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Vorwort

Im Zentrum
des Sports

Heinz Melkus war eine herausragen-
de Personlichkeit. Zwei Weggefihr-
ten wiirdigen seine Verdienste.

,Ruhe, Optimismus, Konsequenz”

Drei Eigenschaften habe ich an Heinz
Melkus immer bewundert: seine uner-
schutterliche Ruhe, seinen unverwustli-
chen Optimismus und seine unbeirrbare
Konsequenz. Vor allem damit ist es ihm
gelungen, seine Mitarbeiter fur die Lo-
sung auch komplizierter Aufgaben zu
motivieren.

Gleichzeitig besall er aber besonders die
Fahigkeit, vor vielen anderen wirklich rea-
lisierbare Ziele zu erkennen, und er war
sich meist auch sofort uber den Weg klar,
wie sie sich erreichen lielen. Das half 1thm,
sich von dem im Lande weit verbreiteten
fatalistischen Grundstimmungen - hat
doch sowieso keinen Zweck! - fernzuhal-
ten. Sein Geschick, sehr sachkundig und
engagiert. aber auch betont sachlich und
distanziert zu verhandeln, war ithm dabei
aullerordentlich hilfreich.

So habe ich ihn erlebt. als wir Ende der
30er Jahre im Bezirk Dresden begannen,
den Motorsportverband aufzubauen. En-
thusiasmus hatten wir alle. Die Fahigkeit,
das nachste Etappenziel zu erkennen und
sich daraul zu konzentrieren, vermittelte
Heinz Melkus als erster Chel des Bezirks-
verbandes.

Nicht anders verhielt es sich in seiner
Fahrschule an der Leipziger Stralle in
Dresden, wo ein Willys Six Lkw, ein Mer-
cedes 8/38, ein Hansa 1700 und ein BMW
319 den instandsetzungsfreudigen Alltag
pragten, aber auch ein ganz moderner P
70 - vom Fahrgestell bis zur Karosse
selbst gestrickt. Als Privatunternehmer in
der zunehmend soziahsierten Welt war
dies ohne grenzenlosen Optimismus nicht
durchzustehen - aber es war machbar!

So war es auch im DDR-Automobil-
Rennsport, wo Heinz Melkus schlielilich
nicht nur gegen alle Stimmungen den
Zweitaktmotor in der Formel II1 etablier-

Prof. Dr. Peter Kirch-
berg, geb.1934 in
Dresden, 1957 Ab-
schiuf® als Diplom-
Historiker nach Stu-
divm in Leipzig. 1958
und 1959 Fahrlehrer-
Assisitent bei Heinz
Melkus in Dresden,
1960 bis 1964
Assistent am Institut
P fiir Technikgeschichte
an der TU Dresden, 1964 bis 1992 an der Hochschule
fiir Verkehrswesen , Friedrich List” in Dresden.
Danach freier Autor. Verdffentlichte zahlreiche Biicher
und iiber 200 weitere Publikationen zur Kfz-Geschichte.

te, sondern mit seiner kleinen Firma auch
spater weiter zu einem der Konzentrati-
onspunkte wurde, um die sich landeswelit
das Selbstvertrauen junger Leute rankte,
die es satt hatten, immer nur hinterherzu-
fahren. Das sehr populare Kapitel RS
1000 atmete den gleichen Geist.

Alle wissen, dall diese Melkus-Gene of-
fenbar in der gesamten Familie liegen. In
ihr fand sich uber Jahrzehnte eines der
wichtigsten Zentren im Rennwagensport
der DDR, bedeutend auch als Partner fur
die vielen in der DDR und den Ostblock-
staaten, die gleiche Ideale und Interessen
vereinten und die von hier wenigstens Op-
timismus und Bestatigung erfahren konn-
ten. Im Sinne von Heinz hat dann Ulh
Melkus mit den gleichen Fahigkeiten und
Eigenschaften das Werk des Vaters fortge-
setzt - leider viel zu kurz. Heute liegt es in
den Handen von Peter Melkus, dem es in
seinem Streben und Bemuhen helfen
konnte, hier in schriftlicher Form noch
einmal die grollartigen Traditionen seines
Hauses schwarz auf weil} gedruckt in die
Hand zu bekommen.

Melkus-Verbundete und Fans gibt es
schon lange nicht mehr nur im Osten.
[Thnen allen moge dieses Buch ans Herz
gelegt sein.

Ingolstadt, den 20. Janvar 2008
Prof. Dr. Peter Kirchberg

Frieder Rédlein (links) gratuliert Heinz Melkus am 20.
April 2003 zum 75. Geburtstag. Rédlein wurde 1935 in
Dresden geboren, absolvierte eine Kfz-Schlosser-Lehre
und wurde bei Melkus zum Kfz-Meister ausgebildet.

Er war Werkstattleiter bei Melkus, Autorennfahrer und
1969 DDR-Meister in der Formel 3. Heute ist er Rentner.

Beispielhafte Ausgeglichenheit”

Es ist mir eine grolle Freude, ein Vor-
wort zur Darstellung des Lebenswerkes
von Heinz Melkus in Buchform schreiben
zu durfen. Als einer seiner engsten Mitar-
beiter vom Beginn seiner beeindruckenden
Motorsportkarriere an, kann ich einschat-
zen, welche grolle Bedeutung das Wirken
von Heinz Melkus als grolartiger Motor-
sportler. Konstrukteur und Chef seines
Unternehmens fur den Motorsport in der
DDR und weit daruber hinaus hatte.

Heinz Melkus war mir in den dre1 Jahr-
zehnten unserer Zusammenarbeit als Renn-
fahrer und als Chef stets ein Vorbild. Wir,
seine Mitarbeiter und Sportfreunde, sind
uns einig, dass wir keinen besseren Chef
hatten bekommen konnen. Seine Ruhe
und Ausgeglichenheit waren beispielhaft:
In den vielen Jahren gab es gegenuber sei-
ner Belegschalt nie ein lautes Worl ge-
schweige denn eine Unbeherrschtheit.

Nicht umsonst wurde er von seinen Mit-
arbeitern liebevollder .,Boss™ genannt. Sein
beherrschtes Wesen druckte sich auch in
der Art und Weise aus, wie er Auto fuhr.
Seine unnachahmliche Art, das Lenkrad
zu halten, hat mich immer beeindruckt.
Aullerdem verhalf thm seine grolle Wil-
lensstarke dazu, schier aussichtslose Pro-
bleme zu losen. Man stelle sich nur als
Beispiel den Bau des RS 1000 unter den in
den 70er Jahren herrschenden Bedingun-
gen vor. Wenn die vorliegende Biografie
auch nur ein Versuch sein kann, das
Lebenswerk von Heinz Melkus zu wurdi-
gen, so freue ich mich doch sehr uber das
Erscheinen des Buches zu seinem 80.
Geburtstag.

Dresden, den 10. Februar 2008
Sein Freund und langjiihriger Mitarbeiter
Frieder Riéidlein




1958-1973: Formel Junior mit , Pléttglocke”, ,Blechauto” und , Ketten-Warthurg”

~Plattgbcke™ stelltedasneue Moddl aero-
dynamisch eine deutliche Weiterentwek-
lung dar. Insbesondere die Unterschale
brachte hier eine Verbeserung. Frieder
Radkin, dessen Wagensich etwasvon den
anderen unterschied, verpalite seinem
Autoden Spilznamen ., Entenarsch™.

Zur Verbluffung der auslandischen
Konkurrenz und der einheimischen
Zweifler hatten die Enthusiasten um
Heinz Melkusihre R ennwageninternatio-
nal konkurrenzfahiggemacht. Als secinen
schonsten Sieg bezeichnete Heinz Melkus
denjenigen 1960 gegen Vater und Sohn
Ahrens aus Braunschweigauf dem Sach-
senting. Der Cooper des Juniors machte
schlapp. Mit dem ,,Alten* lieferte er sich
ein heilles Duell, sogar Rad an Rad. Ah-
rens landete im Stroh, drangte auch
Melkusvon der Piste.Der bekam den Wa-
gen aber wieder flott. Nach dem Remnen
legte Ahrensformell Protestein. weil er im

Melkus-Wageneinen groflaen Hubraum
vermutee. Der Triumphwar perfekt, da
Ahrensmit seiner Behauptungfalsch gele-
gen hatte.Die Zweltakterjedenfals hatten
bewiesen,dal} die Gruppeum Heinz Mel-
kus ein konkurrenzfahiges Konzept ent-
wickelthatte. Es gab einen Drafacherfolg
mit Melkus vor Radkin und Bunk.

Zu den Rennenin Leningrad, das erst-
mals 1960 ausgetragen wurde, kam die
Gruppemit russischenSportfreundenund
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Funktionaren in Bertthrung. Die deut-
schen Teilnehmerverwandtenden grof3ten
Teil ithres Urlaubs aul die Sache, denn mit
funf Tagen Fahrtfur eine Streckeund drei
Tagen Aufenthalt waren sie immerhin 13
Tageunterwegs.Die Ostdeutschenwurden
~.auf Handen getragen™ und multen die
Besichtigung aller Sehenswurdigkeiten
uber sich ergehen lassen. Die Frauen hat-
ten sie wiederum beglatet, und so wurde
cin Omnibus zwel Tagelang dafur einge-

Oben: Heinz Melkus (im Cockpit des Formel Junior) im
Gespriich mit der westdeutschen Rennfahrerlegende
Wolfgang Graf Berghe von Trips, den Melkus schiitzte
und verehrte. Unten: Melkus Formel Junior der Bauserie
1960 mit 68 PS hinter einem kaum stdrkeren Porsche
356 Speedster beim Pferdsfeld-Rennen. Der gemeinsame
Auftritt so unterschiedlicher Fahrzeuge hatte seinen
besonderen Reiz und war damals nichis Ungewahnliches.

1958-1973: Formel Junior mit , Pléttglocke”, ,Blechauto” und , Ketten-Wartburg”

setzt, den Gasten die Eremitage,den Ha-
fen und vieles mehr vorzufuhren. Die
Gastfreundschaft war uberwaltigend.
Besondersgern erinnerte sich Heinz Mel-
kus an den Dolmetscher und Mann-
schaftsbetreuer Valen Schachwerdow, der
sich - auch spater - sehr [ur den Motor-
sportin der DDR interesserte. In seinem
Hauptberuf war er immerhin Vizepra-
sident der sowjetischen Luftfahrtgesell-
schaft Aeroflot.

Ab Ende 1960 startete der zunachsd
noch zaghafteVertriebder Fahrzeugeuber
Kleinanzeigenin der Zeitschrift, Ilustrier-
ter Motorsport™ (s. Kasten rechts). Auf
diese Weiseging es auch in den folgenden

Rechis oben: Heinz Melkus om Rande des Rennens von
Bautzen im Frithjahr 1961. Unten: Melkus Formel
Junior Serie 1961 ( Blechauto”) beim Saisonauffakt in
Bautzen. Der Dreizylinder leistete nun 70 PS.

Jahren weiter. Jahrlich baute man neue
Wagen, die nach der Saison [ur etwa
15.000.,- DM (Ost)/Stuck veraullert wur-
den. Die Mitglieder der Arbeitsgrppe
verkaufta in der Folgezeitdie Autos an
Nachfolgerund bekamen dann jedes Jahr
ncue Autos mit technischen Verbesserun
gen, an denen sie ,.mitgébaut* hatten. Der
Rennwagenbauwar letztendlichein Hob-
by der Fahrerund Monteure.

Das Team wuchs mit, und eine grof3ere
Werkstatt war cher in der Lage, die not-
wendigen Arbeiten durchzufuithren. Das
Geld jedoch war immer so knapp, dal}
man nie Spezialsten in dem Umfang be-
zahlen konnte in dem Unterstutzungno-
lig gewesen ware Schon die Finanzierung
ciner Karoserie bet der Firma Thalheim
in DresdenWeixdorfwar trotzdes grofien
personlichenEinsatzesRudi Thalheimsso
schwierig, dal3 so weit wie moglich auf
gerade Stucke Blech ausgewichen wurde.

Vertrieb: zaghafter Beginn

Rennwagen Formel Junior, Melkus-Wartburg, Baujohr
1960, wird im Januar 1961 frei. Abgabe nur an Sport-
freunde, die Unterstitzung und Betreuung eines Motor-
sport-Clubs nachweisen kénnen.”

Anfragen erbeten an:

Heinz Melkus, Dresden N 6, Leipziger Strafle 27

Anzeige in ,lllustrierter Motorsport” Ende 1960
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1966-1969: Entwicklung und Prototyp Melkus RS 1000

Wagen, der sich in Familienbesitz befin-
det, bis heute.

Heinz Melkus plante, dald die Fahr-
zeuge Dauerstartnummern entspre-
chend semner laufend vergebenen GT-
Nummern tragen sollten. Daran hielt
man sich 1n der Folgezeit auch weilest-
gehend - zumindest bei den Rundstrek-
kenrennen, wahrend bei Bergrennen die
Reihenfolge der Dauerstartnummern
immer wieder aufgebrochen wurde.

1969: Priisentation des Prototyps

Am Neujahrstag 1969 war der
Prototyp fertig geworden und erlebte
sein Debut in Halle an der Saale aul der
Ausstellung ,,Halensiamobile™ 1m fol-
genden Fruhjahr. Auch das Fernschen
der DDR war anwesend. Der Automo-
bilhistoriker Peter Kirchberg, damals
Chef des MC Post Dresden: ..Das Auto
war ein Knaller”* Den Motorsportlern
wurde der neue Wagen beim Fruhjahrs-
training der Formel 3-Rennwagen in
Schkeuditz vorgestellt. Auch beim er-
sten Automobilrennen der Saison auf
der Bernauer Schleife stand er im
Fahrerlager. AnschhieBend wurde das
Fahrzeug auf internationalen Ausstel-
lungen prasentiert. Bis zum Sommer
legte der Prototyp 15.000 Kilometer
zuruck, wobel keine grundsatzlichen
Mangel auftraten. Doch fur sportliche
Zwecke, so hiel3 es, waren unbedingt
Zusatzschemwerfer erforderlich.

Zu diesem Zeitpunkt war im Gegen-
satz zur ursprunglichen Konzeption ein
Verkaul von Seiten des Kollektivs gene-
rell nicht vorgesehen. ,,Fur eine Produk-
tion weiterer Modelle 1st nur an Einzel-
fertigung fur Sportzwecke im Auftrage
entsprechender Interessenten gedacht.
Uber die Herstellungskosten kann dem-
zufolge noch nichts gesagt werden.
Nach Memung des Kollektivs konnte
der RS 1000 in den Sportwagenklassen
bis 1300 cm? starten. Vergkichbare Fahr-
zeuge in dieser Gruppe waren zur Zeit:
Fiat Abarth, Abarth 1000, Saab Sonett,
Simca 1200 S, Opel GT, Renault Alpine
u. a. Aus den sozialistischen Landern
kame nur der in Lizenz gebaute Bulgar-
alpine in Frage™, liel man verlauten.
Der Prototyp wurde .,zu Ehren des 20.
Jahrestages™ nochmals offiziell in Berlin
vorgestellt. Dem folgte der Start emner
Kleinseric von zunachst vier Autos.
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Provokation auf Radern durch hohen Preis

Seine Feuerprobe im Motorsport
bestand der RS 1000 bei der Interhotel-
Rallye im Oktober 1969, blieb bei1 dieser
Veranstaltung aber nicht von Defekten
verschont. 1970 begann dann die hand-
werkliche Serienfertigung mit vergros-

serten hinteren Seitenscheiben. Auler-

dem wurden Blinker des Wartburg 353
verwandt, die nach aullen an die Karos-
seric wanderten. Wahrend der Ver-
kaufspreis zunachst auf 28.000,- Mark
festgesetzt werden sollte (auch von
28.600,- Mark war dic Rede), betrug er
schlieBlich 29.800.- Mark fur den Wa-

gen in Grundausfuhrung. Der ebenfalls

kolportierte Preis von 17.000,- Mark
durfte sich aul Bestellungen von Mit-
gliedern der Arbeitsgemeinschaft bei
Bereitstellung eines verwertbaren Wart-
burg 353 bzw.dessen Teilen und entspre-
chender Eigenleistung bezogen haben.
In der DDR stellte der RS 1000 eine
Provokation auf Radern dar. Wie es

hield, fuhrte der Erwerb eines solchen
Fahrzeugs fur den Besitzer unweigerlich
zu emer Tiefenprufung durch das Fi-
nanzamt. Das ganze Unterfangen wur-
de von Politikern und Sportfunktiona-
ren argwohnisch beobachtet, zumal das
Angebol vorlag, mit dem Fahrzeug in
Belgien auf emer Modenschau aufzutre-
ten. Daraus wurde naturlich nichts.

1970-1980: Serienbau und Renneinsatz RS 1000

Seite 72 oben: Der RS
1000 war mit nur 1,07 m
Hihe ultraflach. Der rela-

tiv lange Radstand von
2450 mm verbesserfe den
wegen des weit hinten lie-
genden Mofors nicht un-
problematischen Gerade-
auslauf. Seife 72 unfen:
das solide Wartburg-
Chassis mit Einzelradauf-
héngung rundum und
Federbeinen gab der leich-
ten Kunststoff-Karosse den
notigen Halt. Diese Seite
rechts: Schon 1969 schnitt
man die Front fiir den
Einbau von Zusatzschein-
werfern auf und klebte
Rallyestreifen auf. Unten
rechts: der Prototpy GT 1.

Abgegeben wurde der RS 1000 an-
fangs ausschlielSlich uber den ADMYV
an seine Mitglieder, die mit dem Kauf-
vertrag cine Verpllichtung unterschrei-
ben muliten, jahrlich an einer bestimm-
ten Anzahl von Motorsportveranstal-
tungen teilzunchmen. Bei1 Vertrags-
unterzeichnung wurde vom Kaufer, der
gegebenenfalls einen Rahmen lieferte,
eine Anzahlung geleistet.

Fur die Kleinserienfertigung wich das
winzige Rennlenkrad einem orthodoxe-
ren, schicken Sportlenkrad mit drei Me-
tallspeichen aus dem Sportbootbau und
einem allerdings etwas zu dunn gerate-
nem, lederbespannten Kranz. Dies trug
sicher zur vielgeruhmten Wendigkat des
RS 1000 bei. Sehr schnell erhielt die
Vordeaachse einen vernunftigen Nach-
lauf und das Fahrzeug damit eine be-
[riedigendere Strallenlage. Die Schein-
werfereinsiatze des Skoda MB 1000 wi-
chen standardisierten FEinsatzen der
AKA Electric, wie sie auch im Trabant
verwandt wurden. Im Armaturenbrett
belfanden sich nun von links nach rechts:
Lichtschalter, Knopf fur Zusatzschein-
werfer, Blinkerhebel, Kraftstoffvorrats-
anzeige, Tachometer, Drehzahlmesser,
Kuhlmittel-Temperaturanzeige, Schei-
benwischerschalter, dazu dre1 Kontroll-
Leuchten. Zusatzscheinwerfer waren
nun serienmaliig vorhanden.

DDR-Produkt mit toller Ausstrahlung

Den Wunschen der Aktiven nach ei-
ner Piacryl-Heckscheibe, um der Heck-
lastigkeit entgegenzuwirken, konnte bald
entsprochen werden. Spater wurde hier
als Ersatz gelegentlich handelsubliches
Flachglas (!) verwendet.

Wennin den 1970er Jahren von einem
Auto aus DDR-Produktion so etwas
wie Faszination ausging, dann war es
zweilellos der Rennsportwagen aus
Dresden. Tauchte so ein Fahrzeug im
Strallenverkehr aul, so gab es nicht nur

die gebuhrende Aufmerksamkeit fur das
Coupe, sondern auch echtes Erstaunen
daruber, dal} dieser Wagen aus DDR-
Produktion stammite.

Beim Anblick des Fahrgastraums
dachte der ..kutschbockgewohnte™ Nor-
malfahrer allerdings unwillkurlich an
einen Schuhanzieher, der vielleicht hel-
fen wurde, die leicht liegende Position in
den Schalensitzen einnehmen zu kon-
nen. Sehr bald entdeckten die Werbe-
[otografen den RS 1000 als Motiv, nutz-
ten thn fur thre Zwecke und machten
ihn so uberall bekannt.



1990 bis heute: BMW-Vertretung, Melkus Motorsport, Replika RS 1000, Projekt RS 2000

Motor abwurgen, den wachsamen Oh-
ren und Augen der Melkus-Family ent-
geht nichts. Knatternd und drohnend
setzt sich das ,Plaste-Coupe’ - so wurde
es seinerzeit in der Ost-Presse genannt -
in Bewegung. Tatsachlich besteht nur
die Aullenhaut aus glasfaserverstarktem
Kunststoff, Rahmen und Fahrgastzelle

Oben: Das wohl grafite je
realisierte Feld von RS
1000-Exemplaren présen-
tierte sich im Oktober
2007 auf dem Sachsen-
ring; nicht weniger als 33
Fahrzeuge waren am
Start. Unten links: Auch
der nev aufgelegte RS
1000 ist ein Rennspori-
wagen klassischen Zu-
schnitts, wie die Heckan-
sicht bei gedffneter Klappe
eindrucksvoll beweist.
Unten rechts: das rassige
Cockpit des RS 1000 mit
Dreispeichen-Lenkrad und
Wartburg-Instrumenten.
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sind aus solidem Stahl. Es empfiehlt
sich, dic Gange auszulahren, um aufl
Tempo zu kommen. Wenn der Motor
bis 4000 Touren hochjubelt, macht das
Auto zunehmend Spal3. Obwohl das
Fahrwerk hart und stoBig ist und der
Abrollkomfort der breiten 205er-Reifen
schlecht.”

.Die kurvige Piste des ehemaligen
.GrofBideutschlandrings’ 1st genau das
Richtige fur den heftig ubersteuernden
Mittelmotor-Sportler, der permanent
volle Konzentration erfordert. Zunachst
scheinen die Rader an der Fahrbahn zu
kleben, dann drangt das Heck nach
aullen. Unbedingt auf dem Gas bleiben,

nicht bremsen - dann stabilisiert sich die
Fuhre. Wer das Auto im Griff hat, er-
lebt eine ungeahnt hohe Querbeschleu-
nigung und darf sich an Zwischenspurt-
einlagen der brachialen Sorte berau-
schen. Der Motor larmt scheinbar vollig
ungedammt von hinten her., was Lang-
streckenfahrten zur Tortur machen

1990 bis heute: BMW-Vertretung, Melkus Motorsport, Replika RS 1000, Projekt RS 2000

durfte. An den Einbau eines Radios
sollte man gar nicht erst denken. Es soll
aber Kunden geben, die sogar mit der
Installation eines Navigationsgerats lie-
baugeln.™

~Hatte Melkus gedurft, wie er wollte,
ware auch die Langsbeschleunigung viel
besser ausgefallen. Die allgegenwartige

| @0 Binkehr zur Rennstrecke

Mangelwirtschaft verhinderte alle Evo-
lutionsbestrebungen. Wenigstens cinige
Rennausfuhrungen bekamen aufge-
bohrte Wartburg-Motoren, die bis zu
110 PS erreichten. Zwei Autos wurden
seinerzeit sogar mit starken Viertaktern
ausgestattet. Versuche mit einem V6 aufl
Basis von zwel Dreizylindern zerschlu-

gen sich indes - in Westdeutschland
hatte es zu DKW-Zeiten dhnliche Be-
strebungen mit dem so genannten Mul-
ler-Andernach-Motor gegeben. Erst ein
Privatmann in Thuringen hat den Mel-
kus-V6 mittlerweile zum Laufen ge-
bracht. (...) Die Neuauflage des RS 1000
bleibt beim 70-PS-Zweitakter, sie soll

Der Fachautor Eberhard Kittler (auf dem unteren Bild
rechfs neben Pefer Melkus) testete den RS 1000 mit der
Seriennummer GT 103 (auf beiden Fotos zu sehen) im
Winter 2006,/2007 fir ,auto, motor und sport” sowie
Motor Klassik”. Das Bild links entstand am Gasthof
neben dem alien Grofideutschlandring bei Hohnstein.

genauso sein wie damals - ,mit allen
Macken’, wie der Firmenchef einraumt.
Denn langst arbeiten die Melkus-
Konstrukteure an einem wirklich neuen
Modell, den ein Vierzylinder-Viertakter
antreiben wird. Der erste RS 1000-
Neukunde, ein DKW-Sammler aus Os-
nabruck, 1st indes hoch zulrieden: Bin
bereits zwei Mal geblitzt worden’, kabel-
te er nach Dresden.™
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