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Vorspiel im Jahre 1903

R ennfahrer und alle Minner, die im Rennwagenbau mit-
sprechen, miissen aus besonderem Holz geschnitzt sein.
Wir’s anders, dann hitte mancher groBe Sieg nicht er-
kimpft werden konnen; schon 1903 beispielsweise hitte
Deutschland nicht das Gordon-Bennett-Rennen gewon-
nen, und auch der Sieg von Mexiko wire nie errungen
worden.

1903 ? - Gordon-Bennett-Rennen ? ~

Ja, vor einem halben Jahrhundert schon durften sich
Rennwagenminner durch nichts unterkriegen lassen, und
damals ging es dhnlich zu wie vor und wihrend der ,,I1I.
Carrera Panamericana Mexico® im Jahre 1952. Aber wer
weil3 von jenen Zeiten noch etwas ? '

Am 10. Juni 1903 brannten in Cannstatt bei Stuttgart
die Daimler-Werke bis auf die Grundmauern nieder. Ne-
ben anderen Werten wurden damals auch die 90-PS-Renn-
wagen vernichtet, die man dort in langer mithsamer Arbeit
fiir das beriihmte Gordon-Bennett-Rennen in Irland ge-
baut und rennfertig gemacht hatte. Die deutschen Sport-
anhidnger lieBen die Képfe hingen, denn vom ersten Ren-
nen der Welt an, im Jahre 1894, hatten Daimler-Motoren
und Daimler-Wagen bisher fast alle bedeutenden Kampfe
gewonnen. Der Sieg im Gordon-Bennett-Rennen hatte ein
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weiterer Glanzpunkt im deutschen Automobilbau werden
sollen. Daraus wurde nun wohl nichts, weil in drei Wochen
— das Rennen war fir den 2. Juli angesetzt ~ beim besten
Willen kein neuer Rennwagen hingestellt werden konnte.

Es war zum Haarausraufen !

Die verantwortlichen Minner in den Daimler-Werken
rauften aber nicht die Haare, zogen auch die Meldung fiir
das Rennen nicht zurtick, sondern — - machten sich an die
Arbeit. Einen neuen Rennwagen konnten sie nicht bauen,
gewiB, aber schon in der Nacht nach dem Brande hatten
sie Verbindung mit dem amerikanischen Sportsmann
Dinsmore, der sich im Jahre vorher einen sechzigpferdigen
Rennwagen in Cannstatt gekauft hatte. Dinsmore sah die
Schwierigkeiten ein, in denen die Daimler-Leute steckten,
und tiberlieB thnen seinen Wagen. In Cannstatt wurde das
Fahrzeug in Tag- und Nachtschichten tiberholt und start-
klar gemacht. Als der belgische Fahrer Jenatzy, der ,,rote
Teufel”, wie man ihn nannte, mit dem Wagen an der Old-
Killkullen-Rundstrecke auftauchte, wurde er von Publi-
kum und Presse mitleidig belichelt. ,, Ja%, sagte man, ,,auf
den neuen 90-PS-Fahtzcugcn hitte er grofie Chancen ge-
habt. Mit einem aufgemobelten Automobil aber kann er
sich gegen eine Weltelite von Fahrern und Wagen be-
stimmt nicht durchsetzen !

Jenatzy lieB sich durch solche Vorhersagen mcht aus
der Ruhe bringen, sein Cannstatter Monteur auch nicht,
und am Abend des 2. Juli 1903 hatte er auf seinem ,,Be-
helfswagen* die 592 Kilometer lange und iiberaus gefahr-
liche Strecke als erster hinter sich, hatte die berithmtesten
Minner und die schnellsten Wagen glatt geschlagen und
damit einen Sieg errungen, der fiir die deutsche Automo-
bilindustrie von groBiteér Bedeutung werden sollte.



Wieder etwas im Bau

Im Spitjahr 1951 hatte es sich bei den Anhingern des
deutschen Automobilsports herumgesprochen, daB ,jin
Untertiirkheim etwas im Bau® sei. In Untertiirkheim ist
zwar gewohnlich sehr viel im Bau, denn der schéne Ort in
der Nihe von Stuttgart, am rechten Neckarufer, beherbergt
auler der Daimler-Benz AG. noch andere rithrige Industtie-
betriebe. Wenn sich Sportsleute aber so ausdriicken, dann
wollen sie damit sagen, daBl ,,beim Daimler* ein Renn-
fahrzeug im Werden ist. So war es auch diesmal.

Nachdem Daimler-Benz in den ersten Jahren nach dem
Zusammenbruch alle Krifte dem Wiederaufbau der durch
Bomben zerstorten Baulichkeiten und dem Anlaufen seiner
Produktion gewidmet hatte, wollte man nunmehr die un-
terbrochene Renntradition wieder aufnehmen und hatte
mit der Konstruktion eines Wagens fiir die Rennformel
begonnen. ‘

Rennformel ? Ein interessantes Kapitel des Rennsports:

Anno 1894 sollte mit dem ersten ,, Wettbewerb fiir Wa-
gen ohne Pferde® lediglich bewicsen werden, daB die neu-
artigen Fahrzeuge ,,ohne Gefahr, leicht bandlich fiir die
Reisenden und mit nicht zu hohen Fahrtkosten® laufen
wiirden. |

Da war es am 22. Juli 1894 auf der Strecke Paris-
Rouen einerlei, ob die Wagen durch Dampf, Elektrizitit,
PreBluft, Petroleum oder Benzin angetricben und nach
welchen Richtlinien sie gebaut waren.

Der Beweis sollte erbracht werden ~ das war die Haupt+
sache —, und iiberzeugend lieferten ihn die mit deutschen
Daimler-Motoren ausgeriisteten Fahrzeuge der franzosi-
schen Firmen Panhard-Levassor und Peugeot, Auf diese
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Firmen wurde dann auch der Siegespreis von 5000 Franken

aufgeteilt.

Spiter hatten sich die Verbrennungsmotoren als Kraft-
quelle im Automobil und vor allem im Automobilsport
durchgesetzt. Nun konnte man billigerweise Wagen der
verschiedensten Stirken nicht mehr miteinander fahren
lassen, wie es bis zum Jahre 1900 ublich gewesen war.
Drum wurden von der internationalen Automobilsport-
behorde Richtlinien, also die Rennformeln aufgestellt, an
die sich die Konstrukteure beim Bau der Rennwagen un-
bedingt zu halten hatten. Von 1900 bis 1905 durften die
Wagen nicht weniger als 400 und nicht mehr als 1000 kg
wiegen. In den folgenden Jahren wurde nur das Hochst-
gewicht, dann wieder der Kraftstoffverbrauch oder der
Zylinderinhalt beschrinkt. Der Kompressor machte die
s Entweder-Oder-Formel™ noétig, die besagte, dall ent-
weder Kompressormotoren oder kompressorlose Maschi-
nen (Saugmotoren) verwendet werden konnten. Dabei
durften Komptessormotoren ihrer hoheren Leistung we-
gen aber nur einen Teil des Hubraums der kompressor-
losen Maschinen haben.

Die Formel lief und li8t dem Konstrukteur freie Hand
beim Bau seines Wagens. Als beispielsweise fiir die For-
melperiode 1934-37 festgelegt wurde, daB die Wagen
strocken®, also ohne Beiriebsstoff, Ol, Kihlflissigkeit
und ohne Reifen im Hochstfall 750 kg wiegen durften,
kamen die verschiedensten Losungen heraus. Es gab
Front- und Heckmotoren, und mit zweimotorigen Fahr-
zeugen wurde es auch versucht. Die verschiedensten Fe-
derungssysteme kamen zur Anwendung, nur am Trocken-
gewicht durfte nicht geriittelt werden. So wurden Un-

' gerechtigkeiten vermieden, denn in die Fahrzeuge von
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750 kg konnen auch geniale Autobauer keine Motoren
setzen, die der Konkurrenz um das Mehrfache an Leistung
tiberlegen sind. Und wenn an Stelle des Wagengewichts
der Kraftstoffverbrauch oder der Inhalt des Verbrennungs-
raumes beschrinkt wird, ist es genau so.

Selbstverstindlich suchten Forscher und Konstrukteure
aus den Gegebenheiten der Formeln stindig das Letzte her-
auszuholen, um die Siegeschancen ihter Wagen zu verbes-
sern. Was dabei in mehr als einem halben Jahrhundert an
Etfahrungen und Erkenntnissen gesammelt wurde, kam
erst dem Rennfahrzeug, dann aber dem Gebrauchswagen
zugute. Die Rennformeln dienten also nicht nur der Ge-
rechtigkeit im Sport, sondern viel mehr noch dem Fort-
schritt im Automobilbau der Welt !

Alle Untertiirkheimer, die fiir Arbeiten am Formel-
f Rennwagen eingesetzt waren, freuten sich, es freuten sich
aber auch die vielen namenlosen Stammgiste des Niirburg-
rings. Bei den Eifelrennen und ,,Grof3en Preisen® der letz-
ten Jahre batten sie vergeblich nach den weiflen Wagen aus-
geschaut und ebenso vergeblich auf deren durchdringendes
Kompressor-Geriusch gelauscht.

Das sollte nun endlich wieder anders werden.

Fir die Saison 1952 wirde das Fahrzeug wohl noch
nicht fertig sein, aber ab Frithjahr 1953 wiirde es wieder
auf dem Ring und in aller Welt gegen die Ferraris, Alfettas,
Maseratis, Gordinis antreten.

Und dann kam - wie ein Blitz aus heiterem Hu:nmel — fiir
die rennbegeisterten Minner in Untertiitkheim und anders-
' wo in Deutschland die groBe Enttiuschung. Eine Fabrik

mit Automobilen und Rennwagen war diesmal zwar nicht
abgebrannt, aber - -




Die Fédération Internationale de I’Automobile (FIA) in
Paris, der internationale Weltverband fiir den Automobil-
sport, verlingerte im Jahre 1951 wider Erwarten die Giil-
tigkeitsdauer fiir die laufende Formel nicht tiber das Jahr
1953 hinaus. Fiir Daimler-Benz bedeutete dieser Entscheid,
daBl der unter hohen Kosten und unter Einsatz bester
Fachkrifte zu bauende Formelrennwagen gerade fiir das
Rennjahr 1953 noch ,,getaugt®™ hitte. Dann hitte man ihn
ins Museum stellen, sonst aber nichts weiter mit dem kost-
baren Gefihrt anfangen kénnen. Nein, so etwas wollte und
konnte die Geschiftsleitung in Untertiirkheim nicht ver-
antworten und stellte die Arbeiten fiir diesen Wagen ein.

Es war genau wie nach der Feuersbrunst vom Juni 1903.
Deutschlands Sportanhiinger lieBen auch diesmal die Kopfe
hingen: wieder keine deutschen Wagen am Start; welch
cine Enttiuschung | Aber die Rennleitung raufte sich auch
diesmal nicht die Haare, sondern ging wieder an die Arbeit.

Motorenlirm nach Feierabend

Einige Monate spiter geschah es an einem schonen
Samstagnachmittag, daB3 die Giste einer Untertiirkheimer
Wirtschaft verirgert vom Vesper und ihrem Viertele - wie
man in Schwaben sagt - aufstanden und zum Daimler hin-

.{iberschauten. Obwohl jetzt doch Feierabend sein mufite,

drang ein Lirm von dort heriiber, ,,als wenn ein Verrick-
ter ohne Auspufftopf umherfihrt®, sagte ein Gast, der
etwas davon verstand, und schien recht damit zu haben.
Bald darauf wurde dieser ,,Verriickte® dann auch foto-
grafiert, und zwar auf der Solitiide-Strecke bei Stuttgart.
Er war dort mit gleichem Krach umhergerast und noch in
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einer Kurve so schnell gewesen, daB trotz '/;50 Sekunde
Belichtungszeit nur ein sehr verschwommenes Bild zu-
stande gekommen war. Selbst Fachleute konnten das Foto
nicht deuten, es konnte ebensogut einen Rennwagen wie
ein Seifenkistl-Gefihrt darstellen.

Man wuBte jetzt aber wieder einmal, daBl in Untertiirk-
heim ,,etwas im Bau*“ war . . .

Stimmt; aber was war es ?

Durch nichts unterkriegen lassen...

Als die Zeichnungen des Formelrennwagens im Herbst
1951 von den Reiflbrettern verschwunden waren, hatten
sich wieder - wie anno 1903 schon einmal - die richtigen
Kopfe zusammengefunden, um doch noch etwas fiir den
deutschen Wagensport zu tun,

Einen Rennwagen vom Vorjahr, den ein fairer M r. Dins-
more zuriickgeben wiirde, damit ihn das Werk fiir kom-
mende Ereignisse ,aufmobeln® konne, nein, den gab’s
leider nicht.

Solite man dann vielleicht den 1,5 Liter-Kompressor-
Rennwagen wieder herrichten, der 1939 nach kiirzester
Bauzeit unter Hermann Lang und Rudolf Caracciola im
,»GroBen Preis von Tripolis“ den stolzen Doppelsieg ge-
gen cine vielfach iiberlegene auslindische Konkurrenz her-
ausgefahren hatte ?

Nein, auch das war nicht méglich ! In den vergangenen
sechs Rennjahren waren die auslindischen Wagen der glei-
chen Klasse von Rennen zu Rennen stindig weiter verbes-~
sert worden. Wollte man nun mit den einst so iberlegenen
Siegerwagen von Tripolis mindestens die gleiche Leistung
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erzielen, dann hitte das fast so viel Geld gekostet wie eine
Neukonstruktion. Also auch dieser Weg war verbaut,
man muflte einen anderen suchen und - fand ihn.

Im April 1951 hatte das Werk einen 3-Liter-Personen-
wagen mit obengesteuertem Sechszylinder-Motor heraus-
gebracht, der von vielen internationalen Fachleuten als das
Beste bezeichnet wurde, was der Automobilbau der Welt
bisher geleistet habe. Die Untertiirkheimer Fachleute wuf3-
ten, daB3 diese Urteile nicht tibertricben waren, und dann
rechneten sie sich aus, dafl aus diesem Serien-Automobil
ohne allzugrofle Umbauten und Kosten etwas sehr Schnel-
les - zwar kein Rennwagen, wohl aber ein Sportwagen -
zu entwickeln wire, *

Sie waren sofort ans Werk gegangen, und wenig spiter
horten die Untertiickheimer von Daimler her ungewhn-
lichen Motorenkrach.

Von Betriebsangehorigen, die nicht ,,dichthalten* konn-
ten, erfuhr man, daB es diesmal kein Rennwagen, sondern
ein 3-Liter-Sportfahrzeug wire, das vielleicht sogar schon
beim ,,24-Stunden-Rennen von Le Mans® im Juni 1952
zum Einsatz kommen sollte. Um so tiberraschter war man,
als Rennleiter Neubauer bereits am 6. September 1951 drei
der neuen Mercedes-Benz ,,300 SL*-Sportwagen mit den
Mannschaften Caracciola-Kurrle, Lang-Grupp und Kling-
Klenk fiir die 1000 Meilen von Brescia meldete.

Sinnloser BEinsatz?

Das ging vielen von denen, die auch etwas vom Renn-
sport verstehen oder verstehen wollen, denn doch zu weit.
Der Rennleiter Neubauer - so meinten sie — sei hier offen-
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sichtlich zu optimistisch. Machte der Mann sich denn
nicht klar, da8 der SL (so genannt, weil er superleicht
ist) in knapp acht Monaten und noch dazu aus ecinem
Serienwagen entwickelt worden war ? Und dieses neue,
von Kinderkrankheiten bestimmt noch nicht freie Mo-
dell wollte er in einem der schwersten Sportwagenrennen
gegen erprobte Fahrzeuge stellen, die vom Rennwagen
abstammten ?

Nein, das war reine Vermessenheit !

So vermessen aber war die Geschichte nicht. Kling, der
den groBten Teil der Strecke gefiihrt hatte, wurde nimlich
erst kurz vor dem Ziel von dem Ferrari-Fahrer Bracco
iiberholt, und zwar auf einem Streckenabschnitt, auf dem
der Italiener ganz und gar zu Hause war. Im Ziel lag Kling
keine fiinf Minuten hinter Bracco, als dritter: lief Italiens
alter Rennfuchs Fagiolo auf Lancia ein, und als vierter
steuerte der groBe Rudolf Caracciola seinen 300 SL tiber
den Zielstreifen.

Auf schwerer Strecke und gegen schwerste Konkurrenz
waren ein zweiter und ein vierter Platz herausgckommen !

Der neue Wagen schien in Ordnung zu sein.

DaB er es nicht nur schien, sondern auch war, bewies
er in den folgenden Wochen und Monaten nachdriicklich:

Beim ,,Preis von Bern* fuhren Kling, Lang und Riess
cinen dreifachen Sieg heraus.

Im ,,24-Stunden-Rennen von Le Mans®, dem harten
,,Rennen ohne Gnade®, in dem die besten Fahrer und die
besten Sportwagen der Welt angetreten waren, siegten
Lang und Riess mit absolutem neuem Streckenrekord.
Auch Helfrich und Niedermayr, die den zweiten Platz be-
legten, hatten einen ,,300 SL* gefahren und damit den
Doppelsieg sichergestellt. ~
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Nach dem ,,GroBen Jubiliumspreis vom Niirburgring
fiir Sportwagen® telefonierten die Berichterstatter folgen-
des Ergebnis in die Welt hinaus:

1. Hermann Lang (Streckenrekord mit 129,6 km/std.) -
2. Karl Kling, 3. Fritz Riess, 4. Theo Helfrich, simtlich
auf Mercedes-Benz 300 SL.

Diesmal hatte es sogar vierfach hingehauen !

Nach Brescia, Bern, Le Mans und dem Niirburgring
konnte nun wohl kein Mensch mehr mit dem Einwand
kommen, daB ein so fix aus der Serie entwickelter Wagen

wenig Chancen gegen alterprobte und vom Rennwagen
hergeleitete Modelle haben kénne. Oder doch ?

Der Traum vom grofBen Sieg !

An einem Dezemberabend des Jahres 1951 klingelte ein

Sportjournalist an der Wohnungstiir von Karl Kling. Er
wollte sich, wie schon so oft, mit dem Fachmann und Fah-
rer unterhalten und méglichst viel Interessantes fiir seine
Leser erfahren.

Kling aber war diesmal nicht bei der Sache. Er war bei
aller Hoflichkeit irgendwie abwesend und holte schlieBlich
die Berner ,,Automobil-Revue® vom 28. November 1951
hervor,

»a, lesen Sie®, sagte er, ,,da hat Ferrari in der letzten
Woche in Mexiko cinen seiner groBten Triumphe, wenn
aicht seinen bedeutendsten Erfolg fiberhaupt errungen.*

»Ja“, sagte der Journalist, ,,bei der IT. Carrera Panameri-
cana Mexico - und weiter ?*

»Es wire doch ganz nett, wenn Deutschland bei der
dritten Carrera im nichsten Jahr mitmachte.*

12
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,,Jn der Kategorie der Standard- oder der Sportwagen
wollte darauf der Zeitungsmann wissen. Aus dem langge-
zogenen ,,hmmm* und dem vieldeutigen Licheln von
Kling konnte er aber keine Schliisse zichen . . .

Nachdem sich der 300 SL im ,,GrofBlen Preis® auf dem
Niirburgring dem deutschen Publikum so eindrucksvoll
vorgestellt hatte, wollten die Veranstalter des ,,Grenzland-
ring-Rennens* bei Rheydt nahe der hollindischen Grenze
und des Avus-Rennens in Berlin ihn natiirlich auch ihren
Zuschauern vorfithren. Sie schickten freundliche Einla-
dungen an Neubauer und waren gekrinkt, als der ebenso
freundlich ablehnte. Neubauer hitte den Leuten gern den
Gefallen getan, vor allem schon deswegen, weil er sich auf
diesen ausgesprochenen Schnellkursen tolle Runden-
durchschnitte seiner Wagen errechnet hatte. Es ging aber
nicht, denn inzwischen hatte man in Untertiirkheim be-
schlossen, die SL zum AbschluB} der Saison 1952 noch in
das Feuer der ,,JII. Carrera Panamericana Mexico® zu
schicken.

Die Geburt der ,,Carrera®™

Jedes der bedeutenden und alljihrlich wiederkehrenden
Rennen hat seine Entstehungsgeschichte. Die interessan-
teste hat aber zweifellos die ,,Carrera Panamericana
Mexico®. Dieses Rennen wurde geschaffen, weil . . . weil
der Kontinent Amerika von Nord nach Siid eine so unge-
heure, von keinem anderen Erdteil auch nur annihernd er-
reichte Ausdehnung hat. Das durchgehende Festland er-
streckt sich tiber 127 Breitengrade, und die riesenhaften
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Entfernungen von Kanada im Norden bis zum Feuerland
im Siiden reizte die Amerikaner zu einem cbenso riesigen
Projekt.

Seit 20 Jahren etwa ist man dabei, eine durchgehende,
rund 25 000 Kilometer lange Strale zu bauen, auf der man,
,»ohne aus dem Auto zu steigen®, vom #ullersten Nord
nach Siid oder umgekehrt fahren kann. ,,Panamerican
Highway* heiBt diese WunderstraBe im englisch sprechen-
den, ,,Carretera Panamericana® im spanisch sprechenden
Teil des Kontinents.

Nachdem die Strecke in Argentinien, Bolivien, Ecuador,
Peru, Columbien und Venezuela fertig war, veranstalteten
diese Linder unter Fithrung von Argentinien im Jahre
1948 den ,,GroBBen Autopreis von Siidamerika®, der tiber
1000 Kilometer ging.

1950 wurde das mexikanische Teilstiick fertig, und nun
lag auch den Mexikanern viel daran, ihre Strecke durch ein
Rennen einzuweihen. Startort war damals Ciudad- Juarez
an der Grenze gegen die Vereinigten Staaten, und dann
ging es in neun Etappen nach dem 3371 km entfernten
El Ocotal, der Grenzstadt vor Guatemala. Sieger wurde
Herschel Mc.Griff auf Oldsmobile mit einem Gesamt-
durchschnitt von 124,6 km/std. Zwei Amerikaner auf
Cadillac-Wagen belegten die nichsten Plitze. Europa hatte
- obwohl Minner wie Taruffi und Bonetti mitgemacht
hatten - keine Rolle spielen kénnen.

Ein Jahr spiter, als das Rennen in umgekehrter Rich-
tung - um die ersten 258 Kilometer gekiirzt -~ von
Tuxtla-Gutierrez aus gefahren wurde, sah das Ergebnis
anders aus,

Diesmal belegten die Ferrari-Sportwagen von Taruffi-
Chinetti und Ascari-Villoresi die ersten beiden Plitze und
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erfochten damit einen groBlen Sieg, iiber den die ,,Auto-
mobil-Revue* so ausfiihrlich berichtet und der Kling zum
Nachdenken gebracht hatte.

Rennleitersorgen

Gedanken, und keine oberflichlichen, mul3 sich sehr
frithzeitig aber auch ein anderer im Werk Untertiirkheim
gemacht haben. Als nimlich im August 1952 das Thema
Mexiko zur Sprache kam, hatte Rennleiter Alfred Neu-
bauer bereits all das herausgebracht, was ein verantwor-
tungsbewuBter Rennchef iiber ein bevorstehendes Rennen
wissen mull, auch wenn es auf der anderen Seite der Erd-
kugel abrollen soll und er selbst den Boden, auf dem seine
Fahrer kimpfen und siegen sollen, noch nie betreten hat.

Es ist eben schade, daB die Zuschauer auf dem Niirburg-
ring oder an einer anderen Strecke cinen Rennfahrer nur
fahren und zum SchluB - vielleicht - siegen sehen. So be-
kommen sie — besonders fiir die Jugend gilt das ~ leicht ein
falsches Bild von der Rennfahrerei, und gar zu viele unter
ihnen glauben am Ende, daB Rennen nichts als Rasen sei,
daB sie es gerade so hinbringen wiirden. O weh!

Und dhalich denkt vielleicht mancher von einem Renn-
leiter.

Wer Neubauer, den Lenker unzihliger Motorenschlach-
ten, mit Stoppuhren, Rechenschieber und Signalflagge
schon einmal beim Boxendienst beobachtet hat, kommt
besonders leicht zu einem solchen FehlschluB. Wenn der
korpulente Mann dort ab und zu auch erregt wird, wild
mit den Armen fuchtelt und Leute anschreit, wird mancher
meinen, so wichtig kann doch die Rennleitertitigkeit gar
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nicht sein. Da braucht man nur hin und wieder auf die
Stoppuhr zu sehen, muBl dem voriibersausenden Fahrer
etwas zuwinken und ~ wenn der Fahrer stoppt (und andere
wie wild an dem Wagen schuften)- sich nett mit ihm un-
terhalten. Beim ,,GrofBBen Preis von Deutschland 1938 hat
Neubauer allerdings mal, als der Brauchitsch-Wagen beim
Tanken Feuer gefangen hatte, den Manfred aus dem bren-
nenden Wagen gerissen, aber das war eben ein Sonderfall.

Rennleiter sein — das bringt doch jeder fertig, der nicht
gerade auf den Kopf gefallen ist !

O weh !

Es ist schade, daB man selbst vom teuersten Tribiinen-
platz aus keine ,,gute Sicht* hat und vor allem nicht ,,hin-
ter die Dinge® schauen kann. DaB man vor allem nicht
weil, welche gewaltigen organisatorischen Arbeiten ndtig
sind, um beim Start wirklich auch alles startklar zu haben.

Bevor es so weit ist!

Es ist einfach unméglich, nun genau zu erzdhlen, was
Neubauer in den Wochen vor der ,,Carrera® alles getan
hat. Gesagt werden muBl aber, daBl er und seine Renn-
sekretirin Gertrud Heinze viele Drihte zu den Konsulaten,
den Schiffs- und Luftfahrtsgesellschaften, zu den Devisen-
stellen, den Zubehorfirmen, weiter nach der mexikani-
schen Hauptstadt und zu hundert anderen Stellen spiclen
lieBen, nur um den Start der Mannschaft erst einmal vor-
zubereiten. Nebenbei hatte Neubauer jedem Mexikofahrer
einen zwolfseitigen Maschinenschrieb vorbereitet und in
die Hand gedriickt. Daraus konnte jeder einzelne entneh-
men, was er drilben am zweckmiBigsten zu tun und zu
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lassen hiitte, an welche Adressen er sich in besonderen
Fillen wenden konne, was er an Kleidung mitnehmen
solle und was es sonst noch alles an wichtigen Kleinigkei-
ten zu bedenken gab.

Anfang Oktober fuhr Neubauer schnell nach Hamburg
und gab gewissenhaft acht, dal die sechs Monteure, die
zwei oftenen und die zwei geschlossenen SL, einige Per-
sonen- und Lastwagen sowie anderes Material gut an Bord
der ,,Anita* untergebracht wurden. Er selbst wollte mit
seinen Fahrern Kling und Lang, den Beifahrern Klenk,
Grupp und Geiger, dem Bosch-Kerzenspezialisten Bam-
minger, Ingenieur Lamm, dem Meister Higele und ei-
nigen weiteren Monteuren auf dem Luftwege nach Mexiko
reisen. Bevor es aber soweit war, kam ihm jedoch noch
etwas in die Quere, womit der weitblickende Neubauer
nicht hatte rechnen kénnen.

,Gefundenes Fressen“ fiir die Konkurrenz?

Wie 1903 vor dem Jenatzy-Start auf dem ,aufgemdbel-
ten‘ Mercedes in Irland, wie vor dem ,,sinnlosen* Brescia-
Einsatz des 300 SL sahen auch jetzt einige Leute wieder
einmal griindlich schwarz. Sie fihlten sich sogar bemiiBBigt,
ihre Bedenken brieflich, telefonisch und bei Besuchen an
Neubauer heranzubringen.

»er neue Wagen®, so driickte sich ein Besucher aus,
»hat bewiesen, daB} er trotz kurzer Entwicklungszeit voll-
kommen rennreif ist. Aus der Ausschreibung hitten Sie
doch aber erkennen miissen, daB die stirkste Seite des
Wagens, nimlich seine enorme Zuverlissigkeit, bei der
Carrera nicht ausgespielt werden kann.*
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»Wieso 7 fragte Neubauer und sah seinen Besucher
groB an.

»Sehr leicht zu erkliren: Bei den vorangegangenen
Rennen, vor allem aber in Le Mans, hat das unerschiitter-
liche Durchstehvermégen der Mercedes entscheidend zum
Sieg beigetragen.*

,,Na und, wie wird es in Mexiko aussehen ?*

,»,In Mexiko geht es nicht hintereinander weg, sondern
in Etappen iiber eine Riesenentfernung. Am Abend eines
jeden Fahrtages kann bei den Sportwagen alles (bis auf den
Motorblock) ausgetauscht werden. Defekte Ventile, Kol-
benringe, ja ganze Kolben und Pleuclstangen diirfen in
der Nacht ersetzt werden. Drum kénnen die vom Renn-
wagen entwickelten Sportwagen der auslindischen Kon-
kurrenz auf jeder Etappe riicksichtslos aufgedreht und fast
wie Rennwagen gefahren werden. Geht dabei wirklich
etwas in die Briiche, kann sich das Fahrzeug unter Um-
stinden noch zum Tagesziel retten, wo dann in aller Ge-
miitsruhe repariert wird. Die Mercedes-Benz gehen wahr-
scheinlich wieder schnell und sicher tiber die Gesamt-
strecke, gewiB. Die Monteure werden nachts schlafen
kénnen und brauchen wahrscheinlich keinen Schrauben-
schliissel anzufassen, aber was niitzt das ? Auf jeder Etappe
werden die Renn-Sportwagen den Untertiirkheimer Se-
rien-Sportwagen ein paar Sekunden abnehmen. Am Ziel
werden dann die Zeiten addiert, Thr werdet das Nachsehen
haben, und das Ganze wird zu einem gefundenen Fressen
fiir die auslindische Konkurrenz I

»Jawohl®, lachte Neubauer dréhnend, ,,am Ziel, unterm
Strich, wird zusammengezihlt, und dann sehen wir weiter.
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Flug ins Sonnenland

Am 21.Oktober startete die MB-Mannschaft vom Flug-
platz Echterdingen bei Stuttgart nach Amsterdam. Dort
stieg sie in eine DouglasDC6 um, die sie iiber Irland, Neu-
fundland, Kanada, USA. ins Sonnenland Mexiko brachte.
37 Stunden hatte der Flug von Echterdingen nach Mexikos
Hauptstadt, Mexiko-City, gedauert. 37 Stunden, in denen
Neubauer nicht zu telefonieren und keine Besuche zu ma-
chen ‘oder zu empfangen brauchte. Das inderte sich aber
gleich nach der Ankunft, denn inzwischen hatte sich her-
ausgestellt, dal Mexikos Zollbehtrden den Begriff vor-
iibergehend eingefithrter Waren (zu denen nun eben mal
die 300 SL und das gesamte Material an Bord der ,,Anita*
gehobrten) nicht kannten. Mit der Klirung der Angelegen-
heit durfte nicht gewartet werden, bis die Anita Vera-
cruz erreicht hatte. So verbrachte Rennleiter Neubauer die
Halfte seiner ersten mexikanischen Tage im Auto, das mit
ihm zwischen Mexiko-City und Veracruz hin und her
pendelte, und die andere Hilfte bei den Behorden. Mit
Hilfe des deutschen Botschafters und des Bosch-Vertreters
Eduardo Voigt klappte die Geschichte endlich, und das
dringend benétigte Material hitte in Empfang genommen
werden kénnen.

Hitte — wohlgemerkt, denn inzwischen . . .

Inzwischen war nimlich wieder etwas in die Quere ge-
kommen. Diesmal drehte es sich sogar um ,,héhere Ge-
walt, drum konnte selbst der aktive Neubauer nichts da-
gegen tun.

Und das Ganze hatte sich so entwickelt:
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HAnita® im Hurrikan

Am 4. Oktober war Neubauer in Hamburg gewesen,
um sich zu vergewissern, daBl seine Monteure Worner,
Altdorfer, Fischer, Warth und Bunz, Conti-Mann Ohlen-
dorf aus Hannover, die vier 300 SL und das gesamte Mate-
rial (zwei vollgeladene LKWs gehorten auch dazu) gut an
Bord des 7800-Tonnen-Kastens Anita gekommen waren.

Tags darauf lichtete das Schiff die Anker, fuhr auf der
immer breiter werdenden Elbe in die Nordsee hinaus und
drehte auf Westkurs.

In der Biscaya, als man Kurs auf die Azoren nahm,
herrschte — wie sollte es anders sein! — bdser Sturm.
Zu ihrem Erstaunen sahen die Seeleute, daB trotzdem
keiner der , Landratten” dem aufgebrachten Meeresgott
einen Tribut zollte. Sie wuBten ja nicht, daB die meisten
dieser Minner auf dem Wasser keine Neulinge mehr
waren. In den dreiBBiger Jahren waren sie alljahrlich einmal
iiber das Mittelmeer nach Tripolis gefahren, 1937 waren
siec beim Vanderbilt-Rennen in New York gewesen und
1951 hatten sie auf der Fahrt zu den argentinischen Friih-
jahrsrennen viele tausend Seemeilen hinter sich gebracht.

»nDaher also | sagten die Seeleute, als sie es erfuhren,
und ihr Respekt vor den Monteuren nahm sichtlich zu.

Auf den Azoren wurde kurz angelegt. Zeit fiir Erkun-
dungsreisen ins Landesinnere war nicht, denn der Kapitin
der Anita, der ein feiner Kerl und sehr stolz auf sein Schiff
war, wollte trotz dem miserablen Wetter am 1. November
fahrplanmiBig in Veracruz sein und hatte es wiederumeilig.

Bei schwerer See wurde die Reise fortgesetzt. Die
Anita stampfte in den anrollenden Wogenbergen, dall die
Schrauben immer wieder aus dem Wasser kamen, ,,leer
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durchdrehten® und dann das ganze rund 150 Meter lange
Schiff so durchschiitterten, daB alles mitklirete und nachts
an Schlaf kaum zu denken war.

Der Kipitin lieB sich aber durch nichts aus seiner See-
birenruhe bringen. ,,Die Anita kann’s gut®, sagte er einmal
gerade zu Karl Worner, dem Senior der Monteure, der vor
ihm in einem mut 10 cm langen Bolzen auf den Boden ge-
schraubten Sessel saB. ,,Die Anita*“ — wollte er wieder-
holen — da holte die eben gerithmte Anita so schwer iiber,
daB die vier Bolzen ausrissen und Karle mit dem , freige-
wordenen® Gestiihl quer durch die Kabine sauste. Einen
Moment stutzte der Kapitin, dann lachte er aus vollem
Halse, und Karl Wérner und seine Kameraden lachten mit.

Es stimmte schon, die Anita hielt sich wacker.

Ebenso tiichtig aber waren Schiffsleitung und Besatzung,
und in bester Stimmung waren auch die Fahrgiste, die
Minner aus dem Schwabenland und von Hannover. Was
konnte schon passieren ?

Wenige Tage war man noch von Habana, der groflen
Hafenstadt auf Cuba, entfernt, da kam durch den Ather die
Meldung von einem Wirbelsturm, der sich gerade auf die
Anita zu bewegte. In dieser Gegend und zu dieser Jahres-
zeit ist ein Hurrikan keine Seltenheit, und die Secleute
miissen mit ihm rechnen. Wenn ein Schiff aber in das
Sturmzentrum gerit, kann das ernsteste Folgen haben.

Ein Kapitin muB in erster Linie an sein Schiff denken.
Das tat der verantwortliche Mann auf der Anita auch, dies-
mal aber dachte er ebenso an die kostbaren Fahrzeuge, die
man ihm anvertraut hatte, damit er sie sicher nach Mexiko
bringe. Blitzartig kamen daher seine Befehle.

Waihrend die Luft immer driickender wurde, das Baro-
meter immer weiter fiel und fiir den erfahrenen Seemann
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das kommende Unheil andeutete, schickte er ,,alle Mann
auf Station® und ging mit hochster Maschinenkraft auf
Siidkurs. Das war die einzige M 6glichkeit — wie er aus den
stindig einlaufenden Wettermeldungen erkannte - dem
schlimmsten Geschehen aus dem Wege zu gehen. Gleich-
zeitig schickte er als gewissenhafter Mann an Neubauer
ein Funktelegramm, in dem eben in knappem Telegramm-
stil auf das Bevorstehende hingewiesen und - im gilinstig-
sten Fall - eine Verspitung von mehreren Tagen ange-
kiindigt wurde.

Alfred Neubauer, der in einer langen Laufbahn mit tau-
send unerwarteten Zwischenfillen Zurechtgekommene,
wurde bei dieser Meldung doch ein wenig blaB. Teufel
nochmal, grad war die leidige Zollgeschichte aus der Welt
geriumt, da muBlte dieses Pech auftreten. Von der christ-
lichen Seefahrt verstand er nicht viel, und wie die Hurri-
kan-Geschichte ausgehen wiirde, dariiber konnte er sich
beim besten Willen kein Bild machen. Wenn der Anita und
den wackeren Mannern und Wagen, die siec an Bord hatte,
etwas passierte ?

Es war nicht auszudenken !

Und selbst, wenn es mit dem im Funktelegramm er-
wilhnten ,,giinstigsten Fall®, mit einer verspiteten An-
kunft des Schiffes in Veracruz abging, war kostbare Zeit
und damit . . . vielleicht sogar das Rennen verloren.

Nicht unterkriegen lassen!

“Make the best of it”, sagt der Amerikaner, wenn ihm
irgend etwas daneben gegangen ist. ,,Mach das Beste dar-
aus [ heiBt das in wordicher Ubersetzung. ,,Rette, was zu
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