Grußwort von Ernst Jakob Henne

1923, ich war damals 19 Jahre alt, absolvierte ich ein kleines Rennen in Mühldorf. Diese Veranstaltung sollte mein zukünftiges Leben prägen, denn es war der Beginn meiner Karriere als Rennfahrer. 1926 wurde ich von BMW als Werksfahrer engagiert, und BMW sollte bis zum Ende meiner aktiven Laufbahn meine sportliche Heimat bleiben.

Im Rennsport verfolgten schon in den 20er Jahren alle Beteiligten ihr Ziel, schneller als alle anderen zu sein, mit hohem persönlichem Einsatz. Fahrer und Techniker bewegten sich ständig im Grenzbereich des Machbaren. Dieses Herantasten an immer neue Grenzen wird besonders deutlich bei den Weltrekordversuchen: Als ich mich 1929 zu meiner ersten Rekordfahrt aufmachte, stand die absolute Bestmarke bei 

207 km/h, acht Jahre später stellte ich mit 279,5 Stundenkilometern einen Rekord auf, der bis 1951 Bestand haben sollte. Heutzutage erreichen bereits Serienmotorräder diese Geschwindigkeit, doch in den 30er Jahren war das Ringen um jede Sekunde mit hohem Aufwand verbunden: Die Aerodynamik steckte noch in den Kinderschuhen, nicht wenige Fahrer hatten die Verkleidungen ihrer Fahrzeuge selbst angefertigt. Die Fahrgestelle, insbesondere auch Räder und Reifen, mussten den enormen Belastungen angepasst werden, und die Motorentechniker betraten mit ihren Konstruktionen ständig technisches Neuland. 

Es liegt mir fern, diese Jahre zu verklären, denn ich weiß, dass in der guten alten Zeit nicht alles besser war. Viele meiner Konkurrenten und Mannschaftskameraden haben in jenen Jahren ihr Leben auf der Rennstrecke verloren. 

Sowohl der Schutzkleidung der Fahrer als auch der Absicherung der Strecken – häufig noch unbefestigt – wurde früher weit weniger Bedeutung als heute beigemessen, schwerste Verletzungen und tödliche Unfälle waren die Folge. Ein Aspekt, der heutzutage allzu gerne verdrängt wird, wenn über die Frühzeit des Motorsports berichtet wird.


Doch trotz aller Unterschiede – eines hat sich im Laufe der Jahre nie geändert: Das Bestreben aller Motorsportler, schneller zu sein als die Konkurrenten. Damals wie heute bedeutet Rennsport einen ständigen Wettstreit gegen die Uhr, die Konkurrenz und vor allem auch gegen sich selbst. Und es kann kein Fahrer als Einzelkämpfer bestehen: Es bedarf eines eingespielten Teams, und ich hatte das Glück, dass BMW mit Leuten wie den Ingenieuren Schleicher, Brenner und Fockenberger oder den Mechanikern Kessler, Müller, Stramm und nicht zu vergessen mein treuer Begleiter Hopf immer eine gute Mannschaft hatte. 

Der Straßenrenner

Ernst Jakob Henne wird am 22.02.1904 als viertes Kind des Sattlermeisters Jakob Henne in Weiler bei Wangen im Allgäu geboren. Bereits in früher Kindheit hat er zwei schwere Schicksalsschläge hinzunehmen, der Vater verstirbt, als er drei, die Mutter, als er fünf Jahre alt ist. Die Kinder werden zunächst einem Vormund unterstellt, und mit acht Jahren nimmt Ernst Henne eine Stelle auf einem Hof bei Tettnang an. 

Kindheit und Jugend

Bei der Familie Deutelmoser, die selbst sechs Söhne hat, verbringt er den Ersten Weltkrieg und ist im Arbeitsleben auf dem Bauernhof integriert. Hier zeigt sich zum ersten Mal seine kaufmännische Ader, als er Eier, Fleisch und Gemüse der Bauern in den Dörfern der Umgebung verkauft. Das eingenommene Geld bewahrt er in einem Strumpf auf, er will Mechaniker werden, und in jenen Jahren betragen die Kosten für eine solche Ausbildung rund 300 Reichsmark. Von seinem Erbe, dem elterlichen Haus und der Werkstatt, kann Ernst Jakob Henne nicht zehren, da sein bestellter Vormund das Geld in Kriegsanleihen investiert hat, die nach dem Ersten Weltkrieg wertlos sind. 

1919 beginnt er in Ravensburg eine Lehre zum Kraftfahrzeugmechaniker. Als Lehrling kann er bereits als 15-jähriger den Motorradführerschein erwerben, und der Prüfer gibt ihm als Maxime „Im Langsamfahren liegt die Kunst“ mit auf den Weg. Ernst Jakob Henne erhält eine fundierte technische Ausbildung, die ihm bei der Anfälligkeit der Motorräder jener Jahre noch sehr von Nutzen sein wird.

Eine Anstellung als Chauffeur in München und die damit verbundenen Reisen durch halb Europa erweitern seinen Horizont. Als er seine spätere Frau kennen lernt, mietet er sich von seinem zukünftigen Schwiegervater eine kleine Werkstatt und macht sich als Zweiradmechaniker selbstständig. Die Werkstatt wird im Lauf der Zeit um eine Tankstelle – ein mobiles 200-Liter-Fass mit Zapfanlage – und einen kleinen Laden erweitert, bis daraus 1926 eine offizielle BMW Vertretung wird. 

Der Beginn der Rennfahrerkarriere

Doch bis es soweit ist, verbringt er viel Zeit in seinem Betrieb, in dem er Motorräder aller Marken repariert. Durch die Typenvielfalt in jener Zeit erwirbt er sich ein sehr breites Fachwissen. Zeit zum Motorradfahren bleibt ihm hingegen nur am Wochenende. 

Bei einer dieser wenigen Gelegenheiten verbindet Ernst Jakob Henne am 1. Juli 1923 einen Sonntagsausflug mit dem Besuch des vom Münchner Motorradclub veranstalteten Rennens auf der Trabrennbahn im 100 Kilometer entfernten Mühldorf am Inn. Da er sehr früh die Rennstrecke erreicht, dreht er auf der Megola seines Freundes einige Runden auf dem Kurs und entschließt sich dann, für das Rennen zu melden. Er belegt in der Klasse bis 750 Kubikzentimeter den dritten Platz hinter dem Münchner Norton-Fahrer Bromberger und seinem späteren langjährigen Mannschaftskollegen Stelzer, der ebenfalls auf Megola an den Start geht.

Man muss an dieser Stelle daran erinnern, dass der Motorradsport in Deutschland in den Jahren nach dem Ersten Weltkrieg noch in den Kinderschuhen steckt. So ist es nicht nur das erste Rennen, das der Münchner Motorradclub veranstaltet, es ist auch das erste Motorradrennen, das in der späteren Motorsport-Hochburg Mühldorf stattfindet. Dies wird besonders im Bericht des Mühldorfer Anzeigers deutlich: „Seit Samstag nachmittags und am Sonntag während des ganzen Tages ging es in der hiesigen Stadt zu, als wenn alle Teufel losgelassen worden wären. Ein Geknatter und Gepolter herrschte, als stände unsere Stadt mitten in einer Feldschlacht. Benzingestank erfüllte die Luft und vermummte Männlein und Weiblein belebten das Bild der Straßen… Dass sich die Sensation der Motorradrennen natürlich niemand entgehen lassen wollte, bedarf keiner besonderen Erwähnung und so war gestern die Rennbahn das Ziel einer vieltausendköpfigen Menschenmenge.“ 7.000 Zuschauer werden Zeuge des Beginns einer einmaligen Karriere im Motorsport. Dass die Zeitung den Neuling in den Ergebnislisten fälschlicherweise als „Hene, München (Megola)“ führt, kann dieser verschmerzen.

Mit seinem dritten Platz ist Ernst Jakob Hennes Ehrgeiz geweckt, und er meldet in der Folge bei einigen regionalen Rennen im Münchner Umland. Am 1. Februar 1924, bei der Winterfahrt in Garmisch, startet er bei seinem ersten Rennen mit überregionaler Bedeutung. Hier misst er sich mit den damaligen Rennfahrergrößen Stelzer, Bauhofer und Tomasi. Trotz eines Sturzes beendet er das Rennen mit dem dritten Platz in der 750-ccm-Klasse. Die schnellste Zeit fährt übrigens Rudolf Schleicher, der Konstrukteur des ersten BMW Sportmodells und selbst begeisterter Motorsportler. Als Leiter der BMW Rennabteilung wird Rudolf Schleicher für die weitere Karriere Ernst Jakob Hennes noch von großer Bedeutung sein.

1925 wechselt Ernst Henne auf eine Astra mit englischem 350-ccm-Jap-Motor – eine im Gegensatz zur schwerfälligen Megola leichte und wendige Maschine. Die Astras werden ganz in der Nähe von Hennes Werkstatt am Münchner Harras gefertigt, und hier hilft der mittlerweile erfahrene Mechaniker auch öfter aus. Kein Wunder, dass er als begabter Fahrer ein Motorrad zur Verfügung gestellt bekommt, mit dem er dann auch beim Burenwaldrennen 1925 zu seinem ersten Sieg fährt. Vor Rückschlägen bleibt aber auch Henne nicht verschont: mal sind es technische Defekte, wie eine Reifenpanne auf der Solitude bei Stuttgart, mal auch Fahrfehler, wie beim Schleizer Dreiecksrennen, als es ihn in Führung liegend aus einer Kurve trägt und er nur mit viel Glück den Telegraphenmasten am Straßenrand ausweichen kann. Im Herbst hat er beim Großen Preis von Monza seinen ersten großen internationalen Auftritt, bei dem er in der 350-ccm-Klasse den sechsten Platz belegt. Es ist ein außerordentlich schweres Rennen, lediglich sechs von 22 Startern erreichen das Ziel – in der 500-ccm-Klasse sind es gar nur drei von 19. Henne verpasst durch massive Probleme der Zündung im dichten Regen eine bessere Platzierung. 

Einer defekten Kerze verdankt er auch schmerzhafte Erinnerungen an Monza: Nachdem er sich bereits beim hektischen Kerzenwechsel die Finger verbrannt hat, steckt er die defekte Zündkerze in die Hosentasche – schließlich kostet eine Kerze in jenen Jahren einen Wochenlohn, Geld, das Ernst Henne nicht so einfach wegwerfen will. Nach nur wenigen Metern verbrennt ihm das immer noch heiße Teil den Oberschenkel und macht die Weiterfahrt zur Tortur. Unter diesen Gesichtspunkten ist bereits das Ankommen ein Erfolg, auch wenn sich Ernst Henne sicherlich mehr versprochen hatte. 

Der Weg zu BMW

Aufmerksamer Beobachter in Monza ist Rudolf Schleicher, Oberingenieur und Rennleiter bei BMW. Schleicher, der selbst mehrere Jahre erfolgreich Rennen gefahren ist, erkennt Hennes Talent. Dass Henne zudem Münchner ist, mag seine Entscheidung, ihn für die Rennsaison 1926 unter Vertrag zu nehmen, erleichtert haben. 

Doch die Verpflichtung von Henne ist nicht unumstritten, schließlich hat man mit Stelzer, Köppen und insbesondere Toni Bauhofer drei der besten und populärsten deutschen Rennfahrer jener Jahre unter Vertrag – und diesen gestandenen Männern stellt man nun den 21-jährigen Jüngling Ernst Henne zur Seite. Doch Schleicher ficht seine Entscheidung durch, und Ernst Henne bereitet sich auf sein BMW Engagement vor.

In der Vorbereitungszeit hat Henne bei einer privaten Winterausfahrt mit  einer Moto Guzzi einen schlimmen Unfall, als er auf spiegelglatter Strecke mit dem Beiwagen an einem Telegraphenmast hängen bleibt. Diese Begebenheit zeigt die Zähigkeit, die Ernst Henne später noch oft auszeichnet: Als er mit doppeltem Schädelbruch neun Tage im Koma liegt, veröffentlichen einige voreilige Zeitungen bereits Nachrufe auf ihn, da kaum noch Hoffnung besteht. 

Kaum aus dem Koma erwacht, ignoriert er den ärztlichen Ratschlag der strikten Bettruhe und betreibt auf eigene Verantwortung seine Entlassung aus dem Krankenhaus. Als ihn ein Pferdeschlitten auf den vereisten Straßen nach Hause bringen soll, scheut das Pferd und der Schlitten kippt mitsamt Kutscher und Patient um, so dass Henne mit dem lädierten Kopf auf die Straße schlägt. Bei der anschließenden Bahnfahrt nach München wird er ohnmächtig und kommt erst wieder in der Klinik der Münchner Universität zu sich. Ernst Hennes Kommentar zu solchen Unfällen: „Immer, wenn ich aufwachte und lauter weiß gekleidete Leute und Heiligenbilder an der Wand sah, wusste ich, dass wieder etwas passiert sein musste.“ 

Der erste Sieg auf BMW

1926, als der wieder genesene Ernst Henne zu BMW stößt, sind die Bayerischen Motoren Werke zwar eine noch junge, aber im Motorsport schon sehr erfolgreiche Motorradfirma: 1924, ein Jahr nach Vorstellung des ersten BMW Motorrades, erringt Franz Bieber in der 500-ccm-Klasse für BMW die erste Deutsche Meisterschaft, und 1925 stellt BMW mit Rudolf Reich in der 500-ccm-Klasse und Josef Stelzer bei den 250-ern gar zwei Deutsche Meister. Zudem siegt man bei den wichtigsten deutschen Rennen: Avus, Schleizer und Buckower Dreiecksrennen, Eilenriede, Eifelrennen oder Rund um Schotten, um nur einige zu nennen. 

Die Erwartungen an Ernst Jakob Henne sind also alles andere als gering, als er Mitglied dieser sehr erfolgreichen Werksmannschaft wird. Doch er hat ausreichend Selbstvertrauen, denn seine Fähigkeiten hat er mehrmals unter Beweis gestellt, und mit der 500er BMW hat er endlich ein konkurrenzfähiges Rennmotorrad, das zudem – mit Unterstützung des Werkes – stetig verbessert wird.

Seinen ersten großen Erfolg für BMW kann Ernst Henne am 2. Mai 1926 beim Karlsruher Wildparkrennen erringen. In einem spannenden Endspurt kann er sich knapp gegen den späteren BMW Fahrer Hans Soenius aus Köln auf Indian behaupten. Damit hat Henne seine Feuertaufe für BMW bestanden. Doch viel Zeit zum Feiern blieb ihm nicht, denn zwei Wochen später startet er erneut bei einem großen Rennen, auf der Solitude bei Stuttgart. 24 Fahrer haben in der Klasse bis 500 ccm gemeldet, darunter starke Konkurrenz wie Georg Thumshirn auf Ardie oder der Ire Joe Craig auf Norton.

Kampf gegen Wind und Wetter 

Die äußeren Umstände sind katastrophal, neben Regen macht Nebel mit Sichtweiten um 50 Metern den Fahrern zu schaffen. Aber trotz eines schweren Gewitters mit Hagelschlag wird die Veranstaltung, die über 267 Kilometer führt, nicht abgebrochen. Und Ernst Henne schafft die Sensation: Er gewinnt nicht nur die 500-ccm-Klasse mit über acht Minuten Vorsprung vor Thumshirn, sondern fährt auch die schnellste Zeit des Tages, lässt also auch alle Fahrer der 750er- und 1000er-Klasse hinter sich. 

„Man kann den Leistungen der Fahrer nur allerhöchsten Respekt zollen“ schreibt das Stuttgarter Neue Tagblatt nach dem Rennen über die widrigen Bedingungen, schließlich sind mehrere große Favoriten wie Joe Craig und Tazio Nuvolari gestürzt, und ein Fahrer bricht gar nach der Zielankunft ohnmächtig zusammen. „Die Rennfahrer werden mit Grausen an die schreckliche Rennfahrt zurückdenken, die durch Wasser, Schlamm, Hagel und Stockdunkelheit der Wälder führte“ schreibt die Zeitung weiter. 

Ernst Jakob Henne jedoch kann mit Genugtuung zurückblicken, denn durch seinen Sieg und sein „mannhaftes“ Auftreten ist er als Mitglied der Rennmannschaft endgültig akzeptiert.

Der Deutsche Meister

1926 kann Ernst Jakob Henne noch ein weiteres bedeutendes Rennen gewinnen: Beim Eifelrennen – dem letzten vor Eröffnung der deutschen Prestige-Rennstrecke Nürburgring – fährt er nicht nur den Sieg ein, er gewinnt damit auch die Deutsche Meisterschaft, die in jenen Jahren noch in einem Rennen entschieden wird. In der Saison 1927 geht Ernst Henne – den „Jakob“ haben sowohl die Presse als auch die BMW Rennabteilung mittlerweile gestrichen – in der 750er-Klasse an den Start. 

International: Höhen und Tiefen

Er gewinnt unter anderem das Kolberger Bäderrennen, das Internationale Arlbergrennen und das ADAC Herbstrennen auf der Solitude, wo er bei einer Distanz von 220 Kilometern 15 Minuten Vorsprung auf den zweitplatzierten Thumshirn herausfahren kann. In diesem Jahr erringt Ernst Henne auch seinen zweiten Deutschen Meistertitel.

Bei allen Erfolgen auf nationaler Ebene, das Jahr 1927 bringt auch Ernüchterung für Ernst Henne und BMW: Beim ersten bedeutenden Zusammentreffen mit den englischen Spitzenfahrern, dem Großen Preis von Europa auf dem neu erbauten Nürburgring, werden der weiß-blauen Marke in der prestigeträchtigen 500er-Klasse die Grenzen aufgezeigt: Die ersten vier Plätze gehen an englische Fabrikate. Josef Stelzer, schnellster BMW Fahrer und Gewinner der 750er-Klasse hat gegenüber dem Sieger Graham Walker auf Sunbeam über 20 Minuten Rückstand. Dies ist für BMW eine wahre Demütigung. Der einzige Fahrer, der das mörderische Tempo der Engländer mitgehen kann, ist Ernst Henne, der bei diesem Rennen wieder eine 500er fährt. Er kommt bis auf wenige Sekunden an den führenden Walker heran, scheidet jedoch an zweiter Stelle liegend in Folge eines Unfalls aus. Die Enttäuschung wiegt natürlich schwer, doch nach dem Rennverlauf bis zu seinem Ausfall weiß Ernst Henne, dass er mit seiner BMW auch in der internationalen Spitze mithalten kann.

Die Targa Florio auf Sizilien ist 1928 für Ernst Henne der internationale Höhepunkt. Diese Veranstaltung, die über insgesamt 324 Kilometer führt, zählt zu den schwersten Rundstreckenrennen jener Jahre: In jeder der drei Runden müssen 1.000 Meter Höhenunterschied, insgesamt 1.400 Kurven und 2.000 Gangwechsel bewältigt werden. Die Strecke wechselt zudem von der reinen Schlaglochpiste über befestigte Wege bis hin zu geteerten Straßen andauernd ihre Beschaffenheit. Henne hat schlechte Erinnerungen an dieses Rennen, denn im Vorjahr musste er mit Motorschaden aufgeben. Bereits am Start, noch vor den ersten Serpentinen liegt dichter Nebel auf der Strecke. 

Ernst Henne kommt seine Erfahrung aus dem Vorjahr und seine gute Streckenkenntnis – zur Vorbereitung sind er und sein Mannschaftskollege Koeppen bereits zehn Tage vor Rennbeginn nach Sizilien aufgebrochen – zu Gute. Diesmal hält seine BMW den Strapazen stand, und Henne kehrt als überlegener Sieger zurück nach München. Die Targa Florio ist das letzte große Rundstreckenrennen, das Ernst Henne gewinnt.

Erfolg im Gelände

Ende der 20er Jahre gilt Ernst Henne als einer der besten und vielseitigsten Motorradfahrer in Deutschland. Er hat bei seinen Renneinsätzen bewiesen, dass er von der Kurz- bis zur Langstrecke, vom Asphalt bis zur Schotterpiste alle Disziplinen beherrscht. Auf der Suche nach neuen Herausforderungen nimmt er 1929 an der Internationalen Sechstagefahrt teil.  

Neue Herausforderungen 

Der Wettbewerb findet dieses Jahr in den Alpen statt, Start ist in Garmisch-Partenkirchen und über Österreich, Italien und Frankreich geht es bis in die Schweiz, zum Zielort Genf. 

Ernst Henne leistet sich mit seiner 750er BMW nur wenige Fehlerpunkte und erringt eine Silbermedaille. Damit hat er sich als Neuling im vorderen Drittel der 168 Teilnehmer platziert. Bis auf den Großen Preis von Deutschland und das Marienberger Dreiecksrennen nimmt Ernst Henne 1929 an keinem weiteren nennenswerten Rennen teil. Dies hat mehrere Gründe: Da ist zunächst die Hochzeit mit seiner langjährigen Jugendliebe Maria Magdalena Riep. 

Konzentration auf Sechstagefahrten

Verständlicherweise rückt damit beim unsteten Rennfahrer Henne das Privatleben etwas mehr in den Vordergrund. Dann übernimmt er in diesem Jahr auch die Vertretung für BMW Automobile und muss sich verstärkt um seinen Betrieb in München kümmern. 

Schließlich sind es die anstehenden Weltrekordversuche, deren Vorbereitungen ihm wenig Zeit für weitere sportliche Aktivitäten lassen. Auch 1930 hält sich Ernst Henne bei überregionalen Rennveranstaltungen zurück. Umso größer ist die Überraschung 1931, als er bei der Internationalen Sechstagefahrt in den italienischen Dolomiten als Mannschaftsführer auf einer BMW R 16 die deutsche Trophy-Mannschaft mit Julius von Krohn auf Zündapp und Josef Mauermayer/ Ludwig Kraus im R 16 Gespann anführt. 

Während Henne und Mauermayer/ Kraus die sechs Tage strafpunktfrei absolvieren und sich eine Goldmedaille sichern, fängt sich von Krohn unglücklicherweise sechs Strafpunkte ein, so dass die Mannschaft knapp von den verlustpunktfreien Italienern geschlagen wird. Dies ist dennoch der bis dahin größte Erfolg einer deutschen Mannschaft bei diesem Wettbewerb.

Henne führt auch 1932 wieder das deutsche Team an. Für von Krohn ist Joseph Stelzer in die Mannschaft gerückt, so dass in diesem Jahr ein reines BMW Team die deutschen Farben vertritt. Henne und Stelzer absolvieren den Wettbewerb fehlerfrei, aber in diesem Jahr ist es das Gespann, das in Folge eines kapitalen Schadens am Beiwagenrad 36 Strafpunkte kassiert. Deutschland belegt hinter den siegreichen Briten und den Italienern den dritten Platz. 

Deutschlands Erfolg

1933 kommt dann endlich der langersehnte Triumph: Wieder sind es Henne, Stelzer und Mauermayer/Kraus, die auf BMW die deutsche Mannschaft stellen. 

Der schärfste Konkurrent ist Titelverteidiger England. Das Team hat bei den bisherigen 13 Veranstaltungen nicht nur sieben Mal gewonnen, es hat in Wales zudem den Heimvorteil auf seiner Seite.

Schon beim Start ist allen Beteiligten klar, dass Kleinigkeiten dieses Rennen entscheiden werden. So absolvieren auch beide Teams die ersten Tage fehlerfrei, doch am dritten Tag erleidet Henne einen Plattfuß. Er muss den Reifen flicken, dem Reglement entsprechend ohne fremde Hilfe. Über 20 Minuten verliert er dadurch, und jede angefangene Minute, um die der Fahrer die Zeitkontrolle verpasst, bedeutet einen Strafpunkt. 

Henne startet eine furiose Aufholjagd, dank derer er mit lediglich 40 Sekunden Verspätung die Zeitkontrolle erreicht und sich somit nur einen Strafpunkt einfängt. Beinahe zeitgleich kassiert der Engländer Bradley, der sich im dichten Regen verfahren hat, deren zwei. Da beide Mannschaften die verbliebenen drei Tage fehlerfrei bleiben, endet der Wettkampf denkbar knapp zu Gunsten der BMW Mannschaft. Das Rennen – und da sind sich viele Beobachter einig – hat Henne an der dritten Tagesetappe mit seiner schnellen Reparatur und der beherzten Fahrt entschieden. 

Henne als Botschafter Deutschlands und der BMW

Der Mannschaft wird bei der Rückkehr in München ein begeisterter Empfang bereitet, schließlich haben die drei BMW Fahrer die inoffizielle Europameisterschaft im Geländesport gewonnen.  

Die Engländer erweisen sich als faire Verlierer, in der Zeitschrift Motor Cycle findet sich folgende Würdigung: „Große Ehre gebührt den Siegern für ihre hervorragende Leistung, die Mannschaft war hervorragend organisiert, fuhr sportlich, und ihre Motorräder – alles 750 Kubik Boxer mit Kardanantrieb – beendeten den Wettbewerb in hervorragender Verfassung“ (Originalzitat in Englisch in Motor Cycle 28. Sept. 1933). Die von Herzen kommenden Glückwünsche der Engländer zeigten, „..wie angetan alle vom fairen sportlichen Verhalten und dem wohlverdienten Sieg der Deutschen waren.“

Dies ist nicht ganz selbstverständlich, schließlich sehen sich die Briten 

– teilweise zu Recht – als Nabel des internationalen Motorradrennsports, und die Presse favorisiert eindeutig die einheimischen Fahrer und Marken. 

Doch die deutsche Mannschaft unter Führung von Ernst Henne hat jegliche Ressentiments im Keim erstickt. Denn neben seinem überragenden Können ist es vor allem Ernst Hennes Auftreten abseits der Rennstrecke, welches ihm über alle Landesgrenzen hinweg große Reputation einbringt. 

Damit ist er für BMW nicht nur sportlich unverzichtbar, seine Rolle als Repräsentant der Marke kann in jenen Jahren nicht hoch genug eingeschätzt werden.

Zweimalige Titelverteidigung

Mit dem Erfolg der Mannschaft in Wales hat Deutschland auch das Austragungsrecht für die Sechstagefahrt 1934 errungen. Gefahren wird in den Bergen um Garmisch und Partenkirchen. Das deutsche Team startet in der Besetzung des Vorjahres wiederum auf BMW R 16. Die Veranstaltung 1934 übertrifft an Spannung noch die Sechstagefahrt des Vorjahres: Es entwickelt sich ein packender Dreikampf zwischen den Gastgebern, den Briten und den Italienern. 

Nach einem Strafpunkt für den Engländer Perrigo entscheidet am sechsten Tag erst das Abschlussrennen das Duell der beiden fehlerfreien Mannschaften Deutschland und Italien. In einem spannenden Finish kann sich das deutsche Team durchsetzen und entscheidet nach sechs Tagen mit gerade mal sechseinhalb Sekunden Vorsprung den Wettbewerb für sich.

1935 findet die Sechstagefahrt wiederum in den deutschen Alpen statt, diesmal in der Gegend um Oberstdorf. In der Mannschaft gibt es eine Änderung, Ludwig Kraus ist vom Beiwagen an den Lenker des Gespanns gewechselt, seinen Platz im Boot übernimmt nun Josef Müller. Statt den seriennahen 750-ccm-Pressstahl-Modellen werden nun 500-ccm-Kompressor-Rennmaschinen eingesetzt. 

Henne und „Neuling“ Kraus bleiben strafpunktfrei und können Stelzers Fehlerpunkte ausgleichen. Mit 25 Strafpunkten kann Deutschland den Titel wiederum erfolgreich verteidigen und die Tschechen (66) und Briten (401) auf die Plätze verweisen. 

Konstant in Europas Spitze

Auch 1936 tritt Deutschland mit der Vorjahresmannschaft an. Ernst Henne hat bereits zu Beginn Probleme mit dem Motor. Durch eine Zeitüberschreitung kassiert er zwei Strafpunkte, am Tag darauf muss er gar einen Kolben am Motor wechseln, weitere 15 Fehlerpunkte sind die Folge. 

Obwohl die Mannschaftskollegen fehlerfrei bleiben, bedeuten diese 17 Strafpunkte „nur“ den zweiten Platz hinter den fehlerfreien Briten. Als die Sechstagefahrt 1937 stattfindet, fehlt Ernst Henne in den Starterlisten. Eine Krankheit hat ihn „ausgebremst“, so dass ihm die sportliche Revanche verwehrt bleibt. Aber mit drei Trophy-Gewinnen im Team sowie vier Gold-, zwei Silber- und einer Bronze-Medaille in der Einzelwertung hat sich Ernst Henne auch als Geländesportler in Europas Spitze gefahren.

Der schnellste Mann der Welt

Das umfangreiche Reglement der FICM, der Fédération Internationale des Clubs Motocyclistes, lässt sich in etwa in folgenden Worten zusammenfassen: „Um äußere Einflüsse weitgehend auszuschließen, gilt es, eine gerade Strecke von exakt einem Kilometer oder einer Meile Länge und maximal einem Prozent Gefälle in beiden Richtungen zu durchfahren. Die Rückfahrt hat unverzüglich innerhalb von zehn Minuten zu erfolgen. Die gefahrene Geschwindigkeit ergibt sich aus dem Mittel beider Fahrzeiten.“ 

Vorbereitungen auf den Rekord

Wenn sich mit einem Weltrekord auch nicht die Frage nach dem Besten – ob Fahrer oder Motorrad – beantwortet, so kann zumindest die nach dem Schnellsten objektiv ermittelt werden. Denn die Stoppuhr, der einzige Gegner bei einer Rekordfahrt, ist unbestechlich. 

Ernst Henne, dessen gesunder sportlicher Ehrgeiz ihn immer wieder an seine Grenzen treibt, hat sich zum Ziel gesetzt, zumindest einmal den Rekord nach Deutschland zu holen. Es ist klar, dass die BMW Motorräder, die bisher bei den Rennen eingesetzt werden, hierfür ungeeignet sind. 

Während der schmale und leichte Rahmen zumindest als Basis für das Fahrwerk auch einer Rekordmaschine dienen kann, fehlt es dem Motor in seiner bisherigen Form eindeutig an Leistung. Rudolf Schleicher erzielt mit aufgeladenen Motoren erste Erfolge, als er aber die Versuche auf Geheiß des BMW Chefkonstrukteurs Max Friz 1927 einstellen muss, verlässt er BMW. 

Als Henne mit seinem Rekordvorhaben bei Franz Josef Popp, dem Vorsitzenden des BMW Vorstands, vorspricht, erinnert sich dieser an die Versuche Schleichers und ordnet an, auf Basis von dessen Vorarbeiten den Kompressormotor zu vollenden. Es ist vor allem Schleichers langjähriger Mitarbeiter Josef Hopf, der die Arbeiten weiterführt, aber auch die Ingenieure Brenner und Fockenberg sowie Max Friz selbst beteiligen sich an der Fertigstellung des Ladermotors. Das Fahrgestell und die Verkleidung entstehen mit Josef Hopfs Hilfe in Ernst Hennes eigener Werkstatt, wobei am Fahrwerk Sperrholz, mit schwarzem Klebeband befestigt und umwickelt, zum Einsatz kommt. 

Als die Hochzeitsreise die Hennes nach Paris führt, macht er Abstecher zum Motodrom von Montlhéry und zur benachbarten, sechs Kilometer langen und 14 Meter breiten Betonpiste von Arpajon. 

Dort haben die Engländer ihre Rekordfahrten abgehalten, und er studiert die Besonderheiten der Strecke. Bereits zuvor hat er sich mit den BMW Verantwortlichen über das exakte Reglement informiert und sich auf die Suche nach einer geeigneten Rekordstrecke gemacht. 

Man findet sie schließlich direkt in der Nachbarschaft des Werkes, es ist die Landstraße nach Ingolstadt. Nur wenige Kilometer vor den Toren der Stadt hat diese Straße einen knapp vier Kilometer langen, geraden und ebenen Abschnitt, der für die Fahrt geradezu ideal erscheint. Bereits 1923 wurden hier mit dem ersten BMW Sport-Prototypen Geschwindigkeiten von 120 km/h erzielt. Dass die Straße nur sechs Meter breit ist und direkt an den Straßenrändern Bäume stehen, scheint niemanden zu stören: Ernst Henne beginnt im August mit dem Training.

Am 19. September soll es dann soweit sein: Ernst Henne wird mit einer 750-ccm-Kompressor BMW zum ersten Mal auf die Jagd nach dem Rekord gehen. Dass der Engländer Herbert Le Vack den Rekord ein paar Wochen zuvor auf 207,5 km/h geschraubt hat, verunsichert Henne und seine Helfer nur kurz, schließlich hat man bei inoffiziellen Trainingsfahrten bereits mehrmals die 200-km/h-Marke durchbrochen.

Der Rekordtag

Als die BMW Mannschaft am Donnerstag früh um halb fünf aufbricht, um vor Ort die letzten Vorbereitungen abzuschließen, zeigen sich erste Probleme: In der Nacht hat es leicht geregnet, so dass die Strecke noch feucht ist. Deshalb beschränkt sich Henne bei den ersten Testfahrten auf Geschwindigkeiten um 170 Stundenkilometer, und schon hier braucht er statt der bisherigen 1.000 rund 2.000 Meter, bis er sein Motorrad nach Abfahren der Rekordstrecke zum Stehen bringt. 

Langsam strömen immer mehr Zuschauer hinzu, gegen 7 Uhr in der Früh werden es rund 1.000 sein, und dies obwohl die für die Sperrung der Strecke zuständige Polizeidirektion jegliche Werbung für die Rekordversuche untersagt hat. Doch die Gerüchte, dass an diesem Morgen vor den Toren Münchens Weltrekordversuche stattfinden sollen, hat sich wie ein Lauffeuer bei den Münchner Motorradfreunden herumgesprochen. Auch zahlreiche Journalisten – diese werden vom Werk mit einem eigens von der Firma Wanderer ausgeliehenen Bus an die Strecke gebracht – wohnen dem großen Ereignis bei.

Der Neuaufbau der elektrischen Uhr verzögert den Start. Zum Einsatz kommt der bewährte Zeitmessapparat der Firma Löbner, der mit dünnen Drähten, die über die Straße gespannt sind, ausgelöst wird und die Zeitmessung auf einem Papierstreifen protokolliert. Es handelt sich hier um einen äußerst empfindlichen Apparat, einen von lediglich dreien, die von der FICM überhaupt zugelassen sind. 

Um sie vor den Regengüssen der Nacht zu schützen, wurde die Anlage am Vorabend komplett demontiert. Die Neuinstallation und exakte Justierung nehmen am Morgen einige Zeit in Anspruch. Als der Zeitmesser dann einsatzbereit ist, ist die Strecke so weit abgetrocknet, dass Henne das Tempo bei den Trainingsfahrten forcieren kann.

Gegen sieben Uhr in der Früh macht sich Ernst Jakob Henne an den Start zum ersten Rekordversuch. Bekleidet ist er mit einem weißen Woll-Sweater, Breeches, die mit Gummibändern eng an die Beine festgebunden sind, Lederstiefeln und einem Helm in Tropfenform. 

Der erste Weltrekord

Die an der Strecke stehenden Zuschauer werden aufgefordert, sich flach hinzulegen, um den Fahrer nicht zu irritieren, und Henne lässt die von einem Kompressor beatmete 750 ccm BMW aufheulen. Doch der Versuch muss abgebrochen werden, da sich bereits kurz nach dem Start der Reifen von der Felge dreht. 

Gegen halb neun Uhr gibt Rennleiter Franz Bieber den nächsten offiziellen Versuch frei: Ernst Henne beschleunigt das Motorrad, und als er den dünnen Draht auf der Startlinie durchtrennt, lösen neben den offiziellen Zeitnehmern auch zahlreiche Journalisten und Zuschauer zur Kontrolle ihre Stoppuhren aus: Knapp 17 Sekunden vergehen, bis er den Draht exakt 1.000 Meter später durchfährt, weitere 10 Sekunden sind es bis zum dritten Draht nach 1.608 Metern, was exakt einer Meile entspricht. Henne macht sich sogleich auf die Rückfahrt, die gestoppten Zeiten bringen nochmals eine geringfügige Verbesserung. Auch wenn die Ergebnisse der elektrischen Zeitmessung zunächst unter Verschluss gehalten werden, ist jedem Augenzeugen klar, dass Henne auf Rekordkurs ist: Zwischen 215 und 220 km/h sind die handgestoppten Zeiten der Beobachter, selbst unter Einbeziehung einer gewissen Unschärfe ist genügend Luft zu den 207 km/h, die Le Vack kurz zuvor als absolute Bestmarke festgeschrieben hat. 

Die nächsten Rekorde im Visier

Dann wird die Hinterradübersetzung gewechselt, und Henne versucht sich an den Weltrekorden über den Kilometer und die Meile mit stehendem Start. Aus dem Stand heraus treibt Henne das Motorrad zur Höchstleistung, und es vergehen knapp 26 bzw. 36 Sekunden, bis die Drähte durchtrennt sind. Die Fachleute im Publikum mit ihren Stoppuhren errechnen Geschwindigkeiten von rund 140 km/h für den Kilometer und von 160 km/h für die Meile aus stehendem Start.

Offiziell darf die Zeitnahme sich nicht äußern, denn zunächst muss die Prüfung der FICM abgewartet werden. Die BMW Verantwortlichen, die ebenfalls Stillschweigen wahren müssen, werden aber insoweit informiert, dass sie wissen, dass die bisher gültigen Geschwindigkeiten überboten sind. 

Dann tritt eine Pause ein. Während Henne sich ein wenig ausruhen darf, wechseln die Mechaniker den Motor gegen ein 500-ccm-Aggregat aus, da noch die Rekorde in dieser Klasse geschlagen werden sollen. Es gibt jedoch unerwartete Probleme: Gegen 13.00 Uhr – Ernst Henne ist seit vier Uhr in der Früh auf den Beinen und steht seit sieben Uhr nahezu ununterbrochen unter Höchstspannung – löst sich bei einer Rekordfahrt eine Schraube an der Vorderradachse, und die Achse fällt durch. Nur mit viel Mühe, fahrerischem Können und einer gehörigen Portion Glück kann Henne das Motorrad auf der Strecke halten. 

Ein Sturz hätte fatale Folgen für den Rekordfahrer – aber wohl auch für die Schaulustigen, die sich entlang der Strecke aufhalten. Die Rekordfahrten werden abgebrochen. 

Immerhin hat Henne nach allgemeiner Meinung an diesem Tag acht Weltrekorde aufgestellt: Über den Kilometer und die Meile in der 750- wie in der 1.000-ccm-Klasse jeweils mit fliegendem und stehendem Start. Mit der Zeit über den fliegenden Kilometer hat er zudem den absoluten Weltrekord, oder wie Henne ihn nennt, den „Allerweltrekord“ an sich gerissen.

Hindernisse bei der Anerkennung

Die Rekordaufzeichnungen werden unterschrieben, von der Nationalen Sportbehörde geprüft und an die FICM in Genf weitergeleitet. Es beginnt nun in München die Zeit des Wartens auf die offizielle Anerkennung. Was lediglich noch als Formalie angesehen wird, entpuppt sich als bürokratischer Hindernislauf, ein Ende ist zunächst nicht in Sicht. 

Unbeeindruckt von den Querelen macht Henne sich daran, die unterbrochenen Rekordfahrten fortzusetzen. Die fehlenden Rekorde in der 500-ccm-Klasse lassen ihm keine Ruhe, und so startet er vier Wochen später, am 15. Oktober, zu erneuten Rekordfahrten auf gleicher Strecke. Im weißen Overall fährt er über den fliegenden Kilometer einen Schnitt von 196,72 km/h, was Rekord in der Halbliterklasse bedeutet.

Dann versucht er sich über die Meile und ist auch hier bei der Hinfahrt auf Rekordkurs. Wegen eines Defekts am Kompressor kann er die Rückfahrt aber nicht innerhalb der vorgeschriebenen 10 Minuten antreten. Die BMW Verantwortlichen entscheiden, die Versuche abzubrechen, der schon sichere Meilenrekord sowie die Versuche mit stehendem Start werden nicht mehr in Angriff genommen.

Im Januar 1930 kommt die Nachricht, dass nicht alle Rekorde vom September anerkannt werden. Denn dadurch, dass er die Versuche über den Kilometer und die Meile in einem Durchgang gefahren hat, hat Henne bei der Kilometerfahrt gegen das Reglement verstoßen, wonach die Rückfahrt „unverzüglich“ durchgeführt werden muss. Eine sehr strenge Auslegung des Reglements, hinter der die deutsche Presse mehrheitlich einen Boykottversuch durch britische Funktionäre vermutet. 

Deutschlands populärster Motorradsportler

Die Kilometerzeiten, die bei fliegendem Start etwa bei 220 km/h lagen, werden gestrichen, die Rekorde über die Meile finden aber ihre offizielle Anerkennung. Damit gehört Ernst Henne mit 216,75 km/h auch offiziell der „Allerweltrekord“. Und diese Leistung hat er mit einer 750-ccm-Maschine erbracht, während seine Konkurrenten sich auch später immer Motoren mit einem Liter Hubraum bedienten. Zudem hat er am 15. Oktober die Klassenrekorde über den fliegenden Kilometer in der 500er- und 750er-Klasse mit 196,72 km/h in seinen Besitz gebracht, so dass er offiziell sechs Weltbestleistungen inne hat.

Mit seinen Rekorden hat sich Ernst Henne in die Herzen der deutschen Rennsportgemeinde gefahren, die Querelen um die offizielle Anerkennung haben die Sympathien für ihn noch verstärkt. Nicht nur BMW, auch die beteiligten Zulieferer der Kraftfahrtindustrie wie Bosch, Metzeler und Gargoyle nutzen die Popularität des Weltrekords und seines Fahrers. Ernst Henne selbst versteht sich hervorragend auf die Vermarktung, wie sie ansonsten im Rennsport nur die Engländer betreiben, und ist damit auch in dieser Hinsicht den anderen deutschen Rennfahrern voraus. Ob Gaststätten oder Herrenschneider, sie alle dürfen sich rühmen, Ernst Henne als Kunden zu haben. Schließlich profitiert Henne auch in seinem eigenen Geschäft von dieser Popularität – denn welcher Motorradfahrer möchte seine BMW nicht direkt vom Weltrekord-Mann beziehen? 

In den zahlreichen Interviews, die er in den folgenden Jahren gibt, zeigt er sich als tadelloser Sportsmann. Mit einigen Konkurrenten ist er sogar befreundet. Einer der Ersten, der nach der Anerkennung der Rekorde gratuliert, ist der vormalige Rekordinhaber Herbert Le Vack. Er schließt sein Schreiben mit den Worten: „Hoffentlich haben Sie bei ihren nächsten Rekordversuchen etwas mehr Glück mit den Offiziellen.“ Auch später wird das Verhältnis der Rekordfahrer untereinander von gegenseitigem Respekt geprägt sein, niemals wird sich Henne über seine Konkurrenten despektierlich äußern. Dies bringt ihm auch im Ausland große Popularität ein. 

Henne auf Eis

Im Frühjahr 1930 finden in Oestersund Wettfahrten auf einem zugefrorenen See statt. Henne nimmt die Einladung des Schwedischen Motorclubs an, denn er hat sich vorgenommen, auch auf Eis den Weltrekord zu brechen. Für diesen Rekord, der von der FICM offiziell nicht geführt wird, trainiert er auf dem bayerischen Eibsee. Er fährt erstmalig mit Spikes und hat seine Maschine „abgespeckt“ – das Motorrad hat kein Gramm zu viel, ist aber auch bis auf den gebogenen „Henne-Lenker“ ohne aerodynamische Anbauteile. 

Während des Aufwärmens in Schweden erwischt es ihn gewaltig. Bei 170 km/h wird er von einer Bö erfasst, und er verliert die Gewalt über die Maschine. Er schleudert einen halben Kilometer über das Eis, bleibt jedoch bis auf kleinere Blessuren unverletzt. Scheinbar unbeeindruckt startet er über den fliegenden Kilometer, und seine Zeit ist sensationell: Er wird mit 198,02 km/h gestoppt. Dies ist nicht nur 40 km/h schneller als die bisherige Bestmarke, diese Geschwindigkeit wurde erst anderthalb Jahre zuvor auf befestigter Straße erstmals von einem Motorrad erreicht. 

Der Kampf um den Rekord

Das Jahr hat für Ernst Henne begonnen, wie das alte geendet hat – mit einem Weltrekord. Doch die Briten brennen darauf, den absoluten Geschwindigkeitsrekord zurückzuerobern. Am 30. August 1930 fährt Joe Wright in Arpajon 220,99 Stundenkilometer und hat damit Hennes Bestleistung um 4 km/h überboten. Doch Ernst Henne hat noch einen Trumpf im Ärmel: Knapp drei Wochen später findet an alter Stätte auf der Ingolstädter Landstraße eine Rekordveranstaltung statt, und hier will er wieder die Bestleistung setzen. Ein realistisches Unterfangen, schließlich wurde er hier ja bereits vor Jahresfrist beim nicht anerkannten fliegenden Kilometer mit 220 km/h gestoppt.

Diesmal ist die Veranstaltung offiziell angekündigt, und über 10.000 Zuschauer wollen Augenzeugen einer neuen Rekordfahrt werden. Ernst Henne überrascht zunächst mit einer Aufsehen erregenden Neuerung: An seinem verlängerten Rücken hat er einen aerodynamischen Spitz angebracht, der ebenso wie der weiße Renndress und der Helm in Tropfenform zu seinem Markenzeichen wird. Die Presse hat schon die passenden Namen für ihn, als „weißes Gespenst“ oder das „weiße Phantom“ geistert er durch die Gazetten. Pressefotos jener Jahre können den schnellen Fahrer kaum aufs Papier bannen. 

Henne erreicht über den fliegenden Kilometer exakt 221,54 km/h. Das ist zwar nur ein halber Stundenkilometer besser als die Leistung Wrights, aber Henne darf sich wieder „Schnellster Mann der Welt“ nennen. Dass er an diesem Wochenende dazu noch elf (!) Klassenrekorde aufstellt, verdeutlicht seinen Ehrgeiz und seinen Tatendrang.

Rekorde in Serie

Henne und die BMW Verantwortlichen haben mit dieser Erfolgsserie das Rennjahr schon abgehakt, als sie die Nachricht vom erneuten Rekord Wrights erhalten. Seine Fabelzeit sorgt dafür, dass Henne und die BMW Techniker über Winter genügend zu tun haben: 242,56 km/h hat Wright mit seiner OEC-Temple auf einer neuen Rekordstrecke nahe Cork in Irland erzielt. Er ist damit 21 Stundenkilometer schneller als Ernst Henne, beim Kampf um Sekundenbruchteile bedeuten diese 21 km/h Welten. 

Über den Winter haben die Kompressormotoren zahlreiche Prüfstandsläufe hinter sich gebracht, und Henne hat an der Aerodynamik seines Fahrzeugs gefeilt. 

Beim Rekordrennen auf der Neunkircher Allee bei Wiener Neustadt – die Gerade hier ist nicht nur länger, sondern auch um einige Meter breiter als die Hausstrecke bei München – ist man optimistisch, den Rekord zurückzuerobern. Doch man kommt „nur“ auf 238 km/h, drehende Winde sowie leichte Winterschäden auf der Fahrbahn haben bessere Zeiten verhindert. 

Immerhin gelingen ihm sechs Klassenrekorde, und Henne, der sich erstmals mit einem Gespann bei einer Rekordfahrt versucht, darf sich mit einer Geschwindigkeit von 190,27 km/h immerhin „Schnellster Beiwagenfahrer der Welt“ nennen. So vergeht das Jahr 1931 ohne Rekordverbesserung, und auch im April 1932 kann er in Wiener Neustadt lediglich einige Klassenrekorde verbessern. 

1932 versucht er sich an Langstreckenrekorden über fünf Kilometer. Seine Rekordfahrten bilden beim Avusrennen das attraktive Rahmenprogramm zu den dort startenden Rennwagen. Das Publikum – weit über 100.000 Zuschauer verfolgen seinen rasanten Ritt – ist begeistert. Ernst Henne selbst zeigt sich von der Kulisse unbeeindruckt und fährt Samstag mit der 750er und Sonntag mit der 500er BMW Bestzeiten.

Im November 1932 ist es dann endlich soweit: Im ungarischen Tat beschleunigt Ernst Henne seine BMW über den fliegenden Kilometer auf 244,40 km/h. Fast auf den Tag genau nach zwei Jahren hat er den absoluten Rekord wieder an sich bringen können, die Mühen, aber auch die Enttäuschungen der letzten 24 Monate sind vergessen. 

Der Rekord kann von den Engländern nicht gebrochen werden, es ist Henne selbst, der knapp zwei Jahre später in Gyon in Ungarn die Marke auf 246,089 km/h verbessert. 

Es sind für ihn gute Tage im Herbst 1934, denn er kann auch den absoluten Beiwagenrekord auf 207,732 km/h hochschrauben und eine Reihe von Klassenrekorden aufstellen. In Gyon versucht sich Ernst Henne auch in einem geschlossenen Mercedes-Rekordwagen, die Fahrerkabine droht jedoch abzuheben, und Henne belässt es bei den Rekorden auf zwei und auf drei Rädern.

Die Vollverkleidete – „Henne und das Ei“

Ende September 1935 startet Henne erstmals auf der neuen Autobahn zwischen Frankfurt am Main und Darmstadt. Er kann hier seine absolute Bestleistung nochmals um 10 km/h steigern, nach Abschluss der Fahrten stehen stolze 256 km/h zu Buche. Henne hat also zum zweiten Mal seine eigene Bestleistung überboten, er will nicht tatenlos zusehen, wie auch die Engländer ihre Motorräder zu immer höheren Geschwindigkeiten treiben und ihm eventuell den Rekord entreißen.

Doch den BMW Verantwortlichen ist schon längere Zeit klar, dass eine weitere deutliche Verbesserung der Geschwindigkeit allein über höhere Motorleistung nicht möglich ist. Da der Luftwiderstand quadratisch zur Geschwindigkeit zunimmt, steckt in der Aerodynamik ein weit größeres Potenzial: Das neue Zauberwort heißt Stromlinie. 

Es wird nicht mehr genügen, lediglich einige Windabweiser am Motor und am Fahrwerk anzubringen, die einzig sinnvolle Lösung für zukünftige Rekordfahrten ist eine Vollverkleidung des Motorrades.

Ernst Henne muss sich gewaltig umstellen, denn mit einem herkömmlichen Rennmotorrad hat seine „Einspurlimousine“ nicht mehr viel gemein. Motorrad und Fahrer sind komplett von einer Aluminium-Außenhülle umgeben, der Einstieg erfolgt durch eine klappbare Kanzel, bei der eine Cellon-Scheibe für 

– zumindest eingeschränkte – Sicht sorgt. Der Fahrer ist gezwungen, sich auf das Motorrad zu kauern, und ist in der Fahrhaltung fixiert. Da es dabei nicht möglich ist, die Füße auf den Boden zu stellen, sind zwei ausfahrbare Stützräder montiert, die verhindern, dass die Maschine im Stand oder bei geringer Geschwindigkeit umkippt. Zudem ist durch diese enge Außenhülle ein sehr schmaler Lenker erforderlich, wodurch der Fahrer noch stärker als ohnehin schon unter permanenter Anspannung steht. 

Unter der Hülle verbirgt sich ein neu konstruierter Kompressor-Motor. Ingenieur Schleicher hat den Hubraum auf 500 ccm verringert, die Steuerung der Ventile erfolgt nun über je zwei oben liegende Nockenwellen, die per Königswelle angetrieben werden. Es ist im Grundsatz der gleiche Motor, der auch bei den Straßenrennen und den Geländewettbewerben erfolgreich zum Einsatz kommt. Der Halbliter-Motor gibt bereits bei den ersten Fahrversuchen rund 90 PS an die Hinterachse ab und übertrifft damit das bisherige 750-ccm-Stößelstangen-Aggregat. 

Es werden zahlreiche Versuchsfahrten auf der Autobahn im Hofoldinger Forst bei München durchgeführt. Zwar existieren einige Grundsatzarbeiten über die Stromlinie, doch die stammen entweder aus dem Flugzeug- oder in jüngerer Zeit aus dem Automobilbau. Aus diesem Grund werden auf der Rekordmaschine verschiedene Formen und Leitflügel erprobt. So manch ein Verkehrsteilnehmer zweifelt wohl an seinen Sinnen, als ihm auf der Autobahn bei München der BMW Versuchsträger begegnet, bald macht das Wortspiel „Henne und das Ei“ die Runde.

Die Bewährungsprobe

Im Oktober 1936 kommt es bei den Rekordversuchen auf der Frankfurter Autobahn zur offiziellen Premiere des neuen Fahrzeugs. Die Mannschaft steht diesmal unter Druck, denn auch der Engländer Eric Fernihough ist in Frankfurt erschienen und hat ebenfalls den Rekord im Visier. Im Gegensatz zu Henne und seinem aerodynamischen „Ei“ setzt er bei seiner 996er Brough Superior auf brachiale Leistung, die Presse spekuliert über 200 PS. Aber Fernihough bleibt bei seinen Fahrten unter der Marke von 

250 km/h. Es ist ihm auch nur ein schwacher Trost, dass er den seit 1930 (!) gültigen Rekord von Ernst Henne über den stehenden Kilometer erringen kann, denn er hat sich hier mehr ausgerechnet.

Und auch bei Henne und BMW läuft es zunächst nicht rund. Am Samstag früh treibt er sein Einspurfahrzeug auf über 260 km/h, er kann jedoch wegen starker Seitenwinde die Rückfahrt nicht antreten. Am Sonntag sind die äußeren Bedingungen zwar ideal, doch Probleme mit der Schaltung verhindern erfolgversprechende Fahrten. Meister Hopf bekommt die Probleme in den Griff, und am Montag früh herrscht bei Temperaturen von unter null Grad Celsius klares, windstilles Wetter. Er startet um 8 Uhr und kann die Maschine erstmalig ausfahren. 

Bis Tempo 250 läuft alles nach Plan, aber dann beginnt die Maschine zu zittern und wird unruhig. Henne denkt, dass das Schlingern bei höherem Tempo nachlässt und gibt weiter Gas. Doch die Maschine tänzelt weiter, und Henne kann sie nur mit Mühe und Not nach Durchfahren der Messstrecke zum Stillstand bringen. Aber die Zeit ist gut, 270 km/h wurden überboten. Henne würde nach der Höllenfahrt, der er sich in diesem geschlossenen Fahrzeug noch hilfloser ausgeliefert fühlte, am liebsten aussteigen, doch er tritt die Rückfahrt an. Er ist nun auf das Schlingern vorbereitet und kann die Bewegungen des Motorrades besser kontrollieren. Der Mut wird schließlich belohnt: Im Mittel 13,235 Sekunden für den Kilometer bedeuten eine gefahrene Geschwindigkeit von fast genau 272 km/h. Über die fliegende Meile gelingt ihm noch der Rekord mit 262,75 km/h sowie der 500-ccm-Rekord über die stehende Meile. Später stellen Aerodynamiker fest, dass das Motorrad sich bei 280 km/h unweigerlich quergestellt hätte und als Spielball durch die Luft geschleudert worden wäre. Für Ernst Henne hätte dies den sicheren Tod bedeutet. 

Erfolgreiche Konkurrenz

1937 sind Eric Fernihoughs Bemühungen endlich vom Erfolg gekrönt: Am 19. April überbietet er in Gyon die bisherige Bestmarke um etwas über einen Stundenkilometer und gibt 273,244 km/h als neue Bestmarke vor. Ernst Hennes Dominanz ist zum erstenmal seit fast viereinhalb Jahren durchbrochen worden. Auf einer Fahrt hatte Fernihough sogar 280 km/h überboten, konnte aber wegen eines defekten Kettenritzels die Rückfahrt nicht in der vorgegebenen Zeit antreten. Dass er so nebenbei noch die Rekorde über die fliegende und stehende Meile sowie mit Beiwagen über den fliegenden Kilometer und die fliegende Meile an sich reißt, wurmt Henne und die BMW Verantwortlichen wohl nicht so sehr, wie die Tatsache, dass der absolute Rekord wieder in England ist. Auch fuhr Fernihough das Motorrad nahezu unverkleidet, sein Plan, auf die schiere Kraft des Einliter-Jap-Motors zu setzen, scheint aufgegangen zu sein.

Henne und die BMW Techniker sind aber unbeirrt, der Motor leistet nun gut über 100 PS. Des Weiteren wurde die Verkleidung weiter optimiert, Seitenstabilisatoren sollen das unerwünschte Schlingern unterbinden. Vom 25. bis 29. Oktober findet auf „Hennes Autobahnabschnitt“ bei Frankfurt eine offizielle Rekordwoche statt: Die Rennwagen von Auto-Union und Daimler-Benz sowie die Motorräder von BMW und DKW gehen fünf Tage auf Rekordjagd, und hier will Henne „seinen Allerweltrekord“ zurückerobern. In die Vorbereitungen kommt eine neue Hiobsbotschaft: Der Rekord ist wieder verbessert worden, der Italiener Piero Taruffi hat am 21. Oktober auf einer Gilera 274,181 km/h erreicht. Dieser Rekord wird zunächst nicht anerkannt – die Statuten schreiben vor, dass man mindestens 5 Hundertstel Sekunden schneller zu sein hat als der bisherige Rekordinhaber, und Taruffi ist lediglich 45 Tausendstel schneller als Fernihough im April gewesen ist.

Aber Taruffis Bestleistung zeigt, dass der von BMW eingeschlagene Weg der richtige ist: Auch er geht mit einer 500er-Maschine an den Start, und auch er bedient sich der Vollverkleidung, die an seinem Motorrad noch konsequenter ausgeführt scheint. Während DKW eine Vielzahl von Klassenrekorden erringen kann, wird die Rekordwoche für Henne und BMW zum Desaster: Ab Tempo 250 tritt wieder das bekannte Schlingern ein, auch eine Abänderung der Seitenflossen bringt keine Verbesserung. Enttäuscht tritt man den Rückweg nach München an. Der ebenfalls anwesende Ferdinand Porsche bietet seine Mitarbeit an und bittet um Überlassung von Bildmaterial der Maschine, damit sein Aerodynamiker die Verkleidung neu berechnen kann.

Die letzte Fahrt

Zurück in München beginnen sofort die Arbeiten an der Verkleidung, die Seitenflossen werden entfernt. Dann nimmt man eine Anregung von Ferdinand Porsche auf und spaltet die nun höher gezogene Heckflosse am Ende leicht. Damit hat das Motorrad eine gewisse Ähnlichkeit mit der 250er DKW, mit der Ewald Kluge bei der Frankfurter Rekordwoche erfolgreich die Weltrekorde in der Viertelliterklasse angegriffen hat. Man verzichtet nun aus Gründen der besseren Sicht und des Gleichgewichts auch auf die Kanzel, Henne greift wieder zum legendären Tropfenhelm. 

Das Motorrad liegt bei Testfahrten hervorragend, das kritische Aufschaukeln ab Tempo 250 tritt nicht ein, inoffiziell werden im Hofoldinger Forst Geschwindigkeiten über 260 km/h gemeistert. Deshalb beantragen die BMW Mannen eine erneute Sperrung der Frankfurter Autobahn, da man noch im gleichen Jahr den Rekord zurückerobern will. Auch Henne hat es besonders eilig, denn er denkt bereits über das Ende seiner Karriere nach und möchte gern als „Schnellster Mann der Welt“ zurücktreten. Die Genehmigung wird rasch erteilt, und nur fünf Wochen nach der missglückten Rekordwoche tritt die BMW Mannschaft erneut in Frankfurt an.

Am Morgen des 28. November, nach einer frostklaren Raureifnacht, bringt bereits die erste gezeitete Fahrt eine leichte Verbesserung des Weltrekords. Damit ist die Pflicht erfüllt und Henne geht zur Kür über: Über den fliegenden Kilometer erreicht er 279,503 km/h, dabei wird er auf der Rückfahrt mit 280,155 km/h gestoppt. Dazu stellt er die Weltrekorde über die fliegende Meile und über fünf Kilometer und fünf Meilen ebenfalls mit fliegendem Start auf. Beeindruckend die 270,47 Kilometer, die er auf den fünf Kilometern erzielt, ein Zeichen dafür, dass sich Henne endlich auf der Maschine wohlfühlt. 

Nachmittags versucht man es noch einmal über die kurzen Distanzen mit stehendem Start, doch es reicht nicht ganz. Um halb drei gibt Henne, erschöpft und auch unterkühlt, zu verstehen, dass es keinen Sinn mehr hat. Mit insgesamt 12 Weltrekorden – die erreichten Leistungen gelten jeweils für die 500-, 750- und 1000-ccm-Klasse – bricht die BMW Truppe zu einer kleinen Feier nach Frankfurt auf. Seine Frau und Ingenieur Schleicher sind die Ersten, denen Ernst Henne anvertraut, dass dies seine letzten Rekordfahrten sind und er sich vom aktiven Rennsport zurückzieht.

Sein letzter Rekord hält fast 14 Jahre, erst im April 1951 gelingt es Wilhelm Herz auf der Autobahn München-Ingolstadt, die Bestmarke von 279,503 Kilometern zu verbessern.

Erfolg auf vier Rädern

Bereits im Herbst 1932 wird von der Motorsportkommission für das Jahr 1934 eine Neuerung im Reglement der Rennwagenklasse festgelegt. Lediglich 750 Kilogramm dürfen die Fahrzeuge, die in den Jahren zuvor zwischen 1.100 und 1.400 Kilogramm Gewicht hatten, wiegen. Eine unmittelbare Folge dieser Änderung ist, dass diese leichten und über 350 PS starken Boliden nur von wenigen Fahrern zu beherrschen sind, wie zahlreiche Unfälle in Rennen und Trainingsläufen jener Jahre beweisen. Auf der Suche nach geeigneten Fahrern erinnert sich Mercedes an einen ihrer Händler in München, der auf zwei Rädern gezeigt hat, dass er mit großen Geschwindigkeiten umzugehen weiß: Ernst Henne. 

Beginn bei Mercedes

Am 12. April 1934 unternimmt er mit der Mercedes-Mannschaft die ersten Testfahrten mit dem Typ W25 auf dem Nürburgring und bekommt sogleich die Schwierigkeiten zu spüren: Bereits in den ersten Kurven leistet er sich einige Dreher, die jedoch harmlos verlaufen. Als am Nachmittag ein Test über drei Runden ansteht, kommt es zu einem fatalen Unfall. In einer Kurve verliert er bei rund 180 km/h die Beherrschung über das Fahrzeug und stürzt eine 15 Meter tiefe Böschung hinunter. 

Henne wird ins Krankenhaus eingeliefert, aber mit Schnittverletzungen im Gesicht, Prellungen und einem verstauchten Knöchel kommt er verhältnismäßig glimpflich davon. Er selbst sucht die Schuld bei sich: „Ich wollte es erzwingen, dass der Wagen im hohen Tempo durch die Kurven geht“, gesteht er Mercedes-Rennleiter Alfred Neubauer noch im Krankenhaus.

Der Grand-Prix Fahrer

Ernst Henne findet sich in der Folge auf dem Rennwagen doch so weit zurecht, dass er von Mercedes – zunächst als Ersatzfahrer – unter Vertrag genommen wird. Bei den Großen Preisen von Frankreich und Deutschland kommt er nicht zum Einsatz. Der erste Start erfolgt am 15. August bei der Coppa Acerbo im italienischen Pescara. Bereits im Training macht der Neuling Ernst Henne auf sich aufmerksam, als er auf der Geraden mit 300 km/h gestoppt wird. 

Im Rennen, das auf nasser Fahrbahn gestartet wird und zahlreiche Ausfälle zu verzeichnen hat, kann sich Henne gut behaupten. In der 17. von 20 Runden ereignet sich jedoch eine Tragödie: Der Algerier Guy Moll wird beim Versuch, Ernst Henne zu überrunden, bei Tempo 260 von einer Windbö erfasst und verunglückt tödlich. Ernst Henne beendet das Rennen als Sechster, das ist ihm aber egal, denn der Unfall von Moll geht ihm nicht aus dem Kopf.

Im BMW Sportwagen

Am 9. September hat Ernst Henne beim Großen Preis von Italien in Monza seinen zweiten Start. 

Doch ist das Rennen für ihn schnell beendet, ein technischer Defekt am Kompressor führt bereits in der zweiten von 116 Runden zu seinem Ausscheiden. Zwei Wochen später beim Großen Preis von Spanien ist Henne wieder als Ersatzfahrer gemeldet. Er nimmt am Training teil, kommt beim Rennen selbst jedoch nicht zum Einsatz. Beim Tschechischen Grand Prix in Brno erzielt er vor über 350.000 Zuschauern gemeinsam mit Ersatzfahrer Hanns Geier den sechsten Platz. Dieser Erfolg ist das letzte Rennen von Ernst Henne in einem Mercedes-Rennwagen. 

Nach den durchwachsenen Erfahrungen im Rennwagen konzentriert sich Ernst Henne in der Folge verstärkt auf seine Weltrekordversuche auf zwei Rädern. Diese werden Ende Oktober 1934 mit neuen absoluten Bestmarken in der Solo- und Gespannklasse belohnt. Es scheint, als habe Ernst Henne genug vom Automobilrennsport und bewege sich lieber auf dem sicheren Terrain der Zwei- und Dreiräder.

Doch 1935, von der Presse nahezu unbemerkt, hat sich Ernst Henne beim Kesselbergrennen mit einem BMW 319/1 in der 2-Liter-Sportwagenklasse in die Teilnehmerliste eingetragen. In diesem Sportwagen, der bei einem Gewicht von 730 kg rund 

55 PS leistet, fühlt sich Ernst Henne bedeutend wohler als im Mercedes-Rennwagen, der bei vergleichbarem Gewicht in etwa die siebenfache Leistung zur Verfügung stellt. Beim Bergrennen kann Ernst Henne vor über 100.000 Zuschauern den zweiten Platz in seiner Klasse belegen. Er wird auf der fünf Kilometer langen Strecke nur von seinem Markengefährten Ernst von Delius um sechs Sekunden geschlagen. Für den Novizen am Volant eine herausragende Leistung. Eigentlich soll Henne in diesem Jahr auch beim Eifelrennen mit einem 319/1 starten, wegen eines Todesfalls in seinem privaten Umfeld sagt er die Veranstaltung jedoch ab.

Der BMW 328

Unter der Regie von Fritz Fiedler und Rudolf Schleicher wird bei BMW Mitte der 30er Jahre ein neuer Sportwagen der 2-Liter-Klasse entwickelt. Dieses Automobil soll zum einen international wettbewerbsfähig sein, zum anderen ist es aber auch als leistungsstarker Gebrauchswagen für die besser betuchte Kundschaft ausgelegt. 

Der Wagentyp BMW 328, so die Bezeichnung, unter der er später zur Legende wird, hat seine Premiere nicht wie üblich auf einem Automobilsalon, er wird der Öffentlichkeit am 14. Juni 1936 bei einer Rennsportveranstaltung präsentiert. Ort des Geschehens ist der Nürburgring. Und als wäre die Präsentation eines neuen Wagens nicht schon Sensation genug, überrascht BMW die Zuschauer auch mit dem Fahrer: Am Steuer sitzt der Weltrekordmann Ernst Henne, seit seiner Mercedes-Zeit mit Ausnahme des vorjährigen Kesselbergrennens ohne Start bei Automobilrennen. Und mit Ausnahme einiger Trainingsrunden auf Mercedes und der mittlerweile schon mehrere Jahre zurückliegenden Motorradrennen hat Henne auch keine Erfahrung auf dem Nürburgring, immerhin eine Strecke, die sich später ob ihrer Gefährlichkeit mit dem zweifelhaften Beinamen „Grüne Hölle“ schmücken darf.

Henne wird der einzige BMW 328 des Starterfelds, ein in der klassischen deutschen Rennfarbe weiß lackierter Prototyp, anvertraut, während die übrigen BMW Fahrer der Zwei-Liter-Klasse mit dem bekannten Typ 319/1 in das Rennen gehen. 

Henne enttäuscht weder die BMW Verantwortlichen noch die 250.000 Zuschauer, die dem Rennen beiwohnen. Vom Start weg zieht er souverän seine Runden und hat bald die vor ihm gestarteten Kompressorwagen eingeholt. Er gewinnt nicht nur die Zwei-Liter-Klasse ohne Kompressor, mit einem Schnitt von 101,5 Kilometern erzielt er an diesem Tag die beste Zeit aller gestarteten Sportwagen. Die Massen sind begeistert und die Fachpresse überschlägt sich mit Lob, wobei sich die Anerkennung für den „Motorrad-Weltrekordmann“ und den neuen Sportwagen die Waage hält.

Zwei Wochen später startet Henne beim Großen Preis von Frankreich auf der Höchstgeschwindigkeitsstrecke von Montlhéry. Der neue Wagen hält der Dauerbelastung jedoch nicht stand, und Henne scheidet ebenso wie die beiden anderen gestarteten BMW 328 bereits sehr früh aus. Die Fehler sind relativ schnell gefunden, und ab der Saison 1937 wird der Typ BMW 328 die Sportwagenszene dominieren. 

Und wieder ist es Ernst Henne, der zwei spektakuläre Siege beisteuert: Am 16. Mai gewinnt er beim belgischen Grand Prix des Frontières in Chimay vor Ralph Roese und Herbert Berg, beide ebenfalls auf BMW, die Zwei-Liter-Klasse der Sportwagen. Am 30. Mai siegt er dann beim Großen Preis von Bukarest. Ein Schnitt von über 140 km/h bedeutet den Gesamtsieg bei den Sportwagen.

Rückzug ins Privatleben

Noch einmal geht Ernst Henne an den Start. Es ist der Nürburgring, wo er ein Jahr zuvor den BMW 328 bei dessen Debüt zum souveränen Sieg pilotiert hatte. Den Zuschauern ist die wilde Fahrt aus dem Vorjahr noch in Erinnerung, und Henne ist ihr erklärter Favorit. Doch dieses Rennen ist für Ernst Henne das Gegenteil seiner letztjährigen Vorstellung: Bereits in der ersten Runde fliegt er aus der Hatzenbachkurve und muss das Rennen beenden. Die Presse vermutet einen Defekt der Bremsanlage, im Gegensatz zum schweren Trainingsunfall von 1934 hatte Henne dieses Mal seinen Ehrgeiz im Zaum. Er wird wieder einmal ins Krankenhaus eingeliefert, kann aber auch diesen Unfall ohne bleibende Schäden überstehen.

Das Eifelrennen ist Ernst Hennes letztes großes Sportwagenrennen. Er bereitet sich noch einmal auf seine letzten Rekordfahrten in Frankfurt vor, nach deren erfolgreichem Abschluss er sich vom aktiven Rennsport zurückzieht. Er kümmert sich um seine Motorrad- und Automobilvertretung und hat endlich mehr Zeit für seine Familie. Als der Krieg beginnt, soll Ernst Henne, der bereits 1932 den Flugschein erworben hat, zur Luftwaffe eingezogen werden. Ein Arzt stellt jedoch fest, dass er als Folge der zahllosen in seiner Laufbahn erlittenen Kopfverletzungen nicht kriegstauglich ist. Somit bleibt ihm der Militärdienst erspart. Während des Krieges kann er sich um sein Geschäft kümmern, mit Fahrzeugreparaturen hält sich der Betrieb über Wasser. 

Epilog

Nach dem Zweiten Weltkrieg nehmen die Bayerischen Motoren Werke, deren Automobilwerk in der sowjetischen Besatzungszone liegt, erst 1952 wieder die Automobilproduktion auf. Bereits fünf Jahre früher laufen schon bei Daimler-Benz die ersten Nachkriegsfahrzeuge vom Band. Der immer noch sehr populäre Ernst Henne wird Mercedes-Händler der ersten Stunde, er vertritt nun neben Personenwagen auch Lkw und Busse. Mit dem Erfolgsstreben, das ihn schon als Rennfahrer auszeichnete, wird er einer der größten Mercedes-Händler Deutschlands, Anfang der Neunziger beschäftigt er über 600 Mitarbeiter. 1991 gründet er mit einem beträchtlichen Teil seines Vermögens die Ernst-Jakob-Henne-Stiftung. Aufgabe der Stiftung ist die Unterstützung von Menschen, die schuldlos in Not geraten sind. Der Betrieb, der von Anfang an seinen Namen trägt, geht 1997 nach über 70 Jahren in der DaimlerChrysler AG auf. Er selbst zieht sich auf die Kanarischen Inseln zurück, mit Martha, seiner zweiten Frau, genießt er dort seinen Lebensabend abseits vom Trubel der früheren Jahre. 

Und am Harras in München, dort, wo sich ein junger, rennsportbegeisterter Mechaniker 1923 seine erste kleine Werkstatt einrichtete, prangt heute noch der Schriftzug „Auto-Henne“ an der Hofeinfahrt und verweist auf einen der erfolgreichsten und populärsten Motorsportler, den Deutschland je hatte.

