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Il Gran Premio Nuvolari 

 
La scomparsa di Tazio Nuvolari, avvenuta lô11 agosto 1953, dest¸ grande sensazione in tutto il 
mondo. In particolare, commosse gli uomini della Mille Miglia, Renzo Castagneto, Aymo Maggi 
e Giovanni Canestrini, i tre che con Franco Mazzotti, scomparso durante la Seconda Guerra 
Mondiale, avevano ideato e realizzato la ñcorsa pi½ bella del mondoò.  
 
Castagneto, deus ex machina della Mille Miglia, e i suoi amici erano autenticamente legati al 
pilota mantovano, non solo per lôaffetto e la stima nei confronti dellôuomo e lôammirazione che 
provavano per il grande campione, ma anche per i sentimenti di riconoscenza che gli 
attribuivano per essere stato tra coloro che, con le proprie gesta, avevano maggiormente 
contribuito allôinarrestabile crescita della loro creatura.  
 
Per onorarne la memoria, il percorso tradizionale della Mille Miglia fu modificato così da 
transitare per Mantova. Dallo stesso anno fu istituito il GRAN PREMIO NUVOLARI, da 
assegnare al pilota più veloce e quindi da disputarsi sui lunghi rettilinei che ñtaglianoò la Pianura 
Padana, con partenza da Cremona e passando per Mantova, fino al traguardo di Brescia.  
 
La storia contemporanea del Gran Premio Nuvolari, giunto questôanno alla 54esima edizione, ci 
racconta di una competizione di regolarità per auto storiche tra le più prestigiose a livello 
internazionale. Anche per lôedizione 2008 gli equipaggi al via saranno circa 300, a bordo di 
autentici gioielli costruiti tra il 1919 e il 1969. I tre giorni di gara ï da venerdì 19 a domenica 21 
settembre ï prenderanno il via dalla centralissima Piazza Sordello, a Mantova, che farà da 
cornice anche allôarrivo della competizione. 
 
Dopo aver sostenuto le prime prove cronometrate nel Circuito del Té intitolato a Giorgio e 
Alberto Nuvolari (i figli di Tazio prematuramente scomparsi), gli equipaggi faranno rotta 
direttamente verso lôAdriatico, con tappa a Imola (prove nellôAutodromo Enzo e Dino Ferrari), 
San Marino e Misano, dove nellôAutodromo Santa Monica si svolger¨ la ñRimini Cup Night & 
Raceò. Lôarrivo della prima tappa ¯ previsto, dopo 250 km percorsi, a Rimini in piazzale Fellini. 
Sabato 20 settembre la seconda tappa vedrà la carovana attraversare lôAppennino fino alle 
colline del Chianti, passando per Arezzo (in piazza Grande) e Siena (in piazza del Campo), e 
facendo ritorno a Rimini transitando per il Passo dei Mandrioli e San Leo, per un totale di circa 
500 km. Il Grand Hotel di Rimini, che questôanno festeggia il proprio centenario, far¨ da cornice 
alla tradizionale serata di gala. La terza tappa, domenica 21 settembre, sarà come ogni anno 
decisiva per la vittoria finale che si giocherà sul filo dei centesimi di secondo. Le principali prove 
cronometrate si terranno nel Circuito dellôAdriatico sul lungomare di Rimini, e, dopo il passaggio 
a Cervia, a Ferrara nel Circuito Ariosteo, prima di fare ritorno a Mantova in una piazza Sordello 
nuovamente gremita di appassionati pronti a salutare gli eroi del Nuvolari. Chiuderà la 
manifestazione, nel pomeriggio, la cerimonia di premiazione nel settecentesco teatro Bibiena. 
 
Per lôundicesimo anno consecutivo la Audi, Divisione di Volkswagen Group Italia ï Consociata 
Italiana del Gruppo Volkswagen e distributore dei Marchi Volkswagen, Ġkoda, Audi, SEAT e 
Volkswagen Veicoli Commerciali ï è lo sponsor ufficiale di questo appassionante evento. La 
76esima edizione della gara vedrà schierate al via ben otto vetture provenienti dal museo Audi 
di Ingolstadt (immagini e caratteristiche tecniche a pagina 22). La ñsquadraò ¯ composta da una 
Wanderer W 25 K, le DKW F93 Cabriolet quattro posti e Monza Coupé, lôAuto Union 1000 Sp e 
la sua gemella convertibile Auto Union 1000 Sp Roadster, due NSU 1200 TT e una NSU 
Wankel Spider. Come ogni anno, tra i numerosi equipaggi iscritti figurano nomi illustri della 
Audi, tra cui spiccano il pilota Dindo Capello, vincitore dellôultima edizione della 24 Ore di Le 
Mans al volante della R10 TDI, e Thomas Frank, Responsabile della Audi Tradition. 
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Anche per questa edizione lôimpegno profuso dal Comitato Organizzatore, Mantova Corse, in 
armonia col Museo Tazio Nuvolari, è stato prezioso al fine di ottenere gli ottimi risultati degli 
anni scorsi, che hanno visto alla partenza entusiastici equipaggi provenienti da tutto il mondo. 
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La storia dei quattro anelli 

 
La AUDI AG ha una storia molto movimentata e variegata alle spalle; la sua tradizione nella 
costruzione di automobili e moto risale alla fine del XIX secolo. Le marche della Sassonia Audi 
e Horch a Zwickau, Wanderer a Chemnitz-Siegmar e DKW a Zschopau, hanno arricchito 
lôindustria automobilistica tedesca e segnato lo sviluppo dellôautomobile in misura determinante. 
Da queste quattro marche nel 1932 è nata la Auto Union AG, il secondo Gruppo automobilistico 
per dimensioni dellôepoca che come Marchio adottò i quattro anelli intrecciati. Dopo la seconda 
guerra mondiale gli impianti di produzione della Auto Union AG, situati in Sassonia, furono 
espropriati e smontati dalle truppe di occupazione sovietiche. Parte del personale direttivo 
dellôazienda si trasfer³ in Baviera, dove nel 1949 fu fondata a Ingolstadt una nuova societ¨, la 
Auto Union GmbH, che proseguì la tradizione automobilistica dei quattro anelli. 
Auto Union GmbH e NSU si fusero nel 1969 nella Audi NSU Auto Union AG e dal 1985 
lôazienda porta il nome di AUDI AG e ha la sua sede a Ingolstadt. I quattro anelli continuano ad 
essere il simbolo della società 
 

 
Horch 
 

La storia inizia con August Horch, un ingegnere tedesco che fu tra i pionieri dellôingegneria 
automobilistica. Laureatosi al Politecnico di Mittweida, in Sassonia, lavorò prima alla produzione 
di motori e successivamente fu caporeparto alla Carl Benz di Mannheim. Nel 1899 si mise in 
proprio e fondò, a Colonia, la Horch & Cie. Fu il primo in Germania che, per realizzare i suoi 
progetti, utilizz¸ lôalluminio stampato per i motori e le scatole dei cambi, lôalbero cardanico come 
elemento di trasmissione e lôacciaio per gli ingranaggi del cambio. Nel 1902 Horch si trasfer³ in 
Sassonia, prima a Reichenbach, quindi a Zwickau nel 1904. Dal 1903 produsse vetture a due 
cilindri, poi, dopo il trasferimento a Zwickau, a quattro cilindri. Erano modelli così potenti che 



 
 

 
5 

una Horch nel 1906 vinse la Targa dôoro nella Coppa Herkomer, la pi½ dura corsa di resistenza 
del mondo. Due anni più tardi la produzione annuale superò per la prima volta le 100 unità. 
 
A seguito di controversie con la direzione commerciale e il consiglio di amministrazione, nel 
1909 August Horch lasci¸ lôazienda. Subito dopo, per¸, fond¸ a Zwickau una nuova societ¨. 
Poiché il suo nome era già utilizzato e protetto come Marchio, per questa sua nuova società 
scelse la traduzione latina di ñhorchò (che in tedesco significa ñascoltaò): ñaudiò. Negli anni ó20 
August Horch si trasferì a Berlino, e da qui fu attivo fino al 1932 continuando a collaborare 
come membro del consiglio della Auto Union AG, principalmente come perito ed esperto per lo 
sviluppo tecnico. Nel 1944 si trasferì nella Saale. Horch trascorse i suoi ultimi anni a Münchberg 
(Alta Franconia), dove mor³ nel 1951 allôet¨ di 83 anni.  
 
August Horch fu un ingegnere della prima ora e un vero pragmatico che riuscì, adottando con 
decisione notevoli innovazioni tecniche, a dare un impulso fondamentale allôevoluzione 
dellôautomobile. Nei vecchi stabilimenti Horch ci si orientava principalmente a un tipo di 
prodotto, la cui struttura fondamentale era stata progettata dal fondatore stesso. Dopo la prima 
guerra mondiale la Argus (motori per aeroplani) acquistò la maggioranza delle azioni della 
Horch. Così due dei più famosi progettisti di motori, Arnold Zoller e più tardi Paul Daimler, figlio 
di Gottlieb Daimler, divennero capoprogettisti della Horch-Automobile di Zwickau.  
 
Nellôautunno 1926 la Horch present¸ un nuovo modello che montava un motore a otto cilindri in 
linea progettato da Paul Daimler. Questo propulsore, molto affidabile e con eccellenti 
caratteristiche di erogazione, divenne un esempio per tutta la concorrenza e la Horch 8 fu 
considerata sinonimo di eleganza, lusso e qualità. 
Al Salone di Parigi del 1931 la Horch di Zwickau presentò il suo modello di punta: una cabriolet 
sportiva con motore a dodici cilindri, con una carrozzeria giallo fiammante, capote marrone e 
sellerie in pelle verde. Tra il 1932 e il 1934, però, di questa lussuosa Horch si vendettero 
soltanto 80 esemplari: il mercato delle grandi vetture era entrato in crisi. Senza dubbio Horch 
era leader del mercato di tutta la classe alta e vendeva circa un terzo in più della concorrenza: 
nel 1932 Horch fornì in Germania 773 automobili e ne esportò circa 300. Tuttavia ciò non era 
sufficiente, perché la crisi nasceva soprattutto dallo scarso finanziamento delle vendite.  
 
Audi 

 
Dopo aver lasciato la Horch-Werke AG, August Horch fond¸ nel 1909 unôaltra fabbrica, 
anchôessa destinata a costruire automobili. Poich® non poteva utilizzare nuovamente il proprio 
nome, si servì della traduzione latina (ñhorchò in tedesco significa ñascoltaò): nacque così la 
Audi-Werke a Zwickau. Nel 1910 erano pronte per la consegna le prime automobili con il 
Marchio Audi, che si conquistarono una fama particolare grazie a unôincredibile serie di vittorie 
conseguite tra il 1912 e il 1914 nella più dura gara del mondo, il Rally delle Alpi Austriache. 
Dopo la prima guerra mondiale Audi suscitò scalpore soprattutto per essere stato, di fatto, il 
primo Marchio a spostare a sinistra la guida nelle vetture di serie e a collocare la leva del 
cambio al centro dellôauto, migliorandone cos³ notevolmente la maneggevolezza. 
 
La prima Audi sei cilindri è del 1923. Disponeva di un filtro olio-aria, allôepoca unôassoluta rarit¨. 
Solo dopo anni il filtro dellôaria fu introdotto su tutte le automobili. Questa Audi montava anche i 
primi freni idraulici su tutte le ruote (di propria progettazione), fino ad allora mai adottati in 
Germania. Nel 1927 il capoprogettista Heinrich Schuh lanciò la prima Audi otto cilindri, 
soprannominata ñImperatorò. Questo imponente modello arrivò tuttavia troppo tardi per 
risollevare le sorti del Marchio: il mercato delle vetture di lusso calava rapidamente. Lôazienda fu 
acquistata nel 1928 da Jºrgen Skafte Rasmussen, il padrone dellôimpero DKW. 
 



 
 

 
6 

DKW 

 
Jörgen Skafte Rasmussen era nato in Danimarca, aveva studiato ingegneria a Mittweida e si 
era stabilito in Sassonia, dove aveva iniziato unôattivit¨ in proprio. Nel 1904 fond¸ a Chemnitz 
unôazienda meccanica; tre anni pi½ tardi si trasfer³ negli Erzgebirge, a Zschopau; nel 1916 iniziò 
a sperimentare con le automobili a vapore. Gli esperimenti rimasero senza successo, ma 
diedero vita al Marchio DKW (Dampf Kraft Wagen = veicoli a vapore). Nel 1919 Rasmussen 
acquistò da Hugo Ruppe il progetto di un motore a due tempi, che realizzò in scala ridotta e 
vendette come giocattolo: ñDes Knaben Wunschò (ñIl desiderio del fanciulloò). Il motorino fu 
ingrandito e utilizzato come motore ausiliario per le biciclette, finché nel 1922 divenne un vero 
motore per moto: ñDas Kleine Wunderò (ñLa piccola meravigliaò). Sotto la guida di J. S. 
Rasmussen (con Carl Hahn come manager e Hermann Weber come capoprogettista) la DKW 
negli anni ó20 divenne la più importante produttrice di moto del mondo, conquistandosi inoltre 
una posizione di prestigio nella costruzione dei motori. 
 
Nel 1927 Rasmussen aveva acquistato, da unôazienda automobilistica di Detroit in fallimento, i 
progetti e le attrezzature per la produzione di motori a sei e otto cilindri. Presto furono lanciati 
sul mercato due nuovi modelli Audi con questi motori. Rasmussen, però, colse lo spirito del 
tempo e puntò decisamente sulle piccole vetture. Le primissime DKW avevano ancora la 
trazione posteriore e venivano montate a Spandau, Berlino. Alla fine del 1930 Rasmussen 
commission¸ a Zwickau unôauto con le seguenti caratteristiche tecniche: motore da moto due 
cilindri a due tempi con 600 cc di cilindrata, carrozzeria autoportante in legno con rivestimenti in 
similpelle, sospensioni anteriori e posteriori indipendenti e trazione anteriore. I progettisti Audi 
Walter Haustein e Oskar Arlt crearono la prima DKW Front che al Salone dellôautomobile di 
Berlino del 1931 suscitò un notevole scalpore. La DKW Front venne prodotta nello stabilimento 
Audi e fu una delle utilitarie tedesche più vendute e amate della sua epoca. 
 
Wanderer 

 
Il nome ñWandererò risale allôanno 1896, quando fu utilizzato per le biciclette costruite a 
Chemnitz dal 1885 dalla Winklhofer & Jaenicke. A partire dal 1902 cominciò la costruzione di 
moto e nel 1904 ebbe luogo il primo esperimento automobilistico. Nel 1913 iniziò la produzione 
in serie di unôutilitaria che ottenne una grande popolarit¨ con il nome ñPuppchenò (ñBambolinaò). 
Per trovare un successore più potente dobbiamo aspettare fino al 1926, quando uscì la 
Wanderer tipo W 10 con un motore di 1,5 litri e 30 CV di potenza. Questa automobile offriva 
tutte le innovazioni tecnologiche dellôepoca, come la guida a sinistra e il cambio centrale, la 
frizione a dischi, il blocco motore-cambio chiuso e i freni sulle quattro ruote. Anchôessa fu un 
campione dôincassi.  
 
A seguito del successo fu costruito un nuovo stabilimento produttivo a Siegmar, nei pressi di 
Chemnitz. Nel vecchio stabilimento rimase la produzione dei componenti, il trasporto tra i due 
stabilimenti era effettuato mediante ferrovia. I singoli pezzi e i gruppi venivano scaricati 
direttamente dal vagone sulla catena di montaggio: una consegna ñjust in timeò alla fine degli 
anni ó20! A Siegmar era previsto soltanto un deposito di riserva, in grado di ospitare i 
componenti necessari per 25 vetture, vale a dire lo stretto necessario per la produzione 
giornaliera. 
 
Lôimmagine della Wanderer era contrassegnata dalla straordinaria affidabilità e dalla qualità 
veramente unica delle sue vetture; il prezzo, però, era piuttosto elevato. Wanderer cercò di 
affrontare la crisi, che si era innescata alla fine degli anni ó20, con carrozzerie dalla linea 
moderna e motori più potenti. Il fascino di queste innovazioni, tuttavia, non riuscì a impedire che 
la produzione calasse. Fu proprio con la Wanderer che la costruzione di automobili iniziò a 
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registrare i primi conti in rosso. La produzione delle moto era già stata interamente venduta a 
NSU e allôazienda ceca Janecek. La Dresdner Bank, principale azionario della Wanderer, 
considerò seriamente lôidea di uscire dal settore delle automobili e investire invece nella più 
promettente produzione di utensili e macchine per ufficio.  
 
Auto Union AG 

 
In Audi, Horch, DKW e Wanderer gli Anni ó20 erano stati allôinsegna della razionalizzazione, 
come in tutta lôindustria automobilistica. La produzione con la catena di montaggio e le moderne 
macchine utensili avevano aumentato di colpo la capacità produttiva. La produzione di massa 
presupponeva tuttavia una commercializzazione adeguata. Sostenere e incrementare le 
vendite, però, costava molto. Grandi somme erano inoltre necessarie anche per combattere la 
battaglia dei prezzi scatenata dalla potente concorrenza estera. Lôindustria automobilistica 
tedesca in molti casi non fu più in grado di finanziare tutto ciò con i propri guadagni, quindi si 
mise alla ricerca di finanziatori. 
 
In Sassonia era stata soprattutto la Sächsische Staatsbank a finanziare gli stabilimenti Horch e 
anche a consentire lôespansione del Gruppo Rasmussen. Dalla sua decisione di riunire i propri 
interessi nel settore automobilistico nacque lôidea della Auto Union. La societ¨ ñacquisitriceò fu 
la Zschopauer Motorenwerke J. S. Rasmussen AG, di cui faceva già parte la Audi-Werke AG. 
Ad essa si aggiunsero presto la Horch-Werke AG e anche il reparto automobilistico della 
Wanderer-Werke. Il capitale ammontava a 14,5 milioni di marchi, pi½ dellô80% dei quali erano 
nelle mani della Sächsische Staatsbank. 
 
La creazione di una struttura competitiva 

 
Sul mercato automobilistico lôimmagine della Auto Union AG era caratterizzata dai quattro 
marchi ñfondatoriò Audi, DKW, Horch e Wanderer e dalla loro gamma di prodotti. Ci vollero anni 
prima che da questa casualità, che si basava sulla tradizione, si potesse sviluppare un concetto 
di azienda unitario, capace di realizzare una strategia aziendale generale.  
 
Lo sviluppo dei tipi 

 
Nel 1933 il Marchio Audi suscit¸ scalpore al Salone dellôAutomobile tedesco, in cui per la prima 
volta la Auto Union compariva come nuova azienda, presentando la trazione anteriore nel 
segmento medio. Il numero delle immatricolazioni rimase tuttavia insignificante: a quanto pare 
gli acquirenti non si entusiasmarono per questo avanguardismo tecnico. Il concetto fu 
modificato e nel 1938 uscì la Audi 920, una vettura dal design modernissimo e molto potente. Il 
suo nuovo motore OHC erogava 75 cavalli e consentiva una velocità massima di 130 km/h. Una 
Audi per Clienti che volevano unôauto non grande, ma potente, unôAudi per guidatori dinamici e 
sportivi. La trazione anteriore fu nuovamente trasformata in trazione posteriore, il telaio centrale 
ad elementi scatolati divenne un convenzionale telaio in profilato. Due le versioni disponibili: 
berlina a 6 finestrini e cabriolet a due porte e quattro finestrini. LôAudi 920 era così ambita che 
già poco dopo la sua uscita era necessario attendere un anno per la consegna. 
 
Allôepoca il Marchio DKW era ancora rappresentato soprattutto dalle moto. La gamma dei 
modelli nel 1933 comprendeva otto tipi diversi con cilindrate tra 175 e 600 cc. Un anno più tardi 
fu lanciata sul mercato la RT 100, una moto che grazie alle sue linee essenziali, ai consumi 
ridotti e alla potenza, fin dal momento del debutto, fissò nuovi parametri di confronto che 
rimasero il riferimento per i decenni successivi. La RT costava allora 345 marchi, un prezzo più 
che accettabile, e divenne una delle moto più diffuse in assoluto.  
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Ma la colonna portante del settore moto di Zschopau rimaneva sempre la classe 200, dove la 
DKW era lôindiscussa leader del mercato. La situazione non cambiò neppure quando, nel 1938, 
uscì la serie NZ. Questi modelli eleganti, con cambio a quattro rapporti a pedale e sospensione 
per la ruota posteriore, di cilindrata medio-alta, erano espressione dellôelevato livello di sviluppo 
delle moto a due tempi DKW.  
 
Le vetture di piccola cilindrata DKW venivano prodotte sia a Spandau, presso Berlino (trazione 
posteriore e motore V4 a due tempi) sia a Zwickau (trazione anteriore, motore bicilindrico a due 
tempi). I motori provenivano tutti da Zschopau, mentre le carrozzerie di legno per le DKW a 
trazione anteriore venivano prodotte a Spandau e montate a Zwickau. Al trasporto provvedeva 
giorno per giorno la ferrovia, al prezzo di otto marchi per scocca.  
 
I modelli DKW a trazione anteriore (F2, 4, 5, 7, 8) si distinguevano in due classi, con motore 
rispettivamente da 600 cc (18 CV) e 700 cc (20 CV). La splendida cabriolet con carrozzeria in 
lamiera dôacciaio fu battezzata ñFront Luxusò. Le DKW a trazione anteriore furono tra le vetture 
di piccola cilindrata più amate e più acquistate in Germania: negli anni ó30 ne furono vendute 
circa 250.000. Con la loro trazione anteriore aprirono la strada a nuovi modelli. Successore 
delle vetture costruite a Spandau e a Zwickau fu il modello F9, con carrozzeria in lamiera e un 
nuovo motore a tre cilindri che erogava 28 CV. La produzione in serie avrebbe dovuto iniziare 
nel 1940. 
 
Le automobili Horch nel corso di decenni avevano conquistato la fama di ñvetture di lussoò. 
Soprattutto i motori erano eccezionali ed erano considerati esemplari per le caratteristiche di 
erogazione e la potenza. Lôeconomicità non era importante nella classe alta, la ñHorch 8ò era 
sinonimo di qualità. Nel 1933 uscì il motore V8 sviluppato da Fritz Fiedler, con una cilindrata 
dapprima di 3,0 litri, poi di 3,5 e infine di 3,8 litri. La potenza aumentò da 70 a 92 CV. Rispetto al 
motore a otto cilindri in linea da 120 CV, per¸, rimaneva sempre il ñpiccoloò Horch. Entrambi i 
tipi di vettura avevano lôassale rigido ed erano difficilmente governabili alle alte velocità. 
Nel 1935 le auto Horch furono dotate di sospensioni anteriori indipendenti e assale De Dion 
posteriore (doppio snodo con asse rigido e differenziale fissato al telaio). Nello stesso anno uscì 
la cabriolet sportiva 853, con motore a otto cilindri in linea, che molti considerano la più bella 
Horch mai costruita. La Marca Horch consolidò la propria posizione di punta nel segmento delle 
vetture di lusso oltre i 4 litri, e nel 1937 la sua quota di mercato superò il 50%. 
Le automobili Wanderer montavano il nuovo motore OHV con albero a camme in testa - 
progettato dal Professor Porsche - gi¨ prima dellôera dellôAuto Union. Era quindi il momento 
giusto di sviluppare autotelai e carrozzerie moderne su cui montare questi motori. Nel 1933 fu 
sviluppata una soluzione che prevedeva un asse oscillante posteriore e un asse rigido anteriore 
(tipi W 21/22) e infine nel 1935 anche le sospensioni indipendenti anteriori (W 40, 45, 50). Le 
varie fasi di passaggio tra le due furono contrassegnate da codici a tre cifre (W 240, 250 ecc.). 
Il motore OHV, affidabile ma molto costoso, fu sostituito a partire dal 1937 da un motore a 
comando laterale di potenza equivalente. Nel 1937 uscirono per la prima volta sul mercato i 
modelli W 24 (quattro cilindri) e W 23 (sei cilindri) che montavano questi motori. I propulsori 
erano standardizzati e gli autotelai perfettamente messi a punto (asse posteriore rigido e molle 
trasversali rialzate). Il modello Wanderer W 51 presentò per la prima volta nel 1936 la nuova 
linea di carrozzeria della Auto Union, ispirata ai modelli americani, che a iniziare da allora si 
ritrovò, più o meno modificata, in tutte le nuove vetture del Gruppo. 
 
Centralizzazione 

 
Così come la Auto Union inizialmente scriveva soltanto un nome nuovo su prodotti già esistenti, 
anche la Direzione dellôazienda da principio si occupò di riorganizzare le strutture presenti. Il 
Gruppo venne prima amministrato da Zschopau (DKW); nel 1936 fu ultimata la nuova sede 



 
 

 
9 

amministrativa a Chemnitz. Era ormai finita lôera in cui i nuovi modelli venivano sviluppati nei 
singoli stabilimenti: a Chemnitz furono allestiti lôUfficio centrale progettazione (Zentrale 
Konstruktionsbüro, ZKB) e il Reparto centrale sperimentazione (Zentrale Versuchsabteilung, 
ZVA). Qui venivano sviluppati e testati i nuovi modelli, poi il prototipo e i disegni venivano 
passati allo stabilimento di produzione. 
 
Importanza particolare nello sviluppo dei motori ebbero i propulsori a due tempi. Auto Union 
aveva infatti acquistato da Klöckner-Humboldt-Deutz la licenza esclusiva per lo sfruttamento dei 
brevetti Schnürle (principio del lavaggio di ritorno nel motore a due tempi) per i motori di piccola 
cilindrata. Lôaspetto fondamentale del brevetto era la netta riduzione dei consumi a fianco di un 
significativo aumento della potenza.  
 
Ottimizzazione della produzione 

 
I motori Wanderer erano standardizzati, il modello Horch V 8 doveva essere sostituito da un 
motore a sei cilindri in serie (più potente e più silenzioso). Per quanto riguarda la trasmissione, 
Auto Union aveva fatto molta strada nello sviluppo del cambi automatici, mentre nel settore 
carrozzeria gli ingegneri della Auto Union battevano nuove strade per la modellatura e la scelta 
dei materiali. 
 
NellôUfficio centrale per carrozzeria, sviluppo e progettazione (Zentralen Karosserie-, 
Entwicklungs- und Konstruktions-Büro, ZKEKB) si perseguirono fin dallôinizio le possibilità della 
cosiddetta ñlinea di correnteò sfruttando i brevetti dello svizzero Paul Jaray, studioso di 
aerodinamica. Dapprima si calcolò su base teorica lôoptimum dal punto di vista della dinamica 
dei flussi, poi lo si sperimentò nella galleria del vento. Le scocche prodotte in serie della DKW 
F9 dimostrarono di avere uno straordinario coefficiente di resistenza frontale allôaria: Cx 0,42 (il 
modello precedente, la F8, aveva 0,58), che per decenni rimase lo standard delle vetture 
tedesche prodotte in serie. 
Insieme alla Dynamit AG, Auto Union iniziò a Troisdorf anche lo sviluppo di una nuova 
carrozzeria di materiale plastico, a causa sia della scarsità di ferro e gomma, dirottati 
nellôindustria bellica, sia per i costi di produzione eccessivi delle scocche di legno con 
rivestimento in similpelle (realizzato completamente a mano!). Fu sviluppato anche un 
programma empirico per un crash test, che aveva lo scopo di verificare la resistenza di legno, 
lamiera e materiale sintetico: fu il primo test in assoluto di questo genere nella storia 
dellôindustria automobilistica tedesca.  
 
NellôIstituto sperimentale centrale (Zentralen Versuchsanstalt, ZVA) di Chemnitz venivano 
simulati il capottamento laterale e diagonale in avanti e anche la collisione laterale. Nel reparto 
tecnologico venivano analizzate tutte le questioni relative ai materiali, sviluppate leghe e 
procedimenti produttivi ed esaminata lôidoneità tecnologica di tutti i nuovi progetti. Nel reparto 
scientifico ci si occupava dei motori futuri, dellôevoluzione dei cambi, dellôanalisi delle vibrazioni 
e dei rumori, e anche dellôallestimento di complicati esperimenti come, per esempio, la 
disposizione delle catapulte per i crash test. Il reparto tecnico curava il programma delle 
sperimentazioni, le prove sperimentali, il controllo della serie e anche il confronto con i prodotti 
concorrenti. 
 
Tra il 1933 e il 1939, Auto Union ebbe unôenorme espansione: il fatturato del Gruppo passò da 
65 a 276 milioni di marchi, mentre i dipendenti da 8.000 salirono a più di 23.000. Il numero delle 
moto prodotte passò da 12.000 a 59.000, quello delle automobili da 17.000 a oltre 67.000 
allôanno. Nel 1938 la produzione dei modelli Horch risultò raddoppiata rispetto allôanno di 
fondazione della Auto Union, quella del Marchio Wanderer quintuplicata, quella delle automobili 
DKW addirittura decuplicata.  
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Guerra e liquidazione 

 
Lo scoppio della seconda guerra mondiale pose fine a questo sviluppo. Nel 1940 la Auto Union 
AG costruì gli ultimi veicoli per uso civile: da questo momento in poi la produzione fu convertita 
a scopi di gran lunga meno piacevoli. 
 
La Auto Union AG ebbe una vita di 16 anni; gli ultimi tre anni li trascorse in fase di liquidazione, 
mentre i sei precedenti furono periodo di guerra. Ebbe a disposizione quindi soltanto sette anni 
per le innovazioni e la crescita. L'entusiasmo per le novità è testimoniato da più di 3.000 brevetti 
nazionali ed esteri. Tra le automobili immatricolate in Germania nel 1938, una su quattro 
proveniva dalla Auto Union. Più di un terzo di tutte le moto tedesche nuove era marchiato DKW. 
Gran parte degli sviluppi tecnici, dei risultati delle ricerche e delle idee della Auto Union AG, 
aprirono la strada allôindustria automobilistica moderna. 
 
Alla fine della guerra gli impianti produttivi della Auto Union AG furono espropriati e smontati 
dallôesercito di occupazione sovietico. Nel 1948 la società fu cancellata dal registro delle 
imprese della città di Chemnitz. Molti dirigenti della Auto Union AG si erano nel frattempo 
trasferiti in Baviera e trovarono una nuova patria nella città di Ingolstadt. 
 
Da Ingolstadt ai giorni nostri 

 
Il 3 settembre 1949 fu fondata a Ingolstadt una nuova società, la Auto Union GmbH, che 
proseguì la tradizione dei quattro anelli. È considerata lôantesignana dellôattuale AUDI AG. Essa 
doveva continuare nella Germania occidentale quello che la ex-Auto Union AG aveva iniziato in 
Sassonia. 
 
Fu un nuovo inizio in condizioni di ristrettezze economiche, perch® côera richiesta soltanto per 
veicoli piccoli ed economici. Fu cos³ che sotto lôegida dei quattro anelli furono costruite soltanto 
le moto e le automobili del Marchio DKW, con i loro tipici motori a due tempi. Lôatto di 
fondazione nel 1949 fu un secondo passo sulla via del nuovo inizio dopo la guerra. Il primo era 
stato compiuto gi¨ dopo lôñora zeroò: il 19 dicembre 1945 era stato fondato il ñDeposito centrale 
per i ricambi della Auto Union di Ingolstadtò (Ingolstädter Zentraldepot für Auto Union Ersatzteile 
GmbH), che aveva il compito di fornire ricambi ai veicoli della Auto Union anteguerra ancora 
esistenti, vale a dire circa 60.000 veicoli circolanti nelle zone dôoccupazione occidentali. 
 
Perché proprio Ingolstadt? 

 
La scelta per lôubicazione del deposito centrale cadde su Ingolstadt prima di tutto per la sua 
posizione favorevole dal punto di vista logistico, proprio al centro della Baviera. A ciò si 
aggiunse il parere favorevole dei ñpadri della cittàò, che consideravano gli sviluppi positivi che 
lôallestimento del deposito avrebbe avuto sul mercato del lavoro regionale. Ma lôelemento 
determinante fu senza dubbio il passato secolare di Ingolstadt come sede di guarnigioni: ampi 
spazi, grandi caserme, rimesse, casematte e via dicendo rappresentavano unôeredità preziosa 
in un periodo in cui mancavano i mezzi per le nuove costruzioni.  
Iniziando con lôex-ufficio sussistenza dellôesercito in SchrannenstraÇe, nel corso del tempo 
lôazienda pot® utilizzare, tra gli altri spazi, la Friedenskaserne, la Nuova Zecca, lôedificio dei 
sottufficiali, le rimesse Kraftfahrzeughallen, la polveriera Patronenhaus, il maneggio e anche il 
grande piazzale per le esercitazioni. Poiché le officine erano sparpagliate in tutta la città, un 
flusso di produzione razionale era ovviamente quasi impossibile, tanto che gli operai, infatti, 
definivano ironicamente lôazienda ñStabilimenti unitiò. 
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ñSciopero bavareseò 

 
Il 9 agosto 1954 nellôindustria metallurgica bavarese fu indetto uno sciopero di cui ancora oggi 
molti abitanti di Ingolstadt conservano un vivo ricordo. Fu una delle prime grandi lotte operaie di 
tutta la Repubblica Federale, che alcuni definirono addirittura il ñpiù eccitante e importante 
evento del dopoguerraò. 
Anche alla Auto Union, che con i suoi 5.000 dipendenti era una delle più grandi aziende della 
zona, la maggioranza degli operai aderì alle agitazioni. Chiedevano meno ore di lavoro, aumenti 
salariali e migliori condizioni di lavoro e di vita.  
Il 31 agosto 1954 il cosiddetto ñsciopero bavareseò finì per coinvolgere tutto il Paese. Lôaccordo 
prevedeva un aumento medio dei salari del 4%. 
 
Sotto il tetto di Daimler-Benz 

 
Lo sciopero bavarese cost¸ alla Auto Union ben 920.000 marchi. Ciononostante, lôazienda nel 
1954 ottenne per la prima volta un utile considerevole (circa 400.000 marchi). In quello stesso 
anno entrò a far parte della Auto Union GmbH Friedrich Flick, azionista di maggioranza della 
Eisenwerk-Gesellschaft Maximilianshütte mbH Sulzbach-Rosenberg (ñMaxh¿tteò), attento 
conoscitore dei mercati finanziari, che da tempo aveva capito che la Casa costruttrice di 
automobili di Ingolstadt aveva bisogno di un partner ricco di capitali. 
 
Nellôanno 1957 Flick promosse quindi lôacquisto della Auto Union da parte della Daimler-Benz. 
Egli possedeva il 41% della Auto Union e oltre il 25% della Daimler-Benz. Inoltre era sicuro 
dellôappoggio dellôindustriale svizzero Ernst Gºhner, proprietario a sua volta del 41% della Auto 
Union. La Daimler-Benz AG accettò la sua proposta. Lo scopo era ampliare la propria gamma 
produttiva al segmento basso del mercato per far fronte alla crescente concorrenza estera. 
Inoltre Flick aveva menzionato di essere in trattative anche con Ford. 
 
Il 24 aprile 1958 la societ¨ per azioni acquist¸ circa lô88% delle quote commerciali della Auto 
Union al prezzo di ben 41 milioni di marchi. Un anno più tardi, nel 1959, anche le restanti quote 
passarono alla Daimler-Benz. ñAbbiamo sposato una brava ragazza, di una buona e vecchia 
famigliaò, fu il commento del portavoce della presidenza Fritz Könecke a questa fusione che 
univa il numero due dellôindustria automobilistica tedesca al numero cinque, e il giornale 
ñHandelsblattò scrisse il 9 aprile 1958: 
ĂCon lôacquisizione della Auto Union GmbH, che ha un fatturato annuo di circa 400 milioni di 
marchi e 10.000 dipendenti, il Gruppo Daimler-Benz è tornato al primo posto tra i costruttori di 
automobili della Repubblica Federale anche dal punto di vista del fatturato.ñ 
 
Un nuovo stabilimento a Ingolstadt 

 
Quando la Daimler-Benz assorbì la Auto Union, a Ingolstadt venivano prodotte esclusivamente 
le moto e i furgoni DKW. La produzione di veicoli pesanti della Auto Union era concentrata nello 
stabilimento di Düsseldorf, che era entrato in funzione nel 1950. 
Per mancanza di capitale lôazienda aveva rinviato la produzione di quellôutilitaria moderna ed 
economica, che era già in fase di sviluppo a met¨ degli anni ó50 e che successivamente 
sarebbe stata battezzata ñDKW Juniorò. Lôacquisizione da parte della Daimler-Benz aveva 
assicurato il finanziamento del progetto, deciso già da tempo, ma non aveva risolto lôaltro 
problema: la mancanza delle capacità produttive necessarie.  
 
Era quindi indispensabile costruire al più presto un nuovo stabilimento, a Ingolstadt oppure a 
Zons, presso Düsseldorf, dove era già stato acquistato un terreno. Il presidente del consiglio di 
fabbrica di allora e deputato al parlamento del Land Fritz Bºhm lott¸ ñcome un leoneò (secondo 




