen
Roberto Visentini immer noch fiir Aufregung.

Der Giro ist nicht nur von sporthistorischer Bedeutung. Er ist
auch mit dem politischen und wirtschaftlichen Leben in Ita-
lien verflochten. Er wurde von den Regierungen als Propagan-
dawerkzeug genutzt, in die Machenschaften der katholischen
Kirche und der Mafia verwickelt und von vielen Unternehmern
zur Forderung ihrer eigenen Geschafte genutzt. Fahrradmarken
haben mit dem Erfolg am Giro ein Vermogen gemacht, und die
Gazzetta ist mit fast vier Millionen Lesern in Print und Online
die meistgelesene Tageszeitung Italiens, auch wenn inzwischen
in den Herzen der meisten Sportfans der Fuf3ball den Radsport
abgelost hat. Ein berithmtes Beispiel dafiir, was der Giro fiir ein
Unternehmen bedeuten kann, ist der Mercatone Uno von Roma-
no Cenni, eine ihrerzeit relativ kleine, regionale Supermarkt-
kette, die das Team von Marco Pantani sponserte. Dank der
Popularitdt Marco Pantanis um die letzte Jahrhundertwende hat
sich der Mercatone Uno in ganz Italien einen Namen gemacht,
der inzwischen stark mit dem Giro d’Italia verbunden ist. Cen-
ni hat Marco Pantani sogar ein Denkmal vor dem Hauptsitz des
Unternehmens in Imola errichtet.

Nach Pantani durchlief der Giro eine schwierige Zeit, gepragt
von Dopingskandalen und abnehmendem Interesse. Eine Zeit in
der der Radsport von vielen eher als ein Versuchsfeld der Wis-



senschaftler als eine interessante Sportart angesehen wurde.
Doch in den letzten Jahren erlebt das Rennen eine Renaissance
und tritt allmahlich aus dem Schatten der Tour de France heraus.
Er wird als eine der wichtigsten Sportveranstaltungen der Welt
und als einer der Hohepunkte des Radsportkalenders angesehen
und nicht blof} als Vorldufer des Hauptereignisses in Frankreich.
Der Giro 2016 wurde von insgesamt 827 Millionen Zuschauern
in 194 Landern gesehen. Mehr als 5 500 Stunden des Rennens
wurden im Fernsehen {ibertragen. Uber 500 dieser Stunden ent-
fielen auf Italien, und auf der vorletzten Etappe verfolgten rund
3,6 Millionen Italiener — jeder vierte Fernsehzuschauer — das
Geschehen. Etwa 12,5 Millionen sahen vom Straenrand zu, wie
die Corsa Rosa (das rosa Rennen, ein gangiger Spitzname fiir den
GiroinItalien) vorbeizog. Im Laufe des Rennens verfassten rund
2 000 Journalisten mehr als 46 000 Artikel. Es wurden insge-
samt 17 500 Zimmer fiir Teams, Kommissare, Gdste und Presse-
vertreter gebucht. Und im Zeitalter der sozialen Medien dirfen
auch die 50 Millionen Tweets nicht unerwdhnt bleiben, die im
Monat Mai verzeichnet wurden. Mit all seinen Besonderheiten,
seiner komplexen Geschichte und seinen zahlreichen Protago-
nisten ist der Giro nicht fiir alle nachvollziehbar, aber dass es
viele Menschen gibt, denen er sehr viel bedeutet, das steht fest.
Nun gehen wir der Frage nach, warum dem so ist.
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wie es sich flir den Radsport gehort, wurde der Giro d’Italia
aus einer Mischung aus Rivalitdt, Zufall, List und Wagnis
geboren. Mit Sport hatte er wenig zu tun. Jedenfalls nicht im
traditionellen Sinne. Denn der Giro wurde erfunden, um eine
Zeitung zu verkaufen.

Wadhrend wir heute die Medien mit Reportagen und Mei-
nungsauflerungen, mit Reaktionen auf aktuelle Ereignisse und
Prognosen assoziieren, war die Presse des 19. Jahrhunderts mit
Fortsetzungsromanen oder Berichten tiber solche sensationel-
len Ereignisse gefiillt, wie die dreijahrige Weltumrundung per
Fahrrad von Hattie und Darwin Mcllrath, die Ende der 1890er
Jahre von der Chicagoer Zeitung Inter-Ocean gesponsert wurde.

Schon lange vor der Tour de France oder dem Giro d‘Italia
hatten europdische Zeitungen versucht, ihre Auflagen mithil-
fe von Radrennen zu erhéhen. In Frankreich war Le Vélocipede
Illustré die erste Zeitung, die mit dieser Absicht auf den Rad-
sport setzte und im November 1869 zwischen Paris und Rouen
ein Rennen mit einer 123 Kilometer langen Rennstrecke entlang
der Seine veranstaltete. An dem Rennen nahmen 120 Fahrer teil,
darunter zwei Damen. Eine Besonderheit des Reglements, ndm-
lich das Verbot von Hunden und Segeln ldsst darauf schlieflen,
dass auch die damaligen Fahrer sich gerne unerlaubter Hilfs-
mittel bedienten. Stadt-zu-Stadt-Rennen und die Presse, die
diese propagierte, blithten auf. Und einige dieser damals ins
Leben gerufenen Radrennen, so auch das dlteste noch existie-
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rende, Mailand—Turin und drei der fiinf Monumente, namlich
Luttich—Bastogne—Liittich, Paris—Roubaix und Mailand—-San-
remo, sind heute noch von Bedeutung. Die Zeitungen, die an der
Organisation solcher spektakuldren Ereignisse beteiligt waren,
hatten Zugang — wie man heute in der Medienbranche sagen
wiirde — zu exklusiven Inhalten, was wiederum einen Anstieg
der Auflagen garantierte.

Aber nicht nur die Zeitungsverleger waren darauf aus, ihre
eigenen Taschen zu fiillen. Der Radsport war zwar nicht die ers-
te Sportart, die stark kommerzialisiert wurde, aber mit Sicher-
heit wurde er als erster von einem offenkundig kapitalistischen
Ansatz durchdrungen. Der Fuflball, heute das Paradebeispiel
flir Habgier im Sport, war damals eine Amateursache. In Italien
steckte er noch in den Kinderschuhen, es gab nur ein paar von
britischen Einwanderern gegriindete Vereine in Genua und Tu-
rin. Mit dem Radsport aber war Geld zu verdienen. Die Verleger
liebten den Radsport wegen seiner dramatischen Natur und weil
er eine Mischung aus Schmerz und Spektakel war, was die Le-
ser in Scharen anlockte. Teams traten an, um Fahrrdader zu ver-
kaufen, Maschinen, die sich unter den hartesten Bedingungen
bewdhrten und untrennbar mit den Helden assoziiert wurden,
die sie fuhren. Und die Fahrer stromten an die Startlinie in der
Hoffnung auf Kost und Logis und vielleicht sogar Geld.

Genau wie diese frithen Fahrer brauchte auch die neu gegriin-
dete Gazzetta dello Sport in Mailand dringend Geld. Die ersten
Ausgaben der Gazzetta waren weit entfernt von denen des heu-
tigen Mediengiganten. Vor allem, sie wurden auf griinem Papier
gedruckt und nicht auf dem heute legenddren Rosa, das 1898
eingefiihrt wurde. Die Gazetta war aus der Fusion von La tripletta
und Il ciclista hervorgegangen. Sie erschien zweimal in der Wo-
che, montags und freitags. Als sie am 3. April 1896 zum ersten
Mal an den Kiosken erschien, waren nicht mehr als fiinf Perso-
nen an ihrer Herstellung beteiligt und sie hatte insgesamt vier
Seiten. Auf der Titelseite stand eine heute eher seltsam wirken-
de Anzeige fiir ein Geschaft in Turin, das Reifen und Schldauche
verkaufte.

Am 5. August 1908 schickte der Redakteur der Gazzetta, Tul-
lo Morgagni, ein kurzes Telegramm an seinen Radsportkorres-

16



DIE GEBURT DES GIRO

pondenten Armando Cougnet, in dem er ihn aufforderte, sofort
nach Mailand zu kommen. Die Notwendigkeit zwingt die Gazzetta,
unverziiglich eine Italien-Rundfahrt zu starten. Eugenio Camillo
Costamagna, der Herausgeber der Zeitung, der die Nachricht
ebenfalls erhielt, brach seinen Urlaub sofort ab. Eine Konspira-
tion bahnte sich an und die Zeit drangte.

Angelo Gatti, ein ehemaliger Mitarbeiter der Fahrradfabrik
Bianchi, der — nachdem er 1908 sein eigenes Unternehmen Ata-
la gegriindet hatte — nun durchaus ein Rivale von Bianchi war,
nahm zu Morgagni Kontakt auf und teilte ihm einige spannende
Informationen mit. Bianchi plante ein landesweites Radrennen
mit dem Touring Club Italiano und der Zeitung Corriere della Sera.
Der Herausgeber der Gazzetta sah, was Henri Desgrange mit
der Tour de France fiir sein Blatt [‘Auto erreicht hatte und wie
schnell er damit seinen gréf3ten Konkurrenten, die grofite fran-
zosische Tageszeitung Le Vélo, vernichten konnte. Und er wollte
nicht {iberrascht werden, die Gazetta musste noch vor der Kon-
kurrenz seine eigene Tour veranstalten.

An Enthusiasmus mangelte es Morgagni und seinen Mit-
streitern nicht, doch ein nationales Rennen zu veranstalten war
leichter gesagt als getan, zumal die Gazzetta kurz vor dem Bank-
rott stand. Die Corriere della Sera war eine wesentlich grofie-
re Zeitung, und der Touring Club Italiano, der zwar zu der Zeit
nicht mehr im Radsport interessiert war, hatte als italienweiter
Veranstalter von Autorennen einen enormen logistischen Vor-
teil. Einen Vorzug hatte das Unterfangen von Morgagni trotz-
dem. Namlich die Erfahrung von Cougnet. Obwohl er erst 18
Jahre alt war, als er 1898 in die Redaktion eintrat, war der ge-
biirtige Nizzaer ein Radsportexperte und hatte bereits an den
ersten Rennversuchen der Zeitung, dem Giro di Lombardia und
dem Mailand—-Sanremo, mitgewirkt. Er war auch in Frankreich
gewesen, um Uber die Tour zu berichten, und verstand daher
besser als sonst jemand, was es brauchte, um einen Giro d’Italia
Zu organisieren.

Nur wenige Wochen nach Morgagnis eindringlicher Mitteilung
gab die Zeitung am 24. August auf der Titelseite ihre Absicht be-
kannt, im darauffolgenden Mai ein italienweites Radrennen zu
veranstalten, und verkiindete stolz: Die Gazzetta dello Sport, die
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den italienischen Radsport verfolgt und ihm zu seinem Ruhm ver-
half, ktindigt fiir das ndchste Friihjahr die erste Austragung des Giro
d‘Italia, eines der grofBten und hdrtesten Bewdhrungsproben im
internationalen Radrennsport an. Die Veranstalter versprachen
3 000 Rennkilometer und 25 000 Lire als Preisgeld.

Klar machten sie damit dem Corriere einen Strich durch die
Rechnung, aber sie riskierten dabei Kopf und Kragen. Der
28-jdhrige Cougnet, der das Rennen bis 1948 leiten sollte, war
Uiberzeugt von seinen eigenen Fahigkeiten, ein Etappenrennen
zu organisieren. Aber mit dieser bombastischen Schlagzeile hat-
te die Gazzetta etwas versprochen, was sie nicht halten konnte.
Um das Preisgeld ins rechte Licht zu riicken: Der Herausgeber
der Gazetta, Eugenio Camillo Costamagna, bezog ein fiir dama-
lige Verhaltnisse grofizligiges Jahresgehalt von 1 800 Lire. Wenn
das Geschaft nicht so gut lief, konnte ihm und seinen Mitarbei-
tern das Monatsgehalt nicht immer ausgezahlt werden und sie
mussten sich mit weniger zufriedengeben. Dennoch verpflich-
tete sich die Zeitung ein Preisgeld zu zahlen, das den Giro zum
hochstdotierten Rennen der Welt machen sollte.

Als das Adrenalin nachlief3, mussten die Organisatoren Ver-
nunft walten lassen. Im September beschloss man, die Ver-
anstaltung abzusagen, bevor sich iberhaupt ein Rad drehte.
Ohne eine Laune des Schicksals ware der Corsa Rosa vielleicht
nie geboren worden. Wie sich herausstellte, war einer der In-
vestoren der Zeitung, ein mdchtiger Maildnder Bankier namens
Primo Bongrani auch Sekretdr des italienischen olympischen
Komitees und ein grofler Radsportfan. Nach seiner Riickkehr
von den Olympischen Spielen 1908 in London erfuhr er von der
Notlage des Rennens und schritt sofort ein. Er bestand auf die
Durchfithrung und sicherte den Veranstaltern seine volle Unter-
stiitzung bei der Mittelbeschaffung zu. Bongranis Theorie war,
dass es nur etwas Schwung brauche, bis die Angebote nur so
hereinstrémen wiirden. Daher sicherte er sich gleich zu Beginn
die Unterstiitzung des Automobilherstellers Lancia und des Ca-
sino Sanremo, das iiber das Radrennen Mailand—Sanremo, das
als Werbemafnahme fiir die Kiistenstadt als Luxusreiseziel ins
Leben gerufen worden war, schon mit dem Radsport zu tun hat-
te. Die vom italienischen Konig zugesagte Goldmedaille verlieh
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dem Unterfangen einen majestdtischen Glanz, und es dauerte
in der Tat nicht mehr lange, bis die Angebote hereinstromten.
Bongrani konnte sogar den Konkurrenten Corriere dazu tiberre-
den, eine Investition von 3 000 Lire zu tatigen. Die Idee, mit der
er den Konkurrenten fiir den Giro gewinnen konnte, war, dass
das Rennen ihnen Publicity und die Moglichkeit geben wiirde,
sich moralisch zu profilieren, indem sie das schwdchelnde Pro-
jekt eines Konkurrenten unterstiitzten. Im Marz waren die Kas-
sen voll, und die Zeitung gab die Einzelheiten der Rennstrecke
von acht Etappen bekannt, die Italien durchqueren und insge-
samt 2 500 Kilometer umfassen sollte. Das war zwar kiirzer als
urspriinglich angekiindigt, aber lang genug, um fiir den Durch-
schnittsitaliener, der seine Heimatgemeinde nie oder nur selten
verlief3, immer noch unfassbar lang zu sein.

Zum ersten Giro wurden sowohl Profis als auch Amateure ein-
geladen und am 13. Mai 1909, um 2 Uhr 53 verlie das Peloton
von 127 Fahrern den Mailander Piazzale Loreto. Die erste Etap-
pe fithrte Gber 397 Kilometer Richtung Stiden nach Bologna.
Von Bologna aus ging es dann weiter in den Siiden nach Chie-
ti, nahe der Adriakiiste, bevor es nach Neapel und dann zuriick
in den Norden nach Rom, Florenz, Genua und Turin ging, um
17 Tage spdter zum Finale nach Mailand zurtickzukehren. Der
Gesamtsieger wurde nicht auf der Grundlage der Einzelzeit-
fahren ermittelt, sondern nach einem Punktesystem. Die Plat-
zierungen, d.h. die Punktzahlen der einzelnen Etappen wurden
addiert und der Fahrer mit der niedrigsten Punktzahl gewann.
Vor dem Aufkommen der modernen Nachrichtentechnik war
dieses System viel einfacher und natiirlich auch billiger. Anders
als bei den heutigen grofen Rundfahrten wurden zwischen den
einzelnen Etappen Ruhetage eingeplant, da die Strecken von
durchschnittlich 306 Kilometern pro Etappe mit der damaligen
Ausriistung und den damaligen Straflenverhdltnissen ohne die
nicht zu bewaltigen waren. Im Gegensatz zu den riesigen Wer-
be- und Begleitkarawanen, die jedes moderne Etappenrennen
begleiten, waren 1909 nur acht Autos in Begleitung der Fah-
rer unterwegs, vier von den Teams, zwei fiir Organisation und
Jury und nochmal zwei fiir die Presse. Es gab Kontrollpunkte bei
den Bahnhofen und die Fahrer wurden bei Start und Ziel foto-
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grafiert, um das Risiko von Betrug zu minimieren — der Rad-
sport scheint von Anfang an zwielichtige Gestalten angezogen
zu haben. Die Kommissdre und Reporter schickten die Infor-
mationen iber das Rennen per Telegramm nach Mailand. Diese
Informationen wurden in den Schaufenstern der Geschéafte aus-
gehdngt, so konnten die Massen das Geschehen verfolgen. Die
wenigen gliicklichen Italiener, die ein Telefon besafRen, konnten
iber eine spezielle Rufnummer weitere Berichte erhalten — eine
Sensation, die anfangs so neuartig gewesen sein muss wie ein
Jahrhundert spater, 2009 die Push-Benachrichtigung auf dem
Handy.

Die berithmtesten Fahrer, die in diesem Jahr an den Start gin-
gen, waren mit Abstand Luigi Ganna und Giovanni Gerbi, wo-
bei auch einige hochkaratige franzdsische Fahrer, wie etwa die
Tour-Sieger Louis Trousselier und Lucien Petit-Breton ihren
Teamchefs trotzten und die Alpen liberquerten, um an dem
neuen Rennen teilzunehmen.

Ganna war Steinmetz, bevor er Radrennfahrer wurde, und soll
der Uberlieferung nach tiglich 100 Kilometer zwischen seinem
Arbeitsplatz und seinem Wohnort Induno Olona, nérdlich von
Mailand in der Provinz Varese, zuriickgelegt haben. So muss
ihm der Giro wie eine Vergniigungsfahrt vorgekommen sein.
Als er beim Giro antrat, hatte er bereits die Mailand—Sanremo—
Rundfahrt im Frithjahr gewonnen und konnte auf eine beacht-
liche Erfolgsbilanz zurtiickblicken, zu der auch der Sieg bei der
Mailand—Turin Rundfahrt, Podiumspldtze bei der Lombardei-
Rundfahrt und ein fiinfter Platz bei der Tour 1908 gehorten.

Gerbi, der Diavolo Rosso (der rote Teufel), erfreute sich bei den
Lesern der Gazzetta grofRer Beliebtheit — nicht nur wegen seiner
sportlichen Fahigkeiten, sondern auch wegen seiner legenddr
lockeren Moralvorstellungen. Seinen Spitznamen soll er von ei-
nem verdrgerten Priester erhalten haben, nachdem er mitten in
eine Prozession hineingefahren war. Als die Fahrer bei der zwei-
ten Tour de France von einer aufgebrachten Menge angegriffen
wurden, soll Gerbi, damals noch ein Teenager, einer der wenigen
gewesen sein, die sich wehren konnten. Er war eine feste Gréle
in der frithen Geschichte des italienischen Radsports, scheu-
te nie eine Herausforderung und fuhr seinen letzten Giro 1932
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im Alter von 47 Jahren. Er gewann den ersten Giro di Lombardia
1905, sowie das Mailand—Turin-Rennen und erzielte je einen
Hattrick beim Giro del Piemonte und beim Rom—Neapel—Rom.

Aufler den bekannten Namen bestand das Peloton zum gré-
ten Teil aus arbeitslosen und hoffnungslos armen Mdnnern, fir
die solche Rennen lediglich eine Moglichkeit darstellten, den
Lebensunterhalt fiir ihre Familien zu verdienen. Die meisten
von ihnen traten nicht wegen irgendwelcher Siegesambitionen
an, sondern wegen des in Aussicht gestellten Preisgelds von 300
Lire. Dieses Preisgeld stand jedem zu, der die Ziellinie erreichte
und war eine richtige Motivation, wenn man bedenkt, dass man
damit seine Familie mehrere Monate erndhren konnte. Diese
Unabhdngigen hatten keine Sponsoren oder Unterstiitzer und
nur die wenigsten konnten sich eine Unterkunft leisten. Viele
schliefen im Freien oder auf Bauernhéfen und in verlassenen
Hausern. Sie fristeten ein undankbares Dasein. Man kann sich
kaum vorstellen, unter welchen tristen Umstdanden sie ge-
lebt haben miissen, die sie dazu zwangen, dieses Schicksal der
Wanderarbeiter mit all den kérperlichen Entbehrungen auf sich
zu nehmen.

Gleich zwei Kilometer nach dem Start kam es zu einer Mas-
senkarambolage, die durch ein Kind auf der Straf3e verursacht
wurde. Die meisten Fahrer waren schnell wieder im Sattel, aber
flir Gerbi, einen der Favoriten, war die Situation hoffnungslos.
Eines seiner Rdder wurde beim Sturz beschddigt und er musste
in die Stadt zurtickfahren, um einen Mechaniker zu finden, der
gedffnet hatte. Das Fahrrad wurde repariert und es dauerte nicht
lange, bis er wieder bei den anderen war. So etwas wdre damals
bei der Tour nicht moglich gewesen. Der Begriinder Desgrange
hatte namlich strenge Regeln, die besagten, dass jeder Fahrer in
der Lage sein muss, flr sich selbst zu sorgen. Dementsprechend
wurde jeder, der sich der Hilfe anderer bediente, oder Ersatz-
teile von einem Dritten erhielt, automatisch disqualifiziert. Die
Organisatoren des Giro nahmen solche Sachen wesentlich lo-
ckerer.

Auch Ganna blieb auf dieser ersten Etappe nicht verschont
und wurde von seinen Gegnern abgehdngt, als er etwa 70 Kilo-
meter vor dem Ziel einen Platten hatte. Der 25-Jdhrige konnte
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zwar wieder aufschlieBen, als das Peloton von einem vorbei-
fahrenden Zug aufgehalten wurde, hatte aber nicht mehr genug
Energie, um um den Sieg zu kdmpfen. Etwa 14 Stunden nach der
Abfahrt von Mailand ging der erste Etappensieg des Giro an den
erst 20-jdhrigen Romer Dario Beni. Nach den ersten Fahrern
konnte die Jury die endgiiltigen Platzierungen wegen des star-
ken Regens und der grofen Menschenmassen blof3 erahnen.

Die 376 Kilometer lange Strecke nach Chieti in der zweiten
Etappe brachte noch mehr Drama. Petit-Breton war zu schwer
verletzt, um zu starten, und Berichten zufolge war Gerbi zu die-
sem Zeitpunkt so erschopft, dass er sich unterwegs bei einer
Gastfamilie ins Bett legen musste, um sich auszuruhen, bevor
er weiterfuhr. Bei der Bergankunft wurde Ganna Zweiter hin-
ter Giovanni Cuniolo und tibernahm die Gesamtfiihrung. Die
dritte Etappe war der erste richtige Bergtag des Giro und fiithr-
te tiber den Apennin entlang des Riickens der Halbinsel, nach
Neapel. Die Kombination aus grauenhaften Strafen, ldhmen-
den Berganstiegen und 15 Kilo schweren Eingangrdadern fiihrte
dazu, dass viele Fahrer aufgaben, darunter auch der Sieger der
vorherigen Etappe. Und als ob diese Bedingungen nicht schon
schlimm genug wdren, setzte der Rennleiter Cougnet den da-
maligen Berichten nach, eine Peitsche ein, um die riesigen, ra-
senden Menschenmassen zu bandigen. Die Etappe nach Rom
wurde von Fans sabotiert, die die Strecke mit Ndgeln tibersd-
ten, um unbeliebte Fahrer zu bremsen, doch Ganna tberstand
die Tortur und holte sich vor mehr als 20 000 Zuschauern in der
Hauptstadt den Sieg. In Florenz wiederholte er seinen Erfolg,
indem er allein in das Velodrom hineinfuhr und seine Anhadnger
in eine Euphorie versetzte, dass sie die Rennstrecke stiirmten
und die Kommissdre zwangen, das Rennen vor der letzten Run-
de zu beenden. Trousselier wurde durch einen technischen De-
fekt aufgehalten, und als er schlie3lich als 28. ins Ziel kam, war
klar, dass er in der Gesamtwertung zu weit zurticklag, um noch
etwas ausrichten zu kénnen. Er schied aus, und die beiden Tour-
de-France-Sieger, die nach Italien gereist waren, konnten nicht
mehr antreten. Nur Carlo Galetti hatte jetzt noch eine Chance,
Ganna den Sieg streitig zu machen. Bei der Abfahrt nach Genua
verringerte sich der Abstand, und Galetti wurde Zweiter hinter
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Giovanni Rossignoli, der damit einen Platz vor Ganna lag und
den Riickstand auf die Gesamtwertung auf einen einzigen Punkt
reduzierte.

Auf der vorletzten Etappe hatte Cougnet ein Problem zu lésen,
das im Grunde doch etwas Erfreuliches war. Der erste Giro war
namlich beliebter als gedacht, und obwohl die Etappen mitten
in der Nacht begannen, drangten sich bei jeder Abfahrt riesige
Menschenmengen um die Fahrer. Die Lésung fiir dieses Prob-
lem war der inzwischen tbliche neutralisierte Start — ein wett-
kampffreies Rollen, bis das Peloton sicher von den jubelnden
Massen entfernt ist. Die Versuche des jungen Direktors, mit dem
Gedrange am Ziel fertig zu werden, waren weniger erfolgreich.
Als die Organisatoren erfuhren, dass in der Stadt ein Backer-
streik geplant war, und 50 000 Fans auf den Straflen erwartet
wurden, verlegten sie den Zieleinlauf um sechs Kilometer —
vergalien aber, dies den Kommissdren vor Ort mitzuteilen.

In einem sintflutartigen Hagelschauer und einer tobenden
Menge gewann Ganna die Etappe vor Rossignoli und vergro-
Rerte seinen Vorsprung gegeniiber Galetti auf drei Punkte, wo-
mit auf der letzten Etappe nach Mailand noch alles offenblieb.
Nach zwei Ruhetagen in Turin wurde die 206 Kilometer lange
Schlussetappe mit voller Kraft in Angriff genommen. Ganna
hatte zweimal einen Platten und ware mit Sicherheit aus dem
Rennen gewesen, hdtten die Kommissdre das Peloton nicht ge-
stoppt, als es versuchte, einen geschlossenen Bahniibergang
illegal zu passieren. Die Ziellinie wurde wieder umverlegt und
Cougnet machte denselben Fehler wie bei der Etappe davor. Be-
rittene Polizisten wurden losgeschickt, um die Menschenmenge
zu bandigen und verursachten versehentlich selbst eine Mas-
senkarambolage. Als der Schlusssprint nach einigen Diskussio-
nen endlich gewertet wurde, war dessen Sieger der junge Beni
vor Galetti und Ganna, wobei letzterer spater zum Sieger des
ersten Giro d’Italia gekiirt wurde.

Fiir Ganna, den neunten Sohn eines Landwirts, war dies eine
erstaunliche Leistung. Urspringlich hatte seine Familie seinen
Ambitionen skeptisch gegeniibergestanden, doch als sie sahen,
wie viel Geld ihr Junge verdienen konnte, dnderten sie schnell
ihre Meinung. Zum Zeitpunkt des ersten Giro erhielt er von
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Atala fiirstliche 250 Lire im Monat, was zusammen mit seinen
Renngewinnen 24 000 Lire ausmachte — unglaublich fiir 1909.
Allein mit dem Giro verdiente er mehr als 5 000 Lire — ungefdhr
ein Jahresgehalt eines Angestellten der Mittelklasse. Ganna be-
wies, dass er mit Finanzen ebenso gut umzugehen wusste wie
mit dem Fahrrad. 1912 erdffnete er seine eigene Fahrradfabrik
und spdter griindete er sein eigenes Team. Dieser erste Giro
sollte sein einziger Sieg bei einer grofen Rundfahrt bleiben, und
obwohl er noch sechs Jahre lang Rennen fuhr, konnte er nie wie-
der an die Hohepunkte dieser unglaublichen Saison ankniipfen.
Doch auch wenn dies der Hohepunkt fiir den ersten Sieger war,
so stand dem Giro d’Italia, Morgagni, Costamagna und Cougnet
und dem italienischen Radsport das Beste noch bevor.





