Der Silberfisch

AUTO UNION Typ CV16 Kompressor 1936

Es geht hier um einen Rennwagen, der in der Schul-
und Jugendzeit des Autors — also in den spaten
60er, friihen 70er Jahren — ein Mythos war, aber
auch ein Phantom - eines, das man nie zu Gesicht
bekommen wiirde. Es ist also eine personliche
Geschichte, die deshalb in der ,Ich“-Form erzahlt
wird:

Jeder von uns Schulbuben hatte damals einen
Lieblingsautor oder ein Lieblingsbuch. Fir viele war
es Karl May (vor allem die Werke rund um den
Apachenhdauptling Winnetou und seinem
Blutsbruder Old Shatterhand erfreuten sich groRer
Beliebtheit), andere bevorzugten James Fenimore
Cooper mit seinen Geschichten lber Lederstrumpf
und den letzten Mohikaner. Fir Marchen waren wir
schon zu ,,erwachsen” (Marchen waren dazu da, um
ganz kleinen Kleinkindern vorgelesen zu werden),
aber Sagen der griechischen und rémischen Antike
verfingen gut, deutsche Ritter- und Heldensagen
(das Nibelungenlied!) sowieso. Mein Lieblingsbuch,
das ich immer und immer wieder las, obwohl ich es
fast schon auswendig kannte, war aber ,Mdnner,
Frauen und Motoren“ von Alfred Neubauer. Der
,dicke Ferdl” verewigte darin seine Erinnerungen an
seine Zeit im Mercedes-Rennstall. Zuerst als — wenig
erfolgreicher — Fahrer, danach als Rennleiter, der

fiir die grolRen Siege der Marke mit dem Stern mit-
und hauptverantwortlich war und nebenbei die
Boxensignale erfunden hatte. Natirlich behandelte
Neubauer die Renngeschichte des Stuttgarter
Nobelherstellers, portraitierte aber hauptsachlich
die beteiligten Protagonisten: die Fahrer - nicht nur
die aus dem eigenen Team, sondern auch von der
Konkurrenz. All die Piloten in ihren Alfas, Bugattis,
Maseratis — ihr Leben, ihren oft frithen Tod ....

... und natrlich handelte es auch von den Leuten
bei Auto Union. Dem Hauptkonkurrenten aus dem
eigenen Land in einer Zeit, als die deutschen Teams
in der Europameisterschaft (eine Weltmeisterschaft
gab es noch nicht) so gut wie unschlagbar waren -
was auch darauf zurlick zu fihren war, dass
Rennsport als Politik betrieben und von den Nazis
dementsprechend gepusht und geférdert wurde.
»,Deutsche Siege auf deutschen Wagen“ war die
Parole. Politik und Zeitgeschichte war uns Schilern
von 10 Jahren damals herzlich egal, mir selbst ging
es ausschlieBlich um den Rennsport. Und auch
wenn Neubauer immer voéllig wertfrei auch die
anderen Marken lobte, so war es bei mir doch
schwarz und weil3: Mercedes war fiir mich der Gute,
Auto Union der Bose.
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Was sich allerdings insofern relativierte, als ich noch
ein zweites Buch besaRR: ,hinter dréhnenden
Motoren“ von Ludwig Sebastian, dem Chefmech-
aniker von Bernd Rosemeyer, dem ,besten Pferd”
im Stall der Zwickauer. Rosemeyer kannte ich gut
aus dem Neubauer-Buch, er war fiir die Auto Union
das, was Rudolf Caracciola fir Mercedes war — der
Superstar. Wahrend allerdings der ,,Caratsch” noch
in den 50er Jahren antrat — gehandicapt von den
Folgen eines schweren Unfalls — war Rosemeyer das
Paradebeispiel fir den Spruch ,live fast, die young”.
Nach ersten Formel-Einsatzen im Jahr 1935 ging
sein Stern im folgenden Jahr so richtig auf und war
mit dem Gewinn des Europameistertitels verbun-
den, verloschte aber im Janner 1938 wie ein Komet
durch einen Unfall bei einem Rekordversuch auf der
Autobahn Frankfurt-Darmstadt, bei dem ,der
blonde Bernd” sein Leben verlor. Seine Erfolge sind
untrennbar mit dem Auto Union Typ C verbunden:
Um die Geschichte dieses spektakularen Autos zu
erzahlen, missen wir zurlick schauen bis ins Jahr
1932, genauer bis zum 12. Oktober dieses Jahres.
Da beschlieBt namlich die Internationale Sport-
kommission in Paris den Wildwuchs im GP
Rennsport zu beenden. Durfte bisher jedermann
mit jedem Ding auf vier Radern antreten — egal mit
wie viel Hubraum, Gewicht, ob Ein- oder Zweisitzer

— so schrieb die neue Formel ein paar Beschran-
kungen vor: nur mehr Einsitzer sind erlaubt (von
Monoposti mit freistehenden Radern war aber noch
keine Rede), die Wagen dirfen maximal 750 Kg auf
die Waage bringen. 750 Kilo ohne Treibstoff und
Schmiermittel, ohne Kuhlflussigkeit und ohne
Reifen, natirlich wurde auch der Fahrer nicht mit
gewogen. Ab der Saison 1934 sollte die neue Formel
in Kraft treten. Es wird vermutet, dass diese
Beschrdankung sich vor allem gegen die ,weiRen
Elefanten” von Mercedes Benz richtete, die mit
ihren machtigen SSK und SSKL (,Super-Sport-Kurz-
Leicht”) den europdischen Rennsport beherrschten
und den roten italienischen und blauen franzo-
sischen Leichtgewichten wenig Chancen lieRRen.
Weil in Deutschland keine ins Reglement passenden
Renner gebaut wurden, wandten sich eine Gruppe
solventer Rennfahrer rund um Adolf Rosenberger,
Hans Stuck und Prinz zu Leiningen an den
Konstrukteur Ferdinand Porsche mit der Bitte, so
ein Fahrzeug zu entwerfen, um weiterhin im
internationalen Grand Prix Sport mitmischen zu
konnen. LieR Porsche sich iberzeugen oder hatte er
ohnehin schon &dhnliche Plane, jedenfalls griindete
er in Stuttgart die ,Hochleistungs-Fahrzeugbau
Gmbh“ und schon Anfang November legte er die
ersten Skizzen vor.



Diese Skizzen zeigten ein wahrhaft revolutiondres,
bisher noch nie in dhnlicher Form realisiertes
Fahrzeug: einen Monoposto, bei dem der Motor
hinter dem Fahrer lag und der von einem V-16
Zylinder Motor angetrieben wurde - mit einem
Hubraum von 4400ccm, von einer Nockenwelle
gesteuerten Ventile, die ebenso wie der angef-
lanschte Roots-Kompressor von einer Konigswelle
angetrieben werden. Der Rahmen bestand aus zwei
Langsrohren, die durch mehrere Querrohre verbun-
den sind. Ganz hinten unter der aerodynamisch
geformten Karosserie war das Flinfganggetriebe
angehdngt. 280 PS sollte der Motor leisten, der Na-
me des Geschosses war P - Wagen, P fiir Porsche ...
... der aber vorerst nicht realisiert werden konnte
— seine Entwicklung hatte Unsummen verschlungen,
welche die privaten Forderer in der herein-
brechenden Wirtschaftskrise nicht aufbringen
konnten. Aber die neugegriindete Auto Union war
interessiert, erteilte Porsche den offiziellen Auftrag
zum Bau eines Wagens fiir die 750 Kilo Formel.
Andere Quellen allerdings behaupten, dass es die
Wanderer-Werke aus Chemnitz waren, die Porsche
mit der Entwicklung schon 1931 beauftragt hatten,
und die Plane mitsamt der Marke und DKW aus
Zschopau sowie Audi und Horch aus Zwickau 1932
unter die vier Ringe der Auto Union eingegliedert
hatte. Auch das eine Folge der Wirtschaftskrise. Wie
auch immer, als 1934 die ersten Rennen der neuen
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Klasse durchgefiihnrt wurden, waren sowohl
Mercedes als auch Auto Union (der Wagen hiel}
jetzt Typ A) mit am Start. Beide Firmen hatten ihre
Autos in Silber lackiert, auch dazu gibt es eine von
Neubauer lancierte Legende: damals waren
Rennwagen ja in Landesfarben lackiert, die Italiener
Rot, die Englander Grin, die Franzosen Blau, die
Belgier Gelb ... und die Deutschen eben Weil. So
auch der neue Mercedes Monoposto, der W 25. Als
er bei der technischen Abnahme aber auf die
Waage geschoben wurde, zeigte die genau 751 Kg
an. Um ein Kilo zu schwer, die Disqualifikation
drohte. Manfred von Brauchitsch, einer der
Mercedes-Piloten, wandte sich an Alfred Neubauer.
Jlassen sie sich etwas einfallen, sonst sind wir die
Lackierten”, soll er gesagt haben, worauf bei
Neubauer der Groschen gefallen war: in ein paar
Uberstunden mussten die Mechaniker die weiRe
Farbe abkratzen, das Gewicht blieb dadurch knapp
unter den 750 Kilo, und seither ist die deutsche
Rennfarbe Silber. Wie gesagt, eine Legende, deren
Wahrheitsgehalt vermutlich keiner Uberpriifung
standgehalten hatte. Aber immerhin kommt sie von
keinem Geringeren als eben Alfred Neubauer! So
jedenfalls kamen die Mercedes Renner zu ihrer
Bezeichnung ,Silberpfeil”, wahrend die Auto Union
aufgrund ihrer  stromlinienférmigen Form
»Silberfische” genannt wurden.




1935 kam mit Bernd Rosemeyer ein aufstrebender
Stern ins Auto Union Team, der es wie kein Zweiter
verstand, den schwer zu fahrenden Hecktriebler zu
beherrschen. Der kam 1936 als Typ C in die dritte
Generation, hatte einen Motorblock aus Leicht-
metall, 6 Liter Hubraum, 520 PS und ein Dreh-
moment von 852 Nm bei 2500 U/Minute. Wie der
Vorganger, der Typ B, war die stromlinienférmige
Karosserie von Paul Jaray designt worden. Fir 340
Kmh soll der Wagen gut gewesen sein, und zwar auf
der Rundstrecke. Der Rekordwagen erreichte tber
400 Kmh. Der Wagen war — ausgerlstet mit
Zwillingsradern hinten — bei Bergrennen unschlag-
bar, war aber auch auf der Rundstrecke imstande,
die sieggewohnten Mercedes in Schach zu halten:
Rosemeyer gewann drei von vier zur EM zahlenden
Rennen und holte sich Uberlegen den Titel eines
Europameisters, vor seinem Teamkollegen Hans
Stuck. Allerdings hatte sich Mercedes aufgrund
technischer Probleme Mitte der Saison aus der
Meisterschaft zuriick gezogen, holte aber mit
Caracciola den Titel im folgenden Jahr. Rosemeyer
war 1937 vom Pech verfolgt, konnte nur zwei dritte
Platze einfahren, was fiir den siebten Endrang
reichte. Es war sein letztes Jahr im Grand Prix Sport,
es war auch das letzte Jahr fir den 16-Zylinder. Eine
neuerliche Regelanderung sah fur 1938 3 Liter
Hubraum mit- und 4,5 Liter ohne Kompressor vor,
bei einem Maximalgewicht von 850 Kg. Auto Union
reagierte mit dem Typ D, wieder ein Mittelmotor,
aber mit nur 12 Zylindern.

1939 wurde die letzte Europameisterschaft

durchgefiihrt, dann wurde das Donnern der Moto-
ren von anderem, wesentlich lauterem Donner
abgel6st — der um den ganzen Erdball zu héren war
und bis 1945 anhielt. Nach Kriegsende wurden
Rennen ausgetragen, die

schon 1947 wieder

Deutschen allerdings waren nicht dabei. Mercedes
stieg 1954 in die 1950 neugegriindete Welt-
meisterschaft ein und Uberzeugte neuerlich mit
zwei Titelgewinnen hintereinander. Auch etliche der
erfolgreichen Mercedes-Rennwagen der Vorkriegs-
zeit waren erhalten geblieben, man kann sie in
verschiedenen Museen — vor allem im Werksmu-
seum in Stuttgart Sindelfingen — besichtigen, und
hin und wieder werden sie auch vorgefiihrt: bei
groflen Oldtimerevents, meist mit namhaften
Piloten (auch aus dem aktuellen Rennsport) am
Steuer. Anders bei Auto Union: Zwickau, Chemnitz,
Zschopau lagen in der Ostzone, die erfolgreichen
Renner waren von russischen Besatzungssoldaten in
die UDSSR verschleppt worden, lange galten sie als
verschollen. Lediglich ein C-Typ blieb im Westen,
die Auto Union hatte ihn noch vor dem Krieg dem
Deutschen Museum in Miinchen als Ausstellungs-
Exponat zur Verfligung gestellt. Wahrend des
Krieges wurde der Wagen durch einen Bomben-
treffer schwer beschadigt, blieb dann lange ohne
Karosserie im Museum stehen. Erst gegen Ende der
1970er Jahre machte sich die Audi NSU Auto Union
AG an eine griindliche Restauration, bei welcher der
Wagen auch wieder eine rudimentar nachgebildete
Karosserie erhielt. Die aber 1995 von einem
italienischen Spezialbetrieb durch eine exaktere
ersetzt — aber nicht mehr lackiert wurde, um die
Details besser erkennen zu kénnen. Bis heute steht
der Wagen so im Verkehrszentrum, einer Abteilung
des Deutschen Museums in Miinchen. Dort konnte
ich den C-Typ fotografieren, nachdem ich Jahre
vorher schon einmal extra auf die Museumsinsel
angereist war, um den Silberfisch zu sehen. So weit
ging damals die Heldenverehrung, aber lange galt er
ja als einzig Uberlebender Auto Union.




Aber immer wieder drangen Meldungen von
aufgetauchten Auto Union Rennern durch den
eisernen Vorhang in westliche Fachmedien. So von
einem Bergrennwagen — einer Mischform aus Typ C
und D mit Zwillingsbereifung - der in der ZIL Fabrik
entdeckt worden war und dem dann in Riga ein
eigenes Museum eingerichtet wurde. Oder einem
Typ D mit leerem Motor und ohne Getriebe, der zu
Ausstellungszwecken damals nach Prag gebracht
wurde und es nicht mehr zuriick in den Westen
geschafft hatte. Bis Mitte der 70er Jahre, als er liber
Deutschland (mit Zwischenstation zur Restauration
in England) nach Kalifornien verkauft wurde. Nach
Florida gingen die beiden D-Typen, die der Sammler
Paul Karassik in der UDSSR entdeckt und bei
mehreren Reisen in Teilen in den Westen
,gebracht” hatte. Einer blieb in den USA, den
zweiten hat 1998 die Audi AG gekauft.

Damit endet auch schon die Aufzahlung, erganzt
werden muss sie noch durch ein paar Repliken, alle
durch die englischen Spezialisten Crosthwaite &
Gardiner mit Hilfe von Rod Jolley Coachbuilding:
zwei fahrtaugliche C-Typen haben sie nach Vorbild
des Originals aus dem deutschen Museum

angefertigt, ebenso den Rekordwagen, mit dem
Rosemeyer 400 Kmh auf einer gesperrten Autobahn
erreicht hat. Ein Replikat des Bergrenn-Mischling
aus C und D Typ diente dazu, um von der Audi AG
gegen das Original im Museum von Riga getauscht
zu werden, und ein Nachbau des A-Typs aus 1934

wurde im Auftrag eines belgischen Audi-Importeurs
gefertigt. Die Fotos hier zeigen neben dem einzig
noch echten Typ C aus dem deutschen Museum
zwei Repliken (eines davon der Rekordwagen) ohne
Motor, aufgenommen bei der Porsche Sonder-
ausstellung 2012 in der Linzer Tabakfabrik. Und ein
malstabgetreues Modell mit Planen, Skizzen und
Schnittzeichnungen aus dem Museum Fahrtraum
am Mattsee. Live und in Action gesehen habe ich
einen Silberfisch noch nie, weder mit 12 noch mit
16 Zylindern, weder original noch als Replikat.
Schade ...

Ich besitze aber heute noch beide Biicher.
»Mdnner, Frauen und Motoren” sogar in zwei
Versionen: die originale, die mit dem Ausbruch des
zweiten Weltkrieg endet, und die erweiterte, die
auch die Nachkriegsaktivitaiten der Stuttgarter
behandelt, inklusive H6hepunkt mit zwei Weltmei-
stertiteln und dem Ende der Rennaktivitdt nach
dem Unfall des Mercedes von Pierre Levegh bei den
24 Stunden von Le Mans, die 82 Todesopfer for-
derte. Die Helden und Idole meiner Freunde und
Schulkameraden hiellen seinerzeit Winnetou, Le-
derstrumpf, Siegfried, Dietrich von Bern, Hercules,
Achilles und Odysseus, meine hieBen Rudolf
Caracciola, Bernd Rosemeyer, Hans Stuck (senior),
Hermann Lang, Dick Seaman, Tazio Nuvolari, Achille
Varzi, Manfred von Brauchitsch usw. Die hatte ich
flir mich alleine — die anderen kannten die nicht ...
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