LET STRIBRNYCH SiPU

Petr Ruzicka

Historie zavodnich vozi Mercedes-Benz

e carRRADA



e carRAPDA



LET
STRIBRNYCH
iPU

2§

Petr Ruzicka

Grada Publishing



Dékujeme spolecnosti A-K REAL, s.r.o. a advokdtovi Mgr. Michalovi Vecerovi
za podporu vyddni této publikace.

Petr RGZicka

Let st¥ibrnych Sipt
Historie zdvodnich vozu Mercedes Benz

Vydala Grada Publishing, a.s.

U Prthonu 22, Praha 7

obchod@grada.cz, www.grada.cz

tel.: +420 234 264 401, fax: +420 234 264 400
jako svou 7290. publikaci

Odpovédny redaktor: Petr Somogyi

Graficky navrh obalky: Ing. arch. Tomas Sitar | A-PARTNER ARCHITECTS | ATELIER TOMSON
Graficka Uprava a sazba: Jakub Naprstek

Fotografie: Mercedes-Benz Classic, Petr RUzicka, Technické muzeum v Brné

Pocet stran 264

Prvni vydani, Praha 2019

Vytisklo TISK CENTRUM s.r. 0., Moravany

© Grada Publishing, a.s., 2019
Cover Design © Tomas Sitar, 2019

Nazvy produktl, firem apod. pouZité v knize mohou byt ochrannymi znamkami
nebo registrovanymi ochrannymi zndmkami prislusnych vlastnikd.

Upozornéni pro Ctendre a uZivatele této knihy

Vsechna prdva vyhrazena. Zddnd &dst této tisténé &i elektronické knihy nesmi byt reprodukovdna
a Sifena v papirové, elektronickeé i jiné podobé bez predchoziho pisemného souhlasu
nakladatele. Neoprdvnéné uZiti této knihy bude trestné stihdno.

ISBN 978-80-271-2957-7 (ePub)
ISBN 978-80-271-2956-0 (pdf)
ISBN 978-80-271-2063-5 (print)



Podékovani

Chtél bych podékovat pandm Ing. Stanislavu Kargerovi, Ing. Karlu Kupkovi,
PhDr. Lubomiru Severinovi, Ing. Jifimu Matlovi a Ing. Romanu ZavFelovi za cenné rady
a konzultace, Technickému muzeu v Brné pak za zapUjc¢eni dobovych materialQ.

Dékuji také za vstficnou spolupraci na pfipravé publikace kolektivu nakladatelstvi
Grada Publishing, zvlasté pak panu $éfredaktorovi redakce technické literatury Ing. Rado-
miru Matulikovi.

Kamaradovi Ing. arch. Tomasi Sitarovi z Atelieru Tomson jsem pak velmi vdécny
za vytvoreni Uzasné obalky této publikace.

Dékuji spolecnosti HoSek Motor Brno, zastoupeni Mercedes-Benz pro Brno a jizni
Moravu, za podporu pfi vydani knihy.

A v neposledni fadé sméfuji podékovani také k moji manzelce, ochotné vzdy
pomoci, a viibec celé rodiné za trpélivost a pochopeni.



Obsah

Podékovani 1 5

UVODNIi SLOVO 1 8

RODIi SE NOVY ZAVODNi vUz S HVEZDOU 1 11

RUDOLF CARACCIOLA | 15

BARVA ZAVODNICH vOzU A ZROD LEGENDY STRiIBRNYCH $iPU
ALFRED NEUBAUER | 27

1934: SEZONA POKRACUJE | 34

1935: ZNE MERCEDESU | 39

NEZ VOZY ODSTARTOVALY | 44

CO SE SKRYVA ZA VAVRINY? | 49

1936: ZPACKANA SEZONA | 52

1937: NAVRAT STRiIBRNYCH SiPU NA PODIA | 57
MANFRED VON BRAUCHITSCH | 69

1938: STRIBRNE SiPY POKRACUJi VE VITEZNEM LETU | 74
RICHARD JOHN BEATTIE SEAMAN | 84

STRIBRNE SiPY NA HORACH | 89

1939: VALKA SE BLIiZi, STRIBRNE SiPY LETi DAL 1 93
HERMANN LANG | 103

SILENA VYZVA: RYCHLOSTNIi REKORD | 110

TYMOVA RIVALITA | 121

VALKA 1 131

I 21



Z HROMADY TROSEK K NEMECKEMU HOSPODARSKEMU
ZAZRAKU | 133

NAVRAT STRIBRNYCH SiPU NA RACCiCH KRIDLECH 1 136
RUDOLF UHLENHAUT | 151

KARL KLING | 158

STRIBRNE SiPY OPET LETi NAPLNO | 163
JUAN MANUEL FANGIO | 168

1954: VELKY NAVRAT STRiIBRNYCH $iPU 1 176
STIRLING MOSS | 189

1955: POSLEDNi SEZONA | 195

HANS HERRMANN | 208

1955: ABSOLUTNIi TRIUMF | 214
TRAGEDIE V LE MANS | 222

KONEC , ZLATE ERY” STRIBRNYCH SiPU 1 230

NAVRAT STRIBRNYCH SiPU NA OKRUHY A SOUCASNOST | 234

UMISTENI STRIBRNYCH SiPU V LETECH 1934-1939 A 1951-1955 | 255

UMISTENI STRIBRNYCH SiPU NA VELKYCH ZAVODECH
DO VRCHU 1934-1939 | 260

RYCHLOSTNi REKORDY STRIBRNYCH SiPU 1934-1939 | 260

POUZITE PRAMENY | 261

REJSTRIK 1 262



UVODNI SLOVO

Let stfibrnych SipQ, legendarnich zavodnich voz( znacky Mercedes-Benz spolecnosti
Daimler-Benz, o némz chci vypravét, je rozdélen do dvou ¢asovych Usekd. Prvni obdobi je
ohraniceno roky 1934 a 1939, obdobi po druhé svétové valce je pak vymezeno roky 1951
a 1955. Jedna se o ,zlatou éru” stfibrnych SipU a vypravéni popiSe, co se mezi uvedenymi
daty odehralo a jaké dramatické udalosti formovaly ve zminénych vice nez dvaceti letech
jednu z nejvétSich ikon motosportu.

Pi pohledu do zpétného zrcatka neni mozné éru stfibrnych Sipl ponechat izolova-
nou od kazdodenniho Zivota tficatych a padesatych let minulého stoleti, nebot obé obdobi
pfinesla prekotné a dramatické udalosti celosvétového vyznamu.

Na pocatku vzniku legendy panovala znacna euforie vici vSemu souvisejicimu
s automobilismem. Stejné tak se prekotné vyvijely vztahy mezi staty, prfedeviim v Evropé.
V neklidnych pfedvalecnych letech, plnych hektické politické aktivity a vojenskych pFiprav, to
byly v zavodnim sportu dominuijici stfibrné némeckeé vozy, jejichz Cetna vitézstvi byla vyjadre-
nim znovunabytého sebevédomi a vykonnosti némeckého prdmyslu a technického umu, jez
po prvni svétové valce znacné utrpély. Obdobi nacismu pfineslo na jedné strané némec-
kému motoristickému sportu trvalou podporu. Na strané druhé je oviem velmi temnou
kapitolou d&jin naseho zapadniho souseda.

Némecky vladnouci rezim doved| pro svoji propagandu velmi dobfe vyuZit Uspéchy
i v popularnim motoristickém sportu. Zvlasté kdyz se némecti piloti jako Caracciola, Rose-
meyer, von Brauchitsch, Stuck ¢i Lang tésili obFi popularité, stejné jako nejslavnéjsi filmové
hvézdy ¢i zpévaci nejvétsich slagrQ. Ve srovnani s dneskem bychom fekli, Ze se jednalo



UVODNIi SLOVO

o slavné idoly popkultury. Popularité napomahaly jak ziskané vaviinové vénce ze zavodl
Grand Prix ¢i zadvodd do vrchu, tak i hrdinské rekordni rychlostni jizdy. Piloti se pfi nich
pomalu priblizovali svoji rychlosti letadl&im, coZ jejich Ciny v ocich lidi inilo jeSté hodnotnéj-
Simi, nebot se jezdci Ucastnili néceho nového, velkého, o ¢em lidstvo zatim jen snilo ¢i Cetlo
ve védeckofantastickych romanech.

V dobé povalecné, kdy némecky prdmysl vstaval z popela a hlad po automobilech
polozil zaklad obrovského a Uspésného automobilového byznysu, se do popredi postupné
dostavala - na rozdil od pfedvale¢né propagace ideologie - spiSe komer¢ni stranka véci,
reklama a penize.

Stfibrné Sipy Mercedes, v mezivale¢ném obdobi tolik Uspésné az dominantni, se
po druhé svétové valce vracely do motosportu za Uplné jiné situace. Na Uspéchy a nad-
vladu z let 1934-1939 jiz sedal prach zapomnéni. Po valecné a nasledné vynucené pauze
byli ve Stuttgartu radi, Ze se zavodl vibec sméji Gcastnit. Opétovné zapojeni stiibrnych
Sipl Mercedesu do motosportu predstavovalo pro Daimler-Benz vyzvu a pro ostatni auto-
mobilky konkurenci. Motoristicti fanousci (a to nejen ti némecti) byli Zadostivi znovu vidét
na okruzich zavodni auto ze Stuttgartu. Motosport se po letech pUstu tésil v padesatych
letech minulého stoleti obrovskému zajmu. Vzpamatovavajici se povalecny automobilovy
pramysl, chystajici se k velkému rozmachu, mél logicky velky zajem na nasazeni svych vozU
v motosportu.

Zavodni sport, obzvlasté ve své vrcholné Grand-Prix podob€&, mél rozhodné svoji
vahu v kazdé dobé. Skvéli jezdci a Sikovni manazefi motosportu byli vzdy oslavovanymi cele-
britami. Jisté, vZzdy Slo o penize, sponzory, sldvu a obdiv médii. Ale je tfeba vidét i techniku,
disciplinu a jezdecké uméni pilotd. Pokud bych mél, ponofen do historie motosportu, ktery
pfirozené vnimadm dnednima ocima, hodnotit udalosti pfed osmdesati a vice lety, potom mi
nezbyva nez smeknout a zirat s otevienou pusou na neskute¢ny um a odvahu konstruktérd,
mechanik{ a predevsim samotnych jezdc(.

Byt podstatna ¢ast textu je primarné vénovana zlaté ére letu stfibrnych Sipt v letech
1934-1955, nezlstane ¢tenar ochuzen ani o stéZejni udalosti odehravajici se po odchodu
znacky z motosportu na konci roku 1955. Posledni kapitola popisuje ddlezité milniky dalsi
Ucasti vozU s tficipou hvézdou ve sportovnim déni, od ucinkovani pouze v soutéznim rally-
sportu az po celkovy a triumfalni navrat tovarniho tymu stribrnych Sip do formule 1.

Chci predeslat, Ze tato kniha je urcena pro nadSence, ktefi vice nez technické
Udaje oceni navrat v Case: svédectvi o osudech tehdejSich aktér(i, svédectvi ze zavodnich
trati, prlibéhu zavod(, o vztazich mezi Ucastniky, a to vSe v kontextu doby a v kombinaci
s bohatymi doprovodnymi fotografiemi. Pficemz ani Ctenafi, ktefi hledaji Udaje o objemu
valcl a poctu korskych sil, nepfijdou Upliné zkratka. Byl bych potésen, kdyby kniha ¢tenare
oslovila tak, Ze by na ni mohli nahlizet s vasni nadSenych milovnik(, fascinovanych
motosportem. Dovoluji si vyslovit nadéji, Ze tato kniha pfiblizi vSem zdjemcdm svét zavod-
nich voz{ Mercedes-Benz.






RODI SE
NOVY
ZAVODNI vUZ
S HVEZDOU

Nastupem nového vedeni po fuzi firem a vzniku Daimler-Benz v roce 1926 doslo k utnuti 1
konstrukce silnych cistokrevnych vozU. Byl to nevyhnutelny krok vzhledem ke krizové situaci
hospodarstvi, kdy bylo tfeba pfedevsim hledét na ekonomickou stranku véci. V Némecku se
ve dvacatych letech stale silné projevovaly nasledky prohrané prvni svétové valky, znaso-
bené svétovou hospodarskou recesi. V takové ekonomické situaci se prirozené zavodni vozy
dostaly u némeckych automobilek na samotny okraj zajmu. Situace se zacala obracet
na pocatku tricatych let, ruku v ruce s odeznivanim svétové krize, a pfedeviim s ménici se
politickou situaci v Némecku, kde se k moci dostali ,hnédi“. Nova berlinska vlada razila v zemi
heslo ve stylu ,auto do kazdé rodiny”. Hitlerova ,TFeti fiSe” pfinesla vedle motorizace mas
v zemi i silny novy impuls samotnému motosportu.

Co stalo na Uplném zacatku za zrodem ikonickych stfibrnych Sipd Mercedesu?
V Fijnu 1932 se AIACR (pfedchidce dnesni mezinarodni organizace FIA) usnesla nahradit
od roku 1934 dokument ,,Formula Libre” novymi Grand Prix regulemi. Rozhodnuti vyvolalo
souhlasné, ale i nesouhlasné reakce. Vstficné ho pfirozené pfijaly hlavné automobilky,
které vyrabély mala a lehka auta. Regule byly totiz mysleny tak, Ze Formule je omezena
jednim hlavnim kritériem, a to 750 kilogramy tzv. suché vahy (tedy bez pohonnych hmot,
oleje v motoru, chladici smési, pneumatik a jezdce). Jiné technické detaily (jako zdvihovy
objem Ci pouZiti kompresoru) nebyly pevné stanoveny. U takového vozidla jdouciho na
start to obnaselo Sifku karoserie nejméné 85 cm. Kazda Grand Prix znamenala objet nej-
méné 500 kilometr{. Zprvu se tak zdalo, Ze téchto 750 kg suché vahy znamena vyhodu pro
vozidla jako Bugatti, Maserati €i Alfa Romeo, kdy jejich vyrobci nemuseli jit do nové drahé
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konstrukce. Jejich vozy mély lehké podvozky i lehké motory. Oproti tomu pravé Daimler-
-Benz byl se svym sedmilitrovym pfeplfiovanym motorem v jiné situaci. Musel vyvinout
Uplné novy automobil, aby mohla znactka Mercedes-Benz pokracovat v motoristickém
sportu. Pravé vyhlaSeni nového reglementu mezinarodni organizaci vedlo k tomu, Ze ve
Stuttgartu-Untertirkheimu konecné padlo rozhodnuti zkonstruovat novy zavodni viz
podle nové 750kg Formule. Zvefejnéni novych pravidel poskytlo spole¢nosti Daimler-Benz
dlvod znovu oZivit oddéleni zadvodniho sportu. V konstrukci Daimleru jiz od roku 1928
nepUsobil genialni konstruktér dr. Porsche, a tak se zde pod technickym vedenim dr. Hanse
Nibela, Fritze Nallingera a jeho asistenta Georga Scheerera horlivé Cinili expert na Sasi Max
Wagner a specialisté na motory Albert Heess a Otto Schilling. Za montaz byli odpovédni
inZenyfi Otto Weber a Jakob Krauss. VSichni byli podFizeni Fediteli Maxu Sailerovi, veSkeré
organizacni Ukoly mél na starost Alfred Neubauer. V konstruk¢nich kancelafich firmy za
ostnatym dratem a za dobre uzavienymi dvefmi pracovali inZenyfi pod velkym tlakem -
délali na ddlezitém projektu, na velmi drahém projektu. Hlavnim konstruktérem a ,moz-
kem" nového vozu byl v3ak dr. Nibel, kterého jeho Silené pracovni nasazeni nakonec stalo

Zivot a Uspéchy ,svého" vozu jiz na vlastni o¢i nespatfil.

Jakob Werlin, ¢len predstavenstva Daimler-Benz AG a feditel mnichovské pobocky,
mél velmi dobré osobni vztahy s Hitlerem a jednoho dne mu pfipomnél jeho sliby podpo-
rovat motosport, az bude u moci. V bfeznu 1933 byl Hitler pravé dva mésice riSskym kanc-
|éFem a potfeboval vzpruhu pro némecky prdmysl. Werlinovi tehdy poradil, at zasle Zadost
na Fisské ministerstvo dopravy, coz Werlin ucinil. Ve stejném obdobi Daimler-Benz zvefej-
nil svdj umysl vratit se do zavodniho sportu. Ministerstvo poté rozhodlo poskytovat ro¢né
450 000 marek na zkonstruovani zavodniho vozu, k tomu prémie 20 000 za kazdé vitézstvi,
10 000 za druhé misto a 5000 za tfeti misto v zavodech Grand Prix. To neni mnoho, kdyZ si
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uvédomite, Ze se naklady na jeden zavodni rok pohybovaly okolo tfi miliont marek. Zmi-
néna subvence od ministerstva byla kapkou v mofri, ale i tak se o tuto kapku v zakulisi auto-
pramyslu rozhorel lity boj. Mercedes totiz v té dobé nebyl v Némecku jedinou firmou, ktera
chtéla zkonstruovat novy zavodni vliz Spickové Urovné. V nastavajici partii se ale vyzyvate-
lem, s nimzZ se dfive nemuselo pocitat, protoze pred rokem 1932 vibec jesté neexistoval,
stal Auto Union. Tato akciova spolecnost vznikla spojenim CtyF saskych znacek (Horch,
Audi, DKW, Wanderer). Subvence na nové vozy mély Cinit asi 25 % celkovych nakladd. Zby-
tek musela dat dohromady kazda z automobilek. Pozdéji se nakonec ukazalo, Ze pfispé-

vek vlady cinil pouhou desetinu vSech potfebnych nakladd Daimler-Benz na
zavodni aktivity, zbytek si samozfejmé& musela zajistit firma. Stejné to bylo

i u konkurencniho Auto Union. Otazka nyni znéla, zda fiSskou podporu obdrzi ROKU 1934
stafi znami z Untertiirkheimu, € novalci ze Saska. RozhoFela se tedy pFetaho- SKONCILA ABSENCE
vana, kazda z firem chtéla podporu sama pro sebe. Nakonec musel na Fis- vozU S HVEZDOU

ském ministerstvu dopravy rozhodnout sam ministersky Feditel Branden- V MOTORISTICKYCH
burg - a jeho rozhodnuti bylo Salamounské. Kazda z firem obdrzZela polovinu ZAVODECH.
finan¢ni Castky. V automobilové branZi existoval tehdy vlastné jediny muz
s nalezitym znalostmi a zkusenostmi, ktery mohl pfi realizaci podobnych pland
nestranné zastupovat zajmy Ctyfr firem spojenych do Auto Union a ktery byl navic
toho Casu k dispozici - Ferdinand Porsche. DoSlo vlastné k uzavreni pikantni smlouvy mezi
nim a spolecnosti Auto Union, jelikoZ pravé on byl svého ¢asu odpovédnym konstruktérem
zavodniho vozu Mercedes a nyni kul plany v tabore rival{.

Cas absence vozi s hvézdou v motoristickych zavodech byl u konce. Kdyby tehdy
nebylo Alfreda Neubauera (tomuto legendarnimu vedoucimu zavodniho oddéleni Merce-
desu bude vénovana jedna z dalSich kapitol), ktery neustale tlacil na pilu, prace by byly
Udajné silné zpozdéné.

V letech 1932-1934 vznikl monopost s nazvem W 25. Tym pod dr. Nibelem vsadil
na jistotu a drzel se firemni tradice. V(z mél motor s fadovym osmivalcem a kompresorem,
umistény vpredu. O ,stfibrném Sipu” jeSté nemohla byt fec. Tradi¢ni némecka zavodni barva
byla bila, zelena patfila Britdm, modra Francouzdm, Cervend Italim. A pravé italsky vz byl
v konstrukénim oddéleni Daimler-Benzu rozebran do posledniho Sroubku, aby si obstarali
obrazek o zahrani¢ni konkurenci. Jednalo se o Alfu Romeo Tipo B, kterou kratce predtim
vlastnil tehdy jiz velmi uznavany zavodni jezdec Rudolf Caracciola a kterou firmé prodal.
V zadném pripadé neslo o to, aby byla tato Alfa Romeo znovu sestavena, vliz byl zakoupen
jen s tim, aby mohl byt studovan a porovnavan.

Stejné jako Alfa Romeo Tipo B dostal novy Mercedes zbrusu novy zavodni motor
s osmi valci v fadé. Jeho pracovni ndzev znél M 25 A. PFi rozmérech valci 78 x 88 mm daval
motor zdvihovy objem 3360 ccm. Podle prvnich vypoctd mél M 25 A poskytovat 280 kon-
skych sil, avSak méFeni na zkuSebni stolici ukazalo daleko vétsi vykon, totiz 354 konskych sil
pfi pouhych 5800 otackach/min. Rizné hodnoty vykonu béhem celé historie motoru M 25
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byly pochopitelné. Samozfejmé byly klesajici, v zavislosti na delSim pouZivani motoru, vliv na
razné vysledky vykonu mélo i pouzité palivo. Obvykle stroje jezdily na smés benzinu a ben-
zolu. Existovalo v3ak i specialni, superkrmivo” s vysokym obsahem metylalkoholu, které zvy-
Silo vykon o 10 az 12 procent. Novy motor byl nyni kone¢né zase pravym cistokrevnym
zavodnim agregatem. Novy na tomto zavodnim voze byl také brzdovy systém, pracujici

poprvé hydraulicky.

Zavodni viz
Mercedes-Benz W 25
(750kg formule)
vroce 1934

V Unoru 1934 byl prvni viiz Mercedes W 25 pfipraven na svych pneumatikach Con-
tinental a doslo k jeho prezentaci. Projekt dostal od celého predstavenstva firmy zelenou
a vlastné cely jeho zjev hovofil sdm za sebe. Zadni i pfedni nezavislé zavéSeni kol bylo nasa-
zené v hlinikovém krytu, ktery pfechazel do ostfe Fezaného téla karoserie. Velmi dynamicka
karoserie se Spicatou zadi, v motorovém prostoru bohaté opatfena vétracimi vyrezy, méla
zpocatku jesté plochy pribéh za kokpitem. Protazené vyduti k ochrané hlavy bylo pfidano
teprve v kvétnu 1934. ZkouSky na misté a testovaci jizdy, mezi jinymi také na bézné italské
dalnici Milano - Varese a na vysokorychlostni trase v Monze (jako jezdec byl angazovan Man-
fred von Brauchitsch), byly provedeny na zacatku roku 1934. Novy W 25 mohl byt poprvé
nasazen v zavodé na konci kvétna 1934 na berlinském AVUSu. Av3ak zavody se nakonec
konaly - ke zklamani publika, které dajné tvorilo neuvéfitelnych 200 tisic lidi - bez novych
zavodnich voz(a Mercedes. Rudolf Caracciola jel totiZ jedno z tréninkovych kol rychlosti pfes
230 km/h. Boxy Mercedesu zlstaly prazdné. Zadny Caracciola, von Brauchitsch, Fagioli,
Zadné nové zavodni Mercedesy. PFi poslednim tréninku se objevily poruchy v pfivodu paliva.
Vozy jesté nebyly Uplné fit, aby mohly s k(zi na trh. Po delsim zvazovani, kdy rozhodovalo az
nejvyssi vedeni firmy, Mercedes svoji Ucast odvolal.

V mezidobi, kdy se vyvijel novy vz, si Rudolf Caracciola |écil nohu v Itélii a evropska
zavodisté opanovali Italové Nuvolari a Varzi.



RUDOLF
CARACCIOLA

Otto Wilhelm Rudolf Caracciola se narodil do rodiny obchodnika: v Remagenu u Ryna jeho
rodiCe provozovali stejnojmenny hotel. Ve ¢trnacti letech se rozhodl, Ze bude zavodnikem.
Otec by ho vsak radéji vidél spiSe na studiich. Caracciola fikal, Ze otclv plan narazil prede-
v8im na to, Ze obsah kniZek nekorespondoval s obsahem jeho hlavy. Vyucil se u firmy Fafnir,
ktera vyrabéla auta, a byl také prodejcem u spole¢nosti Daimler motor.

V souvislosti s jeho italskym pFfijmenim se Casto objevuji dotazy, jaké byl viastné
narodnosti. Dodnes jej néktefi povazuji za slavného italského zavodnika. Mozna i odtud
pochazi jeho pékné némecky znéld prezdivka ,Karratsch”, pfateli byl ale oslovovan prede-
v8im jako Rudi. Diky svému skvélému stylu jizdy za deSté se mu také Fikalo ,Regenmeister”
(mistr desté). A tfeba pro kolegu a kamarada von Brauchitsche byl ,Brumm®.

Alfred Neubauer a Rudolf Caracciola spolu méli zvlastni blizky vztah. Caracciola mél
po havarii v Monaku v zatacce Tabac roku 1933 na Alfé Romeo téZce zranénou pravou nohu.
Dlouho se zotavoval v Bologni a bolest se mu stala trvalym spolecnikem. Jeho manZzelka
Charlotte (Charly) byla neustale s nim. Kdyz mu sundali sadru, zjistilo se, Ze se kost nezhojila
spravné. Musel na operaci, jinak by jeho prava noha byla o dost kratsi. Lékar mu daval Sanci
50 na 50. Rudi o nicem takovém nechtél ani slySet a s operaci nesouhlasil. Lékaf mu sdélil, Zze
riskuje a Ze rozhodnuti je na jeho vlastni nebezpeci. Rudi dlouhé tydny travil v Arose, kdyz
leZel stfidavé v posteli a na slunci. A poté se stal zazrak: zacal chodit, nejprve s pomoci Charly,
poté i sdm. Kost se hojila, ale Caracciolova prava noha zlstala jiz navzdy o pét centimetrd
kratSi neZ jeho noha leva.
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Mille Miglia, 12.-13. dubna 1931: Charly Caracciolova Grand Prix Némecka, Nurburgring, 19. €ervence 1931: v boxech
gratuluje manZelovi k GZasnému vitézstvi, za Rudolfem pozdé&j3i vitéz Rudolf Caracciola (druhy zleva) a jeho manZelka
Caracciolou jeho spolujezdec Wilhelm Sebastian Charly Caracciolova

Mezinarodni
zavody do vrchu,
Schauinsland bei

Freiburg, 26. cervence
1931: pauza mezi
tréninky, Caracciola
(otoceny v Cepici)

s ddmami pred

jeho soukromym
Mercedesem se
znackou |A-4444

V listopadu 1933 Neubauer sedél za svym psacim stolem a dumal nad vysledky

zavodUl konciciho roku. Pfemyslel, které zavodniky by mél dostat do svého tymu a uzaviit
s nimi smlouvu. Byl tu novacek Manfred von Brauchitsch, sbirajici ostruhy na AVUSu, ltal
Luigi Fagioli, jezdec mezindrodni tfidy, a pfirozené jesté Rudi Caracciola. OvSem Rudi byl
marod. Neubauerovi se hlavou honily myslenky, zda bude Caracciola jesté viibec nékdy
zavodit. Dopisy manzelky Charly, jez Neubauer dostaval, znély optimisticky. Otazniky ohledné
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Rudiho, ale pFetrvavaly. Neubauer se s nim potfeboval osobné sejit, pozval jej tedy, aby pfijel
do Stuttgartu jednat ohledné smlouvy. Setkali se po delSi dobé jednoho zamlzeného listopa-
dového dne. Neubauer toto setkani pozdéji licil tak, Ze na n€j nikdy v Zivoté nezapomnél, jak
bylo vyznamné. Neubauer chtél slySet, kdy Caracciola usedne za volant testovaciho vozu, kdy
bude krouzit kola a ladit viz. Ale kdyZ starého pfitele uvidél a zjistil, v jakém je stavu, byl pfi-
rozené v Soku. Neubauer se ptal, zda Caracciola je i v blizké dobé bude schopen Fidit zavodni
vlz. Caracciola mu odpovédél, Ze to urcité zvladne. Ale Neubauer byl na pochybach, potre-
boval jistotu, garance. Do debaty, kterad uvazla na mrtvém bodé&, se méla vlozit Caracciolova
manzelka, jez se obratila na Neubauera s dotazem, kdo zase zaruci jim, Ze novy zavodni
Mercedes vydrZi. Neubauer se samozfejmé nachazel mezi dvéma mlynskymi kameny. Rudi
byl jeho pfitel, ale zaroven nesl na bedrech velkou odpovédnost ve hfe, v niz Slo o miliony.
Miliony, které byly investovany do vyvoje nového vozu. Neubauer nakonec Caracciolovi
smlouvu nabidl pod podminkou, Ze nabude platnosti az s plnym zapojenim Caraccioly do
tréninku. Caracciola se pomalu zotavoval, ale netusil, Ze osud mu chysta dalSi ranu. Mohl jen
sedét a z okna pozorovat lyZare. Sdm jako nadseny lyZzai mohl na rychla prkna kvali svému
zranéni uz navzdy zapomenout. Z t87ké letargie a deprese ho kazdy den dostavala jeho obé-
tava manzelka Charly. Pocatkem Unora 1934 v3ak do Caracciolova Zivota podruhé kruté
zasahl osud. Pratelé pozvali jeho Zenu na lyZe. Charly
vahala, nechtéla jet, ale Rudi ji pfemluvil, at ma
zménu. Vecer se Caracciola dozvédél, Zze jeho man-
Zelka zUstala pod lavinou, mrtva. Caracciola se scho-
val pfed svétem, nechtél nikoho vidét. Jestlize mél
depresi, Ze nemuze kvili noze zavodit, tak se nyni
jeho stav vyrazné zhorsil a Caracciola byl jen krdcek
od sebevrazdy... Jeho okoli o tom védélo.

Po smrti manzelky mu pomohl jeho kama-
rad Louis Chiron, ktery s nim dlouze mluvil a snazil
se ho pfivést na jiné myslenky. Seznamil ho se svou
pritelkyni Alici, zvanou Baby. Chiron - jako monacky
rezident - také vymyslel, Ze by Caracciola mohl pred

Velkou cenou v Monaku 2. dubna 1934 objet Cestné

Rudolf Caracciola b&hem rekordnich jizd na AVUSu v Berliné
kolo. Bylo to vlastné poprvé po tézkém Urazu, kdy 19 prosince 1934

sedél za volantem automobilu na zavodni draze.
Alice Hoffmannova odjela do Arosi, kde nalezla Caracciolu apatického a bez duSe.
Vlbec nemluvil. ZGstala s nim, starala se, vafila, vyfizovala postu. Vecer s nim chodila na
prochazky, aby ho nikdo nevidél kulhat. A takto ho velmi, velmi pomalu dostavala z letargie.
Prvni den trénink( na zavody AVUS v Berliné se konal 24. kvétna 1934. Bylo brzké
rano a v boxech Mercedesu na draze zastavil Cerveny kabriolet. Vystoupil z néj Rudolf Carac-
ciola ve snéhobilé zavodnické kombinéze. V boxech stal pfipraveny a zahfaty novy zavodni
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mercedes. Nikde nebylo ani zZivacka, prvni Rudiho zkouSka po tfinactimési¢ni vynucené
pauze se méla odehrat beze svédkU. Rudi to tak chtél, na této zkousce zavisela jeho smlouva,
celd jeho budoucnost. AVUS byl pro tuto pfilezitost diky dvéma rovinkdm a dvéma zatackam
zvolen velmi vhodné. Znamenalo to jen dvakrat brzdit a dvakrat akcelerovat. Vydrzi zranéna
noha? Ranniticho pretrhl ryk kompresoru. Viz zmizel jiznim smérem. Stopky pocitaly, tikaly -
a naméfily skvélé casy. Neubauer byl nadsen, ,jeho” Rudi je zpatky. Stary dobry Rudolf Carac-
ciolal Po nékolika kolech Caracciola radéji zastavil v boxech. Neubauer mu hned gratuloval
a ujistil svého pilota, Ze angazma v tymu je jasné! Rudi pak chtél vylézt z kokpitu, ale nepoda-
filo se mu to, museli mu pomoci mechanici a vytdhnout ho. Neubauer opét zacal pochybo-
vat. Kdyz s nim toto udélalo pét kol, jak zvlddne cely zavod? VydrZi to ohromné zatiZeni? Ale

némecké noviny se uz predhanély, kdo prinese dFive a vice zprav o tom, Ze Caracciola je zpé&t
za volantem.

Coppa Acerbo, Pescara, 15. srpna 1934: Rudolf Caracciola se Grand Prix Francie, 1. ervence
startovnim cislem 28 v zavodnim voze Mercedes W 25 1934: Rudolf Caracciola za volantem
svého W 25 kratce pred startem

Jeho rychly vzestup ve dvacatych letech byl spojen s K a S modely voz( s hvézdou,
az po SSKL z roku 1931, ktery byl nézné nazyvany ,Bily slon”. Po Uspé3ném intermezzu u Alfy
Romeo v roce 1932 se pak stal synonymem vzestupu a Uspéchl stribrnych Sipd v druhé
ciola opét stal evropskym mistrem zavodd do vrchu. Roku 1932 méli s pfitelem Luisem Chi-
ronem soukromy tym Scuderia C.C., ve kterém jezdili na Alfé 8C.

Caracciola byl tfikrat mistrem Evropy, v letech 1935, 1937 a 1938. Tehdejsi titul mis-
tra Evropy je v dnednim svétle srovnatelny s titulem mistra svéta formule 1. Sestkréat zvitézil
v prestizni Grand Prix Némecka, pétkrat ve voze Mercedes-Benz a jednou ve voze Alfa Romeo.



S vétSinou kolegl mél napjaté vztahy, nej-
blize mé&l patrné k Manfredu von Brauchitschovi, ale
ani jejich spoluprace se neobesla bez potizi.

Zpocatku mél konflikty se vznétlivym
Fagiolim, ktery vyvrcholil odchodem z tymu. Od
roku 1937 pak musela superstar Caracciola polykat
horkou pilulku v podobé vzestupu rychlejsiho byva-
Iého mechanika Hermanna Langa.

Po zavodé Eifelrennen (21. kvétna 1939) si
pfipadal jako obét Svabského spiknuti. Néktefi
fikali, Ze trpél jakousi obsesi, doslova ,langpsycho-
zou", jiz byli stizeni i Neubauer a mechanici tymu.

Po valce v roce 1946 startoval v USA na vy-
pujéeném voze Thorne Engineering Special, s nimz
havaroval. Dodnes se pfesné nevi, co bylo pficinou
nehody. Jeho vz nepochopitelné narazil do zata-
rasy a Caracciola byl zranén na hlavé. Navrat do za-
vodU v tymu Mercedesu proZil s 300 SL na jare 1952
pfi Mille Miglia.

Nedlouho poté viechny jeho ambice a ce-
lou UspéSnou zavodnickou historii, necitlivé pretr-
zenou valkou, definitivné ukoncila téZka nehoda ve
13. kole Velké ceny Bernu.

Némeckad média a propaganda druhé po-
loviny tficatych let v duchu nacistickych myslenek
licily Rudolfa Caracciolu jako hrdinu naroda a vlad-
nouci strana se prirozené snazila vyuzit jeho popu-
laritu pro své cile. Ale Caracciola, na rozdil od jinych,
ktefi se ochotné& schazeli s témi nejmocné&j3imi Rise
u bohaté prostfenych tabuli, €inil pouze to nevy-
hnutelné nutné, kdyz pfi oficidlnich udalostech
zdravil zdvizenou pravici nebo podepisoval svoje
obchodni dopisy obligatnim ,Heil Hitler”. V Zddném
pfipadé nebyl vasnivym vlastencem, coz se ukazalo
v roce 1946, kdy pfijal Svycarské obcanstvi. Od roku
1951 pak startoval se Svycarskou licenci.

Caracciola byl uz pred valkou néco jako
legenda, Zivouci pomnik. Byl to ale pfedevsim clo-
vék z masa a kosti, ktery musel ve své branZi od

RUDOLF CARACCIOLA

Grand Prix Svycarska, Bremgarten, 21. srpna 1938, tym Mercedesu

po triumfalnim ovladnuti zavodu: zleva Rudolf Uhlenhaut, Manfred
von Brauchitsch (tfeti), Rudolf Caracciola (vitéz), Richard Seaman
(druhy), Feditel Sailer, Neubauer, Baumer
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zacatku az do konce s nékym bojovat. Rudolf Caracciola nebyl takovym hrdinou jako Bernd
Rosemeyer, ktery zazafil v jednom ¢&i dvou rocnicich. Caracciola musel o svoje jméno a posta-

veni v motosportu bojovat tFi desitky let, musel nastupovat proti stdle novym a novym pro-
tivnikdim z domova i ze zahranici.

At uz byl jakykoliv, v kazdém pripadé pro znacku Mercedes-Benz odvedI nezaplati-
telné sluzby.

Cena Bernu,

17.-18. kvétna 1952:
Rudolf Caracciola
(startovni Cislo 16)
pfi svém poslednim
zavodé v kariére

s vozem Mercedes-
-Benz 300 SL
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ZAVODNICH

vOzU A ZROD

LEGENDY

STRIBRNYCH

SiPU

Dé&jiny motosportu zcela pfirozené povazuji stfibrnou barvu za barvu némeckych zavodnich
vozl. Tradi¢ni némeckou barvou ovsem zpocatku byla bila. Otcem myslenky na rozliseni
zavodnich voz( podle narodnich barev byl American James Gordon Bennett: chtél, aby bylo
pfi zavodech hned zifejmé, z jaké zemé viz pochazi (a potazmo mohlo byt v téchto dievnich
dobach zfejmé, v jaké zemi se vyrabé&ji nejlepsi vozy). Némecké vozy ziskaly bily lak s Cerve-
nymi Cisly. Takto nastupovaly vSechny némecké zavodni vozy v mezinarodnich zavodech az
do zacatku prvni svétové valky.

Ve dvacatych letech predchoziho stoleti zUstala bild i nadale némeckou zavodni bar-
vou, az se v roce 1924 Benz rozhodl vyslat svij viiz Mercedes na Targa Florio v Cervené barvé.
Ucinil to ze zcela praktického ddvodu, aby némecké vozy byly vizualné zaménitelné s domacimi
a nedochazelo tak v sicilskych horach k jejich napadani kameny. V dobé& mezi svétovymi val-
kami dochazelo k postupnému odklonu od bilého lakovani némeckych vozli predevsim béhem
sprintl a zavodU do vrchu, kdy vozy nemély zadny lak, pouze Cistou kovovou karoserii. Pocat-
kem tficatych let pak Daimler-Benz v motosportu absentoval a oficidlné se zavodd neucastnil.

V roce 1932 se Manfred von Brauchitsch zd¢astnil jako soukromy jezdec berlin-
ského zavodu AVUS na Mercedesu SSKL. Nestihl se tehdy dodélat lak a vz byl k zavodu pfi-
praven se stfibrnou hlinikovou karoserii. Udajné Manfred von Brauchitsch pFivezl viiz sam,
po vlastni ose ze Stuttgartu do Berlina a poté senzacné a prekvapivé zvitézil. Pfi rozhlasové
reportazi byl jeho vz popisovan jako stfibfity Sip (némecky ,silberner Pfeil”) s téZkou masivni
proudnicovou karoserii. Patrné zde tedy poprvé v souvislosti se zavodnim vozem Mercedes
padl vyraz ,stfibrny Sip“.
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Mechanici pfipravuji
oba zbrusu nové
stfibrné Sipy
Manfreda von
Brauchitsche a Luigi
Fagioliho na start
mezinarodnich
zavodu Eifelrennen
3. cervna 1934

na Nirburgringu

22

Nasledovalo vypsani nové 750kg formule a vzhledem k hmotnostnimu limitu byli
konstruktéfi nuceni zvazit kazdy Sroubek. U karoserie proto padla volba na velmi lehky kov,
jenz se plné osvédcil u letadel. Tim kovem byl hlinik. Uspora hmotnosti byla diky lehkému
kovu zfejm4, stejné jako jeho pfirozena barva - stfibrna. Jak Auto Union, tak Daimler-Benz
proto vsadili jednoznac¢né na tento lehky stfibrny kov. Je znamo, Ze vozy znacky Mercedes
absolvovaly své prvni testovaci jizdy s Cistou kovovou karoserii, na niz byly stfibrné hlinikové
Casti a do hnédosSeda zbarvené bronzové dily. Caracciola pry tyto testovaci vozy W 25 nazval
,StfibroSedymi projektily” a ,stfibrnymi rybami“.

Po kratkém exkurzu do historie a tradic barevnosti zdvodnich voz{ se nyni vratme
k prvnimu nasazeni novych zavodnich monopostt Mercedes W 25. Rudolf Caracciola a jeho
tymovi spolujezdci Manfred von Brauchitsch a Luigi Fagioli, kterého Neubauer najal z Mase-
rati, se museli tésit az na 3. cervna 1934. Tyden po zklamani z vynechani berlinskych zavodu
se kompresory novych mercedest rozefvaly na Nurburgringu. Konaly se zde mezinarodni
zavody ADAC-Eifelrennen. Nové W 25 zaburacely poprvé v plném zavodnim zatiZzeni pravé
zde na této tézké, zabijackeé trati. Deset kol a 172 zatacek, kdy museli jezdci nescetnékrat
radit, seSlapnout spojku, brzdit a pfidavat plyn. Potfebovali tedy hodné dobrou kondici, aby
zavod vydrzeli. Neubauer obdrzel pred touto premiérou dvé ,jobovky”. Jednak Caracciola
nebyl pIné fit a zlstal doma. Druha Spatna zprava je obecné zndma, protoze nakonec pfi-

spéla ke stvoreni legendy stribrnych Sipa.




BARVA ZAVODNICH VOZU A ZROD LEGENDY STRiIBRNYCH SiPU

Podle vedouciho stuttgartského zavodniho tymu Alfreda Neubauera se pred star-

tem zavodu zjistilo, Ze viz ma 1 kg hmotnosti navic - vazil 751 misto 750 kilogramd. P¥i

predstartovni technické pFejimce nového vozu se na vaze ukazalo Cislo 751. Co délat? Rano

je Cekaly zavody a Neubauer byl zoufaly. Cely tym v tdbofe Mercedesu chodil kolem vozu
a premyslel, kde to jedno kilo ubrat. Neubauer razoval kolem monopostu jako tygr v kleci

avzrusené se dohadoval s Manfredem von Brauchitschem. Nemohli vymontovat zadny dil,

vSechny byly pro stroj Zivotné dllezité. Vse bylo
u soucastek spocitano na gram. Brauchitsch mél
Neubauerovi ten vecer fici, aby vytahl v této situaci
néjaky svlj vyhlaseny figl, jinak budou ,nalako-
vani” (v némciné pouzil hovorovy vyraz, Ze budou
Jlackiert”). Neubauer na to pry mél fict: ,Lak?"
Hned ho pry napadlo, Ze FeSenim by mohl byt lak
vozu. Obstarani velkého mnoZzstvi brusného pa-
piru pro partu mechanik(l i spontdnnich pomoc-
nikd z fad doprovodu Mercedesu byla jen détska
hra ve srovnani s ndmahou, kterou nasledné zna-
menal samotny pribéh brouseni vozu. Na po-
sledni chvili byly oba zavodni vozy, nyni jiz blystivé
matné hlinikové stfibrné barvy, znovu dopraveny
na vahu, ktera ukazala presné 750 kg. Tolik pravi
legenda.

A tak se zde, na legendarnim Nurburg-
ringu, poprvé objevily nové kompresorové vozy
Mercedes. Auto Union mélo k dispozici Porschem
zkonstruovany Sestivalec, podle ocCekavani do degji-
Sté zavodu dorazily samozfejmé i Alfa Romeo, Ma-
serati a Bugatti, jejichZ jezdci jeSté zatim nemohli
tusit, Ze vzhledem k nastavajicim duellim mezi Mer-
cedesem a Auto Unionem budou hrat spiSe role
statistd (kromé jen nékolika malo vyjimek). Jak se
bylo mozné docist v dobovych novinach, na zavody
se priSlo podivat neuvéritelnych 300 000 lidi. Tre-
tina (nebo mozna jesté vice) z nich kempovala jiz
del3i dobu v aredlu okruhu, predevsim v zatackach,

Tésné pred startem Eifelrennen 3. ¢ervna 1934. V zavodé Manfred
von Brauchitsch se startovnim &islem 20 v Mercedesu W 25

Pozdé&jsi vitéz Manfred von Brauchitsch béhem tréninkové jizdy,
Eifelrennen 1934

aby si pojistili nejpozdé&ji v noci pfed zadvodem dobra mista blizko okraje drahy. Aplaus mezi
divaky vyvolalo sdéleni, Ze tréninkovy ¢as Manfreda von Brauchitsche na jeden 22,8 kilome-

trd dlouhy okruh €inil 10 minut a 46 sekund. Jedno kolo tehdy na Nurburgringu jesté méfilo

22,8 km, zavod se jel celkem na 15 kol.
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Jako prvni dojel a vitézem se stal Manfred von Brauchitsch v novém tratovém
rekordu, nasledovany druhym Hansem Stuckem na Auto Union. Louis Chiron na Alfa Romeo
dojel na tfetim misté. Ostatni Bugatti a Alfy skoncily v poli porazenych. U Mercedesu byl
samozrejmé dlvod k oslavam. Vedouci tymu Neubauer nadsené objimal svého chranénce
von Brauchitsche. Prohra na AVUSu byla zapomenuta. VSichni v Mercedesu pocitovali radost,
Ze jejich konstruktérska prace byla korunovana velkym Uspéchem. Byl to pocatek rozletu
a prvni vitézstvi stribrnych SipQ.

Vratime-li se k veceru 2. Cervna 1934 jako k Udajnému zrodu legendy stfibrnych

Sipl, dobové ani soucasné prameny nedavaji jednotnou odpovéd, zda se vse sebéhlo

ODSTRANENI tak, jak pfFi vSech licenich i ve své knize uvadél vedouci zavodniho oddéleni Merce-
BiLEHO LAKU JE desu Alfred Neubauer. Napfiklad znamy motoristicky autor a historik Karl Ludvig-
sen ve svych dilech sice nechtél tento proces odstranéni laku zpochybrovat, ale

SKVELA HISTORKA,
kloni se k nazoru, Ze se nejspiSe jedna pouze o legendu. Ma za to, Ze by se toho

JEZ PAK ZACALA
ZiT VLASTNIM
ZIVOTEM.

jisté chytil tisk a slovo ,stfibrny Sip” by se v tomto smyslu zacalo ihned pouZivat.
Dokonce zastava nazor, Ze zavody Eifelrennen v roce 1934 se nejely podle pravi-
del 750kg formule. Tuto skute¢nost oviem vyvraci nékolik publikaci véetné sou-
hrnnych déjin zdvod ADAC Eifelrennen. Ale Neubauerovu verzi zpochybriuji i dalsi
publikace z posledni doby. Ptaji se, zda byl poutavy pribéh o oSkrabané barvé nékdy
opravdu uvéfitelny? Povazuji ho spiSe za anekdotu z dfevnich dob motosportu. Skeptici
Casto poukazuji na to, Ze si Ize jen stézi predstavit, Ze renomovany vyrobce jako Mercedes-
-Benz vstoupi do soutéze, jejimZ novym stfedobodem je ustanoveni o hmotnostnim limitu,
aniz by v dilnach ve Stuttgartu neuvedli zavodni vz do souladu s témito predpisy. Povazuiji
za nemyslitelné, Ze by technici z Untertirkheimu odcestovali na prvni zavody s novym vozem,
aniz by nejprve zavodni model W 25 doma v dilnach Fadné zvazili... Osobné k pochybnostem
mohu pfispétikonstatovanim, Ze anijeden z tymovych jezdcl - Caracciola a von Brauchitsch -
se ve vzpominkach o této udalosti vibec nezminuiji. Brauchitsch ve své autobiografii z pade-
satych let dokonce uvadi, Ze v nedéli rano (mysleno onoho 3. ervna 1934) byly dotla¢eny na
start bilé (1), modré a Cervené vozy.

Na druhou stranu Hans Herrmann, nékdejsi svéfenec Alfreda Neubauera z pade-
satych let védél, ze 3éf tymu tento pribéh vypravél casto a rad. Herrmann to doplfoval i tvr-
zenim, Ze kdyby to nebyla pravda, pak by Hermann Lang, jenz v roce 1934 pracoval jako
mechanik v Mercedesu a pozdéji se stal v tymu slavnym pilotem, pravdépodobné vznesl ost-
rou namitku ve Svabském dialektu.

Do problematiky se nevneslo jasno ani ve chvili, kdy se pfedmétné téma uchopilo
védecky. V navaznosti na vydané publikace, hojné internetové diskuse a nejasny zaveér totiz
automobilka Mercedes-Benz usporadala v roce 2007 ve Stuttgartu sympozium k legendar-
nimu odstranénf laku z dvou zavodnich voz( W 25 v noci pred Eifelrennen z 3. Cervna 1934.
Vysledkem tohoto zasedani byly dva dllezité zavéry. Za prvé, casto pouzivané spojeni
odstranéni laku se zrozenim oznaceni ,stfibrnych $ip(” je chybné. Vyraz se objevil jiZ v roz-
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BARVA ZAVODNIiCH VvVOzZU A ZROD LEGENDY STRiBRNYCH SiPU

Triumfalni navrat

tymu Mercedes

po vitézstvi

v Eifelrennen

3. ¢ervna 1934

do Stuttgartu, ulice
Kénigstrasse

}u“fuiiﬁ‘a_ul_ mmii- BLTTTTT

Lal

PFi navratu z vitézné premiéry novych stfibrnych Sip na Nirburgringu, v €ele kolony zavodniho
oddéleni stojici Alfred Neubauer ve voze Mercedes-Benz Typ 380 Sport-Roadster
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LET STRiIBRNYCH SiPU

hlasové reportazi ze zavodu AVUS v roce 1932, jak jsme zminili v pfedchozi kapitole. Podle
historikd byl ale vyraz ,stfibrny Sip" verejnosti masové pouzivan az teprve od roku 1938. Za
druhé, pfibéh o odstranénilaku je velmi dobra historka, jezZ po svém zvefejnéniv letech 1954
¢i 1955 zacala Zit vlastnim Zivotem a Daimler-Benz i vefejnost ji v prlbéhu casu pfijali za
vlastni. Ohledné skutecnosti samé pfirozené zadny jasny zavér ucinén nebyl. Jisté je, Ze exis-
tuji dobré argumenty, které pribéh nebo jeho &asti zpochybriuji, stejné jako najdeme
i dGvody, proc se pribéhu alespon z ¢asti drzet. Legenda tak zije dal.

At uz s napadem priSel Neubauer, von Brauchitsch, nebo vSe bylo Uplné jinak, byl
to napad, ktery pfinesl| podle legendy nejen Zadouci sniZzeni hmotnosti vozu, ale souc¢asné
predstavoval do budoucna nejlepsi ,PR" napad, jaky kdy Mercedes mél, a jeSté k tomu zcela
zdarma. Sice nikdo nemluvil hned o stfibrnych Sipech, ale nova zavodni némecka barva byla
na svété. Efekt této stribrné barvy plsobil tak trvale, Ze nejen Mercedes-Benz, nybrz i dalsi
vyrobci automobild aktivni v motosportu (jako tfeba Porsche nebo BMW) davali i o deseti-

leti pozdéji pfednost vyznamu stfibrné barvy jako

Der erste Start

mit dem neuen Fitou metalickou barvou nezdal. Neubauer vzpomi-

Mercedes-Benz-Rennwagen
ein Sieg! pretovat i jako bilou. Konkurence v Auto Union

| Internationales Eifelrennen 1934
auf dem Niirburgring:

iberlegener Sieger Manfred
von Brauchitsch auf

MERCEDES-BENZ

in neuer Rekordzeit!

DAIMLER-BENZ AG

s-l- UTTG ART- U NTE RTU R K H E I M Prvni start, prvni vitézstvi, reklamni

exkluzivniho prostfedku propagace. Toto barevné

_ oznacleni bylo a i dnes je zcela jasné pro rychlé a vy-

'. sokovykonnostni zavodni i sériové vozy némecké

provenience, stejné jako i pro v3e, co s nimi v SirSim
smyslu slova souvisi.

AIACR se rozdil mezi bilou a svétlou stfib-

nal, Ze nebylo jednoduché mezinarodni organizaci
motosportu presvédcit o tom, Ze stfibrnou Ize inter-

tahla v tomto ohledu za jeden provaz a jejich vozy
nastupovaly na zavodnich drahach taktéz ve stfi-
brné barvé. Prakticky v3ak k Zadné zméné ohledné
reglementu barevnosti vozu nedoslo, 3lo tedy
pouze o vyklad. Oficialné byla po druhé svétové
valce stale némeckou zavodni barvou bila. Po valce
v3ak pro Mercedes-Benz a Porsche, némecké za-
stupce v mezinarodnim motosportu, bylo samo-
zfejmosti postavit na start své vozy ve stfibrném
provedeni.

inzerat Daimler-Benz AG po vitézstvi
3. ¢ervna 1934 v Eifelrennen
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