
STREAMLINER

What we know as “fluid mechanics” had its 

beginnings in the early 20th century in the 

Lower Saxony village of Gottingen.

The mathematician Felix Klein began studying 

air flow as a fluid and how it acted upon shaped 

bodies.

The true pioneers however, were working in the 

aviation field seeking new ways to reduce drag 

and increase speed in aircraft designs.

By the 1930s, Schlör, Jaray, and Kamm became 

leading advocates of streamlined body shapes 

in automotive use. These engineers and their 

associates were experimenting with methods of 

reduced airflow and were influenced by progress 

in the aviation industry.

Much of this work helped to shape motor 

vehicles of all types.

The Kamm tail represented a large step forward. 

By the late 1930s, “streamline moderne” 

techniques popularized streamlined body shapes 

with long bodies and tapered rear sections to 

form a more aerodynamic shape.

In the United States, “art deco” was very popular 

and the streamlined form became fashionable in 

every type of object from railroad locomotives 

and vehicles to household appliances.

Initially, the efforts to produce streamlined body 

shapes were designed to optimize performance 

and overall speed, but in recent years, the focus 

has changed to reduced fuel consumption.

The influence of streamlining produced beautiful 

and “quirky” designs; some were classics; some 

were simply unusual!!

Streamliner

Verwirklichung eines Rennfahrertraums

Der 1912 in Potsdam geborene Petermax Müller 

wurde schon früh mit dem „Bazillus“ der 

Automobilleidenschaft infiziert. Seit seiner 

Lehre bei den Brennabor-Werken ließ ihn die 

Liebe zum Auto nicht mehr los – und diese galt 

insbesondere den Rennautos!

Mit 25 Jahren eröffnete er sein erstes Geschäft 

und vertrieb sogleich die Topmarken der 

Auto-Union.
Neben dem Verkaufsgeschäft in seiner Heimat 

expandierte er schon bald mit einer Filiale in der 

Hauptstadt Berlin, Ortsteil Steglitz. Wie viele 

seiner Kollegen träumte auch er davon, einmal 

einen wirklichen Rennwagen bewegen zu dür-

fen. Im Jahr 1938 ergab sich diese Möglichkeit, 

und er durfte sein Können auf abgesperrten 

Strecken beweisen. Hinter dem Lenkrad ein-

er vom Werk vorbereiteten DKW-Limousine 

bestritt er die Rallye Monte Carlo.

Im Jahr darauf pilotierte er einen 2-Liter Wan-

derer bei der Rallye Lüttich-Rom-Lüttich und 

belegte am Schluss den dritten Platz in der Wer-

tung. Ebenfalls 1939 fuhr er erneut bei der Ral-

lye Monte Carlo mit.

Doch die so hoffnungsvoll begonnene Rennlauf-

bahn endete jedoch jäh mit dem Ausbruch des 

Zweiten Weltkriegs. Nun hieß es erst einmal, die 

Zeit des Infernos einigermaßen zu überstehen.

Doch sobald wieder die Friedensglocken läu-

teten, kehrte Petermax Müller dem Ostteil 

Deutschlands den Rücken und siedelte nach 

Velpke, in die Nähe von Braunschweig, über. 

Fast schon kurios mutet es an, dass er sich sofort 

daran machte, aus einem für die Anforderungen 

Petermax Müller Weltrekordwagen (Deutschland, 1949) dezent ausgeformte Lufteinlässe aufgesetzt, die 

dem luftgekühlten Motor die dringend benötigte 

Kühlluft zufächelten.

Dank des hochwertigen leichten Werkstoffs 

brachte sein Rennwagen nur 550 kg auf die 

Waage, was dem Eigenbau zu der damals stattli-

chen Höchstgeschwindigkeit von über 210 km/h 

verhalf.

Müller bestritt sein Nachkriegsrenndebüt beim 

Braunschweiger Stadtparkrennen im Jahr 1947. 

Im Programm stand als Fabrikat seines 

Fahrzeugs „VW-Eigenbau“.

Der Selfmade-Hersteller entwickelte seine Ei-

genkonstruktion weiter, so dass im Laufe der 

nächsten Jahre insgesamt sechs Exemplare 

seiner Stromlinienfahrzeuge in der heimischen 

Betriebsstätte in Velpke entstanden. Sie alle 

basierten auf dem Volkswagen-Fahrgestell und 

verfügten jeweils über einen Motor, der von 

den serienmäßigen 25 PS auf fast 50 PS getunt 

worden war – und dies ohne große konstruk-

tive Eingriffe in die Motorentechnik des Vier- 

zylinders. Das markante Erkennungszeichen der 

silbernen Rennautos waren dabei die beiden, 

tief unten platzierten Scheinwerfer an der rund- 

lichen Front.

Wie sehr ihm sein Rennwagenbau Recht gab, 

zeigte sich schon 1947, als Petermax Müller 

beim Hamburger Stadtrennen mit dem zweiten 

Platz in der Klasse bis 1100 cm³ das erste Mal 

auf dem Siegertreppchen stand.

Dieses erfolgreiche Debüt konnte er 1948 mit 

dem Deutschen Meistertitel in dieser Klasse 

krönen, und auch ein Jahr später ging der Titel 

in die Hände von Petermax Müller und dessen 

VW-Eigenbau. Seine Kontinuität, mit der er 

Runde für Runde in fast identischen Zeiten ab-

spulte, war in der Sportszene bekannt, aber auch 

seine persönliche Überzeugtheit wurde gerne 

mit den Worten: „…mir kann keener“ zitiert. 

Ab der Sportsaison 1949 kam der Rennfahrer 

zudem in den Genuss eines Sponsors, dem Bat-

teriehersteller Pertrix (Varta).

Da es in dieser Zeit weder ein offizielles Werks- 

engagement von VW noch von Porsche gab, 

des Militärs konstruierten VW-Kübelwagen ei-

nen rassigen Rennwagen zu bauen. Mit weiteren 

Teilen eines VW-Schwimmwagen und mit viel 

Aluminium entstand auf diese Weise sein erstes 

Stromlinienfahrzeug.

Unterstützung bekam er von einem befreunde-

ten Karosseriebauer, der ihm aus Berlin in die 

neue Heimat nachgeeilt war. Für das Tuning 

des serienmäßigen VW-Motor konnte er auf 

die Bekanntschaft des motorsportbegeister-

ten VW-Ingenieurs Vogelsang bauen, der – im 

Austausch für Lebensmittel – stets bereit war, 

Hand an den Viertakter zu legen. Er schaffte es, 

aus dem Vierzylinder zusätzliche Pferdestärken 

heraus zu kitzeln.

Da in dieser jungen Nachkriegszeit das Wieder-

aufleben der Rennsportszene fast ausschließlich 

durch engagierte Privatiers vonstatten ging, gab 

es eine Vielzahl von Eigenbauten – mehr oder 

weniger geschickt konstruiert.

Petermax Müllers Konstruktion gehörte dabei 

zweifellos zu den besten Entwicklungen. Dies 

vor allem deswegen, weil er seine Aluminium-

karosse so flach wie nur möglich dengelte und 

sich damit die aerodynamischen Spielregeln zu 

eigen machte. So verwundert es nicht, dass die 

Oberfläche ohne Kanten und Ecken wie aus ei-

nem Guss erschien und lediglich eine winzige 

Scheibe den Wind vom Gesicht des Fahrers ab-

wies. Im Heckbereich waren beiderseitig zwei 
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