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So unerklirlich es erscheinen mag, die
Renngeschichte der AUTO UNION
1934 - 39 wurde bisher noch nicht

eschrieben.

ennoch ist diese Tatsache leicht zu
erklidren: die Lage der Herstellerwerke
und der Rennabteilung auf dem Gebiet
der heutigen DDR, das Firmenarchiv —
soweit vorhanden — nicht zugiinglich,
die Grand Prix Wagen verschollen,
iedenfalls bis zum Erscheinen dieses

uches, das — gliicklicher Zufall — mit
der Vorstellung des bis dahin einzigen
fahrenden AUTO UNION Grand Prix
Wagens Ende 1979 zusammenfiel.
Dieses Buch schlieBt eine Liicke in der
Geschichte des Rennsports der
dreiBBiger Jahre. Die Autoren haben die
wenigen noch lebenden Beteiligten
dieser Ereignisse aufgesucht und
befragt:; sie haben au3erdem hunderte
von Unterlagen und bibliographischen
Quellen gesichtet und zu einem
informativen und spannenden
Tatsachenbericht verarbeitet. Das
Bildmaterial enthilt viele bisher
unveroffentlichte Photos und
Faksimilewiedergaben. Das Buch bietet
einen einzigartigen Querschnitt der
Epoche mit ihren Illusionen und
Dramen: die Revalitidten der Fahrer
und der Werksmannschaften; die
harten Herausforderungen der Talente
und der technisch gegensﬁlzlichen
Konzepte: die Jagd nach
Hochstgeschwindigkeitsrekorden: das
Eingehen von Risiken bis zur duflersten
Grenze und dariiber hinaus; die
schimmernde und « drohnende » Welt
der Autodrome in drei Kontinenten; die
Siege, die Niederlagen, die politischen
Hintergriinde, Abenteuerdrang, Ruhm
und Tod vor der Kulisse eines bereits
zum Unheil verurteilten Europa.
In der faszinierenden Geschichte des
Rennsports bilden die sechs Jahre vor
dem 2. Weltkrieg eines der fesselndsten
Kapitel.
Die AUTO UNION — ein Neuling der
Automobilwelt — entstanden aus dem
ZusammenschluB der sdachsischen
Firmen Audi, DKW, Horch und
Wanderer. die sich in den Jahren 1928
bis 1932 unter dem Markenzeichen der
vier Ringe vereinigt hatten, um die
Weltwirtschaftskrise zu iiberstehen.
Um den neuen Namen auf den Mirkten
der Welt bekanntzumachen, entscheidet
sich di¢ junge AUTO UNION zur
Teilnahme am Grand Prix Sport.
Sie iibernimmt den von Ferdinand
Porsche konstruierten Grand Prix
Wagen und wird damit der einzige
ernstzunehmende Gegner fiir Mercedes.
Die AUTO UNION gewinnt etwa die
Hiilfte der Rennen. an denen sie sich
beteiligt. Dann unterbricht der Krieg
alle Aktivititen. Die ruhmreiche
Renngeschichte der AUTO UNION
bleibt den Jahren 1934 bis 1939
vorbehalten, die ihre Geburt sahen,
ihren Aufstieg und ihr Ende — ohne
Verfall. Der Krieg hatte bereits
begonnen, als am 3. September 1939 die
AUTO UNION in Belgrad das letzte
Rennen gewann. Das « letzte », weil
nach jenem Tag die Rennen nie mehr
diese:[]ben sein sollten.

GIANNI CANCELLIERI (auf dem Photo
rechts mit Robert Eberan von Eberhorst), 46
Jahre alt, Journalist. Verantwortlicher Motor-
redakteur bei der Mailinder Tageszeitung
« La Gazzetta dello Sport ». Vorher titig fiir
« La Gazzetta di Mantova », « Il Resto del
Carlino », « Autosprint », « Auto-Mark3 » so-
wie als Chefredakteur der Fachzeitschnift
« Automondo ».

CESARE DE AGOSTINI (auf dem Photo mit
Frau Elly Rosemeyer-Beinhorn), 39 Jahre alt,
Journalist. Redakteur der Tageszeitung « La
Gazzetta di Mantova » und Mitarbeiter zahl-
reicher Zeitschriften. Autor der Biicher « An-
tonio e Alberto Ascari» Verlag L’Editrice
dell’Automobile, Rom 1968 (in cgier Endaus-
wahl des Premio Bancarella Sport 1969),
« Anime e Motori », CITEM Mantua, 1969,
« L’antileggenda di Nuvolari », Verlag Sper-
ling & Kupferl, Mailand, 1972. ;

MARTIN SCHRODER, 44 Jahre alt, hat eins
der gréfiten AUTO UNION Archive zusam-
mengetragen; auBerdem war er mafBgeblich
an der Restauration des 12-Zglinder yps D

beteiligt. Schroder hat eine breit angelegte
Dokumentation tiber die Wiederentdeckung
des 12-Zylinders geschrieben, die 1979 von
der internationalen Motor Presse verdffent-
licht wurde. Mit Hilfe bisher unverdffent-
lichter Dokumente aus diesem Archiv konnte
die deutsche Ausgabe wesentlich erweitert
und historisch belegt werden.
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Franz-Xaver Reimspief
... Molybdin ...
... in denen er ...

... auf dem Bild vertreten durch das
Vorstandsmitglied Claus-Detlev

von QOertzen.

... dafd sowohl die Geschdftsleitung

der AUTO UNION als auch ich diese
Tatsache sehr bedauern.

... Nuvolari ganz rechts an der Boxen-
seite, Rosemeyer in der Mitte, von Brau-

“chitsch ganz links. ,Noch eine Minute

bis zum Start.” Die Motoren werden
angeworfen; ohrenbetiubender Lirm
zwischen Tribiine und Zeitnehmerhaus.
... Dreyfus (Nr.26), Caracciola (Nr. 12),
Stuck (Nr. 2) ...

... kOnnen ...

... sturmischen ...

Rosemeyer

Die eine liegt in der Stellung Rosemeyers
innerhalb der Rennabteilung. Diese ist

so iiberragend, daf} der verantwortliche
Rennleiter zaghaft vorschlagt: ...

Die personelle Besetzung war mit 220 Mit-
arbeitern bei Mercedes und weniger als
100 bei AUTO UNION sehr ungleich.

... begriifit ...

Hans Stuck fuhr auch Rekorde auf dem
Wasser ...

... bezeichnet.

(Text ....
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Geleitwort

Der Motorrennsport ist so alt wie das
Automobil selbst und hat — obwohl
voreiligerweise hdufig schon totgesagt
— bis heute nichts von seiner
Faszination eingebiift, Das gilt
insbesondere fiir den klassischen
”Formel 1 Grand Prix Sport”, der
immer noch die grofiten
Zuschauermengen anzieht und das
meiste Geld kostet,

den Siegern aber auch

den grofiten Ruhm und das meiste
Geld einbringt.

Der Grand Prix Rennwagenbau mufite
immer schon nach den
Formelbestimmungen und der
Geschwindigkeitshochstleistung zuliebe
eigene Wege gehen und hat ldngst
aufgehort, Lehrmeister und
Schrittmacher fiir den Bau von
Gebrauchsautomobilen zu sein. Der
Kampf um die Hundertstelsekunden,

stets hart an der Grenze des physikalisch
Maéglichen, wird Runde fiir Runde in
jeder einzelnen Beschleunigungsphase,
in jeder Kurve, auf jeder
Hochstgeschwindigkeitsstrecke und bei
jedem einzelnen Bremsvorgang aufs
Neue gewonnen oder verloren. Das
ausgewogene Gleichgewicht in der
Erfiillung oft widerstreitender
Anforderungen an die Konstri'ktion und
natiirlich die absolute Zuverldssigkeit
entscheidet seit eh und je iiber Sieg oder
Niederlage. Bei dem ausgeglichenen
Konnen der heutigen Grand

Prix Spitzenfahrer — und ihrer
gleichen Risikofreudigkeit — riicki die
technische Vollendung des Rennwagens
nun stérker denn je in den Blickpunkt.
Nachdem die Technik immer aus den
Erfahrungen der Vergangenheit lernt,
gilt dieses Interesse nicht nur den
heutigen, sondern auch den Rennwagen



ROBERT EBERAN VON EBERHORST. seboren
am. 4 April 1902 in Wien, promovierte 1927 zum
Dr. Ing. und begann seine wissenschafiliche
Luuihuﬁn als Assistent an der Technischen Hoch-
schule Dresden. Nebenher war er aktiver Motor-
radsportler und gewann einige Bergrennen. Von
1933 bis 1937 arbeitete er in der Rennabteilung
derAUTO UNION als Leiter der Motorenforschung
und -entwicklung. 1938 — als der Vertrag mit
Ferdinand Porsche ausgelaufen war — iibernahm
er dessen Position als !]“(unﬁtrukteur und entwarf
den AUTO UNION Typ D. Gleichzeitig iiberwachte
er dessen Bau und Entwicklung. 1940 kehrte er
zu seiner Lehrtitigkeit an der Technischen Hoch-
schule Dresden zuriick. Nach Kriegsende nahm er
eine beratende Position fiir das im Osterrei-
chischen Gmiind wiedererstandene Porsche Biiro
ein und war an der Entwicklung des Cisitalia
Grand Prix Wagens beteiligt. Von 1949 bis 1953
war Eberan von Eberhorst Entwicklungschef der
englischen Rennwagenfirma ERA. 1953 kehrte er
nach Deutschland zuriick und wurde technischer
Leiter bei der wiedererstandenen AUTO UNION.
Er verlieB diese 1957, um sich ausschlieBlich
der Lehrtitigkeit zu widmen. 1957 bis 1960 war
er Direktor des Sektors Motorenkonstruktion am
Batelle Institut Frankfurt. Von dort kehrte er
in seine Heimatstadt Wien zuriick und wurde zum
Dekan der Fakultdt fir Ingenieurwesen berufen.
Noch heute leitet Professor Eberan von Eber-
horst das Institut fiir Maschinenbau an der Tech-
nischen Universitit Wien.

vergangener Epochen, von denen eine
der glanzvollsten die Zeit von 1934 bis
zum zweiten Weltkrieg war.

Die Geschichte der Auto Union beginnt
1932 mit der Fusion der damals schon
renommierten Firmen Audi, DKW,
Horch und Wanderer. Es war ein
kiihnes Unterfangen der Auto Union,
als Neuling in Wetthewerb zu treten mit
an Renntradition so reichen Firmen wie
Alfa Romeo, Bugatti, Maserati und
Mercedes. Die junge Auto Union war
deshalb gut beraten, sich beim
Rennwagenbau der Mitarbeit des
damals schon weltberiihmten
Konstrukteurs Ferdinand Porsche und
seines bewdhrten Mitarbeiter-Stabes zu
versichern. Die grofie Zeit eines Stuck,
Rosemeyer, Miiller und des
unvergessenen Altmeisters des
Lenkrades, Tazio Nuvolari, auf den
Auto Union Silberpfeilen werden in dem

vorliegenden Buch von Cancellieri-De
Agostini-Schroder in hervorragender
Weise gewiirdigt und erstehen zu neuem
Leben. Mit beispiellosem Enthusiasmus,
persinlichem Einsalz und mit
wissenschaftlicher Akribie haben die
Autoren den spdrlichen Quellen aus
dieser Aera nachgespuirt, wofiir ihnen
grofiter Dank der Fachwelt aber auch
der molorsportbegeisterten Jugend
gebtihrt.

Als einer der Auto Union-Mitarbeiter,
welcher diese Zeit miterleben und
mitgestalten durfte, wiinsche ich dem
Buch, das eine Liicke schliefit und ein
wertvolles Stiick Technikgeschichte
darstellt und den Heroen des
Motorsports ein Denkmal setzt, den
gebiihrenden Erfolg. Es sollte vor allem
auch durch eine Ubersetzung
Interessenten in der deutschsprachigen
Motorsportwelt erschlossen werden.

ROBERT
EBERAN-EBERHORST
Wien, Mdrz 1979
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Besonderer Dank der Autoren gilt
Alfred Dannfeld, Helmut Kugel und
Carlo Villanova, durch deren
tatkraftige Hilfe dieses Buch
ermoglicht wurde.



Fiir Elly Rosemeyer-Beinhorn
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VierRinge
und eine Idee
AUTO UNIONund Porsche

Mai 1933: Abend fiir Abend rief Ferdi-
nand Porsche von Stutteart aus in
Zwickau an, um sich iiber (fen Fortgang
der Arbeiten am P-Wagen (P = Por-
sche) berichten zu lassen. Die Verwirk-
lichung seiner Konstruktion hatte An-
fang Mai im Horch-Werk begonnen
und’ machte wihrend des Sommers
grofie Fortschritte.

In der unglaublich kurzen Zeit von nur
drei Monaten war der gewaltige 16-
Zylindermotor fertiggestellt worden.
Allerdings nicht ganz, denn als er am
13. August 1933 erstmals angelassen
wurde, fehlten ithm noch die Aus-
puftkriimmer. So donnerte er bei sei-
nem ersten Probelauf feuerspeiend zwei
Stunden lang. Dann muBte er abgestellt
werden: die Luft im Priifraum konnte
nicht mehr geatmet werden.

Kurz danach, wihrend der ersten Ver-
suche auf der Motorbremse. konnten
bereits fast 200 PS abgelesen werden.
Ferdinand Porsche zeigte sich in seinen
Telefongespriachen mit Walb und Ebe-
ran hochzufrieden.

Nach 32 Jahren erfolgreicher Titigkeit
im Dienst der Automobilfirmen Lohner
& Co, Austro-Daimler, Daimler, Daim-
ler-Benz und Steyr hatte sich der
geniale Konstrukteur bohmischer Ab-
stammung — geboren am 3. September
1875 — trotz der herrschenden grofen
Wirtschaftskrise am 1. Dezember 1930
selbstindig gemacht. Zusammen mit
seinem Schwiegersohn Anton Piéch
(einem Rechtsanwalt aus Wien. der

seine Tochter Louise geheiratet hatte)
und dem Finanzier und ehemaligen
Rennfahrer Adolf Rosenberger griin-
dete er die « Dr. Ing. h.c. Ferdinand
Porsche GmbH, Konstruktionsbiiro fiir
Motoren- und Fahrzeugbau » mit Sitz
in Stuttgart, Kronenstr. 14. Zweck des
Unternehmens war die Konstruktion
von Fahrzeugteilen und kompletten
Fahrzeugen fiir interessierte Auftrag-
geber aus der Automobilindustrie. Das
« Bliro » umfaBte zunichst neun Inge-
nieure und Techniker: Ferdinand und
Ferry Porsche, Chefkonstrukteur Karl
Rabe und die sechs Bereichsspezialisten
Karl Frohlich (Getriebe), Josef Kales
(Motoren), Erwin Kommenda (Karos-
serie), Josef Mickl (Aerodynamik).
Franz-Xaver Reimspief3 (Motoren und
allgemeine Technik) und Josef Zahrad-
nik (Fahrgestell). Hinzuzufiigen ist
noch der Name von Josef Goldinger als
« Mddchen fiir alles », Fahrer Ferdi-
nand Porsches, der ihn schon vor 1910
als « Fahrmeister » bei Austro-Daimler
eingesetzt hatte.

Der erste wichtige Kunde des Porsche-
Biiros waren die Wanderer-Werke aus
Chemnitz mit dem Auftrag zur Kon-
struktion eines neuen 2-Liter Mittel-
klassewagens sowie je eines 6- und 8-

_ &
Zylindermotors.

Wanderer sollte zwei Jahre spiter der
« vierte Ring » des Markenzeichens je-
nes sdchsischen Automobilkonzerns
werden, der in kurzer Zeit Weltruhm
erreichte;: AUTO UNION.

Ferdinand Porsche an einem
Zeichenbrett des « Biiros », das
er 1930 in Stuttgart fiir die

« Konstruktion fiir Motoren-
und Fahrzeugbau » gegriindet
hatte. Neben ihm, im weil3en
Kittel, Josef Kales,
verantwortlich fiir
Motoren-Konstruktion.

11
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Schematische Darstellung der
Werke der AUTO UNION
1) Hauptverwaltung der
Firmengruppe in Chemnitz
2) Audi-Werk Zwickau

3) Horch-Werk Zwickau

4) Wanderer-Werk Siegmar
5) DKW-Werk Spandau

6) DKW-Werk Chemnitz
7) DKW-Werk Zschopau
8) Gief3erei Annaberg

Die Markenzeichen der vier
siachsischen Unternehmen, aus
deren Zusammenschluf im Jahr
1932 die AUTO UNION
entstand: Audi, DKW, Horch,
Wanderer

12

Begonnen hatte das Zusammenflgen
der Ringe im Jahr 1928 mit der Uber-
nahme der AUDI-Werke aus Zwickau
durch die J.S. Rasmussen AG aus
Zschopau, Hersteller der DKW-Mo-
torrdder und -Automobile.

Im August 1932 kam zu diesen beiden
Unternechmen das Horch-Werk hinzu,
ebenfalls aus Zwickau und wie AUDI
von August Horch gegriindet. Mit dem
schon erwiithnten Beitritt der Wande-
rer-Werke waren die vier Ringe kom-
plett und die AUTO UNION geboren.
Jene Marke. unter deren Bezeichnung
seltsamerweise nur die Rennwagen fi-

Auod

ourierten. Kein Personenwagen der

Vorkriegszeit wurde als AUTO UNION

angeboten! Sie hielen  weiterhin
Audi, DKW, Horch oder Wanderer.
(Erst nach dem Krieg hat DKW den
Namen AUTO UNION in die Typenbe-
zeichnung aufgenommen.)

Zuriick ins Jahr 1932. Damals beschitf-
tigten Porsche hauptsidchlich zwer sehr
unterschiedliche Projekte. die seine
konstruktiven Fihigkeiten aufs dulier-
ste herausforderten und deren Ver-
wirklichung thm Weltruhm einbrach-
te: der Volkswagen und ein Grand
Prix Wagen nach der neu beschlossenen

_é'_'_“ -




750 kg Formel. Das Grundkonzept fiir
den \folkswagen legte Porsche mit sei-
nen Mitarbeitern Ende September 1931
so fest: der Typ 12 — als « Volksauto »
von Ziindapp in Auftrag gegeben —
sollte preiswert, robust, langlebig sein
und geringe Betriebskosten haben.
Zentra\lmhrrahmen,luftgeki‘lhlterHeck-
motor. Einzelradaufhingung und aero-
dynamisch durchgebildete Karosserie
steckten den technischen Rahmen ab.

Doch der Typ 12 fiir Ziindapp war sei-
ner Zeit ebenso weit voraus wie der fiir
NSU in drei Exemplaren gebaute Typ
32. Keines von beic&n Projekten wurde
in die Serie iibernommen.

Nach der Riickkehr von seiner groBen
Reise durch die Sowjetunion begann
sich Porsche wieder mit seiner gehei-
men Lieblingsidee — Konstruktion und
Bau eines Grand Prix Wagens — zu
befassen. Von seinen personlichen Er-
lebnissen als Fahrer erinnerte er sich
gern seines Sieges in der « Prinz-Hein-
rich-Fahrt » 1910 am Steuer eines Au-
stro-Daimlers. des ersten von ihm selbst
konstruierten Wagens mit einer nach
aerodynamischen Gesichtspunkten ge-
zeichneten Karosserie.

Bedeutend reicher an Erfolgen ist je-
doch sein Lebenslauf als Konstrukteur.
Es se1 hier nur auf die in den Jahren von
1923 - 1928 fiir die Daimler-Motoren-
Gesellschaft und die Daimler-Benz AG
(Fusion Daimler und Benz 1926) aus-
gefithrten Entwiirfe hingewiesen. aus
denen die berihmtesten deutschen
Wagen jener Epoche hervorgegangen
sind. Zunichst hatte Porsche die Kon-
struktion des 4-Zylinder 2 Itr. Mercedes
Rennwagens mit Kompressor zu Ende
gefiihrt, der unter Werner die Tarea
Florio 1924 cewann. Er hatte die fir dgie
damalige Zeit sensationelle Literlei-
stung von 66 PS. Mit einer verbesserten
Ausfihrung dieses Wagens mit lei-
stungsstarkerem  8-Zylindermotor er-
zielte Rudolf Caracciola im Jahre 1926
den ersten seiner sechs Siege im Grof3en
Preis von Deutschland.

Der groBBte konstruktive Wurf gelang
Porsche. dem die TH Stuttgart inzwi-
schen den Doktortitel ehrenhalber ver-
lichen hatte, 1927 mit dem Mercedes S.
Der Sieg im Niirburgring-Eréffnungs-
rennen war der Beginn einer beispiel-

Die beriihmte AUTO UNION-
Siule am Niirburgring mit den
Firmenzeichen und den Namen
der « Vier Ringe ».
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Horch Typ 853, einer der
reprisentativsten Wagen der
Zeit, gebaut von 1937 bis 1939,
8-Zylinder Reihenmotor, 5 Itr.
Hubraum, obenliegende
Nockenwelle, 120 PS,

Links: Richard Bruhn, Forderer
und Griinder der AUTO
UNION und ihr
Generaldirektor von Anbeginn
bis Kriegsende.

Rechts: William Werner,
Ingenieur amerikanischer
Abstammung und technischer
Direktor der Firmengruppe.
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losen Siegesserie dieses Typs und seiner
Nm:.hluitmr SS. SSK und SSKL. Alle
diese Modelle waren mit dem beriihm-
ten 6-Zylindermotor mit obenliegender

Nockenwelle und Kompressor aus-
oeriistet, der bis zum Beginn der 750 kg
Formel im Jahr 1934 unﬂuuzt wurde.

Noch bei Daimler-Benz hatte Porsche
an der Entwicklung eines Rennmotors
ocarbeitet, der als 3 Itr. Reithenachtzy-
[inder mit zwei obenliegenden Nocken-
wellen geplant war. Dieses Projekt
konnte er jedoch auf Grund seiner

Kiindigung bei Daimler-Benz nicht
mehr zu Ende bringen. Sein Posten

wurde von Hans Nibel Llnmnmmmu}

ermnem erlklaualmn lnm.:mulr der fiinf

Jahre spiiter den Mercedes W 25 Grand
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Prix Wagen bauen sollte. Es war sicher
kein Zufall. daB der Wagen einen 8-
Zylinder Reihenmotor von 3300 ccm
hatte, mit zwer obenliegenden Nocken-
wellen und Kompressor.

Am 12. Oktober 1932 erreichte das Biiro
Porsche die Nachricht vom Beschlul3
der ‘)p(‘:r{kmnmmmn des AIACR (In-
ternationaler Verband der anerkannten
Automobilclubs), die bisher ﬂultlm.
« freie Formel », die lediglich Mindest-
und Hochstdauer der Grand Prix Ren-
nen vorschrieb, zum 31. Dezember 1933
auslaufen zu lassen. Ab 1. Januar 1934
sollten die Grand Prix Wagen Lil] Ma-
ximalgewicht von 750 kg rfhm Wasser,
Kraftstoff. Ol und Reifen haben: als
K arosseriebreite wurden mindestens 85
c¢m verlangt, Mindesthéhe 25 cm, ge-
messen am Fahrersitz. Fiir den Rest
hatte der Konstrukteur freie Hand:
Hubraum unbegrenzt, Aufladung frei,
Kraftstoff frei. Die Herausforderung
dieser Gewichtsformel an den Kon-
strukteur bestand darin, mit den damals
bekannten Materialien das (}plinmm
an Leistung innerhalb des Gewichtsli-
mits zu erzielen. Porsche fiithlte sich von
dieser Herausforderung unwidersteh-
lich angesprochen.

Die Gewichtsformel war iibrigens von
der internationalen Sportkommission
gerade in der Absicht eingefiihrt worden.
dem Ansteigen der P\ﬁ‘:mrlualun%n



Einhalt zu gebieten und die Geschwin-
digkeit der Rennwagen zu begrenzen.
Eine Absicht. die sich dngt,m,hl*-. des
schnell entwickelten Leichtbaus in ihr
Gegenteil verkehrte. Die 750 kg Formel
hat die ILIHIU]I*’%%ldiHlEﬂ Grand Prix
Wagen aller Zeiten hervorgebracht.
Eine weitere Herausforderung der
neuen Formel bestand darin. die Uber-
legenheit der italienischen und franzo-
sischen Wagen zu brechen, die mit Alfa
Romeo. aserati und Bueatti die
orofen Rennen der letzten Jahre be-
herrscht hatten.

Ferdinand Porsche und seine Mitarbei-
ter beschlossen, sich diesen Herausfor-
derungen zu stellen. Am 1. November
1932 ﬂr[indLan site  die « Hochlei-
alun"*ahlhrn,uﬂhdu GmbH », eine vom
Porsche Konstruktionsbiiro unabhiin-
gige Gesellschaft. Geschiftsfithrer und

‘inanzier war wiederum Adolf Rosen-
hcrﬂ:,r der es fertigbrachte, das notige
Al‘lld[]“‘:kdplldl durch seine weitver-
zweigten Verbindungen aufzubringen,

Am 15. November 1932 trafen sich
Porsche. Ii‘.menhergur. Kales und Rabe
in den kalten Riumen der Kronen-

Audi-Front 1937 als Cabriolet,
gehobene Mittelklasse, 2.3 Itr.
6-Zylindermotor, 55 PS,
Frontantrieb, 110 km/h.

Ein fiir Wanderer gebauter
Prototyp, 3.3 Itr mit
Kompressor. Dieser Wagen
wurde nie in Serie gebaut. Er
diente Ferdinand Porsche
als Privatwagen.
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Die Techniker des Porsche
Biiros.

Oben links: Josef Mickl
(Aerodynamik) neben Ferdinand
Porsche;

rechts: Chefkonstrukteur Karl
Rabe;

Unten links: am Arbeitstisch
Franz-Waver Reimspiel3
(Motoren und allgemeine
Technik), hinter ihm stehend
Josef Zahradnik (Fahrgestelle);
rechts: Erwin Kommenda
(Karosserie)

Benz-Tropfenwagen 1922, einer
der geistigen Vorliufer des
Porsche Typs 22, Heckmotor,
Einzelradaufhingung,
aerodynamisch durchgebildete
Karosserie.

strafe und legten einige der grundle-
ﬂLndLn Daten des Grand Prix W agens
fest. fiir dessen Realisierung sie sich voll
und ganz engagieren wollten.

Auf einer Karteikarte faf3te Karl Rabe
die Ergebnisse der Diskussion zusam-
men. Als « Grundlegende Dimensio-
nen Type R » wurden festgelegt: Mittel-
motor. 16-Zylinder in V- Annrdnun“
Winkel 45°. Bohrung 68 mm, Hub
75 mm. Hubraum 4358 ccm, Verdich-

ey

tungsverhiltnis 7:1, maximale Dreh-
zahl 4500 U/min. Einzelradaufhiin-
gung. Tank zwischen Motor und Fah-
rer, nahezu in Fahrzeugmitte. Diese
Grunddaten sind ber der spiteren
Konstruktion und Ausfithrung streng
beachtet worden.

Uber die Lage des Motors im Heck und
wie es zu dieser Entscheidung kam, ist
viel geschrieben worden. '\Runﬂ Beach-
lung in der Literatur hat bisher die




Tatsache gefunden, da3 Adolf Rosen-
berger in den Jahren 1924 und 1925 ein
recht erfolgreicher Fahrer auf dem
Tropfenwagen von Benz war, der nach
Patenten des Flugingenieurs Edmund
Rumpler gebaut worden war. Einzelrad-
aufhangung und Heckmotor waren die
konstruktiven Besonderheiten. Es darf
daher angenommen werden. daf3 diese
ersonlichen Erfahrungen  Rosen-
ergers eine nicht unwesentliche Rolle
beider Entscheidung fiirdas Heckmotor-
konzept gespielt haﬁcn diirften.

Das Grand Prix Projekt mit der inter-
nen Konstruktionsnummer 22 machte
innerhalb der « Hochleistungs-
fahrzeugbau GmbH » withrend der fol-
oenden Monate rasche Fortschritte.

lese  Firma war zwar
selbstiindig. personell jedoch auf engste
mit der « Dr. Ing. h.c. Ferdinand Por-
sche GmbH » verkniipft. An die Spitze
der Grand Prix Mannschaft hatte Por-
sche seinen Chefkonstrukteur Karl Ra-
be gestellt. Josef Kales war fiir den
Motor verantwortlich., Karl Frohlich
fiir Fahrgestell und Radaufhiingung.
Erwin Kommenda zeichnete fiir die
Karosserie verantwortlich. Natiirlich
waren auch die tbrigen Techniker des
« Biiros » als Detailkonstrukteure jeder

aul  seinem  Fachgebiet fiir  die
« Hochleistungsfahrzeugbau » tiatig,

Der mei.ﬂlhcaﬁspruchlﬂ Mann fiir die
Losung von Sonderproblemen war der
vielseitige Reimspief. Ferdinand Por-
sche selbst fithrte die Oberaufsicht tiber
das Projekt 22. Aber damit nicht genug.
er hatte sich auch um dessen Verkauf zu
kiimmern.

Die ersten Versuche in dieser Richtung
waren erfolglos. Verschiedene Herstel-
ler von Kraftstoffen, Reifen und ande-
ren Zubehorartikeln  zeigten zwar
grundsiitzliches Interesse, waren jedoch
nicht bereit. finanzielle Verpflichtun-
oen fiir Konstruktion und Betrieb eines
Grand Prix Wagens einzugehen: denn
die Zeiten standen noch im Zeichen der
Wirtschaftskrise, nicht nur in Deutsch-
land. sondern in der ganzen Welt.

Eine weitere Initiative ergab zwar kei-
nen Soforterfolg. hatte aber gewisser-
mafRen den Stellenwert einer Langzeit-
investition. Dem Rennfahrer Hans
Stuck. der durch Vermittlung Rosen-
bergers mit einem kleinen Kapitalanteil
an der « Hochleistungsfahrzeugbau »
beteiligt war, gelang es, sich in Miin-
chen mit Adolf Hitler zu treffen. Stuck
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versuchte, den zukiinftigen Diktator
von der Notwendigkeit zu iiberzeugen.
da3 dem deutschen Automobilisport
auf internationaler Ebene wieder zu
groflerer Geltung verholfen werden
misse. Wenige \ﬁochen spiter wurde
Hitler vom Rcic]mpriisitﬁ)entcrl von
Hindenburg zum Reichskanzler er-
nannt. Und da alles. was mit Motorisie-
rung und deutscher Geltung in der Welt

zu tun hatte, ber Hitler ohnehin auf

fruchtbaren Boden fiel. ist dem
Gespriich Stucks mit Hitler der Stellen-
wert eines Mosaikteilchens nicht abzu-
sprechen.

Im Januar 1933 hatte Porsche {iber die
Wanderer-Werke sein Projekt Grand
Prix Wagen den leitenden Herren der
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Oben: Ein historisches
Dokument ersten Ranges stellt
die am 15.11.32 erstellte
Karteikarte dar, auf der Karl
Rabe die « grundlegenden
Dimensionen der Type R »
niedergeschrieben hat.

Unten: Antriebseinheit des
16-Zylinders: vor der
Hinterachse eingebauter Motor,
Getriebe hinter dem
Achsantrieb, « nasser
Kompressor », Drehstiibe in
Lingsrichtung im Rahmen mit
von auf3en einstellbaren
Reibungssto3dimpfern.
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Die Rennabteilung der AUTO
UNION wurde im Horch-Werk
in Zwickau eingerichtet, weil
dort die besten personellen und
maschinellen Voraussetzungen
gegeben waren.

Links: beim Himmern der
Karosserie.

Rechts oben: Holzmodelle einer
Hochgeschwindigkeits-
karosserie.

Mitte rechts: Eberan, links im
Bild, iiberwacht einen Probelauf
des 16-Zylindermotors.

Unten links und rechts: das

« Karosserielager ».
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neugegriindeten AUTO UNION zu-
kommen lassen. Uber diese erste Kon-
taktaufnahme gibt es zweierlei Darstel-
lungen. Einersteits wird behauptet. die
AUTO UNION selbst habe sich wegen
des Entwurfs eines Rennwagens an
Porsche gewandt, worauf dieser geant-
wortet habe: « Er ist schon fertig ». Die
sweite Version lautet. Porsche seiner-
seits habe das Projekt P-Wagen der
AUTO UNION angeboten. Wie wir
spiiter sehen werden. sprechen die Fak-
ten mehr fiir die zweite Version. Sicher
ist, daB es der Vertriebsleiter des Kon-
zerns. Claus-Detlev von Oertzen war,
der dem Vorstand Porsches Pline vor-
legte.

Genau in diesen Tagen sickerte bei der
AUTO UNION die Nachricht durch,
dal sich Daimler-Benz entschlossen
habe, mit gro3em Aufwand in die Ren-
nen der neuen 750 kg Formel einzu-
steicen. Daimler-Benz hatte fiir die
gmﬁen und leistungsstarken Mercedes-
Automobile in Horch einen zwar deut-
lich kleineren. aber ernst zu nehmen-
den Konkurrenten. Von einer Beteili-
eung an Grand Prix Rennen versprach
man sich damals einen Prestigegewinn
fiir die groBen Reprisentationswagen.
Von Oertzens Hauptargument mutet
uns heute bezogen auf das Jahr 1933
sehr modern und fortschrittlich an: Die
erfolgreiche Teilnahme an Grand Prix
Rennen mit ihren Hunderttausenden
von Zuschauern und dem weltweiten
Presse Echo sei durchaus geeignet. den
auf den Weltmiirkten noch unbekann-
ten Namen AUTO UNION zu verbrei-
ten und verkaufsfordernd fiir die Pro-
dukte des Konzerns zu wirken.

Zwar teilte der Vorstand der AUTO
UNION die Ansicht von Oertzens in
Bezug auf Marktbeurteilung, Analyse
und Verkaufsstrategie, schreckte jedoch
vor den unabsehbaren Kosten zurtick.
Weder die AUTO UNION allein. noch
das Porsche Biiro oder die « Hochlei-
stungsfahrzeugbau » waren in der Lage.
das Projekt zu finanzieren. Das Porsche
Biiro befand sich Anfang 1933 ohnehin
in schwierigen finanziellen Gewissern.
da Adolf Rosenberger als Jude die Zei-
chen der Zeit richtigt erkannt hatte und
sich hatte auszahlen lassen. bevor er
Deutschland verliel3.

Porsches Schwiegersohn, Anton Piéch.
war es. der den Nachfolger fiir Rosen-
berger fand: Hans von Veyder-Malberg
war ein ebenso begeisterter wie begi-







Friihe Skizze des P-Wagens, aus
der die Anordnung des Kiihlers,
des Fahrersitzes und der
Antriebseinheit zu ersehen ist:
Motor schriig nach hinten
geneigt eingebaut, die
angedeutete Geriebehauptwelle
geht unter dem Achsantrieb
hindurch zum Getriebe, die
obere Getriebewelle geht zum
Achsantrieb.

terter Herrenfahrer, der sich vor Jahren
auf Austro-Daimler an Automobilren-
nen beteiligt hatte. Er iibernahm Ro-
senbergers Firmenanteil, und dieser
verlieB Deutschland am 30. Januar
1933, wenige Stunden nach Hitlers
Machtiibernahme. Die Beziehungen zu
Porsche bestanden zunidchst weiter.
Rosenberger verkaufte die Lizenzen fiir
die Drehstabfederung, die Porsche 1931
erfunden hatte., an die franzdsischen
Unternehmen Citroen und Mathis.
Spiter emigrierte Rosenberger in die

SA und wechselte dort seinen Namen.

[nzwischen harrte das Problem Finan-
zierung des Projekts P-Wagen noch im-
mer einer Losung. Und tatsdchlich soll-
te sich die aussichtslos erscheinende Si-
tuation schon bald zum Positiven wen-
den.

Wenige Tage nach seiner Ernennung
zum  Reichskanzler  hielt  Hitler
anldBlich der Eréffnung der Automo-
bilausstellung in Berlin eine Rede, in
der er in groflen Ziigen die Strategie der
neuen Regierung im Hinblick auf die
Forderung der deutschen Automobil-
industrie darlegte. Er gab die Verab-
schiedung eines Programm fiir den Bau
eines  « ci{:hsaumﬁuhn » genannten.
riesigcen  SchnellstraBensystems  be-
kannt, das die wichtigsten Stidte
Deutschlands untereinander und mit
den bedeutendsten Straflen des Konti-
nents verbinden sollte. Dieses Pro-
oramm unter der Leitung von Fritz
Todt war nicht nur im Hinblick auf die
Motorisierung — sowohl der zivilen wie
der militidrischen — entworfen worden,
sondern auch zur Arbeitsplatzbeschaf-
fung fiir die vielen Millionen Arbeits-
loser.

Hitler gab in derselben Rede die Ab-
schaffung der Kfz. - Steuer bekannt und
kam dann auf den Automobilrennsport
zu sprechen: er erklirte die Bereitstel-

lung von Automobilen. die erfolgreich
auf den Rennstrecken der Welt seien.
zur nationalen Notwendigkeit. Und
tatsiichlich bot die Regierung wenige
Tage spiter jenem Unternehmen eine
jihrliche Subvention in Hohe von
600.000.-- RM, das sich zum Bau inter-
national wettbewerbsfihiger Rennwa-
gen verpflichten wiirde. Dieses Angebot
schien — und war es wohl auch — auf
Daimler-Benz zugeschnitten zu sein.
Doch genau in diesem Augenblick soll-
te der « Welt éltesten Automobilfabrik »
ein neuer und bereits gut geristeter
Wettbewerber erwachsen.

Anfang Mirz nimlich begab sich eine
Delegation leitender Herren der AUTO
UNION zusammen mit Ferdinand
Porsche zu Hitler nach Berlin. Der
« Fithrer » — nicht anders als andere
Diktatoren jeder Zeit und jeden Landes
— war fest davon liberzeugt. da3 Siege
im sportlichen Wettkampf und solche
in  Automobilrennen insbesondere.
seeignet seien, Mafstibe nationalen

restiges zu setzen. Was immer Hans
Stuck  Hitler in jenem privaten
Gesprich empfohlen haben mag, es war
auf fruchtbaren Boden gefallen. Und
weiterhin: seit jeher erglanzen Erfolge
im sportlichen Wettkampf in jenem
gleiBenden Licht, das sich besonders
gut dazu eignet, die Blicke von weniger
erfreulichen Ereignissen abzulenken.
Und Hitlers Deutschland konnte es sich
nicht leisten, eine Ausnahme von dieser
Regel zu sein.

Zu Beginn der Unterredung brachte
Hitler ganz offen zum Ausdruck. daf
simtliche staatlichen Mittel auf Daim-
ler-Benz konzentriert werden sollten, da
diese ihm bekannte Firma bereits da-
mals auf bedeutende Rennerfolge
zuriickblicken konnte. Porsche jedoch
erliuterte dem « Fiithrer » mit viel psy-
chologischem  Einfihlungsvermogen



und groBBer Geduld die von Grund auf

neuartigen technischen Merkmale sei-
ner Konstruktion und deren Erfolgs-
LhdHLEH Der Vortrag Porsches dauerte
25 Minuten — und man kann nur be-
dauern, dal? der Wortlaut nicht iiber-
liefert ist. Am Ende jedenfalls lieB sich
Hitler iberzeugen und entschied sofort.
daB der StaatszuschuB fiir die Entwick-
lung deutscher Grand Prix W agen in
Hohe von 600.000.-- RM beiden Fir-
men — Daimler-Benz und AUTO
UNION — zu gleichen Teilen zu-
flieflen sollte.

Dartiberhinaus zahlte der Staat in der

[_Ii?rhi: unterschiedliche Primien fir
Siege. 2. und 3. Plitze in bedeutenden
Rennen.

Mit diesen Primien hoffte die AUTO
UNION. wenigstens die laufenden Ko-
sten ihres Sportengagements decken zu
konnen. Hierzu zihlten auBer den GP
Wagen noch die sehr erfolgreichen
DKW Motorrider. Sehr bald schon
stellte sich der Irrtum in dieser Annah-
me heraus. Die Kosten fiir Konstruk-
tion. Bau und Betrieb der Grand Prix
Wagen verschlangen ein Vielfaches der
staatlichen Priimien. In einem spéteren
Vorstandsbeschlu3 wurde das finan-
zielle Engagement fiir den Rennsport
auf emn Prozent des Konzernumsatzes
beschrinkt. Einem gliicklichen Um-
stand 1st es zu verdanken, daf3 gerade
die Auf muhnunﬂcn iiber die Kosten
der Rennabteiluneg in einem Archiv in

Leipzig liberlebt haben und in einem

Aufsatz von Dr. Peter Kirchberg verof-

fentlicht wurden. Wir geben diese
hochinteressanten Zahlen nebenste-
hend wieder. sind sie doch bestens

geeignet, die Legende von der staatli-
L]‘lLﬂ buhxcnlmmerunu des deutschen
Grand Prix Sports dieser Epoche zu re-
lativieren: zwar hat diese Primie den
Anstof3 zur Entwicklung der Rennwa-
oen gegeben, doch hat sie nur einen
veraL!medcnd kleinen Teil der
tatsiichlich entstandenen Kosten ge-
deckt.

Wenige Tage nach der erfolgreichen
Berliner Verhandlung unterzeichnete
Porsche den Vertrag mit der AUTO
UNION iiber die Konstruktion des P-
Wagens und dessen Weiterentwicklung
sowie liber die Beratung der Rennab-
Icilung wiithrend der geplanten Dauer
der 750 kg Formel 1534-36. Das Ge-
samthonorar wurde auf 300.000,-- RM
festgelegt. Die niheren Einzelheiten
und Zahlungsmodalititen dieses Ver-
trags entnehmen wir einem Brief, den
die AUTO UNION am 23. Mai 1936 an
den Reichs- und Preufischen Verkehrs-
minister richtete:

Anfang Mdrz 1933 hat uns Herr Dr.
Porsche die Konstruktion eines Renn-
wagens angeboten. Wir waren damals
zundchst der Ansicht, dafp der Wert der
Konstruktion und der Bau dieses Renn-
wagens uns finanzielle Opfer auferlegen
wird, die fiir unser Unternehmen untrag-
bar seien.

Von Herrn Dr. Porsche horten wir, was
auch mit unserer eigenen Auffassung
libereinstimmte, daff zur Hebung der

Zwei schematische
Darstellungen des spiter offiziell
AUTO UNION Typ A
genannten P-Wagens.

Oben: Seitenansicht,

Unten: Phantomzeichnung mit
Lage der wichtigsten Bauteile.
Beim Typ A waren im Bug
sowohl Olbehiilter als auch
Zusatzkraftstoffbehilter
angeordnet, der Zentraltank war
kleiner als bei den spiiteren
Typen, der Radstand um 11 cm
kiirzer als spiiter.



Ferdinand Porsche war fiir die
Auto Union nicht nur der
Konstrukteur des Rennwagens,
er iiberwachte auch Schritt fiir
Schritt den Bau des Wagens. Bei
den ersten Probeliufen hat er
sogar bei Einstellarbeiten selbst
Hand angelegt. Grof3es Bild:
Porsche personlich priift die
Sitzposition bei Probefahrten in
Monza. Neben ihm Fahrer
Nummer 1 der frithen Periode,
Hans Stuck, und der erste
Rennleiter der AUTO UNION,
Willi Walb (mit Hinden auf dem
Riicken), links im Bild Wilhelm
Sebastian, verantwortlich fiir die
Montage der Rennwagen.

Auch bei den meisten Rennen
war Ferdinand Porsche
sozusagen als oberster
Rennleiter, Kontrolleur und
Zeitnehmer dabei.
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deutschen Weltgeltung der Fiihrer und
Reichskanzler Wert auf die Beteiligung
deutscher Firmen bei den in- und
auslindischen Rennkonkurrenzen legi,
und aus diesem Grund sind wir bereit ge-
wesen, mit Herrn Dr. Porsche in néihere

Verhandlungen einzugehen. Mit Riick-
sicht a’m'm{k dafi es uns nicht moglich
war, den von Herrn Dr. Porsche mil
Recht fiir die Abgeltung seiner Kon-
struktionsvorarbeiten geforderten B(‘H’Hi{
in voller Hohe zu erlegen, sind wir
schlieflich in gemeinsamer Beratung zu
dem Ergebnis gekommen, dafi wir aus
eigenen Mitteln Herrn Dr. Porsche ledig-
lich einen Betrag von 75.000,-- RM fiir
seine Konstruktion zur Verfiigung stel-
len. Der Rest seiner Forderung, die fast
300.000,-- RM betrug, sollte jedoch” nur
dann an ihn zur Auszahlung kommen,
wenn auch wir durch dffentliche Spen-
den, d.h. durch die Regierung oder Clubs,
einen Zuschuff zu unseren eigenen

Rennkosten erhalten.

Der Wortlaut der Abmachung, die wir
mit Herrn Dr. Porsche ge F{'}jﬁ’ﬂ haben,
ist fiir diesen Punkt folgender:

“Sollten fiir den Bau von Rennwagen in-
nerhalb der Vertragsdauer staatliche
oder Clubsubventionen oder solche von
dritter Seite gegeben werden, so erhdlt die
AUTO UNION diese Subventionen
zundchst allein, bis sie einen Gesamibe-
trag von 100.000,-- RM erhalten hat. Je-
de weitere, diesen Betrag tibersteigende
Summe wird dann zur Hilfte zwischen
der AUTO UNION und Dr. Porsche
GmbH geteilt.”

Bereits am 27. Mai 1933 ¢
tionssekretariat der AU’ OUNION in
Zsc]u.&;;uu ein vom 24. Mai datiertes
Schreiben des Reichs- und PreuBischen
Verkehrsministers mit folgendem Wort-
laut ein:

Ich habe [Ihnen zur Forderung des
Baues neuer deutscher Rennwagen eine
Beihilfe von 300.000,-- RM bewilligt und
die Reichshauptkasse angewiesen, von
dem genannten Betrag 100.000,-- RM
sofort und je 50.000,-- am 15. Juni, 15.
Juli, 15. August und 15. September auf
das von Ihnen unter Bezugnahme auf
dieses Schreiben der Reichshauptkasse
}m{ h anzugebende Bankkonto zu zah-
en.

mne 1m Direk-

Die Arbeiten in der neugegriindeten
Rennabteilung im Horch-Werk began-
nen im Mai unter strengster Geheim-
haltung. Trotzdem drangen Geriichte
an die Offentlichkeit: so konnte man




lesen, dal} der lﬁ-Z}-‘lindermc}{w aus
zwei gekoppelten Rethenachtzylindern
entstehen sollte oder daB der Motor im
Zundapp-Werk — das gar nicht zur
AUTO UNION gehorte — gebaut wer-
den sollte. die Rahmen hingegen bei
Horch, was ja stimmte. Man sieht:
ein Kornchen Wahrheit 1st an jedem
Gerticht.

Die Standortwahl fiir die Rennabtei-
lung war auf Horch gefallen, weil hier
die besten Prizisions-Werkzeugma-
schinen vorhanden waren.

Die Stellung der Rennabteilung im
Gesamtkonzern war recht kompliziert

und 1st nur aus dem Zustandekommen
der AUTO UNION zu verstehen.
Theoretisch hitte die Rennabteilung
unter der Kontrolle der technischen
Leitung des Gesamtkonzerns mit Sitz in
Chemnitz unter dem Vorstandsmitglied
William Werner stehen miissen. Als
Mitarbeiter hatte der aus den USA
stammende Werner zwel Ingenieure:
Siebler als Projektleiter und Strobl, ver-
antwortlich fiir Motoren und Getriebe.
Dieser Technikerstab war direkt dem
Vorstand unter Richard Bruhn, dem
geistigen Vater und tatkriftigen Forde-
rer des Zustandekommens der AUTO
UNION, unterstellt. Werners Abteilung




Die ersten Probefahrten
wurden auf dem Werksgelinde
und den umgebenden Stral3en
gemacht.

hitte die gesamte Kontrolle der techni-
schen Planung und Enlwncklung Inner-

halb des Konzerns — also ein-
schlieBlich Rennabteilung — ausiiben
sollen. Aber verstindlicherweise stiel3
er auf erheblichen Widerstand seitens
der technischen Leitungen der Einzel-
werke, die wenigstens einen Teil der
alten Unabhingigkeit behalten wollten.
In diesem recht unsicheren Geflige der
Kompetenzen wandte sich beispiels-
weise Willi Walb als Leiter der Renn-
abteilung in technischen Angelgenhei-
ten nicht nach Chemnitz, sondern nach
Zwickau an den technischen Direktor
der Horch-Werke, Ingenieur Zerbst.
Dieser lie3 Walb in technischer Hin-
sicht auch einigermafBen freie Hand.
Mit Ausnahme der Kosten — eine von
Anbeginn an schwache Stelle ber der
AUTO UNION —, die in Chemnitz
genehmigt werden multen. Auf wie
schwachen Fiilen die Finanzierung der
Rennabteilung stand, zeigt eine Bege-
benheit, an die sich Eberan erinnert;
«Wenn wir zum Beispiel verlangten,
drei Antriebswellen bauen zu lassen,
wurde uns geantwortet, wir sollten ver-
suchen, mit einer auszukommen. »

Willi Walb, der mehr noch als Rosen-
berger reiche Erfahrungen als Fahrer
mit dem Benz-Tropfenwagen gesam-
melt hatte, leitete die Rennabteilung
nicht nur im Werk und auf den Renn-
strecken. er war auch fiir die Einstellung
der Motoren und Fahrwerke und fiir
die ersten Fahrversuche zustindig. Ei-
nen grofien Teil dieser Arbeiten fihrte
er anfangs personlich aus. Seine wich-
ligsten Mitarbeiter waren die Ingenieu-
re Otto Langsteiner und Robert Eberan

von Eberhorst. Letzterem war die For-
schung und Entwicklung der Motoren
anvertraut. Zwei Techniker leiteten den
Bau von Motor und Fahrgestell (Schu-
bert) und den der Karosserie (Kellin-
ger).

Die Montage der I‘erti%geslelllcn Ein-
zelteile wurde von acht hochqualifi-
zierten Mechanikern vorgenommen,
unter ithnen die Briider Wilhelm und
Ludwig Sebastian. Ersterer hatte als
Mechaniker und Beifahrer von Rudolf
Caracciola erstklassige Rennerfahrun-
gen sammeln konnen. Unter anderem
gewann er mit Caracciola die Mille Mi-
glia 1931. Wilhelm Sebastian, der fast
nie den Arbeitsanzug anhatte, war ve-
rantworthich fir die Endmontage der
Rennwagen.

Die gesamte Rennabteilung mit Inge-
nieuren, Technikern und Arbeitern er-
reichte zunidchst eine Stidrke von 60
Mann, die spdter auf maximal 75 aus-
gebaut wurde. Die Gesamtiiberwa-
chung des Rennwagenbaus lag natiir-
lich bei Ferdinand Li)ursche seh:sst* der
neben seinen tidglichen Telefonanwel-
sungen wenigstens elinmal in der Wnche
personlich nach Zwickau kam. Dies ge-
schah meistens per Bahn, in seltenen
Fillen auch mit dem von thm selbst
konstruierten Wanderer Prototyp. ge-
fahren von dem damals 24-jdhrigen
Sohn Ferry. Porsche junior war ja
ebenfalls an der Konstruktionsarbeit
des Typs 22 beteiligt und kontrollierte
bei diesen Besuchen einzelne Bauteile.
Kam Ferdinand Porsche allein, so kam
er mit der Bahn, stieg um 5 Uhr mor-
gens auf dem Bahnhof Weissenfels aus
dem Schlafwagen und wurde gewdhn-



lich von Eberan oder Langsteiner ab-
geholt.

[m Sommer 1933 arbeitete die Rennab-
tetlung in drei Schichten 24 Stunden pro
Tag, um das Unmdégliche mdéglich zu
machen: nimlich einen neu konstruier-
ten Grand Prix Wagen in allen Einzel-
teilen anzufertigen. Hierzu muB man
wissen, daBl die Rennabteilung der
AUTO UNION als selbstindiger
Werkstattbetrieb gefiihrt wurde, der zur
Anfertigung einzelner Bauteile nicht
auf andere Abteilungen des Konzerns
zuriickgreifen konnte.

Bei diesen Besuchen wurden Porsche in
emem separaten Raum auf einem lan-
gen Tisch alle die Teile zur Begutach-
tung gezeigt, die seit seinem letzten Be-
such fertiggestellt worden waren. Por-
sche priifte Teil fur Teil peinlich genau
und diskutierte iiber das Ergebnis mit
den zustindigen Technikern. Manch-
mal kam es auch zu heftigen Ausbrii-
chen der Ungeduld und Unzufrieden-
heit seitens Porsches; dann nimlich.
wenn die Anzahl oder die Qualitijt der
hergestellten Teile nicht seinen Vor-
stellungen entsprachen.

Die Inspektion erstreckte sich auch auf
die_bereits im Stadium der Montage
befindlichen Teile wie Rahmen, Rad-
authdngungen, Motor usw. Porsche ar-
beitete den ganzen Tag fast ohne Un-
terbrechung — ein Brotchen war alles,
was er zu sich nahm — bis eram Abend
wieder zum Zug nach Stuttgart ge-
bracht wurde.

Es war Oktober, als der erste P-Wagen
endlich probegefahren werden konnte.
Willi Walb hatte das Privileg der ersten
Fahrt. Er setzte sich hinter das Lenkrad
und drehte einige Runden um die
Werksgebiude.

Bei den danach beginnenden Fahrver-
suchen auf offentlichen Strafen stellten
sich eine ganze Reihe von Problemen
emn: Getriebe — zweiter und dritter Gange
ﬂ)rangen heraus —, Bremsanlasge ung

raftstoffzufithrung machten Schwie-
rigkeiten, erhebliche Probleme auch bei
der Einstellung der Vergaser auf das
zunichst gewihlte Renngemisch. Die
Techniker der Rennabteilung und von
Bosch, Shell und Solex verbrachten im
wahrsten Sinne des Wortes einige
schlaflose Nichte, bis sie den Wagen
soweit am Laufen hatten. daB er fiir
weitere Fahrversuche unter Rennbe-
dingungen zum Niirburgring gebracht
werden konnte. Diese Taufe der Renn-
bahn begann am 13. November 1933
aufder 7,747 km langen Siidschleife des
Niirburgrings. Diese kiirzere Strecke
war fir Probefahrten geeigneter als die
22,8 km lange Nordschleife.

Dieser historischen Testfahrt wohnte
eine kleine Gruppe ausgewihlter Giste
bei, die im Schutz der Boxen vergeblich
versuchten, dem eisigen November-
wind zu entgehen, der iiber die Hiigel
der Eifel wehte, wihrend das einsame
Donnern des 16-Zylinder P-Wagens die
tausendjihrige Ruhe der Eifeltannen-
wiilder brach.

Entwurfsskizze fiir den
vollverkleideten
Hochgeschwindigkeitswagen.
Interessant die
Kiihlluftabfiihrung.

Unten rechts: P.K.B. steht fiir
Porsche Konstruktions Biiro,
Type 22 ist die
Konstruktionsnummer des
Grand Prix Projekts.
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Der futuristische

P-Wagen

Er war « anders » als alle anderen, in
seinem Erscheinungsbild so ginzlich
verschieden von dem ewohnten
Rennwagen mit langer Motorhaube
und dem Fahrersitz weit hinten. Sein
Vorsprung in Konzept und Technologie
betraf nicht nur die Grand Prix Wugen
seiner Zeit, sondern auch jene, die viele
Jahre nach thm entworfen wurden.

Der P-Wagen von 1934, spiter offiziell
als AUTO UNION Typ A bezeichnet,
sah auf den ersten Blick wie ein mit vier
Rddern versehener Flugzeugrumpf aus.
Der Rohrrahmen aus Chrom-Nik-
kel-Molybden-Stahl war aus zwei
Langsrohren und vier Querrohren zu-
sammengeschweif3t und wog nur 56 kg.
Der vor der Hinterachse angeordnete
16-Zylinder V-Motor mit einem Zylin-
derwinkel von 45° hatte bei 68 mm
Bohrung und 75 mm Hub einen Hub-
raum von 4358 ccm. Die Gemischauf-
bereitung erfolgte durch einen Doppel-
flachstromvergaser von Solex und
Roots Geblidse. Je Zylinder zwei
hiingende Ventile im Winkel von 90°
wurden von einer zentral angeord-
neten Nockenwelle betitigt: die EinlaB-
ventile direkt, die AuslaBventile iiber
kurze StoBelstangen und Kniehebel.
Magnetziindung mit einem Magne-
ten je Zylinderbank, eine Ziindkerze je
Zylinder,  Trockensumpfschmierung,
Flissigkeitskiithlung mit einem unter

0.35 atii stehenden Athylen-Glykolge-
misch, Zu- und Abfiihrung der
KiihIflissigkeit erfolgte beim Typ A
durch die Lingstrager des Rahmens.
(Wegen Abdichtungsproblemen gab
man diese Losung bei den spiiteren "r}--
pen wieder auf.)

Der Motor war um einige Grad nach
hinten geneigt eingebaut, um die An-
triecbswelle fiir das Getriebe unter dem
Differential hindurchfithren zu kénnen.
Das Getriebe hatte 5 Ginge. Alle vier
Rédder waren unabhiingig aufgehingt:
vorn an Kurbellenkern, die durch zwei
schrig  ibereinander  verlaufende
Drehstibe im Querrohr gefedert wur-
den, hinten Pendelachse mit Schrig-
lenkern und querliegender Blattfeder.
StoBddmpfung iiber Reibungsdimpfer:;
hydraulische  Vierradtrommelbremse
von Lockheed; Lenkung iiber Schnek-
ke und Rolle. Der Hauptkraftstoff-
behiilter war im Schwerpunkt des Wa-
gens zwischen Fahrer und Motor an-
geordnet und faBte 170 Liter, der Zu-
satztank hatte eine Kapazitit von 40
Litern und befand sich vor dem Arma-
turenbrett iiber den Beinen des Fahrers.
Charakteristisch fir den Typ A waren
drei Einfiilloffnungen auf der Front-
haube: Wasser, Ol, und Kraftstoff. Der
Einfiillstutzen fiir den Zentraltank saf3
seitlich links.

Die Karosserie aus Duraluminium war

AUTO UNION Typ A in seiner
ersten Ausfiihrung

mit langem Heck.

Wenn man sich das damals
bekannte Aussehen eines
Rennwagens wie des Alfa P 3
oder Bugatti Typ 51 vor Augen
fiihrt, kann man sich die
Sprachlosigkeit der
Zeitgenossen vorstellen
angesichts dieses

« Rennungeheuers » oder

« Flugzeugrumpfs auf Ridern »
um nur einige Sr'achschiipﬁmgen
der damaligen Journalisten zu
zitieren.



Querschnitt des AUTO UNION
Motors wie er praktisch fiir
samtliche Ausfiihrungen des
16-Zylinders beibehalten wurde.

ein Meisterwerk des Leichtbaus von
Erwin Kommenda: sie wog nur knapp
45 kg.

Im ersten Rennjahr 1934 gab es zwel
unterschiedliche aerodynamische LO-
sungen. Fiir die anfinglich durch-
gefithrten Rekordfahrten und die bei-
den ersten Rundstreckenrennen auf der
Avus und dem Niirburgring wurde die
Langheckversion eingesetzt, fir die

Rennkosten Auto Union 1933 bis 1939

restlichen Rennen der Saison die
Ausfithrung mit kurzem Heck.

Sowohl Motor- als auch Fahrleistungen
des Typs A erwiesen sich von Anbeginn
als sehr zufriedenstellend. Mit dem fiir
einen Rennwagen bescheidenen Ver-
dichtungsverhiltnis von 7:1 und der
niedrigen Nenndrehzahl von 4500
U/min entwickelte der Motor eine Lei-
stung von 290-295 PS. Zum Vergleich:
der Mercedes W 25 des Jahres 1934
hatte einen Motor von 3360 ccm mit
Kompressor und einer Spitzenleistung
von 314 PS. bei 5800 U/min. Porsches
Konzept war der langsamlaufende
Rennmotor mit gewaltigem Drehmo-
ment.

Durch die geringe Drehzahl konnten
mit einem Motor mehrere Rennen be-
stritten werden, wie sich Ferry Porsche
erinnert. Der Motor des Typs A hatte
das fiir die Zeit sensationelle Drehmo-
ment von 54 mkg bei nur 2700 U/min.
Ohne an der Grundkonstruktion des
Motors etwas zu verindern, wurde es
durch Aufbohren und andere Detail-
mafBnahmen im Typ C auf 87 mkg ge-
steigert.

Dieses aus dem Drehmoment resul-
tierende Beschleunigungsvermogen
konnte kein Grand Prix Wagen der da-
maligen Zeit aufweisen. Dem ungehin-
derten Einsatz dieses gewaltigen Vor-
schubs setzten lediglich die 1m Jahre
1934 erhiltlichen Rennreifen eine
Grenze. Sie waren den moglichen Be-
lastungen in keiner Weise gewachsen.
Im 1. Gang anzufahren, erwies sich als
fast unmoglich, und noch beim Schal-
ten vom 4. in den 5. Gang konnte der
Fahrer auf trockener Bahn die Rader
zum Durchdrehen bringen. Die Legen-
de behauptet, daBB man einen Grolien
Preis von Deutschland auf dem Niir-
burgring zur Not im 5. Garg bestreiten
konnte. Eberan schlief3t dies jedoch auf
Grund der gemachten Erfahrungen aus.

Direkte u. in- Prozent-
Konstruktion Renn- Summe direkte Sub- satz

Jahr u. Fertigung aufwand in RM ventionen Gesamt-

in R in RM in RM aufwand
1933/34 1 285252 13 96 298.13 1 381 550.26 392 857.— 28.9%
1934/35 1 504 519.78 396 671.88 1901 191.66 438 000.— 23.1%
1935/36 |1 442 524 — 818 306.62 2 260 8R0.62 475 000.— 21.0%
1936/37 1831051.77 861 221.67 2692 273.44 526 000.— 19.5%
1937/38 1 752 867 96 647 477.87 2 400 345.83 467 000.— 19.4%
1938/39 2 548 370.62 401 000.— 15.6%
28 13 184 612.43 2 699 857.— 20.4%



Wenn man den AUTO UNION Grand
Prix Wagen in seinen Einzelteilen nidher
betrachtet, zeigt sich ein eigenartiges
Zusammenspiel revolutiondrer Ideen
und duBerster konstruktiver Vereinfa-
chungen. Ein Beispiel hierfiir ist die
um die hintere Antriebsachse grup-
pierte Einheit aus Motor, Differential
und Getriebe und der davor nahezu in
Wagenmitte installierte Zentraltank.
Diese Losung brachte mehrere Vorteile:
durch den Wegfall von Kupplungs-
glocke und Kardanwelle ergab sich
eine sehr tiefe Sitzposition fiir den Fah-
rer; durch den Eingau des Tanks in Wa-
renmitte dnderte sich wihrend des

ennens und damit wihrend des Ent-
leerens des Tanks die Gewichtsvertei-
lung vorn : hinten nur unwesentlich.
Bei vollem Tank war sie 41,8:58.2, bei
leerem Tank 42:58. Anderung mithin
0.2%. Durch das groBe Gewicht auf den
Antriebsriddern ergab sich weiterhin ei-
ne stets ausreichende, unverinderliche
Traktion; durch die Anordnung der
Antriebseinheit und des Tanks eine weit
nach vorn verschobene Sitzposition fiir
den Fahrer. Bei einem Radstand von
2800 mm beim Typ A war der untere
Rand des Lenkrades nur 900 mm von
der Mitte der « durchgehend gedach-
ten » Vorderachse entfernt.

Das Streben nach konstruktiver Ver-
einfachung zeigte sich auch in der Aus-
nutzun% des unbegrenzten Hub-
raums. Diese MaBnahme ergab ein gu-
tes Drehmoment bei geringer Drehzahl,
die wiederum der Haltbarkeit des Mo-
tors zugute kam. Zum Vergleich: Mer-
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Leistungkurven des

16-Zylinder Motors.
Ansteigende Linie: Leistung;
Abfallende Linie: Mitteldruck;
flache Linie: Drehmoment.

A: Typ A, 1934, 4358 ccm

B: Typ B, 1935, 4951 ccm

C: Typ C, 1936, 6010 ccm

R: Rekordmotor 1938, 6330 ccm.

Verschiedene Hinterachstypen
der AUTO UNION Rennwagen.
Oben: Typ A - Pendelachse mit
Querblattfeder, Schriglenkern
und Reibungsdiampfern.

Mitte: Typ C - Pendelachse mit
Drehstiben in den Rahmen-
lingsrohren, Schriglenker,
einstellbare Reibungsdimpfer.
Unten: Typ D - De-Dion Achse
mit Doppelgelenkantriebswellen
und Lingenausgleich,
Schriglenker, Drehstibe in den
Rahmenlingsrohren, Reibungs-
und hydraulische Sto3dimpfer,
Querfiihrung durch
Panhardstab.
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Zeichnung der Hinterachse in
Draufsicht.

Deutlich zu erkennen die
Anordnung
Motor-Differential-Getriebe und
die Schriiglenker zur
Liingsfiilhrung der Hinterachse.

Hinterachsaufhingung

des Typs A von hinten gesehen.
Oben die Querblattfeder,
darunter die Antriebswelle, der
Schriiglenker und der
Reibungsdimpfer, der hier lings
zur Fahrtrichtung eingebaut ist.
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cedes 3360 ccm, Bugatti 3257 ccm und
Alfa Romeo 2905 ccm. Nur scheinbar
bestand ein Gegensatz hierzu in der
Aufteilung in 16 Zylinder und dem da-
mit zweifellos verbundenen konstrukti-
ven Mehraufwand. Denn der Vortell

bestand in der GroBe der Kolben-
fliche von insgesamt 580 cm?. Manche
konstruktiven MafBnahmen waren der
Technologie der Zeit sogar soweit vor-
aus. da® man sie bald aufeab. Hierzu
ochorte u.a. die Wasserfiihrung vom
L-Kﬂhler zum Motor und zuriick durch
die Linesrohre des Chassis; im Hin-
blick aufextremen Leichtbau zweifellos
eine geniale Losung, unter Bertcksich-
tigung der Schweildtechnik des Jahres
1934 jedoch nicht zufriedenstellend zu
l6sen: Undichtigkeiten der Schweif3-
nihte fiithrten zu erheblichen Pro-
blemen sowohl beider Kithlung des Mo-
tors als auch fur das Wohlbefinden der
Fahrer. die nicht selten Verbrennun-
gen an den Fiiflen zu beklagen hatten.

Das ungewohnlich hohe Drehmoment
des AUTO UNION Rennwagcns haben
wir bereits erwidhnt. Auch die Spitzen-
seschwindigkeit lag — bezogen auf den

yp A und das Jahr 1934 — auBeror-
dentlich hoch: 280 km/h. Dementspre-
chend war auch der Kraftstoffver-
brauch mit einem Liter Renngemisch
fiir 1.25 km sehr hoch. Bekanntlich war
die Zusammensetzung des Kraftstoffs
frei: so lieBen sich die Firmen von den
Kraftstoffherstellern spezielle Rennge-
mische zusammenstellen, die auf die
Motoren und auf die Rennstrecken ab-
gestimmt waren. Diese Renngemische
waren der allerstrengsten Geheimhal-
tune unterworfen. Eines der von der
AUTO UNION gefahrenen Gemische
sah zum Beispiel so aus: 60% Alkohol.




20% Benzol. 10% Didthylather, 8%
Benzin. 1.5% Toluol und Nitrobenzol.

0.5% Rizinusdol.

Wenden wir uns nun dem Fahren des
AUTO UNION Grand Prix Waeens zu.

. - . . .-""’ 17 -
Die Gewichtsverteilung von 58% auf

der Hinterachse crgaB Zzwar ausge-
zeichnete Traktionswerte, hatte jedoch
auch eine ausgeprigte Ubersteuerungs-
tendenz zur Folge. Durch die sehr tiefe
Schwerpunktlage des Wagens konnte
der Fahrer zwar im Vergleich zum tra-
ditionell gebauten Rennwagen der Zeit
uber eine weit vorgertickte Haftgrenze
der Reifen verfiigen; die Wahrneh-

mung der Uberschreitung dieser Haft-
grenze war auf Grund der weit vorn
angeordneten Sitzposition jedoch sehr

schwierig.  Sie dul3erste
Feinfiihligkeit und ein (iberdurch-
schnittliches Reaktionsvermdgen. So
konnte es durchaus vorkommen, daf3
die Hinterachse eingangs einer Kurve
ziemlich weit ausbrach, bevor der Fah-
rer durch Gegensteuern und dosiertes
Gasgeben in  einen kontrollierten
« Powerslide » libergehen konnte. We-
niger problematisch verhielt sich der
Wagen ausgangs einer Kurve. Hier
konnte der Fahrer dank der Belastung
der Hinterachse einen guten Teil des
verfligharen Drehmoments zum Be-
schleunigen ausnutzen.

verlangte

Fahrerische Probleme ergahtn sich
aus der Vorderachsauslegung  als

Kurbellenkerachse, wie sie aus dem

Cockpits dreier AUTO UNION

Grand Prix Typen.

Oben links: Typ C 1936 mit
abgenommenem Lenkrad.
Rechts: Typ D 1938,
Drehzahlmesser bis 8000,

hiéhenverstellbares Lenkrad. fiinf

fiir Forschungszwecke
angebrachte Armaturen.

Unten: Typ B 1935: deutlich zu

erkennen Ol- und
Wasserschlauch — man war
bereits in jenem Jahr von der

ZLu- und Abfiihrung des Wassers

durch die Chassislingsrohre
abgegangen.
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Drei Detailzeichnungen des
Typs C.

Oben: Die
Hinterachskonstruktion,

Mitte: Die
Vorderachsaufhingung mit
Kurbellenkern; der untere wirkt
auf den im Querrohr liegenden
Drehstab, der obere in der Regel
auf einen Reibungssto3dimpfer.
Hier ist eine Losung mit
Hydrauliksto3dimpfer gezeigt,
die allerdings erst beim spiiteren
Typ D zur Anwendung kam.
Unten: Darstellung des
Ventiltriebs mit einer zentralen
Nockenwelle fiir alle 32 Ventile.

Windkanalversuche bei der DVL
32 in Berlin mit einem Prototyp im
Malistab 1:1.

VW Kifer und dem Porsche 356 welt-
weit bekannt geworden ist. Hinzukam,
daB der Wagen auf Grund der gerin-
oen Linge der Kurbellenker stark zum
Nicken neigte. AuBerdem sprangen
die Vorderrider aufunebener Fahrbahn
sehr stark — eine Folge der noch man-
gelhaften StoRddmpfung. Obendrein
neigten die Vorderrider beim Bremsen
zum Flattern: besonders, wenn sie schon
etwas eingeschlagen waren — jeder,
der einen alten VW Kiifer gefahren hat.
kennt das. All diese Krifte und Stof3e
wurden vollkommen ungedampft auf
das Lenkrad und damit auf Hinde
und Arme des Fahrers iibertragen.
Zerfetzte Handschuhe und blutende
Hinde waren keine Seltenheit nach
einem 500 km Grand Prix. Trotz dieser
unzweifelhaften Schwierigkeiten bel
der Beherrschung des AUTO UNION
muf} ganz klar gesagt werden, daf die
Legende vom « unlenkbaren » oder gar
« todlich gefihrlichen » Rennwagen
nur als Ergebnis einer oberflich-
lichen Betrachtung oder der Zweck-
Fr(}puganda der Konkurrenz angese-
1en werden kann: einer kritischen Ana-
lyse jedenfalls hilt sie nicht stand.

In den sechs Jahren (1934-39) der
Grand Prix Beteiligung hatte die
AUTO UNION drei todliche Unfille
zu beklagen, deren Ursachen hier auf-
gezeigt werden sollen: Am 4.2.36 verlor
der ﬁachwuchsfuhrcr Hevydel bei einer
Probefahrt in Monza die Kontrolle iiber
den Wagen., als er sich durch ein lber
seine Erfahrung und sein Konnen hin-
auseehendes Risiko einen Platz in der
AUTO UNION Rennmannschaft er-
kimpfen wollte.

Der Tndessl_urz von Ernst von Delius 1st
auf einen Fahrfehler zuriickzufiihren,




der unverstindlich i1st. Denn obwohl er
von der Rennleitung das Zeichen er-
halten hatte. in der nichsten Runde

Reifen zu wechseln. iiberholte er auf

der Geraden, nur 1,5 km vor den Boxen,
Seaman (Mercedes) bei Tempo 270
km/h, kam mit zu hoher Geschwindig-

keit iber einen Briickensteg, so daf3 der
Wagen einen Sprung machte. Das
Verﬁiingnls nahm seinen Lauf: er be-

ecann zu schleudern, fuhr links in die

f—leckcm prallte von dort ab, schleuderte
unkontrolliert iiber die Fahrbahn und
verlie3 diese, sich mehrmals tiberschla-

Willi Walb, der erste Rennleiter
der AUTO UNION, neben Hans
Stuck, dem Fahrer Nr. 1 der
Jahre 1934 und 1935;

rechts Ferdinand Porsche. Der
Wagen ist die Kurzheckversion
des Typs A.

Wiihrend des Rennsaison 1934
setzte die AUTO UNION zwei
verschiedene
Karosserieversionen ein. Fiir die
ersten Rekordfahrten und die
beiden Liufe auf der Avus und
dem Niirburgring kam die
Langheckversion zum Einsatz,
danach nur noch die
Kurzheckversion.

Foto: Hans Stuck auf der Avus
wiihrend der Rekordfahrt am
6. Mirz 1934,



Aus dem Grand Prix Wagen
sollte auch ein dreisitziges
Sportcoupé entwickelt werden.
1935 wurden zwei Prototypen
gebaut. Es kam jedoch nie zur
Produktion.

34

gend. Delius wurde dabei aus dem Wa-
gen geschleudert und erlag wenig spater
seinen Verletzungen im Krankenhaus
in Bonn.

Der Unfall. der Bernd Rosemeyer das
Leben kostete und auf den wir spiter
noch ausfiihrlich eingehen werden,
wurde letztlich durch eine Windbde
verursacht, die den Wagen bei tiber 400
km/h von der Fahrbahn drtickte.

Diese zweifellos traurige Bilanz erlaubt
es jedoch nicht, den AUTO UNION
Grand Prix Wagen mit dem Stempel
der Unsicherheit zu versehen. Der Wa-
gen war nicht leicht zu beherrschen,
doch wer ihn beherrschte, konnte mit
thm auf Grund der geschilderten kon-
struktiven Vorteile ungemein schnell
sein. Einem einzigen Fahrer gelang es,
die Moglichkeiten des 16-Zylinder
Rennwagens voll auszuschépfen:Bernd
Rosemeyer. Von ithm wird berichtet,
daB er das groBte Fahrtalent der 750 kg
Epoche gewesen sei. Manche sagen so-
gar, er sei dem um 17 Jahre élteren und
erfahreneren Nuvolari iliberlegen ge-
wesen. Aber er was keineswegs der ein-
zige. der mitdem AUTO UNION grol3e
Rennen fuhr. Andere Fahrer jener
Epoche konnten sich mit ihm durch-
aus vergleichen, wenn sié auch einen
erundlegend anderen Fahrstil hatten:
Hans Stuck. Achille Varzi oder Tazio

Nuvolari zum Beispiel fithrten die Wa--

gen mit den vier Ringen zu vielen

grofBartigen Siegen. DaBl der Wagen
durchaus beherrschbar war, belegt je-
doch vor allem die Tatsache, daf3 auch
Fahrer aus dem zweiten Glied wie
von Delius, Hasse und Miiller zu Grand
Prix Erfolgen kommen konnten. Auch
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die Plazierungen von Fahrern wie
Momberger, Prinz zu Leiningen und
Meier durften fiir diesen Sachverhalt
sprechen.

Piero Taruffi, einer der wenigen
Rennfahrer, der in der Lage war, seinen
Eindruck von einem Rennwagen in
Worte zu kleiden, beschrieb den AUTO
UNION nach einer Probefahrt auf der
Monzabahn am 16. Februar 1936 so:
Der Wagen sei enorm leistungsstark,
erfordere groBes Feingefiihl und Prizi-
sion mit dem Lenkrad und eine hochst
aufmerksame Kontrolle des Gashebels.
Trotz solcher Beurteilungen und der
roffen  Erfolge konnte der AUTO
NION Grand Prix Wagen den My-
thos der gefdhrlichen « Heckschleu-
der » nie ganz loswerden. Man darf so-
gar vermuten, daf3 dieses negative Ima-
ge nicht unerheblich dazu beigetragen
hat. daB erst zwanzig Jahre spiter
ernsthafte Versuche mit dem Mittel-
motor Rennwagen unternommen wur-
den.
Parallel zum Typ 22 entwickelten Por-
sche und seine Mitarbeiter ein zweites
Projekt fiir die AUTO UNION: den
Typ 32. Dies war die Konstruktion eines
Sportcoupés, der aus dem Grand Prix
Wagen abgeleitet werden sollte.

Der Wagen, von dem 1935 zwei Proto-
typen gebaut wurden, hatte vorn drei
itze nebeneinander: die Lenkung soll-
te von der Mitte aus erfolgen. Der Mit-
telmotor war eine gedrosselte Ausfiih-
rung dés Rennmotors Typ B: 16 Zylin-
der, 4951 ccm, Kompressor, 200 PS bei
3650 U/min., 5-Gang-Getriebe hinter
der Hinterachse, verstirkter Plattform-
rahmen, Einzelradaufhingung vorn
und hinten und hydraulische Stof-
dimpfer, die im Grand Wagen erst
1938 zum Einsatz kamen. Von vorn
sah der Wagen durch die Verwendung
des gleichen Kiihlers dem P-Wagen
dhnlich. Die Seitenansicht zeigte eine
hoch  angesetzte  Giirtellinie  mit
verhiltnismiBig kleinen Fensterfli-
chen. Die Dachlinie ging von der
Frontscheibe recht elegant und ohne
Unterbrechung in das FlieBheck tber.
Die hinteren 20”-Ridder waren ab-
vedeckt, das Reserverad lag schrig im

eck hinter dem Getriebe. Der Wa-
gen wog etwa 1300 kg: der Rad-

stand war 3.30 m, die Spurweite 1,39 m;

als Hochstgeschwindigkeit waren 200
km/h vorgesehen.

Nach dem Bau der beiden Prototypen
wurde bet AUTO UNION beschlossen,
das Projekt aufzugeben.

Das Antriebsaggregat des
AUTO UNION Coupés war eine
auf 200 PS reduzierte
Ausfiihrung des Grand Prix
Motors Typ B: 16 Zylinder,

4951 cem mit Kompressor.,
Geplante
Hichstgeschwindigkeit: 200
km/h.
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Sonnabend, 26. Mai 1934
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Der 12. Januar 1934 war fir Ferdinand
Porsche und seinen P-Wagen ein be-
sonderer Tag. Sollte er doch AufschluB
dariiber bringen, ob der Vertrag mit der
AUTO UNION fortgesetzt oder been-
det werden wiirde. Die dies entschei-
dende Klausel verlangte, daB der P-
Wagen in der Lage sein miisse, die
Berliner AVUS (Automobil-Verkehrs-
und Ubungs-StraBe) mit einem Run-
dendurchschnitt von mehr als 200 km/h
zu durchfahren. Hans Stuck war mit
dem P-Wagen auf der Bahn und drehte
In aller Ruhe Runden, in dener er die
geforderte Geschwindigkeit bei weitem
ubertraf und die auf den beiden langen
Geraden iiber 240 km/h lag. Porsche
war froh. diese Bedingung erfiillt zu
haben, und setzte die Fahrversuche zur
Einstellung der Wagen noch einige Ta-
e fort. AuBer dem von der AUTO
NION als Nr. 1 verpflicheteten Hans
Stuck nahm Ernst Giinther Burggaller
an diesen Versuchsfahrten teil.
Wegen des schlechten Wetters wurden
die Versuche auf der AVUS bald abge-
brochen. und die ganze Mannschaft
begab sich Richtung Siiden nach Mon-
za. Aus Zwickau nahm man den zwei-
ten, soeben fertiggestellten P-Wagen
mit nach Italien.

Rendezvous mit
der Geschichte

Dort befand sich die Konkurrenz aus
Untertiirkheim bereits im Trainine.
Manfred von Brauchitsch hatte am l§.
Januar
land-Como Versuchsfahrten mit ver-
schiedenen aerodynamischen Losungen
fiir den Mercedes Rennwagen Typ W 25
durchgefiihrt. Einer der interessierten
Zuschauer dieser Probefahrten war
Vittorio Jano, der Chefkonstrukteur
von Alfa Romeo. Die AUTO UNION
Mannschaft fuhr direkt nach Monza
und wickelte dort vom 21. bis 30. Januar
ein sehr umfangreiches Versuchspro-
gramm ab. Die Wagen absolvierten
tiglich mindestens 40 Runden — etwa
400 km. Es wurden in der Hauptsache
verschiedene Kompressortypen aus-
probiert. Fir den 31. Januar hatte Por-
sche eine Fahrt unter Rennbedingun-
gen angesetzt, zu der er auch seinen
ﬁcrﬂhmlen Kollegen von Alfa Romeo.,
Vittorio Jano, einlud. Die Wagen wur-
den von Willi Walb als dem Versuchs-
leiter, Hans Stuck und Hermann Prinz
zu Leiningen gefahren. Was den weni-
en Anwesenden geboten wurde,
Ennntc sich sehen lassen: Stuck er-
reichte mit 252 km/h die hochste
Geschwindigkeit und gab so Jano, der
schon die Mercedes Probefahrten mit-

1934 auf der Autobahn Mai- -

Das Renndebiit der AUTO
UNION Grand Prix Wagen fand
am 26. Mai 1934 beim
Internationalen AVUS-Rennen
in Berlin statt. Ein
auflerordentliches Ereignis, das
von der Tagespresse grol3
herausgebracht wurde.



Die Ingenieure und Techniker
arbeiteten wihrend der
Vorbereitung auf das erste
offizielle Auftreten des
P-Wagens Tag und Nacht.
Rechts Eberan von Eberhorst
beim Priifen einer Ziindkerze.
Interessant, daf3 der
AVUS-Wagen mit
Drehzahlmesser und
Tachometer ausgeriistet war.
Die Riickspiegel fehlten noch
und auch im Rennen hatten die
Wagen nur einen provisorisch
montierten Riickspiegel. Das
alles zeigt, unter welchem
ungeheuren Zeitdruck der
Wagen entwickelt und
iertlgg_utellt worden war.
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erlebt hatte,

eine Vorstellung davon,
was in der kommenden ersten Saison
der 750 kg Formel von der Konkurrenz
aus dem Norden zu erwarten war.

Die Probefahrten wurden noch bis zum
4. Februar fortgesetzt, dann machte sich
die Mannschaft auf die Heimreise.
Ausgerechnet an diesem 4. Februar. ei-
nem ‘mnnl{sﬂ hatte George Eyston mit
einem Panhard auf der franzosischen
Rennbahn in Montlhery mit 214,064
km einen neuen Stundenweltrekord
aufgestellt.
AnlaR fiir den ersten offentlichen Auf-
tritt des P-Wagens werden. Denn in
Zwickau JI‘JL‘-'CLu.nmntrn werteten Por-

Dieser Rekord sollte der

sche und Walb die Ergebnisse jener er-
sten Versuchsfahrten auf der AVUS aus
und kamen zu dem Schlu3, da3 man
mit dem nunmehr upl]mdl eingestellten
P-Wagen eine reale Chance besife. den
Stundenrekord von Eyston zu iiberbie-
ten. Das « Rendezvous mit der Ge-
schichte » wurde auf den 2. Miirz anbe-
raumt, mufte jedoch wegen schlechten
Wetters auf Dlﬁl]kld“ den 6. Mirz ver-
schoben werden.

Erlauben wir uns an der Schwelle dieses
groen Ereignisses eine kurze Rick-

schau auf die vergangenen 16 Monate.

die zwischen der ersten Skizzierung der
« Type R » am 15. November 1932 und




dem ersten Offentlichen und offiziellen
Auftreten des P-Wagens Iagen. In dieser
unglaublich kurzen Zeit 1st einer der
erfolgreichsten Grand Prix Wagen der
Renngeschichte konstruiert, gebaut und
erprobt worden. Welche Selbstsicher-
heit aller Beteiligten in die Qualitiit
threr Arbeit gehort zu einem solchen
Unterfangen! Sicher stand auch ein ge-
wisser Druck seitens der Firmenleitung
der noch jungen AUTO UNION da-
hinter, als man die Chance erkannte,
vor Mercedes mit emnem herausragen-
den Rekord fiir Schlagzeilen zu sorgen.
Und das Gespann P-Wagen-Hans
Stuck sorgte an diesem 6. Miirz 1934 flir
grofde Scfﬂugzeilen. Stuck verbesserte
den erst vier Wochen alten Stundenre-
kord von Eyston auf 217,106 km und
stellte wihrend der Fahrt zwei neue
Rekorde auf: 100 Meilen mit 216,870
km/h und 200 Kilometer mit 217.086
km/h. Aufden beiden Geraden wurden
Geschwindigkeiten von mehr als 265
km/h erreicht. Vor den beiden 180°-
Kurven mulf3te auf etwa 120 km/h bzw.
70 km/h abgebremst werden. Der P-
Wagen. den man von da an nur noch
« AUTO UNION » nannte, hatte sein
Rendezvous mit der Geschichte des
Automobils erfolgreich absolviert, hatte
fur Schlagzeilen der nach deutschen
Erfolgen hungrigen Presse gesorgt und
war der begeistert gefeierte Millcfpunkt
der wenige Tage danach beginnenden
Automobilausstellung in Berlin.

Aus dem geheimnisvollen Prototyp war
ein 1n aller Offentlichkeit gezeigter er-
folgreicher Rennwagen geworden.

Inzwischen stand die Grand Prix Saison
1934 unmittelbar bevor und fiir den
Zahlengldubigen kiindigte sich Grol3es
an: das fiinfte Jahr ndmlich der letzten
vier Jahrzehnte hatte jeweils grole
Ereignisse im Rennsport gebracht: 1894
Paris - Rouen, das erste Automobilren-

nen der Geschichte; 1904 das erste
Gordon-Bennett-Rennen auf  der
Rundstrecke im Taunus: 1914 letzter
Grand Prix vor dem Weltkrieg mit ei-
nem dreifachen Mercedcs-%riumpf;
1924 die Einfiihrung der Kompressor-
Rennwagen. Das Jahr 1934 sollte keine

Ausnahme von dieser Regel bilden.

Die AUTO UNION AG verpflichtete
fiir die Saison 1934 Hans Stuck als Nr. 1;
weiterhin  wurden August Momberger,
Hermann Prinz zu Leiningen, Ernst-
Giinther Burggaller und Bobby Kohl-
rausch in die Rennmannschaft aufge-
nommen. (Kohlrausch kam jedoch
nicht zum Einsatz). Wilhelm Sebastian
war Assistent von Rennleiter Wilhi
Walb und wurde auch als Reservefah-
rer eingesetzt. Mercedes trat mit Carac-
ciola, von Brauchitsch und dem Italie-
ner Luigi Fagioli an. Ob Caracciola voll
einsatzbereit sein wiirde, war bei Be-
ginn der Saison nicht abzusehen, da er
noch schwer unter den Folgen seines
Monaco-Unfalls zu leiden hatte. Enzo
Ferraris « Scuderia Ferrari » brachte
die offiziellen Alfa Romeo Monopostos
an der Start. Er hatte Achille Varzi von
Bugatti geholt, um Fagioli zu ersetzen;
aullerdem fuhren Graf Felice Trossi,
Louis Chiron und der talentierte Nach-
wuchsfahrer Guy Moll fiir die Scudernia.

Den ersten Sieg fiir AUTO
UNION errang Hans Stuck
nicht in einem
Rundstreckenrennen, sondern in
seiner Spezialdisziplin, dem
Bergrennen. Das Foto zeigt den

Sieger Stuck am Felsberg/Saar,
10. Juni 1934,
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Der erste Auftritt des Mercedes
W 25 wurde am 3. Juni 1934 auf
dem Niirburgring inszeniert und
endete mit einem Sieg von
Manfred von Brauchitsch. Stuck
(Nr. 1) wurde Zweiter.

Bugatti hatte René Dreyfus, Jean-Pierre
Wimille, Robert Benoist und Tonino
Brivio verpflichtet. Tazio Nuvolari fuhr
in dieser Saison meistens fiir Maserati,
oelegentlich jedoch auch fir Bugatt.

ie weiteren Piloten bei Maserati wa-
ren Philippe Etancelin und Goffredo
Zehender.

Die Uberlegenheit der Alfa Romeo er-
schien zu Beginn der Saison tiberwilti-
gend. Sie hatten wihrend des Vorjahrs
und auch zu Beginn des Jahres 1934
simtliche bedeutenden Rennen fiir sich
entscheiden konnen: 1933  Targa
Abruzzo (Severi-Cortese), Coppa Acerbo
(Fagioli), G.P. des Comminges (Fagio-
I1), G.P. von Marseille (Chiron), 6.P.
von Italien (Fagioli), G.P. von Briinn
(Chiron), G.P. von Spanien (Chiron),
1934 G.P. von Monaco (Moll), Mille
Miglia (Varzi), Alexandria (Varzi).
G.P. von Tripolis (Varzi), G.P. von
Casablanca (Chiron) und Targa Florio
(Varzi). Alle diese Rennen hatten ohne
Beteiligung deutscher Wagen stattge-
funden. AUTO UNION fiihlte sich
nach den erfolgreich verlaufenen Re-
kordfahrten vom 6. Mirz 1934 auf der
AVUS fiir die neue Rennsaison gut
geriistet und meldete fir das Interna-
tionale AVUS-Rennen am 27. Mai 1934
drei Wagen, die von Stuck, Prinz zu
Leiningen und Momberger gefahren
werden sollten. Die Mercedes-Wagen
waren noch nicht fertig. 200.000 Men-
schen, unter denen auch Hitler gewesen
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sein soll, saumten die AVUS, als bel
leichtem Regen die Wagen der 750 kg
Formel auf die 15-Runden Jagd gin-
oen. Stuck setzte sich aus der zweiten
Reihe sofort an die Spitze und baute
seinen Vorsprung Runde fiir Runde
aus. Bei Halbzeit des Rennens fiihrte er
mit 1:23 min vor dem Zweiten, Guy
Moll, auf dem Alfa Romeo. Uber das,
was dann passierte, schreibt der
Berichterstatter von « Das Auto und
Motorrad »:

... Das Wetter klart weiter auf, doch weip
der Himmel, was Walb, den Rennleiter
der AUTO UNION, veranlaft, Stuck die
gelbe Flagge in seinen Siegeslauf hin-
einzufuchteln?! Wir wollen nicht hof-
fen, dafs es allzugrope Siegeszuversicht
war. Die Haare striubten sich langsam,
als Stuck mit Tanken und Reifenwechsel
I Minute und 22 Sekunden “auf Befehl”
verschenkt! Bei Momberger dauert die
gleiche Prozedur nur 45 Sekunden . . .

Stuck fuhr daraufhin derartig scharf an,
daf3 die Kupplung verbrannte und er
zwel Runden spiter aufgeben mufBte.
Leiningens Wagen war wegen Motor-
schadens ausgeschieden, so daf3 Mom-
berger nun allein die Farben der AUTO
UNION verteidigte. Er tat dies auch
ausgezeichnet und fuhr mit 225,843
km/h die schnellste Runde des Ren-

Nnens.

Er kam als Dritter ins Ziel, hinter den
noch immer unschlagbaren Alfa Rc::—
meos von Guy Moll und Achille Varzi.
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Die Zeit des Siegers betrug 1:26:03 h,
was einem Schnitt von 205,29 km/h
entsprach. Mit dieser gegeniiber dem
Vorjahr etwas langsameren Zeit war
scheinbar das eingetreten, was sich die
Viiter der 750 kg Formel erhofft hatten.
Tatsichlich war die geringere Ge-
schwindigkeit jedoch auf das wechsel-
volle Wetter zuriickzufithren — und
natiirlich auf den Ausfall von Stuck,
der das Rennen sicher in kiirzerer Zeit
hitte beenden konnen. Auch sollten
die folgenden Rennen schnell den
« Irrtum » beweisen, die Durchschnitts-
geschwindigkeiten durch ein Hochst-
gewicht beschrinken zu kénnen. Im Ge-
genteil: der Leichtbau wurde aufs
dufierste forciert und die Motoren von
Jahr zu Jahr leistungsfihiger gemacht.

Alfa Romeo beteiligte sich zwischen-
zeithich an weniger bedeutungsvollen
Rennen aufder Isle of Man und am G.P.
von Montreux, die von Lewis bzw.
Graf Trossi gewonnen wurden.

Am 3. Juni 1934, beim 12. Internatio-
nalen Eifelrennen auf dem Niirburg-
ring kam es zum ersten Zusammen-
treffen der beiden deutschen Renn-
mannschaften. Mercedes kam erstmals
mit seinen W 25 auf die Rennstrecke
und gewann. Manfred von Brauchitsch

und Luigi Fagioli hiefen die Fahrer.
Die Generalprobe gelang: Sieg fiir von
Brauchitsch in neuer Rekordzeit. (Fa-
gioli fiel in der letzten von 15 Runden
aus). Stuck belegte einen wertvollen 2.
Platz und blieb mit einem Schnitt von
120.800 km/h noch unter Caracciolas
bisherigem Streckenrekord.

Der erste Sieg fiir die neuen AUTO
UNION sollte nicht in einem Rund-
streckenrennen sondern am Berg er-
rungen werden. Zwei Dinge machen
dies verstindlich: zum einen konnte
Stuck bereits auf eine Karriere am Berg
zuriickblicken, zum anderen war der
AUTO UNION auf Grund seiner kon-
struktiven Gegebenheiten — 58% Ge-

wicht auf dem Antriebsridern — fiir
Bergrennen geradezu pridestiniert.

Stuck gewann an zwei aufeinanderfol-
venden Sonntagen die Bergrennen am
elsberg/Saar und am Kesselberg.

Dann wurden die Rundstreckenrennen
fortgesetzt. Alfa Romeo hatte am Niir-
burgring die erste Unterbrechung seiner
seit 15 Rennen wihrenden Siegesserie
hinnehmen miissen und bereitete die
Revanche zunichst mit Siegen bei den
24 Stunden von Le Mans (16.-17. Juni,
Chinetti-Etancelin) und beim G.P. von
Penya Rhin (17. Juni, Varzi) vor. Beim

Montlhery, 1. Juli 1934:
Momberger, Walb und Stuck
stehen neben den drei AUTO
UNION, die am Grand Prix von
Frankreich teilnehmen sollen.
Keines der drei Fahrzeuge wird
am Ziel ankommen,
ebensowenig wie die Wagen von
Mercedes, Maserati und
Bugatti. Dieses Rennen bringt
mit den ersten drei Plitzen einen
weiteren Alfa Triumpf.
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Niirburgring, 15. Juli 1934:
Hans Stuck fihrt den AUTO
UNION zu seinem ersten Sieg
in einem Grand Prix, dem
Grolien Preis von Deutschland.
Ein erhebender Tag fiir Stuck,
Porsche und die AUTO
UNION — auf dem Bild
vertreten durch den spiteren
Rennleiter Dr. Feuereissen.

Erster G.P. der Schweiz am 26.
August 1934, Auf der neuen
Bremgartenstrecke fihrt Stuck
einen Start-Ziel Sieg.

42

Grofen Preis von Frankreich am 1. Juli
1934 siegte Alfa Romeo mit der « alt-
bewihrten Konstruktion » tiberlegen
und belegte am Ende die Plétze 1, 2 und
3 mit Chiron, Varzi und Moll. Der als
vierter ankommende Benoist auf Bu-
gatti war vier Runden zuriick und wur-
de nicht mehr gewertet. Alle Mercedes,
AUTO UNION und Bugatti waren
ausgefallen. Stuck fiihrte das Rennen
bis zur zehnten Runde souverin an und
hatte das Tempo auf einen Runden-
durchschnitt von 144,7 km/h getrieben.
Die Ausfille und deren Ursachen bei
AUTO UNION: Momberger —

Stodampferbruch, Stuck — Wasser-

Eumpendel‘ekt: bei Mercedes: Fagioli —
remsschlauch defekt: Caracciola und
von Brauchitsch — Getriebeschaden. Al-
les typische « Kinderkrankheiten » der
Neukonstruktionen, die auch beil noch
so sorgfiltigen Probefahrten nicht ganz
ausgeschlossen werden konnten. Das
entscheidende Priiffeld des Grand Prix
Wagens ist eben die Rennstrecke! Nach
dem Ausfall der Wettbewerber fuhren
die Alfas ein ausgesprochen gemiitliches
Rennen nach Hause: der Durchschnitt
lag am Ende bei 136,881 km/h.

Am 8. Juli feierte die Scuderia Ferrari
beim Grand Prix de la Marne — ohne
deutsche Beteiligung — mit Chiron ei-
nen erneuten Sieg.

Der Nﬂrhurgring[,) wo am 15. Juli der
Grofe Preis von Deutschland ausgetra-
oen wurde, sah das Duell zweier grof3er
Fahrer auf den beiden deutschen Mar-
ken: Hans Stuck auf AUTO UNION,
der in der Saison 1934 zweifellos seine
beste Zeit hatte und nach heutiger
Punktebewertung Weltmeister gewor-
den wire, und dem unbe?samen Ru-
dolf Caracciola auf Mercedes, der trotz
einer doppelten Hypothek — er hatte
erst wenige Monate zuvor seine Frau
durch ein Lawinenungliick verloren
und seine Verletzung aus dem Vorjahr
war keineswegs ganz geheilt — ein ganz
grof3es Rennen fuhr. Er war der Trai-
ningsschnellste und durchfuhr die 172




Kurven des Niirburgrings als erster in
weniger als 11 Minuten. Eine Traum-
zeit! Aber bei der Verlosung der
Slarlpldue die damals noch iiblich war,
zog er nur die Sechs; Noch schlechter
traf es die AUTO UNION: Stuck Platz
9. Momberger Platz 14 und der
« Neue », Ernst-Gilinther Burggaller,
Platz 16. Trotz dieser schlechten Start-
positionen kamen Stuck und Caracciola
mit einem Abstand von 7 sec als Erster
und Zweiter aus der ersten Runde.
Stuck hielt die Spitze bis Runde 13; aus
dem Karusell wurde ein Abstand der
beiden fithrenden Wagen von nur 20
Metern gemeldet. Dann, auf der langen
ZEL]UL]‘ddt‘[‘l gibt es die Sensation dlEHEH

GrofB3en Preises: mitten auf der Gera-
den, als beide Wagen mit Hochstge-
schwindigkeit hinteremander herjag-
ten, Offnete Caracciola die Drossel-
klappe seines Mercedes voll und ging
unwiderstehlich an Stuck vorbei; bei
Start und Ziel hatte er bereits einen

Vm*rv.prun von 100 m. den er im Lauf

der unde meisterlich ausbaute.
Doch etwa nach der Hiilfte dieser 14.
Runde begann der Motor unregelmafig
zu laufen. die Leistung fiel rapide ab,
Caratsch fuhr an die Boxen und muBte
aufgeben. Wihrend nun Stuck wieder
die Fithrung tibernahm und sie auch
nicht mehr abeab. wollen wir ihn bis zur
8. Runde allein lassen und uns zwei

Der AUTO UNION Typ A sah
auf den ersten Blick wie ein mit
Riadern versehener
Flugzeugrumpf aus.

Dieser Eindruck wurde noch
verstirkt durch die tiefe
Sitzposition des Fahrers und die
hohe seitliche Abdeckung des
Cockpits — von der Seite war
nur der Kopf des Fahrers zu
sehen, Deutlich sichtbar auch
die fiir alle AUTO UNION
Grand Prix Wagen typischen
Lochbinder, die zur Aufnahme
der Karosseriebleche dienten.

Das Foto zeigt Hans Stuck 1934
beim Grof3en Preis von Italien in
Monza, wo er zweiter wurde.




Fragen zuwenden, die interessante
Einblicke in die unterschiedlichen
technischen Grundkonzepte Porsches
und der Daimler-Benz Ingenieure ge-
statten.

. Wie war es moglich, daf3 Caracciola
Stuck so miihelos auf der Geraden
iiberholen konnte?

2. Warum hielt der Mercedes-Motor
dieser Beanspruchung nicht stand?

Zur ersten Frage: Beide Wagen befan-
den sich wihrend des Uberholvorgangs
in einer Situation, in der nicht das fah-
rerische Konnen, sondern allein die
Motorleistung und der Luftwiderstand

Start abgestimmt, kiihles Wetter mit
Aussicht auf Regen. Jedoch eine Wet-
terprognose am Niirburgring ist immer
unsicher. Denn wihrend des Rennens
besserte sich das Wetter, und es wurde
allmidhlich wirmer. Eigentlich hitte
man nun Kerzen mit héherem Wirme-
wert einsetzen miissen. Die erstmals bis
an die Grenze getriebene Belastung des
Motors wihrend der Verfolgungsjagd
Caracciolas fiihrte zu Gliihziindungen
und damit zur Uberhitzung des Motors,
was einen Kolbenschaden an einem
Zylinder bewirkte. Diese Rennerfah-
rung war fir Mercedes die wichtigste
der frithen Epoche, weil sie Vorteil und

Oben links: Tanken wihrend des
Trainings.

Rechts die Kanister mit
Renngemisch; die beiden Fahrer
sind Momberger und Prinz zu
Leiningen.

Rechts: Hans Stuck besteigt mit
dem linken Ful3 zuerst den
AUTO UNION Rennwagen;
links Rennleiter Willi Walb;
rechts auf der Mauer der
italienische Journalist und
Fotograf Corrado Millanta.

Unten rechts: Riickansicht der
Kurzheckversion des Typs A.
Die Conti Rennreifen hatten

1934 noch nicht das spiter
beriithmte Meander Profil.

entscheidende Faktoren darstellten.
Beide sprachen fiir die Mercedes-Kon-
struktion mit Frontmotor und aerody-
namisch besser durchgestalteter Karos-
serie. Der Lufteinlafstutzen des Mer-
cedes-Kompressors lag an der Stirnseite
des Wagens, so da3 der volle Staudruck
darauflag, was den Wirkungsgrad des
Geblidses bei hoher Geschwindigkeit
verbesserte und somit die Motorlei-
stung anhob — bis zu einer gewissen
Grenze, wie sich noch zeigen wird. Was
den Luftwiderstand anbelangt, so war
der Mercedes insofern im \Fnrteil, als
man die im Windkanal ermittelte Ka-
rosserieform mit verkleideter Vorder-
achse beibehalten hatte, wihrend beim
AUTO UNION die Verkleidung der
Vorderachse fiir das Nirburgring-
rennen weggelassen  worden  war.
Durch diese Faktoren war der W 235 sei-
nem Konkurrenten leistungsmiBig
tiberlegen.

Versuchen wir nun eine Beantwortung
der Frage 2: Die Motoreinstellung der
drei startenden Mercedes war genau
gleich und auf die Wetterlage beim




Grenzen der Konstruktion gleichzeitig
aufzeigte.

Der AUTO UNION Motor mit seiner
wesentlich niedrigeren thermischen Be-
lastung reagierte auf die Temperatur-

unterschiede zwischen Beginn und
Mitte des Rennens wesentlich unemp-
findlicher. Hier zeigte sich deutlich der
Vorzug der Porsche-Konstruktion:
grofer Hubraum, geringe Drehzahl,
E/f:rteilung der Leistung auf viele kleine
Einheiten (16 Zylinder) und daraus re-
sultierend, die grof3e Standfestigkeit des

Motors.

Zuriick zum Renngeschehen: Vier
Runden vor dem Ende (das sind auf
dem Nirburgring etwas mehr als 90
km) bemerkt der souverin fithrende
Stuck ein bedrohliches Ansteigen der
Kiihltemperatur. Beim Passieren der
Boxen deutet er unmiBBverstindlich auf
den Kiihler des Wagens, und Willi
Walb, der Rennleiter, ist auch geneigt,
thn in der ndchsten Runde an die Boxen
zu holen. Aber Porsche widerspricht
und behilt — Gott sei Dank — die
Oberhand. Stuck drauBen auf der
Rennstrecke ist zu Recht beunruhigt
und drosselt das Tempo merklich, um
seinen sicher erscheinenden Sieg im
Grofden Preis von Deutschland nicht zu
gefihrden. Der Abstand zwischen Stuck
und dem ithn nunmehr hart bedringen-
den Fagioli, der von Neubauer « freie
Fahrt » bekommen hatte, verringert
sich von der 19. bis zur 22. Runde von
3:34 auf 1:25 min.

Porsche war der Ansicht, dal nach 18
einwandfrei gefahrenen Runden ein
Defekt in der Kiihlanlage unwahr-
scheinlich sei — vor allem, weil ein

Wasserverlust nicht festzustellen war.
Seiner Meinung nach war ein Defekt in
der Anzeige wahrscheinlicher. Natiir-
lich hiitte es genausogut anders sein
konnen, aber es zeigt Porsches Intuition
fiir seine eigene Konstruktion in scho-
ner Weise.

Stuck fihrt das Rennen sicher zu Ende
und gewinnt damit fiir sich selbst, fiir
die AUTO UNION und nicht zuletzt
auch fiir Ferdinand Porsche das wich-
tigste Rennen des Jahres, den Grof3en
Preis von Deutschland. Das Publikum
1st begeistert, die Akteure sind zufrie-
den und sogar der sonst so reservierte
Porsche ldf3t sich von der Begeisterung
anstecken und umarmt Hans Stuck, der
an diesem Tage eines seiner grofBten
Rennen gefahren hatte. Burggaller und
Momberger waren wihrend des Ren-
nens mit Getriebeschaden ausgefallen.

Das Klausenpafirennen am 5. August
sah Stuck als Zweiten hinter Caracciola.
Mitte August traf man sich in Italien zur
traditionellen Coppa Acerbo. Nach ei-
nem dramatischen Rennen, in dem der
talentierteste Fahrer des Jahres 1934,
Guy Moll, bei einem Uberholmandéver
todlich verungliickt war und nach dem
Ausfall von Stuck mit Motorschaden,
gewann Luigl Fagioli mit seinem Mer-
cedes vor Nuvolaris Maserati und Bri-
vios Bugatti.

Hans Stucks Revanche lie3 nicht lange
auf sich warten. Vier Tage spiter ge-
wann er das Schauinsland Bergrennen
bei Freiburg und am 26. August fuhr er
beim Eroffnungsrennen der neuen
Rennstrecke ber Bern im GroBen
Preis der Schweiz einen Start-Ziel
Sieg. Um den Erfolg abzurunden, wur-

Der Gro[3e Preis von Ttalien im
Autodromo di Monza hatte 1933
drei Todesopfer gefordert: :
Borzacchini, Campari und
Czaykowski. Um die Strecke
langsamer zu machen baute man
fiir 1934 erstmals Schikanen ein,
noch reichlich improvisiert mit
Sandsiicken. Der Kurs wurde
dadurch sehr langsam und
schwer zu fahren.

Auf dem Foto Hans Stuck im
AUTO UNION Nr. 20, der den
zweiten Platz belegte,



Grol3er Preis von Spanien am
23. September 1934. Hans Stuck
beim Passieren des Dorfs
Lasarte. Es ist erstaunlich, auf
welchen Strecken und unter
welchen Sicherheitsbedingungen
diese Grofien Preise ausgetragen
wurden.
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de Momberger Zweiter und fuhr mit
151.954 km/h die schnellste Runde.
Momberger, der mit 20 Jahren seinen
ersten bedeutenden Sieg im Grofien
Preis von Deutschland auf der Tau-
nusrundstrecke gewonnen hatte, war
von Beruf Ingenieur und daher in der
Lage, einen Rennwagen aus der Sicht
des Technikers zu beurteilen. Von die-
ser Mogelichkeit machte er auch ziem-
lich oft und ohne diplomatische
Umschweife Gebrauch.

Beispielsweise hatte er vor dem Deba-
kel von Montlhery auf diverse Mingel
an den Fahrzeugen hingewiesen, e
sich dann im Rennen auch durch
Ausfille bemerkbar machten. Dadurch
entwickelte sich das Verhiltnis zwi-
schen ihm und dem Rennleiter Willi
Walb recht spannungsgeladen. Die
Folge war unter anderem, daf3 er beim
GrofRen Preis der Schweiz unter den fiir
die AUTO UNION ausgelosten

Startplitzen den schlechtesten zugeteilt
bekam. Als er an zweiter Stelle liegend
von der Box das Zeichen «langsam »
bekam. fuhr er — vielleicht aus Protest
— die schnellste Runde und muf3te sich
dafiir nach dem Rennen schwere
Vorwiirfe von Walb machen lassen.
Vielleicht waren es diese Querelen, die
Momberger bewegten, zum Jahresende
aus der Rennmannschaft der AUTO
UNION anszuscheiden.

Der Grofe Preis von Italien war fiir den
9. September in Monza angesetzt. Auf
dieser sehr schnellen und auch sehr
efahrlichen Rennstrecke hatten im
ahr 1933 drei groBe Fahrer den Tod
gefunden: Borzacchini, Campari und
Czaykowski. Um die Geschwindigkei-
ten zu reduzieren, hatten die Verant-
wortlichen fiir das Rennen 1934 Schi-
kanen in die Strecke eingebaut.
Zunichst noch sehr provisorisch mit
Sandsdcken, dafiir aber sehr wirkungs-
voll, was den beabsichtigten Effekt be-
traf: die Durchschnittsgeschwindigkeit
des Rennens war mit 105,175 km/h das
« Tempo eines Fiat Balilla », wie eine
italienische Sportzeitung schrieb.
Stuck fiihrte zunichst, gefolgt von Ca-
racciola. Der Tag war sehr hei3 und
forderte seinen Tribut von Fahrern und
Wagen. Die AUTO UNION waren
wieder mit verkleideter Vorderachse
ausgeriistet. Das bedeutete wenig Kiih-
lung im FufSraum und an den Pedalen.
Durch die zu der Zeit noch praktizierte
Wasserfithrung durch die Léngsrohre
des Rahmens war die Wiarmeabgabe an
die Pedale derartig stark, daB die
FuBsohlen unertriglich hei3 wurden.
Stuck iibergab mit verbrannten Fiil3en
fiir 20 Runden an Leiningen, um dann
selbst wieder weiterzufahren. Leiningen
war es nicht besser ergangen. Er stand
tiberhaupt nur zur Verfiigung, weil er
wegen Kraftstoffmangels auf der Strek-
ke stehengeblieben war. Nach der 50.
Runde und dem zweiten Wechsel Lei-
ningen — Stuck iibernahm Caracciola
die Fﬂhrun%i/ mufite jedoch kurz da-
nach seinen Wagen wegen Erschopfung
an Fagioli abgeben, der thn dann als
Sieger liber die Ziellinie fuhr. Stuck
wurde Zweiter. Momberger muldte sich
ebenfalls wegen der Hitze mit Wilhelm
Sebastian ablosen und endete auf dem
siecbten Platz. Die Vorfille in Monza
trugen in der Hauptsache dazu bei. daf3
man im ndchsten Jahr die Wasser-
und Olfiihrung in Schlduche verlegte.
Beim Bergrennen Mont Ventoux am 16.



September hatte Stuck keine ernsthaf-
ten Gegner und gleichzeitig mit dem
Sieg erhielt er den Titel des Deutschen
Bergmeisters.

Am 23. September ging der Grof3e Preis
von Spanien in der Nihe von San Se-
bastian iiber den Lasarte-Kurs. Stuck
hatte wie gewohnlich einen guten Start,
mufite seinen Wagen jedoch schon kurz
danach wegen Bruchs einer Olleitung
abstellen. In der zehnten Runde iiber-
nahm er den an 8. Stelle liegenden Wa-
gen von Leiningen und startete eine
erof3artige Aufholjagd, wobei er den

undenrekord mehrmals verbesserte.
Die schnellste Runde fuhr er mit einem
Schnitt von 219.5 km/h. Sein Handikap
jedoch war, daB3 er einen Bergwagen mit
kleinem Tank fahren muBte. der ihn zu
einem zusitzlichen Tankstop zwang. So
oing er am Ende nur als Vierter durchs
Ziefhinter Fagioli, Caracciola und Nu-
volari.

Den Saisonabschluf3 bildete der Grol3e
Preis von Briinn auf dem Masaryk-
Ring. Stuck erzielte hier seinen dritten
Sieg in einem bedeutenden Rennen vor
Fagioli und Nuvolari. Wihrend des
Trainings hatten die Zuschauer Gele-
genheit, ein recht ungewohnliches
« Baumchen wechsle Dich » der Wagen
und Fahrer zu beobachten. Stuck saf3

I6tzlich am Steuer eines Mercedes

ennwagens und Nuvolari drehte vor-

sichtige Runden im AUTO UNION.
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Interessant die Tatsache, wie schnell
gute Fahrer auch in ungewohnten Wa-
gen sind. Stuck fuhr Runden mit 14:05
min, Nuvolari mit 14:15 min. Vergli-
chen mit Fagiolis bestehendem Run-
denrekord von 13:16.2 min erstaun-
lich!

Es handelte sich bei diesen « Fahrten
im Leithwagen » allerdings nicht nur um
einen Spall der Champions: vielmehr
beabsichtig{zte die AUTO UNION fiir
das Jahr 1935 eine Verstirkung ihrer
Mannschaft und hofierte Nuvolari. Be-
reits beim Training zum Grof3en Preis
von Spanien hatte man ihm Gelegen-
heit zu einigen Runden im AUTO

E -

8k

3

Stucks Siegerwagen mit
Lorbeerkranz nach dem Grof3en
Preis von Briinn, seinem dritten
Sieg in einem
Rundstreckenrennen 1934, Am
Wagen Wilhelm Sebastian, im
Hintergrund Eberan von
EEberhorst. Auch diese
Ausfiihrung hat noch
Drehzahlmesser und
Tachometer.

Stuck auf seiner Fahrt zum Sieg
auf dem 29,142 km langen
Masaryk-Ring. Man beachte die
Kilometersteine und das Fehlen
jeglicher Absperrung zwischen
Rennstrecke und Zuschauern.
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Ein Foto, das durch die Presse
ging: Tazio Nuvolari, der

« Campionissimo » am Steuer
des AUTO UNION,
aufgenommen am

29, September 1934 auf dem
Masaryk-Ring in Briinn.
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UNION gegeben. Die Verhandlungen
mit diesem GroB3en des Aummn%il-
sports fithrte der Leiter der Abteilung
« Presse-Propaganda-Sport », Dr. Ri-
chard Voelter. Er schrieb am 15. Okto-
ber 1934 an Nuvolari:

... Auf Grund unseres Gesprdches in
Briinn, glaube ich sicher sein zu kon-
nen, dapp Sie bereit sind, unsere Renn-
wagen zu fahren. Ich darf Sie bitten, mir
so bald wie maéglich Thre Forderungen
und Wiinsche mitzuteilen . . .

Am 25. November 1934 antwortete
Nuvolari und forderte von der AUTO
UNION einen seinem liberragenden
Koénnen und seiner Popularitiat ange-
messenen Betrag. Die Antwort aus
Zschopau kam am 4. Dezember, in
franzosisch und sehr hoflichem Ton,
dennoch nichts weniger als eine kalte
Dusche:

Lieber Herr Nuvolari,

mit Bedauern mufi ich lhnen mitteilen,
dafp beziiglich Thres Engagements in den
letzten Tagen einige Schwierigkeiten
aufgetreten sind. Ich mochte daraufhin-
weisen, dafi es nicht Thre Forderungen
sind, die uns dazu zwingen, unsere Ver-
handlungen abzubrechen. Uber Ihre
Forderungen hdtten wir verhandeln kon-
nen. auch wenn sie bedeutend hoher la-
gen, als wir erwartet hatten. Ich betrachte
es als meine Pflicht, Sie vertraulich zu
unterrichten, dafp der Grund fiir den Ab-

bruch der Verhandlungen in der Tatsa-
che zu suchen ist, dafi einige der von uns
fiir das Jahr 1935 verpflichteten Fahrer
gewisse Bedenken beziiglich Thres Enga-
gements zum Ausdruck gebracht haben.
Obwohl ich personlich nicht derselben
Meinung bin, mufi es unser Interesse
sein, daf unter unseren Fahrern fiir das
Jahr 1935 bestes Einvernehmen und
Vertrauen herrscht. Nach eingehenden
Uberlegungen haben wir beschlossen, die
Verhandlungen mit Thnen nicht weiter-
zufithren. Ich méchte jedoch nochmals
betonen, daf} sowohl die Geschdftsleitung
Wir schéitzen Sie als Rennfahrer ebenso-
sehr wie als Sportler und machten Sie
unserer ungeteilten Sympathie und
Hochachtung versichern.

Die prompte Antwort Nuvolaris zeigt.
daB er die « Branche » gut kennt und
ithre Regeln akzeptiert:

Sehr geehrter Herr Dr. Voelter,

Thr Schreiben vom 4. d. M. habe ich er-
halten und inhaltlich von den Schwierig-
keiten, die sich fiir den Abschluf unserer
Vereinbarungen ergeben haben, Kenni-
nis genommen. Meinerseits ak:zeptiere
ich Thre Entscheidung um des guien
Einvernehmens mit lhren Fahrern wil-
len.

lhnen, Herr Dr. Voelter, und der
Geschdfisleitung der AUTO UNION
danke ich fiir das mir entgegengebrachte
Vertrauen und den Au.a'cﬁurk der Sym-
pathie und Hochachtung.



Fiir das kommende Jahr wiinsche ich
Thnen und der AUTO UNION den ver-
dienten Erfolg in der Hoffnung, dabei zu
sein, um diesen Erfolg mit Ihnen zu
Jeiern.

Die Verlobung war gebrochen, wenn
auch unter dem Zeichen eines vorbild-
lichen « fair play ». Jedoch die Hochzeit
war nur vertagt.

Wiihrend die Rennabteilung in Zwik-
kau bereits mit Hochdruck an den Wa-
gen fiir 1935 arbeitete (Typ B), fuhr
Stuck am 20. August auf der AVUS eine
letzte Serie von Geschwindigkeitsre-
Korden. Er stellte dabei an einem Tag
finf Weltrekorde auf, alle mit stehen-

dem Start: 1 km = 163451 km/h: 1
Meile = 187.860 km/h: 50 km =
241,770 km/h; 50 Meilen = 243.890

km/h: 100 km = 244,898 km/h.
Kaum eine Woche spiter kam aus Un-
garn die Nachricht, da3 Mercedes mit
Caracciola auf der Autobahn von Gyor
Stucks Rekord fiir die Stehende Meile
auf 188.656 km/h verbessert hatte,
Auflerdem konnte Mercedes noch fol-
gende Rekorde fiir sich verbuchen —
diese mit fliegendem Start: 1 km
316.591 km/h und 1 Meile = 317.460
km/h.

Wie sieht die Bilanz dieser ersten,
ereignisreichen Saison der 750 kg For-
mel aus? Von den zehn wichtigsten
Rundstreckenrennen hatte Mercedes
vier gewonnen (Eifel-Rennen, Coppa
Acerbo, Italien und Spanien): AUP"IPO
UNION hatte drei Siege zu verzeichnen

Y UHHNIR-

Die Wand der Rennabteilung
wurde mit den Siegerkrinzen
und Trophiien dekoriert.

(Deutschland, Schweiz und Briinn) und
Alfa Romeo ebenfalls drer (Monaco,
AVUS., Frankreich). Bei der AUTO
UNION kamen vier Siege in klassi-
schen Bergrennen hinzu — gegen einen
von Mercedes; und acht Weltrekorde —
gegen drei von Mercedes.

Die Krifteverteilung der Wagen und
Fahrer war mehr als offen und liel3 fiir
das Rennjahr 1935 spannende Kidmpfe
erwarten.

Die Rennmannschaft mit
kleinen Lorbeerkriinzchen an
den Revers vor einem der !
Renntransporter. Interessant die
ersten bescheidenen Anfinge
von Eigenwerbung, wenn auch
nicht am Rennwagen - wie heute

1
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Ein Stern
oeht auf

Die erste Rennsaison hatte sowohl
die auBerordentlichen Qualititen des
Typs A als auch seine Mingel deutlich-
gemacht. Bereits im Herbst 1934 begann
die Rennabteilung mit der Vorberei-
tung des Typs B. Porsche, der bei den
meisten Ereignissen 1934 personlich
anwesend war, nahm einige gravieren-
de konstruktive Detailinderungen vor,
ohne von der Grundkonstruktion ab-
zuweichen.

Zunichst wurde der Hubraum durch
Aufbohren auf 72.5 mm unter Beibe-
haltung des Hubs von 75 mm auf 4951
ccm erh6ht. Die Verdichtung wurde
von 7:;1 auf 8.95:1 angehoben. Das Er-
gebnis war eine um 30% hohere Lei-
stung von 375 PS bei nunmehr 4800
U/min. Die mittlere Kolbengeschwin-
digkeit lag mit 12 m/sec immer noch
niedrig. Das Trockengewicht des Wa-
gens konnte um 20 kg gesenkt wer-
den. Die Mehrleistung wurde in der
Hauptsache durch neue dachférmige
Kolben und die erstmals verwendete
zusammeneesetzte Hirthkurbelwelle
mit Rollenlagern erméglicht. Bis in die
50er Jahre waren die meisten Rennwa-
gen mit der Hirthwelle ausgeriistet, weil
diese héhere Drehzahlen zulieR — be-
zogen auf den damaligen Stand der
Scf]miertechnik.

Der Zusatztank iiber den Beinen des
Fahrers wurde weggelassen, dafiir wur-

de der Zentraltank auf 210 Itr.
Fassungsvermogen vergrofert. Dafiir
mulite der Radstand um 110 mm auf
2910 mm verldngert werden. Die Aus-
puffrohre wurden ab 1935 in der fiir alle
spateren AUTO UNION Rennwagen
(lffpischen Form einzeln gekriimmt und

irekt nach draufien gefithrt. Durch die
Steigerung des Drehmoments von 54
auf 66 mkg war der 1. Gang praktisch
nicht mehr benutzbar, so da3 er vom
Typ B an gesperrt blieb.

Trotz der Verldngerung des Radstands
um 110 mm wurde der Wagen in der
Gesamtlinge auf 3920 mm verkiirzt;
die Spur wurde vorn und hinten um 30
mm auf 1420 mm, der Wagen von 1660
auf 1690 mm verbreitert: die Hohe
konnte von 1160 mm auf 1020 mm re-
duziert werden.

Die Kiihlanlage wurde radikal umge-
baut. Der Flussigkeitsumlauf Kiihler-
Motor-Kiihler erfolgte jetzt in separa-
ten Leitungen, die teils aus Messing-
blech, teils aus flexiblen Schliuchen
bestanden. Wie im vorhergehenden
Kapitel beschrieben, hatte sich die
konstruktiv einfache Losung, die Léngs-
rohre des Chassis als Leitungen zu be-
nutzen, aus zwei Grinden nicht
bewihrt: Zum einen war die
SchweiBtechnik noch nicht in der Lage.,
die geforderte Dichtigkeit an den Nih-
ten L-hf:r:»:l,lstat:lln‘:n. zum anderen fiihrte

Der junge Bernd Rosemeyer in
seiner ersten « Saison » am
Steuer eines AUTO UNION
Grand Prix Wagens. Von ihm
wird gesagt, er sei das grifite
Fahrgenie jener Epoche
gewesen, vergleichbar nur mit
dem um 17 Jahre idlteren
Tazio Nuvolari.
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Zu den technischen Neuerungen
des Typs B fiir 1935 gehorte als
eine der wichtigsten die
Verwendung der
zusammengesetzten Hirth-
kurbelwelle. Die obere
Abbildung zeigt einen
Lingsschnitt, auf dem die
Hirthverzahnungen deutlich zu
erkennen sind.

(12-Zylinder Motor)

Detailzeichnung der Welle - die
einzelnen Teile werden durch
selbstsichernde Gewinde mit
Differentialgingen
zusammengehalten. Die
Hirthwelle zihlt zu den
kompliziertesten Bauteilen im
Automobilbau.
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die Wirmeleitung zu einer starken
Uberhitzung der Pedale und des ge-
samten Cockpits: denn die Lingsrohre
lagen innerhalb der Karosserie — der
\\Fagcn war unten durch eine Boden-
wanne geschlossen — und wurden so-
mit vom Fahrtwind nicht gekiihlt.
AufBerdem wurde der Kiihler aus aero-
dynamischen Griinden etwas schrdg
nach hinten geneigt eingebaut. Die
Hinterachsfederung wurde ebenfalls
oeindert, indem die schwere Quer-
blattfeder, die zu den ungefederten
Massen gehort, durch lings im Rahmen
verlaufende Drehstidbe ersetzt wurde.
Der Drehstab, auf den Porsche das Pa-
tent besal, verringert die ungefederten
Massen erheblich, da er selbst gefederte
Masse darstellt. Die Seitenverkleidung
des Cockpits war noch immer ziemlich
hoch. Um das Einsteigen zu erleichtern,
bekam der Typ B ein abnehmbares
Lenkrad.

Winter herrschte noch iiber Europa. als
Hans Stuck am 15. Februar auf der
Autobahn bei Florenz den von Carac-
ciola erst 109 Tage zuvor aufgestellten
Rekord tiber die fliegende Meile mit
320,267 km/h einstellte. Stuck fuhr ei-
nen aerodynamisch besonders gut
durchgearbeiteten Wagen mit Vorder-
und Hinterachsverkleidung, Luftabliu-
fen hinter den Rddern und einer mit
gehﬂ%enem Plexiglas ganz geschlosse-
nen Fahrerkanzel. Der Rekordwagen
ist als « Typ Lucca » — so benannt nach
einer an der Autobahn liegenden Stadt
— bekannt geworden. Auf der Avus, wo
er wenig spdter eingesetzt wurde, fan-

T L

den die Journalisten den treffenden
Ausdruck « Rennlimousine ».

Ebenso wie die Wagen war auch die
Rennmannschaft der AUTO UNION
fiir das Jahr 1935 verstarkt worden.
Nachdem der geplante Vertrag mit
Nuvolari auf Grund von « Bedenken
der von uns fir das Jahr 1935 ver-
flichteten Fahrer » nicht zustande ge-
ommen war — im Klartext bedeutete
dies. daf Hans Stuck, dessen Posi-
tion wegen seines Anteils an der
« Hochleistungsfahrzeugbau GmbH »
besonders stark war, nicht zur Nr. 2 1m
Team herabgestuft werden wollte —
setzten sich die Verantwortlichen inso-
fern durch. als man Achille Varzi enga-
gierte. Man darf annehmen, dal beide




innerhalb der Mannschaft g]cich restellt

waren. denn Varzi war zu dieser Zeit ein
schneller Mann, auf dem Hohepunkt
seiner Karriere.

Beim Grofien Preis von Tunis am 5.
Mai 1935 egab er sein Debiit mit der
ﬁchnellstenﬁ:{unde (169,254 km/h) und
dem Gesamtsieg vor Wimille (Bugatti)
und Etancelin (Maserati).

Nur eine Woche spiter. am 12. Mai,
fand zum neunten Mal der Grof3e Preis
von Tripolis statt; ein tiberaus schnelles
Rennen, das Varzi in den beiden ver-
gangenen Jahren hatte gewinnen konnen.
Auch 1n diesem Jahr mit dem neuen
Wagen lag er in der Spétzcngn:fpc und
tibernahm 1n der 30. Runde die Fiih-
rung. Genau zu diesem Zeitpunkt star-
tete Caracciola aus der 5. Position eine
seiner unerhorten Aufholjagden, be-
stens dirigiert von Alfred Neubauer,
dem groBen Strategen der Rennstrecke.
Varzi fiihrte das Rennen bis zur vor-
letzten Runde:; ein Reifendefekt brach-
te thn um den moglichen Sieg. Am En-
de gewann Caracciola mit einem
Schnitt von 197,993 km/h und beendete
das Rennen 1:06.6 min vor Varzi.
Stuck war in der 21. Runde einem bose
aussehenden Unfall elimpflich ent-
kommen. Bei etwa 250 km/h bemerkte
er Feuer hinter sich im Wagen. Unter
Aufbietung seiner ganzen Erfahrung
brachte er den Wagen durch Bremsen
und Herunterschalten zum Stehen und
wurde durch herbeigeeilte Streckenpo-
sten aus dem brennenden Wagen ge-
rettet, ohne dafd thm etwas Ernsthaftes
passiert war. Was war geschehen? Ent-

weder war einer der Auspuffkrimmer
undicht geworden oder er hatte sich gar
vom Zylinderkopf gelost. Jedenfalls
schlugen Flammen aus dem undichten
Auspuffrohr, verbrannten eine Ollei-
tung und entziindeten das Ol. Durch
den auf Hochtouren laufenden Motor
wurde das Feuer sogar noch gendhrt.
Durch eine in jenen Zeiten gewi3 nicht

Nachdem man Nuvolari nicht
hatte engagieren kinnen, wurde
Achille Varzi verpflichtet. Varzi
(links im Bild) im Gesprich mit
Willi Walb (Mitte) und dem
italienischen AUTO UNION
Reprisentanten Ugo Ricordi.

Varzi vor dem AVUS
Rennwagen mit fast profillosen
Reifen.

Hans Stuck — einer der ersten
Plakettensammler — hinter
seinem von Armbruster in Wien
karossierten Mercedes SS.



Am 15. Februar 1935 erzielte
Hans Stuck auf der Autobahn
bei Florenz mit einem
vollverkleideten Wagen - spiter
als « Typ Lucca » bekannt
geworden - einen neuen Rekord
iiber eine Meile mit fliegendem
Start.

Foto oben: Die

« Rennlimousine » von hinten.
Gut zu erkennen die Vorder- und
Hinterachsverkleidung, die
geschlossene Fahrerkanzel und
die Luftabliufe hinter den
Ridern.

Rechts:
Vorbereitungen zum Start.

alltigliche, gute Organisation jedoch

aren die richtigen Helfer am richtigen
Platz, befreiten den Fahrer und lésch-
ten den brennenden Wagen.

Die Ani‘dnmbildn? der Saison 1935 be-
gann pmlm Nach drei Rennen je ein
erster und ein zweiter Platz fir die
Teams von Mercedes und AUTO
UNION. (Mercedes war in Tunis, AU-
TO UNION in Monaco nicht angetre-
ten.) Doch die Rennleitung mul3te an
die Zukunft denken und tat dies auch.,
indem sie wihrend der schon laufenden
Saison Nachwuchstalente zu Probe-
fahrten auf den Niirburgring einlud.
(Eine Praxis. derer sich auch Mercedes
bediente, denn von Seiten der zahlen-
den Reichsregierung wurden « rein-
deutsche » Siege gewiinscht. Das be-
deutete damals: deutscher Fahrer auf
deutschem Auto.)

Eine ganze Reihe von jungen Leuten
uurdf,n um den Ring geschickt, aber
nur einer erschien wcheraprmhend ein
junger Mann aus der DKW-Renn-
abtellung mit Namen Bernd Rose-
meyer. Er beeindruckte die Verantwort-
lichen durch eine natiirliche Begabung
im Umgang mit diesem 1hm voéllig
fremden Grand Prix Wagen. Hinzu
kam ein sehr duwepmgles Selbstver-
trauen in seine Fahigkeiten und eine
Hartndckigkeit in seinem Streben, nicht
nur in die Rennmannschaft aufgenom-
men, sondern auch maoglichst sofort in
einem Rennen eingesetzt zu werden.

Einige Zeit spiiter berichtete er selbst




von seinem « Eintritt » 1n die Renn-

mannschaft der AUTO UNION:

Eine amiisante Geschichte: nach den
Fahrpriifungen auf dem “Ring” bekam
ich meinen ersten Vertrag als Fahrer der
“neuen Generation” und dazu die Aus-
sicht, in einem leichten und nicht zu
schnellen Rennen der Saison 1935 star-
ten zu diirfen. Als das AVUS-Rennen
dann allmdhlich ndherriickte, dachte ich,
das wdre gerade der richtige Start. Aber
Willi Walb, der Rennleiter war dagegen,
weil er b{;/i"irc‘h!c?.fe, ich wiirde mir den
Hals brechen. Nachdem er sein « Nein »
ausgesprochen hatte, schrieb ich tdiglich
in seinen Kalender die Frage: “Wird
Rosemeyer auf der AVUS fahren?” Diese
Frage in seinem Kalender und meine 1dg-
lichen Besuche in seinem Biiro wieder-
holte ich solange, bis Walb eines Tages
wiitend seine Zusage zum Start auf der

AVUS gab.

Wenn es auch unterschiedliche Versio-
nen dieser Geschichte gibt, so zeigt sie
doch die ungewdhnliche Hartnickig-
keit Bernd Rosemeyers, der wir auch
spiter bel den Renneinsitzen noch oft
begegnen werden.

Sein Debiit also gab Bernd Rosemeyer
auf der AVUS am 26. Mai 1935. Ein
sehr schnelles Rennen. das sich in zwel
Vorlidufe und einen Endlauf gliederte.
Stuck gewann einen Vorlauf, im End-
lauf war er vierter hinter Varzi. Der
Sieger hie3 Fagioli auf Mercedes, zwei-
ter Platz fiir Chiron auf Alfa Romeo.
Und Rosemeyer? Er mufite wihrend

Hans Stuck neben dem
« Typ Lucca » nach der
Rekordfahrt.

Bearbeitung der Fahrerkanzel,
wie sie auf dem AYUS Wagen
1935 eingesetzt wurde.

Start zum Eifelrennen am

16. Juni 1935. Hinter

von Brauchitsch (7) sehen wir in
der zweiten Reihe

Rosemeyer (3), Fagioli (6),
Varzi (2) und Caracciola (5).



. e

I

ﬂ"ﬁ: e xS

|"

i T "t e e bl |, |
RO R G Py

AVUS-Rennen am 26. Mai 1935,
Start zum ersten Yorlauf.
Startaufstellung nach
Trainingszeiten, Rosemeyer in
einem dem « Typ Lucca » sehr
dhnlichen Wagen neben Hans
Stuck im offenen Wagen.

Letzte
Einstellarbeiten am 16-Zylinder
Motor vor dem Start

eines Vorlaufs aufgeben, nachdem thm
ein Protektor weggeflogen war. Trotz-
dem fiel die Art, wie er die ungewohnte
und sehr schwierige Situation meisterte.
aufmerksamen Berichterstattern schon
damals auf. Bemerkenswert ist aul3er-
dem. da er im ersten Vorlauf neben
Hans Stuck in der ersten Startreihe
stand — beim AVUS-Rennen wurde
erstmals in Deutschland die Start-
aufstellung nach den Trainingszei-
ten praktiziert. Aufler als Beginn der
kometenhaften Karriere Bernd Rose-
meyers ist dieses AVUS Rennen unter

zwel weilteren Aspekten von Bedeu-

tung: Es war die erste grofle « Rei-
fenschlacht » der Renngeschichte: die
Continental setzte drer verschiedene
Typen Rennreifen ein, um auf einem
Kurs mit Spitzengeschwindigkeiten von
300 km/h Erfahrungen zu sammeln.
Die Reifen waren so unterschiedlich,
daf3 sie teils nach wenigen Runden ge-
wechselt werden muf3ten oder gar nicht
hielten (Protektorablésung), teils aber
auch unbeschidiet blieben. so dal3 Fa-
eioli das ganze Rennen ohne Reifen-
wechsel fahren und dadurch gewinnen
konnte. Die zweite Besonderheit dieses
AVUS-Rennens hingt mit dem Rei-
fenproblem zusammen; denn dieses
war den Ingenieuren in der Rennabtei-
s AT
lung natiirlich bestens bekannt. In der
richtigen Erkenntnis, daf3 es bei einem
in der Hauptsache aus zwei langen Ge-
raden bestehenden Rennkurs nicht un-
bedingt auf das letzte Gramm an Ge-

wichtsersparnis ankommt, waren die
AUTO UNION Wagen bei diesem
Rennen erstmals mit eingebauten
Pressluftwagenhebern ausgeriistet. So-
wie der Wagen an der Box hielt, wurde
von auflen die Prefluftflasche ange-
schlossen, der Wagen wurde von den
eingebauten Wagenhebern angehoben,
und die Rdder konnten in erheblich
kiirzerer Zeit als mit dem sonst iiblichen
Gestell gewechselt werden.

Zuriick zum Renngeschehen und Bernd
Rosemeyer. Am 16. Juni beim Eifel-
rennen auf dem Nirburgring gelingt
dem Neuling Rosemeyer etwas, das den
Fachkundigen des Rennsports den
Atem verschligt und einen Vorge-
schmack auf kommende Rennen gibt.
Bernd Rosemeyer iiberholt in der
7. Runde den Altmeister Caracciola
und behilt die Fiihrung bis zur letzten
Runde. Erst auf der Ddéttinger Hohe,
4 km vor dem Ziel, gelingt es Caratsch,
den nicht ganz sauber laufenden AUTO
UNION zu tiberholen. Mit eitnem Ab-
stand von 1,9 Sekunden gehen der
oroffe Caracciola und der junge Bernd
RUSL‘H]E}’EI‘ durchs Ziel. Ein neuer Mei-
ster ist geboren.

Der Grand Prix de 'ACF — das wich-
tieste der internationalen Rennen —
fand am 23. Juni 1935 auf der nunmehr
wie Monza mit Schikanen versehenen
Rennstrecke von Linas-Montlhéry bei
Paris statt. Stuck und Varzi brachten




Wagen mit vergrofierten Motoren an
den Start (5.6 ltr). Rosemeyer hatte den
eleichen Typ wie in der Eifel. Varzi fuhr
Tmmmﬂhbu{m]l hatte jedoch wie die
beiden anderen AUTO UNION im
Rennen groBe Schwierigkeiten — Ver-
gaser- und /undum[ui'ﬁuw waren fur
die Strecke und das herrschende heif3e
Wetter nicht richtig gewihlt worden.
Varzi litt zudem unter starken Schmer-
ten (Blinddarmreizung) und gab seinen
Wagen gegen Ende des Rennen an Ro-
semeyer ab, dessen Wagen mit Brems-
defekt ausgefallen war. Rosemeyer
bewies wieder einmal seine Zihig-
keit: ohne die geringste Hoffnung
auf den Sieg, fuhr er der ‘iplt?u.,ﬂ-
gruppe mit groBem kidmpferischem
‘insatz nach und beendete das Ren-
nen — nach 12 Boxenstops! an
flinfter Stelle. Das Publikum spendete
thm fiir dieses sportliche Verhalten
Sonderbeifall. Stucks Wagen war eben-
falls mit Bremsdefekt ausgefallen.

Am 28. Juli wird auf dem Niirburgring
der Grof3e Preis von Deutschland ge-
fahren, fiir den sich beide deutsche Fir-
men ganz besonders gut vorbereiten.
AUTO UNION setzt vier Wagen ein

AVUS Rennen 1935. Profillose
Hochgeschwindigkeitsreifen,
halbverkleidete Fahrerkanzel
beim offenen Rennwagen.

Im Hintergrund in angeregter
Unterhaltung Hans Stuck (im
Mantel) und Bernd Rosemeyer
(im weil3en Anzug); fiir ihn ist es
das erste Rennen seiner
Karriere.

AR s T
-;Iﬂ.; X u?i‘w-,

Trainingsunfall von Paul
Pietsch auf dem Niirburgring
vor dem Grol3en Preis von
Deutschland 1935, Pietsch
blieb unverletzt, startete

im Rennen und beendete

es an neunter Stelle.




Die beiden grofiten deutschen
Rennfahrer der
Vorkriegsepoche: Der erfahrene
Rudolf Caracciola und der
aufgehende Stern Bernd
Rosemeyer, aufgenommen beim
Training zum Grolien Preis

der Schweiz am 25, August 1935,
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mit Stuck, Varzi, Rosemeyer und
Pietsch (Leiningen Reserve). Trotzdem
geschieht bei diesem Rennen das ei-
gentlich Unmdégliche: Tazio Nuvolari
mit einem nicht ganz neuen Alfa ist an
diesem Tag von keinem Mercedes und
keinem AUTO UNION zu halten und
sewinnt  den  Grof3en Preis  von
Eeutschland. Stuck wird zweiter, Ca-
racciola dritter, Rosemeyer trotz vieler
Boxenstops vierter, Varzi/Leiningen
achte, Pietsch neunter.

Am 15. August ist die AUTO UNION
Mannschaft in Pescara zur Coppa
Acerbo. Schnellste Runde und Sieg fiir
Varzi, der damit seinen zweiten Sieg auf
AUTO UNION feiert. Ein Detail:
wihrend des Rennens wird fiir Varz
der fliegende Kilometer mit 260,896
km/h gemessen! Rosemeyer wird nach
einem  spektakuliren  Zwischenfall
zweiter.

Dieser Zwischenfall verdeutlicht Rose-
meyers phidnomenales Reaktionsver-
mogen und seine traumwandlerische
Sicherheit beim plotzlichen Auftauchen
schwieriger Situationen. In der achten
Runde blockierte vor einer Kurve ein
Hinterrad. Keine Chance, heil durch
die Kurve zu kommen. Rechts eine
Giebelwand, links davon eine Telegra-
fenstange, davor ein Graben. Im
Bruchteil einer Sekunde erkennt Rose-
meyer, daf} es nur emnen « Ausgang »
gibt, lenkt den Wagen in die richtige

Position, streift drei .Chausseesteine,
iberfliegt den Graben und bringt den
Wagen zwischen Hauswand und Mast
hindurch, fihrt wieder auf die Strecke,
wechselt am Notdepot die Hinterridder
und setzt das Rennen mit stark einge-
beultem Heck fort. Spiter geht Ferdi-
nand Porsche zur Un ullstelﬁ: und mift
die lichte Breite zwischen Mast und
Hauswand: sie ist nur wenige Zentime-
ter breiter als der Wagen. (Die tiberlie-
ferten Zahlen reichen von 2.5 cm breiter
bis 6 cm schmaler!)

Das war das Debiit des jungen Rose-
meyer auf italienischem Boden, mit
dem er die Sympathien der rennbegei-
sterten Italiener 1m Sturm eroberte. Die
Presse schrieb: « Er fiahrt wie Nuvolari
..» Und 1n der Tat hatte er sich bereits
aufgcmacht. die damals bertihmtesten
Meister des Volants in den Schatten zu
stellen. Mit jedem Rennen wurde er an
Erfahrungen reicher und kam seinem
ersten Grand Prix Sieg einen Schritt
niher.

Der zweite Grof3e Preis der Schweiz auf
der Bremgartenstrecke bei Bern sah ei-
nen Start-Ziel-Sieg des souverdn fah-
renden Caracciola, dem an diesem Tag
niemand das Wasser reichen konnte.
Rosemeyer beendete das Rennen auf
dem dritten Platz in derselben Runde
wie der Sieger; alle danach ankom-
menden Wagen waren tliberrundet.

8. September 1935, 13. Grof3er Preis von



Italien im Autodromo di Monza. In ei-
ner von Ausfillen gekennzeichneten
Hitzeschlacht gewinnt Hans Stuck vor
Nuvolari und ﬁlosemﬂycr. Von 17 ge-
starteten Wagen kommen nur fiinf ins
Ziel, davon drei in Wertung, simtliche
Mercedes fallen aus. Rosemeyer muf in
der 18. Runde wegen Bremsdefekits
aufgeben, tibernimmt in der 21. Runde
den Wagen von Pietsch und startet —
nun an achter Steller liegend — eine
begeisternde Aufholjagd, die mit einem
dritten Platz hinter Nuvolari hono-
riert wird.

Der GroB3e Preis von Spanien auf der

Lasarte-Strecke bei San Sebastian ist
auf den 22. September angesetzt. Die
ausgleichende Gerechtigkeit fiir das
Pech von Monza beschert Mercedes ei-
nen 1-2-3-Sieg. Vierter wird Wimille
auf Bugatti, flinfter Rosemeyer. Stuck
muf in Fihrung liegend wegen Getrie-
beschadens aufgeben. Varzi wird von
einem Stein am Kopf getroffen, gibt

-

seinen Wagen zunichst an Pietsch,
nimmt das Rennen dann wieder auf,
fahrt mit 173,825 km/h die schnellste
Runde, mufl den Wagen dann wegen
groBer Schmerzen wieder an Pietsch
tibergeben, der schlieBlich in der 24.
Runde mit Kolbenschaden aufgeben

mul3.

Der 29. September 1935 ist fiir unseren
Protagonisten in doppelter Hinsicht von
besonderer Bedeutung. Im letzten Ren-
nen des Jahres, dem Grof3en Preis von
Briinn auf dem Masaryk-Ring gewinnt
Bernd Rosemeyer sein erstes Rennen:
und hier begegnet er nach dem Rennen
der damals schon berithmten Fliegerin
Elly Beinhorn. . .

Doch schon der Reihe nach! Das Ren-
nen findet ohne Mercedes statt, so daf3
sich diesmal AUTO UNION und Alfa
Romeo allein gegeniiberstehen. Favorit
1St Stuck, der jedoch durch einen Vogel
zum Pechvogel wird. Und das im wahr-

Ebenfalls wihrend des Trainings
in Bern: Rennleiter Willi Walb
kiimmert sich um seinen
vielversprechenden
Nachwuchsmann.
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Monza, 8. September 1935, G.P.
von Italien. Kampf in der
Schikane der « Curva Grande ».
Vorn Achille Varzi auf AUTO
UNION, sein « Schatten » ist
Fagioli auf Mercedes.

sten Sinne des Wortes; denn es ist ein
Vogel, der ihm die Brille zertriimmert
und ihn am Auge verletzt. Stuck iber-
gibt seinen deen an Pietsch, setzt sich
I'lﬂLh kurzer BLhdﬂdlllnL wieder ans
Lenkrad, gibt dann aber doch auf. Der
Weg ist nun frei fiir Bernd Rosemeyer,
der seine Chance erkennt und nutzt.
Selbst ein Nuvolart kann thm den so
heif3 ersehnten Sieg an diesem Tag nicht
streitig machen. Gleuhzemﬂ ist es der
Auftakt  zu vielen eveisternden
Zweikdmpfen, die sich d!t. %t..lden her-
ausragenden Fahrkiinstler jener Epo-
che noch liefern werden.

Lassen wir Bernd Rosemeyer die letzten
Runden auf dem Masaryk- Ring drehen
und wenden uns inzwischen der Bilanz
des zu Ende gehenden Jahres 1935 zu.

Mercedes konnte trotz des.Verlustes des
Chefkonstrukteurs Hans Nibel (gestor-
ben im November 1934) auf eine sehr
erfolgreiche Saison zuriickblicken. Von
den 15 wichtigsten Rundstreckenren-
nen gsewann «der Welt ilteste Auto-
mnbﬁfabnk » neun: Monaco, Tripolis,
AVUS, Eifelrennen, Penya Ehin.
Frankreich, Belgien, Schweiz und Spa-
nien. Die AUTO UNION konnte vier
Siege fiir sich verbuchen: Tunis, Coppa
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Acerbo. Italien und Briinn sowie drei
Siege in Bergrennen durch Stuck. Der
Sleg fir Alfa im GroBen Preis von
Deutschland geht in der Haptsache auf
das Konto des iiberragenden Tazio
Nuvolari und kann tiber den konstruk-
tiven Riickstand der Wagen nicht hin-
wegtduschen

Zurick zum Grol3en Preis von Briinn.
Das Rennen ist zu Ende. Der Sieger
hei8t erstmals Bernd Rosemeyer. Er
trigt einen tlbergroBen Lorbeerkranz
um die Schultern und 1st eben 1m Be-
oriff. eine fiir sein weiteres Leben sehr
bedeutsame Bekanntschaft zu machen
Doch lassen wir tiber ihre erste Bege-
enung mit Bernd Rosemeyer am besten
Ell}-‘ Beinhorn selbst berichten.

Mit den Worten eines Freundes:
« Bernd, das ist Elly Beinhorn, die
mdchte dir auch gern gratulieren. » be-
gann alles.

Bernd fuhr herum. erinnert sich Elly
Beinhorn, Mir weiffen Ringen um die
Augen im sonst staubbedeckten Gesichi,
einem riesigen Lorbeerkranz um den
Hals, strahlte er mich aus zwei lachen-
den, graublauen Augen an. Herrgott,
mufite der Mensch eine innere Freude
haben! Der erste grofie Sieg des jungen
Nachwuchsfahrers. Mir wurde bewujit,
daff Rosemeyer in diesem Augenblick et-
was erlebte, was nie wiederkommen wiir-

de, mochte er noch so viele Siege errin-
gen. Dafi seine Freude auch etwas mit

meinem Gliickwunsch zu tun haben
kannte, daran habe ich wirklich nicht
gedacht.

Mit einer Schwimmbewegung :zerteilte
Rosemeyer die ihm gratulierende Men-
schenmenge und driickte mir die Hand.
Intuitiv erfafte Elly Beinhorn bei dieser

ersten, fliichtigen Begegnung, dafg dieser

Junge Rennfahrer alles, was er anfafte,
so unbeschreiblich intensiv tat, dafi da
kein Raum fiir irgend etwas anderes
blieb. In der Tat eine sehr treffende
Charakterisierung Bernd Rosemeyers.

Uber die Geschichte des
Automobilrennsports ist viel
geschrieben worden. Einige der
interessantesten Kapitel sind in
einer Art Super-Comic an den
Winden der Garage von
Giovanni Lurani festgehalten.
Das hier abgebildete Kapitel
entstand nach dem Sieg Stucks
im Grol3en Preis von Italien
1935, als die gesamte
Mannschaft nach dem Rennen
bei Lurani zu Gast war.
Ferdinand Porsche personlich
zeichnete mit einem Kohlestift
cine Karikatur « seines »
Wagens, der einen ziemlich
verbogenen Mercedes-Stern
hinter sich im Staub Lil3t. Auljer
Porsche unterschrieben Stuck,
Eberan und Sebastian. Ein Jahr
spiter, nach dem erneuten Sieg
geniigte es, das Datum und die
Unterschrift des neuen
Rennleiters Dr. Feuereissen
hinzuzufiigen.

Masaryk-Ring,

29. September 1935, Der
strahlende Bernd Rosemeyer
nach seinem ersten Sieg im
Rennwagen der AUTO UNION.,

61






Kampf der

itanen

Das Rennjahr 1936 begann im Regen

& :
von Monte Carlo und endete im Nebel

des Feldbergs. Fiir die AUTO UNION
war es trotz eines schwierigen Starts die
erfolgreichste Saison ihrer Rennge-
schichte. Denn mit der Kombination
Rosemeyer-AUTO UNION war eine
nahezu unbesiegbare Einheit aus
Mensch und Maschine gefunden, wie
sie nur selten in der Geschichte des
Automobilsports zu beobachten ist. Das
fahrerische Kénnen und der sportliche
Einsatz Rosemeyers erreichten 1936 das
Niveau eines Tazio Nuvolari, des einzi-
gen Fahrers tiberhaupt, der Rosemeyer

§
in eimnem Rennen bezwingen konnte.

Rosemeyer gelangen in der Zeit von
Ostern bis Ende September sieben Sie-
ge: fiinf bei Rundstreckenrennen und
zwer am Berg. Er wurde zum Liebling
eines nach Millionen zihlenden renn-
begeisterten Publikums in ganz Europa.
Nicht weniger ungewdohnlich als das
Talent Rosemeyers war der Wagen, den
thm sein viterlicher Freund Ferdinand
Porsche fiir diese Saison zur Verfligung
stellte. Es 1st der Welt stidrkster Formel-
rennwagen mit 520 PS und dem gewal-
tigen Drehmoment von 87 mkg.

Die Anderungen des Typs C gegenii-
ber seinem Vorldufer bestanden in der
Erweiterung der Bohrung von 72.5 auf
75 mm und der Erhéhung des Hubs von
75 auf 85 mm. Daraus ergab sich ein
Hubvolumen von nunmehr 6005 ccm.
Die Nenndrehzahl stieg nur unwesent-
lich von 4800 auf 5000 U/min. Das

maximale Drehmoment wurde bereits
bei der sehr niedrigen Drehzahl von
2500 U/min erzeugt. Um dieses tiber-
haupt anwenden zu kénnen, bekam der
Wagen ein ZF-Sperrdifferential. Die
Spitzengeschwindigkeit fiir ein norma-
les Rundstreckenrennen lag bei etwa
340 km/h.

Auch personell hatten sich einige
Verdnderungen ergeben. Rennleiter der
AUTO UNION war ab 1936 der Inge-
nieur Dr. Karl Feuereissen, hervorge-
gangen aus der Abteillung Forschung
und Entwicklung bei Horch. Die Renn-
mannschaft des Jahres 1935 — Stuck.
Varzi, Rosemeyer — wurde voll besti-
tigt. Mit dem Unterschied, da3 Rose-
meyer auf dem Wege war, die unbe-
strittene Nr. 1 im Team zu werden.
Zusitzlich wurden zwei Nachwuchs-
fahrer in die Mannschaft aufgenom-
men, die sich bei den schon erwihnten
Priifungsfahrten als vielversprechend
erwiesen hatten: Ernst von Delius und
Rudolf Hasse. Der ebenfalls als Nach-
wuchsfahrer vorgesehene Rudolf Hey-
del war wihrend des Trainings in
Monza todlich verungliickt. Ein Blick
nach Untertiirkheim: auch Neubauer
hatte seine Mannschaft ersonell
verstiarkt: die Kernmannschaft Carac-
ciola, von Brauchitsch, Fagioli wurde
durch den erfahrenen Chiron und den
friheren Rennmonteur Fagiolis, Her-
mann Lang, verstarkt.

Diese beiden in der Renngeschichte
einzig dastehenden Mannschaften hat-

Bernd Rosemeyer und der
AUTO UNION Typ C stellten
im Jahr 1936 eine nahezu
unbesiegbare Einheit dar.
Rechts oben einer der
wichtigsten Miinner fiir beide
deutsche Teams, Reifenmeister
Dietrich von der Conti.
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Die zentrale Nockenwelle des
16-Zylinders mit 32 Nocken;
deutlich zu erkennen die Kurzen
Sto3elstangen zu den
Auslaf3ventile= Unten:
Seitenansicht des Typs C.

Monte Carlo, 13. April 1936.
Der durch Tadinis Wagen
verursachte Olfleck fiihrte zu
einer Massenkarambolage in der
Schikane.

Das Foto zeigt Rosemeyer beim
Passieren der Unfallstelle. Es
gelingt ihm gerade noch, den
stark schleudernden Wagen
abzufangen.
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ten praktisch nur einen Gegner: Tazio
Nuvolari mit seinen Alfa Romeo
Rennwagen. Thm standen in diesem
Jahr der 8-Zylinder- und der neue 12-
Zylinder Wagen zur Verfiigung.

Zum Saisonauftakt fuhr Hans Stuck auf
der Autobahn Frankfurt-Heidelberg im
Miirz acht Rekorde, davon fiinf Welt-
rekorde iiber lange Distanzen.

Eine Woche vor Ostern gewann er das
dlteste Bergrennen der Welt, La Turbie
in neuer Rekordzeit von 103 km/h.

Die Rennsaison steht unmittelbar be-
vor. Doch werfen wir zuvor einen Blick
auf den Rennkalender: der hatte sich
nimlich gegentiber dem Vorjahr nicht
unerheblich gedndert. Die Rennen um
die Grof3en Preise von Belgien und
Briinn wurden aus Kostengriinden ab-
gesagt, das Rennen auf der AVUS fiel
wegen des Baus der iiberhohten Nord-
kurve aus, der Grof3e Preis von Spanien
wegen des Ausbruchs des Biirgerkriegs.
Der Grand Prix de 'ACF schlieBlich
wurde diesmal fiir Sportwagen aus-
geschrieben; eine Maf3nahme, um der
erdriickenden Ubermacht der deut-
schen Wagen zu entgehen, die aller-
dings selbst franzosische Fahrer als
recht unelegant bezeichneten. Um drei
internationale  Rundstreckenrennen,
die allerdings keine Grand Prix wa-
ren, wurde der Kalender bereichert:
Budapest, Mailand und Livorno.

In Monte Carlo, beim 8. Grand Prix von
Monaco am 13. April, regnet es in Stro-
men. In der zweiten Runde gibtesin der
Schikane eine Massenkarambolage,
nachdem Tadinis Wagen Ol verloren
hat. Fur Chiron, Farina, von Brau-
chitsch und Siena ist das Rennen zu
Ende. Caracciola fiahrt an diesem Tag
und unter diesen Bedingungen eines
seiner groffiten Rennen, das ihm den
Titel « Regenmeister » einbringt. Fir
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thn ist der Sieg auch insofern von be-
sonderer personlicher Bedeutung, als er
hier in Monte Carlo vor drei Jahren
seinen schwersten Unfall erlitten hatte,
der seine Rennfahrerlaufbahn beinahe
beendet hitte.

Varzi und Stuck enden auf dem zweiten
und dritten Platz. Stuck fahrt mit 90.1

km/h die schnellste Runde. in der 98.
von 100 zu fahrenden.

Rosemeyer muf3te im ersten Drittel des
Rennen mit Vergaserschwierigkeiten an
die Box, startete dann eine Aufholjagd,
in der er auf der nun véllig mit Ol und
Gummi verschmierten Strecke bei der
Kasinokurve in Schleudern kam und
Eegen eine Steinmauer prallte. Das
ennen war fiir thn zu Ende. Sein
Selbstvertrauen jedoch konnte ein Rut-
scher wie dieser in keiner Weise
erschiittern. Er stieg aus dem Wagen,
schaute sich um, sein Blick fiel auf eine
Steinvase, die durch den Anprall von
der Briistung auf seinen Wagen gefallen
war, ohne zu zerbrechen. Er nahm die-
sen « Pokal » unter den Arm und mar-
schierte zu seiner Box. Einem Rund-
funkreporter, der ihn auf die Vase an-
fjpraﬂh, antwortete er: « Ach wissen Sie,
ie habe ich mir mitgebracht, weil sie
dem Pokal des Fiirsten von Monaco,
um den wir hier fahren, sehr dhnlich
sieht. Als Trostpflaster sozusagen. »

Das Rennen in Tripolis am 19. Mai
gewann zum dritten Mal Achille Varzi
in der neuen Rekordzeit von 2:31:25.4 h
fir die 524 km (208,412 km/h); Stuck
wurde mit wenigen Sekunden Abstand
zweiter. Auf dem sehr schnellen Mel-
laha-Kurs konnten die AUTO UNION
thre gewaltige Leistung voll zur Gel-
tung bringen. Rosemeyer fiihrte das
Feld zunédchst an, muBte in der zwélften
Runde Reifen wechseln: danach

Auf3er an den grof3en
Rundstreckenrennen nahm
AUTO UNION mit Erfolg an
Bergrennen teil. Meistens fuhr
Stuck, bekannt als Bergmeister.
Doch 1936 nahm auch
Rosemeyer an diesen
Wetthewerben teil und wurde
deutscher Bergmeister. Um das
gewaltige Drehmoment besser
auf die Straf3e zu bringen,
wurden 1936 erstmals — und mit
Erfolg — Zwillingsreifen an der
Antriebsachse montiert. Hier
sehen wir Stuck mit einem
solchen Wagen mit
Zwillingsbereifung.

Nuvolari hatte den AUTO
UNION gefahren. Kein Wunder,
dal} er seinem Freund
Rosemeyer seinen Alfa zu einer
Proberunde zur Verfiigung
stellte. In diesem Fall handelte
es sich allerdings nicht um eine
versuchte Abwerbung, sondern
um einen Spafl unter Kollegen.



Start zum Eifelrennen am

14. Juni 1936 bei schlechtem
Wetter. In der ersten Startreihe
Nuvolari (4), Rosemeyer (18)
und von Brauchitsch (10).

Bernd Rosemeyer nach seinem
Sieg im Nebelrennen 1936 auf
dem Niirburgring. Neben ihm,
der unbeugsame Nuvolari, mit

dem er sich gerade ein
packendes Duell geliefert hatte.

A

kampfte er sich wieder bis auf den
zweiten Platz vor; fiel jedoch in der 16.
Runde endgiiltig aus, als sein Wagen in

Brand geriet — wie im Vorjahr der
Wagen von Stuck. Seltsame Duplizitit
der Fille.

Doch damit nicht genug: Beim Grofien
Preis von Tunis, eine Woche spiter,
dramatische ~ Wiederholung! ose-
meyers Wagen geriet nach einem Rei-
fenwechsel in Brand. Wieder konnte
sich der reaktionsschnelle Bernd un-
verletzt in Sicherheit bringen. Das
Rennen gewann Caracciola. Stuck war
mit Motorschaden, Varzi nach einem
Uberschlag ausgeschieden.

Auch beim G.P. von Penya Rhin am
5. Juni war Rosemeyer noch immer vom
Pech verfolgt. Wihrend des Trainings
kam er wegen eines Schadens an der
Lenkung von der Strecke ab: der Wa-
gen prallte gegen einen Laternenma-
sten, Rosemeyer verletzte sich leicht an
Nase und Knie. Trotzdem erschien er
zwel Tage spiter am Start. Allerdings
mulfdte er in der sechsten Runde und
dann noch einmal in der zweiten Hilfte
des Rennens an die Boxen, um den
Tank befestigen zu lassen. Er kam auf
den funften Platz hinter dem debiitie-
renden von Delius. Das Rennen ge-
wann der entfesselt fahrende Nuvolan
auf dem 12-Zylinder Alfa Romeo.

o S

Die grofle Wende kam fiir Bernd Rose-
meyer am 14. Juni beim Eifelrennen,
einem der denkwﬂrdigsten Rennen, das
je auf dem Niirburgbrmg gefahren wur-
de. Das Training begann bei gutem,

nicht zu warmem Wetter. Am Renntag
jedoch war es kithl und regnerisch. In
aller Eile wurden die Wagen auf die




gednderten Wetterbedingungen einge-
stellt und die von der Conti gelieferten
« Nurburgring-Reifen »  aufgezogen.
Sie waren besonders tief profiliert, und
die Rennleiter hofften, bei feuchtem
Wetter ohne Reifenwechsel auszukom-
men. Das Eifelrennen gin tiber 10
Runden = 228 km. Die rZSI:;ir'[plizi[z-:a
wurden unter den teilnéhmenden Fir-
men ausgelost. Alfa, Mercedes und
AUTO UNION hatten je einen Platz in
der ersten Reihe. Im '(]/nrgriﬁ' auf die

—

spitere Praxis besetzten die Rennleiter
iese erste Startrethe mit thren trai-
ningsschnellsten Fahrern: Nuvolari
canz links. « Noch eine Minute bis zum
Start ». Die Motoren werden ange-
worfen, ohrenbetiubender Lirm zwi-
zum Start. Die Motoren werden ange-
worfen, ohrenbetadubender Lirm zwi-
schen Tribiine und Zeitnehmerhaus.
Niemals zuvor hat der Niirburgring ei-
ne solche Geriduschkulisse erlebt. Start-
schuf3! Rosemeyer tibernimmt zunéchst
die Fithrung, doch dann kommt wie ein
aus seinem Kiifig befreites Raubtier in
einem gewaltiien Spurt Caracciola aus
der dritten Reihe nach vorn, liegt an der
Stidkehre bereits in Front und hat auf
der Gegengeraden einen Vorsprung
von 100 m vor Nuvolari. Rosemeyer
folgt in dritter Position. In dieser Rei-
henfolge kommen sie auch aus der er-
sten Runde an den Tribiinen vorbei.

Verwellen wir emnen Augenblick bei
diesem nur Sekunden wihrenden Vor-
beischieffen an den Triblinen. Ist es
doch ein in jeder Weise typisches Bild

jener Epoche — auch akustisch. Im

Abstand weniger Sekunden die drei
bedeutendsten Fahrer der Zeit in den
dre1 wichtigsten und sehr unterschiedli-
chen Konstruktionen der 750 kg For-
mel. Rudolf Caracciola im Mercedes
W 25 mit seinem typischen singenden
Kompressorklang unter Last und dem
infernalisch klingenden Briillen beim

Startaufstellung zum Grof3en
Preis von Budapest am

21. Juni 1936 auf der
Rennstrecke im Volkswiildchen.
Die Strecke ist schmal, so dai3
die Wagen hintereinander
starten miissen. Rosemeyer (16).
Stuck (12).

Boxentraining auf dem
Niirburgring 1936. Die Fahne
zeigt an, wo die Vorderrider
stehenbleiben sollen. Ein Grand
Prix iiber die 500-km Distanz
forderte bei trockenem Wetter
stets einen oder mehrere
Reifenwechsel, so daB3 die dafiir
bendtigte Zeit iiber Sieg oder
Niederlage entscheiden konnte.



Niirburgring, 16. August 1980.
Offizielle Vorstellung des
restaurierten und
neuaufgebauten AUTO UNION
Typs C aus dem Deutschen
Museum.

Oben: Paul Pietsch am Steuer
des Typs C in der Boxengasse
des Niirburgrings.

Mitte: Der "Silberpfeil” im
neuen Kleid - die Karosserie
wurde von Firma Bunte nach
Fotos angefertigt.

Unten: Der imposante
16-Zylinder Motor.

Niirburgring, 12. August 1979.
40 Jahre nach dem letzten
Rennen vor dem 2. Weltkrieg
dreht erstmals wieder ein AUTO
UNION Grand Prix Wagen
seine Runden um den « Ring ».
Oben: AUTO UNION Typ D
vor historischer Kulisse.

Links: Die beeindruckende
Antriebseinheit aus
ungewohnlicher Sicht.

Rechts: Dieses Foto verdeutlicht
den komplizierten
Karosserieaufbau des Typs D.







Stadtrennen von Mailand,

28. Juni 1936. Ein weiteres Duell
der beiden alten Gegner Achille
Varzi auf AUTO UNION und
Tazio Nuvolari auf Alfa Romeo.
Das Foto zeigt die beiden
Rivalen kurz vor dem Start. Auf
ihren Gesichtern die Andeutung
eines Lichelns; um die innere
Spannung zu unterdriicken oder
wenigstens dariiber
hinwegzutiuschen?

Auf den Alleen des Mailinder
Stadtparks ging Nuvolari sofort
in Fiithrung. Varzi konnte ihm
diese im Lauf des Rennens zwar
entreif3en, doch der « fliegende
Mantuaner » blieb am Ende
Sieger.

Gaswegnehmen —

hervorgerufen
durch den vor dem Vergaser sitzenden
Kompressor und die beim Gaswegneh-
men durch ein Ventil in der Drucklei-
tung ausstromende Luft. Tazio Nuvo-
laris Alfa war durch einen bis an die
Schmerzgrenze gehenden %ifligen Aus-

puffton gekennzeichnet. Bernd Rose-

meyers AUTO UNION Typ C war der
leiseste von allen, denn durch die kur-
zen Auspuffstummel konnte sich keine
roe Resonanz aufbauen. Auch der

ompressor des AUTO UNION lief
relativ leise. Allerdings verbreitete der
Wagen beim Vorbeifahren einen enor-
men Schalldruck, der sich in der Ma-
vengegend deutlich bemerkbar machte.
nzwischen sind die drei Spitzenfahrer
an der Siuidkehre angelangt. Da, eine
dicke Rauchwolke aus Rosemeyers
Heck! Ein Aufschrei geht durch die
Menge. Brennt Rosemeyers Wagen
schon wieder? Doch er fahrt weiter und
kommt mit sauber laufendem Motor
die Gegengerade herunter. Die Rauch-
wolke war verbranntes Ol, das aus den
Ventilfiihrungen ausgetreten war, die
erst bei voll erwidrmtem Motor ganz
abdichteten.

Nach der dritten Runde die erste Sen-
sation: Nuvolari hat Caracciolas Mer-
cedes tiberholt und liegt an der Spitze.
Nuvolari, dessen Wagen leistungs-
mafBig den Mercedes und AUTO
UNION unterlegen ist, fahrt wieder
eins seiner grofen Rennen und macht
die Unterlegenheit seiner Maschine
durch seinen alles in den Schatten stel-
lenden Fahrstil wett. Das Gas ldnger
stehen lassen, mit groBerem Tempo in
die Kurve — das bringt Zehntelsekun-
den, die sich bei den 172 Kurven des
Niirburgrings schnell zu Sekunden ad-
dieren. In der vierten Runde hat er be-
reits einen Vorsprung von 17 Sekunden
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vor Rosemeyer, der nun zweiter ist.
Caracciola mufB8 das Rennen wenig
spater wegen StoBddmpferschadens
aufgeben. Verfolgen wir nun den
Kampf zwischen Nuvolari, dem alten
Meister, und dem jungen Rosemeyer —
zwel Personlichkeiten, die sich in ihrer
Einstellung zu ihrem Sport so sehr
dhneln wie sie sich duBerlich unter-
scheiden. Beide verfiigen iiber fahreri-
sche Grenzen, die anderen nicht gege-
ben sind, beide kimpfen mit ungeheu-
rem personlichen Einsatz und sind je-
derzeit bereit, bis an ihre Grenzen vor-
zustoBen — manchmal sogar dariiber
hinaus.

Rosemeyer holt auf. verringert den Ab-
stand zu Nuvolari in der sechsten Run-
de auf 10,5 Sekunden. In der siebten
Runde jagen beide mit etwa 280 km/h
in 20m Abstand an den Boxen vorbei
und der Siidkehre entgegen. Beim
Beschleunigen aus der Siidkehre kann
der Alfa bis etwa 150 km/h mithalten,
dann macht sich das gewaltige Dreh-
moment des 6-Liter Motors auf der
inzwischen etwas abgetrockneten Bahn
bemerkbar und Rosemeyer kann Nu-
volari auf der Gegengeraden iiberho-
len. ohne daf3 dieser etwas dagegenzu-
setzen hitte. Wie unterschiedlich mag
beiden in diesem Moment zumute ge-
wesen sein? Rosemeyer fiithrt nun vor
Nuvolari und vergroBert seinen Ab-
stand. Der Rundendurchschnitt liegt
bei 117 km/h. In der achten Runde —
an Start und Ziel ist noch klare Sicht —

A

Vvom

0 Karussell:
einbruch! Man mufB3 es als Ein-
bruch bezeichnen. denn innerhalb we-
niger Minuten ist der gesamte Niirburg-
ring in einen undurchdringlichen Ne-
bel gehillt. Sichtweite keine 20 m. Vom

Luuls{prcchcrnwldunﬂ
Nebe

Zeitnehmerturm sind die Tribiinen
nicht zu erkennen. Wer nun ein ver-
langsamtes Rennen erwartet hatte, sah
sich getduscht — jedenfalls, was den
flihrenden Rosemeyer angeht. Ohne
das Tempo 1m geringsten zu redu-
zieren, fahrt er praktisch ohne Sicht.
nur nach dem Gedichtnis und einer
nicht zu erkldrenden Intuition das Ren-
nen zu Ende.

Es existieren Filmaufnahmen von die-
sem Rennen. auf denen man den
Rennleiter schemenhaft an der Strecke

| 44

------

Bernd Rosemeyers Wagen
withrend der Gewichtskontrolle
vor dem Grof3en Preis von
Deutschland, 26. Juli 1936. Der
Wagen darf ohne Ol, Kraftstoff,
Wasser und Reifen hochstens
750 kg auf die Waage bringen.

Start zum Gro[3en Preis von
Deutschland am 16. Juli 1936
auf dem Niirburgring. Wenige
Meter nach dem Start ergibt
sich folgendes Bild

(von links): Rosemeyer (Nr. 4),
Lang (Nr. 20), von Brauchitsch
(Nr. 14), Dreyfus (Nr. 2), Fagioli
(Nr. 16), Nuvolari (Nr. 22). In
der Mitte die erstmals
eingesetzte Startampel.
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Reifenwechsel an Rosemeyers
Wagen nach der 8. Runde des
Grofien Preises von
Deutschland. Die Hinterreifen
sind bereits gewechselt. In
wenigen Sekunden wird es
weitergehen. Im Hintergrund
Ferdinand Porsche, der mit der
Stoppuhr die Zeit kontrolliert.

Vi

stehen sieht, wie er Zeichen gibt:
« Langsam, langsam. » Doch das kann
kein Fahrer erkennen. Die Wagen sicht
man in 10 m Abstand von der Filmka-
mera kurz als graue Schatten auftau-
chen. dann sind sie schon wieder
verschwunden.

Rosemeyer weif3, daf3 er fiithrt. Er kann
jedoch die Signale seiner Rennleitung

nicht erkennen. Er erfihrt also nicht,

wie es hinter thm aussieht. Er merkt
nicht, da3 Nuvolari dieses Tempo im
Nebel nicht mithalten kann. So fahrt er
hart an seiner Grenze und jenseits der
Grenze der meisten teilnehmenden
Fahrer einem Sieg entgegen, der zu sei-
nen begeisterndsten zdhlt und thm den
Titel « Nebelmeister » einbringt. Das
Publikum, in ungeheure Spannung
versetzt, weil es pruklisch die Wagen
nur noch hort, bricht nach diesem Sieg
Bernd Rosemeyers in ungeheuren Jubel
aus und feiert seinen Helden stiirmisch.
Rosemeyer fihrt das Rennen n einem
Schnitt “von 117.5 km/h. Nuvolari
kommt 51 Sekunden hinter Rosemeyer

als Zweiter durchs Ziel und wird eben-
falls stiirmisch gefeiert — hat er doch
durch seinen eindrucksvollen Kampf
mit dem Jingeren dem Publikum die
Spannung geliefert, derentwegen es zu
Automobilrennen kommt.

Rosemeyer nimmt iibergliicklich einen
riesigen Lorbeerkranz entgegen, Tazio
Nuvolari trinkt einen Schluck aus seiner
obligaten Thermosflasche, lichelt dem
Sieger zu und geht hinter diesem die
Treppe hinunter.

Eine Woche spiiter, beim Grof3en Preis
von Budapest, gab es eine Neuauflage
des Eifelrennens in umgekehrter Rei-
henfolge. Rosemeyer lag zunichst
unangefochten in Front. Aber auf der
sehr langsamen Strecke war der Vorteil
der PS-starken Wagen geringer und das
fahrerische Konnen entscheidender.
Hinzu kam noch, da3 Ferrari den mit
kiirzerem Radstand versehenen 8-
Zylinder Alfa einsetzen konnte, der auf
dem aus einer 700 m langen Geraden
und ansonsten nur aus Kurven beste-
henden 5-km Strecke per se schon 1im



Vortell war. Nuvolari gewann, Rose-
meyer wurde zweiter mit 14 Sekunden
Abstand.

Wieder eine Woche spiter, am 28. Juni
gewann Nuvolari auch das neu in den
Rennkalender aufgenommene Stadt-
rennen in Mailand gegen seinen alten
Rivalen Achille Varzi, der den ein-
zigen AUTO UNION fuhr.

Rosemeyer startete bei diesem Rennen
nicht, denn er war wegen eines alten
Leberleidens auBBer Gefecht gesetzt und
muldte sogar zur Behandlung ins Kran-
kenhaus. Die Wagen waren gerade aus
Budapest zuriickgekommen, als Feuer-
eissen einen Anruf von Rosemeyer aus
Berlin bekam, der ithn erbleichen lieB3.
Rosemeyers Leberleiden war den Ver-
antwortlichen bekannt: bereits im
Winter hatte er sich behandeln lassen
miissen. Doch hielt man die Sache fiir
ausgestanden. Jetzt sah die Situation
anders aus. Am 26. Juli wurde der
GroB3e Preis von Deutschland gefahren,
in jeder Beziechung das wichtigste Ren-
nen des Jahres fiir die beiden cfcutsschen
Mannschaften. Rosemeyer war zu die-
ser Zeit bereits die alles beherrschende
Figur in der Rennmannschaft der AU-
TO UNION. so daB man sich ein Ren-
nen mit Aussicht auf Erfolg ohne ihn
uberhaupt nicht vorstellen konnte.
Wiirde er es schaffen, nach einem
Krankenhausaufenthalt bis Zum
GrofBB3en Preis wieder in Form zu sein?
Eine Frage, die damals nicht nur Feuer-
eissen und die Leute der AUTO

UNION bewegte, sondern die in der
gesamten Presse heftig diskutiert wurde.

Doch Bernd Rosemeyer verbliiffte wie-
der einmal alle. Innerhalb von zwei
Wochen war er wieder auf den Beinen.
Nachdem er das Krankenhaus verlas-
sen hatte, rief er als erstes in der Renn-
abteilung an und verkiindete: « Mon-
tag heirate ich. » Und am Montag, dem
13. Juli 1936, heirateten Bernd Rose-
meyer, der Fahrer, und Elly Beinhorn,
die Fliegerin. Am 23. Juli erschien das
« schnellste Paar der Welt » zum Trai-
ning auf dem Niirburgring. Elly Bein-
horn erinnert sich gut, wie schrecklich
aufgeregt sie zuniachst war und wie
selbstverstindlich sie dann innerhalb
von Minuten in den Kreis der Fahrer
mit den groen Namen aufeenommen
wurde. Wie nett und freundlich sie alle
zu ithr und untereinander waren. die
sich auf der Rennstrecke solch erbitterte
Kimpfe lieferten!

fahrt 1m die

Rosemeyer Training

Ein interessantes Foto: Beim
Grofien Preis von Deutschland
1936 ging es auch um den

« Ehrenpreis des Fiihrers ». Wie
man sich erinnert, favorisierte
Hitler die Marke Mercedes. So
ist es kein Zufall, daB der
Rennwagen im Lorbeerkranz
dem Mercedes sehr dihnlich
sieht. Auch bei noch so perfekter
Organisation kommen also
kleine Pannen vor.

Letzter Hindedruck vor dem
Rennen — Bernd Rosemeyer und
seine jungvermihlte Frau, die
beriihmte Fliegerin Elly
Beinhorn, jetzt Frau Rosemeyer.



23. August 1936. Rosemeyer auf
seinem Weg zum Sieg beim G.P.
der Schweiz. Man beachte den
StrafBenbelag! Mit einem S00 PS
Wagen im Renntempo iiber
Kopfsteinpflaster!

Varzi im « Karussell » des
Niirburgrings wiihrend des
GroBen Preises von Deutschland
1936.

schnellste Runde. Am Start, der hier
noch immer ausgelost wird, steht er
in der dritten Reihe.

Wie die meisten Rennfahrer ist er ein
biBchen zahlengldaubig: die 13 ist seine
Gliickszahl. Am 13. Ealt er geheiratet,
dreizehn Tage wird seine Ehe alt sein,
wenn der Startschul3 fallt.

Am Tag vor dem Rennen geht Rose-
meyer friith zu Bett. Er vcrﬁringt eine
ruhige Nacht, steht friih auf, nimmt ein
leichtes Friihstiick ein und fdhrt zur
Rennstrecke. Startzeit 1st 11 Uhr. Man
versucht erstmals einen Ampelstart mit
einer in Fahrbahnmitte hédngenden
Verkehrsampel. « Rot » bedeutet
« Noch eine Minute bis zum Start ». Die
Wagen werden teils mit Fremdanlas-
sern angeworfen, teils mit Kurbeln. teils
angeschoben. Hektik breitet sich aus,
als einige Motoren nicht anspringen
wollen. andere wieder absterben.
« Gelb »: « Noch 15 Sekunden bis zum

Start ». Die SFanﬂung steigt auf den
Hohepunkt, alle warten auf das be-
freiende « Griin ». Doch das bleibt aus,
die Ampel versagt ihren Dienst.
Betrachtliche Nervositit unter den
Fahrern, die dann durch einen geistes-
gegenwiirtig abgegebenen Startschul3
gelost wird. In einem Furioso setzt sich
das Feld in Bewegung. Nach wenigen
Metern schon hat sich von Brauchitsch
aus der zweiten Reihe startend an die
Spitze gesetzt. Rosemeyer fihrt ganz
rechts an der Boxenseite und gibt seiner
jungen Frau im Vorbeifahren ein Zei-
chen. Vor dem Rennen hatte er thr ver-
sprochen: « Mach dir keine Sorgen um
mich. Ich riskiere nichts. Wenn alles gut
lauft, gebe ich dir in jeder Runde ein
Zeichen. »

Bernd Rosemeyer, der bisher stets sehr
viel riskiert hatte und meistens eine
Portion Gliick in seine Kalkulation
einbezogen hatte — wenn es eine solche
bei den bisherigen Rennen iiberhaupt
gab — hatte sich fir den Grof3en Preis
von Deutschland auf Grund der Trai-
ningsergebnisse und unter Beachtung
der alles entscheidenden Reifenfrage
eine klar erkennbare Taktik zurechtge-
legt, an die er sich im Rennen auch
streng hielt. Er hatte sich die 22 Runden
in drei Abschnitte eingeteilt, also zwei
Reifenwechsel vorgesehen, um jeweils
mit den frischen Reifen schnelle Run-
den fahren zu konnen. Diese Taktik
sollte sich hervorragend bewihren, wie
aus der folgenden Tabelle zu ersehen ist.



Bereits in der dritten Runde fihrt er
Rekord und kommt erstmals unter die
fir unbezwinglich gehaltene 10-Minu-
tengrenze fir eine Runde auf dem
Niirburgring.

1. 10:25 Min. 12. 10:18 Min.

2. 10:06 Min. 13. 10:19 Min.

3. 09:56 Min. 14. 10:16 Min.

4. 10:13 Min. 15. 10:19 Min.

5. 10:09 Min. 16. 11:38 Min. R*4+T*
6. 10:10 Min. bl 1023

7. 10:45 Min. R* 18. 10:28

8. 10:45 19. 10:30

9. 10:39 Min. 20. 10:28

10. 10:08 Min. 21. 10.27

11. 10:16 Min. 22. 10:30

R* = Reifenwechsel. T* = Tanken
Rosemeyer beendet das Rennen als

tiberlegener Sieger in neuer Rekordzeit
von 3:48:393 h = 131.65 km/h. Stuck.
fir den nur ein Reifenwechsel vorge-
sehen war, wird zweiter mit einem Schnitt
von 129.5 km/h. Brivio bringt den ein-
zigen « iiberlebenden » Werks-Alfa auf
den dritten Platz. Hasse fiihrt sich mit
der vierten Position gut ein, und von De-
lius, der zweite « Neue », wird sechster.

Wie unglaublich viel schneller die Wa-
gen geworden waren, erkennt man da-
ran, dal3 der sechstplazierte von Delius
mit einem Schnitt von 122.5 exakt die
Zeit des Siegers von Brauchitsch von
vor zwel Jahren erreicht und den
Durchschnitt des Vorjahressiegers Nu-
volari (121,1 km/h) sogar tibertrifft.

Doch wenden wir uns von diesen trok-
kenen, wenn auch hochinteressanten
Zahlen ab und lassen Elly Beinhorn
erzidhlen, wie sie das erste Rennen als
Frau Rosemeyer erlebte.

Nach dem fiir alle erlosenden Startschufs
bekam ich fiir einen Augenblick weiche
Knie, als ich meinen Bernd aus der drit-
ten Startreihe nach vorn schiefien sah. Er

Jfuhr ganz rechts an der Boxenseite und

hatte auf unserer Hohe schon ein Hl-
lentempo drauf. Die Wagen lagen gan:
eng zusammen. Mir schienen es damals
nur Zentimeter zu sein. Ich mufite in
diesem Augenblick, als ich erstmals mit
der Wirklichkeit eines Autorennens
konfrontiert wurde, unwillkiirlich an
meine Fliegerei denken. Sie war dagegen,
auch im ﬁ/ﬁfbfwerh, harmlos. Ich be-
kam zum ersten Mal eine Ahnung davon,
welche physische und psychische Bela-
stung ein 500-km-Rennen in diesen Un-
geheuern bedeutete. Ich war innerlich so
erregt, dafy ich mit den Tridnen zu kdamp-
fen Emre und gar nicht richtig mitbekam,

wer auf der Gegengeraden fiihrte. Zehn

Minuten Ruhe, nur unterbrochen von
den Lautsprecheransagen iiber die Posi-
tionen auf der Strecke.

Wie sollte ich das nur 22 Runden lang
aushalten? Dasitzen und warten, bis sie
kommen? Das war nichts fiir mich.
Paula Stuck war es schlieflich, die mir
mit ihrer Erfahrung und Ruhe im wahr-
sten Sinne des Wortes « tiber die Runden
half ». Sie hatte ein Brett mit vielen

« Dem scharfen Rivalen
Nuvolari, herzlichst Bernd
Rosemeyer. Berlin, 30.5.37 »
Dieses Foto, aufgenommen beim
G.P. von Italien 1936, widmete
Rosemeyer Nuvolari nach dem
Rennen auf der AVUS 1937, an
dem Nuvolari als Zuschauer
teilnahm. Die Bildauswahl —
Nuvolari fithrt — ist typisch fiir
die Achtung, die Rosemeyer
seinem grofiten Gegner
entgegenbrachte.

13



Die recht provisorisch

errichteten Schikanen in Monza
dienten der « Verlangsamung »
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der gefihrlichen Strecke.
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Stoppuhren und einer grofien Tabelle vor
.s;f{‘/f auf der sie alle Zeiten eintrug. Ich
sollte ihr die Nummern der ankommen-
den Wagen nennen. So bekam ich mich
wieder einigermafien in die Gewalt. Uber
mir, auf dem Boxendach, stand Bernds
Vater, der mir jedesmal beruhigend zu-
winkte, so oft ich hinaufblickte.

Die Voranzeige leuchtete auf. Nummer
vier? Nein, die Vierzehn fiihrt nach der
ersten Runde, Manfred von Brauchitsch
auf Mercedes. Aber jeizt, die ndchste
Zahl. Die Vier! Und dann horten wir sie
auch schon kommen — zuerst das hohe
Singen des Mercedes Kompressors, dann
den etwas dumpferen Klang des AUTO
UNION. Beide rasten vorbei, gingen um
die Siidkehre. Gleich sah ich ihn noch
einmal auf der Gegengeraden. Und
tatsiichlich, trotz des maorderischen Tem-
pos erkannte er mich und :’;f'fre zwei Fin-
ger an die weifie Kappe. Hiefi das nun
wirklich « Alles in Ordnung »?

Aus der zweiten Runde kam Bernd als
erster an Start und Ziel vorbei. Bernd,
mein Mann seit 13 Tagen, /i;‘hrre im
Grofien Preis von Deutschland.
Aufregung verursacht Elly, als ihr
Bernd in der 7. Runde zum Reifen-
wechsel an die Box rollt und sie spontan
von der Mauer springt, um thm etwas
Aufmunterndes zu sagen oder seine
Hand zu beriihren.

« Weg da! » schreit mir Feuereissen zu.
Ich erschrecke und wende mich bestiirzt
zur Seite. Es ist doch schlieflich mein
Mann, der da im Wagen sitzt. Die Mon-
teure arbeiten wie die Maschinen. In nur
42 Sekunden sind die Hinterreifen ge-
wechselt. Weiter geht die wilde Jagd.

Sonderbeifall fiir die Boxenmannschaft.
Ich beiffe mir auf die Unterlippe und
zerbreche mir den Kopf, warum ich kein
Wort mit Bernd hatte sprechen dﬁ;}/'en.

Das hdtte ihm seine Siegesaussichten
bestimmt nicht genommen.

Da tritt Dr. Feuereissen zu mir an die
Box, atmet auf und wischt sich die Stirn,
auf der noch die Schweifiperlen von der
Nervenanspannung des Boxenstopps ste-
hen. « Hat IThnen denn Bernd nicht ge-
sagt, dafi Sie den Wagen wdhrend des
Rennens nicht beriihren diirfen? Um
Gottes Willen! wenn Sie ihn auch nur
einen Moment angefafit hdtten, wdre er
sofort disqualifiziert worden. Da hdtten
Sie in Threr Ahnungslosigkeit etwas
Schones angerichtet.»

Nun, das war meine erste Erfahrung mit
den strengen Regeln des Grand Prix
Sports.

An die letzte Runde des Grof3en Preises
von Deutschland 1936 erinnert sich Elly
Beinhorn noch sehr genau:

Wir warten auf unseren Sieger. Die Vier
leuchtete an der Voranzeige auf. Und da
kam er auch schon, trat ein letztes Mal
aufs Gas und raste tiber die Ziellinie. Und
in diesem Moment, da plotzlich auch al-
les nach mir rief, loste sich die Spannung
der letzten Stunden in einem Tranenfluf;.
Ich wandte mich ab und verstand gar
nicht, was alle von mir wollten.
Schlieflich kam Bernd, den riesigen
Lorbeerkranz um die Schultern und den
Preis des Fiihrers in der Hand, auf mich
zu, legte den Arm um mich und sagte:
« Dieser Sieg ist mein nachitrdgliches
Hochzeitsgeschenk. »

Mitte der Saison 1936 bestand kein




Zweifel daran, dafl der AUTO UNION
Typ C der leistungsfihigste und am be-
sten vorbereitete Grand Prix Wagen
war. Daran konnte auch der Sieg Nu-
volaris in der Coppa Ciano am 2. Au-
gust nichts dndern. Rosemeyer fiihlte
sich an diesem Tag psychisch nicht in
Form, weil er seit drei Tagen keine
Nachricht von seiner Frau erhalten
hatte, die sich auf threm Drei-Konti-
nente-Flug befand. Er war verniinftig
enug, seinen Wagen nach wenigen
unden in Fiithrung an Stuck zu iiber-
geben.

Am 15. August, bei der Coppa Acerbo
ist die kleine Krise vergessen. Rose-
meyer ist nicht zu schlagen und fédhrt

einem in keiner Phase gefdhrdeten Sieg

entgegen. Zweiter mit 6 Minuten Ab-
stand wird von Delius, dritter Varzi. Ein
beeindruckender Erfolg fir AUTO

UNION.
Vom 15. August bis zum 27. September,

in einem Zeitraum von 43 Tagen, wer-
den fiinf Rennen gefahren. Rosemeyer
wird sie alle gewinnen. Fiir die AUTO
UNION eine nie wiederkehrende Er-
folgsserie: Erster, zweiter und dritter
Platz und schnellste Runde in Pescara;
erster, zweiter und dritter Platz und
schnellste Runde in Bern: erster und
zweilter Platz am Schauinsland: erster
und dritter Platz und schnellste Runde
in Monza; erster Platz am Feldberg.

Der 3. GroB3e Preis der Schweiz auf der
Bremgartenstrecke bei Bern war auf
Sonntag, den 23. August 1936 angesetzt.
Vor dem offiziellen Trainingsbeginn
sah man Rosemeyer in seinem Spe-
zial-Horch. der von ihm so genannten
« Manuela », die Strecke abfahren. Auf
dem Beifahrersitz von Delius, dem Ro-
semeyer die Tiicken der Strecke erklirt,
besonders der gefdhrlichen Eymatt-
Kurve. Zwischen beiden hatte sich eine
iber das Kollegiale hinausreichende

Rosemeyer war der iiberlegene
Sieger der Coppa Acerbo am

15. August 1936. Das Foto zeigt
ihn in einer der schnellen Kurven
des leicht hiigeligen Kurses.
Trotz des hei3en Wetters und
der Distanz von 412 km konnte
Rosemeyer das Rennen ohne
Reifenwechsel beenden.



Start zur Coppa Acerbo am

15. August 1936. Vorn
Rosemeyer, dahinter Nuvolari
(56). Man beachte die sehr viel
niedrigere Sitzposition im
AUTO UNION gegeniiber der
im Alfa,

‘Start zur Coppa Ciano am

2. August 1936. In der ersten
Kurve lagen Rosemeyer (54) und
Varzi (48) in Fiihrung. Dﬂcp der
spiitere Sieger hiel3 Nuvolari; auf
dem Foto hinter Varzi.
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personliche Freundschaft entwickelt.

Die Erlduterungen waren fiir dieses
Rennen allerdings nutzlos, da am
Rennsonntag Rudolf Hasse an von
Delius’ Stelle eingesetzt wurde.

Fiir den grofen Gegner Mercedes war
dies das erste Rennen seit dem Grof3en
Preis von Deutschland. In den vier
Wochen zwischen beiden Rennen hat-
ten die Ingenieure bei Mercedes fieber-
haft an der Verbesserung der Straf3en-

lage und besonders an der Hinterachse
gearbeitet. So konnten die vieltausen-
den Besucher aus der ganzen Schweiz
und aus Deutschland wieder auf einen
spannenden Zweikampf Mercedes -
AUTO UNION hoffen. Und in dieser
Hoffnung wurden sie — zunichst —
nicht getduscht.

Vom Start weg geht Caracciola mit ei-
nem seiner Gewaltstarts in Fiihrung,
Rosemeyer dringt stark nach und will

:
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iberholen, Caratsch 1dBt ithn jedoch
nicht passieren, bis thm die blaue Flag-
oe gezeigl wird: « Uberholen lassen! »
In der 9. Runde geht Rosemeyer in
Flihrung und baut diese von Runde zu
Runde aus.

Interessant ist ein Vergleich der Run-
denzeiten des Mercedes und des AUTO
UNION — das fahrerische Konnen
Caracciolas und Rosemeyers einmal als
gleichwertig angenommen: Caracciola
fuhr wihrend seiner Fithrung Runden
von 2:39.7 min, Rosemeyer brauchte
nur 2:34.5 min, als er seinerseits fiihrte.
Daraus folgt: der AUTO UNION Typ C
ist dem Mercedes W 25 in diesem
Jahr klar tiberlegen.

Caracciola féllt spidter mit Hinterachs-
schaden aus; und der einzige Merce-
des Fahrer. der sich in die Phalanx der
AUTO UNION schieben kann, ist Fa-
gioli auf Platz 4.

Auch bei diesem Rennen wieder eine
enorme Verringerung der Rundenzei-
ten gegeniiber den Vorjahren. Da die
Rennen 1934 und 1935 g’e zur Hilfte im
stromenden Regen gefahren wurden,
wollen wir zum Vergleich nur die je-
weils bei trockener Bahn gefahrenen
schnellsten Runden heranziehen: 1934
Momberger (AUTO UNION) 1524
km/h: ]‘5:35 Caracciola (Mercedes) 159
km/h; 1936 Rosemeyer
UNION) 169,6 km/h.

Rosemeyer fiihlte sich im Rennen von
Caracciola behindert und war thm des-

(AUTO

halb noch lange Zeit gram. Abends im
Fahrstuhl kam es zu einer unfreiwil-
ligen Begegnung der beiden, die in ei-
nem heftigen Wortwechsel endete, als
Caracciola etwas gonnerhaft sagte:
« Na, Kleiner, das hast du ja gut ge-
macht. Ich gratuliere auch. »

Monate spiter, als sich beider Gemiiter
wieder beruhigt hatten, kam es zu emner
Aussprache, in der der alte Streit beige-

Trainingspause beim Grof3en
Preis der Schweiz 1936. Vorn:
Paula Stuck mit ihren
Stoppuhren und ihrer berithmten
Rundentabelle.

Rosemevyer beim Passieren der
Haupttribiine am Niirburgring
withrend seiner Siegesfahrt beim
Grofien Preis von Deutschland
1936.
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Ein strahlendes Licheln, eine
Zigarette zur Entspannung, den
Lorbeerkranz um den Hals: das

ist Bernd Rosemeyer in der
Stunde des Sieges beim Grof3en
Preis der Schweiz 1936.

Rosemeyer passiert als
iiberlegener Sieger die Ziellinie
beim Grolien Preis der Schweiz.

legt wurde. Caracciola entschuldigte
sich, Rosemeyer konzedierte, da3 Ca-
racciola ihn vielleicht nicht deutlich im
Riickspiegel erkannt haben kénnte.

Etwas wollig Neues fiir Rosemeyer ist
ein Bergrennen, in dem er nicht ge-
gen einen sichtbaren Gegner fihrt,
sondern gegen die Uhr. Rosemeyer be-

reitet sich auf sein Debilit am Berg gut
vor. Er fihrt von Bern direkt in den
Schwarzwald und macht sich zunéichst
in seiner « Manuela » mit der Schauins-
land-Strecke vertraut. Auch beim
Training mit dem Rennwagen fiahrt er
die Strecke ungezihlte Male hinauf und
hinab. Am Renntag kann er den Lohn




der Miihen ernten: Mit 7:59.3 min =
90.1 km/h fir die 12 km lange Strecke
fahrt er Tagesbestzeit und neuen Berg-
rekord. Auch von Delius, der fiir den
erkrankten Bergmeister Stuck einge-
setzt wird, bleibt mit 8:01.9 min noch
unter Stucks Bestzeit von &:06 min!

Das letzte grofe Rennen des Jah-
res 1936 ist der Gran Premio d’ltalia im
Autodromo di Monza. Wihrend des
Trainings ein ungewohntes Bild: Elly
Rosemeyer-Beinhorn am Steuer des
AUTO UNION Grand Prix Wagens.
Als ohnehin beriihmte Frau und nun
noch als Frau des ersten Mannes im
Team wurde ihr das Privileg ein-
geraumt, zwelr Runden mit einem Trai-
ningswagen auf der Monzastrecke zu
fahren. Trotz sehr vorsichtiger Fahr-
weise sind diese beiden Runden fiir Elly
Beinhorn ein bis heute unvergessenes
Erlebnis geblieben. Sie wurde von den
Monteuren angeschoben, dann ertonte
der Ruf « Kupplung rein », und ab ging
die Post. Vorsichtig zuerst mit dem un-
gewohnt langen \\f?agcn um die engen
Kurven der Schikanen, auf der Gera-
den emnmal ein wenig den Gashebel
betdtigt und den ungeheuren Vorschub
im Riicken gespiirt. Nach den zwei
Runden richtiges Abwinken von der
Box. Sie diirfte die einzige Frau sein, die
jlemals einen Grand Prix Wagen der 750
g Formel gefahren hat.

Vor dem Rennen verspricht Bernd sei-
ner Elly, heute ganz mit Kopfchen zu
fahren und nicht unbedingt vom Start
weg loszurasen mit einem entfesselten
Nuvolari im Nacken. So 1df3t er auch am
Start Stuck den Vorrang, Nuvolari in
seinem spektakuldren Stil hinterher. Er

kann Stuck auch sofort iiberholen: die
italienischen Zuschauer sind begeistert.
Sie wollen thren Tazio auf seiner Haus-
strecke gewinnen sehen. Doch die II-
lusion hilt nur zwei Runden lang an.
Dann geht Rosemeyer an seinem Geg-
ner Nummer eins vorbei und fihrt das
Rennen unangefochten an erster Posi-
tion liegend zu Ende. In den Runden
finf bis acht gibt es nochmals ein span-
nendes Intermezzo der beiden Rivalen.
Nuvolari fiahrt mit dem um 100 PS
schwiicheren Alfa eine Runde von 3:03
min. Rmsemeyer. dem diese Zeit von der
Box signalisiert wird, antwortet mit
3:01.4 min; Nuvolari darauf 3:00.8 min:
Rosemeyer wird so zur Rekordzeit her-
ausgefordert und fihrt mit 2:59.6 min
(140,31 km/h) die schnellste Runde des
Tages. DaB er heute wirklich mit Kopf-
chen fihrt, erkennt man an Nuvolaris
schnellster Runde. Wenn ein schnel-
lerer Gegner dagewesen wire, hitte
Rosemeyer zweifellos noch zulegen
konnen.

Stuck entgeht glimpflich einem bose
aussehenden Unfall in einer der Schi-
kanen. Er wird nur leicht verletzt, das
Rennen jedoch ist fiir thn zu Ende.
Varzi i'iaill'1 mit Motorschaden aus. Der
sehr zih kimpfende von Delius kann
sich auf den dritten Platz vorschieben.
Nach dem Rennen gibt es fiir den Sie-
ger Rosemeyer und den Zweiten Nu-
volari im wahrsten Sinne des Wortes ein
« Bad in der Menge ». Die Zuschauer
sind von keiner Absperrung zu halten,
iberfluten die Rennstrecke und tragen
thre Lieblinge auf den Schultern zur
Siegerehrung auf die Tribiine. Elly
Beinhorn erinnert sich noch gut dieses

Bernd Rosemeyer beim Anpeilen
einer engen Kurve der mit
Strohballen markierten
Schikanen auf der Monza-Bahn
1936.
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Hans Stuck beim Grof3en Preis
von Deutschland 1936 in einer
Linkskurve. Im Hintergrund die
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Niirburg.

wohl nur in Italien moglichen Tempe-
ramentsausbruchs. Als sich die beiden
Helden oben auf der Tribiine die Hinde
geben und umarmen, kennt der Jubel
und die Begeisterung der Menschen
keine Grenzen. Mit Motorrad-Eskorte
und sechs Polizisten auf den Trittbret-
tern ihres Wagens muften Elly und
Bernd aus der Arena geleitet werden.

Erlauben wir uns beim Ausklang dieses
Rennens einen kleinen Blick in die
Zunkuft: Auf dem 5. Platz landet mit
seinem Maserati ein gewisser Piero
Dusio, der ein Jahrzehnt spiter den
Auftrag zur Konstruktion des Cisitalia
Rennwagens an das Biiro Porsche ver-
geben wird: eines Grand Prix Wagens,
der als Weitereinwicklung und End-
punkt der Kompressor-Ara in die Ge-
schichte eingehen wird.

Wir wollen das Jahr 1936 nicht zu Ende
gehen lassen, ohne die Rolle des natio-
nalsozialistischen Staats im Sport allge-
mein — Olympiade — und 1im Motor-
sport insbesondere niher zu beleuchten.

Wie wir in den Eingangskapiteln gese-
hen haben, war das Interesse des Regi-
mes nach «deutscher Weltgeltung »
sehr ausgeprigt. Erfolge auf motor-
sportlichem  Sektor schienen den
Machthabern besonders geeignet, weil
sie iiberall ein sehr breites Publikum
ansprachen und auch im Ausland sehr
ausfiihrlich kommentiert wurden. Nun
muf3 man hierzu wissen, dal} diese
Betonung des Nationalen im Auto-
mobilsport Tradition hatte. Sichtba-
rer Ausdruck des nationalen Denkens
— und Fiihlens — war die Anfang des
Jahrhunderts eingefiihrte Nationalfar-
be fiir die Rennwagen. Bereits beim
Grand Prix de 'ACF 1914 war es ein
Kampf der Nationen. und Frankreich
empfand es als Schande, da3 der Erz-
feind Deutschland das Rennen gewin-
nen konnte.

Kein Wunder also, da3 das Nazi Regi-
me in Deutschland die Erfolge und die
sich abzeichnende Uberlegenheit der
beiden deutschen Grand Prix Wagen




fiir Propagandazwecke ausschlachtete
und den sportlichen Einsatz, das
Durchstehvermdgen und die Hirte der
Fahrer gegeniiber duBeren Einwirkun-
sen oder sich selbst zu « deutscher
Uberlegenheit », « fanatischem Ein-
satzwillen » und « blinder Opferbereit-
schaft fiir das Vaterland » uminterpre-
tierte. Es kann kein Zweifel an der Absicht
der Verantwortlichen bestehen, die
Jugend Deutschlands mit Hilfe der
sportlichen Grof3en in threm Sinne zu
indoktrinieren.

Wie jeder Sportler, der 1936 an der
Olympiade teilnehmen wollte, stand je-
der Motorsportler irgendwann vor der
Frage, ob er sich zum Vehikel der
seudoreligidsen Weltanschauung der
azis machen lassen sollte oder nicht.
Kein Spitzensportler hat diese Frage
mit einem klaren Nein beantwortet,
weil das die Aufgabe der sportlichen
Laufbahn bedeutet hiitte. Die meisten
versuchten, der Entscheidung aus dem
Wege zu gehen.

Dem Motorsportler wurde diese Ent-
scheidung insofern gleich zu Beginn
seiner Laufbahn abgenommen, als er
seinen Sport iiberhaupt nur im Rahmen
und in Organisationen des NSKK (Na-
tionalsozialistisches Kraftfahrer Korps)
ausiiben konnte.

Ein langes Interview mit George
Monkhouse, dem englischen Journali-
sten und Fotografen, der 1937 die Mer-
cedes Rennmannschaft begleitete und
alle groBlen Fahrer personlich kennt,

Bernd Rosemeyer und Frau Elly W-Mn;;;:\"‘*

ergab das Bild politisch indifferenter bis
uninteressierter Sportler, die wahr-
scheinlich sogar noch mehr als die
schwiilstigen ~ Siegesansprachen des
Korpsfiithrers Hiithnlein und die nicht
minder unverdaulichen « Rennberichte
vom Grolkampftag... » der Parteipres-
s¢ hingenommen hitten, um ihren
Sport ausiiben zu konnen.

E]l}-‘ Beinhorn beschreibt diesen Zu-
stand Jahre spéter sehr treffend:

Wir alle lebten im Rahmen einer schein-
baren Hochkonjunkitur — und wir, d.h.
unsere Mdnner waren die Helden dieser
Zeit. Hunderttausende in allen euro-
pdischen Ldndern liebten und bewun-
derten sie . .

Bernd Rosemeyer und Elly
Beinhorn-Rosemeyer, das

« schnellste Paar der Welt »,
zweifellos ein Traumpaar der
dreifliger Jahre. Eine von der
AUTO UNION herausgegebene
Postkarte.

Elly Beinhorn-Rosemeyer vor
ihrer Probefahrt mit dem AUTO
UNION Rennwagen wiihrend
des Trainings zum G.P. von
Italien 1936. Ernst von Delius,
den sie besonders gern mochte,
erteilt letzten Rat. Im
Hintergrund stehen die
Monteure schon zum
Anschieben bereit. Gleich wird
es heil3en « Kupplung rein » -
und ab geht die Post.
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Einneuer
Gegner

Ein Ungeheuer auf Ridern — 5660 ccm
— liber 600 PS — der stirkste jemals
gebaute Formel Rennwagen: der Merce-
des W 125 war die Antwort aus Unter-
tirkheim nach einem Jahr der Enttiiu-
schungen. Wenig bekannt sind die ni-
heren Umstinde, wie es zu diesem nur
im Jahr 1937 eingesetzten Grand Prix
Wagen gekommen ist.

Am 13. Februar 1936 hatte die
ALLA.C.R. iiber Moglichkeiten fiir die
ab 1937 giiltige Formel beraten. Der
Vorschlag des Bureau Permanent In-
ternational des Constructeurs d’Auto-
mobile lautete: 4500 ccm ohne oder
3460 cem mit Kompressor, Mindestge-
wicht bei voller Auawhﬂpiung der Hub-
raumgrenze &850 kg mit Radern und
Reifen,

Auf diesen Vorschlag hatte man sich
zwar nicht einigen kUﬂﬂLﬂ er stand je-
doch im Raum:
war die Konstruktion des W 125 be-
sonnen worden. Den gegeniiber dem
1936er W 25 um 30 cm lingeren Rad-
stand hatte man fiir den urspriinglich
mit 3.5 ltr. Motor geplanten Wagen aus
Griinden der Straflenlage gew ihlt.

Die E[]dLUI[I“L Einigung der A.LLA.C.R.
war dann in abgewandelter Form —
4500 cem ohne oder 3000 cecm mit
Kompressor — im September 1936 zu-
standegekommen nter dem Ein-
druck. dafd es keiner der teilnehmenden
Firmen gelingen wiirde. innerhalb eines

und mit Blick darauf

halben Jahres einen vollig neuen Wa-
gen rennfertig zu haben, hatte man die
alte 750 kg Formel um ein weiteres Jahr
\’LI‘LII‘IELTI. Beir Mercedes war ein vollig
neues Chassis fertig. das — gliicklicher
Zufall — den wu{,nllu.h ldl‘l*'-'LI‘ bauen-
den Motor M 125 aufnehmen konnte.

Abgesehen von den uherrdgf.nd:_n Er-
foleen des AUTO UNION T yp C wares
sicher auch die Ungewil8heit iiber
die neue Formel, die die AUTO
UNION Ingenieure davon abgehalten
hatte, den detn fiir 1937 wesentlich
zu dndern. Porsche, dessen Vertrag
ebenfalls um ein Jahr verlingert wor-
den war, hatte ledighch kleine Detail-
verbesserungen an der Lenkgeometrie
und an der BI’CI’H%d[‘lldEL vorgenommen.
Es standen sich somit 1937 zwei etwa
gleichstarke Fahrer-Wagen-Kombina-
tionen gegeniiber, wie aus dem Zahlen-
vergleich auch deutlich sichtbar sird.

Von den zwdlf Rundstreckenrennen, an
denen sich beide deutsche Firmen be-
teiligten, gewann die AUTO UNION
fiinf (vier durch Rosemeyer, eins durch
Hasse) hinzu kamen fir die AUTO
UNION ein Bergsieg durch Stuck und
mehrere Geschwindigkeitsrekorde
durch Rosemeyer. Insgesamt eine aus-
geglichene Bilanz. Nicht mitgeziihlt
sind die untypischen Handikap Rennen
in Stidafrika

Leider schrumpfte die Zahl der Wett-

Der Mercedes W 125 ist der
grof3e Gegener des AUTO
UNION Typs D im Jahre 1937,
Das Foto zeigt von Brauchitsch
auf dem Sprunghiigel im
Donington Park 1937.



Verschiffung der Wagen nach
Siidafrika, wo AUTO UNION
im Januar an zwei Handikap
Rennen teilnahm.

Vorbereitungen fiir den Start in
Tripolis am 9. Mai 1937. Nr. 6
ist der Wagen von Fagioli,

Nr. 22 von Delius, Nr. 12 Hasse
und Nr. 16 Rosemeyer.
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bewerber der 750 kg Formel de facto
auf die beiden deutschen Mannschaften
zusammen, da der einzige bisherige
Gegner Alfa Romeo zwar noch an eini-
gen Rennen teilnahm, aber nicht mehr
ernsthaft in den Kampf um die vorde-
ren Plitze eingreifen konnte.

Den ungeheuren Leistungen der Wagen
entsprachen nie zuvor erreichte Ge-
schwindigkeiten und Rekorde, die teil-
welse viuﬁe Jahre bestehen blieben. In
Tripolis gewann Lang mit einem
Durchschnitt von 216 km/h. Stuck fuhr
die schnellste Runde mit 229, 224 km/h.

Auf der umgebauten AVUS war man
noch schneller. Rosemeyer fuhr im
Rennen die schnellste Runde mit 276.4
km/h, im Training erreichte er sogar
283 km/h.

Auf dem Fahrermarkt hatte sich nur
eine geringfiigige Verschiebung erge-
ben. indem Fagioli von Mercedes zur
AUTO UNION gewechselt war. Varzi
zihlte 1937 nicht mehr fest zur AUTO
UNION Rennmannschaft, wurde aber
gelegentlich noch eingesetzt.

Die AUTO UNION hatte die 1937er
Wagen so frith fertig, daf3 sie es sich
erlauben konnte, bereits im Januar an
zwei Handikap Rennen in Siidafrika
teilzunehmen. Der sportliche Wert die-
ser beiden Wettbewerbe wird allgemein
als gering erachtet. Der Grund fiir das
stidafrikanische Abenteuer diirfte mehr
in wirtschaftlichen Erwidgungen — Ex-
portsteigerung — zu suchen sein.

Das Handikap wurde auf Grund ange-
nommener Durschnittsgeschwindigkei-
ten der Wagen und Fahrer « errech-
net », erwies sich in den Rennen jedoch
als unrealistisch. So startete Rosemeyer
im ersten Rennen, an Neujahr in East
London, 53:30 min hinter dem langs-
samsten Wagen des 24-Starter-Feldes,
und noch 28:13 min nach dem spiteren
Sieger Pat Fairfield auf ERA. Rose-
meyer fuhr zwar die schnellste Runde
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mit 181.8 km/h und neuen Streckenre-
kord mit 161.6 km/h — andere Berichte
sprechen sogar von 17498 km/h —
wurde aber schlief3lich als auf Platz fiinf

Iu:fff..,nd gewertet. Das zweite Rennen.

dm 16. Januar in de%lddl gewann von
Delius, nachdem man ihm eine Vorga-
be von 2 min gegeniiber Rmemever
segeben hatte. Dieser startete 14 min
nach Earl Howe auf Bugatti und war
am Ende zweiter.

'N\‘;‘

Die europidische Rennsaison 1937 be-
ginnt am 9. Mai mit dem GroBen Preis
von Tripolis. Mercedes bringt vier Wa-
gen ins Rennen (mit Ctuaumla Lane,
von Brauchitsch und dem LI“'\[T‘ILILIH
startenden Seaman). AUTO UNION
sogar fiinf (mit Rosemevyer, Stuck. Fa-
Lmh von Delius und I‘Ll‘aHL) Alfa Ro-
meo sechs (mit Nuvolari, Farina. Brivio
Sommer, Tadini und Trossi), ein Mase-
rati (mit Bianco) vervollstindigt das
Feld der 16 Starter. Rosemever verur-
sacht wihrend des Tldmlnp Aufre-
gung, als er mit 300 km/h von dem

Grof3er Preis von Tripolis 1937,
Von Delius im Gespriich mit
Nuvolari, in der Mitte Bernd
Rosemeyer.

Links: Bernd Rosemeyer gonnt
sich eine Erfrischung wihrend
des Trainings.

Beim Eifelrennen 1937 feiert
Bernd Rosemeyer seinen dritten
Sieg hintereinander auf dem
Niirburgring.

Rechts NSKK Chef Hiihnlein,
der « Fiihrer des deutschen
Kraftfahrtsports ».




Erinnerungsfoto aus Siidafrika
1937. Die Rennmannschaft der
AUTO UNION mit dem
vielbestaunten Wagen. In der
vorderen Reihe die damals sehr
bekannte Rennfahrerin Kay
Petre mit Wilhelm Sebastian
und Ernst von Delius an ihrer
Seite.

f". f %f#‘ﬁ*fﬂ:-’fr,ﬂ )
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iiberaus starken Ghibli-Wind von der
Rahn geweht wird und auf Sand gerit.
Den Blicken der erschrockenen Beob-
achter durch eine riesige Staubwolke
entzogen, gelingt es ihm, den Wagen
wieder auf die Bahn zu mandvrieren.
Um 15 Uhr eibt Marschall Balbo, der
italienische Gouverneur von Libyen,
den Startschuf3. Caracciola geht sofort
in Fiihrung, gefolgt von Rosemeyer,
Stuck und von BI‘dlthl[HLh Rmcmuu
driickt aufs Tempo, geht in der dritten
Runde an Caracciola vorbeil in Fiih-
rung, mufd als Preis dafiir aber schon in
der fiinften Runde zum Reifenwechsel
an die Boxen: fiinfter Platz, als er das
Rennen wieder uufnr:hmt:n kann: Auf-
holjagd bis auf den ersten Platz, als
Lang zum Tanken hilt. Als Rosemeyer
HL]’(}H[ zum letzten Tank- und Reifen-
stop an die Box fihrt, kostet ihn ein
schwerwiegender Fehler der Boxen-
mannschaft den Sieg. Die Tankanlage
ist leer. und es dauert 1:45 min, bis er
weiterfahren kann. Ein nicht mehr auf-
zuholender Riickstand! Trotzdem kann
er in einer zweiten Aufholjagd wieder
auf den zweiten Platz vorsto3en. Doch
den durch gleichmifBig schnelle Run-
den fiithrenden Lang kann er nicht mehr
oefdhrden. Lang ut.mmnl mit neuem
Streckenrekord von 216315 km/h das
Rennen, Rosemeyer kommt mit 10
Sekunden Riickstand auf den zweiten
Platz; es folgen von Delius, Stuck
und Fagioli auf AUTO UNION, Carac-

ciola. und Seaman auf Mercedes und
Hasse auf AUTO UNION: erst an
neunter Stelle kann sich Farina mit sei-
nem Alfa pldmeru} Eine eindrucksvol-
le Demonstration der Uberlegenheit
der deutschen Konstruktionen, au., sich
im Laufe der Saison immer deutlicher
zeigen sollte.

Die AVUS war durch den Umbau der
Nordkurve zur Steilkurve eine der
schnellsten Rennstrecken der Welt ge-
worden. Die Zielsetzung der Verant-
wortlichen war ausschlieBBlich das Er-
reichen nie gekannter Geschwindigkei-
ten. Dal3 ein aus zwei Geraden. einer
mit 180 km/h zu durchfahrenden Steil-
kurve und einer Spitzkehre bestehender
Rennkurs mit Geschwindigkeiten von
360 km/h auf den Geraden ein Uber-
holen fast unmo&elhich machte und fir
die Zuschauer dqule Dauer langweilig
werden mufBte. hatte man bei der Ent-
scheidune fir die iiberhohte Kurve
auBer acht gelassen. Allerdings stellte
sich die praktische Unbefahrbarkeit der
AVUS schon 1937 als derartig gravie-
rend heraus, dal3 das Rennen ]933 nicht
abgehalten wurde

Zurtick ins Jahr 1937. Sowohl Mercedes
als auch die AUTO UNION hatten sich
durch speziell fiir die AVUS entwickel-
te Stromlinienkarosserien besonders
gut auf dieses Ereignis vorbereitet.
AUTO UNION setzte zwel Strom-

Iinicnwugen ein  mit RUSED]&}’EI‘ und



Fagioli, Mercedes drei mit Carac-
ciola, Lang und von Brauchitsch. Von
Delius und Hasse starteten in offenen
Rennwagen mit verkleideter Vorder-
und Hinterachse.

Das Rennen gliedert sich in zweli
Vorldufe zu je sieben Runden und ei-
nen Hauptlauf zu acht Runden. Den
ersten Vorlauf gewinnt Caracciola vor
Rosemeyer und von Delius. den zwei-
ten von Brauchitsch vor Hasse und
Lang. Im Endlauf mufl Rosemeyer in
der dritten Runde Reifen wechseln und
verliert dadurch vier Plitze. Fagioli fillt
mit Getriebeschaden aus, Caracciola
und von Brauchitsch mit Kupplungs-
schaden. Von Delius stof3t in der 4.
Runde nach vorn, fihrt im offenen
Wagen ein grof3es Rennen und belegt
den zweiten Platz. Den wieder sehr
schnell und gleichmiBig fahrenden
Hermann Lang auf seinem Mercedes
Stromlinienwagen  kann  niemand
gefihrden. Der Endstand sieht mit von
Delius, Hasse und Rosemeyer drei AU-
TO UNION auf den Plitzen zwei bis
vier. Die an diesem Tag erreichten
Geschwindigkeiten auf der AVUS sind
die hochsten bis dahin und sollten erst
20 Jahre spiter auf dem Hochge-
schwindigkeitskurs von Monza iibertrof-
fen werden. Schnellste Trainingsrunde
Rosemeyer 283,7 km/h, schnellste Runde

im Rennen ebenfalls Rosemeyer mit
276.4 km/h:; Gesamtdurchschnitt des
Stegers Lang 261,7 km/h.

Hans Stuck. genannt der « Diplomat
unter den Rennfahrern ». war auf eine
Public Relations Tour nach Siidameri-
ka geschickt worden und wurde am
Sonntag, dem 6. Juni zweiter im G.P.
von Rio de Janeiro hinter Pintacuda auf
Alfa Romeo.

Das Eifelrennen stand am 13. Juni auf
dem Programm. Der zahlengliubige
Rosemeyer machte sich sowohl wegen
der « 13 » als auch wegen der « 3 » — es
konnte sein dritter STeg in Reithe am
Niirburgring werden — besondere
Hoffnungen. Wihrend des Vortrainings
war von Delius ziemlich schwer
gestirzt; nachdem ithm ein Vogel ins
Gesicht geflogen war. kam er von der
Strecke und tberschlug sich. Er ver-
letzte sich am Schenkel und zog sich
eine nur schwer verheilende Blutvergif-
tung zu.

Rosemever stand auch insofern unter
Ert“-:mlgxxlmng. als nur er durch sein
tiberragendes Konnen Siege gegen den
kolossal leistungsfihigen 125 errin-

gen konnte. Jetzt also war die Situation
umgekehrt wie 1936. Und Rosemeyer.,
der immer dann besondere Leistungen
hervurhringcn konnte. wenn er beson-
ders gefordert wurde, enttiuschte seine

Links: Das Rennen in East
London wurde auf einer mit
Lavagestein versehenen Strecke
gefahren, die sich fiir die Reifen
der 500-PS Wagen als
morderisch herausstellte,
Rechts: Reifenmeister Karl
Dietrich von der Conti in
Hannover, genannt

« Schnurrbiber », war bei jedem
Rennen als einer der ersten
Reifenexperten dabei und
wihrend der drei3iger Jahre eine
sehr populiire Figur auf den
Rennstrecken.

89



Fiir das AVUS Rennen am

30. Mai 1937 hat die AUTO
UNION wegen der zu
erwartenden hohen
Geschwindigkeiten zwei Wagen
mit Stromlinienkarosserien
vorbereitet. Das Foto zeigt
Bernd Rosemeyer auf dem
Kotfliigel seines Wagens.

Rechts: Frontansicht der beiden
AVUS Stromlinienwagen. Die
Offnungen sollen dem Fahrer die
Reifenkontrolle ermoglichen. An
den Hinterridern haben sie
gleichzeitig auch Kiihlwirkung.
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Rennleitung und die Mannschaft nicht.
Wie iiblich ging zunichst Caracciola in
Fiithrung. Rosemeyer verfolgte thn hart.
Beide verschirften das Tempo. In der
dritten Runde kam der stark dringende
Rosemeyer an Caratsch vorbei. Von
nun an fuhr er das Rennen sicher nach
Hause. Caracciola, der Probleme mit
dem Motor hatte, war gezwungen. sehr
spektakuldr und in einem fiir thn unty-

ischen Stil zu fahren, um das Rennen
50 Sekunden hinter Rosemeyer been-
den zu konnen. Rosemeyer fuhr neuen
Niirburgring-Rekord mit 133.5 km/h.
Der erste Sieg im Jahr 1937 war errun-
gen, die Moral der Rennmannschaft
wiederhergestellt.

Die Grand Prix Rennen waren wihrend
der dreiffiger Jahre auf Europa und
Nordafrika beschrinkt. Trotzdem ha-
ben wir die AUTO UNION bereits in
Stidafrika und Sidamerika starten se-
hen: und 1Im Sommer 1937 treffen wir
zwel komplette Rennmannschaften —
AUTO Ul
der « Bremen » in Richtung Amerika
an. Die Amerikaner. die bis jahin keine
Strallenkurse besalien. hatten auf dem
Roosevelt Field nahe New York elne
Stral3enrennstrecke gebaut, wobei sie
versucht hatten. eine Art verkleinerten
Nirburgring auf die vollkommen fla-
che Betonpiste zu projizieren. Das erste
Rennen fand 1936 unter ziemhlich kata-
strophalen Umstéinden statt, weil nam-
lich die als einzige européische Grand
Prix Wagen erschienenen Alfa den zu

ION und Mercedes — auf

weichen Asphalt aus dem Boden rissen
und riesige Locher hinterlieBen. Die
Veranstalter hatten sich danach Porsche
als Berater geholt und die Strecke nach
seiner Vorschlidgen umgebaut.

Wiihrend die « Bremen » nach Amerika
fiahrt, wollen wir die Frage untersuchen.
aus welchem Grund die beiden deut-
schen Firmen und auch Alfa Romeo
sich entschlossen. diese kostspielige
Reise fiir ein Rennen zu unternehmen.
das nicht zur Europameisterschaft
zihlte.

Durch die nach der Machtergreifung
Hitlers begonnene Wiederuuﬁﬂatung
der deutschen Wehrmacht entstand
schon sehr bald ein Devisen- und Roh-
stoffmangel. der zu Kontingentierun-
gen fiihrte. Die Verwendung bestimm-
ter Edelmetalle wurde im Kraftfahr-
zeugbau bald eingeschrinkt oder ver-
boten. Folge dieser Kontingentwirt-
schaft war de facto eine Einfrierung der
Marktanteile der deutschen Firmen auf
dem Inlandsmarkt. Die Nachfrage nach
Fahrzeugen stieg im Inland auf Grund
der anwachsenden Konjunktur schnel-
ler als die Mdoglichkeit, sie zu befriedi-
gen. Um diese Nachfrage iiberhaupt
befriedigen zu konnen. muften die
Firmen Uber entsprechende Kontin-
gente verfigen: und an diese konnten
sie auler durch Auftrige sogenannter
« Kontineenttricer » — Wehrmacht

etc. — nur durch Exportauftrige her-




ankommen. Denn der Export wurde
auf Grund der schlechten Devisenlage
stark gefordert. Die deutsche Automo-
bilindustrie hatte in der Zeit nach der
Weltwirtschaftskrise mit ihren zu teu-
ren Produktionsmethoden und der zu
teuren Reichsmark einen groflen Wett-
bewerbsnachteil gegeniiber den inter-
nationalen Mitbewerbern. Der Hind-
lernettopreis fiir den Mercedes 170 V
beispielsweise war 1937 in den USA mit
umgerechnet RM 3.000,-- dreimal so
hoch wie der des Ford V 8 mit doppelt
so starkem Motor. Angesichts dieser
Marktlage griffen die deutschen Her-
steller zu jeder sich bietenden Absatz-
hilfe. So waren es nicht zuletzt die
Grand Prix Erfolge. denen die AUTO
UNION eine Steigerung ihres Exportes
von 1933 bis 1939 auf das Achtfache
verdankte.

Kehren wir zurtick auf die. « Bremen »,
die soeben in New York festgemacht
hatte. Die europidischen Wagen und
Mannschaften wurden mit groflem
Presseaufgebot empfangen. Die Ame-
rikaner hatten nie zuvor solche Renn-
wagen gesehen und ergingen sich in
Superlativen. Tiglich erschienen Zei-
tungsberichte mit den Trainingzseiten
und  Kommentare mit allerhand
Klatsch. Einer dieser Kolumnisten traf
ins Schwarze, als er schrieb: « Diese
Rosemeyers haben es schon verdammt
eihig. Er fahrt mit beinahe 400 km/h auf
der Autobahn. sie fliegt mit nicht viel
weniger um die Welt. Was soll erst
werden. wenn die beiden einen Sohn
haben? » Alle. die es lasen, lachten. Elly
und Bernd sahen sich nur an, denn der
Nachwuchs war schon unterwegs.

Rosemeyer und von Delius trainierten
eifrig auf der fast nur aus Kurven und
einer kurzen Geraden bestehenden
Bahn. Das Rennen war fiir Samstag,
den 3. Juli angesetzt, muf3te jedoch we-
gen unmittelbar vor dem Start einset-
zenden Regens auf Montag verschoben
werden.

Fir Elly Beinhorn ist dies das aufre-
eendste Rennen gewesen, das sie jemals
selbst miterlebt hat. Sie stand mit Por-
sche auf einem kleinen Turm oberhalb
der Box. Von diesem Platz konnte sie
die ganze Strecke tiberblicken.

Dadurch fehlte die Entspannung, erin-
nert sich Elly Beinhorn, die sonst zwi-
schen dem Passieren in jeder Runde ein-
iritt und die fiir die Nerven des beteiligten
Zuschauers so notig ist. Direkt vor uns

war eine ganz flache Haarnadelkurve,
durch die Bernd immer mit einer aus der
kurzen E;g@mung unglaublich schnell
erscheinenden  Geschwindigkeit  hin-
durchschlidderte. Das neunzigmal mil-
anzusehen und jedes Mal damit zu rech-
nen, dafi es kracht, ist weip Gott nicht
beruhigend.

In der 18. Runde mufte Caracciola mit
Motorschaden  aufgeben. Nuvolari
konnte seinen brennenden Alfa gerade
noch von der Bahn lenken, bevor er
unverletzt abspringen konnte. Rose-
meyer fiihrte das Rennen, gefolgt von
Seaman. Gegen Ende gab es noch eini-
ge bange Runden, bevor man Rose-
meyer noch einmal zum Tanken he-
ranwinkte. Man war der Meinung, daf3
Seaman das Rennen ohne zweiten
Tankstop zu Ende fahren kdénne und
hatte Rosemeyer von der Box durch
leicht « frisierte » Zeiten zu immer
schnelleren Runden getrieben, um die

Der AUTO UNION
Stromlinienwagen in der aus
Backsteinen gemauerten
Steilkurve der AVUS. Hier
traten enorme Belastungen fiir
Fahrwerk und Reifen auf.
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Eifelrennen 1937 auf dem
Niirburgring. Rosemeyer im
Karussell. Interessantes Detail:
der Wagen ist mit verkleideter
Yorder- und Hinterachse
ausgeriistet - und das auf dem
nicht gerade als
Hochgeschwindigkeitskurs zu
bezeichnenden Niirburgring. Es
scheint, als habe man einen
AVUS Wagen eingesetzt,
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fiir den Tankstop vermeintlich ndtige
Zeit herauszuholen. Doch zuguterletzt
stellte sich die ganze Aufregung als
iiberfltissig heraus, da auch Seaman
nochmals zum Tanken halten mufite.
Rosemeyer gewann den Vanderbilt
Cup. Seaman wurde zweiter, von Delius
dritter.

Am nichsten Tag ging der Dampfer ab,
der alle rechtzeitig zum Grofien Preis
von Deutschland zurtickbringen sollte.

Doch vor diesem Rennen gab es noch
eine iiberschwengliche Begriffung in
Berlin, bei der Rosemeyér wie ein Held
oefeiert wurde. Er wurde aus dem kaum
stehenden Zug herausgerissen und von
den begeisterten Menschen auf den
Schultern zum Ausgang getragen.
Empfinge, Ehrungen und Interviews
schlossen sich an.

Am 11. Juli gewann Rudolf Hasse in
Abwesenheit von Rosemevyer den
Grof3en Preis von Belgien in Spa-Fran-
corchamps vor Stuck, Lang und Kautz.

Der Grof3e Preis von Deutschland am
25. Juli war, wie 1n den Jahren zuvor,
das wichtigste Ereignis fiir die Werks-
mannschaften von Mercedes und
AUTO UNION. Beide Firmen hatten je
flinf Wagen gemeldet. Mercedes kam
mit Caracciola, von Brauchitsch. Lang.
Seaman und Kautz; AUTO UNION
mit Rosemeyer, Stuck, von Delius,
Hasse und H.P." Miiller. Rosemeyer
hatte dreimal hintereinander auf
dem Niirburgring gewinnen konnen.
Wie wiirde er diesmal abschneiden —
mit einem leistungsméfBig unterlegenen
Wagen?

Die Ampel schaltet auf « Griin ». Mit



ohrenbetiubendem Crescendo setzt
sich das Feld in Bewegung. Caracciola
hat wie iiblich den besten Start, fiihrt
auch auf der Ge gengeraden das Feld
vor Lang und Roseme 2yer an. Das Pu-

blikum erwartet den gmHt:n Zw ledmpf

Rosemevyer - Caracciola. Und es wird in
dieser Annahme zuniichst bestitiot, als
Rosemeyer vom Karussel in I—uﬁrunﬂ
UL[‘nr:ldt:l wird. Die Lberrcmhunﬂ ist
orof3. als Hermann Lang als erster an
Start und Ziel vorbeischieBt. Er hatte
Rowmewr auf Grund der iiberlegenen
I\*Iomrln;:htumo des W 125 auf der Gera-
den tlberholen konnen., die von der
Dottinger Hohe herabfiihrt.

Aber Rosemeyer fiahrt nach seiner
schon oft beobachteten Taktik schnelle
Runden zu Beginn des Rennens, um
Abstand zwischen sich und die Verfol-
ger zu bringen. Bereits in der zweiten

Runde gelingt ihm die Rekordzeit von
9:53.4 min und mit 9 Sekunden Vor-

rung vor Lang kommt er an den
ribiinen vorbel. In der dritten Runde
baut er seinen Vorsprung auf 12 Se-
kunden aus. Als er in die Stidkehre geht,
splmﬂl ein Teil des Zentralverschlusses
von einem Hinterrad ab. ohne daB Ro-
semeyer dies zunichst bemerkt. Einer
der fvtrukunpmwn lauft mit dem Teil
zuriick zur AUTO UNION Box. Der
Rennleiter und die Monteure erblei-
chen. Rosemeyer muf3 mit dem Hinter-
rad irgendwo ngmmlicn sein. so dal3
die ZentralverschluBmutter beschidiet
worden ist. Aus der vierten Runde
kommen nun die drei Mercedes von
Caracciola, Lang und von Brauchitsch
in Fithrung an den Tribiinen vorbei,
Rosemeyer folgt 28 sec spiter in einem
lahmenden W;l”LI‘I mit vollig demolier-
tem Hinterreifen. An der Box beginnt
man hektisch zu arbeiten. Der Zentral-
verschluf3 und die Verzahnung sind
verklemmt. Es dauert die iiber Sieg oder

i ™ 1"'11_
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Startaufstellung zum

Eifelrennen, 13. Juni 1937.
Erste Reihe:

Caracciola (6),

von Brauchitsch (8), Rosemevyer (1).
Zweite Reihe:

Hasse (4), Lang (7).

Dritte Reihe:

Farina (12), Nuvolari (11),
von Delius (2).

Vierte Reihe:

Miiller (5), Kautz (10).

Fiinfte Reihe:

Hartmann (16), Seaman (9),
Riiesch (18).

Sechste Reihe:

Soffietti (15), Carraroli (24).
Siebte Reihe:

Balestrero (19), Festetics (23).

Ende Juni iiberquerten die
Rennmannschaften der AUTO
UNION und Mercedes auf der
« Bremen » den Atlantik, um am
Vanderbilt Cup teilzunehmen.
Schnappschuf3 aus dem
Schwimmbad der « Bremen »:
von Delius, Elly und Bernd
Rosemever, stehend Dr.
Feuereissen und Eberan von
Eberhorst.

Rechts:

Festtafel auf der « Bremen »
Vorn sitzend Eberan, links von
ihm von Delius, Elly und Bernd
Rosemeyer, Dr. Feuereissen —
von Fahrern und Monteuren
scherzhaft « Feuerfresser »
genannt.




New York, 5. Juli 1937, Rennen
um den Vanderbilt Cup auf dem

Roosevelt Race Way bei New

York. In der ersten Runde nach
dem Start liegt Rosemeyer (4)
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knapp vor Caracciolas
Mercedes.

Niederlage entscheidende Ewigkeit von
weiteren 2:28 min bis er — nun auf den
zehnten Platz zuriickgefallen — das
Rennen wieder aufnehmen kann. In
diesem Augenblick steht es schlecht um
dic Aussichten der AUTO UNION.
Stuck st bereits mit Motorschaden aus-
gefallen, Miiller durch einen Rutscher
im Graben gelandet: Rosemeyer liegt
vollig abgeschlagen auf Platz zehn.
Dem an fiinfter Position liegenden von
Delius wird der Stand der Dinge von
der Box signalisiert. Uber dieses Bo-
xensignal gibt es unterschiedliche Ver-
sionen, die fir die Einschitzung des
spiteren Geschehens jedoch von Be-
eutung sind.
Die eine Version sagt, man habe thm
« freie Fahrt » gegeben, um noch das
Beste aus der Situation zu machen: die
andere dagegen, man habe ithm zu ver-
stechen geben wollen, dafl er in der
niachsten Runde zum Reifenwechsel an
die Box kommen solle. Tatsache ist, dal3
von Delius auf der Geraden von der
Dottinger Hohe den an vierter Stelle
liegenden Seaman angriff und versuch-
te. an ihm vorbeizugehen. Dabei kam es
zu der bereits beschriebenen Kollision,
bei der beide Fahrer verletzt wurden.

T

Seaman nur leicht an Nasenbein, Ge-
sicht und Daumen, von Delius jedoch
so schwer, da3 er seinen Verletzungen
am folgenden Montag im Bonner
Krankenhaus erlag.

Inzwischen bilden Caracciola und von
Brauchitsch unangefochten die Spitze.
uneinholbar fiir jeden anderen Teil-
nchmer. Auch Rosemeyer weif3 das.
Trotzdem fiihlt er sich wieder einmal
gefordert. das Unmdogliche zumindest
zu versuchen. Er wiichst fahrerisch tiber
sich selbst hinaus und dreht Runde auf
Runde unter 10 Minuten. Das geht
nattrlich enorm auf die Reifen. so daf3
er zwel Reifenstops einlegen muf3. Ein-
mal kommt er auch noch von der
Strecke ab. Aber in der letzten Runde
kann er wenigstens noch Nuvolari
iiberholen und belegt am Ende den
dritten Platz hinter Caracciola und von
Brauchitsch.

Rosemeyer hat einmal mehr alles ge-
geben und erntet dafiir den stiimischen
Beifall des Publikums. das ja dem auf
verlorenem Posten stehenden Kiampfer
immer ganz besondere Sympathien
entgegenbringt. Aus dem  gleichen
Grunde wird auch Nuvolari stiirmisch
gefeiert, als er an vierter Stelle die Ziel-



linte passierte. Der ruhige Hasse wird
flinfter vor Kautz und LdﬂL auf Merce-
des. Rosemeyer fuhr mit 9:46.2 min
die schnellste Runde im Training und
mit 9:53.4 min die schnellste im Rennen.
Gesamtdurchschnitt des Siegers Carac-
ciola 133.2 km/h. Interessant ist ein
Blick zuriick auf die beiden vorange-
cancenen Liufe auf dem Nurhurnlmw
Eifelrennen 1937 133.5 km/h. GroBer
Preis. 1936 13165 km/h. Eine grofie
Steigerung scheint mit den zur Verfii-
wunu stehenden Wagen, Motoren,
Bremsen und Reifen nicht mehr mog-
lich zu sein.

Beir Saison-Halbzeit standen noch sie-
ben Rennen aus: sechs Rundstrecken-
und ein Bergrennen. Stuck war der
iiberlegene Sier beim Grofien Berg-
prels  am Schauinsland. Rmunuu
wurde zweiter, Caracciola dritter.

Es folgten der Grof3e Preis von Monaco,
die (()p a Acerbo, der Grol3e Preis der
Schweilz, Gran Premio d’Italia, Masa-
ryk-Rennen und der Donington Grand
Prix. Rosemever gewann die C oppa
Acerbo und das Rennen in Donington.

Beim GroRen Preis von Monaco am 8.
August fuhr Rosemeyer zu schnell in
die Gasometerkurve, kam i1n die
Sandsicke und beschidigte daber sel-
nen Wagen so stark, dal3 er nicht wei-
terfahren konnte. Er wechselte sich mit
Stuck ab und wurde am Ende filinfter.

Die C Coppa Acerbo am 15. August sieht
wieder einen unhu:wbdrcn Rose-
meyer. Zuniichst liefert er sich einen
harten Kampf mit Caracciola, dann
kommen beide zum Reifenwechsel an
die Boxen: dabei verliert Rosemever 20
Sekunden. Bei der Verfolgungsjagd
kommt er vor einer Kurve ins Schleu-
dern. prallt mit dem Hinterrad gegen
Kilometerstein 10, bringt den WMH
wieder auf die StraBe. schleudert dann
nochmals — diesmal gegen den Kilo-
meterstein 13. seine Gliickszahl — und
verliert dabei das rechte Hinterrad. das
allein weiterrollt und dem nicht weit
entfernt liegenden Notdepot die An-
kunft Rmunur:n signalisiert. Auf drei
Ridern und der Bremstrommel kommt
er dort an. Das Rad wird in Rekordzeit
gewechselt und Rosemeyer setzt seine
t"erihlgungs'aigd auf Caracciola fort.
Am Ende der elften Runde mul} Ca-
ratsch wegen Motorschadens an die
Boxen: der Wagen fillt wenig sgiiter
unter Seaman endgiiltig aus. Rose-
meyer fiahrt seinem zweiten Sieg in der

Bernd Rosemeyer mit dem
riesigen Vanderbilt Cup. Im
Hintergrund seine
Rennmechaniker.

Rosemeyer vor seinem Start mit
einer Sportmaschine von der
Start- und Zielgeraden auf dem
Niirburgring. Im Hintergrund
der AUTO-UNION-Turm.



Pescara, 15, August 1937.
Rosemeyer in Fithrung verliert
ein Rad, das kurz vor ihm am
Notdepot ankommt. Blitzschnell
wird ein neues Rad montiert.
Rosemeyer fihrt weiter und
gewinnt die Coppa Acerbo.

2. Oktober 1937. Rosemeyer auf
dem Weg zum Sieg im letzten

Rennen des Jahres un der
750 kg Formel.
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(uppd Acerbo sicher entgegen und ge-
winnt in  neuer Rekordzeit von

2:55:395h (141.009 km/h).

Das Rennen fand an einem sehr heif3en
Tag statt, und so konnte der von Por-
sche konstruierte Motor von 6 Litern
Hubraum wieder einmal seine thermi-
sche Unempfindlichkeit unter Beweis

stellen. Die Mercedes Mechaniker hat-
ten schon 1m Training erhebliche
%hwmrlékuten Eﬂhdhl dle rlthuve

Vergasereinstellung zu finden. Car{u,-
ciolas Motor war letztlich den Hitzetod
gestorben.

Beim Grof3en Preis der Schweiz, am 22.
August, war es eine kleine Sensation, als
man zum zweiten Male — Tazio
Nuvolari am Steuer eines AUTO
UNION sah. Diesmal nicht zu einer
Probefahrt, sondern auf Einladung der
AUTO UNION als Fahrer. Von Nuvo-
laris Seite sicher aus Enttduschung tiber
die ewig unterlegenen Alfa, aus der

Sicht der AUTO UNION wahrschein-
lich mit Blick auf ein Engagement.
Denn die Rennmannschaft war zu sehr
von Rosemeyer abhingig. Fiel er aus.
war kein gIL]LhWErll“LI‘ Ersatz da.
AuBerdem war bekannt, dal3 Nuvolari
und Rosemeyer befreundet waren. Mit
« Emnwiinden seitens der Fahrer » war
mithin nicht zu rechnen.

Im Rennen selbst geriet Rosemeyer
wegen eines blockierenden Vorderrads
von der Fahrbahn und muf3te aufgeben.
Er lief zu Ful3 zu den Boxen und rief
schon von weitem: « Haltet Nuvolari
an! Ich tibernehme seinen Wagen, weil
ich schneller damit bin. Er wird es ver-
stehen. Schnell! Schnell! »
Nuvolari iibergab seinen Wagen wie
selbstverstindlich an Rosemever. Er
kannte die Regeln des Sports und sagte:
« Wenn ich ncu uBt hiitte, was eesche-
hen war, hiitte ich schon auf der Strecke
an Bernd iibergeben. » Nuvolari iiber-
nahm spiter den Wagen von Fagioli.
Das Rennen jedoch war fiir die Wagen
mit den vier Ringen nicht erfolgreich.
Es endete mit emem eindrucksvollen
1-2-3 Sieg fiir Mercedes. Stuck kam auf
den vierten. Rosemever-Nuvolari auf
den fiinften und Nuvolari-Fagioli auf
den siebten Platz. Die Siegerzeit fiir
Caracciola fiir die auf 364 km verkiirzte
Distanz betrug 2:17:39:3 h, was einem
Durchschnitt von 1586 km/h ent-
richt. Diese Durchschnittsgeschwin-
digkeit lag deutlich unter der von Ro-
semeyer aus dem Vorjahr fir die 500
km Distanz (161,777 km/h). Das sagte
nichts gegen Caracciolas Fahrkunst.
zeigte aber deutlich seine taktische Ein-
stcﬁung. nicht schneller zu fahren, als
es fiir den Sieg notwendig war. Auch




war es ein Beispiel fiir die Disziplin in-
nerhalb der Rennmannnschaft.

In den zwei folgenden Rennen. in Li-
vorno (G.P. von Italien) und auf dem
Masaryk-Ring (Grofler Preis von
Briinn) zeigte sich die leistungsmiBige
Uberlegenheil des W 125 recht deutlich.
Caracciola konnte beide Rennen fiir
sich entscheiden. Rosemeyer, dem nur
der Neuling H.P. Miiller zur Seite stand,
wurde Ijeweils-; dritter. (Hasse war an
Mandelentziindung erkrankt, Stuck zu
dieser Zeit nicht einsatzbereit.)

Ebenso wie sich Mercedes im Jahr vor-
her von einigen Rennen ferngehalten
hatte, als die Uberlegenheit der AUTO
UNION zu grof3 ersctf]ien. trug man sich
in Zwickau mit dhnlichen Gedanken im
Hinblick auf den Donington Grand Prix.
Nachdem Mercedes seine Teilnahme
zugesagt hatte, zauderte man bei der
AUTO UNION lange, entschlo3 sich
dann aber doch. an den Start zu gehen
— wahrscheinlich aus den schon
erwihnten Grinden der Auslands-
werbung. :

Mercedes kam mit der Bombenmann-
schaft Caracciola, von Brauchitsch.
Laneg und Seaman, die AUTO UNION
mit Rosemeyer, Hasse und Miiller. Da
es auller dem Einzelsieger noch eine
Mannschaftswertung gab, war Merce-
des zweifellos im Vorteil. Neubauers
Strategie war: zwei seiner schnellen
Leute sollten an der Spitze Rosemeyer
in die Zange nehmen, der dritte sollte
reifenschonend auf Sicherheit fahren,
der vierte versuchen, in die zweite Gar-
de der AUTO UNION Fahrer einzu-
brechen.

Feuereissens Konzept sah vor, Rose-  Das zweite Mal Tazio Nuvolari

meyer moglichst lange in der Spitzen- im AUTO UNION Rennwagen.
¥ ~ Diesmal als offizieller

ar 3’)%6 mitfahren, ahet: nicht uuf Bi:ﬂgen Fetlschrmer sm CroBen Prais dor
und Brechen von Anfang an die Fith-  Schweiz 1937, Links Eberan.,
rung tibernehmen zu lassen. Er sollte  rechts Ugo Ricordi.
selbstverstandlich auf Sieg fahren. aber

cewissermalien 1n Caracciola-Manier.

R/lilllr:r und Hasse hatten thn von hinten

gegen Angriffe abzudecken und sollten

versuchen, Anschluf3 zu behalten —

wegen des Mannschaftspreises. Beide

Strategien waren gut und aus der Sicht

des Rennstalles durchdacht. Nur eine

jedoch kann in emnem Rennen erfolg-

reich sein. In diesem Falle ging Dr.

Feuereissens Rechnung besser auF.

Eine halbe Stunde vor dem Start wur-
dt"ﬂ dlt? Wﬂgeﬂ dll d]ﬂ S[Ell‘[p]ﬂ[i’t‘ L.lt?- Nu‘rnlari ir" Geqprhch mit
schoben. Vier Mercedes. dret AUTO Ferdinand Porsche. 97




Rosemeyer beherrscht den

Four-Wheel-Drift perfekt. Die
starke Beschleunigung erkennt

9%

man am « Einknicken » der
Hinterrider.

UNION., fiinf 1.5 Itr. ERA, zwe1 Mase-
rati und ein Riley. Nach dem Signal
« Noch 5 Minuten bis zum Start » wur-
den die englischen Wagen mit dem ty-
pischen « Wuff-Wuff» angeworfen:
viereinhalb Minuten spiter, nach dem
Signal « Noch 30 Sekunden » wurden
die Mercedes und AUTO UNION mit
den externen elektrischen Anlassern
zum Leben erweckt und verbreiteten
das in England nie zuvor vernommene.
unbeschreibliche Drohnen, das die
Tribtinen erzittern lie. Alle Wagen
liefen jetzt, bis auf Rosemeyers. der erst
zehn Sekunden vor dem Start angelas-
sen wurde. Lang hatte den besten Start
und ging als erster um Red Gate Cor-
ner. gefolgt von Caracciola. von Brau-
chitsch. Seaman. Rosemeyer, Miiller
und Hasse. Die Wirkung des Starts mit
seiner furiosen Geriduschkulisse und
seinem Geruch nach Rizinus und ver-
branntem Gummi war auf die Zu-
schauer so intensiv, daf} sie sich kaum
erholt hatten. als die Wagen schon aus

Lane

der ersten Runde zurlickkamen. g
war es, der mit 270 km/h die Starkey

Gerade heruntergeschossen kam, mit
den drei anderen Mercedes und Rose-
meyer 1m Gefolge. Dieser hielt sich
entsprechend der Stallorder zunichst
zurtick und beobachtete das Rennen
aus emner Position innerhalb der Spit-
zenﬂruEpL In der dritten Runde gab es
einen Beinahe-Unfall, als Miiller von
hinten auf Seamans Mercedes auffuhr.
Zwar konnten beide das Rennen
zundchst fortsetzen; Seaman mufte je-
doch kurz darauf mit undichtem Tank
und gebrochenem Sto3ddmpfer aufge-
ben. Bis zur 23. Runde wechselten sich
Lang und von Brauchitsch in der Fiih-
rung » ab. Rosemeyer lag auf Platz dreu.
Caracciola an vierter Stelle. In der 24.
Runde kam Rosemeyer durch Reifen-
stops der beiden Mercedes in Fiihrung
und hielt diese bis zur 32. Runde als er
zum Tanken und Reifenwechsel an die
Box fuhr. Die Mechaniker erledigten
dies in 31 Sekunden und rissen die Zu-



schauer, die niemals zuvor Boxenarbeit
in dieser Prizision gesehen hatten, zu
Beifallsstiirmen hin. Etwa nach der
Hilfte des Rennens, in der 40. Runde,
startete Rosemeyer seinen Angriff auf
den fiihrenden von Brauchitsch. Es
folgte einer der groBartigsten Kiampfe
dieser Rennsaison. Beide fuhren hart an
der Grenze des Mdoglichen. Rosemeyer
konnte zunidchst nur sehr wenig ge-
eentiber von Brauchitsch gutmachen.
Der muBte jedoch in der 52. Runde
noch einmull Reifen wechseln. Rose-
meyer kam dadurch in Fihrung und
behielt sie bis zum Ende.

Einmal mehr war Rosemeyer der viel-
umjubelte Sieger eines Grand Prix
Rennens. das in mancherleir Hinsicht
das « letzte » war: letztes Rennen des
Jahres 1937, letztes Rennen der 750 kg
Formel. Fir Bernd Rosemever sollte es
das letzte Rennen auf einer Rund-
strecke und der letzte Sieg sein.

Blicken wir zuriick auf die hinter uns
liegende Rennsaison 1937, so stellen wir
fest, dall Mercedes die Schlappe, die es
im Jahr 1936 durch den AUTO UNION
Typ C in Verbindung mit dem furios
fahrenden Bernd Rosemeyer hatte hin-
nehmen miissen, durch den Einsatz des
W 125 wettgemacht hatte. Von den zwolf
wichtigsten Rundstreckenrennen konn-
te Mercedes sieben fiir sich entscheiden
(Tripolis, AVUS. Deutschland, Mona-
co. Schweiz, Italien und Briinn); die
AUTO UNION gewann fiinf Rennen
(Eifelrennen, Vanderbilt-Cup, Belgien,
Coppa Acerbo und Donington). Hinzu
kamen flir AUTO UNION von Delius’
Sieg in  Sudafrika und  Stucks
Sieg am Schauinsland.

Die 750 kg Formel lief 1937 aus. Sie hatte

A

¢ Y

mit dem Mercedes W 125 und dem
AUTO UNION Typ C die stirksten
und schnellsten Grand Prix Wagen
hervorgebracht, die die Welt bis dahin
gesehen hatte. Sie hatte aber auch durch
den ungeheuren finanziellen Einsatz
der bcidcen deutschen Firmen zu einer
Vorherrschaft auf den Rennstrecken
efiirt, die die Szenerie der Buntheit
ritherer Jahre beraubt hatte.
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Bernd Rosemeyer jr. wurde am
12. November 1937 in Berlin
geboren. Das Foto entstand am
25. Januar 1938, drei Tage vor
dem Tod Rosemeyers. Der grol3e
Bernd zeigt dem kleinen ein
Modell seines Rennwagens.

Die Geburtsanzeige fiir Bernd
Rosemeyer jr.: Die Mutter im
Flugzeug und der Vater im
Rennwagen ziehen die Wiege
durch die Lande.
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/wischen
Ruhmund Tod

Auller den Rennen nach der Grand Prix
Formel hatte sich wihrend der dreif3i-
oer Jahre emne zweite Art der Ge-

schwindigkeitspriifung  durchgesetzt:
die Rekordfahrt. Diese Rekordfahrten

wurden aul3erhalb der Rennen auf be-
sonders dazu geeigneten Strecken mit
eigens dafiir hergerichteten Wagen un-
ternommen. Man unterschied zwischen
Distanzfahrten (1 km bis 100 Meilen)
und Zeitfahrten (Stundenrekord).

Wie wir schon gesehen haben, war die
Erzielung hochster Geschwindigkeiten
in jener Zeit sehr bedeutsam. Man be-
trachtete die erreichbaren Geschwin-

digkeiten als klaren Ausdruck des kon-

struktiven Kénnens.

Hinzu kam eine besondere Forderung
dieser Rekordfahrten seitens des
NSKK-Chefs Hiihnlein, der ein tibriges
tun wollte fiir die internationale Popu-
larisierung der Reichsautobahn (« des
Fiihrers schnellste Straflen »). Ab 1935
wurden daher die Rekordfahrten nur
noch auf Autobahnen unternommen:
zundchst 1n Italien, ab 1936 aus-
schlieBlich auf der Autobahn Frank-
furt-Darmstadt-Heidelberg.

Die Rekordfahrten waren zuniichst

Hans Stuck vorbehalten. der in den
Jahren 1934 bis 1936 eine eanze Reihe

von Rekorden fiir die AUTO UNION
erringen konnte.

Seit seinem Eintritt in die Rennmann-
schaft der AUTO UNION war es Bernd
Rosemeyers zunichst geheimer, spiter
offen  zum  Ausdruck gebrachter
Wunsch, ebenfalls an Rekordfahrten
teilnehmen zu diirfen. Er war fasziniert
von dem Gedanken an hochste Ge-
schwindigkeiten auf gerader Strecke
und ohne Riicksichtnahme auf andere
Teilnehmer.

Noch 1936, dem Jahr der Eumpamei-
sterschaft fiir Rosemeyer, war die Stel-
lung Stucks in der Mannschaft so stark,
dalB3 nur er Rekordfahrten unternehmen
durfte. Stuck fuhr am 24. Miirz 1936 auf
der Autobahn Frankfurt-Heidelberg in
der Klasse 5000-8000 ccm fiinf Weltre-
korde tiber lange Distanzen bis zu 100
Meilen.

1937 war die Situation jedoch gegenii-
ber dem Vorjahr stark verdndert. Rose-
meyer war die iiberragende Figur in-
nerhalb der Rennmannschaft. Er war

der einzige Fahrer der AUTO UNION
iberhaupt, der in der Lage war, Siege

25. Oktober 1937, Autobahn
Frankfurt-Darmstadt. Bernd
Rosemeyer am Steuer des
AUTO UNION Rekordwagens
tiberschreitet als erster Fahrer
die 400-km/h Grenze auf
normaler Straf3e. Das Mittel aus
zwei Fahrten ergibt fiir den

« fliegenden Kilometer » die
enorme Geschwindigkeit von
406,3 km/h.
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Die Silhouetten von drei AUTO
UNION Rekordwagen.

Oben: Typ « Lucca » 1935.
Mitte: der AVUS Rennwagen,
der auch fiir die Rekordfahrten
1937 eingesetzt wurde.

Unten: der Rekordwagen von
1938. Deutlich zu erkennen die
Vorderradabdeckung und die
seitlichen Schiirzen.

Fiir die Erprobung der
Hochgeschwindigkeits-
karosserien bediente sich die
AUTO UNION des grofien
Windkanals der Deutschen
Versuchsanstalt fiir Luftfahrt in
Berlin-Adlershof.
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gegen die masc hinell iiberlegenen Mer-
cedes herauszufahren. So war es kein
Wunder, daf} Feuereissen Rosemeyers
nie nachlassendem Dringen nachaab
und fir 1937 nur noch sein Name Tiir
Rekordfahrten genannt wurde.

Nach Rosemeyers Sieg im Eifelrennen
193? __ dem ersten und fiir die Moral
der Rennmannschaft
Saisonsieg —

sehr wichtigen

wurde wihrend der

Preisverteilung die Idee geboren. einen
Rt,knrdurnu:;ﬁ mit dem siegreichen
Grand Prix Motor zu unternehmen.
Hiihnlein gab seine Zustimmung. Noch
am selben Tae wurde der Motor aus
dem Grand Prix Wagen ausgebaut,
lombiert und nach Zwickau ngrat.ht
ort wurde er in einen der vollverklei-
deten AVUS Rennwagen eingebaut
und zur Autobahn Frankfurt—Darm-
stadt gebracht.
Bereits am 16. Juni war alles an der
MeRstrecke versammelt, einschlie3lich
des Zeitnehmerteams der ONS. Als
Mefstrecke diente die ostliche Fahr-
bahn. die in Richtung Darmstadt be-
fahren wurde. Die Autobahn war nur
einseitig gesperrt worden und nur auf
einer Distanz. die fiir Kilometer- und
Meilenrekord mit An- und Auslauf
geniigte. Der aus Darmstadt kommende
Verkehr wurde mittels eines in
Kniehohe iiber die Autobahn gelegten
Balkens auf die (JLULnﬁihrhahn LLIC‘]—
tet. Obwohl Feuereissen die Strecke mit
Rosemeyer vorher im PK'W abgefahren
hatte, LI‘L]“ﬂt‘.‘IL sich wihrend einer der
Anwirmfahrten ein Zwischenfall. der
alle aufs duBerste erschreckte: Rose-
meyer lie3 aus ungeklirter Ursache das
Gas zu lange stehen, konnte den Wagen
nicht mehr rechtzeitig vor dem Balken
zum Sstehen brmgen wollte zunéchst
iiber den Mittelstreifen der Autobahn
auf die andere Seite ausweichen, er-
kannte dann rechtzeitig, daf3 die Helfer
in letzter Sekunde den Balken wegge-
rissen hatten und fuhr — als erster
« Geisterfahrer » — auf der linken
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1:1 Modell des Rekordwagens

im Windkanal und wihrend des
Baus.



15. Februar 1935, Autobahn

Florenz-Meer. Hans Stuck fihrt
mit dem nach einem Stidtchen

an der Strecke so genannten
« Typ Lucca » neuen Rekord

iiber die « fliegende Meile » mit
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320,267 km/h.

Fahrbahn bis Darmstadt. Dort drehte
er um. fuhr zur Stelle des Beinahe-
Ungliicks zurtick, bedankte sich bei den
oeistesgegenwirtigen  Helfern  und
blickte wenige Sekunden spiter in sehr
ernste Gesichter seiner Mechaniker und
seines Rennleiters.

Wie wir jedoch schon bei friiheren Bei-
nahe-Unfillen hatten beobachten kon-
nen. beriihrten solche Zwischenfille
sein Selbstvertrauen in keiner Weise.
Jedem anderen hitte danach der
Schreck noch fiir einige Zeit in den
Gliedern gesessen. Nicht so Rosemeyer.
Er war es sogar, der den Erschrockenen
lachend zurief: « Keine Sorge! Ich hitte
eure schone Karosserie schon nicht am
Balken hiingen lassen. Ich hatte schon
Maf genommen, um lber den Griin-
streifen auf die andere Seite zu fah-
ren. »

Danach wurden noch einige Fahrten
zur richtigen Einstellung des Vergasers
unternommen. Der erste Rekordver-
such fand um 8.30 Uhr iiber die kurzen
Distanzen 1 Kilometer und 1 Meile mit
fliegendem Start statt und war auf An-

hieb erfolereich. Mit 389.2 km/h —
dem Mittelwert aus Hin- und Riickfahrt
— fiir den Kilometer und 389.6 km/h
fir die Meile war Rosemeyer Inhaber
der Rekorde fiir Wagen von 5000-8000
cem. Bei einer Fahrt war er mit 393
km/h hart an die damals als « Schall-
mauer » geltende 400 km/h Grenze
herangekommen.

Rosemeyer fuhr am selben Tag noch
vier Klassenrekorde und einen Weltre-
kord und machte dabei eine fiir ihn
neue Erfahrung: nimlich die unglaub-
liche Nervenanspannung bei Ge-
schwindigkeiten nahe 400 km/h tber
die lange Distanz von 10 Meilen (mit
An- und Auslauf sind das ca. 23 km).
Als besonders gefdhrlich erwies sich von
Anfang an die zu geringe Breite der
Autobahn (acht Meter), die eine Lenk-
korrektur bei Geschwindigkeiten um
100 m/sec fast unmoglich machte. Ro-
semeyer war auf der Rickfahrt an
Briickeniiberfiilhrungen zweimal derar-
tig versetzt worden, daf3 er mit den Ra-
dern schon auf dem Griinstreifen war.
Er war nach der Fahrt zunéchst nicht in



der Lage, aus dem Wagen zu steigen
und konnte auch nicht sagen. wie er den
Wagen wieder auf die Fahrbahn ge-
bracht hatte. Rosemeyer hielt die Ner-
venanspannung einer solchen Rekord-
fahrt tiber 10 Meilen fiir grofBBer als die
eines 500 km Grand Prix. Und das. ob-
wohl die Rekordfahrt nur 2:40 Minuten
dauerte.

Innerhalb weniger Minuten hatte sich
Rosemeyer soweit erholt. daB3 er mit ei-
gener Kraft aus dem Wagen klettern
konnte. Seine AulBerungen nach der
Fahrt klangen eher etwas unzufrieden:
« Es 1st doch zu schade! So ganz heim-
lich hatte ich gehofft. vielleicht iiber die
400 km/h Grenze zu kommen ... »
Von dieser 400 km/h Marke fiihlte er
sich trotz der eben erst gemachten sehr
bedenklichen Erfahrung unwidersteh-
lich angezogen: vergleichbar nur mit je-
ner Faszination, die den Bergsteiger zu
emnem bestimmten Gipfel zieht.
Wenige Monate spiter schon erhielt
Rosemeyer Gelegenheit, seinen Gipfel
zu bezwingen, sprich, die Mauer der 400
km/h amf;m}rnul]cr Stralle zu durch-
brechen. Die « Internationale Rekord-
woche », an der sowoh!l Motorrider als
auch Autos, Privatfahrer ebenso wie
Werksmannschaften teilnahmen. war
fir die letzte Woche im Oktober ange-
setzt worden.

Das Hauptinteresse lag natiirlich im
Wettbewerb der beiden groen Gegner
Mercedes und AUTO UNION in der
Klasse 5000-8000 ccm.

Am 25. Oktober 1937 ist alles am Start-
platz versammelt. die Mannschaften
und Wagen von Mercedes und AUTO
UNION sowie die gesamte internatio-
nale Presse einschlieBlich Funk und
Wochenschau. Rosemeyer und Neu-
bauer knobeln mit Streichhdélzern, wer

i 7% e
Stuck im « Typ Lucca » kurz vor
dem Start. Interesant die
Abdeckung der Speichen an den
Vorderridern und die
Verwendung nahezu profilloser
Hochgeschwindigkeitsreifen.,

Diese Aufnahme des

« Typ Lucca » zeigt die sehr
komplizierte Karosserie, bei der
man Wert auf geringe
Stirnfliichen und gute
Luftableitung ohne Wirbel
gelegt hat.
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25. Oktober 1937.

Der Rekordwagen wird
angeschoben. Bernd Rosemeyer
sitzt am Steuer. In wenigen
Minuten wird er die Mauer der
400 km/h durchbrechen. Links
Eberan, hinten rechts mit weil3er
Miitze ein Rundfunkreporter.

Resemeyer nach einer
Rekordfahrt im Gespriich mit
Ferdinand Porsche und Eberan
von Eberhorst. Deutlich
erkennbar die Spuren der
Anstrengung in seinen
Gesichtsziigen.
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Der
RLknrdudgLn wird aus dem Zelt ge-

zuerst startet. Rosemeyer ﬂumnnl
schoben und in Startposition g sebracht.
AuBerlich ist er dem AVUS-Wagen
sehr idhnlich, lediglich die Sicht- und
Kithloffnungen an den Ridern sind
geschlossen. Der Motor war jedoch
durch nochmaliges Aufbohren auf 77
mm im Hubraum auf 6.33 ltr. und in der
Leistung auf 545 PS angehoben wor-
den. In allen anderen Details entsprach
er dem Grand Prix Motor. DafR es sich
um die AVUS Karosserie handelt, er-
kennt man an den beiden Offnungen im
Heck: die eine in Hohe der Hinterachse
fiir den Druckluftanschluf3 des einge-
bauten Wagenhebers. die andere am
Auslauf der Karosserie in Wagenmitte
zur Aufnahme der Anlassuu«elle. Die
Fahrerkanzel ist nach oben offen. Die
Kiihlluft tritt unter dem Wagen aus.
Unten ist der Wagen ebenfalls voll
verkleidet. Die Bauchfliche bildet mit

der Fahrbahn eine Diise mit beschleu-
nigter Strdmung, um den aerodynami-
schen Auftrieb an Vorder- und Hinter-
achse zu vermindern.

Der Wagen wird angeschoben und
zunichst warmauiahren Dann ist alles
sur Fahrt iiber die MeBstrecke von ei-
nem Kilometer und einer Meile bereit.
Der Wagen setzt sich in Bewegung. wird
immer schneller, erreicht die MeBatrenke
und durchrast sie in der nie dagewe-
senen Zeit von 8,86 Sekunden fiir den
Kilometer und 14,18 Sekunden fiir die
Meile. Damit ist zum erstenmal ein
Wagen auf einer normalen Stralie tiber
40(}3( m/h gefahren. Rosemeyer hat sel-
nen Crlpﬁ: erreicht. Er verschwindet
schnell vom Ort des Geschehens und
meldet den Erfolg vom nahegelegenen
Flughafen telefonisch %unf:r ETI'». n

Bnrfn

Als er wieder an der Strecke erscheint,
ist das genaue Ergebmis bekannt:
406,320 km/h fir den Kilometer und
406.285 km/h fiir die Meile: schnellste
Fahrt in einer Richtung: 409 km/h.
Die AUTO UNJON hatte noch einen
zweiten Wagen mitgebracht, um auch
die Rekorde in der Klasse 3000 - 5000
ccm anzugreifen. Rosemeyer tut dies
am Ndihl'['lllldﬂ mit ﬂm[ﬁcm Erfolg.

Am ndchsten Tag fihrt er im offenen
Grand Prix Wagen Rekordversuche
itber die Distanzen von einem Kilome-
ter und emer Meile mit stehendem
Start. Diese Fahrten aus dem Stand er-
fordern sehr viel Feingefiihl fiir das
ungleiche Verhiltnis von Drehmoment
und Traktion der Antriebsrider bei da-
mals sehr schmalen Aufstandsflichen.
Rosemeyer beweist hierber einmal mehr



seimne uusgerciftc Fahrkunst und ver-
bessert die bestehenden Rekorde fiir

den Kilometer von 163.451 km/h auf

188,697 km/h und fiir die Meile von
188.656 km/h auf 216.422 km/h. Um
diese Leistungen richtig wiirdigen zu
kénnen, mufl man sich vorstellen. daB
der Wagen am Ende der MeBstrecke
eine Geschwindigkeit von ca. 340 km/h
haben muf3, um auf die Durchschnitts-
geschwindigkeit von iiber 200 km/h zu
kommen. Am nichsten Tag kann Ro-
semever 1m vollverkleideten Waeen
den Rekord fiir die « stehende Meile »
sogar auf 223.2 km/h verbessern. Bei
der lingeren Strecke und der hoheren
FndnesLhmndwl\ul macht sich der ge-
ringere Luftwinderstand der Hoch-
seschwindigkeitskarosserie bereits deut-
lich bemerkbar.

Am selben Tag entschlieB3t sich Rose-
mever auch zum Anernff auf den Re-
Distanz. An- und

kord iiber die 5-km

Auslauf legen bei dieser Entfernung
und bei den zu erwartenden Geschwin-
digkeiten in Kurven. die «nur» im
300 km/h Tempo genommen werden

konnen. Rosemeyer will es trotzdem
versuchen. Er startet, ist auf der Hin-
fahrt sehr schnell, deutlich iiber 400
km/h: auch die Riickfahrt ist wieder
sehr schnell, doch als der Wagen steht.
1st Rosemeyer — wie schon im Sommer
— nicht in der Lage auszusteigen. Die
Nervenanspannung ist selbst fiir ihn zu
grof3 gewesen. Wenn wir die Berichte
der unmittelbar Anwesenden zusam-
menfassen, so konnen wir Rosemevers
Zustand nach der Rekordfahrt nur als
psycho-physischen Kollaps bezeichnen.

Rosemeyer im normalen Grand
Prix Wagen beim Start zu einer
Rekordfahrt mit « stehendem
Start »

Rosemeyer nach einer
Rekordfahrt iiber 5 km. Er ist
fast nicht in der Lage, den
Wagen zu verlassen. Die
psychisch-physische Belastung
ist grof3er als bei einem Grand
Prix.



Wiihrend der Rekordwoche im
Oktober 1937. Rosemeyer
unterhilt sich mit dem ihm
viterlich zugetanen Ferdinand
Porsche.

Bei der Rekordwoche im
Oktober 1937 wurden zwei
Wagen mit unterschiedlichen
Motoren eingesetzt.

Links der Wagen mit 4358 ccm
fiir die Klasse 3000-5000 ccm,
rechts der Wagen mit der 6,3 Itr.
Maschine fiir die Klasse
5000-8000 cem. Auf dem
Kotfliigel links Wilhelm
Sebastian, daneben Porsche, Dr.
Feuereissen,

rechts Rosemeyer.

Er selbst berichtet, da3 er nicht weil,
wie er die Riickfahrt geschafft hat. Der
anwesende Rennarzt, Dr. Gliser
bemiiht sich um Rosemeyer, der sich
innerhalb weniger Minuten sowelt re-
generiert, dal3 er selbst aus dem Wagen
steigen kann. In welchem Zustand er
sich befindet. kann man auf dem Foto
auf Seite 107 gut erkennen.

Das Ergebnis aus beiden Messungen
ergibt einen Durchschnitt von 404.6
km/h tiber 5 km. Rosemeyer beendet
die Rekordwoche mit einigen erfolg-

reichen Fahrten der kleineren Wagen-
klasse.

Das erwartete Duell mit Mercedes i1st
ausgeblieben, da deren Wagen aerody-
namisch nicht befriedigten. Bei den ersten
Fahrten hatte der Wagen vom Boden
abgehoben, woraufhin man ihn un-
verziiglich ins Werk gebracht hatte. Die
AUTO UNION war Sieger auf der
ganzen Linie und Bernd Rosemeyer die
alles beherrschende Fahrerpersonlich-
keit.

Seinen personlichen Eindruck von den
besonderen Schwierigkeiten der Re-
kordfahrten auf der Autobahn schil-
derte Rosemeyer spiter gegeniiber Dr.
Feuereissen:

Die Geschwindigkeit an sich ist tiber-
haupt nicht spiirbar. Der Wagen liegt
wunderbar ruhig und gehorcht dem
Steuer einwandfrei. Das Lenkrad darf
nicht verkrampft gehalten werden. Es
liegt nur ganz ﬁ)i(‘hf zwischen den
Fingerspitzen sozusagen, um keine Kor-
perbewegungen auf die Lenkung zu
libertragen. Die Steuerbewegungen be-
tragen am Lenkrad vielleicht 1-2 mm.
Bei etwa 380 km/ h werden die Stofifugen
der Betonstrafiendecke als Schldge fiihl-
bar, die eine Resonanz am Wagen erzeu-
gen, die jedoch bei hoherer Geschwin-
digkeit sofort wieder verschwindet.
Beim Durchfahren der Briickeniiber-



fiihrungen erhdlt man einen furcht-
baren Schlag auf die Brust, hervorgeru-

fen durch die Luftverdrdngung des
‘Wagens, die sich nicht schnell genug aus-
gleichen kann. Den Wagen stets in Fanr-
bahnmitte zu halten, erfordert aller-
hochste Konzentration. Das rechizeitige
Abfangen von Seitenwind und von Ver-
setzungen an den  Unterfithrungen
erfordert ein solches Hochstmafi dau-
ernder Bereitschaft zu instinktmdpiger,
blitzschneller ~Reaktion noch bevor
sich der Seitenwind oder ein anderer
Einfluf voll auswirken kann, dafi nach
ldngstens ein paar Minuten die Nerven-
kraft einfach verbraucht ist. Dadurch
ist die Belastung zum Beispiel des
10 Meilen Rekords grifier als die eines
Grand Prix Rennens, obwohl die

ganze Angelegenheit nur 2:40 Minuten
dauert.

Obwohl offiziell pro Jahr nur eine Re-
kordwoche auf d]Z‘m Programm stand.
gelang es Mercedes dank weitver-
zweigter Verbindungen zu hochsten
Stellen in Regierung und Partei. einen
Termin fiir neue Rekordversuche noch
vor der im Februar 1938 beginnenden
Automobilausstellung durchzusetzen.
Hiervon erfuhr selbstverstindlich auch
die AUTO UNION. Die Reaktion der
Verantwortlichen in Chemnitz schildert
Eberan von Eberhorst imzwischen
Entwicklungschef der Rennabteilung
— 1n einem « Memorandum der Renn-
wagenabteilung » vom 11.2.38:

Am 11.12.37 wurde in einer Sitzung
bei Direktor Werner in Chemnitz die

28. Januar 1938, Autobahn

Frankfurt-Darmstadt, Kilometer

2. Nach der Aufwiarmfahrt
werden zuniichst die Reifen
iiberpriift.

Rechts Reifenmeister Dietrich

von der Conti.
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11.40 Uhr: Der Wagen wird meder aus dem Zelt
geschoben. Rosemeyer sitzt bereits am Steuer.

Film von den
Vorbereitungen zu Bernd
Rosemevyers letzter Fahrt.

» .:1 4 o
e . i
11.06 Uhr: Rosemeyer startet zur ersten ; 11.42 Uhr: Der Wagen mul wegen des nur sehr

Aufwirmfahrt in Richtung Darmstadt. geringen Einschlags der Vnrderrader mehrmals
hin- und hergeschoben werden .

11.23 Uhr: 11.42 l.lhr:.. . . zwischendurch noch ein letztes
Nach seiner Riickkehr wird der Wagen zu Foto ... bis er in der richtigen Richtung steht.
letzten Einstellarbeiten ins Zelt geschoben.
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11.43 Uhr: Letzte Uberpriifung vor dem Start.

11.46 Uhr: Die Monteure schieben den
Rekordwagen an . . .

11.46 Uhr: ... « hupplung rein! » Bernd
Rosemeyer startet zu seiner letzten Fahrt,

beschleunigte Weiterentwicklung des
Rekordwagens beschlossen, um jeder-
zeit gegen Rekordangriffe von MB
geriistet zu sein. Die Mdaglichkeiten zur
Steigerung der Spitzengeschwindigkei-
ten waren:

1. Leistungssteigerung des Grand Prix
Motors.

2. Verbesserung des
beiwerts der Karosserie.
Grundlegende, mit grofien Kosten ver-
bundene Anderungen, wie neue Mo-
delle, Abgiisse, neue Karosserie elc.,
sollten vermieden werden, schon wegen
der gebotenen Eile. Die Vorarbeiten
sollten so beschleunigt werden, daff un-
ser Wagen am selben Tag, an dem MB
fahren wiirde, startbereit in Frankfurt

Luftwiderstands-

steht.

Interessant hieran i1st. wie fixiert beide
Firmen auf diese Rekordfahrten waren.
Hier schien sich Emotionales in das
sonst wrrungig ‘wirlschumich‘c Kalkiil
der Rennbeteilligung geschlichen zu
haben

Die Arbeiten am Rekordwagen liefen
sofort an. Man operierte in beiden
Richtungen: Leistungssteigerung des
Motors durch nmhnm]]ﬂu Aufbohren
auf 6.5 Itr. und \.fermﬂLrunﬂ des Luft-
widerstands durch ausfithrliche Wind-

Bericht des internationalen
Zeitnehmers Jarlo Wiedmann:

« . .. und wurde in stumpfem
Winkel auf den Griinstreifen, der
links die Fahrbahn abgrenzt,
getragen, so dal3 die Riider der
linken Wagenseite ca. 1/2 m auf
der Rasenfliiche des
Griinstreifens fuhren. Von dort
aus hat anscheinend R.
gegengesteuert, denn der Wagen
bewegte sich plotzlich wieder
nach rechts und kam sofort quer
zur Bahn .. .»



Bericht des internationalen
Zeitnehmers Jarlo Wiedmann:
. habe ich den Eindruck
gewonnen, daf3 R., als er auf den
Griinstreifen gekommen war,
angesichts des nur etwa 400 m
entfernten Briickenbogens mit
aller Gewalt versuchte, den
Wagen durch Gegensteuern und
Bremsen (siehe Bremsspur auf
der Autobahn) gliicklich durch
den Briickenbogen zu bringen. »
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kanalversuche in Friedrichshafen. 18
MeBreithen wurden dort am Rekord-
modell vorgenommen. Gemessen wur-
den dabei Stirnwiderstand. Bug- und
Heckauftrieb sowie Querkomponenten
an Bug und Heck. Daber ergab die
r-umnuate Ausfiithrung mit oberer und
unterer Radverkleidung sowie ge-
schlossenem Kiihler eine Reduﬂerung
des Luftwiderstands auf 77% des 1937er
Rekordmodells. Dies ging auf Kosten
der Seitenwindempfindlichkeit, da die
Seitenflichen durch die Verbindung
der Vorder- mit den Hlnterntﬂug{:ln
erheblich vergrof3ert wurden.

Der aufgebohrte Motor leistete noch-
mals 25 P‘a mehr und arbeitete ohne
Kiihlung von aufBlen mit Wiirmespei-
Lhﬁ']‘U[’l“ Der Wagen konnte 55 Sekun-
den mit VG“L]NIUHE fahren. bei einer
Erhohung der Kiihimitteltemperatur
um 30 (ﬁmd Die Luftoffnung vorn

. - il L i T

diente der Fahrerraumbeliftung. Die
theoretische Geschwindigkeit  des
neuen Rekurdwctﬂenx mit SLhHEHEdﬂ“—

iibersetzung und 24" Rekordreifen Idﬂ
bei 456 km/h.

Die aus 0.7 mm starkem Aluminium
bestehende Karosserie wurde auf ein
normales Grand Prix Chassis gesetzt.
Hasse absolvierte am 23. Januar 1938
auf der Autobahn Leipzig-Halle zwi-
schen Kilometer 2 umg‘ 10 zufrieden-
stellende Probefahrten.

Die AUTO UNION Rennabteilung
fithlte sich gut geriistet, einem An-

oriff von Mercedes auf die bestehenden

Rekorde fiir Kilometer und Meile im

FdllL des Erfolgs mit einem gleichwer-
V\?L]l Wagen bﬂg%nen zu konnen.
enige Tage spiter erreicht die AUTO
UNION die Nachricht, daB Mercedes
am 27. Januar 1938 erneute Versuche
fahren WD]]L Der Wagen wird verladen.



Rosemever lf]'Lllchhrthli'Jl und am 26.
und 27. trifft die ALHO UNION
Mannschaft in Frankfurt ein. Der Re-
kordversuch muf3 aus Witterungsgriin-
den auf den 28. verschoben quden
Morgens um 8.12 Uhr startet Caracciola
zur Fahrt in Richtung Darmstadt, we-
nige Minten spiter k{}mmt er zurtick.
8.4 Sekunden werden fiir die Hinfahrt.
8.24 fiir die Riickfahrt auf der Kilome-
terstrecke gemessen. Das ergibt im
Mittel 432.692 km/h fiir den Kilometer
und 432.35 km/h fiir die Meile. Rose-
meyers Rekord ist deutlich tiberboten.
Caracciola 1st nach der Fahrt der An-
sicht, daB3 er mit lingerer Hinterachsii-
bersetzung noch schneller fahren kon-
ne. Er lehnt einen erneuten Versuch | je-
doch ab wegen aufkommenden Windes
und Raureifs auf der Strecke.

Rosemeyer wird im Hotel angerufen
und fihrt sofort zum Kilometer 2 der
Autobahn Frankfurt-Darmstadt. FEr
kommt wenie spiiter gut gelaunt an,
gratuliert flll1¢lLl]’l-“-[ Caracciola zu sei-
nem Erfolg und macht sich dann in
Eberans Horch mit der Strecke vertraut,
Danach unternimmt er eine Aufwirm-
fahrt, bei der er zwar 429 km/h erreicht.
sich jedoch nachher beklagt, daB3 der
Motor nicht richtig « auf ’Imlan » Oe-
kommen sei. Der Wd“en wird meJc‘r
ins Zelt geschoben und unter der Lei-
tung von Eberan und Wilhelm Seba-
stian fiir den endgiiltigen Rekordver-
such vorbereitet. Es ist fl 23 Uk,

Um 11.40 schieben die Monteure den

Bericht des internationalen
Zeitnehmers Jarlo Wiedmann:

. . . wobei ich eine Explosion
beobachtete. Hierbei flog die
Karosserie hoch in die Luft und
landete kurz vor mir als
Triimmer auf der Fahrbahn. .. »

Bericht des internationalen
Zeitnehmers Jarlo Wiedmann:
« ... Das Chassis prallte an den
Baumen ab und wechselte seine
Richtung erneut, indem es am
Waldrand entlang auf mich
zuflog, iiber mich hinweg und
schlieBlich am Hang des
Dammes bei Kilometer 9,2
landete, an der dort befindlichen
Straf3eniiberfiihrung. Dort lag
das Chassis mit den Ridern nach
oben, zertriimmert und ohne
Karosserieverkleidung. »




Dieses Foto verursachte beinahe
einen Skandal, als es erstmals
veroffentlicht wurde. Auf der
Suche nach einem

« Schuldigen » am Rosemeyer

Unfall gab es die wildesten
Spekulationen. Eine davon war,
daf3 sich die Karosserie des
Wagens unter dem Luftdruck
verzogen habe und so den Unfall
hervorgerufen habe. Als
vermeintlichen « Beweis » fiihrte
man die Reflexion auf der
Seitenfliche des Wagens an.
Durch diese
Presseveroffentlichung und um
einem Skandal
entgegenzuwirken, wurde die
Karosserie in der Rennabteilung
nachgebaut. Die Presse wurde
eingeladen und konnte Fotos
machen. Diese Fotos ergaben
exakt die bekannten Reflexionen
unter einem bestimmten Winkel.
Und das auch bei stehendem,
giinzlich unbelastetem Wagen,
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Wagen aus dem Zelt, Rosemeyer sitzt
bereits im Cockpit, 11.46 wird der Wa-
gen 1n Richtung Darmstadt auf der
westlichen F Lihlhuhn angeschoben.,
| 1.48 bereits 1st Bernd Rosemevyer tot.

Uber das. was in diesen 25 Minuten
von 11.23 bis 11.48 Uhr getan und
gesagt worden ist und was ‘leh auf der
Sirn:LLe ereignet hat, ist seitdem so viel
Mogliches und Unmogliches geschrieben
und kolportiert worden, wie nur iiber

wenige Ereignisse der Automobil Renn-
geschichte.

sl !\lnm'.%'.'” ..

fahren sollten,
Ich habe mir iiberlegt, ob man wdhrend

Wir zitieren nachstehend erstmals bis-
her unveroffentlichte Berichte unmit-
telbar Beteiligter, die geeignet sind,
Licht in das Dunkel der Vermutungen
zu bringen. Alle Zitate stammen aus der

« AUT UNION Akte » 1m Staatsar-
chiv in Leizig, und im Werkarchiv
WTZ.

Bericht des lngenieurs Jacob, Rennab-
tetlung:

Wihrend der Wagen fahrfertig gemacht
wurde, beobachtete ich, daff die siidliche
Stirnseite des Zeltes hin- und herflatter-
te, und sah, dafp auch Rosemeyer diese
Beobachtung machte, ohne sich dazu zu
dufiern.

Aus den Notizen des Rennleiters, Dr.
Karl Feuereissen:

Mit den Technikern jetzt auch iiber den
Wind gesprochen, ob wir noch weiter-
da wir unsicher waren.

des Windes fahren sollte. Wenn man
nicht ganz herankdme (an die Caracciola
Zeit), wdre es vielleicht doch besser, den
Wind zum Grunde des evi. Abtretens zu
nehmen. Ich ging ins Zelt zurtick, wo der
Wagen stand. Rosemeyer safi bereits im
Wagen. Ich sagte: « Rosemeyer, lassen
Sie es doch lieber sein, es hat doch keinen
Sinn bei dem Wind, wir wollen doch
nichts riskieren. »

Rosemeyer antwortete: « Ach Doktor,
einmal fahre ich noch, ich riskiere doch
nichts, ich bin doch kein Anfdnger, ich
will blop mal ausprobieren, wie das mit




der Verkleidung geht. Ich fahre ruhig
und taste mich doch nur an die Ge-
schwindigkeit heran. »

Bericht Wilhelm Sebastians, Chefmon-
teur der Rennbteilung:

Nachdem ich von der Wendemarke vom
Kilometer 14 nach der zweiten Fahrt
(Riickfahrt, Red.) Rosemeyers zum Kilo-
meter 2 zuriickgekommen war, wurden
von mir und Eberan die Kontrollarbeiten
im Zelt angegeben und beaufsichtigt.
Ich erinnere mich, dafp Herr Dr. Feuer-
eissen die Frage anschnitt, ob wir bekanni-
geben sollten, dafp wir einen 6,5 ltr. Motor
Eaben. Ebenso waren wir wegen des Windes
etwas unsicher geworden. Ich machte
deshalb von mir aus Rosemeyer ein-
dringlich auf den aufgekommenen Wind
aufmerksam und versuchte, ihn von einer
weiteren Fahrt abzuhalten: « Bernd,
scheiff doch auf die ganze Rekordfahrt,
wir brauchen Dich fiir die kommende

Saison mehr als jetzt das eine Mal rauf-
und runterfahren. Morgen friih ist viel-
leicht besseres Weiter. Dann sind wir so-

wieso gleich fertig. » Er antwortete:
« Wilhelm, Du kannst versichert sein, ich
merke es allein, wenn es nicht mehr geht.
Ich will mich nur noch einmal ranta-
sten. » Ich gab mich damit zufrieden, ging
aus dem Zelt heraus, sagte Dr. F., Herr
R. wollte noch einmal fahren, und fuhr
dann mit Eberan zum Kilometer 14.

Bericht der Wetterdienststelle des
Rhein-Main-Flughafens an Hand des
Boenschreibers fiir den 28. Januar 1938:

Zwischen 6 und 8 Uhr schwacher und
ifeifhm&ﬂfger Stid-West, Geschwindig-

eit kleiner als 4 m/s. Gegen 8 Uhr war
der Wind etwas unruhiger, doch zeigte er
zwischen 8 und 9.30 Uhr noch keine be-
sonders starken Schwankungen und hielt
sich zwischen 3 und 6 m/s. Die Wind-
richtung blieb Siid-West. Nach 9.30

Zwei Skizzen von Professor
Eberan von Eberhorst zur
Verdeutlichung der
aerodynamischen
Verbesserungen am 1938er
Rekordwagen gegeniiber dem
Modell von 1937, Interessant ist
die Anwendung der seitlichen
Schiirzen 40 Jahre bevor sie
im Grand Prix Sport neu
erfunden wurden.
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Gedenkstein fiir Bernd
Rosemeyer an der Autobahn
Frankfurt-Darmstadt beim
Kilometer 508.

Uhr wurde der Wind zunehmend béiger.
Die mittlere Geschwindigkeit be.’rui
zwischen 10 und 11 Uhr etwa 6 m/s, doc
wurden Spitzenwerte von 8 m/s gemes-
sen. Zwischen 11 und 12.30 Uhr wurden
wiederholt Boen von 11 m/s registriert.
Die mittlere Geschwindigkeit lag um 8§
m/s. Die stdirksten Bden wurden kurz
nach 12.20 Uhr mit etwa 12 m/s gemes-
sen. Die Windrichtung war Siid- West.

Unfallbericht des Augenzeugen Jarlo
Wiedmann, internationaler Zeitneh-
mer:

Bei der Ungliicksfahrt fuhr der Wagen

auf der westlichen Fahrbahn Richtung

Darmstadt. Als R. den Briickenbogen
(km 8,4) durchfahren hatte, bewegte sich
der Wagen etwas rechts vom Mittelstrei-
Jen der Fahrbahn. Ungefihr beim Kilo-
meter 8,8, wo eine Schneise auf die Au-

tobahn miindet, bekam der Wagen seitli-
chen Siidwestwind und wurde in stum-
pfem Winkel auf den Griinstreifen, der
links die Fahrbahn abgrenczi, getragen, so
daf die Rdder der f!ﬂff’ﬂ Wagenseite ca.
1/2 m auf der Rasenfliche des Griin-
streifens fuhren. Von dort aus hat an-
scheinend R. gegengesteuert, denn der
Wagen bewegte sich plotzlich wieder
nach rechts und kam sofort quer zur
Bahn, worauf er sich seitlich tiberschlug,
und zwar zundchst iiber das linke Vor-
derrad. Beim ersten Uberschlagen schlug
der Wagen mit den Rddern nach oben
stehend auf die Fahrbahn, iiberschlug
sich ein zweites Mal, wobei ich eine Ex-
plosion beobachtete. Hierbei flog die
Karosserie hoch in die Luft und landete
kurz vor mir als Triimmer auf der Fahr-
bahn. Das Chassis mit den Karosseriere-
sten iiberschlug sich erneut nach vorn
und landete am Waldrand. Erst dabei
mufi m.E. der Fahrer aus dem Wagen
herausgeschleudert worden sein, denn er
lag in der gleichen Richtung, ca. 50 m
errrfwm im Wald am Boden. Das Chas-
sis prallte an den Bdumen ab und wech-
selte seine Richtung erneut, indem es am
Waldrand entlang auf mich zuflog, iiber
mich hinweg, und schlieflich am Hang
des Dammes bei Kilometer 9,2 landete,
an der dort befindlichen Strafien-
liberfiihrung. Dort lag das Chassis mit den
Ridern nach oben, :zertriimmert und
ohne jede Karosserieverkleidun g. Obwohl
sich der Unfall in Bruchteilen von Se-
kunden abspielte, habe ich den Eindruck




gewonnen, daf R., als er auf den Griin-
streifen gekommem war, angesichis des
nur etwa 400 m entfernten Briickenbo-
gens mit aller Gewalt versuchte, den
Wagen durch Gegensteuern und Brem-
sen (siehe Bremsspur auf der Autobahn)
gliicklich durch den Briickenbogen zu
ringen.

Versuchen wir abschiel3end eine Ana-
lyse des Unfalls und seiner Ursachen,

L Steger so vicler schwerer Rennen, il reembale, viclbe wunderte,

Als direkte Unfallursache darf nach den stets zum letstea Einsatz beceite Fahrer, der immer frohliche
obigen Schilderungen eindeutig der Fround uid Kamerad

Seitenwind gelten, der den — dagegen

ohnehin extrem empfindlichen — Re-

kordwagen von der Fahrbahn driickte unser

und gegen den auch ein Rosemever bei

440 E[(ri:w'h nichts mehr auszurichten Bernd Rosemeyer
vermochte.

Eine ebenso groBe Rolle wie der un- £ot it Bieute aut der Autobatin bei Frank furt/M., in Vertcidigung
mittelbar auf den Wagen einwirkende sciner im (ktober 1937 aufgesteliten Rekorde durch cinen tid-
Seitenwind spielen zwei mittelbare Ur- lichen Ungliickafall entrissen worden. Auf dem hiichsten Gipfel

sportlivhen Ruhmes, suf den ibho Mut and Kinnen in wenizen

sachen, deren Bedeutung nicht un-
tﬁrsc]léil?_[ ‘h‘ierdcn dilri\‘ tiefzter Trauer stehen wir alle an der Babre dieses Mannes, dessen

Diese ist so iiberragend., daf3 der Tod cine Liicke in unsere Reihen gerissen hat, die niemals 7o
verantwortliche  Rennleiter  zaghaft suicer wein veied

Diese ist so iiberragend, da3 der ve-
rantwortliche Rennleiter zaghaft
vorschligt: « Rosemeyer, lassen Sie es
doch lieber sein... » anstatt zu entschei-
den: « Sie fahren nicht. » Zwar sind der

Jabren gefithet, vollendete sich allzufriih sein Schicksal. Yaoll

Chemmnite, den 28, Januar 1938

AUTO UNION nach Rosemevers Tod BETRIEBSFUHRUNG UND GEFOLG SCHAFT
viele und schwerwiegende Vorwiirfe DER AUTO UNION A-G

gemacht worden, jedoch gerade nicht
der magelnder Autoritit seitens der
Rennleitung. Das erklirt sich leicht aus
der unmittelbar nach dem Ungliick

einsetzenden propagandistischen Aus-  Todesanzeige der AUTO
schlachtung seines Todes als eines UNIONfiir Bernd Rosemeyer.
« Gefallenen fir Deutschlands Welt-

geltung », den « ein Blitzstrahl aus hei-

terem Himmel ins junge Herz getroffen

hatte in der letzten Phase seines grof3en

Kampfes. »

Die zweite Ursache liegt in Bernd Ro-

semeyers Charakter und seiner Einstel-

lung zum Sport, die wir schon oft beob-

achtet haben: Nichts konnte seinen

Ehrgeiz mehr mobilisieren als das un-

moglich Erscheinende. Fiihlteersich von

emner Situation gefordert, so war er bereit,

bis an seine sehr weit vorgesteckte Gren-

ze zu gehen. Am 28. Januar 1938 hat er  Bernd Rosemevers Grab in

sie liberschritten. Berlin-Dahlem. 117







Jetzt

kommt Nuvolari

Bernd Rosemeyers Tod stiirzte die
AUTO UNION in mehrfacher Hinsicht
in eine schwere Krise.

Ziemlich bald nach dem Ungliick setzte
ein Rétselraten um die Unfallursache
ein, das in der Hauptsache aus wenig
qualifizierten Spekulationen in Presse
und Offentlichkeit bestand. aber der
Firmenleitung so schwer zu schaffen
machte, daf3 sie sich veranlaf3t sah. die
Karosserie des Rekordwagens noch
einmal zu bauen, nur um der unsinni-
gen Behauptung entgegentreten zu
konnen. die Karosseric habe sich bei
der hohen Geschwindigkeit verformt
und sei vom Wagen gerissen worden.
(Jedermann weil3, da3 eine so erof3e
Seitenfliche wie die des AUTO
UNION Rekordwagens aus nur 0.7mm
starkem Aluminium niemals vollig glatt
sein kann. Das Aluminium ist immer
etwas wellig, so daB sich unter einem
bestimmten Blickwinkel Spiegelungen
ergeben).

Viel hirter jedoch war der Schlag fir
die Rennabteilung selbst. Denn die
Person Bernd Rosemeyer und der
Grand Prix Wagen der AUTO UNION
waren in einem niemals zuvor dagewe-
senen Grad miteinander idenliﬁ?.ierl
worden — und werden es noch heute
—. wofiir sich erst viele Jahre spiiter in
dem Verhdltnis Jim Clark — Lotus eine
Parallele finden wird.

Die personelle Situation auf der Fah-
rerseite war Anfang 1938 so wenig er-
folgversprechend, daB ein Riickzug aus

dem Grand Prix Sport ernsthaft in
Erwigung gezogen wurde.

Zum Glick kam es zu diesem Schritt
nicht — sonst wire einer der fort-
schrittlichsten und schonsten Grand
Prix Wagen niemals auf der Rennstrecke
erschienen: der AUTO UNION Typ D.
Denn die personelle Situation auf der
Konstruktionsseite war durchaus posi-
tiv. Mit Dr. Ing. Robert Eberan von
Eberhorst war der AUTO UNION aus
den eigenen Reihen ein Konstrukteur
herangereift, der wihrend der 750 kg
Formel viel gelernt hatte und mit den
Pfunden zu wuchern verstand. die ithm
Ferdinand Porsche hinterlassen hatte.
ohne den Blick fiir das Verbesserungs-
bediirftige zu verlieren. Wahrschein-
lich war Anfang 1938 das Projekt 3 Itr.
Grand Prix Wagen auch schon zu weit
fortgeschritten, als daff man es hitte
abbrechen kdénnen.

Wie sah die Grand Prix Formel fiir die
Jahre 1938 bis 1940 aus? Nun. zunichst
war man von der Hdochstgewichts- zu
emner Mindestgewichtsformel umge-
schwenkt. Die neuen Wagen mulfiten
bei voller Hubraumausschopfung ein
Mindestgewicht von 850 kg einschlief3-
lich der Ridder und Reifen aufweisen.

jedoch ohne Kiihlmittel, Ol und Kraft-

stoff. Der Hubraum durfte maximal
4500 ccm ohne oder 3000 ccm mit
Kompressor betragen. Der Faktor fir
den aufgeladenen Motor war also von
|.3 entsprechend dem ersten Vorschlag
1936 auf 1.5 erhoht worden. Auch die-
ser Faktor sollte sich schnell als unrea-

Monza, 11. September 1938.
Tazio Nuvolari hat auf AUTO
UNION den « Gran Premio
d’'Italia » gewonnen und wird im
Triumpf auf den Schultern zur
Siegerehrung getragen.
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Der AUTO UNION Typ D hat
zwar den gleichen Grundaufbau
wie seine Yorginger, ist jedoch
in der Linienfithrung wesentlich

harmonischer.

Frontpartie des Typs D:
niedriger als der Typ C,
verkleidete Vorderachse.
Deutlich zu sehen: der
Luftaustritt hinter der
Vorderachse.
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listisch herausstellen. denn kein 4.5 Itr.
Motor der damaligen Zeit konnte an die

Leistungen der Kompressormotoren
auch nur mm entferntesten heranrei-

chen. Die Konstrukteure erkannten dies
sehr schnell, und aufRer Delahaye und
Talbot entwarfen alle Kompressormo-
toren.

Sowohl Mercedes als auch AUTO
UNION brachten vollig neue Kon-
struktionen heraus, dazu bestimmt, die
sich in den letzten Jahren bereits ab-
zeichnende Vorherrschaft der Silber-
pfeile auf den Rennstrecken zu einer
nahezu totalen werden zu lassen. (1938 -
39 gab es nur einen Sieg fiir ein nicht-
deutsches Fabrikat: Delahaye in Pau.)

Werfen wir zunichst einen Blick auf
den neuen Mercedes: langgestreckt,
niedriger als sein Vorginger, aggressi-
ves Erscheinungsbild durch den riesi-
gen Kiihllufteinla, ausgestattet mit ei-
nem V-12 Zylinder Motor mit Kom-

ressor. Konstruktive Besonderheit: der

otor wurde schrig nach hinten geneigt
und schrig zur Lingsachse des Wagens
eingebaut. Dadurch konnte die Kar-
danwelle seitlich am Fahrersitz vorbei-
gefiihrt und dieser sehr niedrig an-
geordnet werden. Der Motor leistete
zunichst etwa 420 PS mit einem Kom-
pressor, spidter wurde ein zweiter hin-
zugefiigt. der die Leistung auf 483 PS
steigerte.

Zuriick zur AUTO UNION. Hier hatte
sich vieles gegentiber den Vorjahren
geiindert. Die schwerwiegendste Ande-
rung fiir die Rennabtellung bestand
darin, dafl der Vertrag mit Porsche
nicht verlingert worden war, so daf}
nun auch samtliche Konstruktionsar-
beiten innerhalb der Rennabteilung
ausgefiihrt werden mufBten. Bei gleich-
bleibender personeller Besetzung fiihrte
dies zu einer erheblichen Mehrbe-
lastung des einzelnen Mitarbeiters, die
sich spdter auch in einer weniger guten
Vorbereitung der Wagen niederschlagen
wird.

Die Konstruktionsabteilung unterstand
von nun an dem technischen Vorstand
unter Werner, Siebler und Strobl und
hatte thren Sitz in Chemnitz, wihrend
die eigentliche Rennabteilung nominell
dem Leiter des Horch-Werks, Ingenieur
Jacob unterstellt wurde. Eine recht
komplizierte Kompetenzverteilung, die
— wie wir noch sehen werden — direkte
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Auswirkung auf die Wettbewerbsfihig-
keit der Renm”lﬂmn hatte. Die ru,huue
Verteilung der ~Verantwortlichkeiten
war bei der AUTO UNION immer sehr
schwierig.

De facto war es so, da3 nach dem Aus-
scheiden von Porsche aus den Diensten
der AUTO UNION Eberan von Eber-
horst die technische Leitung iibernom-
men hatte. Das geht schon daraus her-
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vor, dall — wie sich Eberan erinnert —
der Untersuchungsrichter nach dem
Rosemeyer-Unfall ihn befragte und
nicht Jacob oder das V uratandam]tvhed
Werner. Eberans w ichtigste Mitarbeiter
waren der Ingenieur Lanegsteiner und
die Beremlmnﬂcnmun Schubert (Mo-
tor und Fahluutdl} Kellinger (Karos-
‘\LI’IE] und Wilhelm Sebastian (Monta-
ge). Rennleiter blieb nach wie vor Dr.
I\tlrl Feuereissen.
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AUTO UNION Typ D vor den
Auto Union Hallen am
Niirburgring. Aus diesem Winkel
zeigt sich der Wagen von seiner
« "‘thﬂhUlﬂdEﬂ‘;Ell’E ».

Der Motor des Typs D in der
Ausfiihrung mit
Einstufenkompressor. Leistung
420 PS bei 7000 U/min, Hubraum
2990 cem. Gut zu erkennen sind
die drei Nockenwellen mit den
seitlichen Antriebswellen,
Kraftstoffpumpe, Kraftstoffilter,
Boschaler fiir Kompressor,
Roots Geblise mit den davor
winklig angeordneten Vergasern.
Rechts und links die
charakteristischen
Auspuffstummel.



Vorderachsaufhingung Typ D:
Kurbellenkerachse mit schrig
iibereinanderliegenden
Drehstiiben im Querrohr des
Chassis’, hydraulische
StoRdimpfer, dreiteilige
purstange mit
Zwischenlenkhebeln.

Schematische Darstellung des
Nockenwellen- und Ventiltriebs.
Links: Die zentrale
Einlanockenwelle wird aus dem
Motor von einer Konigswelle
angetrieben, die beiden
AuslaBnockenwellen werden
durch kurze seitliche
Antriebswellen von der
Zentralnockenwelle in Gang
gesetzt.

Rechts: Schematische
Darstellung des Ventiltriebs.
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Eberan entwarf den AUTO UNION
Typ D. indem er das inzwischen
bewihrte konstruktive Prinzip der Mit-
telmotoranordnung beibehielt, die
Schwachstellen der Porsche Konstruk-
tion verbesserte (Bremsen und Fahrer-
sitzanordnung) und die nicht befriedi-
osende Hinterachse radikal dnderte.

Der Typ D ist in seiner dulleren Er-

'scheinung ein Rennwagen mit weichen

Linien und besseren Proportionen als
seine Vorginger. Er ist sehr niedrig, der
Fahrersitz ist weiter hinten als beim
Typ C, die hintere Motorhaube lduft in
einer abfallenden Linie zum Heck aus,
der Kiihlluftaustritt ist wesentlich elegan-
ter gelost als beim Typ C. Der AUTO
UNION Typ D gehort zu den schonsten
jemals gebauten Grand Prix Wagen.

Der Motor ist ein V-12 Zylinder in 60-
Grad Anordnung, Bohrung 65 mm,
Hub 75 mm. Hubraum 2995 ccem, Lel-
slun% mit einem Kompressor 420 PS,
mit Zweistufenkompressor 485 PS. bel
7000 U/min, Motorblock aus Alumi-

nium  gegossen, nasse  Zylinder-
laufbiichsen aus geschmiedetem Stahl.
die vom Zylinderkopf in das Kurbel-
gehiuse geprefit werden. Drei obenlie-
sende Nockenwellen (eine zentrale fir
die EinlaBventile beider Zylinderrei-
hen. zwei duBere fiir die AuslaBventile),
Antrieb durch Konigswelle und Seiten-
wellen, voll ausgewuchtete Hirthkur-
belwelle, zwei Ventile pro Zylinder, 80°
Ventilwinkel, je ein Ziindmagnet fur
jede Zylinderreihe, Trockensumpf-
schmierung. Gemischaufbereitung
beim Einstufengebldse durch zwei im
Winkel montierte Solex-Vergaser, beim
Zweistufengebldse durch schwimmer-
losen Druckvergaser von SUM.

Die Chassiskonstruktion wurde bis auf
die gednderten Abmessungen nicht we-
sentlich verdndert. Ebensowenig wie
Getriebe und Differential — von un-
terschiedlichen Ubersetzungen einmal
abgesehen.

Verbesserungen gab es hinsichtlich der
Tank-und lgahrersilzanmdnung. Der
Fahrersitz muf3te weiter nach hinten
ricken. Dies wurde einmal durch den
kiirzer bauenden 12-Zylinder-Motor
ermoOglicht, in der Hauptsache jedoch
durch die Einfiithrung der Seitentanks.
Dadurch hat der unmittelbar hinter
dem Fahrer befindliche Mitteltank nur
noch eine Stiarke von 12-15 cm. Er ver-
bindet die beiden seitlichen Tanks. An
der Gewichtsverteilung vorn : hinten
(45.5:54,5) bei vollem oder leerem Tank
andert sich dadurch fast nichts (0.5%).
Das Fassungsvermogen konnte auf die
erforderlichen 280 Liter erhéht werden.
(Der Verbrauch lag anfinglich bei 100
ltr. auf 100 km, spiter bei ca. 70 Itr.)
Die Bremsanlage wurde verbessert: 50




mm Bremsbacken, 400 mm Durchmes-
Ser. f'e Rad vier Bremszylinder, neun
Kihlrippen an den Bremstrommeln.
Der Radstand konnte auf Grund des
kiirzer bauenden Motors und durch die
Anderung der Tankanlage auf 2850 mm
verringert werden, die Gesamtlinge auf
4200 mm.

Radikale Anderungen nahm Eberan an
der Aufhingung, insbesondere an der
Hinterachsausle ung vor. Die Vorder-
achse erhielt doppelt wirkende hy-
draulische StoBddmpfer, die Spurstan-
ge wurde dreiteilig mit zwei Zwischen-
lenkhebeln. Die Hinterachse —
schwichster Punkt aller Vorgiingerwa-
gen — wurde vollstindig neu entworfen
und stellt eine der aufwendigsten Hin-
terachskonstruktionen im Rennwagen-
bau dar. Es ist eine De-Dion Achse
mit Doﬁpelgelenkantricbswellen. Die
Langsfiihrung geschieht tiber Schrig-
lenker, die %uerﬁihrung liber einen
Panhardstab, die Federung tiber lings
im Rahmen verlaufende Drehstibe mit
aufgesetzten  ReibungsstoBdimpfern,
zusitzlich noch hydraulische StoB-
dimpfer. Die Antriebswellen haben
Langenausgleich.

Das Ergebnis dieser Bemiihungen war
ein zundchst leicht untersteuernder
Wagen. der mit der stets reichlich zur
Verfligung stehenden Motorleistung je-
derzeit zu neutralem Kurvenverhalien
gebracht werden konnte. Dies jeden-
falls ist die Meinung eines. der es wissen
muf3: Phil Hill. Formel 1 Weltmeister
von 1961, hat 1979 den einzigen noch
existierenden Typ D auf der histori-
schen Rennstrecke im Donington Park
einer ausgedehnten Probefahrt unter-
zogen. Er kann sich auch insofern ein
Urtell erlauben, als er der einzige
Grand Prix Fahrer ist, der auch den 3
Itr. Mercedes aus dem gleichen Jahr
gefahren hat.

Doch zuriick ins Jahr 1938. Im Miirz
waren die Wagen soweit vorbereitet,
dall mit Probe- und Einstellfahrten in
Monza begonnen werden konnte. Fiir
diese Fahrten wurden zwei umgebaute
Typ Cund ein fertiger Typ D eingesetzt,
die zur Tduschung der Konkurrenz und
der Presse mit acht Auspuffrohren an
jeder Seite ausgestattet waren.

Die Abstimmung des Wagens und be-
sonders des vollig neuen Motors erwies
sich als schwierig und zeitraubend.

Die Hinterachsauslegung

Typs D ist eine vollkommene
Neukonstruktion: De-Dion
Achse mit
Doppelgelenkantriebswellen und
Lingenausgleich, Schriiglenker,
Panhardstab, Drehstabfederung
in den Lingstriigern des
Chassis’, Reibungssto3dimpfer
und zusitzliche
Hydraulikdampfer (vom
Achsrohr verdeckt).
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AUTO UNION

GROSSER BERGPREIS VO ﬁ
DEUTSCHLAND AM GROSSGLOCKNER

Hans Stuck

Deutscher StraBenmeister fir Rennwagen 1938, iberlegener
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erreicht beste Zeit des Tages 20:15 =74,67 km/st und wird auch
DEUTSCHER BERGMEISTER fir Rennwagen 1938

Erkémpft mit Continental-Reifen und Bosch-Erzeugnissen

3. 8.38

S e AUTO UNION

L -""F""I
i —

: ...m lr‘

ﬂ ﬁgER PRE‘S V@H 'I;AI.IEN 13.9.1936.
:. 3 .;-f:' /] U‘ﬂ ]

» ¢wﬂe‘c Prols

fur Re

Ein unerho

AUTO

5|EGER : pn:leml

Gewinnt den Preis des F
Neuer Streckenreal
km/Std. Meuer Rur

ZWEITER : Hans
VIERTER : X. Ha
SECHSTER: v. el

Vier Wagen am Start - vier
6 Gewerteten - nach morde
Aufgebot euroj

Alle 4 Fahrer der AUTO UNION benu

f

107 Z_Zi

"Ni.ﬂ'-l}!‘r MiT c0 Hulu—:u luilﬂ l%tu!t#“iﬂ! soseH. ullnu
l'



oNn peutjcﬁ[and «

sgen 1936

er Erfolg der

"
.

jahr 1936

auf AUTO UNION

und Reichskanzlers
: 3:48:39.6 Stunden = 131,86
irekord: 9:56,53 Minuten

' auf AUTO UNION

W 13EIST Stenden

auf AUTO UNION
auf AUTO UNION

en am Ziel - unter den ersten
em Kampf gegen das starkste

ver Spitzenfahrer

-ontinental-Reifen und Bosch-Erzeugnisse

DEUTSCHE BUNDESPOST BERLIN

ShEtedsasedaTERERRARERS

S A

DEUTSCHE BUNDESPOST BERLIN

LA AL AR LR R LE LR LA L LR

LA B R R R R R LR R R R R R R R R RN RN RN

Vo i _____ iy
DEUTSCHE BUNDESPOST BERLIN . DEUTSCHE BUNDESPOST BER

(AR AR AR R TR AL EREE R R R E R R R R TR RE RN RN RN L Y
L

I AT R A AR R R R R A A R R R P R R NN PR R EEEEE RN -
R R A R L Y Y R R T Y Y R T Y

BERLIN - 50 JAHRE AVUS-RENNEN 1921 - 1971

auf AUTO UNION

wid
e B R T val add him el

i BEpaes

.' 5'|EG'ER: f?ﬂndr ﬁoﬁem:iut

wt Bundonsabar

Qehille Varzi
5’ fumf(

. ZWEITER:

. DRITTER: #ﬁﬂ-"

UNION
@ FUNFIER: Rudolf Hasse vt AUTO

u 3110000 0

die iberragende Qualitat deut-
teten Wagen erreichen nur

n AUTO UNION-Wagen

Ein grandioser Beweis fur
scher Arbeit! Von 17 gestar

5 das Ziel, davon alle 4 gesturtate

BOSCH - Zindung und BOSC

H-Kearzen

CONTIN EMTAL - Reifen,

grkampft mit

Briefmarkensatz der Deutschen
Bundespost zum 50-jihrigen
Jubildum der AVUS.




Oben von links:
Kurbelwellenlagerschalen.
Beispiele fiir Leichtbau:
Zahnrider und Pedale mit
Erleichterungsbohrungen. Blick
durch das Kurbelgehiiuse.
Herstellung der Karosserie iiber
dem Holzmodell.

Eberan selbst war nicht — wie sein
Kollege Uhlenhaut von Mercedes — 1n
der Lage. einen Wagen im Renntempo
zu fahren. Und von den thm zur Vertii-
cung stehenden Fahrern konnte nur
asse verwertbare Angaben machen.
Eberan half sich schlief3lich damit, dal3
er in Zusammenarbeit mit Kienzle spe-
zielle Instrumente entwickelte, die thm
objektive Angaben iiber Beschleuni-
gung, Gcschwindigkeil. Bremszeiten
und andere Daten lieferten.
Eberan konnte sich nicht entschlief3en,
seine Wagen zum Grand Prix von Pau
(10. April) zu schicken. Mercedes
machte den ersten Versuch mit den

neuen Wagen und wurde von Dreyfus’
Delahaye auf den 2. Platz verwiesen.
Langs Wagen war ausgefallen, an Ca-
racciolas \i’ugen traten Schaltschwie-
rigkeiten auf — typische Kinderkrank-
heiten. Beim Training zu diesem Ren-
nen ereignete sich etwas, das fir die
Rennmannschaft der AUTO UNION
von Bedeutung sein wird: Nuvolaris
Alfa gerit bei hohem Tempo in Brand,
Nuvolari kann sich nur durch einen
Sprung aus dem brennenden, noch
fahrenden Wagen retten. Er trigt
Brandx-'crlct?.ungcn davon und muf} ins
Krankenhaus eingeliefert werden. Die
Presse kolportiert Meldungen vom
endgiiltigen Riicktritt des Maestro.
Tatsache ist, dal3 Nuvolari seinen Ver-
trag mit Alfa Corse nach dem Unfall in
Pau kiindigte.

Auch in Tripolis am 15. Mai, trat
AUTO UNION noch nicht an. Mer-
cedes hatte seine Wagen jetzt perfekt
vorbereitet und gewann in der Reihen-
folge 1-2-3.

Das Debiit des 3 Itr. AUTO UNION
sollte am 3. Juli beim Grof3en Preis von
Frankreich stattfinden. Eberan und
Feuereissen brachten vier Wagen und



drei Fahrer mit: zwei Stromlinienwa-
gen und zwei aus alten Typ C aufge-
baute offene Wagen. Die Fahrer waren
Miiller, Hasse und der von Mercedes
iibergewechselte Christian Kautz.

Schon im Training kiindigte sich die
Katastmphe an: Miiller kam mit dem
Stromlinienwagen bei hoher Geschwin-
digkeit von der Strecke und wurde so
schwer verletzt, daf er ins Kranken-
haus eingeliefert werden mufte.
Auch Hasse kam mit dem zweiten
Stromlinienwagen nicht zurecht und
erlitt einen Unfall, bei dem ihm zwar
nichts passierte, der Wagen jedoch
schwer mitgenommen wurde. Miillers
Wagen dagegen war nur leicht beschi-
digt worden. :
Um Mercedes nicht allein fahren zu
lassen — aufler den beiden deutschen
Mannschaften waren nur zwei kom-
Eressarlose Talbots, ein Bugatti und ein
efac am Start — entschlof sich Feuer-
eissen zur Teilnahme der beiden offe-
nen Wagen. Doch was ungliicklich be-
gann, nahm auch ein ungliickliches En-
ée. Beide Fahrer, Hasse und Kautz
hatten bereits in der ersten Runde
Unfille, die sie zur Aufgabe zwangen.
Kautz war im Dorf Gueux in einer
Kurve ins Schleudern geraten und hatte
Hinterrad, Hinterachse und Heck seines
Wagens stark beschidigt. Hasse war
beim Anbremsen einer Kurve mit ein-
geschlagenen Ridern in einen Graben
gerutscht. Mercedes siegte wieder in der
Reihenfolge 1-2-3.

Verweilen wir einen Moment bei der
Frage, wie es nach einem vier Jahre
wihrenden technischen Gleichstand
der beiden deutschen Firmen zu einem
solchen Riickstand der AUTO UNION
Grand Prix Wagen kommen konnte.
Die Antwort liegt in der unterschiedli-
chen Organisation der Rennabteilun-
gen von Mercedes und AUTO UNION.

Bei Daimler-Benz gliederte sich die
« Rennabteilung » in mehrere Berei-
che: Konstruktion, Versuchsbau. Mon-
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Stromlinienkarosserie auf dem
Fahrgestell des Typs D,
entwickelt und gebaut fiir den
Grolien Preis von Frankreich in
Reims. Interessant:
Kiihlluftableitung nach oben,
Die Wagen bewiihrten sich nicht
und wurden bereits im Training
durch Unfille aul3er Gefecht
gesetzt.

Typ D auf dem Rollenpriifstand.
Die Vorderachse ist am Boden
verankert, von vorn wird Luft
durch den Kiihler geblasen. Uber
den Auspuffrohren die
Absaugkaniile. Es handelt sich
bei diesem Wagen um ein
Modell 1939, wie man an der
verinderten
Vorderachsaufhiingung an
Dreieckslenkern erkennen kann.
Auch der Kiihler hat eine
flachere Form.
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Pescara, 14 August 1938.
Startaufstellung zur Coppa
Acerbo. Links Nuvolari, daneben
von Brauchitsch und Lang in
ihren Mercedes W 154,

Villig entspannt lenkt Nuvolari
seinen Typ D durch eine
schnelle Passage im Donington
Park.
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tage und Rennbeteiligung. Die wichtig-
ste Abteilung war der Versuchsbau, der
Auftrige fiir konstruktive Anderungen
an das Konstruktionsbiiro geben konn-
te und Auftrige zum Bau der betretf-
fenden Teile an die geeignete Abteilung
im Werk.

Bei der AUTO UNION war die
« Rennabteilung » eine kleine Firma
fiir sich, die alles selbst zeichnen, kon-
struieren und bauen mufite. Es bestand
keine Moglichkeit, irgendwelche Ar-
beiten von anderen Abteilungen des
Konzerns ausfithren zu lassen.

Die personelle Besetzung war mit 220
Mitarbeitern bei Mercedes und 200 bel
AUTO UNION etwa gleich.
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Hinzu kam bei der AUTO UNION die
immer prekire finanzielle Situation. da
jede Ausgabe, die nicht im Jahresplan
vorgesehen war, gesondert begriindet
un(i:beantragt werden mufte. [%ie Ma-
schinen- und besonders die Hilfsma-
schinenausriistung war bei AUTO
UNION chronisch schlechter als bel
Daimler-Benz, wo man sogar iiber eine
Art Fahrsimulator verfiigte, auf dem
unter dhnlichen Bedingungen — auch
klimatischen — wie auf der Rennstrek-
ke « probegefahren » werden konnte.
Hierauf muBten Eberan und seine
Leute verzichten. Aus den unterschied-
lichen Organisationsformen der beiden
Rennabteilungen ergab sich ein klarer
leistungsmaBiger Vorteil fiir Mercedes
— gleichen Personaleinsatz vorausge-
setzt, sowohl quantitativ als auch quali-
tativ.

War 1938 die Lage also schon in tech-
nischer Hinsicht sehr angespannt, so
machte das Fehlen einer iiberragenden
Fahrerpersonlichkeit sie beinahe hoff-
nungslos. Denn weder Hasse, Miiller
noch Kautz konnten einen Rosemeyer

ersetzen.

Dazu war nur ein Fahrer in der Lage:
Tazio Nuvolari, Rosemeyers Freund
und groBer Gegner in vielen Rennen.
Wir erinnern uns, da3 Nuvolari schon
einmal mit der AUTO UNION in Ver-
handlung gestanden hatte: dal er der
Marke Sympathie und Vertrauen ent-
gegenbrachte, und dal3 er im Augen-
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blick «frei» war auf Grund seiner
Kﬁndi%ung bei Alfa.

« Was lange wiihrt, wird endlich gut »
— sagt das Sprichwort. Nach langer
Bekanntschaft, einer gelosten Verlo-
bung und vorsichtiger Wiederanniihe-
rung fanden zwei GréBen des Automo-
bilsports im Friithjahr 1938 zusammen:
AUTO UNION und Tazio Nuvolari.

Beide konnten auf eine ruhmreiche
Vergan genheit zurtickblicken, beide be-
fanden sich gegenwirtig in einer Krise.
So ist es natiirlich, daB beide ihr gan-
zes Prestige und Konnen in die Verbin-
dung einbrachten in dem Bestreben
nach erfolgreicher Selbstbestiitigung.

Das Debiit findet beim GroBen Preis
von Deutschland auf dem Niirburgring
statt. Nuvolari, der sein Rennfahrerle-
ben lang Frontmotorwagen gefahren
hat, gewohnt sich schnell an die volli

andere Fahrweise, die der AUT

UNION verlangt. Seine beste Trai-
ningszeit: 10:03.3 min gegeniiber von

Brauchitsch 9:49.4 min fiir die Niir-
burgringrunde.

Nachdem auch der erfahrene Hans
Stuck ins AUTO UNION Team
zurﬂckgekehrt ist, kann Rennleiter
Feuereissen vier Wagen melden mit
Nuvolari, Stuck, Hasse, und Miiller. Als
Reservefahrer hat er Kautz und den neu
in die Mannschaft aufgenommenen
Ulli Bigalke zur Verfiigung.

Am 27. Juli 1938 steht Nuvolari in der
zweiten Startreihe neben Caracciola.
Das Feld setzt sich mit nie zuvor
ehortem, infernalischem Getose der

ercedes Kompressorwagen in Bewe-
gung. Nuvolari versucht, im Vorderfeld
mitzufahren, kommt jedoch bereits aus
der ersten Runde mit grofer Verspi-
tung und eingedriicktem Heck zuruck.
Was st geschehen? An von Brau-
chitschs Wagen war der Oltank nicht
richtig verschlossen worden; in der
Kurve war das Ol herausgeschossen
und hatte sich iiber Nuvolaris Wagen

Niirburgring, 24. Juli 1938. Der
Grol3e Preis von Deutschland ist
das offizielle Debiit von Tazio
Nuvolari als Mitglied der AUTO
UNION Rennmannschaft.
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Monza, 11. September 1938.
GroBer Preis von Italien.
Die Monteure schieben die
Wagen zum Startplatz.

ergossen. Bei dessen Versuch, Brille
und Frontscheibe mit der Hand zu rei-
nigen, ist der Wagen hinten in einem
Graben gerutscht und wurde dabei an
Heck und Getriebe beschidigt. In der
zweilten Runde mul3 Nuvolar den Wa-
oen abstellen. Er ibernimmt dann
Miillers Wagen und kann sich auf den
dritten Platz hinter von Brauchitsch und
Seaman vorarbeiten. Stuck liegt 1n
vierter Position. Gegen Ende des Ren-
nens gibt es noch einmal grof3e Aufre-
gung, als von Brauchitschs Wagen nach
dem Tanken in Brand gerit. Das Feuer
wird schnell geloscht. Von Brauchitsch
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nimmt das Rennen wieder auf, kommt
jedoch kurze Zeit spiter zu Fuf3 zurtick.
Der Wagen ist von der Bahn gekom-
men. Der junge Englinder Seaman
fiihrt nun i1m Grofen Preis von
Deutschland, Lang liegt an zweiter
Stelle. dahinter Nuvolari und Stuck.
Hasse ist inzwischen mit Motorschaden
ausgefallen. In der letzten Runde mul3
Nuvolari noch einmal kurz an die Box.
Dadurch kommt Stuck auf den dritten,
Nuvolari auf den vierten Platz. Kein
berauschendes Ergebnis, aber immer-
hin zufriedenstellend.

Zwischen den Rennen wurde intensiv
an der Verbesserung der Wagen und
der Standfestigkeit der Motoren gear-
beitet. Das Ergebnis schien positiv zu
sein. denn nach dem Training zur Cop-

a Acerbo stand Nuvolari in der ersten
gturtreihe. Das Rennen jedoch verlief
fiir die Wagen aus Zwickau mehr als
ungliicklich. Nuvolari fiel aus, weil ein
Kugellager im Kompressor klemmte —
ein nie vorher und nie nachher aufge-
tretener Defekt —; Miiller blieb ohne
Kraftstoff auf der Strecke stechen — ein
Fehler der Rennleitung, die den Ver-
brauch falsch berechnet hatte —; Hasse
schlieBlich schied mit Differentialscha-
den aus. Von den drei gestarteten Mer-
cedes erreichte nur der iiberlegen fah-
rende Caracciola das Ziel und gewann.
Der Grof3e Preis der Schweiz fand am
21. August auf der Bremgartenstrecke
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statt. AUTO UNION setzte vier Wagen
unter Nuvolari, Stuck, Miiller und
Kautz ein. Wihrend des Rennens reg-
nete es. Das Rennen wurde dadurch
relativ langsam und die AUTO
UNION, die nun erstmals auch in ther-
mischer Hinsicht stark belastet waren,
hatten erhebliche Schwierigkeiten mit
der richtigen Vergasereinstellung und
den dazu passenden Kerzen. Die Moto-
ren liefen unregelmifig und neigten zum
Verblen der Kerzen. Die Mercedes waren
in allerbester Verfassung und gewan-
nen wieder einmal 1-2-3. Miiller war
wihrend des Rennens von der Strecke
eseckommen. Auch Stuck drehte sich,
konnte den Wagen jedoch mit eigener
Kraft wieder in Gang bringen und kam
auf den vierten Platz — allerdings zwei
Runden zuriick. Nuvolari beendete das
Rennen nach mehreren Boxenstops
vier Runden zuriick auf dem 9. Platz.
Wieder wurde in der Rennabteilung
intensiv an der Verbesserung der Wa-
gen gearbeitet. Und zum groBen Stell-
dichein in Monza waren die Wagen mit
den vier Ringen endlich in Gewinner-
form. Die zweieinhalb Stunden des
Grof3en Preises von Italien am 11. Sep-
tember haben bewiesen daf3 Nuvolari
nicht zu schlagen war, wenn er iiber den
richticen Wagen verfiigte, und daf3 der
AUTO UNION Typ D nun zu einem
Grand Prix Wagen entwickelt worden
war, mit dem ein Meisterfahrer gewin-
nen konnte.

Nuvolari mit der Startnummer 22
kommt als flinfter aus der ersten Runde.,
als vierter aus der zweiten, als dritter aus
der vierten und als zweiter aus der
finften. Er fahrt ein unerhortes Tempo
und ist auf den Geraden schneller als die
Mercedes. In der achten Runde iiber-
holt der Maestro vor der Start- und
Zieltribiine unter dem Freudentaumel
der Menschenmenge Langs Mercedes
und setzt sich an die Spitze des Feldes.
Nuvolari fahrt auf einem schnellen und
gleichmifBig laufenden AUTO UNION
%}'p D einem Sieg entgegen, der fiir ihn
ebenso wichtig ist wie fiir die AUTO
UNION. Am Schlu3 des Rennens sind
die Menschen nicht zu halten. Sie stiir-

e

Nuvolari withrend des Trainings
zum Grol3en Preis von Italien,
Monza 1938.

Bern, 21. August 1938. Die fiinf
AUTO UNION Typ D vor den
Boxen wiihrend der
Yorbereitungen zum Rennen.

Links mit Hut Eberan von
Eberhorst.
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Gran Premio d’Italia 1938:
Nuvolari ist nur noch wenige
Meter hinter Hermann Lang

und wird ihn gleich iiberholen.

Angriff wird weniger von den unzu-
verldssigen AUTO UNION als vielmehr
von den Maseratis in den Hdnden der

men die Rennstrecke und ragen « 1h-
ren » Tazio, der thnen einmal mehr das
SL‘humeicl seiner beispiellosen Fahr-

kunst egeboten hatte, auf den Schultern  Trossis und Villoresis erwartet . . . « Auf
- b ||' ||- ¥ M & o
zur Siegerehrung. den AUTO UNION ist nach vielen

Der kleine Mann im gelben Trikot ist
olticklich. Er gcniclﬁt das Badrin Ejer
Menge nach einem Jahr der MifBerfol-
oc. Nicht weniger froh sind die Verant-
wortlichen der Rennabteilung, da sie
nun — wenn auch zum Ende der Saison
— einen Wagen haben, der wieder auf
der Straf3e der Sieger fahren kann.

Nuvolari ist in Italien sehr populir, ei-
nem Volkshelden gleich. Entsprechcnd
sind die Schlagzeilen der italienischen
Zeitungen. « La Gazzetta dello Sport »
bringt eine Schlagzeile liber die ganze
Titelseite: Der grofte Fahrer der Well,
Tazio Nuvolari, gewinnt auf AUTO
UNION den Grofien Preis von Italien.

[Lesen wir den Leitartikel von Bruno
Roghi mit dem Titel « Der Held des
Tages », so lernen wir ein wenig die Be-
geisterung und Anteilnehme der Itali-
ener an « threm » Nuvolar verstehen.

In den Tagen vor dem Rennen spricht
man zurtickhaltend von Tazio. Das The-
ma vor dem Rennen ist der Angriff auf die
Vormachtstellung von Mercedes. Dieser

Enttduschungen nicht zu zdihlen. Der
Mann hat viele Lenze auf dem Buckel.
Vielleicht ist die Siegesgottin, launische
Gattin, seiner miide geworden. Das ist der
Lauf der Dinge. » %‘crz:'u begibt sich zu
Fup zur Startlinie. Die Zuschauer er-
kennen seine schlanke Gestalt. Er zeigt
auf sein gelbes Trikot. Die Zuschauer
ﬂ}p:’mrdﬁmw:. Es ist der Applaus fiir den
enjamin. Es ist der erneute Dank fiir
viele grofie Kdmpfe, die der Athlet ihnen
in der Vergangenheit geboten hatte. Es
ist aber nicht der brausende Applaus, mit
dem der Matador des Rennens begrii (
wird. Die Zuschauer wissen, wollen sie
Tazios Sieg, so miissen sie ein Wunder
von ihm verlangen.
Die deutschen Silberpfeile tibernehmen
mit Entschlossenheit die Fiihrung. Nach
wenigen Runden bereits zeigt sich, dafs
auch heute nicht mit einer Revanche der
italienischen Wagen zu rechnen ist. Aber
sogleich wird die mechanische Uberle-
genheit von einem leuchtenden mensch-
ichen Einsatz angegriffen, bedringt und
tibermannt. In die Phalanx der deutschen
Fahrer wirft sich ein italienischer Pilot,



der grofite und wiirdigste. Er wartet
nicht. Er zaudert nicht. Er teilt sich den
Rhytmus des Rennens nicht nach den
Gesichispunkten von Geduld und Aus-
dauer ein. Er greift nicht an. Er
tiberfdllt!

... Von dem Moment an, in dem der
“Fliegende Mantuaner” Langs Mercedes
tiberholt und die Spitze des Feldes iiber-
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nimmti, verwandelt sich der “Grofie Preis
von Italien™ in ein Gedicht des Sports. ..
Das Furioso seiner Fahrt — gekenn-
zeichnet von rasendem Tempo und einer
nicht nachgebenden Kampfeslust — ist
derartig, dafi sich die Gegner in seiner
Spur verirren und verlieren. Sein ist der
aufierordentliche Sieg, sein ist die Schuld
— wenn es erlaubt ist, von Schuld zu
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Donington Grand Prix 1938,
H.P. Miiller fiihrt vor Seaman
und Lang auf Mercedes.

Grolier Preis von Deutschland
1938. Die Mechaniker schieben
die Wagen zum Start. Nr. 2 ist
der Typ D in seiner endgiiltigen
Form (Stuck), Nr. 6 ist ein aus
einem verkiirzten Typ C Chassis
gebautes Ubergangsmodell.
Hdoherer Kiihler, Kiihlluftaustritt
aus Schlitzen, eckige
Seitentanks (Hasse).



Grof3er Preis von Italien,

11. September 1938. Der

« Fliegende Mantuaner » in
seiner charakteristischen
Haltung am Steuer des AUTO
UNION auf dem Weg zu seinem
ersten Sieg fiir die Wagen aus
Zwickau.
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.‘s‘f!‘[.’{‘ht’ﬂ — an der heftigen Dezimierung

des Feldes, der Hekatombe defekter Wa-
gen, die den Verlauf des Rennens kenn-
zeichnen. Nuvolari ist die Strafe Gottes.
Er kinnte der Vater mehrerer jiingerer
Fahrer sein, die dem silbernen Schwan:z
seines Autos nachkriechen, und erscheint
doch wie ein Junge, der zum Spiel fihrt,
den Kranz seines Steuerrades mit gelben
Handschuhen liebkosend, wihrend sein
Bolide die Geraden .spf‘f'i'!nrfirrHc‘h wie

der Blitz durchrast . . .

Eine der seltsamsten Trophien
des Rennsports: Dieser Hirsch
lief Nuvolari wiihrend des
Trainings zum Donington Grand
Prix 1938 vor den Wagen und
wurde von ihm erfaf3t. Die
Trophie befindet sich noch
heute im Haus Nuvolaris in
Mantua.




Das letzte Ereignis der Saison ist der
Donington Grand Prix am 22. Oktober.
Ein Jahr und zwanzig Tage sind seit
Rosemeyers Sieg vergangen. Die Zu-
schauer haben es nu,hl vergessen und
kommen in groBen Scharen. Diesmal ist
Rosemeyer, der Liebling des englischen
Publikums, nicht mehr adhu Nuvolari,
der Alte (44 Jahre), hat seinen Platz
eingenommen.

Wiihrend des Trainings lduft Nuvolari
emn Hirsch vor den Wclﬂen dem er nicht
mehr ausweichen kann. Er behilt den
Kopf des Tieres als Erinnerung und
kommt so zu einer der seltsamsten
Trophéden der Renngeschichte.

Nuvolari ist wieder in grofler Form, der
AUTO UNION T\.p D ebenso. Wie
schon in Monza, ist gegen diese Kom-
bination uenig auszurichten. Nuvolari
kommt als erster aus der ersten Runde
zur[ick und behilt die Fiithrung bis zur

. Runde. Grof3e Aufregung, “als Nu-
‘t.-{}l.:lrl in der 26. Runde an die Box
kommt: Kerzenwechsel. Der an zweiter

Position liegende Miiller iibernimmt
jetzt die Fiihrung. Nuvolari fillt durch
den Aufenthalt auf den vierten Platz
zurtick und startet sofort zu einer Auf-
holjagd, die die sonst eher kiihlen
Enuldndu ZU Begclslurunmwlurmen
hmrelBt Inzwischen hat sich im Feld
viel gedndert. Kautz ist von der Strecke
abgekommen. Ol auf der Fahrbahn be-
deutet das Aus fir fiinf Wagen: darun-

Tazio Nuvolari in voller Aktion

beim Grol3en Preis der Schweiz
1938.

Der elektrische Aul3enanlasser
wird beim AUTO UNION von
hinten auf die verlingerte
Getriebewelle aufgesetzt.




ter Hasse, der sich iiberschligt, Gott sei
Dank aber nicht verletzt wird. Miiller
fahrt trotz defekter StoBddmpfer ein
hervorragendes Rennen, mul} sich je-
doch von Lang und Seaman iiberholen
lassen. Tazio riickt inzwischen unauf-
haltsam nach vorn, tiberholt einen nach
dem anderen und geht in der 67. von 70
zu fahrenden Runden an dem ohne
Windschutzscheibe fahrenden Lang
vorbei. Er behilt die Spitze und gewinnt
den letzten Donington Grand Prix vor
dem 2. Weltkrieg iiberlegen fiir die
AUTO UNION. E’ub]ikum und Presse
sind begeistert. Die Schlagzeile einer
englischen Zeitung: « Music, Maestro,
please. »

Die Bilanz des Jahres 1938 sah fiir die
AUTO UNION mit nur zwei Siegen
zwar nicht gut aus, doch hatten diese
deutlich gemacht, daB die Entwick-
lungsphase des Typs D nunmehr als er-
folgreich abgeschlossen betrachtet wer-
den durfte. Der Wagen war dem Mer-
cedes gleichwertig und hatte gezeigt,
daf} er siegen konnte — mit einem Nu-
volari am Steuer.

Der Erfolgsbilanz hinzuzurechnen sind
noch fiinf Siege in Bergrennen, alle von
Stuck errungen. Allerdings nicht mit
dem neuen Motor, sondern mit dem in
das verbesserte Chassis eingebauten
16-Zylinder.

Wir wollen die Darstellung der Saison
1938 abschlieBen mit einem Brief, den
Tazio Nuvolari nach seinem Sieg in
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Donington Grand Prix 1938:
Miiller auf AUTO UNION fiihrt
vor Seaman auf Mercedes.

Das Foto verdeutlicht das
leichte Ubersteuern beider
Wagen.
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H.P. Miiller beim Donington
Grand Prix 1938. Er fiihrte lange
Zeit, schied dann aber mit
Motordefekt aus.

Donington Park,

22. Oktober 1938. Vom Start
weg geht Nuvolari in Fiihrung.
Hier nimmt er Red Gate Corner.



AUTO UNION A-GC

CHEMMNMNITYT Z, BERND - ROSEMEYER:-STRASOSE

« BRIEFAMSCHRIFT: AUTO UNION A-G, CHEMMNITZ 1, FOSTFACH 843

Durch Eilboten! Einschreiben'

Herrn
Tazio wuvolari,

Zz.2t« Nirburgring,

A — e — — i S — | S T — T — e — —

Post Adenau/Eifel,
Sporthotel,

IHRE ZEICHEM ¢ IHR SCHREIEEM VOM UMSERE ARBT..

—— = VNS Lo

Sehr geehrter lerr Nuvolari!

HAUSTELEFOM :

VORSTAMD: DR RICHARD BRAUHM, WILLIAM WERMER
STELLYERTRETEND: DR.CARL HAHN, HANS HUSCHKE

YORSITIERDES AUFSICHTSRATES:
STAATSMIMISTER R.GEORG LEHK

ZEICHEN « CHEMMITZ, DEN

sz/sche. 22.7.1938,

Wir bestdtizen den ITmpfang der ung zur Verstempelung

iilbersandten 2 Ausfertizsungen des Vertrages. Vir werden

fiir sofortize Verstempelung Sorge tragen und das fiir

Sie bestimmte Exemplar noch bhis kommenden Sonntag, spé-

tegtens Montag frilh aa Thre Adresse auf dem Nirburgring

absenden. 7Zwischenzeitlich iiberreichen wir Thnen in

der Anlage eine Absclirift des mit Thnen abreschlossenen

Yertrages zur zefl. Bedienunzg.

Gleichzeitig teilen wir Thnen mit, dass wir unserer

Bankabteilung Anweisung zZegeben

haben, die Thn~on laut

Vertraz zustehende Engagementssumme von 20.000,-- RIl

(Reichsmark zwanzigtausend) im deutsch-italienischen

Clearing zu iiberweisen.

Vir wiinschen Thnein fiir die

1. P L] |
aderrussen o

-

N

folze und

1 Abscirift.

kommenden Rennen beste Br-

hochachtungsvoll
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Muvolori hotte ssinen Stariplarz in dor zweiken Limie; or
arbaitete sich draulgdngaoristh wnd trotedem mit Kopd fahrand
in den sssten achi vem eden imigesomt sedhrlg Runden an
dis §pitte vor, die ar domn nicht mehr obgob. Er erkdmpten
sich sinen kloren Vorsprung wvor dom dbeigen Falda, fubr
mum Schiulfl klugerseise ofwos verhalien, und sein Sieg wire
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Herrn Tagio N u vo lar i, Mantua/Italien,

und der

AUTO UNION A-G, Chemnits,

im nachstehenden AUTO UNIOR genann%, wird folgender Vertrag

abgeschlossen:

9 1.

Herr Tazio Nuvolari wird fiir die AUTO UNION als Wagenrennfahrer

fiir die Zeit vom 1. Juli bis 30, November 1938 verpflichtet.

Herr Nuvolari stellt sich mit seinem ganzen Ednnen ausschliess-

lich der AUTO UNION, und zwar fiir Rennen sowle fiir Frobe- und

Versuchsfahrten zur Verfilgung. Vorgesehen sind folgende Rennen:
Grosmser Preims von Deutachland 24.7.38.

Coppa Acerbo 13.8.38.
Groeeer Freis der Schweis

21,8.738,

Grosser Preis von Italiem 11.9.38.
Doningtonpark-Rennen 1.10,38.

52

a) Herr FNuvolari erhiélt von der AUTO UNION ein monatliches

Bruttogehalt von .

B & & & ®

-......;.E-GUG.—H

(1.W.: Reichsmark sweitausend),das sind
fir die Monate Juli bis November 1938 insgesamt 10,.000,— RM
(1.W.: Reichsmark gzehntausend).

b) Die AUTO UNION garantiert Herrn Nuvolari fiir jedes Rennen

ein Startgeld von . . . . .

s e+ 4 s s+ . 3.000,-- RM

(1.,W.: Reichsmark dreitausend).
Betrigt das Startgeld des Veranstalters weniger
als 3.000,-- RM (i.9.: Reichsmark dreitausend) fir
Herrn Nuvolari, so zahlt die AUTO UNION die Diffe-
reng an Herrn Nuveolari. Betriigt das Startgeld des
Veranstalters mehr als 3%.000,— EM (i.W.: Reichas-
mark dreitausend) fiir Herrn Nuvolari, so zahlt
Herr Nuvolarl die Differemz an die AUTO UNION.

Donington an die Direktion der AUTO
UNION richtete. Er !El;:l in schoner
Weise die Bescheidenheit des grofien
Koénners, der wie kaum einer die Re-
geln des Grand Prix Sports kannte —
und sie akzeptierte.

Ich hatte die Freude zeigen zu diirfen,
dafp die AUTO UNION Rennwagen der
Konkurrenz davonfuhren, nachdem die
Situation zundchst schwierig war. Dies
verdanke ich vor allem dem iiberlegenen
Wirkungsgrad, den das Auto dank Threr
Vorbereitung erreicht  hat.
Meine Aufgabe war es, das zu Ende zu

fiihren, was IThre Techniker, Mechaniker
und Direktoren mit Hartndckigkeit und

Vertrauen vorbereitet hatten und was mit
dem Sieg verdientermafien belohnt wurde.

Ein seltenes Dokument: der
Rennfahrervertrag zwischen
Tazio Nuvolari und der AUTO
UNION.

AUTO UNION Bildbericht zum
Aushang in den Vertretungen.






Dasknde

einer Epoche

Die europdische Krise wirkte sich auch
auf die Anzahl der Rennen in Europa
aus, das sich unaufhaltsam dem Ab-
grund des Krieges niherte. Doch das
Abkommen von Miinchen gab einen —
wenn auch triigerischen — Aufschub.
In den Rennabteilungen von Mercedes
und AUTO UNION wurden jedenfalls
wihrend des Winters weitere Verbesse-
rungen und Anderungen an den Grand
Prix Wagen vorgenommen.

An beiden Konstruktionen hatte sich
wihrend der vergangenen Saison her-
ausgestellt, daf3 der Kraftstoffverbrauch
un(fdie Leistungsabgabe der Motoren
In einem ungiinstigen Verhiltnis zu-
einander standen.

Sowohl Mercedes als auch AUTO
UNION entschlossen sich daher zum
Zweistufengeblise, bei der die erste
Stufe das vorverdichtete Gemisch in die
zwelte driickt. von wo es dann in den
Brennraum gelangt.

Der Zweistufenkompressor ist beim
Typ D stehend hinter dem Motor an-
ceordnet. Er liefert einen Druck von
1,67 atii. Der Antrieb erfolgt iiber eine
Mehrscheibenkupplung durch die aus
dem Motor kommende Konigswelle.
Die bisher verwendeten Solex Schwim-

merkammervergaser wurden durch
schwimmerlose Druckvergaser ersetzt
— einer  Gemeinschaftsentwicklung
von AUTO UNION und der Vergaser-
firma SUM in Berlin. Der Vergaser
wurde seitlich senkrecht an die erste
Kompressorstufe angebaut. Man er-
kennt die Wagen mit dem Doppelkom-
pressor an der zusidtzlichen Luftzufiih-
rung fiir den Vergaser und an einer
Karosserieausbeulung hinten rechts.
Die Zusatzluft wurde durch ein auf der
rechten Seite angebrachtes Rohr nach
hinten gefiihrt. Dieses Rohr hatte vorn
eine grofere Offnung und verjiingte
sich nach hinten; es begann unmittelbar
hinter dem Zentraltank zwischen Mo-
torhaube und Karosserie. Eine weitere
konstruktive Anderung war die Ver-
wendung von zwei Kraftstoffpumpen:
die eine zur Versorgung des Vergasers,
die andere zur Rﬁckf{irgcrung des nicht
bendtigten Kraftstoffs. Der Motor lei-
stete 1n dieser Version 485 PS bei 7000
Upm, das maximale Drehmoment von
56 m kg wurde bei 4000 Upm erreicht,
der Verbrauch konnte auf 70 Itr. fiir 100
km gesenkt werden.

Eine interessante Anderung gegeniiber
dem Modell 1938 wurde an der Vor-

Tazio Nuvolari und Robert
Eberan von Eberhorst im
Gespriich wihrend des Trainings
zum Eifelrennen im Mai 1939,
Die Szenerie ist menschenleer
und wird es fiir die nichsten
Jahre auch bleiben.
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Eins der ganz wenigen Fotos,
das die Ausfithrung mit
Zweistufenkompressor und
SUM-Vergaser zeigt.

GrofBer Preis von Bern 1939.
Typ D mit Doppelkompressor,
Luftzufiihrung durch das
seitliche Rohr und die nach oben
offene Kopfstiitze.

derachse vorgenommen. Nachteil jeder
Kurbellenkerachse ist das Flattern der
Vorderrider beim bremsen auf unebener
Fahrbahn, besonders in Kurven. Um
diesem MifB3stand abzuhelfen, wurde
die Basis der Kurbellenker in der Art
eines Dreieckslenkers verbreitert; die
Drehstibe wurden aus dem Querrohr
des Chassis’ nach auBen verlegt und so
angelenkt, daB der obere Drehstab das
rechte und der untere das linke Rad
abfederte. Das jeweils am Rahmen be-
festigte Ende der Drehstibe diente als
Fithrune fiir den zweiten Dreieckslen-
ker (Abb. S. 127 und 161). Bei dieser
Vorderachsausfiihrung wurde der Wa-
oen vorn in Hohe des Querrohrs etwas
breiter. Daher wurde fiir die so aus-
geriisteten Wagen der Kiihler ebenfalls
etwas verbreitert und konnte flacher
gehalten werden. Die Wagen unter-
scheiden sich duBerlich nur unwesen-
tlich von der alten Konstruktion.

Die Mannschaft von 1938 — Nuvolari.
Stuck. Hasse und Miiller — wurde voll
bestitigt. Als Reservefahrer wurden der
vom Motorrad kommende Georg
Meier und L}I]i Bigalke cingcﬁelzl. Bi-
salke war seit langem fiir die Rennab-
teilung als LKW-Fahrer und Filmope-
rateur titig und sollte nun seine Chance
als Rennfahrer bekommen.

Der Grof3e Preis von Tripolis war 1939
erstmals nur fiir 1.5 ltr. Rennwagen
ausgeschrieben. Bekanntlich entwickel-
te und baute Mercedes in der Rekord-
zeit von acht Monaten zwei Exemplare
des W 165, die das Rennen gewannen.
Auch AUTO UNION begann mit der
Entwicklung eines 1.5 ltr. Rennwagens.
Auf dieses Projekt werden wir noch
ausfiithrlich eingehen. Erwidhnenswert
ist in diesem Zusammenhang, daf3 Ende




1938 auch das Volkswagenwerk Fal-
lersleben einen Auftrag zum Entwurf
eines 1,5 Itr. Rennwagens an das Biiro
Porsche vergab. Dieses Projekt erhielt
die Konstruktionsnummer [Ilf). Es exi-
stieren Zeichnungen, die einen V-12
Zylinder Motor mit vier obenliegen-
den Nockenwellen und Kc‘jnigswel en-
antrieb zeigen. Zur Konstruktion ist es
nie gckommen (Abb. S. 158).

Fir die AUTO UNION war das Eifel-
rennen am 21. Mai der erste Auftritt
1939. (Der Grof3e Preis von Pau mufte
ausgelassen werden, ein 1,5 Itr. Wagen
fiir Tripolis stand noch nicht zur Verfii-
gung).

Dr. Feuereissen meldete fiinf Wagen
unter Nuvolari, Hasse, Miiller, Meier
und Bigalke. Stuck war verletzt und
konnte nicht starten. Meier startete im
Rennen nicht, da der Wagen defekt
war. Mercedes hatte ebenfalls vier Wa-
gen 1m Rennen mit Caracciola, Lang,
von Brauchitsch und Hartmann,

Aus der kurzen Distanz des Eifelren-
nens — zehn Runden = 228 km — lei-
teten die beiden Rennleiter Dr. Feuer-
eissen und Neubauer zwei in sich rich-
tige. wenn auch sehr unterschiedliche
Taktiken ab. Nuvolari bekam von
Feuereissen die Weisung, reifenscho-
nend zu fahren. um ohne Reifen- und
Tankstop das Rennen durchfahren zu
kdnnen.

Neubauer ging davon aus. da3 Reifen
sewechselt werden miif3ten. schickte
seine beiden Fahrer Caracciola und
Lang dafiir aber mit nur halb vollem
Tank ins Rennen. Das bedeutete eine
Gewichtsersparnis von iiber 100 kg. die
die beiden fiir schnelle Runden und
damit einen geniigend groBen Vor-
sprung vor Nuvolari nutzen sollten.
(Von Brauchitschs Wagen wurde zur
Vorsicht vollgetankt.)

Beide Strategien bewihrten sich. Lang
konnte einen Vorsprung herausfahren.
der fiir den auf dem zweiten Platz lie-
cenden Nuvolari nicht einzuholen war.
Nuvolari konnte jedoch Caracciola
wihrend dessen Tank- und Reifenstop
tiberholen und das Rennen an zweiter
Stelle beenden. Hasse, Bigalke und
Miiller belegten die Plitze fiinf und
sieben,

Am 25. Juni standen zwei GrofB3e Preise
auf dem Programm: der GroB3e Preis
von Belgien in Spa-Francorchamps und
der Grofle Preis von Bukarest. Das
Rennen in Spa zihlte zur Europamei-

s 1] |

sterschaft und war deshalb das wichti-
gere. AUTO UNION und Mercedes
setzten je vier Wagen ein. Dr. Feuereis-
sen schickte Nuvolari, Miiller, Hasse
und erstmals Georg Meier ins Rennen
gegen Caracciola, Lang. von Brau-
chitsch und Seaman.

Schon bei Beginn des Rennes liegt eine
merkwiirdige Spannung iiber der
Strecke. Das Wetter ist furchtbar, es
gieft in Stromen. Die Strecke ist zu
schmal fiir die hohen Geschwindig-
keiten. Das Rennen wird trotzdem ge-
startet. Nach etwa der Hailfte iiber-
nimmt Seaman die Fiihrung von Lang
und baut sic Runde fiir Runde aus. Bis
er zu schnell in die La Source Kurve
geht, einen Baum streift und den niich-
sten breitseits rammt. Seaman wird im
Cockpit eingeklemmt; der Satteltank
iiber seinen Fiifen ist aufgeplatzt; der

Die Rennmannschaft der AUTO
UNION 1939. Obere Reihe:
Rudolf Hasse, Tazio Nuvolari,
H.P. Mijiller. Untere Reihe:
«Schorsch » Meier, Hans Stuck
und Ulli Bigalke.
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Reims, 9. Juli 1939. Die AUTO
UNION nimmt Revanche fiir
das Fiasko vom Jahr zuvor.
Miiller erringt seinen ersten
Grand Prix Sieg, Georg Meier
wird zweiter.
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H.P. Miiller wiihrend des
Trainings.

Nuvolari fiihrt das Feld in die
erste Runde.
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Kraftstoff entziindet sich sofort. Es
dauert fast eine Minute, bis Seaman aus
den Flammen befreit werden kann. Ein
schrecklicher Unfall. dem Seaman
withrend der Nacht erliegt. Lang ist von
dem brennenden Wagen so schockiert,
daB er an der Box hilt und das Rennen
abbrechen will. Er bekommt jedoch
Order weiterzufahren — und wird Sie-
oer. Der stets sehr besonnen fahrende
Hasse wird zweiter. Miiller war wiih-
rend des Rennens mit Motorschaden
uusgcfailen. Caracciola. Nuvolari und
Meiler kamen ebenfalls von der rutschi-
gen Strecke ab und muften ausschei-
den.

Zum GrofRen Preis von Bukarest ent-
sandte die AUTO UNION lediglich
Hans Stuck. der damit einer personli-
chen Einladun des rumanischen
Konigshauses folgte. Als einziger Ver-
treter deutscher Grand Prix Wagen ge-
wann er das Rennen iiberlegen.

Der GrofB3e Preis von Frankreich gibt
der AUTO UNION Rennmannschaft
Gelegenheit zur Revanche fiir das Fias-
ko des Vorjahrs. Am Renntag regnet es
zunichst, doch dann trocknet die Bahn



ab und das Rennen wird zum groften
Teil bei sengender Hitze gefahren. Alle
drei Mercedes scheiden vorzeitig aus:
Caracciola war an einer Hauswand ge-
landet, von Brauchitsch hatte Auspuff-
schaden, Lang hatte sich einen runden-
langen Zweikampf mit Nuvolari gelie-
fert, der fiir beide mit Motorschaden
endete. H.P. Miiller liegt nun in Front
und steuert seinem ersten Grand Prix
Sieg entgegen. Grofle Aufregung gibt es
in der 53. Runde, als Meiers Wagen
nach dem Tanken in hellen Flammen
steht — tibergelaufener Kraftstoff war
durch eine achtlos vom Boxendach hin-
untergeworfene Zigarettenkippe entziin-
det worden. Meier kann sich mit einem
Sprung und leichten Brandverletzun-
gen aus dem Wagen retten, der inner-
halb weniger Sekunden geloscht wird.
Meier setzt das Rennen fort und wird
unter dem tosenden Beifall der Zu-
schauer zweiter. Stuck hat Schwierig-

keiten mit dem Motor und landet auf

dem sechsten Platz. Miiller fihrt das
Rennen in neuer Rekordzeit von
2:21:11 h mit einem Durchschnitt von
169,38 km/h.

Eins der schonsten Fotos des
grofien Tazio in voller Aktion.
Souveriin und vollig entspannt
beherrscht er den
Four-Wheel-Drift. Der Wagen
ist das Modell 1939 mit
flacherem Kiihler, breiterer
Frontpartie und dem
zusitzlichen Lufteinlal iiber der
Kopfstiitze.

Georg Meier im zweiten Rennen
seiner
« Wagenrennfahrerlaufbahn ».



Zum ersten und gleichzeitig
letzten Mal ertont am

3. September 1939 das Drohnen
der Kompressorwagen in den
Straf3en Belgrads. Es ist der
letzte Sieg fiir die Grand Prix
Wagen der AUTO UNION. Der
Sieger heil3t noch einmal
Nuvolari. Hier gefolgt von
Miiller, der dritter wird.

Unten: Miiller auf einem
Sprunghiigel des Stadtkurses.
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Hermann Paul Miiller, genannt H.P.
Miiller. wird zweiter im Grof3en Preis
von Deutschland am 23. Juli auf dem
Niirburgring. Der Gewinner heif3t zum
sechsten Mal Rudolf Caracciola.

Im Training war Nuvolaris Wagen in
Brand geraten. Wilhelm Sebastian und
seine Monteure lieferten nun thr Mei-
sterstiick. Innerhalb fiinf Stunden wur-
de der Motor ausgebaut, vollstindig
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zerlegt, von den Uberresten des Losch-
schaums gereinigt. Simtliche Ol-, Ben-
zin und Bremsleitungen wurden er-
neuert, beide Kraftsmﬁ‘pumpen ersetzt,
die gesamte elektrische Anlage er-
neuert, Kompressor und Motor wurden
neu abgedichtet. Beim Start am Sonn-
tag stand Nuvolari in der dritten Reihe.
Aufler 1hm starteten fiir AUTO
UNION Miiller, Stuck, Hasse und
Meier. Im Training hatte Hermann
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Lang die Rekordzeit unterboten, die
Rosemever mit dem 6 Itr. AUTO
UNION Typ C 1937 gefahren hatte:

9:43,1 min = 140,8 km/h hieB jetzt der
Rekord gegeniiber 9:46,2 min = 140,1
km/h! Dies erklirt sich hauptsichlich
aus der wesentlich verbesserten Stra-
Benlage der 3 Itr. Wagen.

Es wurde ein Rennen der Ausfille. Am
Ende waren nur noch je ein Mercedes
und AUTO UNION im Rennen: Ca-
racciola und H.P. Miiller. Stuck und
Nuvolari muf3ten mit Motorschaden
aufgeben, nachdem Nuvolari das Ren-
nen zunichst angefiihrt hatte. Hasse
und Meier kamen wihrend einer Re-
genperiode von der Strecke ab.

Der Grof3e Preis der Schweiz am 20.
August wurde in diesem Jahr in einen
Vorlauf und einen Endlauf aufgeteilt.
Der Vorlauf ging bei trockener Strafle
vonstatten. Unmuittelbar vor dem End-
lauf setzte Spriihregen ein. Da sich bei
Stucks und Nuvolaris Wagen wihrend
des Vorlaufs Protektorstiicke von den
Reifen abgeldst hatte, sollten fiir den
Endlauf die «langsamer » laufenden
22" Rider aufgezogen werden. Da nur
vier Regenreifen vorritig waren, wur-
den nur die Wagen von Stuck und Nu-
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H.P. Miiller gibt ein Autogramm
auf dem Riicken einer jungen
Verehrerin. Autorennfahrer
waren wihrend der 30er Jahre
sehr populir.

Zu dem reduzierten
Rennkalender des Jahres 1939
ziihlen auch zwei Bergrennen, an
denen AUTO UNION
teilnimmt: Stuck siegt auf der
iltesten Bergrennstrecke, Nizza
- La Turbie, und wird im Wiener
Hohenstrallenrennen vierter.
Das Foto zeigt einen Wagen mit
Typ D Front und Typ C Heck.
Eingebaut ist ein
16-Zylindermotor. Dies ist
moglich, weil man fiir ein
Bergrennen von hichstens 20
km nur einen sehr kleinen Tank
bendtigt.

Hans Stuck wollte auch
Rekorde auf dem Wasser fahren
und liel} daher einen
16-Zylindermotor in ein
Rennboot einbauen. Der 2.
Weltkrieg jedoch stoppte diese
interessante Entwicklung.
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Der Grol3e Preis von Belgrad ist
fiir die jugoslavischen Zeitungen
ein so wichtiges Ereignis, dal3
der Ausbruch des 2. Weltkriegs
und der letzte Sieg Nuvolaris in
einem Grand Prix jener Epoche
auf der selben Seite gemeldet
werden. Nuvolari wird im

Rennbericht als « deutscher

Rennfahrer » lezeichnet.
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nicht rechtzeitig fertig geworden war.
(Doch hatte das Rennen auch schon in
Livorno stattgefunden!) Die Saison endet
somit am 3. Septembu in den Straflen
von Belgrad, wo zum ersten und letzten
Mal das Drohnen der Grand Prix Mo-

toren Lfklln“[

Im MDI‘ULHUTJLIH'I des Freitags, des er-
sten Trd:nmustdp marschiert die deut-
sche Wehrmacht in Polen ein. Am dar-
uffﬂlgenden Tag antwortet Grof3bri-
tannien mit der Kriegserkldarung an
Deutschland. Am Sonntag, dem Tag



des Rennens um den « Pokal des jungen
Konigs ». tritt Frankreich ebenfalls in
den Krieg ein.

Das Rennen 1st reich an Zwischenfil-
len. Von Brauchitsch fiithrt zunéchst vor
Lang. In einer etwas zu schnell ange-
gangenen Kurve geriit sein Wagen an
den StraBBenrand und schleudert beim
Beschleunigen eine Garbe kleiner Stei-
ne auf den i1thm folgenden Wagen
Langs. Einer dieser Steine durchschligt
die Scheibe, er trifft Langs Brille und
verletzt sein Auge. Lang muf} ausschei-
den. Brauschitsch fiithrt and fihrt auch
weiterhin sehr spektakuldr. Er kommt
in emner wieder etwas zu schnell gefah-
renen Kurve ms Schleudern. dreht sich
und steht danach in verkehrter Fahrt-
richtung auf der Bahn. Das Befahren
der Strecke entgegen der Fahrtrichtung
ist verboten. Trotzdem fihrt von Brau-
chitsch ein Stiick zurtick, wendet und
setzt das Rennen fort. Keiner der
Offiziellen hat dieses Mandver beob-
achtet. Nuvolari fiihrt jetzt und kommt

zum Tanken an die Box. Nach dem Tan-
ken wird sein Wagen von den Mechani-
kern angeschoben, was ebenfalls nicht
erlaubt 1st. Die Motoren miissen mit
Kurbel oder Auflenanlasser in Gang
gesetzt werden. Neubauer will prote-
stieren. Doch Wilhelm Sebastian hiltihn
davon ab, indem er auf von Brau-
chitschs Manover hinweist. Nuvolari
gewinnt, von Brauchitsch wird zweiter.

Vermutlich, ohne daB sich einer der
Akteure dariiber im klaren war, ging am
3. September 1939 cine Epoche des
Gruné7 Prix Sports zu Ende, die die be-

deutendsten Konstruktionen und
grofiten Fahrerpersonlichkeiten her-

vorgebracht hatte. Und es fiel Tazio
Nuvolari und der AUTO UNION zu,
diese Epoche mit einem Sieg abzu-
schlie3en.

Auch Ferdinand Porsche. geistiger Va-
ter der AUTO UNION Grand Prix
Wagen, der an diesem 3. September
1939 seinen 64. Geburtstag feierte,
ahnte wohl kaum, wohin die Reise ging.

Nuvolari auf dem Niirburgring
bei der Einfahrt in die schnelle
Bergaufkurve vom Briinnchen
zum Pflanzgarten.
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bis heute

Unaufhaltsam driickte der Krieg allen
Bereichen der menschlichen Existenz
semen Stempel der Gewalt, Zerstorung
und des Todes auf.

Die friedlichen Wettkimpfe der Auto-
mobilrennen gerieten schnell zur Erin-
nerung, wurden zum Gegenstand ge-
schichtlicher Nachforschungen und
statistischer Analysen.

Das Jahr 1939 hatte nur acht grof3e
Rundstreckenrennen fiir die 3 Itr. For-
mel und eins fiir 1.5 Itr. Wagen (Tripo-
lis) gebracht. Mercedes gewann einmal
mehr den Lowenanteil: Pau, Eifel, Bel-
gien, Deutschland, Schweiz und Tripo-
1s. AUTO UNION konnte in Bukarest,
Frankreich und Belgrad gewinnen.
Wenn wir eine zahlenmiBige Schlup-
bilanz der groflen Rennjahre 1934
bis 1939 ziehen, so kann die AUTO
UNION 24 Siege in 61 Rundstrecken-
rennen fir sich verbuchen und 18 Siege
in 22 Bergrennen. In diesen Rennen
siegte Mercedes 27 mal auf der Rund-
strecke und zweimal am Berg, Alfa

on gestern

Romeo erzielte neun Siege in Rund-
streckenrennen. (Gezidhlt sind hier nur
die Rennen, an denen sich die AUTO
UNION beteiligt hat.) Hinzuzurechnen
sind die bei 38 Rekordfahrten erzielten
Geschwindigkeitsrekorde, die zum Teil
noch viele Jahre Giiltigkeit besaf3en.

In den ersten beiden Kriegsjahren, als
man auf Grund der militarischen An-
fangserfolge mit einem schnellen Ende
der Auseinandersetzung rechnete, war
man bel der AUTO UNION durchaus
hoffnungsvoll  gestimmt, was die
« Nachkriegszeit » anging. So schrieb
noch am 25, September %940 der Vor-
stand der AUTO UNION einen Brief
an Nuvolari, in dem es u.a. hief3:

... dajf diese Regelung auf freundschaft-
licher Basis unter der Bedingung erfolgte,
dafp Sie sich verpflichten, der AUTO
UNION AG fiir die Durchfiihrung von
Rennen wihrend des Krieges — falls sol-
che stattfinden — und auch nach dem
Kriege zur Verfiigung zu stehen, das heifjt

Tazio Nuvolari am Steuer des
Cisitalia, von Porsche als Typ
360 konstruiert. In diese
Konstruktion flo Porsches
ganze Erfahrung mit den AUTO
UNION Rennwagen ein, so daf3
der Cisitalia als legitimes
geistiges Erbe der AUTO
UNION Grand Prix Wagen
angesehen werden darf.
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AU IO U NIENA-O

ST A INILTER B BEORD (ENE

Chemnitz, am 16, November 1942

Herrn
Tezio Nuvolari

Mantua /Italien

Sehr geehrter Herr Nuvolari !

Zur Vollendung Ihres 50sten Lebensjahres sprechen wir Ihnen
unsere herzlichsten Gliiclorinmsche aus,

Sie kBnnen an diesem Tagze mit Stolz und Genugtuung auf eine
arbeitzreiche ater auch erfolgrekrinte Rennfahrerlaufbahn zuriick-
blicken, die in weiten EKrelsen des Jutomobilrenasnortes be-
seisterte Anerlennung sefunden nnd Ihren Namen mit unsusliéisch-
lichen Lettern in die Rennzeschichte unseres Werkes cincetracen
hat.

Wir gederkten dabei in dankbarer Erinneruns der zroflen Erfolge,
die Sie fiir die AUTO UNION in den Jahren 1932 und 19239 erkimpft
haben, insbesondere des 11, September 1938, des 22, Oitoher 1938
und des 3. Septe-ber 1939, wo ea Ihnen im Groflen Preis von
Italien, im Park von Donington und in Belgrad gelansg, in hei-

also, bevor Sie nach dem Kriege mit ir-
gendeiner anderen europdischen Firma
zwecks Abschlufi eines Rennvertrages
in Verbindung treten, haben Sie die
Entscheidung der AUTO UNION dar-
liber abzuwarten, ob wir mit Ihnen zu
einer neuen vertraglichen Regelung kom-
men wollen . . .

Auch die Entwicklung des 1.5 Itr. Wa-
eens wurde zunidchst — wenn auch auf
kleiner Flamme — fortgesetzt. Werner
hatte angeordnet, dafl die Rennabtei-
lung fiir den Typ E zwei parallele Pro-
jekte vorbereiten sollte: Frontmotor

und Heckmotor. Auf Grund der Probe-

fahrtergebnisse sollte erst endgiiltig
entschieden werden.

Eberan entwarf einen V-12 Zylinder
Motor in einem Winkel von 60°, Boh-
rung und Hub 53 und 56 mm, Hubraum
1482 ccm, Verdichtung 10:1; 2 Centric-
Kompressoren, Ladedruck 1.9 atii, 327
PS beir 8500 U/min. Das maximale
Drehmoment sollte mit 30 mkg bei 5000
U/min erreicht werden. Bei diesen Zah-
len handelt es sich um hochgerechnete

spialloser Pahrlumat den Sis: an dle Pohnon uncerss Hauses on Werte. Gebaut wurde nach Aussagen
Fonigi von Prof. Eberan ein Einzylinderver-
Wir hoffen, daB es Ihnen noch dem Kriege noch viele Jahre vergtrmt : . . e .

cein mége, Ihre bewihrte Kraft dem Ronmonort zu widmen und suchsmodell zum Studium des Ventil-

winachen Ihnen fiir Ihr perasbfnliches Wohlerzehen aunch welterhin
glles Gute.

triebs. Weiter konnte das Projekt wegen
der bald folgenden Umstellung auf
Kriegsproduktion nicht getrieben wer-
den. Ein 1.5 ltr. AUTO UNION Grand
Prix Wagen ist niemals fertiggestellt
worden.

Die Rennabteilung wurde aufgelost.
Eberan kehrte zu seiner Lehrtitigkeit
zurtick. die Mitgliedcr der Rennmann-
schaft, die die Grand Prix und Rekord-
wagen gebaut und gefahren hatten,
wurden entweder zum Einsatz an der
Front eingezogen oder in der Kriegs-
produktion der AUTO UNION Werke

eingesetzt.

Und die Autos? Niemand weild mit Ge-
nauigkeit zu sagen, wieviele Renn- und
Rekordwagen nach der Aufgabe der
Rennen in irgendeinem Lagerraum in
Zwickau zuruckgeblieben sind. Und
niemand weild, wieviele Exemplare die
Bombardierungen und Zerstérungen
des Krieges tiberstanden haben und wo
diese Wagen heute sind.

Drei AUTO UNION Grand Prix Wa-
gen und ein Wagen, der zumindest
ein dem Typ D sehr dhnliches Chassis
besitzt, sind heute bekannt. Wir wollen
die Geschichte dieser Wagen hier kurz
aufzeigen — in der Reihenfolge ihres
« Auftauchens »:

In diecem Sinne hesriRan'wir Sie in kameradschoftlicher Vertun-
denheit
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. AUTO UNION Typ C, als Schau-
modell mit aufgeschnittener Karosserie
fiir die Automobilausstellung Berlin
1936 gebaut, 1937 dem Deutschen Mu-
seum 1n Miinchen geschenkt. Die Teil-
karosserie wurde wihrend des Krieges
so stark beschiddigt, dal man sie ent-
fernte. 1977 wurde der Plan gefaft,
dieses Auto technisch zu restaurieren
und eine neue Karosserie anfertigen zu
lassen. Die Kosten fiir dieses Projekt
tibernahm die AUDI NSU AUTO
UNION AG in Ingolstadt. In den Au-
di-Werkstitten wurde auch der grofte
Teill des technischen Wiederaufbaus
unter Leitune von Prof. Eberan durch-
oefiihrt. Die Karosserie wurde von der
Firma Bunte in Bodenwerder nach Fo-
tos und dem vorhandenen Chassis ge-
baut. Dieser einzige existierende 16 iy-
linder Grand Prix Wagen vom Typ C
wurde der Offentlichkeit beim Rennen
fiir historische Fahrzeuge auf dem
Nirburgring am 16. und 17. August
1980 als fahrendes Zeugnis der 750 kg
Formel vorgestellt.

2. AUTO UNION 3 Itr. Grand Prix
Wagen Typ D. Dieser Wagen stand bei
Kriegsausbruch als Schaustiick in der
AUTO UNION Niederlassung in Prag.
Durch die Kriegs- und Nachkriegswir-
ren kam er in die Hand des tschechi-
schen Privatfahrers Pohl. der den Wa-
oen 1974 an Graf Doénhoff verkaufte.
Der Wagen hatte einen « leeren » Mo-
tor, d.h. der Motor war nur duferlich
komplett, alle Innereien fehlten. Dén-
hoff wollte diese zuniichst nachbauen
lassen. muflte aber bald einsehen. daf3
das nahezu unmaglich ist. Er verkaufte
den Wagen schlie3lich an einer Samm-
ler aus Il(_u]iforniem der ithn zur Restau-
ration zu Colin Crabbe brachte. Crabbe
1st ein erfahrener Mann in der Restau-
ration deutscher Grand Prix Fahrzeuge.
denn er besaf3 selbst den Mercedes W
125, der jetzt Neil Corner gehort. Das
Gliick war Crabbe und seinem Kunden
hold. Denn 1978 tauchte ein kompletter
Motor auf, der sich bei niherem Hin-
sehen als die 1939er Ausfiihrung mit
Doppelkompressor herausstellte. Die-
ser Motor wurde instandgesetzt und in
den Wagen eingebaut. Getriebe und
Hinterachsantrieb, die ebenfalls nur in
Form eines leeren Gehiuses vorhanden
waren, wurden von der englischen Ge-
triebefirma Hewland gebaut. Am 15. Au-
ust 1979 wurde dieser Wagen von Co-
in Crabbe beim Rennen fiir histo-
rische Wagen auf dem Niirburgring
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Unser Freund und Vorbild als Sportler und
Rennfahrer

TAZIO NUVOLARI

Ist am Freitag, dem 11, August d.J. nach
langer, schwerer Krankheit in seinem Haus
in Mantua gestorben. Tazio Nuvolari war
ein treuer und mutiger Kidmpfer fiir die
AUTO UNION. In den letzten Jahren vor
dem Krieg hat er zahlreiche Rennen im
Zeichen der vier Ringe mit unseren Renn-
wagen gewonnen. Alle Siege waren von
seiner groflen Erfahrung und korrekten
Sportlichkeit gekennzeichnet.

Er schenkte der AUTO UNION Siege in
den Grofen Preisen von England, Italien
und Jugoslawien.

Tazio Nuvolari wird als anerkannter
« Maestro » fiir immer einen Ehrenplatz in
der Geschichte des Automobilrennsports
einnehmen. Fiir uns wird er stets Symbol

|
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fur sportlichen Geist und ein aufrichtiger

Freund bleiben.,

In treuer Erinnerung
AUTO UNION

L

Typ C Chassis des Deutschen
Museums, das inzwischen zu
einem kompletten Wagen
aufgebaut worden ist,

Am 11. August 1953 stirbt Tazio
Nuvolari in seiner Heimatstadt
Mantua. Todesanzeige der
AUTO UNION in der

« Gazzetta dello Sport ».

(Test ins Deutsche iibersetzt).

Linke Seite:

Am 16. November 1942 feiert
Tazio Nuvolari seinen 50.
Geburtstag, zu dem ihm auch die
AUTO UNION in einem Brief
gratuliert. Der Ton in Bezug auf
eine Zusammenarbeit AUTO
UNION - Nuvolari fiir die Zeit
nach dem Krieg klingt in diesem
Schreiben wesentlich

gediampfter als in dem Brief von
1940.

Frithjahr 1949 — der erste
Cisitalia Grand Prix Wagen ist
fertiggestellt und wird Nuvolari
gezeigt. Er kann jedoch noch
nicht gefahren werden.

Links neben Nuvolari Piero
Dusio.



Der 16-Zylinder Typ C des
Deutschen Museums withrend
des Aufbaus in der Werkstatt
von Rolf Bunte in Bodenwerter.
Rechts der Kiihler mit
Wasserauslaufstutzen, in der
Mitte der Oltank mit
Hitzeschild. Im Kasten darunter
sind die Pedale untergebracht.
Links der Aufnahmestutzen fiir
die Wasserfiihrung zum Motor.

Ein groBer und ein kleiner
AUTO UNION Typ C: vorn das
1:7 Modell, das Bernd
Rosemeyer von der
Lehrlingsabteilung der AUTO
UNION zum Geschenk bekam.
Hinten: die linke Hilfte des 1:1
Holzmodells, nach dem die
Karosserie gebaut werden sollte.
Leider erwies es sich als zu
ungenau,
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unter dem Jubel der Zuschauer iiber
Deutschlands traditionsreichste Renn-
strecke gefahren.

3. AUTO UNION 16 Zylinder Berg-
rennwagen 1939. Dieser Wagen tauchte
erstmals 1977 bei einem freft"en des
« Club Unic » in Riga auf. Der C_‘lub
hatte den Wagen von der Automobilfa-
brik Zil in Moskau bekommen und so-
weit wie moglich aufgebaut. 1978 wur-
de er zuniicT]st gezogen, doch soll er
beim Treffen 1959 bereits mit eigener
Kraft gefahren sein. Es handelt sich um
die Ausfithrung des Bergrennwagens
mit dem 16-Zylinder Motor 1m Chassis
des Typs D, wie er 1939 von Stuck und
Miiller gefahren wurde. Die Frontpar-
tie ist Typ D. das Heck Typ C. Dies war

-

moglich, weil fiir Bergrennen kein
grof3er Tank benotigt wurde.

4. 1977 tauchte in der DDR das rollende
Chassis mit 12-Zylinder Motor auf,
das als « Wunder der Wunder », nim-
lich als das Chassis mit Motor des ge-
heimnisvollen 1.5 ltr. AUTO UNION
Grand Prix Wagens Typ E die Runde
machte. Zumindest wur(g’e es als solches
von dem Ex-Rennfahrer und heutigen
Spezialisten fiir DDR-Fahrzeuge, H.
]\Ecdcrma}rr verschiedenen Sammlern
angeboten. Obwohl der Besitzer des
Fahrzeugs gar nicht unbedingt ver-
kaufsbereit war, gelang es Niedermayr
mit Hilfe seines DDR-Kompagnons
Gietl Ende 1978, das Chassis gegen ei-
nen neuen Lada emnzutauschen und an
Tom Wheatcroft., Besitzer der « Do-
nington Collection of Single Seater Ra-
cing Cars » zu verkaufen. Als 1.5 Itr.

AUTO UNION! Als solcher gin§ das
neue Museumsstiick wenig spiter durch

die Presse. Vorweg gesagt: es handelt
sich nicht um den 1,5 ltr. AUTO
UNION Motor. Trotzdem ist der Wa-
gen einer ndheren Betrachtung wert.
Denn das Chassis ist zumindest aus Typ
D-Teilen hergestellt. Die Vorderachse
mit den zu Dreieckslenkern verbreiter-
ten Kurbellenkern ist identisch mit der
letzten Ausfiihrung am Typ D (Abb. S.
127 und 161). Der Rohrrahmen selbst
scheint ein verkiirztes Typ D-Chassis zu
sein. Die Bremstrommeln sind sehr
dhnlich, weisen jedoch nur acht Rippen
auf. Bei der Hinterachse allerdings hort
die Ahnlichkeit auf. Es ist eine relativ
einfache Ausfiihrung einer De Dion
Achse, bei der das Achsrohr nicht unter
dem Differential sondern dahinter
gefiihrt wird. Die Federung erfolgt



durch parallel zum Rahmen verlaufen-
de Drehstibe, die Lingsfiihrung soll ein
am Differential schwingend angelenk-
ter Dreieckslenker iibernehmen. Vorn
und  hinten  sind  hydraulische
Stolddmpfer angebracht. Die beiden
Tanks sind seitlich angeordnet etwa in
Hohe des Fahrersitzes. Der Haupt-
bremszylinder und Balancier gleichen

denen des Typs D. Ebenso wie die
Bremstrommeln mit den  Beliif-
tungsschlitzen und die 19" Drahtspei-
chenridder. Die Annrdnung der An-
triebseinheit allerdings ist anders als beli
samtlichen AUTO NION Rennwa-
gen. Nimlich: Motor-Getriebe-Hinte-
rachse.

Nun zum Motor: es ist ein V-12
Zylinder mit vier obenliegenden Nok-
kenwellen, die durch Stirnrider ange-
triecben werden: 2 Ventile pro Zylinder,

zwel Zundmagnete (je Rethe einer):
SLhI'ﬂlEI‘UI’l“ mlt Olsumpf, zwei Olfilter,
vier Solex Vergaser Tv 32 PBJ, Boh-
rung und Hub 2 und $5 mm, Hubraum
1991 cem. Kein Knmprcssor. Mithin
nicht der 1,5 Itr. AUTO UNION von
1940. Obwohl nichts Genaues zu erfah-
ren ist, darf folgendes aus den Tatsa-
chen geschlossen werden: Das Chassis
hat starke Ahnlichkeit mit der letzten
Ausf[ihrung des AUTO UNION
Typs D. Der Motor ist ein fir die

19 8 1952 giiltige Formel 2 entworfener
Motor. Ob der Wagen als ein AUTO

UNION bezeichnet werden darf. 143t
sich schwer sagen, da das genaue Pro-
duktionsdatum bisher nicht bekannt ist.
Denn die AUTO UNION wurde im
August 1949 aus dem Handelsregister
Chemnitz geldscht. Zwer Wagen sollen
[Lrlluuultﬂl worden sein. Vnn eimneni
zumindest existieren auch Fotos, die
thn fahrend zeigen. Zu einem Renn-
einsatz ist es jedoch nie gekommen.
Der Wl“Ln aus der DDR war ohne
Karosserie. Diese wurde jetzt 1n Enﬁ-
land nach Fotos gebaut. Im Museum n
Donington werden dann zwei indirekte

Niirburgring, 16. August 1980:
Paul Pietsch, einem der wenigen
noch lebenden Fahrer der
AUTO UNION, wird die Ehre
der ersten Fahrt mit dem
wiederventstandenen Typ C auf
dem Niirburgring zuteil.

Der restaurierte und
neuaufgebaute AUTO UNION
Typ C wird am 16. August 1980
der Offentlichkeit vorgestellt.
Links Prof. Robert Eberan von
Eberhorst, einst
Entwicklungschef der
Rennabteilung; neben ihm
Manfred Schweiger vom
Deutschen Museum:;

rechts zwei Ingenieure von Audi.
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Dies ist das erste Foto des
12-Zylinder Wagens, das in den
Westen gelangte . . .

.. . Motor- und Getriebegehiiuse
standen offensichtlich im
Wohnzimmer des Besitzers.

Nachfolger der AUTO UNION Grand
Prix Wagen stehen: der DDR-Wagen
und Karosserie- und Motorteile des Ci-
sitalia Projekts.
Zuriick zur AUTO UNION des Jahres
1940, Obwohl offiziell alle Werke auf
Kriegsproduktion umgestellt waren,
ging im Werk DKW die zivile Produk-
tion noch eine gewisse Zeit weiter, da
man uber eroe Materialvorrite
1h,-w:rf‘i,igu:. Die N&nchfruge war grof3; und
da die Wehrmacht keine Autos mit
Holzaufbau gebrauchen konnte, wur-
den im Jahr 1940 noch ca. 5000 PKW —
in der Hauptsache DKW —, ca. 20.000
Motorrider und 33.646 Industriemoto-
ren hergestellt. Ab April 1941 brach die
Zivilproduktion schnell zusammen.
Im Jahr 1944, auf dem Hohepunkt des
Bombenkrieges wurden  sdamtliche
Werke der AUTO UNION schwer mit-
senommen: Werk Spandau ausge-
bombt, Wanderer Werk in Siegmar
(Panzer-Produktion) zerstort, Audi-
und Horch-Werk 1in Zwickau schwer
beschidigt. Am 5. Miirz 1945, kurz nach
der Zerstorung Dresdens durch alliierte
Bombenangriffe, wurde Chemnitz in
zwei aufeinanderfolgenden Nachtan-
riffen bombardiert. Ab Mitte April
am es unter Artilleriebeschuld der Ro-

ten Armee.

In einer Sitzung am 6. Mai 1945 iiber-
lieB die Firmenleitung thren noch ver-
bliebenen Mitarbeitern die Wahl, vor
der anriickenden Roten Armee zu flie-
hen oder an der Stitte des Grauens
auszuharren.,

Am darauffolgenden Tag wurde
Chemnitz von den Sowjets besetzt. Das
unzerstort  gebliebene Verwaltungs-
gebidude der AUTO UNION wurde in
ein  Nothospital umgewandelt. Ein
Notbetrieb der immer noch existieren-
den Firma wurde im ehemaligen Er-
satzteillager aufrechterhalten.
Nacheinander wurden alle Fabriken
der AUTO UNION, die bei Kriegsende
36.000 Arbeitnehmer beschiftigte, de-
montiert und enteignet. Am 1. Jul
erklirte die Regionalregierung Sachsen
dem Aufsichtsrat offiziell, daB das
Vermogen der AUTO UNION AG
enteignet worden sei. Ein Jahr spiiter,
im August 1949, wurde das Unterneh-
men AUTO UNION AG aus dem
Handelsregister Chemnitz geloscht.
Wenige Tage spiter, am 3. September
1949. wurde in Ingolstadt unter der Fe-
derfiihrung von Dr. Richard Bruhn die



12. August 1979. Erste Fahrt
eines AUTO UNION Grand
Prix Wagens seit 40 Jahren.
Colin Crabbe in voller Fahrt vor
den Tribiinen des Niirburgrings.
Programmgemii 3 und der
historischen Autenzitit wegen
setzte sogar leichter Nieselregen
ein, als der Typ D um den

« Ring » donnerte.

... und so sah der Wagen aus,
als er am 7. Juli 1974 anlidBlich
des 60-jihrigen Jubiliums des
Grof3en Preises von Frankreich
in Dijon der staunenden
Offentlichkeit vorgefiihrt wurde.
Am Wagen links: Eberan von
Eberhorst, daneben H.P. Miiller.



Dieser Bergrennwagen mit
16-Zylindermotor tauchte 1977 7
erstmals bei einem

Veteranentreffen in Riga auf. Es
handelt sich um die Ausfiihrung
1938/39, wie sie von Stuck fiir
Bergrennen eingesetzt wurde.
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AUTO UNION GmbH mit einem
Stammkapital von 1.8 Millionen DM
gegriindet. Das Zentraldepot fiir AUTO
UNION-Ersatzteile GmbH ging zum
1. Januar 1950 in die neue AU iiber.
Nach dem Krieg waren nur sparsame
Kleinwagen gefragt. Daher entschlof3
man sich zur Produktion von Fahrzeugen
der populidrsten Marke auf dem Klein-

Heckansicht des
Bergrennwagens.

Unten links:

Motor des Bergrennwagens:
16-Zylinder Typ C.

Rechts:
Vorderachsaufhiingung des
Bergrennwagens: Typ D
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Am 15. September 1979 wurde
die erste grof3e
Einzelausstellung fiir den AUTO
UNION Typ D in den
Ausstellungsriumen von
Schrider & Weise in Hannover
eroffnet. Aul3er dem Fahrzeug
wurde ein Teil des Archivs mit
vielen Fotos, Dokumenten und
Filmen gezeigt.

Der AUTO UNION Typ D
priasentiert sich aus dieser Sicht
als einer der schinsten jemals
gebauten Grand Prix Wagen.



Seitenansicht des 12-Zylinder
Wagens aus der DDR,

Man erkennt die Anordnung der
Seitentanks ohne verbindenden
Mitteltank, Einfiillstutzen auf
der Fronthaube, Fahrersitz in
der Mitte zwischen den Achsen,
Motor leicht nach hinten
geneigt eingebaut,

Die Heckansicht des Wagens
zeigt die De-Dion Achse mit
dem Achsrohr, das hinter dem
Differential angeordnet ist. Die
Drehstiibe sind lings auf3erhalb
des Rahmens verlegt. Die
Lingsfiihrung der Achse wird
durch den am Getriebe
beweglich angeflanschten
Dreieckslenker iibernommen.
Die Anordnung der
Antriebseinheit:Motor-Getriebe-
Differential. Die vier
Nockenwellen wie auch die
beiden Ziindmagnete werden
iiber Stirnriider angetrieben.
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wagen- und Motorradsektor: DKW,
Kein Audi, kein Horch, kein Wanderer.
Die Produktion begann mit einem
0.75-to Lieferwagen, dem DKW F 89
und dem DKW Motorrad RT 125.

Werfen wir nun einen Blick ins be-
nachbarte Osterreich in den kleinen Ort
Gmiind. wo das Biiro Porsche an einem
Grand Prix Projekt mit der internen
Konstruktionsnummer 360 arbeitete.
Auftraggeber fiir dieses ehrgeizigste
Projekt der Renngeschichte war Piero

Dusio, an den wir uns von seinem sech-
sten Platz beim Grof3en Preis von Ita-
lien am 13. September 1936 auf einem

rivat gemeldeten Maserati erinnern.

usio war inzwischen zum Fabrikanten
der erfolgreichen und schnellen Cisita-
lia Sportwagen aufgestiegen und hatte
nur den einen Wunsch: einen erfolgrei-
chen 1.5 Itr. Kompressor Rennwagen
unter dem Namen seiner Firma einzu-
setzen. Am 20. Dezember 1946 wurden
die grundlegenden Dimensionen so
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Die V urder.u:Il*-umﬂmn,t,_unL zeigt
starke Ahnlichkeit mit der
letzten Ausfiithrung beim AUTO
UNION Typ D: Die
Kurbellenker sind in der Art von
Dreieckslenkern verbreitert, um
das Flattern der Vorderriider
beim Bremsen auf unebener
Fahrbahn zu vermindern. Die
Drehstibe liegen nicht mehr im
Querrohr des Rahmens sondern
gehen iiber die volle Breite der
Vorderachse. Der obere
Drehstab federt das rechte Rdﬂ
ab, der untere das linke.

Der Motor ist e¢in V-12 Zylinder
mit vier obenliegenden
Nockenwellen und vier Solex
Vergasern vom Typ 32 PBJ.
Hubraum 1991 ccm fiir die von
1948 bis 1952 giiltige Formel 2.
Das Foto zeigt den Motor auf
dem Priifstand.
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Dieses Foto beweist, daf} der
DDR-Wagen zumindest
gefahren ist. In Rennen wurde er
niemals eingesetzt.

Porsche-Konstruktionsskizze
eines 1,5 Itr. Motors Typ 116.
Vier Nockenwellen,
Konigswellenantrieb.
Auftraggeber: Volkswagenwerk
Fallersleben.
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festgelegt: 12-Zylinder Boxermotor, 56
mm Bohrung, 50.5 mm Hub, 1492.6
ccm Hubraum, Verdichtung 15:1, zwel
Centric-Kompressoren. 400-450 PS bei
10000 U/min, vier obenliegende
Nockenwellen durch Konigswellen
gesteuert, zwei Weber Doppelvergaser.
Anordnung der Antriebseinheit hinten
in der Reihenfolge Motor-Getriebe-
Differential, Fiinfganggetriebe, Vier-
radantrieb, Gitterrohrrahmen, Seiten-
tanks, Drehstabfederung. Zu diesem
Projekt der Superlative wurde 1947
Prof. Eberan von Eberhorst, ehemals
Entwicklungschef der AUTO UNION
Rennabteilung, als Berater hinzugezo-
een. In den ﬁfp 360, die letzte Grand

Prix Konstruktion unter Ferdinand
Typ 116
Rennwagen Typ 1,5 Liter
Auftraggeber:

Volkswagenwerk, Fallersleben

Porsche. flo} alle Erfahrung ein, die er
wihrend der AUTO UNION Grand
Prix Periode gesammelt hatte.

Doch der Commendatore Piero Dusio
hatte sich mit seinem ehrgeizigen Pro-
jekt bei weitem iibernommen. Seine
Firma in Turin kam in finanzielle
Schwierigkeiten. Er selbst ging schlief3-
lich nach Argentinien. Ein Cisitalia
Rennwagen 1st komplett zusammen-
gebaut, jedoch nie in einem Rennen
eingesetzt worden. Er steht heute 1m
Porsche Museum — ein historischer
Wagen ohne Geschichte. (Teile eines
zwelten Exemplars sind im Donington
Museum).




Zuriick zur AUTO UNION GmbH und
den dort produzierten DKWs, 1953
verlie§ bereits der 200.000. Wagen
das FlieBband in Ingolstadt. Das Haus
entfaltete traditionsgemidfl eine be-
scheidene sportliche Betitigung, sowohl
auf dem Tourenwagen- als auch dem
Motorradsektor. Zum Leiter dieser Ab-
teilung holte die AUTO UNION
GmbH Prof. Eberan von Eberhorst
nach Deutschland zuriick, der seit
1949 die technische Leitung der eng-
lischen Rennwagenfirma ERA inne-
gehabt hatte.

Das Jahr 1958 war fiir die AUTO
UNION in zweifacher Hinsicht von
Bedeutung. 24 Jahre nach dem ersten
Erscheinen des damals noch P-Wagen
genannten AUTO UNION Rennwa-
gens wurde von Cooper in England die
Ara der modernen Grand Prix Wagen
eingeldutet, indem der Coventry-Cli-
max Motor hinter dem Fahrer, aber vor
der Hinterachse eingebaut wurde; wie
es beim P-Wagen auch schon der Fall
gewesen war. Bereits im Jahr darauf
gewann dieser Wagen die Weltmeister-
schaft der Formel 1. Im selben Jahr

1958 wurde die AUTO UNION GmbH
— wenn wir sie einmal als Nachfolgerin
der AUTO UNION AG betrachten
wollen — vom Rivalen aus der Zeit der
oroflen Rennen iibernommen: Daim-
ler-Benz erwarb 88% Geschiiftsanteile.

1964 schlieBBlich wechselte der Besitz an
der AUTO UNION von der Daimler-
BENZ AG in die Hinde der Volkswa-
senwerk AG. Es entstand die AUDI

SU AUTO UNION AG, die die Tra-
dition des Hauses mit der Wiederbele-
bung der Marke AUDI fortsetzte.
Technischer Vorstand der AUDI NSU
AUTO UNION AG ist seit 1972 Di-
Elom-lngenieur Ferdinand Piéch, En-
el des groBen Ferdinand Porsche.
Er ist der Konstrukteur des stirksten
jemals gebauten Straflenrennwagens,
des Porsche 917, und geistiger Vater
des AUDI Quattro. einer Konstruktion,
die neue Mafistibe fiir sportliches Fah-
ren setzen soll — mit Turbomotor und
Vierradantrieb.

Womit der Kreis geschlossen ist, der
seinen Ausgang nahm am 15. November
1932 mit ger Festlegung der « Grund-
legenden Dimensionen Type R » . ..

Audi Quattro: richtungweisende
Konstruktion aus dem Haus
AUDI NSU AUTO UNION AG
— mit Turbo-Motor und
Allradantrieb.
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DIE FAHRER DER AUTO UNION

ULLI BIGALKE RUDOLF HASSE

Geboren am 30. Mai 1906 in
Mittweida, gefallen am

12. August 1942 an der Ostfront.
Hasse fuhr 20 Rennen fir AUTO
UNION und erzielte einen Sieg
(G.P. von Belgien 1937), einen
2., einen 3., zwei 4., einen 8. und
einen 9. Platz. Achtmal mufite er
aufgeben.

Geboren am 1. Juli 1910 in
Essen, gefallen wahrend eines
Luftgefechts uber England am
12. August 1940. Bigalke,

viele Jahre im Dienst der
Rennabteilung, betraut mit den
. verschiedensten Aufgaben

* (LKW-Fahrer, Zeitnehmer,
Einfahrer und Filmoperateur),
wurde 1939 als Reservefahrer in
die Mannschaft aufgenommen
und fuhr ein Rennen
(Eifelrennen 1939, 6. Platz).

ERNST GUNTHER CHRISTIAN KAUTZ
BURGGALLER

Geboren am 23. November 1913
in Brussel, gestorben am 4. Juli
1948 an den Folgen eines
Sturzes beim Grof3en Preis der
Schweiz. Kautz fuhr 1938 vier
Rennen fur AUTO UNION, sah
aber nicht ein einziges Mal die
Zielflagge.

Geboren am 12. Marz 1896 in
Berlin, gefallen wahrend eines
Luftgefechts tiber England am
2. Februar 1940. Nach einer
erfolgreichen Renntatigkeit auf
Bugatti wurde ihm 1934,
wahrscheinlich auf Empfehlung
seines Freundes Stuck, ein
AUTO UNION fur den GrofBen
Preis von Deutschland
angeboten. Burggaller mufte
aufgeben.

HERMANN PRINZ ZU
LEININGEN

ERNST VON DELIUS

Geboren am 29. Marz 1912 in
Plessen, gestorben am 26. Juli
1937 in Bonn an den Folgen
seines Unfalls auf dem
Nurburgring beim GrofBen Preis
von Deutschland. Von Delius
fuhr fir AUTO UNION 13
Rundstrecken- und zwei
Bergrennen. Er erzielte einen
Sieg im Grosvenor Grand Prix
und einige hervorragende
Plazierungen.

Geboren am 4. Januar 1901 in
Amorbach und dort am

29. Marz 1971 gestorben. Prinz zu
Leiningen verkorperte den Typ
des adeligen Herrenfahrers mit
grofer Begeisterung fur Auto-
rennen. Er fuhr 1934 und 1935
neun Rennen fur AUTO UNION
und belegte einen 2., zwei 4.,
einen 8. und einen 9. Platz.
Viermal mufite er aufgeben.

LUIGI FAGIOLI GEORG MEIER

Geboren am 9. November 1910
in Muhldorf/Inn, lebt heute in
Munchen. « Schorsch » Meier
war 1938 Europameister der 500
ccm Motorrader auf BMW. 1939
wurde er in die AUTO UNION
Rennmannschaft aufgenommen
und fuhr 3 Rennen. Er wurde
einmal zweiter (G.P. von
Frankreich), zweimal muBte er
aufgeben.

Geboren am 9. Juni 1898 in
Osimo (Ancona), gestorben am
20. Juni 1952 in Monte Carlo an
den Folgen eines Unfalls, den er
beim Training zum Sportwagen
Grand Prix von Monaco erlitten
hatte. Fagioli bestritt vier
Rennen fir AUTO UNION und
belegte einen 4., einen 5. und
einen 7. Platz bei einer Aufgabe.




. r‘ B AUGUST MOMBERGER

Geboren am 26. Juni 1905,
gestorben am

22. Dezember 1969 in Ronco
Gruppaldo (Schweiz).
Momberger wurde 1934

als Nr. 2 in die
Rennmannschaft der AUTO
UNION aufgenommen und in
sieben Rennen eingesetzt. Er
wurde einmal zweiter (G.P.
Schweiz), einmal dritter und
zweimal siebenter, dreimal
mufte er aufgeben. In zwei
Rennen fuhr er die schnellste
Runde.

HERMANN PAUL MULLER

Geboren am 21.11.1909 in
Bielefeld, gestorben am 30.
Dezember 1975 in Ingolstadt.
Muller kam vom
Motorradrennsport und wurde
1937 als Nachwuchsfahrer in
die Rennmannschaft der AUTO
UNION aufgenommen. In 18
Rundstreckenrennen erzielte er
einen Sieg (G.P. von Frankreich
1939) sowie einen 2., zwei 3
vier 4., einen 5. und zwei 7.
Platze. Sechsmal mufite er
aufgeben.

TAZIO NUVOLARI

Geboren am 16. November 1892
in Mantua, dort gestorben am
11. August 1953. Nuvolari wurde
nach Rosemeyers Tod als
Fahrer Nr. 1 engagiert, um der
Rennmannschaft aus der Krise
zu helfen. Gewann 1938 zwei
Rennen (ltalien und Donington)
und 1939 das letzte Rennen vor
dem Krieg (Belgrad). Erzielte
einige gute Plazierungen und
fuhr zweimal die schnellste
Runde.

PAUL PIETSCH

Geboren am 20. Juni 1911 in
Freiburg im Breisgau, lebt heute
in Stuttgart. Pietsch wurde 1935
als Reservefahrer in die
Rennmannschaft der AUTO
UNION aufgenommen. Er
erzielte einen 3. Platz (mit
Rosemeyer im G.P. von Italien),
einen 6., einen 9. und einen 11,
Platz. Einmal mufte er
aufgeben.

BERND ROSEMEYER

Geboren am 14. Oktober 1909 in
Lingen, gestorben am 28.
Januar 1938 bei einem
Rekordversuch auf der
Autobahn Frankfurt-Darmstadt.
In nur zweieinhalb Rennjahren
erzielte er fur AUTO UNION
zehn Siege in
Rundstreckenrennen, zwei in
Bergrennen. AuBerdem fuhr er
21 internationale
Geschwindigkeitsrekorde,
davon vier Weltrekorde.

WILHELM SEBASTIAN

Geboren am 17. Januar 1903 in
Weinheim und dort gestorben
am 30. Oktober 1978.
Verantwortlicher Montageleiter
der AUTO UNION Rennwagen.
Probe- und Reservefahrer.
Bestritt drei Rennen und
plazierte sich einmal als funfter
und zweimal als siebenter.

HANS STUCK

Geboren am 27. Dezember 1900
in Warschau, gestorben am 9.
Februar 1980 in Greinau. Stuck
hatte Anteil am
Zustandekommen der AUTO
UNION Rennwagen und war
1934/35 die Nr. 1 im Team,
mufte diese Rolle 1936/37 dem
nachdrangenden Rosemeyer
abtreten. Stuck gewann funf
Rundstrecken- und 17
Bergrennen. Er fuhr 17
Geschwindigkeitsrekorde,
davon 13 Weltrekorde. Er war
der einzige Fahrer, der von 1934
bis 1939 fiir AUTO UNION fuhr.

ACHILLE VARZI

Geboren am 8. August 1904 in
Galliate (Novara), gestorben am
1. Juli 1948 an den Folgen eines
Trainingsunfalls in Bern.
Gewann fur AUTO UNION drei
Rennen (G.P. von Tunesien,
Coppa Acerbo 1935 und G.P.
Tripolis 1936), erzielte einige
gute Plazierungen und fuhr
siebenmal die schnellste Runde,



TECHNISCHE DATEN DER AUTO UNION RENNWAGEN

BEZEICHNUNG

AUSFURUNG Monoposto mit Monoposto mit Monoposto mit Monoposto mit Monoposto mit
freistehenden Radern freistehenden Radern freistehenden Radern freistehenden Radern freistehenden Radern
BAUJAHR 1934 1935 1936-1937 1938-1939 1939
FAHRGESTELL Rohrrahmen Rohrrahmen Rohrrahmen Rohrrahmen Rohrrahmen
KAROSSERIE Leichtmetall Leichtmetall Leichtmetall Leichtmetall Leichtmetall
MOTORANORDNUNG Heck /Mitte Heck/Mitte Heck /Mitte Heck /Mitte Heck /Mitte
ANZAHL DER ZYLINDER 16 16 16 12 12
ZYLINDERWINKEL 45V 45° 45°V 60° V 60° V
BOHRUNG mm 68 Te.b 75 65 53
HUB mm 75 75 85 75 56
LANGHUBIGKEIT 1,102 1,035 1,133 1,152 1,055
HUBRAUM PRO ZYLINDER ccm 272277 309 4 3753 2487 1234
HUBRAUM GESAMT ccm 4358,032 4951,3 6005,2 29849 1481.8
KOMPRESSIONSVERHALTNIS 7:3 895:1 92:1 10: 1 10:1
ANZAHL DER VENTILE 2 je Zylinder 2 je Zylinder 2 je Zylinder 2 je Zylinder 2 je Zylinder

VENTILSITZ

im Zylinderkopf

im Zylinderkopf

im Zylinderkopf

im Zylinderkopf

im Zylinderkopf

VENTILWINKEL

90°

VENTILSTEUERUNG

90°

90°

80°

1 obenliegende Nockenwelle

1 obenliegende Nockenwelle

1 obenliegende Nockenwelle

1 obenliegende Nockenwelle

EINLASS im Zylinderkopf im Zylinderkopf im Zylinderkopf im mittleren Zylinderkopf
VENTILSTEUERUNG StoBstangen und Kipphebel Stofstangen und Kipphebel Stofstangen und Kipphebel 2 Nockenwellen in den duBeren
AUSLASS

GEMISCHAUFBEREITUNG

Zylinderkopfen

1 Solex Horizontal-
Doppelvergaser

1 Solex Horizontal-
Doppelvergaser

1 Solex Horizontal-
Doppelvergaser

2 Solex Horizontalvergaser
oder 1 SUM

Druckkammervergaser
KOMPRESSOR 1 Roots 1 Roots 1 Roots 1 Roots oder 1 Roots

Zweistufenkompressor
ZUNDUNG 1 Ziindkerze je Zylinder, 1 Ziindkerze je Zylinder,

1 Magnet je Zylinderreihe

1 Magnet je Zylinderreihe

1 Zundkerze je Zylinder,
1 Magnet je Zylinderreihe

MOTORSCHMIERUNG

1 Ziindkerze je Zylinder,
1 Magnet je Zylinderreihe

Trockensumpf Trockensumpf Trockensumpf Trockensumpf
ANTRIEB Hinterrader Hinterrader Hinterrader Hinterrader
ANZAHL DER GANGE 5 4 oder 5 4 5
KUPPLUNG Mehrscheibenkupplung Mehrscheibenkupplung Mehrscheibenkupplung Mehrscheibenkupplung
VORDERRADAUFHANGUNG Kurbellenkervorderachse Kurbellenkervorderachse Kurbellenkervorderachse

mit querliegenden
Drehstaben

STOSSDAMPFUNG VORN

mit querliegenden
Drehstaben

mit querliegenden
Drehstaben

Kurbellenkervorderachse
mit querliegenden
Drehstaben

Reibungsstofdampfer

Reibungsstopdampfer

Reibungsstofdampfer

hydraulische Stofdampfer

HINTERRADAUFHANGUNG

Querblattfeder,
Schraglenker

2 Drehstabe in LAdngs-
richtung, Schraglenker

2 Drehstabe in Langs-
richtung, Schraglenker

De-Dion Achse, Doppelgelenk-
antriebswellen mit Langen-
ausgleich, Schraglenker,
Panhardstab, 2 Drehstdabe

in Langsrichtung

STOSSDAMPFUNG HINTEN

Reibungsstofdampfer

Reibungsstofdampfer

ReibungsstoBdampfer

Reibungs- + Hydraulik-
stofdampfer

KRAFTSTOFFBEHALTER

1 Fronttank + 1 Zentraltank

zwischen Fahrer und Motor

1 Zentraltank zwischen

Fahrer und Motor

1 Zentraltank zwischen
Fahrer und Motor

1 Zentraltank hinter dem
Fahrer und 2 Seitentanks




PRAAFTISITUFFMENGE ITF.

210

210

| 210

280

KUHLUNG

Behr Lamellenkihler vorn,

Kuhimittelleitung durch
Rahmenrohre

Behr Lamellenkihler,
Kihimittelleitung durch
Rohre und Schlduche

Behr Lamellenkiihler,
Kuhimittelleitung durch
Rohre und Schlduche

Behr Lamellenkilhler,
Kuhimittelleitung durch
Rohre und Schlduche

LENKUNG Schnecke und Rolle Schnecke und Rolle Schnecke und Rolle Schnecke und Rolle
BREMSEN hydraulisch, Trommel hydraulisch, Trommel hydraulisch, Trommel hydraulisch, Trommel
RADER Speichenréder, Speichenréader, Speichenriader, Speichenrider,
Rudge-Verschiuf Rudge-Verschiup Rudge-VerschluB Rudge-VerschluB
REIFEN Continental Continental Continental Continental
REIFENGROSSE VORN 525x17 525x19
525x19 525x19 550x19 550x19
REIFENGROSSE HINTEN 6.00x19 7.00x 19 700x19
6.50x 19 7.00 x 22 7.00x 22
7.00x 19 7.00x19
7.00 x 22
RADSTAND mm 2800 2910 2910 2850
SPUR VORN mm 1390 1420 1420 1390
SPUR HINTEN mm 1390 1420 1420 1390
GESAMTLANGE mm 4500 3920 3920 4200
BREITE mm 1660 1690 1690 1660
HOHE mm 1160 1020 1020 1060
MOTORGEWICHT kg 245 243 245 220-280
TROCKENGEWICHT kg B25 805 824 850
STARTGEWICHT MIT
FAHRER kg 1095 1075 1140 1220
HOCHSTLEISTUNG PS
BE!| UMDREHUNGEN PRO
MINUTE U/min 295/4500 37574800 520/5000 485/7000 327 /8500
MAX. DREHMOMENT mkg
BEI U/min 54/2700 66/3000 87/2500 56/4000 30/5000
LITERLEISTUNG PS 67,7 75,7 86,59 1625 220,67
LEISTUNGSGEWICHT
TROCKEN kg/P5 2,79 214 1.58 1.75
LEISTUNGSGEWICHT
FAHRFERTIG kg/PS 3,71 2.86 219 2,51
MITTLERE
KOLBENGESCHWINDIGKEIT m/sec 11,3 12,0 141 17.5 15,9
HOCHSTGESCHWINDIGKEIT km/h 280 295 340 330




TECHNISCHE DATEN DER AUTO UNION REKORDWAGEN

BEZEICHNUNG TYP 1935 TYP 1937 TYP 1938
FAHRGESTELL Rohrrahmen Rohrrahmen Rohrrahmen
KAROSSERIE Leichtmetall Leichtmetall Leichtmetall
MOTORANORDNUNG Heck /Mitte Heck/Mitte Heck/Mitte
ANZAHL DER ZYLINDER 16 16 16
ZYLINDERWINKEL 45°V 45V 45°V
BOHRUNG mm 72,5 75 77
HUB mm 75 85 85
LANGHUBIGKEIT 1,035 113 1,105
HUBRAUM PRO ZYLINDER ccm 309.4 375,3 395.6
HUBRAUM GESAMT ccm 49513 6005,2 63299
KOMPRESSIONSVERHALTNIS 8,95:1 9,2:1 -

ANZAHL DER VENTILE 2 je Zylinder 2 je Zylinder 2 je Zylinder

VENTILSITZ

im Zylinderkopf

im Zylinderkopf

im Zylinderkopf

VENTILWINKEL

90°

90°

90°

VENTILSTEUERUNG EINLASS

1 obenliegende Nockenwelle
im Zylinderkopf

1 obenliegende Nockenwelle
im Zylinderkopf

1 obenliegende Nockenwelle
im Zylinderkopf

VENTILSTEUERUNG AUSLASS

Stofstangen und Kipphebel

Stofstangen und Kipphebel

StofAstangen und Kipphebel

GEMISCHAUFBEREITUNG

1 Solex Horizontal-Doppelvergaser

1 Solex Horizontal-Doppelvergaser

1 Solex Horizontal-Doppelvergaser

KOMPRESSOR

1 Roots

1 Roots

1 Roots

ZUNDUNG

1 Zindkerze je Zylinder,
1 Magnet je Zylinderreihe

1 Zindkerze je Zylinder,
1 Magnet je Zylinderreihe

1 Zundkerze je Zylinder,
1 Magnet je Zylinderreihe

MOTORSCHMIERUNG Trockensumpf Trockensumpf Trockensumpf
ANTRIEB Hinterrader Hinterrader Hinterrader
ANZAHL DER GANGE 5 4 4
KUPPLUNG Mehrscheibenkupplung Mehrscheibenkupplung Mehrscheibenkupplung
VORDERRADAUFHANGUNG Kurbellenkervorderachse Kurbellenkervorderachse Kurbellenkervorderachse

mit querliegenden Drehstaben mit querliegenden Drehstdben mit querliegenden Drehstaben
STOSSDAMPFUNG VORN Reibungsstopdéampfer Reibungsstofdampfer

Reibungsstopdampfer

HINTERRADAUFHANGUNG

2 Drehstédbe in Langsrichtung,
Schriaglenker

2 Drehstdbe in Langsrichtung,
Schraglenker

2 Drehstabe in Langsrichtung,
Schraglenker

STOSSDAMPFUNG HINTEN

Reibungsstofdampfer

Reibungsstofdampfer

Reibungsstofdampfer

KUHLUNG

Behr Lamellenkiihler, Kiihimittelleitung
durch Rohre und Schlauche

Behr Lamellenkiihler, Kihlmittelleitung
durch Rohre und Schlduche

Behr Lamellenkihler, Trockeneis
Kihimittelleitung durch Rohre und Schlduche

LENKUNG Schnecke und Rolle Schnecke und Rolle Schnecke und Rolle

BREMSEN hydraulisch, Trommel hydraulisch, Trommel hydraulisch, Trommel

RADER Speichenridder, Rudge-Verschluf Speichenrader, Rudge-Verschiup Speichenrader, Rudge-Verschlup
REIFEN Continental Continental Continental

REIFENGROSSE VORN 525 x17

REIFENGROSSE HINTEN 7.00 x 22 7,00 x 24 7.00 x 22

RADSTAND mm 2800 2910 2910

SPUR VORN mm 1390 1420

1390




aESAM I LANGE mm

| 4500 | 5520 5520
BREITE mm 1705 1835 1750
HOHE mm 1210 1060 1070
TROCKENGEWICHT kg B25 910 930
STARTGEWICHT MIT FAHRER kg 1030 1070 1250
HOCHSTLEISTUNG PS
BEI UMDREHUNGEN PRO MINUTE U/min 340/4700 520/5000 545/5000
MAX. DREHMOMENT mkg
BEI UMDREHUNGEN PRO MINUTE U/min 66/3000 87/2500 90/2600
LITERLEISTUNG PS/ltr. 68,66 86,59 86,09
LEISTUNGSGEWICHT TROCKEN kg/PS 2.57 1,76 1,70
LEISTUNGSGEWICHT FAHRFERTIG kg/PS 3,03 2.06 2,29
MITTL. KOLBENGESCHWINDIGKEIT m/sec 141 141
HOCHSTGESCHWINDIGKEIT km/h 320 410 435

DIE RENNEN DER AUTO UNION

ANZAHL ANZAHL DER PLAZIERUNGEN

DER GENANNTEN SIEGE — AUSFALLE SC%TEEL‘ETE
s el 2 2 ) o
RUNDSSTRECKENRENNEN 61 208 24 24 |19 125|117 | 5 |11 ]| 4 5 2 2 70 33
BERGRENNEN 23 28 18 4] = gl o Res S s e s ) ik 1 =
GESAMT 83 234 42 28 (19|27 |18 | 5 | 11| 4 5 2 2 71 33




DURCH- DURCH-
RENNEN RENN- DISTANZ SIEGER SCHNITT 4 5 PLAZIERUNG | AUSFALL AUSFALL- SCHMNELLSTE| SCHNIT
STRECKE km km/h URSACHE RUNDE km/h
27, AVUS- AVUS 294 B41 Leiningen Motor
Mai  |Deutschland | Rennen Berlin (15 Rd x 19,656 km) Momberger Stuck Kupplung Momberger | 225,84
9 . 342 15 Krafistoff-
Juni  |Deutschland | Eifelrennen Niirburgring (15 Rd x 22,81 km) Stuck Momberger zufuhr
10.
Juni Deutschland Felsberg Saarland 8 km Stuck 1473
17. Kesselberg- Walchensee -
Juni Osterreich rennen Kochelsee 5 km Stuck 80,4
Stuck Kraftstoft-
1 G.P. 500,0 zufuhr
Juli Frankreich ACF Montlhery {40 Rd x 12,5 km) Momberger | Stopdampfer
15. G.P.von 570,25 Momberger Getriebe
Juli Deutschland | Deutschland Nurburgring {25 Rd x 22 81 km) Stuck 122,934 Burggaller Getriebe Stuck 127.6
5. Klausen- Linthal-
August Schweiz pafrennen Klausenpan 215 Stuck
15, Coppa 516,0
August Italien Acerbo Pescara (20 Rd x 25,8 km) Sebastian Stuck Kolben
19 Deutsche
August |Deutschland | Bergmeister- Schauinsland 12 km Stuck 88,779
schaft
26. G.P. Brem- 509.6
August Schweiz Schweiz gartenwald {70 Rd x 7,8 km) Stuck 140,347 |Momberger Leiningen Getriebe Momberger | 151,954
9, G.P. 500,006 Stuck/ 7. Momberger/
September ltalien von ltalien Monza {116 Rd x 4,31 km) Leiningen Sebastian Leiningen Vergaser Stuck 116,148
16. Bédoin-
September| Frankreick | Mont Ventoux | Mont Ventoux 21 Stuck a4 680
23. G.P. Lasarte- 519,45 Leiningen
September| Spanien von Spanien San Sebastian (30 Rd x 17,315 km) Stuck Stuck Schmierung Stuck 164,089
30. Tschecho- GP. Masaryk- 495,414 7. Momberger
September| slowakei von Brinn Ring (17 Ad x 2