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2  Einführung 
 
2.1 Zusammenfassung / Summary 

Die vorliegende Diplomarbeit beschäftigt sich mit dem Thema Altreparaturen und damit, wie 

bei der Restaurierung mit ihnen umgegangen wird.  

Zunächst wird auf die Bedeutung von Altreparaturen an Objekten technischen Kulturgutes 

eingegangen. Allerdings wurde aus Platzgründen eine Konzentration auf Fahrzeuge des 

Individualverkehrs vorgenommen.  

Bei einem Blick in Fahrzeugmuseen und in die Oldtimerszene, wo sich der überwiegende 

Teil dieser Objekte befindet, konnte eine Tendenz zum perfekt renovierten Fahrzeug 

festgestellt werden. Spuren ehemaliger Reparaturen wurden daher meist unkenntlich 

gemacht. 

 

Eine gewisse Wertschätzung erfahren Altreparaturen dagegen im öffentlichen musealen 

Bereich. Dort wird bei der Restaurierung auch darauf geachtet, Spuren des Alters und des 

Gebrauches zu erhalten.  

 

Anhand eines konkreten Beispiels, des Jaray-Sesselrades des Landesmuseums für Technik 

und Arbeit in Mannheim, wird erläutert, welcher Art ehemalige Reparaturen sein können und 

welche Rückschlüsse man aus ihnen über das Betriebsleben ziehen kann. Daraufhin wird 

ein Restaurierungskonzept vorgestellt, bei dem die Konservierung dieser Spuren die 

Hauptrolle spielt.  

 

Das Jaray-Sesselrad ist eine Fahrradkonstruktion aus den 1920er Jahren, die sich durch 

eine spezielle Rahmenform und einen besonderen Antrieb mittels Trethebeln und 

Drahtseilen sowie einen weich gepolsterten Sattel mit Rückenlehne auszeichnet.  
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Summary 

This paper is about old repairs and the conservator´s handling of them by doing restoration 

work.  

First it is given a description of the meaning of old repairs in technical heritage items. 

Because of space-saving only of vehicles for individual traffic are considered. 

A view into vehicle-museums and private restoration hobby shows a tendency to perfectly 

finished objects. Old repairs are mostly removed. 

A certain appreciation is given to them in museums for technical heritage and social history. 

Marks of oldness and use are considered in case of conservation. 

The Jaray-Sesselrad (“chair-bicycle”) of the Landesmuseum für Technik und Arbeit in 

Mannheim is an example for different qualities of old repairs and their content of information. 

Therefore a concept of conservation was developed that preserve old repairs. 

The Jaray-Sesselrad is a special bicycle from the early 1920s. It contains a drive with steel-

wires and pedal-levers and an upholstered comfortable seat with a small chair-back. 
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2.3 Einleitung 

Altreparaturen sind Veränderungen, die während der aktiven Benutzung eines 

Gegenstandes zu dessen weiterer Verwendbarkeit durchgeführt wurden. Gerade an 

Gegenständen technischer Ausprägung, die eine Funktion ausführen, kommt es vor, dass 

einmal ein Teil kaputt geht und repariert werden muss. Während es heutzutage üblich ist, ein 

defektes Teil vollständig zu ersetzen, war es in früheren Zeiten üblich, so lange zu 

reparieren, bis wirklich nichts mehr zu retten war.  

Der Hauptgrund für diese Veränderung liegt in einem veränderten Ökonomiebewusstsein. Es 

ist heutzutage meist billiger, ein Teil auszutauschen, als die teure Arbeitszeit für die 

Reparatur zu bezahlen. 

Die Erhaltung historischer Reparaturen an Exponaten im Museum hat also soziokulturelle 

Bedeutung. An Altreparaturen lässt sich aufzeigen, welchen unterschiedlichen Stellenwert 

Arbeitszeit und Materialwert in der Gesellschaft hatten. Zudem kann die Qualität der 

Reparatur Rückschlüsse auf den Durchführenden zulassen. 

Trotzdem findet man in Museen häufig Exponate, die nicht den Anschein erwecken, während 

ihrer Nutzung einmal repariert worden zu sein. Besonders Fahrzeuge werden in den meisten 

Fällen als makellose, neuwertige Produkte und Ergebnis einer „Totalrestaurierung“ 

ausgestellt.  

Warum? 

Dieser Frage wird im ersten großen Abschnitt nachgegangen. Dort wird über 

Fahrzeugmuseen und das Oldtimer-Hobby berichtet und der Umgang mit historischen 

Fahrzeugen dargestellt. Altreparaturen werden dort eher als zu entfernende Störfaktoren 

gewertet, denn als Träger von Informationen über die Betriebsgeschichte.  

 

Anders sieht dies bei öffentlichen Museen aus, in denen auch Sozialgeschichte vermittelt 

wird. Dort erfahren Altreparaturen eine gewisse Wertschätzung, was bei der Restaurierung 

einen dementsprechenden Umgang ermöglicht.   

 

Am Jaray-Sesselrad des Landesmuseums für Technik und Arbeit befinden sich einige 

Altreparaturen, die sich durch unterschiedliche Qualität auszeichnen. Anhand ihrer konnte in 

gewissem Umfang die Nutzungsgeschichte rekonstruiert werden. Deshalb hat man sich 

entschlossen, sie zu erhalten. Sie sind auch nicht so auffällig, dass sie den Charakter dieses 

seltenen Fahrradtyps verändern würden. 

Ein meiner Ansicht nach gut vertretbaren Kompromiss stellt die Wiederherstellung der 

Funktionsfähigkeit des Antriebes dar. Es bedarf keiner großen Eingriffe, dieses Ziel zu 

erreichen, aber die didaktische Wirkung kann sehr davon profitieren. Auch wird das Belassen 
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der Altreparaturen nicht als Gegensatz zur Vorführbarkeit gewertet, dienten sie doch 

ebenfalls der Gewährleistung der weiteren Betriebsfähigkeit. 

Abschließend sei noch angemerkt, dass sich ein betriebsfähiges Exponat im Museum einer 

größeren Aufmerksamkeit erfreut und dementsprechend eine intensivere Pflege zu erwarten 

ist.  
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3  Zum Thema Altreparaturen 
 

3.1 Definition „Reparatur“ 

Bei der Bewertung von Gegenständen, die restauriert werden sollen, verwendet man des 

Öfteren den Begriff „Altreparatur“. Er beschreibt frühere Umbauten und Reparaturen am 

Objekt und setzt sich aus den beiden Wörtern„Alt“ und „Reparatur“ zusammen. „Reparatur“ 

ist lateinischen Ursprungs (es leitet sich von„reparare“: wiederherstellen ab) und bedeutet 

Wiederherstellung, Ausbesserung1 Instandsetzung. Es ist seit dem 16.Jahrhundert im 

deutschen Sprachgebrauch.2 

Die davor gesetzte Silbe „Alt“ dient einer zeitlichen Einordnung dieser Maßnahme. Es soll 

deutlich machen, dass die Reparatur schon vor längerer Zeit stattgefunden hat. 

Zur eindeutigen Festlegung des Begriffes „Altreparatur“ kann man davon ausgehen, dass die 

Maßnahme durchgeführt wurde, als das betreffende Objekt noch in Gebrauch war und die 

Absicht verfolgte, es noch weitere Zeit gebrauchsfähig zu erhalten. 

Darin liegt auch die eindeutige Abgrenzung zur Altrestaurierung. Obwohl auch diese 

Maßnahme in der Vergangenheit liegt, ist ihr Anspruch ein anderer. Gemeint ist eine 

Aufarbeitungsmaßnahme nach Ende der Nutzung des Objekts, die das Fortbestehen und 

Präsentieren in einer Ausstellung zum Ziel hatte. 

 

Unter dem Begriff Reparatur fallen alle Tätigkeiten und Maßnahmen, die eine weitere 

Verwendung und Benutzbarkeit zum Ziel haben. Besonders handwerkliche Tätigkeiten wie 

das Zusammenfügen zerbrochener Teile, das Flicken von Löchern, aber auch das Über- 

oder Neulackieren von schadhaften Oberflächen sind damit gemeint. Bei der Durchführung 

von Lackierungen kann man ebenso von „Renovierung“ sprechen, was „erneuern“ im Sinne 

von „wieder schön machen“ bedeutet. Es wird aber auch von „Reparaturlackierungen“ 

gesprochen. Dieser Begriff ist im Kfz-Lackierhandwerk gebräuchlich.3 

 

3.2 Die Unterscheidung der Qualität von Altreparaturen 

Bei der Qualität der Reparaturen kann es große Unterschiede geben. 

Neben den technologischen Informationen, die die Altreparatur liefert, kann man aufgrund 

ihrer Qualität auch Aussagen über den treffen, der die Reparatur einst durchgeführt hat. War 

es ein Fachmann, der die Reparatur professionell ausführte oder ein „Bastler“, der seinen 

Möglichkeiten gemäß eine mehr oder weniger schlechte „Flickschusterei“ hinterlies?  

 

                                                 
1Duden 7 Etymologie „Das Herkunftswörterbuch“  2. Auflage  

Dudenverlag Mannheim 1989 
2 Vergleiche Kluge 2002 und Wahrig 2000 
3 Literaturhinweis: Danner, Max: Die fachgerechte Reparaturlackierung. Gentner Verlag Stuttgart 1987. 
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Im Kfz-Sachverständigenwesen, wo es auf einwandfreie Beurteilungen mit rechtlichem 

Hintergrund ankommt, gibt es klare Richtlinien zur Bewertung von Reparaturen: hier wird 

unterschieden zwischen „sachgerechter Reparatur“ und „fachgerechter Reparatur“4. 

 

„Sachgerechte Reparatur“ bedeutet, dass die Reparatur zwar ihren Zweck erfüllt, aber nicht 

professionell ausgeführt wurde. Hier kommt es weder auf das Aussehen an, noch spielt 

lange Haltbarkeit eine große Rolle. Es handelt sich also mehr oder weniger um ein 

Provisorium. 

Im Fall des J-Rades wäre die Reparatur des hinteren Gepäckträgers mit dem groben Nagel 

in der Rohrstrebe und dem darumgewickelten Draht (siehe S. 46) zu nennen. Wäre diese 

Reparatur fachgerecht ausgeführt worden, hätte man die Bruchstelle geschweißt, 

verschliffen und lackiert. 

 

Eine „fachgerechte Reparatur“ liegt vor, wenn sie von einer Fachkraft in hoher Qualität 

durchgeführt worden ist, zum Beispiel von einem Fahrradmechaniker oder Schlosser, der 

nach besten Möglichkeiten in handwerklicher Qualität arbeitet, auch um nachfolgende 

Reparaturen zu vermeiden5. Oft sind sie hinterher nicht mehr sichtbar (z.B. bei Blecharbeiten 

am Auto), denn es wird hier Wert auf ein gutes Erscheinungsbild gelegt.  

Beim J-Rad würde ich die neu eingespeichte Felge am Hinterrad als fachgerechte Reparatur 

werten und als Arbeit eines Fachmannes deuten. 

 

 

3.3 Der Informationsgehalt von Altreparaturen 

Durch die genaue Untersuchung der vorliegenden Altreparaturen kann man einen Teil der 

Geschichte des Objektes ablesen. Für das J-Rad aus dem Bestand des Landesmuseums für 

Technik und Arbeit in Mannheim bedeutet das einen eigenen Abschnitt, in dem die 

Gebrauchsgeschichte hauptsächlich anhand der Reparaturen und Gebrauchsspuren 

rekonstruiert werden konnte (siehe Abschnitt 5.1, S. 39). 

Ebenso wie die weitgehend anerkannten und bei technischem Kulturgut als besonders 

wichtig eingestuften Gebrauchsspuren6 geben die Reparaturen dem Objekt einen 

individuellen Charakter.  Das ist bei in industrieller Großserie gefertigten Gegenständen 

besonders interessant, denn bei der Auslieferung sehen sie zunächst einmal alle gleich aus. 

Während der Nutzung geht dann im Laufe der Zeit bei dem einen Objekt dies kaputt, 

während bei einem anderen Exemplar etwas anderes repariert werden muß. Daraus kann 

                                                 
4 Frdl. mündl. Mitteilung von Herrn Thomé, Mannheim 
5 Bei gewerblichen Reparaturen ist der Ausführende 6 Monate für seine Arbeit garantiepflichtig. 
6 Bei technischem Kulturgut handelt es sich in den meisten Fällen um Gebrauchsgegenstände. Spuren des 

Gebrauches sind daher ein wichtiger Bestandteil derartiger Objekte und geben über die Art der Nutzung 

Aufschluss (vergl. Branner u.A.) 
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man nun ableiten, welche Teile besonders stark beansprucht wurden, verschlissen oder 

brachen. Ein gebrochener und reparierter Fahrradgepäckträger gibt Hinweise auf den regen 

Gebrauch desselben mit eventuell zu schweren Lasten oder die schlechte Materialqualität, 

die zum Einsatz kam.   

Auch die Art des Umgangs mit dem Gegenstand ist rekonstruierbar: sind die Leute pfleglich 

damit umgegangen, haben sie die Oberflächen gereinigt und die beweglichen Teile geölt 

oder haben sie das Objekt vernachlässigt und solange benutzt, bis es am Ende nur noch 

Schrottwert hatte?  

Was passierte dann mit dem Objekt, als es nicht mehr im Betrieb war? Wurde es konserviert 

und aufbewahrt, um später vielleicht einmal reaktiviert zu werden oder sogar in ein Museum 

zu wandern? Oder wurde es einfach irgendwo stehen gelassen und vergessen, wo es dann 

unter schlechten Bedingungen verrottete? Oder wurde es bewusst versteckt, aus welchem 

Grunde auch immer?  

Oftmals ist die Geschichte, die sich an ein Objekt knüpft, genau so spannend, wie das Objekt 

selbst. Sie gibt ihm eine erweiterte historische Dimension, die es wert ist, bewahrt und weiter 

erzählt zu werden.  

Würde man diese Spuren der Geschichte beseitigen, dann würden wichtige Informationen 

unwiederbringlich verloren gehen. Von einem „auf neu“ - restaurierten Objekt kann man 

dessen Betriebsleben nicht mehr nachvollziehen.  

 

Bei der Präsentation eines gealterten Objektes in einer Ausstellung ist es wichtig, erklärend 

darauf hinzuweisen. Ein Foto, welches das Objekt in Gebrauch zeigt, kann hier schon viel 

bewirken7. So versteht der gewöhnliche, nicht museal und konservatorisch vorgebildete 

Museumsbesucher eher, warum das Exponat nicht dem erwarteten „unverbastelten“ Zustand 

entspricht.  

Besonders bei Fahrzeugen ist dieser Hinweis wichtig, denn Liebhaber historischer Technik 

haben aufgrund ihrem Hang zur Perfektion Schwierigkeiten, Unperfektes zu akzeptieren.  

Wie diese Erwartungshaltung entstehen konnte, soll in den nächsten Abschnitten untersucht 

werden. Dort wird ein Blick in Museen geworfen, in denen Fahrzeuge ausgestellt sind. Daran 

schließt sich ein Abschnitt über das Oldtimer-Hobby an, woraus ersichtlich ist, wie 

begeisterte Oldtimerliebhaber mit ihren historischen Fahrzeugen in der Regel verfahren. 

                                                 
7 Vergl. Petrak S. 76: Bei der Präsentation von Bauhaus-Satztischen im Bauhaus-Archiv Berlin wurde ein 

historisches Foto gezeigt, das die Tische bei einer Party in Gebrauch zeigt. So bekommen die Gebrauchsspuren 

für den Besucher eine ganz andere historische Dimension. 
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3.4 Der Gang durch die Museen. Was wird ausgestellt? 

 
An dieser Stelle soll gezeigt werden, wie Sammler mit historischen Fahrzeugen umgehen, 

welche Fahrzeuge in die Ausstellungen finden und welche Vorstellungen über Restaurierung 

und Erhaltung hier vorherrschen.   

  

Bilder 1 & 2 

Automobile im EFA Automuseum für deutsche Automobilgeschichte in Amerang. Links teure Kabrioletts der 30er 

Jahre, rechts Opel-Automobile der 20er Jahre.8  

 

Oldtimer sind „in“! Museen, die alte Fahrzeuge ausstellen, sind bei der Bevölkerung beliebt 

und haben großen Besucher-Zulauf. Dementsprechend viele Museen gibt es, die Fahrzeuge 

zeigen. 

In den meisten Fällen handelt es sich um private Sammlungen, die sich in unterschiedlich 

aufwendiger Gestaltung präsentieren und das individuelle Sammelgebiet der oder des 

Betreiber(s) repräsentieren. Hier steht oft der Erlebniswert für den Besucher im Vordergrund. 

Daneben gibt es die Werksmuseen großer Autohersteller (Mercedes-Benz, BMW, 

Volkswagen, Audi, u. a.), die ihre Firmengeschichte anhand ausgewählter Exponate 

demonstrieren. Die Gestaltung orientiert sich hier meist an aktueller Architektur und stellt die 

Modernität der Marke in Zusammenhang mit ihrem Traditionsbewusstsein9.  

Die staatlichen Museen, die Fahrzeuge in ihren Ausstellungen präsentieren (Landesmuseum 

für Technik und Arbeit in Mannheim, Deutsches Museum München, Verkehrsmuseum 

Dresden u.a.), haben ein anderes Anliegen: Sie wollen die historische Technik im Kontext 

zur Kulturgeschichte darstellen. 

 

Wenn man in die Ausstellungen oder Museen schaut, fällt auf, dass dort fast ausnahmslos 

Exponate in sehr gutem Zustand gezeigt werden. Lack- und Chromflächen glänzen im 

                                                 
8 http://www.efa-automuseum.de/automobilausstellung/ausstellung.htm, heruntergeladen am 14.05.2003 
9 Vergl. Brandl 1999, S. 56-60  

http://www.efa-automuseum.de/automobilausstellung/ausstellung.htm
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Ausstellungslicht, alles wirkt neu und perfekt, man hat das Gefühl, die Exponate haben eben 

erst die Fabrik verlassen. Keine matt gewordenen Lackflächen, keine angegriffenen blanken 

Metallteile, keine Spuren eines langjährigen Gebrauchs sind zu sehen, nicht einmal der 

Straßenstaub der letzten Ausfahrt. Allenfalls zeugen geringe Spuren herabgetropften Öls von 

der Betriebsfähigkeit der Exponate. 

Hier einige Bilder als Beispiele: 

        

Bild 3      Bild 4 

Böhmerland-Motorrad im Verkehrsmuseum Dresden Benz-Rennwagenmotor im Mercedes-Benz-Museum 

                                                                                              Stuttgart 

       

Bild 5                                                                 Bild 6 

Benz-Landaulet im Mercedes-Benz-Museum Stuttgart   Brennabor-Motorrad im Verkehrsmuseum Dresden 

 

                   

Bild 7                                                                        Bild 8 

Daimler-Motorkutsche von 1886 im Mercedes-        Mercedes-Benz S Sportwagen von 1928 

im Mercedes- Benz-Museum Stuttgart                     Benz-Museum Stuttgart                                                         
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Dass die Fahrzeuge alle so gut und authentisch erhalten sind, wie sie auf den Bildern zu 

sehen sind, ist kaum anzunehmen. Man kann vielmehr davon ausgehen, dass sie meist 

umfangreich aufgearbeitet wurden, bevor sie in die Ausstellung kamen.  

Wenn man in die Depots von Museen schaut, merkt man sehr bald, dass die Fahrzeuge sich 

meistens in einem schlechteren Zustand befinden als die ausgestellten. Nur sehr wenige 

haben die Jahrzehnte so gut überlebt, dass sie auch heute noch in einem guten Original-

Zustand erhalten sind.  

Man kann also davon ausgehen, dass die meisten Fahrzeuge umfangreich renoviert wurden, 

bevor sie ausgestellt wurden. Dabei wurde in erster Linie die Gebrauchsfähigkeit 

wiederhergestellt und großer Wert auf ein gutes optisches Erscheinungsbild gelegt.  

Hier stellt sich dem kritischen Betrachter die Frage, warum das so ist, warum die Fahrzeuge 

trotz ihres Alters und ihrer Geschichte wie fabrikneu aussehen müssen, wenn sie ausgestellt 

werden. Warum muss ein Fahrzeug fahrbereit sein, wenn es doch „nur“ im Museum steht? 

       

Bild 9                                                             Bild 10 

Ein J-Rad aus dem Bestand des Deutschen Museums Ein Pedal des Rades. Die starke Abnutzung steht im 

München. Rahmen und Blechteile sind neu lackiert, die  Widerspruch zum neuwertigen Gesamtbild des Rades. 

blanken Teile neu vernickelt.  

 

Hängt das etwa mit dem „Spieltrieb“ der Sammler zusammen? Oder traut man sich nicht, die 

Spuren des Alters dem Museumsbesucher zuzumuten? Erwartet der Museumsbesucher 

vielleicht sogar, historische Fahrzeuge im Neuzustand zu sehen?    

Eine Antwort auf die letzte Frage kann folgende Begebenheit liefern, die der Autor in einem 

bekannten Fahrzeugmuseum10 beobachtete.  

Dort ist als Kotrast zu den übrigen vollrestaurierten Fahrzeugen in einem Bereich eine 

Inszenierung aufgebaut, welche die Fundsituation von alten Autos in einer Scheune darstellt.  

                                                 
10 „Motor-Technica“-Museum Bad Oeynhausen. Interessanterweise wirbt das Museum mit dieser Inszenierung 

auf seiner Homepage: „Betrachten Sie Fahrzeuge im "Ur-Zustand": eben erst in einer Scheune für Sie 

entdeckt...“ http://www.oldtimer-info.de/Museen/Oeynhausen/Erlebnis.htm (14.05.2003) 

http://www.oldtimer-info.de/Museen/Oeynhausen/Erlebnis.htm
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Hier sind unkomplette, rostige und verstaubte Fahrzeuge neben bäuerlichen Geräten 

ausgestellt, das ganze Ensemble ist malerisch mit Heuballen und Hühnerfiguren drapiert.  

 

 

 

 

 

 

 

Bild 11 

Scheunen-Inszenierung im Automuseum „Motor- 

Technica“ in Bad Oeynhausen (Bild von 1998). 

 

Als nun ein Vater mit seinem etwa 10-jährigen Sohn in diesen Bereich kam, wandte er sich 

verärgert ab und sagte er zu ihm, diesen Schrott müsse man sich gar nicht erst anschauen, 

und zog ihn weiter zu den hochglänzenden Showroom-Exponaten, um sie in gebührender 

Weise zu würdigen und seinem Sohn technische Details zu erläutern.  

 

Spuren des Verfalls scheinen bei manchen Menschen eine starke Ablehnung zu 

verursachen. Besonders die, die sich theoretisch oder praktisch mit historischen Fahrzeugen 

befassen, haben eine besondere Beziehung zu ihren Objekten aufgebaut und sind daher 

stark an der Erhaltung der Fahrzeuge interessiert. Sie sind sehr kritisch eingestellt, wenn die 

Fahrzeuge ungepflegt wirken, Verfallserscheinungen zeigen und weiter zu verfallen drohen 

(was aber in einer geheizten, trockenen Ausstellungshalle kaum zu befürchten ist).  

 

Ansonsten spielt sicher der oft schlechte, unkomplette Zustand der überlieferten Fahrzeuge 

eine Rolle. Jedem Ausstellungsmacher, der nicht gerade eine Scheunenszene nachbilden 

will, wird es widerstreben, fragmentarisch erhaltene Exponate einer breiten Öffentlichkeit zu 

präsentieren, wenn der technikhistorische Aspekt im Vordergrund steht. Dann wäre es auch 

höchst fragwürdig, „Wracks“ auszustellen, da damit völlig andere Aussagen vermittelt 

werden. 

 

Am besten für Museen geeignet wären hingegen gut erhaltene Fahrzeuge, denen man ihr 

Alter aber durchaus ansieht. Leider gibt es so etwas viel zu selten zu sehen. Dem Autor sind 

nur wenige Einzelexemplare bekannt. Das Landesmuseum für Technik und Arbeit in 

Mannheim zeigt beispielsweise eine Benz-Feuerwehr, einen Mercedes Typ 300 und ein 

NSU-Motorrad in entsprechendem Zustand. Das Audi-Museum in Ingolstadt hat einen 

Wanderer W 10-2 von 1928 in der Ausstellung, der in der FHTW Berlin mehrere Jahre lang 

umfangreich restauriert wurde (siehe dazu im Abschnitt 3.7.2 „Beispiele für Restaurierungen 
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von Fahrzeugen im Museum“, Seite 27). Solche Exponate stellen immer einen wohltuenden 

Kontrast zu den oben angesprochenen Hochglanz-Fahrzeugen dar. 

   

  

Bilder 12 & 13 

Benz-Feuerwehr „Lenzkirch“ von 1921 im Landesmuseum für Technik und Arbeit in Mannheim. Gealterte und 

reparierte Oberflächen zeugen von einem langen Betriebsleben. Die Restaurierung beschränkte sich auf eine 

Reinigung, die Ergänzung der Scheinwerfer und der Glasscheiben. 

 

 

 

Bild 14 

Mercedes-Benz Typ 300 von 1927. Dieser recht gut erhaltene Wagen wurde 

im Landesmuseum für Technik und Arbeit in Mannheim 1994 behutsam  

restauriert. Die hellere Tür wurde in Farbe und Oberflächenbeschaffenheit 

den übrigen Lackflächen angepasst.   
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3.5 Das „Oldtimer-Hobby“ 

An dieser Stelle soll ein Blick in die „Oldtimer-Szene“ geworfen werden. Hier wird deutlich, 

wie dort mit historischen Fahrzeugen umgegangen wird und wie die Restaurierungs-

Tradition, die sich hier entwickelt hat, entstanden ist. 

  

3.5.1 Entwicklung des Oldtimer-Hobbys 

Seit es Fahrzeuge gibt, die nicht ausschließlich der Beförderung von Personen und Dingen 

dienen, haben sich Menschen zusammengefunden, um in der Freizeit gemeinsame 

Ausfahrten zu machen. Besonderes Interesse galt seit etwa 1900 den Motorfahrzeugen, 

daran hat sich bis heute nichts geändert. Es wurden Vereine und Clubs gegründet, die mit 

der Zeit immer mehr Mitglieder bekamen, je mehr Automobile es gab.  

Durch den schnellen technischen Fortschritt veralteten Fahrzeugtypen schon nach wenigen 

Jahren. Auch in gestalterischer Hinsicht liegen Welten zwischen Autos, die beispielsweise 30 

Jahre auseinander liegen. 

 

 

Bild 15 

Designvergleich im Jahre 1933 (Das Neue Universum, Band 54) 

 

Da die meisten Menschen mit dem technischen Fortschritt mithalten und nicht als altmodisch 

gelten wollten, wechselten die meisten Fahrzeuge häufig ihre Besitzer, bis sie dann nach 

etwa 10 bis 15 Jahren endgültig aus dem Verkehr gezogen wurden. Vor diesem Hintergrund 

kamen manche Autoliebhaber auf die Idee, aus technischem und ästhetischem Interesse die 

alten Fahrzeuge zu sammeln, um sie der Nachwelt zu erhalten und bei historischen 

Ausfahrten der Öffentlichkeit zu präsentieren. Erste „Veteranen-Ausfahrten“ gab es schon 

vereinzelt in den 1920er Jahren. Sie erfreuten sich bei Publikum und Akteuren einer 

ähnlichen Beliebtheit wie Festumzüge oder Paraden. 

Von diesen anfangs recht selten stattfindenden Veranstaltungen ausgehend, entwickelte sich 

mit der Zeit ein Hobby, für das sich immer mehr meist männliche Personen begeisterten. Da 

es aber nicht unbegrenzt historische Fahrzeuge in gutem, gebrauchsfähigem Zustand gab, 

musste man zwangsläufig auf schlecht erhaltene zurückgreifen, wenn man etwas ganz 

Bestimmtes oder Ausgefallenes haben wollte. Diese „Wracks“ wurden dann mit viel Aufwand 
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wieder fahrfertig hergerichtet. Es gibt sogar Beispiele, wo nur aus einem Fahrgestell mit 

Motor wieder ein ganzes Auto rekonstruiert wurde.    

Dieser Enthusiasmus und das Gefühl, alles sei machbar, brachte es mit sich, dass das 

Restaurieren alter Fahrzeuge ab Mitte der 70er Jahre selbst zu einem Hobby wurde. Dafür 

wurden die Enthusiasten von ihren modern eingestellten Zeitgenossen oft belächelt und ob 

des unverhältnismäßig hohen Zeit- und Geldaufwandes mit Unverständnis bedacht11. 

Trotzdem hat sich eine stetig größer werdende Oldtimer-Szene entwickelt, die immer weitere 

Kreise zog. Hier entwickelte sich auch eine eigene Restaurierungs-Tradition, bei der man 

sich neben der Wiederherstellung der Fahrtüchtigkeit am möglichst originalgetreu 

wiederhergestellten Neu-Zustand des Fahrzeuges orientiert.  

 

3.5.2 Das Oldtimer-Hobby heute 

Auch heute werden von der Öffentlichkeit am deutlichsten die zahlreich stattfindenden 

Ausfahrten und Rallyes wahrgenommen. Sie erfreuen sich einer großen Beliebtheit, sowohl 

bei den Teilnehmern als auch bei Zuschauern und haben nicht selten Volksfest-Charakter.  

       

Bild 16                                                             Bild 17 

Teilnehmendes Fahrzeug bei einer großen Oldtimer-   Ein J-Rad im Gebrauch bei einer Veranstaltung.12 

Ausfahrt („2000 km durch Deutschland“), 2002 auf- 

genommen.13 

 

Dazu gibt es über das ganze Jahr verteilt Märkte und Messen, auf denen alles zu diesem 

Hobbys zu bekommen ist. Neben mehr oder weniger kompletten Fahrzeugen in allen 

denkbaren Erhaltungszuständen sind es vor allem (Ersatz-) Teile, die in großen Mengen 

angeboten werden und die „Veteranen-Bastler“ in großen Mengen anziehen. Dort kann man 

die für sein Fahrzeug lange gesuchten passenden Teile finden, entweder als „Originalteile“ in 

                                                 
11 Die Masse der Menschen wollte in den 60er und 70er Jahren alles möglichst neu und modern haben. Alte 

Dinge galten als belastend und wurden daher weggeworfen. So wurden unzählige, heute gesuchte Dinge im Müll 

vernichtet.  
12 http://petrix.dreifels.ch/fb/page.asp?dh=2089,  heruntergeladen am 26.03.03 
13 http://www.oldtimerrallye.tv/,  heruntergeladen am 26.03.03. 

http://petrix.dreifels.ch/fb/page.asp?dh=2089
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oft schlechtem Zustand oder als Nachfertigungen. Des weiteren findet man Literatur, 

Accessoires und Modelle. 

Vielfach sind diese Märkte mit Ausstellungen gekoppelt, wo Sammler ihre Fahrzeuge 

präsentieren oder die zahlreichen Oldtimer-Klubs eigene Präsentationen aufbauen können. 

Mitunter werden für diese Präsentationen sogar aufwendige Inszenierungen aufgebaut, die 

dann prämiert werden. 

                           

Bild 18                                                                                Bild 19 

Inszenierte Schrottplatzszene auf der Oldtimermesse                 Zwei von mehreren Zeitschriften, die sich mit 

„Techno-Classica“ in Essen 2000 vom Verein der Heck-       historischen Fahrzeugen 

beschäftigen: 

flossenfreunde e.V. und dem Mercedes Veteranen Club.14     „Oldtimer-Markt“ und „Fahrrad & Moped“.15 

 

Zum Thema Oldtimer und deren Restaurierung gibt es auch zahlreiche Publikationen: 

Bücher, Broschüren sowie mehrere regelmäßig erscheinende Zeitschriften. Sogar für 

Freunde historischer Fahrräder gibt es seit wenigen Jahren eine eigene Zeitschrift.16   

 

An all diesen Dingen sieht man deutlich, wie übergreifend sich die Oldtimerszene in der 

Öffentlichkeit einen festen Stellenwert geschaffen hat. In mancher Hinsicht wird das Ganze 

aber auch stark übertrieben. Die Sendung „Faszination Oldtimer“ im Fernsehkanal DSF 

vermittelt eine geradezu grotesk anmutende Hingabe, wenn gelungene Szenen eines 

Berichts noch einmal in Zeitlupe mit theatralischer Musikuntermalung wiederholt werden. Oft 

werden dort auch perfekt spiegelnde Chromteile in Großaufnahme gezeigt, deren Glanz ein 

Sternfilter noch verstärkt.  

So kommt es, dass chromblitzende Straßenkreuzer auch außerhalb der Szene inzwischen 

einen „Kult-Status“ genießen und gewissermaßen vergöttert werden. Jedenfalls gibt es 

genügend Leute, die beim Anblick eines solchen Fahrzeugs mit einem Leuchten in den 

Augen in ehrfürchtiges Schweigen versinken.  

                                                 
14 http://www.v-d-h.de/berichte/vdhstories/TechnoClassica/technoclassica.html, heruntergeladen am 03.04.2003. 
15 http://www.oldtimer-markt.de/      http://www.verlagrabe.de/fm/fm.html,  heruntergeladen am 03.04.2003. 
16 Siehe Literaturverzeichnis. Dort ist eine Auflistung der deutschen Oldtimer-Zeitschriften. 

http://www.v-d-h.de/berichte/vdhstories/TechnoClassica/technoclassica.html
http://www.verlagrabe.de/fm/fm.html
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Das lassen sich die Besitzer solcher Fahrzeuge gerne gefallen und werden so zu beneideten 

Stars der Straße. Um dahin zu gelangen, wird oft sehr viel Geld investiert für die 

Renovierung. Besonders teuer ist es beispielsweise, blanke Metallteile neu verchromen zu 

lassen, auch eine gute Lackierung vom Fachmann kostet eine ganze Menge. Manchmal 

meint man gar, für das „goldene Kalb Oldtimer“ sei nichts zu teuer. So passiert es oft, dass 

die hineingesteckten Kosten den Markt- oder Sammlerwert bei weitem übersteigen und rein 

finanziell gesehen ein grandioses Verlustgeschäft darstellen. 

Der Wert des Fahrzeuges spielt auch für manchen Sammler eine große Rolle, und dieser 

wird bestimmt durch den Zustand des Fahrzeuges. Manches gut erhaltene Fahrzeug der 

Luxusklasse dient regelrecht als Geldanlage, das bei einer Auktion dann große Gewinne 

abwerfen kann.  
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3.6 Der Umgang mit historischen Fahrzeugen bei Hobby-Restauratoren 

Ein zentrales Element des Oldtimer-Hobbys ist die Wiederherstellung der 

Gebrauchsfähigkeit. Je nach Erhaltungszustand des Objektes sind die dazu notwendigen 

Arbeiten mehr oder weniger umfangreich. Zunächst soll kurz beschrieben werden, welche 

Schädigungen an Fahrzeugen zu finden sein können.  

 

3.6.1 Mögliche Schäden an Fahrzeugen 

Fahrzeuge sind komplexe Gebilde, besonders bei Automobilen sind viele unterschiedliche 

Werkstoffe verwendet worden. Neben unterschiedlichen Metallen (Eisenwerkstoffe, 

Aluminium, Kupferlegierungen, Zink, Nickel, Chrom) sind organische Materialien zu finden: 

Holz, Leder und Textilien (Wolle, Baumwolle, Flachsfasergewebe). Dazu kommen noch 

Glas, Kunststoffe (Bakelit, Celluloid, Gummiwerkstoffe) und Lacke. 

Dementsprechend vielfältig sind auch die Möglichkeiten der Schäden: Holzteile quellen und 

schwinden bei wechselnder relativer Luftfeuchtigkeit, Leimverbindungen lösen sich, und bei 

besonders großer Feuchtigkeitseinwirkung besteht die Gefahr der Schimmelpilzbildung. 

Hohe Feuchtigkeit ist auch der Hauptgrund für Korrosionsbildung bei Metallen. Bei 

unterschiedlich edlen Metallen können sich zudem Lokalelemente bilden, die eine 

Zersetzung des unedleren Metalls zur Folge haben. Bei aufgesetzten Aluminiumteilen auf 

Stahl beispielsweise wird das Aluminium als anodischer Bestandteil des Elements zersetzt. 

Lacke verspröden, altern, werden stumpf und von Korrosion unterwandert. Gummiteile 

quellen durch Öleinwirkung auf oder verhärteten durch Alterung17. Leder trocknet aus und 

verhärtet und wird wie Textilien durch Feuchtigkeit, Schimmel oder mikrobiellen Befall 

angegriffen.   

 

Abgesehen von diesen Alterserscheinungen können Fahrzeuge im Laufe ihres Daseins 

durch mechanische Einwirkungen (Unfälle, mutwillige Zerstörungen) geschädigt worden 

sein. Dazu gehören verbogene oder gebrochene Teile.  

Letztlich können Bauteile demontiert worden sein, um an einem anderen Fahrzeug weiter 

verwendet zu werden oder um die Sammlung eines Automobilia-Liebhabers zu bereichern. 

 

3.6.2 Die „Totalrestaurierung“ 

Im Grunde ist eine Totalrestaurierung das Ergebnis von einer völligen Erneuerung von 

Technik und Aussehen. „In zunehmendem Maße legt der Besitzer eines klassischen 

Fahrzeuges, gleich welchen Jahrgangs, Wert auf absolute Originalität und erstklassigen 

                                                 
17 Die Verhärtung bei Gummi wird verursacht durch eine Vernetzung der Moleküle, wodurch das Material 

immer unelastischer wird (freundl. Mittlg. von Dietmar Linke, Restaurator für Technisches Kulturgut am 

Filmmuseum Potsdam) 
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Gesamtzustand.“18 Deshalb wird auch oft versucht, diesen Zustand durch eine 

Totalrestaurierung zu erreichen.  

 

Altreparaturen haben bei einer Totalrestaurierung kaum Überlebenschancen. Sie werden 

eher als Störfaktoren, als Verfälschung des ursprünglichen Zustandes angesehen. „Die 

Mehrzahl aller Sammlerfahrzeuge (..) wurde im Lauf ihres Daseins mehr oder weniger 

zerschlissen, zer-repariert, mit nicht dazugehörigen Accessoires versehen; ...“19 die es 

natürlich zu beseitigen gilt, denn es soll ja alles original sein. 

Die meisten Oldtimer-Besitzer identifizieren sich mit ihrem Fahrzeug. Kaum einer möchte ein 

abgenutztes Fahrzeug in der Öffentlichkeit bewegen und auf den schlechten Zustand seines 

Sammlerobjektes angesprochen werden. Ein verbeulter, rostiger, mit Pinsel oder Rolle 

überlackierter Wagen wirkt wie ein Bastlerfahrzeug und löst bei vielen Leuten Ablehnung 

aus, selbst wenn das betreffende Fahrzeug noch voll betriebsbereit ist.   

 

Zudem stellen Altreparaturen für den Instandsetzer oft einen Mehraufwand an Arbeit dar, 

besonders dann, wenn die Reparaturen schlecht ausgeführt wurden. Schlechte 

Blechreparaturen beispielsweise werden komplett herausgetrennt, um neu angefertigte 

passende Reparaturbleche einzuschweißen.   

 

Für den Betrieb eines Kraftfahrzeugs im Straßenverkehr sind bestimmte 

Sicherheitsstandards gesetzlich vorgeschrieben. Sie werden regelmäßig durch den TÜV 

(Technischer Überwachungs-Verein) oder andere Prüfinstitutionen überprüft. So müssen 

z.B. die Bremsen einwandfrei funktionieren, Lenkungslager dürfen nicht ausgeschlagen sein, 

Motoren und Getriebe sollten keine größeren Undichtigkeiten haben, die Reifen müssen eine 

bestimmte Profiltiefe haben, an tragenden Teilen dürfen keine Durchrostungen vorhanden 

sein. 

Um eine einwandfrei funktionierende Technik zu erhalten, werden mechanische Baugruppen 

komplett zerlegt, gereinigt und wenn schadhaft oder verschlissen, gegen Neuteile ersetzt.  

Bei älteren Fahrzeugen werden diese meist neu angefertigt, da sie nicht mehr im Handel 

verfügbar sind. Ist einmal alles zerlegt, werden auch gleich die äußeren Oberflächen so 

behandelt, dass sie hinterher wie neu aussehen.   

Manchmal werden sogar „Verbesserungen“ eingebaut: Bei Fahrzeugmotoren werden 

beispielsweise oft die originalen Filzdichtringe gegen moderne Simmerringe20 ausgetauscht, 

wozu die Lagerungsaufnahmen derselben umgearbeitet (ausgefräst) werden müssen.  

 

                                                 
18 Schrader in „Restaurierte Automobile“ (1978) S. 4. 
19 Schrader in „Restaurierte Automobile“, S. 4 
20 Radial-Wellendichtringe mit Kunststoff-Dichtlippe 
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Wenn das instandzusetzende Fahrzeug starke Schäden aufweist und unvollständig ist, 

werden auf Oldtimer-Märkten Ersatzteile gesucht. Hat man das Passende gefunden, dann 

befindet es sich in den meisten Fällen in einem anderen Erhaltungszustand als das 

Fahrzeug und muss daher angepasst werden, soll das restaurierte Fahrzeug am Ende einen 

stimmigen Gesamteindruck vermitteln.  

 

Die konzeptionell einfachste Lösung ist das Wiederherstellen eines Neuzustandes, da die 

unterschiedlichen Teile hinterher alle zusammenpassend aussehen.  

Dazu kommen sie wie Neuteile lange Zeit ohne besondere Konservierungsmaßnahmen aus 

und ermöglichen damit dem Fahrzeugbesitzer ein Fahren ohne schlechtes Gewissen, auch 

wenn er bei der Ausfahrt einmal vom Regen überrascht werden sollte.  

 

Lackoberflächen werden, wenn es „richtig“ gemacht wird, komplett bis aufs Blech 

abgetragen. Nach der fachgerechten Reparatur der schadhaften Bleche wird ein komplett 

neuer Lackaufbau mit modernen Lacken schichtweise aufgetragen (gespritzt). Unebenheiten 

werden mit Füllspachtel so lange ausgefüllt und verschliffen, bis eine einwandfrei glatte 

Oberfläche erreicht ist.  

Das ist auch die übliche Praxis im Karosseriebauer- oder Lackierer-Handwerk, wo viele 

Oldtimer hergerichtet werden.  

Dabei gibt es auch die Möglichkeit der „Beilackierung“: es wird nur so viel neu lackiert, wie 

nötig ist. Um einen nicht wahrnehmbaren Übergang zur erhaltenen Lackoberfläche zu 

erzielen, wird im Übergangsbereich mit einem verdünnten Lack, dem ein langsam 

verdunstendes Lösemittel beigemischt ist, überlackiert. Dadurch wird der alte Lack in diesem 

Bereich angelöst und kann sich so oberflächlich mit dem neuen Lack gut verbinden und 

sprühnebelfrei auftrocknen.21  

Den richtigen Farbton zu treffen ist mithilfe computerunterstützter Farbtonanalysemethoden22 

heutzutage auch kein großes Problem, denn selbst durch Alterung veränderte Farben 

können genau definiert und nachgemischt werden.  

Leider haben die wenigsten Hobbyrestauratoren den Mut, ein Fahrzeug mit weitgehend gut 

erhaltener originaler Oberfläche so zu restaurieren, dass diese erhalten bleibt. Meistens wird 

ein zu 80% noch erhaltener Originallack vollflächig neu überlackiert, weil beispielsweise ein 

abgerostetes Blech an einer Ecke ergänzt (neu angeschweißt) werden musste. Auf die Idee, 

die Ergänzung dem erhaltenen Rest anzupassen, kommt kaum jemand.  

                                                 
21 Danner, Max: Die Fachgerechte Reparaturlackierung (S.100). 
22 Mithilfe der „Albrechts-Kugel“ können Farben durch elektronische Messung ihrer reflektierten Wellenlänge 

bestimmt werden. Weiterhin bietet der Lackhersteller Sikkens das Farbtonmesssystem „Automatchic“ an, das 

aus einem mobilen Messkopf, der mit einem PC gekoppelt ist, besteht und auf das Auto-Lacksystem von 

Sikkens genau abgestimmt ist. Informationen im Internet:  http://www.sikkenscr.de/messung.html (11.06.2003) 

http://www.sikkenscr.de/messung.html
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Bei der Neulackierung von Oldtimern werden manchmal Farbtöne verwendet, die während 

der Herstellungszeit gar nicht auf Fahrzeugen üblich waren. Sie spiegeln dann den 

individuellen Geschmack des Besitzers wider. 

Des weiteren werden verchromte oder vernickelte Teile neu veredelt. Blechteile, Polster und 

Inneneinrichtungen werden mit hohem handwerklichen Aufwand nach altem Vorbild neu 

angefertigt.  

 

Die Zeitschrift „Oldtimer Praxis“23 berichtet regelmäßig von Totalrestaurierungen. Das Wort 

„restaurieren“ wird hier für „wieder neu machen“ verwendet.  

Ein im Überlieferungszustand besonders schlecht erhaltenes oder stark umgebautes 

„verbasteltes“ Fahrzeug wird nur dann in Vor- und Nachzustand abgebildet, wenn das 

Können der „Restaurierer“24 besonders deutlich dargestellt werden soll.  

 

Ein anderes Extrem der Totalrestaurierung ist die vollständige Reduzierung nicht originalen 

Bestands. Diese von manchen Fahrradsammlern favorisierte Restaurierung beinhaltet neben 

der Entfernung aller unpassenden Anbauteile ein Entfernen aller nicht originalen 

Lackschichten. Ist gar kein originaler Lack mehr erhalten, dann steht das Rad eben mit 

einem stahlsichtigen konservierten Rahmen da. Wichtiger als ein gefälliges Erscheinungsbild 

ist hier die uneingeschränkte „Originalität“. 

 

3.6.3 „Unrestaurierter Originalzustand“  

Selten finden sich Fahrzeuge, die größtenteils im Original erhalten sind. Sind diese in einem 

guten, vielleicht sogar fahrbereiten Zustand, so wird der „unrestaurierte Originalzustand“ als 

besondere Auszeichnung lobend erwähnt.  

So besitzt auch das gut erhaltene Fahrzeug mit Originallack in der „Szene“ einen hohen 

Stellenwert. Es kann dann als Vorbild angesehen werden, wenn es um „Originalitätsfragen“ 

beim Wiederaufbau eines gleichartigen Fahrzeuges in schlechtem, unkomplettem Zustand 

geht.  

Interessanterweise werden in der „Oldtimer-Szene“ solche Fahrzeuge als „unrestauriert“ 

bezeichnet, auch wenn sie technisch überholt wurden und in alle Einzelteile zerlegt waren, 

ohne jedoch neu lackiert und metallisch veredelt worden zu sein. So strahlen sie dann eine 

„Authentizität“ aus, auch wenn die Patina schon stellenweise die originalen Oberflächen 

zerstört hat. Halwart Schrader schreibt hierzu: „... solche Fahrzeuge ihrer natürlichen Patina 

zu berauben, wäre ein Jammer (...)“25 

                                                 
23 Erscheint monatlich in großer Auflage im Zeitschriftenhandel. 
24 Bezeichnung für Hobbyrestauratoren, seit kurzer Zeit in den Oldtimerzeitschriften zu finden. Vermutlich ein 

Versuch, sich von diplomierten Restauratoren abzugrenzen, was durchaus zu befürworten ist.. 
25 Schrader 1978 in „Restaurierte Automobile“, S. 4 
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Sogar unrestaurierte Fahrzeuge in schlechtem Zustand können interessant für Autosammler 

und Ausstellungsmacher sein, wie die weiter oben beschriebene Szene im Automuseum Bad 

Oeynhausen zeigt. Besonders beliebt sind seit einigen Jahren die nachgestellten 

„Scheunenfund-Situationen“, bei denen sich der Betrachter dem erhebenden Gefühl 

hingeben kann, soeben ein seltenes altes Fahrzeug, das er vielleicht nur aus der Literatur 

kennt, entdeckt zu haben26. So finden ab und zu auch einzelne Fahrzeuge im 

Überlieferungszustand den Weg in die Ausstellung und regen dort zu Diskussionen, aber 

auch zum Nachdenken an. Die Kontrastwirkung zu den auf neu gemachten Fahrzeugen ist 

bei einer Gegenüberstellung enorm und vom Gestalter bewusst eingesetzt. Sie steht auch 

eher im Vordergrund als das Bewahren der Originalsubstanz und der Überlieferungsspuren.  

 

                                                 
26 Siehe Bild 11, Seite 14 
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3.7 Die wissenschaftliche Restaurierung im Museum 

 
In diesem Abschnitt soll darauf eingegangen werden, wie in öffentlichen Museen mit 

historischen Fahrzeugen restauratorisch verfahren wird. 

 

3.7.1 Herangehensweise eines wissenschaftlich arbeitenden Restaurators 

Der wissenschaftlich ausgebildete Restaurator behandelt seine Objekte nach anderen 

Gesichtspunkten als der Hobbyrestaurierer. Auch bei Fahrzeugen wird er nicht unbedingt die 

Gebrauchsfähigkeit als Restaurierungsziel festlegen. Die restaurierungsethisch geprägte 

Ausbildung in den Hochschulen lässt ihn die Restaurierung anders angehen als ein Oldtimer-

Fan.  

 

Nach einer gründlichen Untersuchung und Bestandsaufnahme des Objektes muss er sich 

erst einmal Gedanken zum Restaurierungsziel und dem damit verbundenen Aufwand 

machen. Er wird diese grundsätzliche Entscheidung meist nicht allein treffen können, da der 

Auftraggeber (meist ein Historiker) oft eigene Vorstellungen hat, die nicht immer zum Besten 

des Objektes ausfallen. Bei einem Restaurierungs-Gespräch können die unterschiedlichen 

Zielstellungen erörtert und diskutiert werden, woraus sich dann ein für alle Beteiligten 

vertretbares Ziel ergeben sollte. 

 

Folgende Überlegungen werden angestellt (Wir wollen einmal davon ausgehen, dass das 

Objekt ausgestellt werden soll). Welche Eingriffe sind notwendig, vertretbar oder eher 

abzulehnen?  

-Soll der Restaurator - rein konservatorisch - neben einer Reinigung nur festigen und 

stabilisieren?  

Damit kann er nichts falsch machen und wird von Fachkollegen auch sicherlich nicht 

kritisiert. Allerdings sollte sich das Objekt als geschlossenes Ganzes erhalten haben oder 

aussagekräftig genug sein, um auch den ästhetischen Ansprüchen an ein Exponat genügen 

zu können.  

-Soll er auch Oberflächen oder Bauteile ergänzen und einen optisch geschlossenen 

Gesamtzustand erzielen?  

Diese Vorgehensweise wird von der Mehrzahl der Restauratoren angewandt, wenn ein im 

Überlieferungszustand unkomplettes und geschädigtes Objekt für die Ausstellung restauriert 

werden soll.   

-Soll er das Objekt wieder vorführbar machen und dazu notwendige Teile ergänzen, 

trotzdem aber den gealterten Zustand sichern und konservieren? 

Bei einem entsprechend guten Erhaltungszustand des Objektes kann dies eine gute 

Möglichkeit sein, historische Technik in Funktion und Aussehen authentisch dem Besucher 
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darzustellen. Teile, die dem Verschleiß unterliegen, sind wie zu Betriebszeiten regelmäßig zu 

überprüfen und gegebenenfalls zu erneuern. 

-Oder soll er – vom zeitlichen und finanziellen Aufwand einmal abgesehen – einen Zustand 

rekonstruieren, der dem einstmaligen Neuzustand bei voller Funktionsfähigkeit entsprechen 

soll, aber mit der Vernichtung aller Gebrauchs- und Alterungsspuren verbunden ist? 

Bei einem Objekt in unkomplettem, schlechtem Erhaltungszustand und herausragender 

Bedeutung kann auch diese Vorgehensweise ihre Berechtigung haben. Natürlich sollte das 

Objekt dann auch regelmäßig in Betrieb vorgeführt werden, sonst wäre der Aufwand nicht 

gerechtfertigt und aus restauratorischer Sicht nicht zu billigen.  

 

Generell kann nicht von vorne herein gesagt werden, wie mit einem Objekt restauratorisch 

zu verfahren ist. Je nach Erhaltungszustand ergeben sich bestimmte Möglichkeiten. Jedes 

Objekt hat durch seine eigene Lebensgeschichte andere Überlieferungsspuren.  

Wenn das Objekt nicht nur konserviert, sondern auch ausgestellt oder sogar vorgeführt 

werden soll, sind weitergehende Maßnahmen meist unumgänglich.  
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3.7.2 Beispiele für Restaurierungen von Fahrzeugen im Museum 

An dieser Stelle sollen einige Fahrzeuge kurz vorgestellt werden, die in Museen restauriert 

wurden. Dabei werden verschiedene Restaurierungsziele berücksichtigt.  

In der Übersetzung bedeutet das Wort „Restaurierung“ „Wiederherstellung“. Bis vor nicht 

allzu langer Zeit verstand man auch im Museum noch die Restaurierung (technischer) 

Geräte als Wiederherstellung eines gebrauchsfähigen Zustandes. Man war natürlich bemüht, 

die Eingriffe möglichst gering zu halten. Fahrzeuge aber, die auch gefahren werden sollten, 

wurden dann doch so hergerichtet, wie es das Beispiel aus dem Verkehrsmuseum Dresden 

zeigt.  

 

Ein Beispiel für eine wissenschaftlich fundierte Restaurierung nach heutiger Definition ist der 

Wanderer W10/II von 1928, der in der FHTW Berlin im Fachbereich Restaurierung in der 

Spezialisierungsrichtung Technisches Kulturgut mehrere Jahre bearbeitet wurde. Dazu sind 

sieben Diplomarbeiten geschrieben worden27. Er gehört zum Bestand des Audi-Museums in 

Ingolstadt. 

Das Restaurierungskonzept sah neben der Reinigung und Konservierung vor, die 

Gebrauchsspuren weitgehend zu belassen, während Spuren der Vernachlässigung 

schonend zurückgedrängt werden sollten. Das war möglich, weil das Fahrzeug im 

Überlieferungszustand recht gut und in sich komplett erhalten war.  

Beispielsweise wurden abgenutzte Nickelschichten an den Türgriffen belassen, 

abgeblätterter Chrom an einem (nachträglich montierten) Außenspiegel aber mit 

verchromtem Schlagmetall (eine hauchdünne Messingfolie, ähnlich dem Blattgold) ergänzt. 

Die Lackschichten, die ungleichmäßig abgenutzt waren, wurden optisch angeglichen, die 

original erhaltene Kunstlederbespannung des oberen Fahrzeugaufbaues konserviert und 

gefestigt, Textilien und Gummiteile gereinigt und Schmierstoffe entfernt und gegen 

konservierende Mittel ausgetauscht. Altreparaturen und Umbauten wurden belassen und 

aufwendig dokumentiert. 

Das Fahrzeug wurde nicht fahrbereit gemacht, es ist heute lediglich rollfähig.   

 

                                                 
27 -Anastasow, Sebastian: Ergänzung metallischer Überzüge – Nickel und Chrom (1999) 

-Carow, Ingo: Kunstlederbespannungen im frühen Automobilbau – Der Wanderer W10/II (1999) 

-Daniel, Christine: Textilien – Eine Herausforderung im Umgang mit Technischem Kulturgut. Polster und 

Stoffbespannungen in einem Automobil von 1928 (2000) 

-Grund, Andrea: Pigmentierte Lacke auf technischen Objekten – Automobillackierungen (1999) 

-Ludwig, John-Ernst: Wanderer W10/II des Auto Union Museums – Konzeptionelle Überlegung zu einer 

Fahrzeugrestaurierung und deren teilweise Umsetzung (2000) 

-Mettke, Ike: Die Restaurierung elektrischer Anlagen am Beispiel eines Kraftfahrzeuges Wanderer W10/II 

(2000) 

-Seidel, Stefan: Schmierstoffe in der Restaurierung von technischem Kulturgut – am Beispiel eines 

Personenkraftwagens des Typs Wanderer W10/II von 1928 (2000) 
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Bilder 20 & 21 

Wanderer W10/II von 1928. Gesamtansicht und Detailaufnahme der überlieferten Lackoberfläche an einer Tür.28 

 

Einen praktischen Schritt weiter ging man bei der Restaurierung des Motorrades NSU 501 

von 1928 im Landesmuseum für Technik und Arbeit in Mannheim:  Diese Maschine ist 

fahrbereit und soll daher auch regelmäßig gefahren werden.29 

                         

Bild 22 

NSU 501 T von 1928 im Landesmuseum für Technik und Arbeit in Mannheim.  

 

Die gut erhaltenen Oberflächen wurden gereinigt und konserviert, einige Kabel wurden durch 

neue nach historischem Vorbild ergänzt, ein fehlendes Aluminium-Trittbrett wurde 

nachgegossen. Der Motor und die dem Antrieb dienenden Komponenten wurden nach einer 

inneren Reinigung wieder zusammengebaut. Die fragile originale Satteldecke liegt lose auf 

                                                 
28 Bilddateien aus dem Internet heruntergeladen am 19.5.2003  http://www.rninet.de/comenius/cat/cat_koag.html 
29 Abgesehen vom Verschleiß bewegter Teile ist das regelmäßige behutsame Benutzen eines Objektes der beste 

Beitrag zum Fortbestand. Durch den Anspruch, das Objekt betriebsfähig zu erhalten, wird diesem eine erhöhte 

Aufmerksamkeit geschenkt. Ein in der Ausstellung befindliches statisches Objekt ist nach dessen Restaurierung 

oft schnell vergessen.  
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und kann für Fahrten leicht gegen eine neu angefertigte Gebrauchssatteldecke ausgetauscht 

werden.   

 

Selbst heute noch werden vereinzelt Fahrzeuge, die nur fragmentarisch erhalten waren, mit 

viel handwerklichem Aufwand wieder aufgebaut und in einen dem Neuzustand 

entsprechenden Zustand versetzt. Als Beispiel sei hier der Pilot-Wagen des 

Verkehrsmuseums Dresden genannt, über den es auch eine eigene Publikation30 gibt.   

In diesem Fall war der Überlieferungszustand nicht ausstellungsfähig. Man wollte seltene 

sächsische Fahrzeugtechnik31 in gutem, fahrbereitem Zustand ausstellen. Daher entschied 

man sich für die Rekonstruktion des einstigen Neuzustandes. So wurden fragmentarisch 

erhaltene Teile von Technik und Ausstattung als Vorbilder für die Neuanfertigung 

herangezogen, aber nicht restauriert. Nachträglich während der Nutzung angebrachte Teile 

wurden entfernt und gegen Teile ersetzt, die dem Auslieferungszustand von 1926 

entsprechen. Altreparaturen sind bei diesem Objekt ebenfalls nicht mehr vorhanden. 

 

                                  

 Bild 23 

 Der Pilot-Wagen 6/30 PS von 1926 des Verkehrsmuseums 

 Dresden wurde gründlich renoviert, vielfach rekonstruiert und  

 in einen fiktiven einstigen Neuzustand versetzt. 

                                                 
30 Dünnebier: Pilot-Wagen aus Bannewitz, Verkehrsmuseum Dresden o. J.  
31 Von der Firma Pilot existieren heute insgesamt nur noch zwei Fahrzeuge. 
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3.7.3 Überlegungen zur Restaurierung technischen Kulturgutes mit Anspruch auf 

Funktion 

Bei technischem Kulturgut ist es oft wichtig, die Funktion zu erhalten und vorführen zu 

können. Dabei kann nicht immer von vornherein festgelegt werden, welches Ausmaß die 

dafür notwendigen Maßnahmen annehmen werden. Oft kommen erst bei der Demontage 

Schäden zum Vorschein, die eine Funktion zunächst ausschließen.  

Kommt beispielsweise beim Auseinandernehmen eines Fahrradtretlagers ein völlig 

ausgeschlagenes und zerschlissenes Kugellager zum Vorschein, so ist ein Vorführbetrieb 

erst möglich, nachdem die schadhaften Teile ersetzt wurden.  

Bei einer solchen restauratorischen Reparaturmaßnahme wird man natürlich bemüht sein, 

die Eingriffe möglichst gering zu halten und optisch nicht zu auffällig zu gestalten, um die 

Aufmerksamkeit des Betrachters nicht zu stark darauf zu richten. Die Gesamtwirkung des 

Objektes sollte immer im Vordergrund stehen und nicht beeinträchtigt werden.                                                                

 

Dasselbe gilt für Rekonstruktionen, die zur Vervollständigung des Gesamtbildes oder zur 

Wiederherstellung der Funktion angefertigt werden müssen. Sie sollten in der Gestaltung 

dem Originalteil möglichst nahe kommen, sowohl formal als auch in der Gestaltung der 

Oberflächen.  

Dabei ist natürlich auch der angestrebte Endzustand des restaurierten Objektes zu 

berücksichtigen und mit einzubeziehen. Orientiert sich das Restaurierungsziel nicht an einer 

Neu-Rekonstruktion der Oberflächen, so wird es höchst zweifelhaft erscheinen, wenn die 

rekonstruierten Teile im Glanz des Neuen erstrahlen. Hier kann das rekonstruierte Teil dem 

gealterten Zustand des Objektes z.B. durch Patinierung angepasst werden. Dabei ist aber 

darauf zu achten, dass nicht der Eindruck der Fälschung entsteht, sondern die Ergänzung 

ablesbar bleibt.  

In manchen Restaurierungswerkstätten werden die rekonstruierten Teile daher 

gekennzeichnet (z.B. durch Stempel oder eine unauffällige Beschriftung), woraus ersichtlich 

ist, wann das Teil angefertigt bzw. hinzugefügt wurde.   

 

Wichtig ist auch, dass rekonstruierte Teile, die der Funktion unterliegen, die Originalteile des 

Objektes nicht schädigen, z.B. durch Verschleiß oder beim Einbau. Hier lohnt oft ein Blick in 

die heutige Fertigungstechnologie: Durch beispielsweise den Einsatz eines modernen 

Hochleistungsschmierstoffes, der bessere Notlaufeigenschaften32 als der entsprechende 

Schmierstoff der Entstehungszeit des Objektes besitzt, kann dieser Forderung schon in 

einfacher Weise entsprochen werden. Natürlich sollten die allgemeinen Eigenschaften 

                                                 
32 Notlaufeigenschaften bedeutet, dass auch bei zu geringer Schmiermittelmenge noch kein Verschleiß 

stattfindet. 
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dieses Schmierstoffes, wie die Viskosität, in etwa denen des für das Objekt seinerzeit 

vorgesehenen entsprechen. Keinesfalls sollte der neue Schmierstoff korrosiv wirken. 

Bei der Verwendung eines Öles mit niedrigerer Viskosität als ursprünglich vorgesehen würde 

dieses an den Dichtungen, die auf das höher viskose Original-Öl abgestimmt sind, 

unweigerlich herausfließen und das Objekt äußerlich verölen. 

   

Zur Rekonstruktion können durchaus auch Werkstoffe verwendet werden, die nicht dem 

Original entsprechen. So werden oft Teile ohne mechanische Funktion aus geeigneten 

Kunststoffen nachgegossen und optisch möglichst dem Originalwerkstoff angepasst.  

Müssen die Rekonstruktionen allerdings eine Funktion erfüllen, so ist es ratsam, diese aus 

einem dem Original entsprechend stabilen Material anzufertigen. Dabei kann der 

Herstellungsprozess aber durchaus von dem des Originalteiles abweichen. Im Fall des J-

Rades wurde die für den Vorführbetrieb benötigte Ausgleichswippe zwar aus Stahl 

angefertigt, jedoch nicht wie das Original im Gesenk geschmiedet, sondern aus hartgelöteten 

Einzelteilen zusammengefügt33.  

 

                                  

                                        Bild 24 

                                        Die rekonstruierte Wippe, noch nicht mattschwarz lackiert, und  

                                        das Vorbild, das von einem Fahrradsammler ausgeliehen werden  

                                        konnte. 

 

 

 

 

                                                 
33 Als Alternative hätte man den Wippenbalken auch aus einem Stück Vollmaterial herausarbeiten können, das 

hätte jedoch einen unverhältnismäßig größeren Zeit- und Arbeitsaufwand bedeutet.  
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 4  Das Jaray-Sesselrad  
Zunächst soll mit einem kurzem Überblick die allgemeine Geschichte des Fahrrades erzählt 

werden. Darauf folgt die Geschichte des J-Rades. An dritter Stelle wird auf die Konstruktion 

des J-Rades eingegangen. 

 
4.1 Kurzer Überblick über die allgemeine Geschichte des Fahrrades34  

 

1817 Laufmaschine 

Der Großherzoglich-Badische Forstmeister Carl Friedrich Ludwig 

Christian Drais von Sauerbronn erfindet die Laufmaschine (Draisine). 

1861 Tretkurbelvelociped 

Man entwickelt die Laufmaschinen weiter und baut Tretkurbeln an 

das Vorderrad. Der Franzose Pierre Michaux stellt das 

Tretkurbelvelociped in großen Stückzahlen her und gilt als erster 

Fahrradindustrieller. 

1870 Hochrad 

Die Briten James Starley und William Hillmann erfinden das Hochrad. 

Der Rahmen ist aus Stahl, ebenso Felgen und Speichen. Die 

Bereifung ist aus Vollgummi. 

1887 Niederrad 

Das Niederrad (Sicherheitsrad) Rover III der Briten Starley und  

Sutton setzt sich gegen das Hochrad durch. 

1888 Luftbereifung 

Epochale Verbesserung des Fahrkomforts durch die Luftbereifung 

(Pneumatiks), der Erfindung des schottischen Tierarztes Dunlop. 

 

1891 Diamantrahmen 

Mit der Konstruktion des Diamantrahmens ist die endgültige Form 

des Fahrrades gefunden. Sie hat sich seitdem nicht mehr 

grundlegend verändert. Bis heute gibt es jedoch immer wieder 

Erfinder, die das Fahrrad weiter verbessern wollen und neue 

Rahmen und Antriebe entwickeln.  

Besondere Konstruktionen haben sich bis heute neben den 

Standardrädern gehalten und sind im Fachhandel erhältlich (Liegeräder, das „Pedersen“, 

amerikanische „Cruiser“, Mountain-Bikes ...). 

 

                                                 
Bilder und Text teilweise der Internetpräsenz des Vereins Historische Fahrräder E.V. entnommen  

http://www.historischefahrraeder.de/ (19.03.03) 
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 Dieses Liegerad hat eine ähnliche Sitzposition Das Pedersen-Rad wurde 1897 
 wie das J-Rad.35     in Dänemark entwickelt. Es besitzt 
       einen bequemen, frei gespannten Sattel.36 

  

         
Der „Cruiser“ ist amerikanischen Fahrrädern der Das heutige Mountain-Bike wird besonders für   
1940er Jahre nachgebaut.37   Fahrten im Gelände verwendet. Solche Räder gibt 
      es seit den 1980er Jahren.38 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

                                                 
35 Bild veröffentlicht auf http://www.liegerad.com/html/ornbau11.html 
36 Bild veröffentlicht auf http://www.pedersen-fahrrad.de/ 
37 Bild veröffentlicht auf http://www.raddiscount.de/P01967.html 
38 Bild veröffentlicht auf http://www.bergamont.de/2003/bike/mtb.html 
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4.2 Die Geschichte des Jaray-Sesselrades 

Um 1920 entwickelte der Ingenieur und Aerodynamiker Paul Jaray ein neues Fahrrad, das 

als Jaray-Sesselrad in die Fahrradgeschichte einging.  

                                             

 Bild 25 

 Paul Jaray 

Paul Jaray wurde 1889 in Wien geboren. Nach der Realschule studierte er an der 

Maschinenbauschule in Wien, wo er sich nebenher auch schon als Konstrukteur betätigte. Er 

interessierte sich sehr für den Flugzeugbau und arbeitete nach dem Studium bei 

verschiedenen Herstellern und Institutionen, bis er 1914 zum Zeppelin-Luftschiffbau 

Friedrichshafen kam und dort Oberingenieur wurde.  

In der Zeit nach dem Ersten Weltkrieg, als das Bauen von Luftfahrzeugen in Deutschland 

verboten war, wandte er sich der Weiterentwicklung von Landfahrzeugen zu.  

Neben dem J-Rad konstruierte er in den 20er und 30er Jahren mehrere aerodynamische 

Automobile, die jedoch das Prototypenstadium meist nicht überschritten. Trotzdem gilt er 

heute als „Vater der Stromlinie“ im Automobilbau.  

             

Bild 26 

Die Jaray-Stromlinienkarosserie, praktisch angewandt an drei Automobilen verschiedener deutscher Hersteller39. 

Interessant ist bei diesem Bild von 1923 ein Größenvergleich der Fahrzeuge mit den dahinter laufenden 

Passanten. 

                                                 
39 Ley, Arnstadt; Audi, Zwickau; Dixi, Eisenach. Aus: Kieselbach, Stromlinienautos in Deutschland 
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Jaray wandte sich seit Mitte der 20er Jahre der Radiotechnik zu und übersiedelte in die 

Schweiz, wo er in Luzern eine eigene Firma leitete. 

Er starb 1974 in St. Gallen. 

 

Die Idee, selbst ein neues Fahrrad zu entwerfen, bekam Jaray um 1920, als seine Kinder 

das Radfahren erlernten. Er wollte es jedoch nicht mit der heute noch aktuellen Tretkurbel 

und Kette ausstatten, sondern einen effektiveren Antrieb entwickeln. Das neue Rad sollte 

auch kein besonderes Sportgerät für Wenige, sondern ein Gebrauchsrad für die ganze 

Familie werden, angenehm zu fahren und weniger ermüdend im Betrieb. Die Sitzposition 

sollte der in einem Automobil oder Sessel ähnlich sein, was durch eine hohen Lenker und 

einen Sattel mit einer kleinen Rückenlehne umgesetzt wurde. Diese ermöglichte es dem 

Fahrer, sich gut mit dem Gesäß nach hinten abzustützen, um beim Treten der Antriebshebel 

nicht nach hinten zu rutschen. Daher bekam das eigentlich J-Rad genannte Rad auch den 

Beinamen „Sesselrad“. 

                                         

 Bild 27 

 Historische Aufnahme eines stolzen J-Rad-Besitzers.40 

 

Gebaut wurde das J-Rad von der Firma Hesperus in Stuttgart. Die Rahmen des J-Rades 

bestanden anfangs nur aus geraden Stahlrohren und waren miteinander verschweißt, was 

damals im Fahrradbau unüblich war.41 

Die vernickelten Felgen bezog man, wie auch die Schutzbleche und sonstige Anbauteile, aus 

der Zubehörindustrie, die diese Teile in speziellen Betrieben in Großserie herstellten. 

Zusätzlich zu dem J-Rad mit den geraden Rahmenrohren wurde nach einiger Zeit auch ein 

eleganter wirkendes Modell mit geschwungenem Rahmen gebaut, das in Anzeigen aber 

nicht als Damenrad, sondern als Familienrad bezeichnet wurde. 

Dafür spricht auch der als Zubehör angebotene Kindersitz, der auf dem vorderen 

Gepäckträger montiert werden konnte.    

                                                 
40 Archiv Helge Schultz, Ludwigsburg 
41 Im Regelfall waren Rahmenrohre durch hart verlötete Muffen miteinander verbunden. Verschweißte 

Fahrradrahmen wurden erst ab Mitte der 1950er Jahre von einigen Herstellern angeboten. 
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Bild 28 Bild 29 

Kindersitz, auf dem vorderen Gepäckträger Historische Werbepostkarte mit der Abbildung 

eines J-Rades montiert. Das Leder eines geschwungenen J-Rades.42 

der Sitzfläche ist mit dem des Sattels identisch.43  

 

Die Produktion des J-Rades wurde schon 1923 beendet, obwohl sich die Räder auch in der 

Schweiz und besonders in Holland anfangs recht gut verkauften. Der Grund dafür waren 

wohl Materialfehler, die tödlich ausgegangene Unfälle zur Folge hatten.  

So musste das J-Rad einen negativen Ruf bekommen und wurde bei den Fahrradhändlern 

erst gar nicht in die Schaufenster und Verkaufsräume gestellt. Damit wurde die Verbreitung 

dieses Rades fast unmöglich. Es sind schätzungsweise nur 2000 Stück gebaut worden. 1924 

sollen lediglich noch aus Lagerbeständen zusammengebaute Räder verkauft worden sein. 

Die Geschichte des J-Rades war also schon vorbei, bevor sie richtig begann. 

In der Technikgeschichte jedoch ist ihm ein fester Platz zuteil geworden: In 

fahrradgeschichtlichen Büchern finden wir dieses Rad fast immer, Sammlungen von 

historischen Fahrrädern wären unvollständig ohne ein Jaray-Sesselrad, und 

dementsprechend schwierig und teuer ist es heute, noch ein Exemplar zu finden, auch in 

schlechtem Zustand. 

                                                 
42 Archiv Helge Schultz, Ludwigsburg 
43 Besitzer: Helge Schultz, Ludwigsburg 
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4.3 Die Konstruktion des J-Rades  

 
Bild 30 

Die Konstruktion des J-Rades. Maßstäbliche Zeichnung, hier verkleinert abgebildet. 

Die beiden Gepäckträger sind separat dargestellt. 

 

Rahmen: Aus geraden Stahlrohren unterschiedlichen Durchmessers zusammengeschweißt. 

Die Vorderradgabel ist aus gebogenen Rohren mit ovalem Querschnitt hergestellt. 

Maße: Länge 202 cm, Höhe 110 cm, Breite (Lenker mit Griffen) 55 cm 

Antrieb: Zwei Trethebel mit je drei übereinander angebrachten Fußrasten mit Trittauflagen 

aus Aluminiumguss. Kraftübertragung mittels elastischer Drahtseile auf die Hinterradnabe. 

Vor- und Rückbewegung der Trethebel durch komplizierte Steuerung über eine Umlenkrolle 

unter dem Rahmen und eine Wippe vor dem Steuerkopf. 

Bremsen: An Vorder- und Hinterrad je eine Felgenbremse (Einrichtung, bei der zwei 

Bremsklötze an die Felge gepresst werden und die Drehung des Rades hemmen, siehe Bild 

32), über Bowdenzüge und Bremshebel am Lenker zu betätigen. 

 

                

 Bild 31 :  Bild 32:  

 Wulstfelge mit Reifen im Querschnitt.    Felgenbremse am Hinterrad 
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Räder: Ursprünglich vernickelte Wulstfelgen (Nickeloberflächen sind härter als 

Lackschichten, wichtig für den Einsatz der Felgenbremsen). Radgröße: vorne 20 Zoll, hinten 

26 Zoll.  

Sattel: Weich gepolsterter, hinten breiter Ledersattel mit kleiner Rückenlehne. Auf 

Blechpressrahmen klassischer Formpolsteraufbau mit „Seegras“-Füllung44. Federung hinten 

durch zwei Tonnen-Zugfedern.  

Lenkung: Stark nach hinten geneigte Lenkstange mit hohem Lenker „englische Form“. Die 

Lenkung ist mit einer kleinen Flügelschraube arretierbar.  

Griffe: Ballige Form aus Papiermaché, mit dünnem geprägten Celluloid überzogen. Farbe 

schwarz glänzend mit hellem Dekor. 

Gepäckträger: Zwei Gepäckträger, als Zubehör erhältlich. Der kleinere ist vor dem 

Steuerkopf am Rahmen, der größere hinter dem Sattel an der Sattelhalterung und an der 

Hinterachse befestigt. 

                                                 

 Bild 33 

 Historische Werbung in der Presse 

             

Bild 34 

Historischer Briefkopf der Firma Hesperus, Abteilung J-Rad, verwendet 1923. Das Signet in der Mitte ist auch als 

geprägtes Messingschild auf dem Steuerkopf des J-Rades zu finden. 

                                                 
44 „Seegras“ ist die landläufige Bezeichnung für Alpengras als Polsterfüllstoff. 
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5  Das Exponat des Landesmuseums 
 

Das J-Rad des Landesmuseums kam am 26.05.1987 in den Bestand und erhielt die 

Inventar-Nummer 87/788. Es befindet sich seitdem in der Sammlung der motorlosen 

Fahrzeuge. 

 

5.1 Rekonstruktion der Gebrauchsgeschichte anhand der Überlieferungsspuren 

Aus dem Überlieferungszustand und den Umbauten und Altreparaturen kann in gewissem 

Maße die Geschichte dieses Rades rekonstruiert werden. Gebaut wurde es in Stuttgart von 

den Hesperus-Werken (siehe Abschnitt 4.2). Es trägt die Rahmennummer 2535. 

 

Es ist anzunehmen, dass das Rad nach Holland exportiert wurde. Ein möglicher Hinweis 

darauf ist die Form des Lenkers: es handelt sich um die besonders in Holland beliebte 

„englische Form“, mit gerader Lenkstange und rechtwinklig nach oben umgebogenen, fast 

parallel verlaufenden Griffenden45.  

   

Bild 35    Bild 36 

Der Lenker „englische Form“ am J-Rad (Vorzustand).     Die hintere Felge ist eine Hollandradfelge  

Diese Form war in Holland besonders beliebt. mit passendem Reifen. 

 

Ein weiterer Hinweis ist das Hinterrad, welches eine typische Hollandradfelge besitzt, die 

während der Zeit des Gebrauches neu eingespeicht wurde, vermutlich in den 60er Jahren. 

Ein Grund für diesen Umbau mag die schwierige Beschaffung von 26-Zoll-Wulstreifen für die 

Felge gewesen sein, die original vom Hersteller eingebaut war.  

 

Das Rad wurde vermutlich nicht allzu häufig benutzt, denn die Aluminiumpedale weisen nur 

geringe Abnutzungsspuren auf.  

 

                                                 
45 Freundliche mündliche Mitteilung von Herrn Tilman Wagenknecht, Fahrradsammler in Erfurt 
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Die beiden reparierten Bruchstellen am hinteren Gepäckträger sind ein eindrückliches 

Beispiel für die als gering bezeichnete Qualität der verwendeten Materialien bei der 

Herstellung, wie es im Abschnitt „Die Geschichte des J-Rades“ (Seite 36) erwähnt ist.  

 

Während des Gebrauches wurde es einmal notwendig, zwei der drei Drahtseile zu erneuern. 

Der Besitzer wurde hier vermutlich selbst aktiv und baute die Seile aus herkömmlichem 

Drahtseil nach, wobei er die originalen Kauschen wiederverwendete. Das Drahtseil erwies 

sich aber im Gebrauch als zu wenig flexibel, weshalb es riss und aufspliss. So konnte man 

nicht mehr fahren, und das Rad verlor seinen Gebrauchswert. 

  

Eine Theorie für die Erneuerung der beiden Seile und den Verlust des Seilrollendeckels ist 

folgende: Während der Fahrt könnte sich der Schutzdeckel zwischen seinen 

Befestigungsmuttern gelöst haben und von den Seilen mitgedreht worden sein, wodurch 

diese einrissen und unbrauchbar wurden und ihrerseits das Gehäuse zerstörten. Diese 

Annahme wird unterstützt von Schleifspuren der Drahtseile am erhaltenen linken 

Seilrollendeckel.   

  

Nach einer anderen Theorie könnte der Verlust des Seilrollenschutzdeckels durch die 

Wartungsunfreundlichkeit des Antriebs bedingt sein. Aus eigener Erfahrung kann bestätigt 

werden, dass es ein erheblicher Aufwand ist, das Hinterrad auszubauen – beispielsweise bei 

einer Reifenpanne. Dazu ist es notwendig, vier Muttern an der Achse zu lösen, das Kettchen 

des Ausrückhebels abzuschrauben und – der unangenehmste Teil – die vier Drahtseilösen 

von den beiden Seilrollen abzubauen und zwischen Speichen und Streben hindurch aus den 

Seilrollenschutzdeckeln herauszufädeln, was ohne eingeklemmte Finger praktisch nicht 

möglich ist.  

Diese Arbeit könnte bei einem der Vorbesitzer die Veranlassung zur vollständigen 

Entfernung des Gehäuses gegeben haben, denn davon ist nur noch der Flansch mit etwas 

abgerissenem Blech erhalten.    

 

An Stelle des rechten Seilrollendeckels fertigte ein ehemaliger Besitzer eine Seilführung aus 

gebogenem Blechstreifen an, die er am Rahmenrohr mit einer Schelle mit 

Gummischutzeinlage festschraubte.  
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  Bild 37 Bild 38 

  Der erhaltene Schutzdeckel der linken Seilrolle in ein-  Die Überreste des rechten Seilrollendeckels. 

  gebautem Zustand. Auf der anderen Seite ist eine  

  selbstgebaute Seilführung zu erkennen. 

 

Schließlich kam das Rad wohl in einen offenen Schuppen oder unter ein Dach, wo es über 

einen längeren Zeitraum unter schlechten Bedingungen lagerte und stark rostete. 

Aufbewahrt wurde es wahrscheinlich wegen seiner kuriosen Konstruktion und mit dem Ziel, 

es irgendwann wieder instand zu setzen.   

Durch häufiges Umlagern und Anstoßen an andere Gegenstände bekamen die Lenkergriffe 

Ausbrüche und Fehlstellen. 

 

Die letzte Reparaturmaßnahme am J-Rad war vermutlich die schwarze Überlackierung, die 

erfolgte, nachdem die originale Lackoberfläche schon größtenteils vom Rost verdrängt war. 

Man könnte vermuten, dass der Besitzer zum Pinsel griff, um dem Rad ein auf den ersten 

Blick gefälligeres Aussehen zu geben, mit dem Ziel, es besser verkaufen zu können. Zerlegt 

oder entrostet wurde das Rad jedenfalls nicht, wie es bei einer fachgerechten 

Reparaturlackierung üblich gewesen wäre.  

 

Gekauft hat es ein privater Sammler46, der es wiederum als Teil eines Konvolutes von 

mehreren Fahrzeugen dem Landesmuseum in Mannheim verkaufte. 

Hier verblieb es dann noch 15 Jahre im Depot, bis es im Rahmen des Praxissemesters und 

der hier vorliegenden Diplomarbeit konservierend und restauratorisch behandelt wurde. 

                                                 
46 Der Name des Sammlers lies sich nicht mehr herausfinden.  



5 Das Exponat des Landesmuseums    Seite 43                                                                                 43 

5.2 Der Zustand des J-Rades 

An dieser Stelle soll eine allgemeine Übersicht über den Zustand des J-Rades gegeben 

werden. Eine detailliertere Beschreibung einzelner Teile ist im Anhang 8.3 „Durchführung der 

Restaurierung“ (ab Seite 64) nachzulesen. 

Durch die lange Standzeit im Depot war das Rad allgemein mit einer Staubschicht bedeckt. 

An einigen Stellen befand sich Vogelkot. Die Reifen waren vom ehemaligen Gebrauch oder 

von der Lagerung mit erdigem, hellbraunem Schmutz behaftet. 

                                                         

Bild 39 

Das J-Rad, wie es im Depot stand (nach Abnahme  

einer Plane). 

 

5.2.1 Schädigungen 

Reifen: Durch die lange Standzeit ohne Luftdruck in den Reifen sind diese stellenweise stark 

deformiert. Besonders der vordere, ältere Reifen hat starke Alterungsspuren in der äußeren 

Gummioberfläche. Das Material ist versprödet und mit einem Rissnetz überzogen, ähnlich 

einer krakelierten Oberfläche. An einigen besonders stark beanspruchten Stellen drohen 

Bruchstücke abzubröckeln.   

Die Innenschläuche sind nicht mehr dicht. Der hintere, aus rotem Gummi gefertigte Schlauch 

ist stellenweise versprödet, mehrfach gerissen und gebrochen.47 

 

                                                 
47 Die Versprödung von Gummi, einem Gemisch von unterschiedlich langen Kettenpolymeren, ist durch eine 

weitere Vernetzung der Ketten gekennzeichnet. Dieser Prozess wird besonders durch UV-Einstrahlung 

hervorgerufen. Um die UV-Bestrahlung vom Gummi möglichst fernzuhalten, sind Reifen durch Pigmentierung 

(Beimischung von Ruß) schwarz eingefärbt.  
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Bild 40 

Der Wulstreifen des Vorderrades. Im Wulstbereich sind Auflagerungen vom Rost der Felge zu sehen. 

Die Oberfläche des Gummis ist mit einem Rissnetz überzogen, an manchen Stellen bröckeln Teile heraus.   

 

Sattel: Schlecht erhalten, das Leder der Satteldecke ist ausgetrocknet, hart und spröde und 

weist große Fehlstellen auf. Besonders stark sind die Schädigungen in dem Bereich, wo der 

Bezug am Metallrahmen des Sattels befestigt war. Das darunter liegende Federleinen 

(grobes leinwandbindiges Gewebe) ist teilweise versprödet, vermutlich durch 

Feuchtigkeitseinwirkung. Das Füllmaterial ist ebenfalls durch Versprödung geschädigt, der 

Zusammenhalt der Fasern ist nicht mehr vorhanden.         

Der Sattelrahmen ist rostig. Das darauf genietete Gewebe ist von Rost durchsetzt und an der 

unteren Kante zerstört.  

 

Griffe: Abnutzungsspuren an den Verzierungen (Gebrauchsspuren). Stellenweise Ausbrüche 

und Fehlstellen: Dort ist die Zelluloidoberfläche zerstört und das darunter liegende 

Papiermaché ausgebrochen. 

 

Steuerkopfschild: Roter Lack in den Vertiefungen zwischen Rahmen und Buchstaben 

größtenteils durch Abrieb nicht mehr vorhanden. Es sind nur noch Reste im Randbereich zu 

finden. 

 

Blanke, ehemals vernickelte Metallteile (Lenker, Schrauben, Lagerteile): Teilweise 

überlackiert, ansonsten ist die Nickelschicht stark abgenutzt oder gar nicht mehr vorhanden, 

dort ist das Metall mit einer braunen Rostschicht überzogen. 

 

Überall finden sich Spuren von Korrosion. Manche Bereiche sind mehr betroffen, so die 

Blechteile (Schutzbleche, Abdeckbleche des Antriebes, Gestell des Sattels), wogegen die 

Rahmenrohre weniger stark mit Rost behaftet sind. 
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5.2.2 Fehlteile 

Im Laufe der Zeit sind einige Teile abhanden gekommen oder durch andere ersetzt worden. 

Bei dieser Auflistung werden der ehemalige Auslieferungszustand zu Grunde gelegt und die 

Unterschiede zum Überlieferungszustand aufgezeigt. 

 

Wippe: Befindet sich vor dem Steuerkopf und steuert die Bewegung der Trethebel. Die 

Wippe gewährleistet die richtige Spannung der Antriebsseile.  

 

Rechtes Seilrollengehäuse: Hält die Seilrolle von Straßenschmutz sauber und schützt die 

Kleidung des Radfahrers, verhindert ein Herunterspringen der Antriebsseile (siehe auch 

„Reparaturen“). 

  

Klingel: Signaleinrichtung für den Straßenverkehr. Auf alten Werbungen und Abbildungen ist 

das J-Rad immer mit einer Klingel zu sehen. Die Klingel fehlt offenbar schon längere Zeit, es 

sind keine Spuren der Befestigungsschelle mehr am Lenker erkennbar. 

 

Vorderrad: Anstelle des originalen Vorderrades mit vernickelter Wulstfelge ist eines mit 

silbern lackierter Felge aus den 30er Jahren eingebaut worden(siehe auch „Reparaturen“). 

 

Hinterrad: Felge ist nicht original erhalten, stattdessen ist eine Hollandrad-Drahtfelge 

eingespeicht worden (siehe auch „Reparaturen“). 

 

Bremse vorn: Linker Gummieinsatz (Bremsgummi) fehlt. 

 

5.2.3 Reparaturen 

Das J-Rad hat im Laufe seines Betriebes einige Reparaturen erfahren. Es handelt sich dabei 

sowohl um gut ausgeführte Reparaturen als auch um sehr unprofessionell ausgeführte 

„Basteleien“ mit teilweise sogar kuriosem Charakter.  

 

Vorderrad: Statt des originalen Vorderrades ist eines aus den 1930er Jahren eingebaut, das 

dem originalen aber sehr ähnlich ist. Die Felge ist lackiert statt vernickelt, auch die Form der 

Nabe weist auf ein Baujahr nach 1930 hin.48 

 

Hinterrad: Die Felge wurde gegen eine schwarze Hollandrad-Drahtfelge ausgetauscht. 

Wegen der speziellen Nabe des J-Rades musste sie neu eingespeicht werden.  

                                                 
48 Freundliche Mitteilung von Herrn Tilman Wagenknecht, Erfurt. 
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Seilrollengehäuse rechts: An Stelle 

des Seilrollengehäuses ist eine aus 

Blechen gebogene Führung für die 

Antriebsseile an der unteren 

Rahmenstrebe mit einer Schelle 

befestigt. Die Schelle besitzt eine 

Einlage aus weißem Gummi, der völlig 

hart und spröde geworden ist und 

mechanisch nicht belastbar ist. 

 

 

 

                                                                 Bild 41 

                                                                               Die an Stelle des zerstörten Abdeckbleches angebrachte          

                                                                               Blechführung für die Drahtseile. 

 

Hintere Schutzblechstrebe: Ist im Bereich, wo sie am Schutzblech angeschraubt ist, 

gebrochen und mit dünnem Draht umwickelt, um die Schraube am Schutzblech zu 

umschließen und weiteren Halt zu gewährleisten. 

  

Hinterer Gepäckträger: Hier sind zwei Reparaturen zu finden. 

Die rechte Strebe ist oben am Gepäckträgerrahmen abgebrochen. Hier wurde ein großer 

Nagel in das Rohr gesteckt und am Rahmen durch die ursprünglich als Riemenbefestigung 

angebrachten Lasche gesteckt. Dazu wurde noch ein Stück Draht herumgewickelt, der die 

Teile zusammenhält. 

An der linken Strebe ist im unteren Bereich die Befestigungsöse abgebrochen. Das 

abgesägte untere Ende eines anderen Gepäckträgers wurde darüber geschoben und durch 

leichte deformierende Hammerschläge fixiert. 
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Bild 42    Bild 43 

Reparierte Haltestrebe am hinteren Gepäckträger:                               Das untere Ende der linken Strebe steckt 

ein großer Nagel steckt in der Strebe und wird                                      in einem abgesägten Rohr eines anderen   

durch einen Draht gesichert. (Vorzustand).                                            Gepäckträgers. 

 

Antriebsseile: Linkes Antriebsseil und Umlenkseil wurden durch neue ersetzt. Dabei hat der 

Reparierende die Kauschen der Originalseile verwendet und die Seilösen nach dem 

originalen Vorbild mit Draht umwickelt. Bei der Wahl der Seile hat er nicht auf die richtige 

Flexibilität geachtet und ein zwar dünneres, aber trotzdem weniger flexibles Stahlseil 

verwendet. Das hatte zur Folge, dass die neuen Seile an stark beanspruchten Stellen 

brüchig wurden und immer mehr Drähte rissen. Besonders das Umlenkseil ist an der rechten 

Seilrolle stark geschädigt.   

 

Scharnierstäbe des Umlenkrollen-Gehäuses:. Beim linken Stab ist die Öse von einem 

Vorbesitzer um etwa 70 abgewinkelt worden und dadurch wurde das Antriebsdrahtseil 

geführt. Am anderen Stab ist die Öse abgebrochen, deutet aber ebenfalls auf eine 

Umnutzung hin, da sie ähnlich verbogen ist. 
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Bild 44 

Kartierung der Reparaturen und Fehlteile. Leicht verkleinerte Darstellung.
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5.2.4 Die Lackoberflächen 

Das J-Rad war ursprünglich mit einer schwarzen, hochglänzenden Lackschicht überzogen.  

Der Lackaufbau war zweischichtig: auf eine dünne anthrazitfarbene Grundierungsschicht 

kam der tiefschwarze hochglänzende Decklack (Beobachtet an einer Lackscholle vom 

Abdeckblech der Umlenkrolle).  

In der Fahrradindustrie war es damals üblich, Rahmen und andere Teile mit ofentrocknenden 

Stearinpechlacken im Tauchbad zu lackieren. Dabei wurde zuerst eine matte 

„Grundemaille“49 aufgetragen, die dann bei 160-180C getrocknet wurde. Darauf erfolgte ein 

Überzug mit „Fahrradüberzugsemaille“, die ebenfalls durch Eintauchen aufgebracht wurde 

und nach Abtropfen ca. 3 Stunden lang bei 160-180C getrocknet wurde50.  

 

Deckschicht hochglänzend 

Grundemaille 

Metallgrund 

 Bild 45 

 Der Schichtaufbau einer Fahrradlackierung um 1930 

 

Die originale Lackoberfläche ist mit der Zeit immer stärker vom Rost verdrängt worden. Das 

Rad wurde immer unansehnlicher, so dass der ehemalige Besitzer sich entschloss, das Rad 

neu zu lackieren. Dazu wurde das Rad weder in seine Einzelteile zerlegt, noch der Rost vor 

dem Anstrich entfernt. Der Reparaturlack wurde mit dem Pinsel aufgetragen, wie man an der 

Struktur der Oberfläche erkennen kann. 

Die äußerlich zugänglichen lackierten Teile wurden schwarz überlackiert. Teilweise findet 

man unter der Reparatur-Lackschicht eine orange Grundierung aus Bleimennige51, die sehr 

ungleichmäßig aufgestrichen wurde. Diese findet man bei den dünnwandigen Blechteilen 

(Abdeckbleche für Umlenkrolle, Seilrolle und Schutzbleche), dagegen nicht auf den 

Rahmenrohren, Bremsen und Sattelgestell. Vermutlich sollte durch die Mennige weiteres 

Rosten verhindert werden. Mennige ist ein Bleioxid (Chemische Zusammensetzung: Pb3O4 

oder Pb2PBO4 ), das als einziges aktives Rostschutzpigment bekannt ist und daher seit 

vielen Jahren als Grundierung von Eisenmetallen verwendet wird.  

 

                                                 
49 Alte Bezeichnung (20. Jhd.) für schnelltrocknende hochglänzende Lacke (Einbrennlack: „Ofenemaille“). 
50 Siehe im Anhang 8.2 historische Rezepte für Fahrradlackierungen. 
51 Nachweis im Anhang 8.1: Untersuchungen der Lackschichten. 
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Bild 46  Bild 47 

Originaler Lack auf der Innenseite des Schutzbleches.  Der überlackierte Umlenkrollen-Blechkasten.  

Der Lack hat kaum noch Haftung zum verrosteten    Deutlich sind die Pinselstriche und der darunter 

Blech und steht in hochgerollten Schollen ab.         liegende Rost zu sehen. Die glatte Fläche in der Mitte 

       lässt darunter liegenden Originallack vermuten.   

 

 

 

Bild 48 

Mit Farbe zugesetzte Schraubenköpfe am oberen Abdeckblech 

des Umlenkrollengehäuses. 
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Bild 49 

Kartierung der überlackierten Oberflächen. 
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5.3 Konzept für die Restaurierung 

 

Bild 50 

Das J-Rad bei Beginn der Restaurierung. Es ist auf einen eigens angefertigten Ständer montiert. Der Reifen des 

Vorderrades ist bereits abgenommen. 

 

Im Fall des hier vorliegenden Objektes war es nicht einfach, ein Konzept für die 

Restaurierung zu finden. Es bedurfte eines langen Prozesses, in dem die im Abschnitt 3.7.1   

„Die wissenschaftliche Restaurierung im Museum“ (Seite 25) beschriebenen 

unterschiedlichen Möglichkeiten der Vorgehensweise diskutiert wurden.  

Dabei kristallisierte sich heraus, dass der Charakter des gealterten und gebrauchten Rades 

erhaltenswert ist. Dem Informationsgehalt der Gebrauchs- und Überlieferungsspuren wird 

damit Rechnung getragen. Die Umbauten der Räder sollen ebenso wenig zurückgebaut 

werden, als auch die Reparaturen erhalten bleiben sollen.  

Das gilt auch für die Reparaturlackierung. Das Rad soll weder auf die ursprüngliche 

Lackschicht freigelegt, noch neu lackiert werden. Die überlieferten Oberflächen sollen 

belassen werden, denn sie stellen farblich keine wesentliche Verfremdung des 

ursprünglichen Erscheinungsbildes des J-Rades dar. 

Spuren der Vernachlässigung sollen zurückgedrängt werden, das heißt, dass die Fehlstellen 

an den Griffen ergänzt werden sollen. Lackierte, durch Rost optisch gestörte Oberflächen 

sollen angeglichen werden, so dass sie nicht zu sehr ins Auge fallen.  
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Der Sattel soll in seinem Erhaltungszustand belassen werden, die vorhandenen Teile sollen 

gefestigt und konserviert werden. Dazu soll ein möglichst unauffälliges Textilgewebe als 

passender Überzug die ursprüngliche Form des Sattels sichern. 

Bei dem Restaurierungsziel, die Gebrauchsspuren zu erhalten, die Spuren der 

Vernachlässigung aber zurückzudrängen, wäre eine Ergänzung der Ledersatteldecke 

zunächst logischer erschienen, da das Rad dann den Eindruck der Betriebsfähigkeit 

vermittelt hätte. Die reine Konservierung ist jedoch mit dem Restaurierungsziel durchaus 

vereinbar. Der Sattel soll in doppelter Hinsicht didaktisch auf den Betrachter wirken. 

Einerseits wird ein Einblick in den Aufbau ermöglicht, den man bei einer ergänzten 

Satteldecke nicht hätte. Andererseits sieht man dem Sattel an, dass er nicht mehr zum 

Gebrauch geeignet ist, wodurch der Gedanke an eine Probefahrt mit dem Exponat sicherlich 

nicht aufkommen wird. Auch Museumsmitarbeiter werden beim Umgang mit dem J-Rad von 

vorn herein vorsichtiger sein. So schützt der Sattel sich und das ganze Fahrrad schon durch 

sein fragiles Erscheinungsbild. 

 

Die Reifen sollen erhalten und nicht durch neue ersetzt werden, gefährdete Stellen sollen 

gefestigt werden. 

 

Der ungewöhnliche Antrieb soll dagegen vorführbar sein, aber nur der 

Funktionsdemonstration im Museum dienen. Dazu ist eine Wippe nach originalem Vorbild zu 

rekonstruieren.  

 

Bei der Präsentation in der Ausstellung sollte das Rad dem Besucher nicht zugänglich sein. 

Der Antrieb sollte nur vom Museumspersonal vorgeführt werden. 

Für die Präsentation ist ein spezieller Ständer geplant, der das Hinterrad bzw. das gesamte 

Fahrrad in der Luft hält, so dass es sich frei drehen lässt und die Reifen auch mit geringem 

Luftdruck ihre Form behalten können. Eine interessante Möglichkeit der Präsentation wäre 

das Einspannen in einen historischen Fahrrad-Montageständer, wie er in Werkstätten früher 

gebräuchlich war. Hierbei verbietet schon die hohe Position des Rades das Daraufsetzen.  

Ansonsten wäre ein Podest eine gute Möglichkeit, das Rad in eine erhöhte Position bringen,  

so dass eine Distanz zum Betrachter durch eine psychologische Barriere entsteht. 

 

Zur Erhaltung der Vorführbarkeit sollten die beweglichen Teile regelmäßig kontrolliert und 

gegebenenfalls geschmiert werden.
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Für die einzelnen Komponenten des Objektes bedeutet das folgende Maßnahmen: 

 

Lackierte Oberflächen: Reinigung mit geeigneten Reinigungsmitteln (tensidhaltiges Wasser, 

Reinigungsbenzin, Ethanol). Roststellen sollen mit schwarz pigmentiertem Wachs in ihrer 

Auffälligkeit reduziert werden. Festigung loser Lackschichten. 

 

Vorderfelge: Aufhellen der durch Rost verbräunten Lackschicht mittels 

Phosphorsäurebehandlung.52 Konservierung der Oberflächen mit Wachs. 

 

Blanke Teile: Ausdünnen der Rostschicht mit rotierender Drahtbürste, Konservierung mit 

Wachs. Dabei soll die dünne, braune Magnetit-Schicht erhalten bleiben, eine Oxidschicht, 

die direkt auf der Originaloberfläche aufliegt und ihr ein gebrauchtes Aussehen verleiht, 

ähnlich der Patina auf Kupfer.  

Aluminium-Pedale: Reinigung mit Acrylgranulat (Strahlkabine). Bei diesem weichen 

Strahlmittel werden die schützenden Aluminium-Oxidschichten nicht abgetragen, Schmutz 

wird dagegen gut entfernt.   

 

Bewegte Teile (Lager und Achsen): Reinigung von alten Schmiermittel-Rückständen. Diese 

sind größtenteils eingetrocknet bzw. oxidiert. In diesem Zustand besteht durchaus die Gefahr 

der Schädigung des Metalls, da sich die Säurekonzentration des gealterten Schmierstoffes 

stark erhöhen kann53.  

Konservierung: Einfetten mit Vaseline. 

 

Zelluloidgriffe: Ergänzung der Form an den Ausbrüchen, Schließen der Oberfläche schwarz 

glänzend. 

 

Sattel: Festigung der gefährdeten Partien an der Satteldecke, Konservierung des Leders, 

formales Angleichen der erhaltenen Partien an die ursprüngliche Form. Sicherung des 

Formpolster-Füllmaterials. Anbringen eines möglichst unauffälligen textilen Schutzgewebes 

mit exakter Passform. 

                                                 
52 In der Praxis hat sich gezeigt, dass der Einsatz von Phosphorsäure in diesem Fall die einzige Möglichkeit 

darstellte, die Verbräunung des Lackes durch eingewanderte Eisenoxide zurückzudrängen. Bei der 

Phosphatierung handelt es sich um eine chemische Rostumwandlung. Die braunen Eisenoxide werden gelöst und 

in stabile, unlösliche graue Phosphate (Phosphorsalze) umgewandelt. Durch die Irreversibilität der Maßnahme ist 

die Phosphatierung in der Restaurierung sehr umstritten und wird meist abgelehnt.  
53 Vergleiche Seidel  S. 107 
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6  Schlussbetrachtungen 
 

Der Blick in die Oldtimerszene und in die privaten Fahrzeugmuseen hat gezeigt, welche 

Rolle die Altreparaturen bei privaten Sammlern spielen: Sie werden eher als zu entfernende 

Störfaktoren angesehen und haben daher kaum Überlebenschancen. Zu komplett auf neu 

hergerichteten Fahrzeugen passt eben schlecht eine deutlich sichtbare Reparatur, die dem 

Fahrzeug „Bastlercharakter“ verleiht. 

Anders sieht es in öffentlichen Museen aus, in deren Ausstellungen auch soziale Aspekte 

der Gebrauchsgeschichte angesprochen werden sollen. Hier wird dem dokumentarischen 

Wert ehemals durchgeführter Reparaturen mehr Bedeutung beigemessen, denn hieraus 

kann man einiges über das Betriebsleben des Exponats erfahren bzw. vermitteln. 

 

Aus diesem Grunde entschied man sich im Landesmuseum für Technik und Arbeit in 

Mannheim, in dem diese Arbeit entstand, dafür, das Jaray-Sesselrad auch in seinem 

überlieferten Erscheinungsbild zu belassen und hauptsächlich konservierend zu behandeln, 

sodass es ausstellungsfähig ist. Die Besonderheit des Antriebes mittels Trethebeln und 

Drahtseilen ist durch die angefertigten Rekonstruktionen wieder vorführbar. So können 

Betrachter diese technische Besonderheit der Fahrradgeschichte in Funktion erleben.  

Der funktionierende und vorführbare Antrieb stellt für das Objekt auch eine Art 

„Pflegeversicherung“ dar: Ihm wird mehr Aufmerksamkeit zugewendet als einem rein 

statischen Exponat, das in den Augen der meisten Menschen nach der einmal erfolgten 

Restaurierung keinerlei Pflege mehr bedarf und für alle Zeit bestehen wird.  

 

Es bleibt also zu hoffen, dass sich das Bewusstsein für den schonenden Umgang mit 

historischen Fahrzeugen weiter entwickelt. Es kann nur immer wieder darauf hingewiesen 

werden, dass behutsam restaurierte Objekte wesentlich mehr Aussagekraft besitzen als 

solche, die komplett renoviert wurden.  
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7.2 Zeitschriften zum Thema Oldtimer 

 

Oldtimer Markt  

VF-Verlagsgesellschaft, Mainz 

Erscheint monatlich jeweils Anfang des Monats. 

 

Oldtimer Praxis  

VF-Verlagsgesellschaft, Mainz 

Erscheint monatlich jeweils Mitte des Monats. 

 

Motor Klassik  

Vereinigte Motor-Verlage, Stuttgart 

Erscheint monatlich. 

 

Motorrad Classic  

Motor-Presse, Stuttgart 

Erscheint alle 2 Monate. 

 

Fahrrad und Moped 

Verlag Klaus Rabe, Köln 

Erscheint 4mal im Jahr. 

 

Historischer Kraftverkehr 

Verlag Klaus Rabe, Köln 

Erscheint alle 2 Monate. 

 

Schlepper Post 

Verlag Klaus Rabe, Köln 

Erscheint alle 2 Monate. 

 

Nicht angeführt sind die zahlreichen Publikationen, die regelmäßig in Form von 

Clubnachrichten von Oldtimervereinen erscheinen und an ihre Mitglieder versandt werden.  
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8  Anhang 
 

8.1 Untersuchungen der Lackschichten 

 

 

Bild 51 

Querschliff Originallack, an der Innenseite des oberen Abdeckbleches abgenommen (abblätterndes Material): 

Stärke 0,05 mm. Hier zweischichtiger Aufbau: anthrazitfarbene Grundierung (ca. 0,02 mm), Decklack tiefschwarz 

hochglänzend. Ca. 1000-fache Vergrößerung. 

 

 

Reparaturlack  

Schichtdicke schwankend von 0.02 mm bis 1 mm (Tropfen). 

 

Grundierung (Reparaturlack): Bleimennige, ungleichmäßiger Farbauftrag mit Pinsel. 

 

Reparaturlack: Kunstharzlack (?) schwarz, Schichtdicke schwankend zwischen 0,01 mm und 

1 mm. Farbauftrag mit Pinsel (Pinselstriche erkennbar).     
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Bild 52                                                                 Bild 53 

Querschliff der Farbschichten auf der Oberseite         Bleinachweis:  

des Umlenkrollen-Abdeckbleches. Schichtfolge              Ausfällung von schwarzen,  

v.l.: Originallack, Mennige, Reparaturlack.                       kubischen Kristallen aus 

Vergrößerung: ca.  140fach                                                  K2(PbCu(NO2)6) 

                                                                               Tripelnitritreaktion nach 

                                                                            Schramm/Hering    

                                                       Vergrößerung: ca. 500fach     

 

Löslichkeitstest der Lackschichten.  

Mit einen mit Lösungsmittel benetzten Wattestäbchen wurde auf der betreffenden 

Lackoberfläche gerieben. 

 

Lösungsmittel 

 

Originallack (Rahmen unter 

Abdeckung) 

Umlenkrollengehäuse 

Reparaturlack 
 

Benzin 

 

Löslich, brauner Rückstand Nicht löslich 

Aceton Löslich, brauner Rückstand Löslich, schwarzer Rückstand 

Toluol Löslich, brauner Rückstand Kaum löslich, schwacher 

Rückstand 

Ethanol Löslich, brauner Rückstand Nicht löslich 

Shellsol A 
 (Iso-Dodekan Fa. 
Kremer Pigmente) 

Löslich, dunkelbrauner 
Rückstand 
 

Nicht löslich 

“Nitroverdünnung” Löslich, brauner Rückstand Löslich, schwacher 
dunkelbrauner Rückstand 
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Test auf Nitrocellulose: 

In ein Gemisch aus Diphenylamin und konzentrierter Schwefelsäure wurde je eine Probe des 

Originallacks und des Reparaturlackes gegeben. Bei beiden Proben trat eine entsprechende 

Reaktion nicht ein (Dunkelblaufärbung der Lösung), so dass gesagt werden kann, dass es 

sich nicht um einen Nitrolack handelt. 

 

Test auf trocknende Öle (Schaumtest):  

In ein 1:1-Gemisch aus Wasserstoffperoxid und Ammoniak wurde eine Probe des 

Reparaturlackes gegeben. Die bei der Reaktion zu Ammoniumseife bleibende 

Schaumbildung blieb jedoch aus, so dass ein trocknendes Öl ausgeschlossen werden kann.  

 

Auswertung der Lackuntersuchungen: 

Über die genaue Beschaffenheit der am J-Rad zur Anwendung gekommenen 

Beschichtungsstoffe können keine eindeutigen Aussagen gemacht werden. 

Eine charakteristische Fluoreszenz unter UV-Licht konnte nicht beobachtet werden. Die 

Vermutung, es könnte sich um Kunstharzlack handeln, konnte hier nicht bestätigt werden. 

Als Referenzprobe diente eine mindestens 25 Jahre alte Dose Alkydharz-Klarlack mit 

getrockneten Lackresten, die unter UV-Anregung deutlich fluoreszierten. 

Der Löslichkeitstest lieferte immerhin Aussagen zu den Lösemitteln, die zu Reinigung 

verwendet werden können. Unterschiedliche Verschmutzungen verlangen nach 

entsprechenden Lösemitteln. Ölige Verschmutzungen werden gut mit aromatischen 

Kohlenwasserstoffen gelöst, haben aber keine negativen Einwirkungen auf die Oberfläche 

der Reparaturlackierung. 

 

Es handelt sich hier um eine Lackart, die mit einfachen chemischen Analysemethoden nicht 

nachweisbar ist.  

Eine Analyse mittels FTIR-Spektroskopie (Fourier-Transform-Infrarot-Spektroskopie), die 

eine sichere Bestimmung der Bindemittel ermöglicht, konnte nicht durchgeführt werden, da 

ein entsprechendes Gerät nicht zur Verfügung stand. 

Der Aufwand, ein Labor mit dieser Einrichtung zu beauftragen, erschien auch nicht zwingend 

notwendig, denn für die reine Restaurierungsarbeit am Objekt ist in diesem Fall die genaue 

Kenntnis der Lackart nicht zwingend erforderlich. Die Frage der Löslichkeit ist geklärt, so 

dass die Möglichkeit, schädigende Lösemittel zur Reinigung zu verwenden, ausgeschlossen 

werden kann.  
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8.2 Historische Rezepte für Fahrradlackierungen 

 
Die folgenden Rezepte sind aus dem „Handbuch der Lack- und Firnisindustrie“ von 
Seeligmann und Zieke entnommen. 
Es lagen zwei Ausgaben vor: die 2. Auflage von 1914 und die 4. Auflage von 1930.  
 
 
Rezepte von 1914: 
 
„Rezept 16. (Fahrradlack (Reparaturlack) superfein, lufttrocknend.) 

2 syrischer Asphalt, 
1 Firnis, gut trocknend, 

4 Terpentinöl. 
 
Um diesen Lack bei gleichem Glanz und gleicher Dauerhaftigkeit auch in den Wintermonaten 
gut lufttrocknend zu erhalten, kann man den Firnis durch mit Trockenstoffen präpariertes 
Holzöl ersetzen. 
 
Rezept 17. (Fahrradlack (Reparaturlack) schnell trocknend.) 

20 syrischer Asphalt, 
5 Hartharz, 

2 feinster Flammruß, 
50 Terpentinöl 

 
Rezept 18. (Fahrradüberzugslack (Tauchlack).) 
50 Angolakopal, 
41 mit Bleizucker und Zinksulfat bis zum Fadenzug gekochtes Leinöl, dazu 
200 geschmolzener amerikanischer Asphalt, 
nach Abkühlung: 
100 Sikkativ, 
336 Terpentinöl. 
 
Rezept 19. (Fahrradüberzugslack (Tauchlack).) 
10 Gilsonite, 
10 Kopalöl, 
10 Dicköl, 
2 Sikkativ, 
21 Terpentinöl. 
 
Rezept 20. (Nähmaschinen- und Fahrradlack.) 
30 Kaurikopal, 
30 gekochtes Leinöl (mit Bleizucker und Zinksulfat gekocht). 
        Diese Schmelze in 
100 geschmolzenen amerikanischen Asphalt gießen und bis zum Fadenzug kochen.  Dann 
1,5 harzsaures Bleimangan 
180 Terpentinöl hinzu.“ 
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Rezepte von 1930: 
 
     
“III. Stearinpechlacke (ofentrocknend). 
 
a) Glänzend: 
 

1. 

                    70 Stearinpech                       

                    0,5 leinölsaures Mangan         300-320 C    + Verdünnung 

                       2 leinölsaures Blei               
                      (z.B. als Fahrradrahmenlack). 
Oder 

2. 

                     90 Stearinpech                      

                       8 Bleiglätte                             300 -320 C     + Verdünnung 
                      (z.B. als Fahrradrahmenlack). 
 

3. 

                      50    Stearinpech                      

                      10    Asphalt                           300 C           + Verdünnung    

                        2,5 Firnis                             

                     (Nr. 1,2,3 ofentrocknend bei 180 - 200 C).“ 
 
 
In dieser Ausgabe erfahren wir auch etwas über die Art der Lackierung: 

 

„Ähnlich wie die Lackierung der Nähmaschinen erfolgt auch die Lackierung der Fahrräder. 

Auch hier handelt es sich um Massenartikel, für deren Lackierung keine großen 

Aufwendungen gemacht werden können. Zunächst werden die vom Öl und Rost befreiten 

Rahmen und Teile mit Fahrradgrundemaille behandelt. Die Grundierung erfolgt mit dem 

Pinsel oder durch Tauchen. Die Grundemaille wird im Ofen bei 160-180 C eingebrannt. Die 

Emaille trocknet matt auf. Nach der Trocknung wird die Grundemaille mit feinstem Schmirgel 

geschliffen. Darauf erfolgt ein Überzug mit Fahrradüberzugsemaille. In den meisten Fällen 

erfolgt der Überzug durch Tauchen. Die einzelnen Teile werden Getaucht und zum Ablaufen 

aufgehängt. Nach dem Ablaufen kommen sie in den Ofen, um bei 160-180 C in ca. 3 

Stunden getrocknet zu werden. 

Durch diesen Überzug muß eine hochglänzende, tiefschwarze Lackierung von größter Härte 

und Widerstandsfähigkeit erzielt werden. Bei billigen Rädern ist hiermit die Lackierung 

beendet. Bessere Räder werden noch einmal mit feinem Bimsstein und Wasser geschliffen 

und dann mit Wiener Kalk poliert. Hierdurch erzielt man eine besonders schöne 

Hochglanzpolitur. In neuerer Zeit ist an Stelle des Tauchverfahrens das Spritzverfahren 

eingeführt.“  
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8.3 Die Durchführung der Restaurierung 

Restaurierungsbericht Oktober 2003 
 
Vorzustand 

 
Das J-Rad im Vorzustand. Der vordere Reifen ist bereits demontiert, das Rad auf dem Montageständer montiert. 

 

 
Das J-Rad ist schwarz überlackiert. Die blau gekennzeichneten Flächen bedeuten schwarzer Lack, die roten sind 
zudem mit Bleimennige grundiert. Die Oberfläche dieser Teile (vorwiegend Blechteile) ist besonders uneben 
(Pinselstriche). 
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Im Laufe der Zeit sind mehrere Teile abhanden gekommen oder umgebaut worden. Diese bildliche Aufstellung 
zeigt die Veränderungen auf. 
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Montageständer 
Die erste Maßnahme war die Anfertigung eines Montageständers, der es ermöglicht, das 
Rad ohne Berührung der Reifen mit dem Boden an einer Stelle des Rahmens zu halten. Bei 
der Konstruktion orientierte ich mich an Montageständern, wie sie in Fahrradwerkstätten 
verwendet werden. Er ist mehrfach verstellbar, sodass auch Fahrräder mit einer anderen 
Rahmenform eingespannt werden können. 

                                                  
 Montageständer mit eingespanntem J-Rad. 

 
Vorderrad 

Das Vorderrad besitzt eine 20-Zoll-Wulstfelge, die mit 36 Speichen mit der 
Nabe verbunden ist. Auf ihr sitzt ein schwarzer Reifen, der weiter unten 
ausführlich beschrieben wird.  
Bei dem hier vorhandenem Vorderrad handelt es sich nicht um das 
ursprüngliche Rad, sondern um eines aus den 1930er Jahren. Das erkennt 
man daran, dass die Felge nicht vernickelt, sondern lackiert ist. Bei 
Auslieferung des J-Rades waren beide Felgen vernickelte Wulstfelgen54. 
Auch die Art der Nabe ist mehr den 30er Jahren zuzuordnen als den frühen 
20ern.55 

Die Felge ist außen glatt gewölbt und besitzt auf der Innenseite eine erhabene Rippe, diese 
Bauart wurde damals als „Panzerrippenfelge“ bezeichnet. Sie ist silbern lackiert und besitzt 
einen breiten grünen Zierstreifen in der Mitte und weiter außen je eine dünne grüne Zierlinie.  
Die Nabe ist ein rohrartiges Gebilde und an den Enden mit je einem Flansch versehen, der 
mit den Löchern für die Speichen versehen ist. Im Inneren ist die Achse in Kugeln gelagert. 
Sie besteht aus einem Gewindebolzen, auf dem Muttern mit Kugellaufflächen aufgeschraubt 
und durch flache Kontermuttern fixiert sind. Auf die beiden Enden der Achse sind Hutmuttern 
aufgeschraubt, mit denen das Rad in der Gabel befestigt wird.    

                                       
Vorderradnabe Vorzustand.                                                         Die Innenseite der Felge im Vorzustand.  
                                                                                                     In der Mitte ist die versteifende „Panzer- 
                                                                                                     rippe“ zu erkennen.  

                                                 
54 Siehe historische Originalaufnahmen, zur Verfügung gestellt von Herrn Helge Schultz, Fahrradsammler in 

Karlsruhe. 
55 Freundl. mündl. Mitteilung von Herrn Tilman Wagenknecht, Fahrradsammler in Erfurt. 
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Zustand vorher: 
Die Felge ist innen und außen stark rostig, die originale Farbfassung ist dadurch 
beeinträchtigt: Sie ist von Rost unterwandert, stellenweise nicht mehr vorhanden und durch 
eingewanderten Rost in die Farbschicht im Erscheinungsbild stark verändert. Die Speichen 
sind stark korrodiert, vom ehemaligen Nickelüberzug ist nichts mehr vorhanden. 
Die Nabe ist ebenfalls an großen Flächen korrodiert, Reste vom ehemaligen Nickelüberzug 
haben sich besonders im Bereich der Speichenflansche erhalten, da hier durch die 
Schmierung der Achse Öl verblieben war. Vom Schmieröl war allerdings nicht mehr viel 
übrig, die verharzenden Reste konnten auch hier beginnendes Rosten nicht verhindern. 
Die Nickelschicht der Hutmuttern ist teilweise von Rost unterwandert und stellenweise 
durchbrochen. 
 
 
Bearbeitung: 
Aufgrund von positiven Erfahrungen entschied ich mich, die Felgen von außen mit 
Phosphorsäure zu behandeln, wobei die braunen Eisenoxide in graue Phosphate 
umgewandelt werden56. So konnte die silberne Farbgebung mit den grünen Zierlinien wieder 
etwas stärker hervorgehoben werden. Der bei diesem Vorgang etwas matt gewordenen 
Lackschicht konnte mit einem Pinselauftrag von stark verdünntem Paraloid B72 wieder mehr 
Glanz und Tiefe zugeführt werden. 

                                              
                                                       Bild 
                                                       Die Wirkung der Phosphorsäure reduziert den  
                                                       braunen Rost zu grauen Phosphaten. 

 
Die Nabe, die Speichen und die Innenseite der Felge wurden bei geringem Druck  (1 bis 1,5 
bar) mit feinsten Glasperlen gestrahlt. Dadurch konnten die originalen Oberflächen von 
Korrosion und Schmutzbelägen schonend freigelegt werden. 
Konservierung mit AERO 46 Spezial (in Sprühdose), danach Verdichtung des Wachses 
durch Bürsten. 
 
Reifen Vorne 
Der vordere Reifen stammt vermutlich ebenfalls aus den 30er Jahren. Es ist ein schwarzer 
Wulstreifen der deutschen Marke Continental. Weitere Bezeichnung auf der 
Reifenaußenseite: 20 x 1 ½ (Größenangabe) FABRIQUE EN ALLEMAGNE, MADE IN 
GERMANY, DEUTSCHES FABRIKAT; Extra Prima Cord (Hinweis auf Reifenqualität). 

                                                 
56 Dieser Rostumwandlungsprozess beruht auf der Beizwirkung verdünnter Phosphorsäure. Da die 

Phosphetschicht nicht dauerhaft stabil ist und in Verbindung mit Sauerstoff wiederum Korrosion gebildet werden 

kann, sollte zum weiteren Schutz der Oberfläche eine konservierende Schutzschicht aufgetragen werden. 
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Vorderreifen im Vorzustand. Die Oberfläche ist rissig     Stark beanspruchte Stelle, an der sich schon  
und spröde. Im Wulstbereich haftet Rost von der   Gummiteile herausgelöst haben. Darunter ist  
Felge . das Cordgewebe zu erkennen. 
 

Zustand: Der Reifen weist deutliche Gebrauchsspuren auf: das Profil ist stark abgenutzt. 
Durch wechselnde klimatische Verhältnisse ist der Gummi durch Alterung porös und rissig 
geworden, besonders am Bereich der Seitenflächen ist er stark geschädigt. An einigen 
Stellen ist die Rissbildung so stark, dass Gummibrösel herauszufallen drohen (Siehe Bild ). 
Man kann daraus schlussfolgern, dass das Rad längere Zeit ohne Luft im Außenbereich, 
vermutlich unter einem Dach, aufbewahrt wurde. So erklärt sich der stark korrodierte 
Zustand des gesamten Fahrrades. 
 
Bearbeitung: Zuerst erfolgte eine Reinigung von Staub und Erdresten mit tensidhaltigem 
Wasser unter Verwendung eines stark saugfähigen Schwammes. 
Dann war es notwendig, ein Festigungsmittel zu finden, das gut benetzbar, 
alterungsbeständig, dauerelastisch und reversibel ist. Ein solches Produkt wurde mir von 
einem Kollegen empfohlen und für Versuche zur Verfügung gestellt. Es handelt sich, wie von 
einem Labor freundlicherweise analysiert wurde, um ein Polyvinylbutyral, dem ein 
Weichmacher zugesetzt ist. Verwendet wurde das Produkt als abziehbarer Abdecklack bei 
der Verarbeitung lichtempfindlicher Schaltungs-Leiterplatten. Die Alterungsbeständigkeit ist 
als sehr gut zu beurteilen, da das Produkt schon etwa 30 Jahre alt ist und immer noch 
jederzeit in Ethanol löslich und verarbeitbar ist. Einen Hersteller konnte ich leider nicht 
ermitteln, auch haben Versuche, selbst ein entsprechendes Produkt aufgrund des 
Analyseergebnisses zusammenzustellen, bisher fehlgeschlagen57:  
Ein weiterer Versuch mit Mowilith 20, gelöst in Ethanol, konnte noch nicht durchgeführt 
werden. 
Aufgrund der guten Erfahrungen mit dem PVB-Lack entschied ich mich für dessen Einsatz. 
Dabei habe ich den gelösten, dickflüssigen Lack in die Risse mit dem Pinsel eingebrachtund 
danach trocknen lassen. Am folgenden Tag habe ich den überschüssigen Lack mit einem 
spiritusgetränkten Lappen abgenommen. Der Lack haftet sehr gut auf Gummi, auch in den 
Rissen, in denen immer noch etwas Staub vorhanden war, heftet er sehr gut und reißt auch 
bei Biegebeanspruchung nicht so leicht auf. Das Aussehen wird nicht negativ beeinflusst. 

                                                 
57 PVB “Mowital B30H“ von Fa. Kremer Pigmente, Aichstetten, ist in Ethanol löslich, trocknet aber zu hart auf. 

Der empfohlene Weichmacher „Kraton G 1650“, ein Spezialgummi und Weichmacher für Regalrez-Firnisse, ist 

nicht löslich in Ethanol, wohl aber in „Shellsol T“, einem iso-Dodecan. Der hierin gelöste Weichmacher flockte 

beim Zusetzen der PVB-Ethanol-Lösung weiß aus und vermischte sich nicht. 
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Oberfläche nach Auftrag des Festigungslackes.  Oberfläche nach Abnahme des überschüssigen 

Lackes. Die Risse sind teilweise geschlossen und 
fallen weniger auf. Die Gefahr des Herausbröselns 
einzelner Schollen ist wesentlich verringert.  

 

 
 
 
Schutzblech vorne 
 

Das vordere Schutzblech hat ein bogenförmiges Profil  und besteht aus 
gepreßtem dünnen Stahlblech. Die seitlichen Kanten sind nach innen 
umgebördelt.  
Befestigt ist es oben mit einem angeschraubten Winkel, der seinerseits an der 
Gabelscheide angeschraubt ist. Am hinteren Ende sind Schutzblechstreben 
angeschraubt, die an den Gabelenden mit den Achsmuttern verschraubt sind.  
Es war mit einem schwarzen, hochglänzenden Lack überzogen, ebenso die 
Streben und der Winkel. Die Schrauben und Muttern waren vernickelt. 
 

Zustand vorher:  
Die Außenseite ist vom Vorbesitzer mit schwarzer Kunstharzfarbe überlackiert worden. Innen 
ist die Oberfläche komplett rostig, es sind keine Reste einer Lackierung mehr vorhanden. Am 
vorderen Ende ist das Blech etwas nach unten verbogen und eingerissen. 
Die Schutzblechstreben sind ebenfalls überlackiert, jedoch nicht an der Stelle, wo sie am 
Schutzblech angeschraubt sind, dort sind sie rostig.  
 
Bearbeitung:  
Demontage der Schutzblechstreben und des Haltewinkels. Entrosten der 
Befestigungselemente (Schrauben und Muttern). 
Reinigung der Außenfläche mit Wasser, dem etwas Spülmittel zugesetzt wurde und an 
hartnäckigeren Bereichen von verharztem Öl mit Reinigungsbenzin. 
Die Innenseite wurde mit einer Bürste von losem Rost und Verunreinigungen befreit und mit 
Schutzwachs AERO 46 konserviert. 
 
Schutzblech hinten 
 

Das hintere Schutzblech ist ein gebogenes Blech mit dem 
selben Profil wie das vordere, nur de Raddurchmesser 
entsprechend größer. Es ist mit drei Schrauben (Gewinde 

26G/1“;  4,5mm) am Rahmen direkt befestigt, am hinteren 
Ende ist eine Schutzblechstrebe aus entsprechend 

gebogenem Rundstahl ( 4mm) angebracht und am Rahmen 
mittels der Hinterrad-Achsmuttern befestigt. Die 
Rahmenschrauben haben zwischen Schutzblech und 

Rahmenrohr ein oder zwei Ledermuttern als Abstandhalter eingefügt.  
 
Zustand vorher: 
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Die Außenseite ist schwarz überlackiert worden, darunter kann man eine orange 
Grundierung erkennen, vermutlich handelt es sich hier um Bleimennige. Die Oberfläche ist 
ungleichmäßig, die Arbeit lässt auf keine Professionalität schließen. An manchen Stellen 
erkennt man Rost unter der Farbe. 

                                  
                                        Die Innenseite des hinteren Schutzbleches. Die Farbschicht hat den  
                                        Kontakt zum Blech weitgehend verloren und ist in Schollen hochgerollt. 
 

Die Innenseite ist nicht überlackiert, hier befinden sich noch die Reste der originalen 
Lackschicht, die aber weitestgehend die Haftung zum Trägerblech verloren hat und in 
hochgerollten Farbschollen absteht.  
Die offenen Blechpartien sind mit einer rauen, braunen Rostschicht überzogen. 
Von der letzten Benutzung des Rades befinden sich auf und zwischen den Farbresten noch 
erdig-sandige Schmutzspuren.  
Die Schutzblechstreben sind in der Mitte gebrochen und mit Draht zusammengebunden 
(Altreparatur). Auch sie sind überstrichen worden, ohne den Rost vorher zu entfernen.  
 
Bearbeitung: 
Festigung der losen Farbschollen mit schwarz pigmentiertem Wachs-Harz-Kitt58. Der mit 
einem Heizspatel (1700C ) geschmolzene Kitt wurde auf die Rückseite der Scholle 
aufgetragen und danach durch Niederdrücken mit dem Blech verbunden. Dabei konnte es 
nicht vermieden werden, dass auch Schmutz und Rost mitgefestigt wurden.  
Danach konnte der nicht mitgefestigte Schmutz abgebürstet werden. 
 
Die Schrauben und Muttern wurden von der Farbe befreit und mit der rotierenden 
Drahtbürste entrostet. Dabei habe ich darauf geachtet, dass eine dünne braune Oxidschicht 
bestehen blieb, um eine Oberfläche zu erhalten, die dem allgemeinen Erscheinungsbild des 
Rades entspricht.  
 
Konservierung: 
Reinigung der Außenseite mit Wasser (+ 1 Tropfen Spülmittel) mit Wattestäbchen. 
Auf die Oberflächen wurde schwarz pigmentiertes Wachs aufgetragen und mit einer harten 
Bürste verdichtet, wodurch gleichzeitig ein Glanz entstand. 
 
 
Umlenkrolle mit Gehäuse 

Lage, Funktion: 
Die Umlenkrolle befindet sich zwischen dem unteren Ende des vorderen 
Rahmenrohres und dem Hinterrad. Sie ist vorne an einer Zugfeder am 
Rahmen befestigt und wird durch die untere Gehäusehälfte geführt. 
Über sie läuft das Stahlseil, das entgegengesetzt den Antriebsseilen über 
die Seiltrommeln läuft und die Vor- und Rückwärtsbewegung der Trethebel 
steuert. 

 
Aufbau: 
Die Seilrolle ist eine flache Stahlscheibe von 96 mm Durchmesser, die sich am äußeren 
Rand verdickt und eine u-förmige Nut besitzt. Hergestellt wurde die Seilrolle, indem die Form 

                                                 
58 2 GT Dammar; 3 GT Bienenwachs; 1GT Kreide, Pigment Elfenbeinschwarz 
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aus dem vollen Material herausgedreht wurde, Bearbeitungsspuren sind noch erkennbar. Die 
Scheibenfläche ist zur Gewichtsersparnis mit 6 großen Bohrungen versehen, die das Ganze 
filigraner wirken lassen. In der Mitte ist ein Rillenkugellager eingepresst, das durch eine 
Bolzenschraube mit dem Halterahmen verbunden ist. 
Der Halterahmen ist aus zwei 1mm starkem Stahlblechteilen ausgestanzt, 
zusammengeschweißt und schwarz lackiert. Am hinteren Ende befinden sich 4 
Nietverbindungen in einer Reihe quer zur Zugrichtung.  
An diesem Ende ist die starke Zugfeder mit einer Schraube, die durch die vollständig runden 
Federösen geht, befestigt.       

Die Feder ist 120mm lang,  36mm und besteht aus 3mm starkem Federdraht. Parallel zur 
Feder verläuft ein Gleitschutzblech, das innen eine grüne Filzauflage besitzt. 
 

 
Die Umlenkrolle in ihrem Gehäuse, Vorzustand. 
Gut zu sehen sind auch die Scharnierstäbe, die  
den Kasten zusammenhalten. 
 

Zustand vorher:  
Das Umlenkrollenensemble ist stark verschmutzt, Rolle und Gleitblech sind ungleichmäßig 
angerostet. Kleine Lackflächen haben ihre Haftung verloren und standen ab. Die Feder ist 
auf ein Drittel ausgezogen, und verbogen, dadurch steht die Seilscheibe zu weit aus dem 
Gehäuse heraus. Um dies auszugleichen, versuchte ein Vorbesitzer mithilfe von 
ungewöhnlich zusammengelöteten Drähten, die Federkraft  Auf der Filzauflage liegt eine 
dunkle, verbackene Ölkruste. Die Schrauben sind rostig. Das Kugellager ist verschmutzt und 
dreht sich nur ruckweise.   

      
Die Umlenkrolle, ausgebaut, Vorzustand.                                                    Die Drahtschlaufen aus der Feder sind                                                     
Die Zugfeder ist überdehnt, die Oberflächen verölt bzw. rostig.                  mit  Messinghülsen weich verlötet 
Innerhalb der Feder befinden sich Drahtschlaufen, die offenbar 
den Federweg begrenzen sollten. 

 
Bearbeitung: 
Nach Demontage wurden die blanken Teile wie Schrauben, Feder und Seilscheibe am 
Kratzbock (Rotierende Drahtbürste) von losem Rost befreit und bekamen eine dunkel-
glänzende blanke Oberfläche.  
Die übrigen Teile wurden mit Spiritus (auf Wattestäbchen) gereinigt. 
Die Filzauflage konnte mit einem Staubsauger wieder recht gut freigelegt werden. 
Das Kugellager wurde nach einer Reinigung mit Benzin mit Vaseline eingefettet, wodurch es 
sich wieder wesentlich besser dreht, aber es ruckt immer noch etwas. 
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Umlenkrolle Endzustand: Die Oberflächen sind gereinigt, der Rost 
Ausgedünnt und die Feder ist durch zwei Drahtbügel auf das ur- 
sprüngliche Maß zusammengedrückt. Dazu wurde ein neu  
angefertigtes Umlenkseil eingebaut. 
  

Die Feder wurde mit einfachen Mitteln zurückgeformt, indem ich aus 3mm starkem Draht 
Klammern fertigte, die zwischen die Windungen eingehakt werden. Dadurch können zwar 
weniger Windungen eine Federwirkung ausüben, das aber bei Ausstellung mit gelegentlicher 
Funktionsdemonstration nicht stört oder zu Schäden führt. Beim Zusammenbau des 
Antriebsmechanismus wird die Spannung der Drahtseile so gering wie möglich eingestellt. 
Würde man die Halteklammern weglassen, würde die Umlenkseilscheibe zu weit aus dem 
Gehäuse herausschauen. 
Nach einer Wachskonservierung wurde die Baugruppe wieder zusammengeschraubt. 
 
Umlenkrollengehäuse   

Das Umlenkrollengehäuse besteht aus zwei in Form von Scharnieren 
miteinander befestigten Blechhälften, die nach vorne hin spitz zulaufend 
sind. Durch Herausziehen der zwei Scharnierstäbe an deren rund 
gebogenen Ösen kann die untere Hälfte einfach abgenommen werden, um 
an die Umlenkrolle selbst zu gelangen. Im Inneren der unteren Hälfte ist 
längs des Gehäuses etwa 3mm starker grüner Filz mit Hohlnieten befestigt, 
wahrscheinlich um eine klapperfreie Führung der Umlenkrolle zu 

ermöglichen. 
Die Oberfläche ist schwarz hochglänzend lackiert, auf der oberen Hälfte befand sich ein 
buntes Abziehbild mit dem Firmenzeichen und einem Schriftzug darauf. 

                                           
So sah das Abziehbild auf dem                                                  Die Oberfläche außen auf der 
Gehäuse aus. 59                                                                            Außenseite des Gehäuses. 

                                                 
59 Aufgenommen im Deutschen Zweirad-Museum Neckarsulm, wo ein J-Rad des Deutschen Museums München 

ausgestellt ist. 
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Die Innenseite des Gehäuses ist stark verschmutzt.      Das Gehäuse von unten gesehen. Dort ist die  
                                                                                        Oberfläche nicht überlackiert worden und dem- 
                                                                                        entsprechend rostig.                                         
Zustand vorher: 
Wie alle Teile des Fahrrades ist auch das Umlenkrollengehäuse verstaubt. Zudem hinterlies 
ein Vogel Kot an der linken Seite. 
Die von oben sichtbaren Außenseiten der beiden Hälften sind unfachmännisch überlackiert, 
deutlich sieht man die Pinselstriche und den ungleichmäßigen Auftrag. Darunter befindet 
sich eine orange Farbschicht, vermutlich Bleimennige. Die Unterseite der unteren Hälfte ist 
dagegen nicht übermalt und präsentiert sich wohl in etwa dem Zustand, als einer der 
Vorbesitzer zum Pinsel griff. Hier ist die Oberfläche entsprechend rostig.  
Vom Abziehbild ist nichts mehr zu erkennen. 
 
 

Scharnierstäbe: Beim linken Stab ist die Öse von einem Vorbesitzer um etwa 

70 abgewinkelt worden und dadurch wurde das Antriebsdrahtseil geführt. Am 
anderen Stab ist die Öse abgebrochen, deutet aber ebenfalls auf eine 
Umnutzung hin, da sie ähnlich verbogen ist.  
 
Die Innenseite der unteren Hälfte  ist stark verschmutzt, hier sammelte sich 

der hochgeschleuderte Schmutz. Es fanden sich Erdstücke und sogar kleine Kieselsteine 
darin. 
Auch hier sind die Filzflächen mit einer öligen Kruste bedeckt. Es sind noch Reste der 
originalen Farbschicht erhalten, die erstaunlich gut haften. An den übrigen Flächen ist das 
Blech rostig. 
Das vordere Ende ist verbeult und rostig und überlackiert. 
  

  
 Das Gehäuse-Innere nach der Reinigung. 
 

Bearbeitung: Zuerst erfolgte ein Abbürsten des groben Schmutzes, danach konnte die 
verbackene Öl-Dreck-Schicht mit gutem Erfolg vom Filz mit einem Staubsauger entfernt 
werden. Dadurch wurde der Filz wieder als solcher erkennbar. Die restlichen 
Verschmutzungen konnten mit Benzin entfernt werden. Als Konservierung wurde schwarz 
pigmentiertes Wachs aufgetragen. 
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Die Antriebsseile 

              
 Der Antrieb, schematisch dargestellt. 

 

Zum Vortrieb des Rades dienen Stahlseile, die sehr flexibel sind. Je zwei gleich lange sind 
an den unteren Enden der Trethebel befestigt und auf den Seilrollen des Hinterrades 
aufgerollt. Durch Nach-Vorne-Treten rollt sich das Seil ab und bewirkt eine Vorwärts-
Drehbewegung des Rades.  
Die Stahlseile sind in Z-Richtung verzwirnt und 3mm stark. Die Enden sind in Kauschen zu 
Schlaufen gebogen und durch einen dünnen herumgewickelten Draht gesichert.   
Ein drittes Seil läuft über die Umlenkrolle und ist auf den Seilrollen in entgegengesetzter 
Richtung aufgerollt und befestigt. 
  
Zustand vorher 
Lediglich das linke Antriebsseil ist noch original und recht gut erhalten, die zwei anderen sind 
durch andere Drahtseile ersetzt worden60, die allerdings einfach verzwirnt sind und daher 
nicht die gleiche Flexibilität aufweisen. Sie sind nach kurzer Zeit stärker beschädigt worden. 
Das Umlenkseil ist im Bereich der Befestigung an der rechten Seilrolle  nahezu vollständig 
gerissen und aufgesplissen.  
Beim anderen Seil ist durch Gebrauch  die Schlaufe zu groß geworden, die Kausche ist völlig 
schief.   

                    
Aufgesplissenes Seil. Eine Seilöse eines nachgebauten Seiles.  

 
Bearbeitung 
Die Seile wurden nach ihrer Demontage erst einmal zurückgebogen, dass sie geradlinig 
sind. Die abstehenden, aufgesplissenen Einzeldrähte wurden wieder angelegt und mit Draht 
in ihrer Lage fixiert. Sie werden zur Anschauung gesondert aufbewahrt. 
Um eine reibungslose Vorführbarkeit  des Antriebes zu ermöglichen, entschied ich mich, die 
zwei nicht originalen Seile durch Nachbauten zu ersetzen. Dazu verwendete ich dem 

                                                 
60 Immerhin verwendete der Reparierende die originalen Kauschen  und wickelte Draht als Sicherung nach dem 

originalen Vorbild darum.    
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Original entsprechend gleichartig aufgebautes flexibles Drahtseil und feilte und bog neue 
Kauschen passend.  
Um eine optische Angleichung der neuen Seile an den Allgemeinzustand des Rades zu 
schaffen, können sie mit schwarz oder dunkelbraun pigmentierter Vaseline bestrichen 
werden. 

              
Seilöse, Rekonstruktion.   Das Vorbild, die originale Seilöse. 

 
Zur Vorführung bereit: die eingebauten Antriebsseile. 

 
Trethebel und Pedale 

Die Trethebel sind beidseitig des Steuerkopfrohres in Kugellagern drehbar 
gelagert, so dass sie längs der Fahrzeugachse schwingen können. Sie 
haben übereinander angeordnet drei Fußrasten angeschweißt, auf die 
Pedale aus Aluminiumguss geschraubt sind. 
Die Hebel sind insgesamt 64 cm lang, bestehen aus 30mm starkem 
Stahlrohr, die Fußrasten sind aus 25mm starkem Rohr und im rechten 
Winkel angeschweißt. Am oberen Ende ist eine konische Lagerhülse, am 
unteren Ende ist die nach vorne hin sichelförmige Drahtseilbefestigung 
angebracht (verschweißt). Die Stahlteile waren wie der Rahmen schwarz 
lackiert. 
 

Zustand vorher: 
Allgemein verstaubt. Die Stahlrohre sind auf Rost schwarz überlackiert, die Farbe haftet 
allgemein recht gut. Stellenweise ist auch hier orange Grundierung zu finden. Unter den 
Fußrasten, die zum Überlackieren nicht entfernt wurden, befindet sich noch originaler Lack, 
der recht gut erhalten ist, jedoch am Übergang zum Hebelrohr die Haftung zum Untergrund 
verloren hat.  
Die Fußrasten selbst sind mit festgebackenem Schmutz verunreinigt und oberflächlich 
korrodiert. Sie weisen nur geringe Gebrauchsspuren auf, das Rad ist also nicht so häufig 
benutzt worden. Lediglich die mittleren Fußrasten sind etwas stärker abgenutzt. Der 
schlechte Zustand resultiert also aus den schlechten Lagerbedingungen, denen das Rad 
längere Zeit ausgesetzt war. Die Schrauben sind ebenfalls verschmutzt und rostig, teilweise 
mit schwarzer Farbe überstrichen. 
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Pedal im Vorzustand eingebaut.  Ein ausgebautes Pedal vor der Reinigung. 

 
Bearbeitung: 
Nach Demontage der Fußrasten wurden diese mit feinen Acrylgranulat bei geringem Druck 
gestrahlt, wodurch der Schmutz sehr gut entfernt werden konnte, ohne jedoch die graue 
Oxidschicht zu verletzen und ein zu neues Erscheinungsbild zu erhalten. 
Die Befestigungsschrauben mussten vor dem Entfernen erst von Schmutz befreit werden, 
um sie mit einem passend geschliffenen Schraubenzieher lösen zu können. Da sie zudem 
noch rostig waren, habe ich sie erst mit Rostlöseöl benetzt, das einige Zeit einwirkte. Danach 
konnten sie am Kratzbock von Farbresten und Rost befreit werden.  

   
Wippe, an einem restaurierten J-Rad Pedal und Befestigungsschrauben nach der  
eingebaut (Zweiradmuseum Neckarsulm,  Reinigung. 
Besitzer: Deutsches Museum München). 

 
Wippe 
Um eine Vorführbarkeit des Antriebes zu ermöglichen, war es notwendig, die nicht mehr 
vorhandene Wippe zu rekonstruieren.  
Die Wippe befindet sich vor dem Steuerkopf und ist ein federndes Verbindungsglied 
zwischen Rahmen und Trethebeln. Sie steuert die Vor- und Rückbewegung der Trethebel 
zueinander und sorgt für eine gleichbleibende Seilspannung aller beteiligten Drahtseile.  
Die originale Wippe ist eine Baugruppe aus zwölf Einzelteilen. Deren Oberflächen waren 
vernickelt.  
Hauptbestandteil ist das große Wippen-Mittelteil, das aus einem 12mm Rundstahl im Gesenk 
geschmiedet wurde und an beiden Enden Innengewinde (M9) besitzt. Dort befinden sich 
verschraubte Winkelhebel, die wiederum lange Schrauben halten. Sie sind durch 
Schraubösen mit den Trethebeln verbunden und durch Druckfedern federnd befestigt.  
 
Als Vorlage zur Nachfertigung diente eine von einem Besitzer zweier J-Räder61 ausgeliehene 
Wippe, die zwar nicht komplett war, doch alle wichtigen Teile besaß.  
Die kleinen Teile wurden auf Drehmaschine und Fräsmaschine aus Stahl gearbeitet und mit 
den originalen Gewinden versehen. 
Das große Wippen-Mittelstück wurde jedoch nicht geschmiedet, sondern aus mehreren 
selbst angefertigten Einzelteilen hart zusammengelötet und überschliffen. 
 

                                                 
61 Fahrradsammler Helge Schultz aus Ludwigsburg 
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Die rekonstruierte Wippe und ihr Vorbild.  Die mattschwarz lackierte Wippe eingebaut. 

 
Die nachgefertigten Wippenteile wurden matt schwarz lackiert, damit sie am restaurierten 
Rad nicht zu sehr ins Auge fallen. Die mattschwarze Oberfläche greift auch den 
überlackierten Charakter des gesamten Rades auf, ohne ihn imitieren zu wollen.   
 
 
Hinterradnabe 

Die Hinterradnabe ist eine Spezialanfertigung, die nur beim J-Rad 
verwendet wurde. Es ist eine abgewandelte Form der Fichtel & Sachs-
Freilaufnabe, die sich seit 1903 millionenfach bewährte. 
Im Inneren befindet sich für jede Seilrolle ein eigener Freilauf, dagegen 
aber keine Bremseinrichtung.62 Um das Rad rückwärts schieben zu 
können, ist eine Kupplung zur Trennung der Verbindung der Seilrollen 
von den Freiläufen integriert. Die Betätigung der Kupplung geschieht 

mittels eines kleinen Umschalthebels, der an der Rahmenstrebe angebracht ist. 

  
Das Innenleben der Nabe. In der Mitte sind die beiden Rollen- Ausrückhebel der Kupplung. In der 
freiläufe zu sehen, die linke Seilrolle befindet sich nicht im  abgebildeten Stellung sind die  
Eingriff mit der Kupplung. Rechts ist das Ausrückkettchen zu  Seilrollen eingekuppelt. 
erkennen.   Vorzustand. 
 

Zustand vorher: 
Außen getrocknete dunkelbraune Öl-Schmutzschicht, die darunter liegende vernickelte 
Außenfläche der Nabe ist durch Rostpusteln gestört, stellenweise ist kein Nickel mehr 
vorhanden. Im Inneren sind die Metalloberflächen durch noch flüssiges Öl gut erhalten. 
Die Seillaufflächen der Seilrollen sind durch eine dünne Eisenoxidschicht dunkelbraun 
verfärbt. 
 
Bearbeitung: 
Nach der Demontage der beweglichen Bauteile Reinigung von öligen Rückständen mit 
Reinigungsbenzin und Aceton.  
Aufpolieren der Nickeloberflächen mit Polierwatte „Never Dull“ 

                                                 
62 Die normale F&S-Freilaufnabe hat im Inneren eine Rücktritt-Bremse eingebaut. 
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Reinigung der Seilrollen (lackierte Flächen) mit spülmittelhaltigem Wasser. Entfernung von 
Ölrückständen mit Reinigungsbenzin. 
Schmierung der bewegten Teile mit Vaseline. 

  
Hinterradnabe ohne Innenleben vor Die Nabe nach der Reinigung. Die Oberflächen sind  
der Reinigung.  durch immer erneuertes Öl sehr gut erhalten. 
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Lenker 
Der Lenker dient zum Steuern des Fahrrades und ist fest mit der Gabel verbunden. Die 
Verbindung ist leicht lösbar, Eine der in Lenkermitte vorhandenen Schraube zieht einen 
kegelförmigen Kloben ins Innere des Rohres und spreizt es am unteren Ende auf. Das 
Lenkerrohr passt genau in das Rohr der Gabel. 
Die Form des Lenkers ist die in Holland besonders beliebte „englische Form“. Im gegensatz 
zu einem normalen Fahrradlenker hat dieser ein längeres Schaftrohr, so dass er wesentlich 
weiter heraussteht, ein Kennzeichen des J-Rades. Die Griffstange hat 25 mm Durchmesser. 
 
Zustand vorher: 

Die Oberfläche ist mit einer 
rotbraunen Rostschicht überzogen, 
Die Vernickelung ist an den 
sichtbaren Teilen fast vollständig 
verlustig. Das untere Schaftende, 
das im Gabelrohr steckt, ist dagegen 
recht gut mit einer glänzenden 
Nickelschicht erhalten. 
Der Spreizkloben und der untere Teil 
des Schaftrohres sind verölt bzw. mit 
trocknendem Fett behaftet. 
 
 

Der Lenker im Vorzustand. 

        
Das untere Ende des Schaftrohres nach dem Ausbau des Lenkers. Feuchte und trockene 
Schmiermittelrückstände. 
 

Bearbeitung: 
Reinigung von Schmiermittelrückständen mittels Reinigungsbenzin. 
Behutsame mechanische Ausdünnung des Rostes auf der Oberfläche mit der rotierenden 
Drahtbürste. 
Konservierung mit Schutzwachs AERO 46. 
 
Lenkergriffe 
Die Lenkergriffe bestehen aus Papiermache und mit schwarz glänzendem Celluloid 
überzogen. Der ballige Mittelteil ist mit eingeprägten Mustern verziert, die erhöhten Partien 
waren ehemals heller (heute erscheinen sie grau).  
 
Zustand vorher: 

Die Celluloidoberfläche ist stellenweise stark abgerieben, 
es befinden sich außen einige Kratzer, die vom Anlehnen 
des Rades stammen dürften daran. Zudem sind einige 
auffällige Fehlstellen und Ausbrüche vorhanden, die 
stellenweise bis auf das Lenkerrohr gehen. 
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Bearbeitung: 
Ergänzung der Fehlstellen. Zunächst wurde das Papiermache ergänzt und bis auf das 
Niveau des vorhandenen Restes aufgefüllt. Zum Einsatz kam der Zellstoff Abocel, der mit 
Klucel E (Hydroxypropylcellulose), gelöst in Ethanol, zu einem dicken Brei angerührt wurde. 
Dazu kam noch etwas Bologneser Kreide, um die Modellierfähigkeit zu erhöhen. 
Nach dem Trocknen konnte die raue Oberfläche noch mit dem Polierachat geglättet werden. 
Die Ergänzung des Celluloidüberzugs erfolgte nach vielen Versuchen auf Pappestücken mit 
in Aceton gelöstem schwarz pigmentierten Celluloid, also mit identischem Material. Dieses 
fügt sich in seiner glänzenden Oberfläche (mit gleichem Lichtbrechungsindex) gut in das 
vorhandene Material ein und weist auch die gleichen Alterungserscheinungen auf. Die gute 
Löslichkeit des Celluloids in Aceton erwies sich für die erhaltene Oberfläche als nicht 
nachteilig.  
 

               
Griffergänzung mit Zellstoffbrei (Papiermaché)   Versuche mit in Aceton gelöstem Celluloid. 

 

                 
Hier schwarz eingefärbt und auf Zellpappe    Der fertig ergänzte Griff. 
aufgetragen.     
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Sattel 
 

             
Gut erhaltener J-Rad-Sattel an einem restaurierten   Am Sattel war eine Satteltasche angebracht. 
Rad (Zweiradmuseum Neckarsulm).    (Sammlung Helge Schultz) 
 

Der Sattel dient dem Fahrer als Sitzmöglichkeit und befindet sich über dem Hinterrad.  
Es handelt sich nicht um einen gewöhnlichen Fahrradsattel. Dieser ist gut gepolstert und 
besitzt eine kleine Rückenlehne. So entstand auch der Name „Sesselrad“. 
Er ist mit dem oberen Rahmenrohr, das die Krümmung des Hinterrades verfolgt, mit zwei 
Klemmmuffen befestigt.  
Der Sattel besteht aus einem Metallrahmen, auf dem ein Formpolster aufgebaut ist, welches 
mit dünnem Leder bezogen ist. 
Der Metallrahmen ist am vorderen Ende drehbar in einem Aluminiumlagerbock gelagert, das 
hintere Ende wird von zwei zylindrischen Zugfedern getragen und ist so abgefedert. 
Auf dem Metallrahmen ist ein dichtes Baumwollgewebe aufgenietet, was dazu dient, das 
Polsterfüllmaterial zu halten. Dieses (in der Literatur wird von „Seegras“, Alpengras 
gesprochen) wird nach oben durch ein Garnierleinen (Grobes leinwandbindiges 
Flachsgewebe), das ebenfalls am Rahmen angenietet ist, in Form gehalten. Darüber 
befindet sich das dünne, mit schwarzer Strukturierung versehene Leder, das mit einem 
(rundum am inneren Rand des Rahmens angenieteten) Lederstreifen vernäht ist.  
 
Zustand vorher: 
 

    
Der Sattel ist stark geschädigt.  Das aufgenietete Gewebe ist von Rost durchsetzt. 
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Die Oberfläche des Leders ist glatt, aber mit  Die vordere Befestigung (Aluminium) des Rahmens  
aufgedrucktem Muster versehen. ist gebrochen. 
 
 

    
Teil des Rahmens von unten gesehen. In der  Rückansicht des Sattels im Vorzustand. Unklar ist die  
Mitte ist eine tote Wespe zu sehen. Bedeutung des flachen Rohres an der Rückenlehne.  

 
    
Der Sattel ist in einem ziemlich schlechten Überlieferungszustand. Das Gestell und der 
Rahmen sind übergestrichen, der Rahmen ist stellenweise stark verrostet, es lösen sich 
schon Rostschollen ab. Dadurch ist auch das aufgenietete Gewebe teilweise mit Oxiden 
durchsetzt.  
 Das Polsterfüllmaterial (Pflanzenfasern) ist nicht mehr stabil, es wurde vermutlich durch 
Zersetzungsprozesse abgebaut. 
Durch den Rost am Rahmen ist auch das Garnierleinen geschädigt, es hat im Bereich der 
Rückenlehne keinen inneren Zusammenhalt mehr und ist daher gerissen. 
Das Leder ist hart und versprödet, im Randbereich ist es stark abgebaut und besitzt keinen 
Zusammenhalt mehr mit dem Sattel (Abgesehen von einen Textilgarn, womit es am 
Garnierleinen festgenäht war). Es ist auch an einigen Stellen deformiert und nimmt nicht 
mehr die Form des Polsters vollständig auf. 
 
Bearbeitung: 
Zunächst wurde das fragile Leder abgenommen, um es zu schützen während der 
Konservierungsarbeiten am Rahmen. 
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Der Rahmen wurde mechanisch entrostet (Glasfaserpinsel), gereinigt und mit Wachs 
konserviert. Das Gewebe, das seinen Halt am Rahmen verloren hatte, wurde mit Planatol 
(Polyvinylacetat) angeklebt. 
Das Leder wurde mit einem Knetradiergummi oberflächlich gereinigt. 
Als Schutz und zur Wiederherstellung der ursprünglichen Form wurde ein braunes 
durchsichtiges feines Gewebe (Polyester-Organza) am Rahmen festgenäht und paßgenau 
über das zurückgeformte Polster gezogen und vernäht.  
Man erkennt nun wieder die ursprüngliche Form, der verfallene Zustand steht nicht mehr im 
Vordergrund, ist aber bei genauerem Betrachten noch eindeutig zu erkennen. 
 

  
Der mit einem braunen Gewebe gesicherte Sattel, wieder auf dem J-Rad montiert. 

 
 
Endmontage 
 
Nachdem alle Teile konserviert und restauriert waren, wurde das Rad wieder 
zusammengebaut. Dabei wurden die neu angefertigten Teile des Antriebes eingebaut. 
Nachfolgend noch einige Bilder des fertigen Rades (aufgenommen im Park vor dem 
Landesmuseum für Technik und Arbeit in Mannheim). 
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