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Für die Herausgabe dieser Publikation gibt es mehrere Gründe.

Der internationale Automobilsport beging 1964 sein 70jähriges Jubiläum. Und bereits

1899, vor 65 Jahren, fuhren die ersten Automobile aus Eisenach.

Es besteht jedoch noch ein weiterer, besonders naheliegender Anlaß, der Automobilsport

und Serienwagenentwicklung in bedeutungsvoller und aktueller Weise verbindet:

1954 ENTSTAND DIE RALLYEGRUPPE DES VEB AUTOMOBILWERK EISENACH!
Damals begann die werksseitige Beteiligung mit Serienwagen an automobilsportlichen Wettbewerben. Ein paar Männer vom Rennkollektiv starteten am 21. März 1954 mit drei werkseigenen IFA F 9-Wagen zu der Fahrt „100 Kilometer durch die Dresdener Heide“. Sie brachten eine Goldmedaille und eine Silbermedaille zurück nach Eisenach. Zwei Wochen später gab es bei einer Sternfahrt nach Berlin vier Goldmedaillen. Doch dann forderte die Rennsaison, der Einsatz der 1,5 Liter-Rennsportwagen des Werkes, aIle Kräfte. Erst im November 1954, zur Rallye durch Thüringens Wälder, starteten wieder die IFA F 9 vom Werk. Ihre Fahrer erzielten drei Goldmedaillen.

Das war der Anfang. Ein improvisierter Beginn, der neben der auf Hochtouren laufenden Rennbeteiligung erfolgte.

Aber das Werk erkannte Wert und Bedeutung des Rallyesportes. Damals wurde ein neue Automobiltyp vorbereitet. Die gegründete Rallyegruppe erhielt ihre Aufgaben.

Inzwischen sind 10 Jahre vergangen.

In der gleichen Zeit führte die Entwicklung zum WARTBURG 1000 von heute. Die Rallyegruppe des Werkes ist daran hervorragend beteiligt. Unzählige schwere Kilometer in vielen Rallyes zwischen Polarkreis und Akropolis, zwischen Moskau und Atlantik sind untrennbar verknüpft mit der Entwicklung unseres Großserientyps. Sein Entwicklungsweg enthält zahlreiche wertvolle Erfahrungen aus harten Rallyes, die zur ständigen technischen Verbesserung des Wagens beitrugen. Der Weg ist reich an bedeutungsvollen Medaillen gewinnen als äußeren Symbolen des Erfolges. 10 Jahre Rallye bilden eine maßgebliche Grundlage für das Qualitätsniveau des modernen WARTBURG 1000.

Deshalb sei diesem Anlaß - der 10jährigen Existenz der Rallyegruppe des Werkes-, verbunden mit Dank und Anerkennung für Einsatz und technisches Wirken aller Beteiligten, diese Broschüre gewidmet.

(Zimmermann)

Werkdirektor
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ZUR  INFORMATION  HERAUSGEGEBEN  VOM  VEB  AUTOMOBILWERK  EISENACH

Vieles ist bereits gedacht, gesagt und geschrieben worden über die Frage nach Sinn und Wert des Motorsportes in seinen verschiedenen Formen.

Scheint es aber nicht überflüssig nach einer grundsätzlichen Antwort zu forschen? Das Suchen der Menschheit nach ‚automobilen‘, „sich von selbst bewegenden“ Mitteln zur schnellen Fortbewegung, zur sogenannten Überwindung von Zeit und Raum, ist uralt. Ebenso alt ist das Streben der Menschen, einander im geistigen und körperlichen Wettkampf zu messen, stets höhere Leistungen zu erringen und neue Erkenntnisse zu gewinnen.
Der moderne Mensch verbindet Technik und Sport miteinander.

Doch die vorliegende Broschüre ist keine philosophische Abhandlung zu diesem Themenkreis. Sie bezweckt eine Darstellung von bestimmten Gebieten im Motorsport und Automobilbau.

Gewiß ist es in diesem Zusammenhang interessant und bezeichnend, daß es erst dem „Wettbewerb für pferdelose Wagen“ 1894 auf der Strecke Paris - Rouen vorbehalten blieb, eine größere Öffentlichkeit mit dem automobilen Fahrzeug bekannt zu machen. Der erste internationale motorsportliche Wettbewerb wurde damit gleichzeitig zum Beginn wirtschaftlicher Bedeutung des Kraftwagens. In den zurückliegenden sieben Jahrzehnten hat sich vieles verändert. Form und Inhalt des Motorsportes wechselten. Das Kraftfahrzeug wurde zum täglichen Gebrauchsgut des Menschen.

Bei einer Betrachtung motorsportlicher Beteiligung und kraftfahrzeugtechnischer Entwicklung ergeben sich zugleich die gemeinsamen, richtungsweisenden Merkmale: Motorsportliche Wettbewerbe sollen die technische Entwicklung des Kraftwagens beschleunigen und seine Beurteiligung ermöglichen!
Was dabei im Eisenacher Automobilbau erreicht wurde, das will die vorliegende Veröffentlichung aufzeigen. Sie informiert hauptsächlich über die Leistungen, die in 10 Jahren Beteiligung am Sport mit Serienwagen für den neuesten Typ unserer Produktion erzielt wurden, für den WARTBURG 1000.
Somit geben wir allen Freunden und Interessenten diese Veröffentlichung gern - im Hinblick auf die erreichten Erfolge im Sport und in der technischen Entwicklung - zur Information in die Hände.
VEB  AUTOMOBILWERK  EISENACH

In der
Eisenacher Automobil-Chronik

geblättert und festgestellt:

MOTORSPORT

VON ANFANG AN!

Erst die Wettfahrt der Wagen ohne Pferde von Paris nach Rouen rückte 1894 das Automobil in das Blickfeld der Öffentlichkeit. Die Meldung von 102 Teilnehmern zu diesem ersten Automobil-Wettbewerb der Welt beweist, daß viele Gedanken in verschiedensten Formen um den selbstfahrenden Wagen kreisten. Doch nur 21 der gemeldeten Konkurrenten starteten am 22. Juli 1894 an der Porte Maillot in Paris. 
Darunter befand sich ein Wagen, dessen Antrieb einem großen Uhrwerk glich. Es fuhren Elektromobile. Es fuhren Hydromobile und die Dampfwagen des Barons de Dion. Die Bedingungen der ersten Wettfahrt erfüllten am besten die Benzinkutschen mit „Motor nach System Daimler.

Rennen als ursprünglicher 
Entwicklungsfaktor
Mit der ersten Wettfahrt wurde das Automobil populär, genauer gesagt, der durch eine Kraftmaschine im Fahrzeug angetriebene Wagen. Fast zehn Jahre vorher hatten ihm Daimler, Maybach und Benz mit dem schnell-laufenden Motor und durch ihre erfinderischen Arbeiten im Fahrzeugbau die erste funktionstüchtige Gestalt gegeben.

1886 beginnt die Geschichte des Kraftwagens.

Als noch der Automobilbau in seinen Anfängen steckte, wurde in Eisenach eine Fahrzeugfabrik gegründet. Dies geschah zwei Jahre nach der Wettfahrt Paris—Rouen.

Und noch vor der Jahrhundertwende entstanden in Eisenach die ersten Automobile. Sie waren 1899 auf der Internationalen Motorwagen-Ausstellung in Berlin bereits erfolgreich vertreten: die „Kutschierwagen“ und die ersten „Wartburg-Wagen“!
Damals waren sie hohe, nur zweisitzige Wagen. Sie hatten einen einzylindrigen, wassergekühlten Viertaktmotor. Ein Schlangenrohrkühler vorn am Fahrzeug ergänzte die Wasserkühlung. Ein anderes Modell hatte einen luftgekühlten 
So fuhr die Konkurrenz damals Automobilrennen.


Zweizylindermotor mit etwa 4 PS Leistung. Stets lag der Motor an der Hinterachse. Eine Kette übertrug die Kraft. Die Vorderräder, durch eine Querblattfeder gefedert und an einer starren Faustachse laufend, wurden durch eine Handkurbel gelenkt. Der Wagen war 2,30 m lang 1,20 m breit und 1,30 hoch. Er fuhr Geschwindigkeiten um 40 km/h. Diese ersten Wartburg-Wagen erzielten schon 1899 bei Wettbewerben 22 Goldmedaillen und Erste Preise. Sie starteten zu Rennen. Die Fahrzeuge wurden immer schneller - etwa 60 km/h.

Die Wettbewerbe der damaligen Zeit hatten ein eigenartiges Gesicht. Noch konnte man von Motorsport im heutigen Sinne nicht sprechen. Die Spezialkonstruktionen für Rennen kamen erst später auf, und bei den Geschwindigkeits-wettbewerben ging es darum, Zuverlässigkeit und Schnelligkeit der in den Fabriken hergestellten neuartigen Fahrzeuge zu beweisen. Sie sollten die Überlegenheit gegenüber der Pferdekutsche zeigen. Solchen Prüfungen wurden bis 1899 nur Gebrauchswagen unterzogen; denn es gab noch keine anderen Versionen des Automobils.

„Dixi“-Rennwagen aus Eisenach besaßen schon attraktive Formen und ihre Konstruktion war erfolgreich. (oben)

(Archivfoto wie im ‚Autospiegel“ 1/57, Seite 5)


Einflüsse

der Rennformeln

Ab 1900 setzten genauer formulierte Richtlinien für die Durchführung von Rennen ein. Es wurden Rennformeln festgelegt. Die erste Formel ersann James Gordon-Benett, Herausgeber des „New York Herald“. Den Kraftwagenkonstruk-teuren in aller Welt wurden einheitliche Aufgaben gestellt, wenn sie ihre Fahrzeuge in Rennen schicken wollten.

Auch in Eisenach entstanden Renn- wagen.

1902 wurde ein zweisitziger Rennwagen mit einem wassergekühlten Vierzylindermotor gebaut, der 22 PS leistete. Der Rahmen bestand aus nahtlos gezogenem Stahlrohr und lag mit sämtlichen Triebwerksteilen und den Blattfedern noch über den Achsen. 642 kg wog dieser Wagen, der bereits 120 km/h Höchst-geschwindigkeit erreichte. Er siegte am 31. August 1902 bei dem inter- national besetzten Automobilrennen in Frankfurt am Main.

Die Eisenacher Kraftwagen trugen den Namen „Dixi“ als erste Markenbezeichnung über viele Jahre.

Die Konstruktionen bewährten sich ausgezeichnet. Allein 1907 errangen Dixi Wagen bei in- und ausländischen Rennen sechs Siege. sechs Zweite und zwei Dritte Preise sowie zwei Ehrenpreise für die besten Gesamtleistungen. In der Ausgabe vom 15. 3. 1907 hatte die Allgemeine Deutsche Automobil-Zeitung geschrieben: „Die neuen Konstruktionen der Fahrzeugfabrik Eisenach haben in den letzten Jahren großes Aufsehen erregt.“
Zweifellos wiesen die damaligen Rennformeln Mängel auf. Zu einem Grand Prix konnte jedes Land nur drei Wagen entsenden (1900 bis 1905). Technisch
benachteiligte Folgen hatte beispielsweise auch die Festlegung, daß bei unbegrenztem Hub die Bohrung maximal 155 mm betragen durfte (1908). Trotzdem ergab diese klassische Epoche des Rennsportes die größten Wirkungen auf die technische Entwicklung des Automobils. Durch den Wettbewerb wurden die Fahrzeuge jährlich verbessert, sie wurden zuverlässiger, und ihre Geschwindigkeiten wuchsen. Die Erfahrungen aus den Rennen konnten vielfach angewendet werden. Damals prägte man die Worte: ‚Der Rennwagen von heute ist der Gebrauchswagen von morgen‘. Sie kennzeichnen die engen Zusammenhänge zwischen Rennwagenbau und Entwicklung des normalen Automobils während dieser Zeit.

Aber es wurden auch schon Wettbewerbe anderer Art durchgeführt. Bei den Herkomer-Fahrten in den Jahren 1905 bis 1907 durften nur viersitzige Tourenwagen starten. Erstmalig unterteilte man sie in Hubraumklassen. Diese Reisewagen wurden nach den Regeln der Herkomer-Fahrten auf Zuverlässigkeit und Geschwindigkeit geprüft. 1911 wurde die erste Rallye Monte Carlo ausgetragen. Sie war eine Sternfahrt. Die technischen Erfahrungen aus dem Sport fanden ihren Niederschlag in noch zuverlässigeren und schnelleren Gebrauchswagen.

Schon damals zeichnete sich ab, was heute eine moderne Rallye charakterisiert.

Die Vorstellung rundet sich weiter, wenn man weiß, daß die Dixi-Kraftwagen aus Eisenach zu ihrer Zeit an Zuverlässigkeitsfahrten mit anhaltendem Erfolg teilnahmen.

Abwege der Renntechnik
Nach dem ersten Weltkrieg setzte im Automobilrennsport die Kompressor- Epoche ein. Mechanische Zylinderaufladung sollte zu höheren Motorenleistungen führen. Dieses Prinzip wurde 1921 zum ersten Male im Automobilbau angewendet. Die Leistungen und Geschwindigkeiten stiegen weiter an. Der Kompressorbau begann die Rennstrecken zu beherrschen.

Dabei wurden jedoch die Motoren zunehmend komplizierter. Ihr Bau- und Herstellungsaufwand war sehr groß. Das Kompressorprinzip ließ sich nicht allgemein auf den Bau möglichst preiswerter Automobile anwenden. Zwischen Renntechnik und Gebrauchswagenentwicklung traten mehr und mehr Widersprüche auf. Der Rennsport wurde sehr teuer. Viele Firmen zogen sich vom Grand Prix-Sport zurück.
Dies war der erste Kompressor an einem Automobilmotor.
Auch bei den ersten Zuverlässigkeits- fahrten für Gebrauchswagen erzielten die Eisenacher Automobile sehr eindrucksvolle Ergebnisse. (Links unten). (Archivfoto
 wie im „Autospiegel 1/57, Seite 5)
Der zweite „Wartburg“ - ein populärer, kleiner Sportwagen für junge Leute der zwanziger Jahre.


Während dieser Zeit zeichnete sich ein neuer Schwerpunkt ab. Mit steigenden Herstellungsziffern wurde das Automobil größeren Kreisen zugänglich. Die privaten Fahrer drängten zum sportlichen Vergleich. Es entstand der Typ des Sportwagens für Tourenfahrten und für Rennen.

Auch im Eisenacher Automobilbau ist diese Entwicklung sichtbar.

1928 erschien der sensationelle vierzylindrige Dixi aus Eisenach, der mit dem 3/15 PS leistenden 750 cm3-Motor und unter dem Schlagwort ,,innen größer als außen“ zu einem der populärsten Kleinwagen wurde. Eine sportliche Ausführung dieses Typs erhielt abermals den Namen „Wartburg“.

Prototyp seiner Zeit

Die großen Rennen mit Kompressorrennwagen wirkten stark auf das Publikum. Aber die Rennwagen entfernt sich technisch weit vom normalen Automobil.

Breite Aktivität und sportliches Interesse galt dem vom Serientyp abgeleiteten Sportwagen.
In Eisenach setzte unter dem Markennamen BMW die Entwicklung von Sechszylindertypen ein. Sie begann 1934 beim Typ 303 mit 1200 cm3 Hubraum und wurde über 1500 und 1900 cm3 bis zum Zweiliterwagen fortgeführt.

Den sportlichen Abschluß dieser vom populären Kleinwagen abgehenden Reihe bildete der Typ 328. In jeder fundierten Abhandlung der Geschichte des Motorsports wird er erwähnt. Der 328 aus Eisenach war der erste in verhältnismäßig größerer Serie - insgesamt etwa 200 Stück - hergestellte Sportwagen. Sein Motor war ein Sechszylinder, entstanden aus dem normalen Zweilitermotor. Er hatte 96 mm Hub und 66 mm Bohrung. Seine höhere Leistung von 80 PS beruhte überwiegend auf dem Leichtmetallzylinderkopf mit V-förmig in die halbkugeligen Verbrennungsräume ragenden Ventilen, die von einer untenliegenden Nockenwelle gesteuert wurden. Im Eifelrennen 1936 auf dem Nürburgring erzielte dieser erstmals versuchsweise gefahrene Typ 328 sofort die beste Zeit aller Sportwagen, und nach hunderten von Erfolgen siegte der 328 bei der italienischen Mille MigIia 1940. Dann zog der zweite Weltkrieg und dessen Ausgang eine markante Trennlinie.

Die zweite Epoche des Rennsportes ging zu Ende.

Bis 1939 war der 328 aus Eisenach schnellster Sportwagen auf dem Nür-burgring. (Oben).
Der 80 PS-Motor des 328- Sportwagens.




Verschiedene Wege

Die ersten Regungen, wieder Rennen zu fahren, begannen 1946. Auch Jahre später noch wurde dabei auf vorhandenes Fahrzeug-material zurückgegriffen. Es ist denkwürdig, daß vielfach das Triebwerk des Eisenacher Sport-wagens 328 eine motorische Grund-lage bot. In der Zweiliterformel stützten sich u. a. Veritas, Bristol und Cooper auf diesen Motor.

Kompressortriebwerke verloren endgültig ihre Bedeutung.

In der ersten Nachkriegsrennformel wurden Kompressormotoren mit maximal 1,5 Liter Hubraum zu den 4,5 Liter Saugmotoren in ein Hubraumverhältnis von 1:3 gesetzt. Dann folgte die Formelfestlegung auf höchstens 2500 cm3 für Saug-motoren. Und seit 1961 darf der

Hubraum der Saugmotoren in Formelrennwagen nur noch maximal 1500 cm3 betragen. Vernunftgründe führten zum Kompressorverbot. Die ständigen Hubraumverminderungen für Saug-motoren sollten die Geschwin-digkeiten der Rennwagen reduzieren. Tatsachen beweisen, daß diese Maßnahmen fehlschlu-gen. Mit kleiner werdenden Hub-räumen stiegen die Literleistungen der Rennwagensaugmotoren. Die Ergebnisse wurden mit extrem hohem technischen Aufwand erzielt. Gleiche Merkmale trägt die Fahrgestellentwicklung im Rennwagenbau. Die auf einen einzigen, zugespitzten Effekt gerichtete Spezialisierung liegt
135 PS leistete der sechszylindrige Zweinockenwellenmotor (1.5 Liter) des AWE Rennsportwagens.

jedoch weit ab vom Wirkungsbe-reich einen Einzylinder-Viertaktmotor mit der Serienwagen-produktion. Es ist bezeichnend, daß sich gegenwärtig kein großes Automobilwerk an Rennen mit Wagen der Formel 1 beteiligt.

Im VEB Automobilwerk Eisenach - wo parallel zum Wiederaufbau der im Kriege zerstörten Fertigungs-einrichtungen und der technischen Weiterentwicklung auch der gesellschaftliche Fortschritt einge-setzt hatte - strebte man den Leistungsbeweis für die unter den neu geschaffenen Verhältnissen entstandenen Serienerzeugnisse an. Eines dieser Produkte war das ab Oktober 1945 in Eisenach hergestelltes Motorrad R 35/3. Diese 

Maschine hatte 350 cm3 Hubraum und 14 PS Leistung. Die Kraftübertragung erfolgte durch eine Kardanwelle auf das Hinterrad. Die Maschine mit Stahlblechdoppelrahmen besaß Teleskop-Vorderrad- und

-Hinterradfederung. Die R 35/3 bewährte sich im täglichen Betrieb auch als Gespannmaschine hervorragend. Ihr bemerkenswert elastischer, zugkräftiger Motor und ihre ungewöhnliche Robustheit machten sie im höchsten Grade geeignet für Gelände- und Zuverlässigkeitsfahrten. Auf der R 353 wurde noch 1953 die im Leistungsprüfungssport in der Mannschaftswertung gewonnen.
Entscheidung 
im Rennsport
[image: image17.emf]

Auf dem Automobilsektor beteiligte sich das Automobilwerk Eisenach an Rennen in der Kategorie Sportwagen. Technische Verbindungen bestanden dabei zum serienmäßig produzierten Personen wagen Typ 340-2 mit dem Sechszylindermotor von 1971 cm3 Hubraum. Von diesem Serientyp sind einige Elemente im 1,5 Liter-Rennsportwagen des Werkes wiederzufinden, der als AWE international bekannt wurde und ausgezeichnete Erfolge erzielte. Vom Personenwagenmotor wurde die Zylinderbohrung von 66 mm beibehalten und der Hub auf 73 mm verkürzt. In der letzten Ent-wicklungsstufe hatte dieser 1,5 Liter-Sechszylinder-Rennmotor zwei obenliegende Nockenwellen in einem V-förmigen Leichtmetall-Zylinderkopf. Der Ventilwinkel betrug 80°. Der Motor besaß Doppelzündung und drei Doppelflachstromvergaser. Er leistete 135 PS. Die Vorderräder waren an ungleich langen Querlenkern aufgehängt, an der Doppelgelenk-Hinterachse verlief das Tragrohr hinter dem Differential. Die Abfederung aller vier Räder übernahmen vier längsliegende Drehfederstäbe. Der Wagen wog 500 kg und erreichte Höchst-geschwindigkeiten um 235 km/h. Damals zählte der AWE zu den schnellsten 1.5 Liter-Rennsport-wagen der Welt, und bei ihren Starts auf den Rennstrecken Europas wurden die silbernen AWE als stärkste Konkurrenten bewertet.
Aber ab Frühjahr 1957 verzichtete das Werk auf weitere Rennbeteiligung.

Erkenntnis und

Besinnung

Für den VEB Automobilwerk Eisenach war dieser vorläufige Verzicht mehr als eine nur rennsportliche Entscheidung. Die Renntechnik und die Serienwagen entwicklung waren einander fremd geworden. Diese damals schon vorhergesehene Tendenz hat jetzt, 1964, ihren Höhepunkt bei den gegenwärtigen Formelrennwagen mit Literleistungen um 140 PS und ultraleichten Fahrwerken erreicht. Selbstverständlich sind diese Rennwagen-Konstruktionen technisch hochinteressant. Aber im Hinblick auf Entwicklung und Produktion des Serienwagens sind sie steril und abstrakt. Fruchtbringende Annäherung kann erst wieder durch die umwälzende Konzeption einer neuen Rennformel entstehen. Daß dies möglich ist, zeigt die Junior- Formel, die jetzige Formel 3.

Das Automobilwerk Eisenach steht nach wie vor auf dem Standpunkt, daß Rennen die technische Entwicklung fördern können. Aber damals, 1957, wäre eine weitere Beteiligung am Rennsport nur eine Darstellung des hohen technisch- konstruktiven Niveaus gewesen. Sie hätte jedoch keinen Aufschluß über Produktionsstand und Qualität des neuen Serienwagens gegeben.
Damals war die Fertigung des Typs 340-2 ausgelaufen. Das Werk hatte die Produktion des IFA F 9 übernommen und diesen Wagen mit dem Dreizylinder-Zweitaktmotor weiterentwickelt. Seit 1955 lief der neue Personenkraftwagentyp „Wartburg“ in der Großserienfertigung. Mit diesem Objekt stand die Konstruktion des AWE-Rennsportwagens in keinem Zusammenhang mehr.

Schon seit 1954 hatte sich durch die Teilnahme an Serienwagenwettbewerben herausgestellt, daß eine wirkungsvolle Demonstration unmittelbar durch das Produktionserzeugnis selbst möglich war.

Das Werk wählte deshalb den Leistungsbeweis durch Rallyes.

Und damit beginnt die sportliche und ein wesentlicher Teil der technischen Entwicklung des jetzigen WARTBURG

1000.
Der in Kleinserie gebaute Melkus- „Wartburg“ von 1963, hier von Melkus selber gelenkt, ist ein hervorragend gelungener Juniorrennwagen auf der Basis des Eisenacher Großserientyps.
Erinnerungen und Streiflichter

START
DES NEUEN
„WARTBURG“!
Dezember 1955.

Eine Rallye von Format wurde geschaffen.

Und bei dieser RaIIye sollte die sportIiche Premiere eines noch unbekannten Automobiltyps stattfinden!
Gelingt das riskante Unternehmen?

Zu dieser Zeit hieß die Neuentwicklung des VEB Automobilwerk Eisenach noch nicht „Wartburg“. Im Werk sprach man kurz und sachlich vom 311.

Noch lief der IFA F 9 über die Montagebänder.
Aber draußen auf den Landstraßen fuhren Tag und Nacht ein paar Wagen im Dauerversuch, die keine F 9 mehr waren. Wagen mit einem völlig anderen Gesicht, mit einer neuen Karosserieform. Sie sahen gut aus, sehr gut.

Vermutungen tauchten auf, Gerüchte. Dann sickerte die Gewißheit durch: In Eisenach geht ein neuer Automobiltyp in Produktion. Eine moderne viertürige Limousine wieder mit Frontantrieb, einem Dreizylinder-Zweitaktmotor, 900 cm3 Hubraum, 31 PS.

Viel mehr wußte man draußen nicht, wenn zufällig einer der Versuchswagen plötzlich auftauchte, schnell vorbeifuhr und verschwand.

Weit ist der Weg und schwer, langwierig und vielfältig sind die Vorarbeiten, ehe ein neuer Automobiltyp in die Serien produktion gelangt.

Skizzen, Entwürfe, Beratungen, Konstruktion, Modellbau, Materialplanung, Einzelversuch, Änderungen, Dauererprobungen, Technologie. Noch vieles



mehr gehört zu den Voraussetzungen. Das unerbittlich rollende Fließband der Produktion duldet dann keine Experimente mehr.

Schon vorher muß man im Werk alle Eigenschaften des Wagens kennen! Das gehört zu den Aufgaben des Versuchs. Die Resultate routinemäßiger Erprobung genügen normalerweise. Im VEB Automobilwerk Eisenach ging man einen Schritt weiter.


Das neue Baumuster, der 311, sollte im Vergleich mit bewährten Serientypen, im harten Wettbewerb seinen Erprobungszustand zeigen.

Das stand dem 311 bevor!

Zufällig, wirklich ganz zufällig, wurde zu gleicher Zeit, als die Versuche im letzten Stadium liefen, die erste RaIlye in der Deutschen Demokratischen Republik vorbereitet und ausgeschrieben. Völlig unabhängig vom Werk, aber mit Start und Ziel in Eisenach. Sie erhielt den Namen Wartburg, nach der Burg über der Stadt. (Inzwischen zählt die RalIye Wartburg zu den schwersten internationalen Serienwagen-wettbewerben.)

Das sind einige Auszüge aus den Bedingungen zur RalIye Wartburg des Jahres 1955:

Sternfahrt zum Hauptkontrollpunkt Eisenach von fünf Startorten Dresden, Potsdam oder Eisenach mit Durchfahrtskontrolle in Nahe für die DDR-Teilnehmer; für westdeutsche Teilnehmer Soest und Enkenbach/Pfalz mit Durchfahrtskontrolle in Gießen.

Langstreckenfahrt in zwei Schleifen jeweils von und nach Eisenach. Die erste Schleife bis in das Kyffhäusergebiet. Zweite Schleife auf Mittelgebirgsstraßen durch den Thüringer Wald.

Gesamtstrecke ca. 850 km.

Durchschnittsgeschwindigkeiten 42 bis 55 km/h je nach Klasse.

Zusätzliche Sonderprüfungen.

Und das war der Termin: 2. und 3. Dezember 1953.



Im VEB Automobilwerk Eisenach wurde überlegt, ob der 311 starten sollte. Die Versuchung lag nahe. Wettbewerbsmäßige Bewährungsprobe des neuen Baumusters.

Wie würde sie der 311 überstehen?

Es gab Bedenken.

Welches Werk schickt denn ohne interne Erfahrungswerte eine Neukonstruktion in den Wettbewerb? Sollte eine „Panne“ passieren, dann läge eine Vorbelastung auf dem Typ - vor dessen Serienproduktion.

Und der P311 mußte unter erschwerten Bedingungen starten!

Denn nur etwa hundert Wagen waren hergestellt. Eine sogenannte Nullserie, an der man noch vorhandene Schwächen erkennen will. Eine Stückzahl, die nach dem Rallye-Reglement noch lange nicht ausreichte, um den 311 als Serientourenwagen anzuerkennen.

Die RaIlye-Leitung entschied auf Anfrage korrekt. „Der 311 müßte dann in der Kategorie Grand Tourisme starten.“ Also gegen die bereits gemeldeten Porsche, gegen erprobte GT-Fahrzeuge! Wer würde überhaupt als Konkurrenz im Gesamtklassement fahren? Viele Teilnehmer auf dem ausgereiften F9 - das würde einen interessanten Vergleich mit dem noch produzierten eigenen Serientyp geben. Dann die westdeutsche Konkurrenz, DKW 3-6. Ferner ein Aufgebot von VW, Borgward, Ford und Mercedes-Benz. Und viele bekannte Fahrer.

Sollte das große Risiko eingegangen werden?

Im Werk wollte man absolute Gewißheit haben.

Das Automobilwerk Eisenach nannte sechs Wagen des Baumusters 311!

Rallyes sind ein stiller, zäher, langer Kampf.

Am 2. Dezember starteten kurz nach 20 Uhr die sechs 311 zur vorgeschriebenen Sternfahrt. Gegen Mitternacht trafen sie in Halle ein. Regen, der später in Glatteis überging, Nebel. Aber pünktlich hielten die sechs Eisenacher Wagen am Ziel der Sternfahrt, vor dem Clubhaus des Automobilwerkes.

Die Nordost-Schleife der Langstrecke begann. Stockfinstere Nacht. Die Scheinwerfer bohrten sich in die Dunkelheit. Stellenweise lag Nebel dick und undurchsichtig auf den Straßen. Manchmal war es klar. Die Strecke führte zum Kyffhäuser. Schlaglochserien strapazierten die Federung. Der Minutenzeiger der Uhr schrieb hohes Tempo vor. Im Nebel ging Zeit verloren. Dann kam wieder tückisches Glatteis auf dieser Nachtetappe. Laub und Nässe machten die Landstraßen glitschig. Hier kam es auf

sichere Bodenhaftung der Wagen an. Stunden später fuhren die 311 auf die noch schwierigere Südost-Schleife. Die Fahrtroute durch den Thüringer Wald zog sich in Kurven bergauf und bergab. Oben auf dem Kamm des Mittelgebirges blies stürmischer Westwind Schnee vor sich her, Nebel und tiefhängende Wolkenbänke. Schnneematsch spritzte unter den Rädern auf. Glatte, vereiste Kurven. Mancher Wagen rutschte quer. Bei Oberhof, dem höchsten Punkt der Strecke, stand ein Mann im Schnee und zählte die neuen 311, die mit eingeschalteten Scheinwerfern aus Nebel und Schneetreiben auftauchten. Zwei, fünf, sechs - alle sechs Wagen lagen noch genau auf die Minute in der Wertung. Am Schluß waren aber noch Sonderprüfungen zu fahren. Wie hoch ist die Motorleistung nach der langen Fahrt, wie funktionieren die Bremsen? Von der ersten Bergprüfung, gleich zu Beginn der zweiten Tagesetappe, lagen schon die Ergebnisse der 311-Wagen

vor: ausgezeichnete Zeiten! Jetzt also noch die Geschwindig-keitsprüfung über drei 1,7 km lange Runden auf dem Kurvenlabyrinth der Autobahnausfahrt Eisenach-Ost. Und dann die abschließende Start-, Beschleunigungs- und Bremsprüfung. Auf Bruchteile von Sekunden kam es an, auf die bessere Zeit.

Dann war die erste Rallye mit dem 311 überstanden. 
Die erste Rallye Wartburg war beendet. Ein Blick in das Gesamtergebnis: Von 77 gestarteten Teilnehmern beendeten in den Abendstunden des 3. Dezember 1955 nur noch 56 die Rallye. 21 waren dem Schwierigkeitsgrad dieser Prüfung zum Opfer gefallen. Von den Klassensiegern erhielten vier die Bronzemedaille. Zwei Klassensieger wurden mit der Silbermedaille gewertet. Auch sie mußten Strafpunkte hinnehmen. Goldmedaillen waren selten!

Und was erzielten die normalen 311, als Grand Tourisme eingestuft ?


Ein großartiges glänzendes Resultat:

Sechs Wagen gestartet, sechs Wagen am Ziel !

Alle sechs 311 mit Goldmedaillen aus gezeichnet !
Den Klassensieg errungen !
Sieger in der Mannschaftswertung ! Den Mannschaftspokal in Gold erhalten !
Das war der erste Beweis im Sport. Der 311 hatte die Eignungsprüfung hervorragend bestanden !

Wenige Wochen später erhielt der 311 zu dieser Typenbezeichnung den Namen „Wartburg“.

Die Serienproduktion begann. Mitte März 1956 verließ der tausendste „Wartburg“ die Endmontage im VEB Automobilwerk Eisenach. Nun konnte er von der FIA offiziell als Serientourenwagen homologiert werden.

Und von 1956 an starteten vier Werkswagen vom Typ „Wartburg“ unter den Fahrern der Rallyegruppe bei großen internationalen Rallyes ...

Der Wartburg bei den Rallyes

von 1956 bis 1962
ENTWICKLUNG
IM SPIEGEL 
DES SPORTS
Zwischen der werksseitigen Beteiligung an Rallyes und der Teilnahme am Automobilrennsport mit Formelrennwagen bestehen grundsätzliche Unterschiede. Der Rennwagen ist eine außer-gewöhnlich teure Spezial-konstruktion. Sie existiert nur in wenigen Exemplaren. Sie soll einzig und allein höchste Geschwindig-keiten erreichen. Dagegen ist die Ausgangssituation im Rallyesport vollkommen anders: Der eingesetzte Serienwagen wird in großen Stückzahlen hergestellt. Er soll den Anforderungen weiter Käuferkreise entsprechen. Dabei spielt die Wirtschaftlichkeit eine maßgebliche Rolle. Der eventuelle sportliche Erfolg bei Rallyes wird bei der Neuentwicklung zunächst nicht berücksichtigt. (Es gibt allerdings auch hier Ausnahmen.)
Selbstverständlich kann ein neu zu entwickelnder Serientyp speziell im Hinblick auf sportliche Erfolge bei Rennen und Rallyes ausgelegt werden. Ein solcher Sporttyp wäre jedoch nur für einen verhältnismäßig kleinen Abnehmer-kreis von Interesse.

Im allgemeinen werden nämlich an das moderne Automobil sehr umfassende Anforderungen von vielfältiger Art gestellt. Denn der nüchtern und praktisch denkende Mensch erwartet vom neuzeitlichen Serienwagen viel mehr als vor 30 oder 60 Jahren. Zuverlässigkeit und Leistungsvermögen sind selbst-verständliche Forderungen. Fahrsicherheit wird verlangt. Die Angabe der Höchstgeschwindigkeit ist nicht mehr der einzige Beurteilungsmaßstab. Heute rangieren davor meistens noch der Preis, die Betriebskosten, die Wirtschaftlichkeit des Wagens. Weitere Kriterien des modernen Großserienwagens sind: Platz-angebot, Geräumigkeit, Fahr-komfort, äußerer Gesamteindruck usw. Die meisten populären Forderungen stehen konstruktiv oder aus Kostengründen den sportlichen Eigenschaften gegen-über. Ein Hochleistungsmotor ist nicht für einen niedrigen Preis herzustellen. Sportliche Fahreigen-schaften erfordern Kompromisse vom Fahrkomfort. Niedriges Leistungsgewicht Einschränkungen bei der Geräumigkeit und in der Ausstattung. Bei der Projektierung, Konstruktion und Produktion eines allgemein interessanten Großserien-typs müssen in erster Linie die Beurteilungsmaßstäbe der großen Käuferschicht berücksichtigt werden.

Diese Skizzierung erscheint an dieser Stelle erforderlich, bevor kurze Darstellungen von der technischen Entwicklung und der Rallyebeteiligung des WARTBURG erfolgen.

Zum besseren Verständnis sind noch einige andere Hinweise angebracht.

Der Rallyesport kann nur einen Teil der Eigenschaften eines Automobiltyps herausstellen. Hauptsächlich sind dies Zuverlässigkeit, Fahrleistungen und Fahreigenschaften. Rallyes geben keinen Aufschluß über Bequemlichkeit des Serienwagens oder Kraftstoffverbrauch. Darüber kann das Publikum nur in anderer Form informiert werden. Daraus ergibt sich eine wichtige Schlußfolgerung: Rallyeerfolge allein sind kein vollgültiger Maßstab für die gesamten Eigenschaften eines Serienwagens. Erfolge im Sport müssen im Zusammenhang mit allen anderen Kriterien betrachtet werden. Erst dann ergibt sich ein objektiv richtiges Bild der Verhältnisse.

Aus den Erfolgen beim ersten Rallyeeinsatz im Dezember 1955 kann der Verdacht entstehen, der WARTRURG sei mit den bekannten Mitteln von Anfang an entwickelt worden, um Rallyeerfolge zu erzielen.

Das ist nicht der Fall gewesen!


Im Gegenteil. Der WARTBURG wurde schon damals, ohne zunächst an RaIlye einsätze zu denken, folgender Konzeption zugeführt: Kosten und Wirtschaftlichkeit in der Nähe des Kleinwagenbereichs; Raumangebot, Komfort und Fahrleistungen auf der hohen Ebene der Hubraum-Mittelklasse! Das ist genau die populäre Konzeption der 1000er Klasse auf die sich erst gegenwärtig die europäische Automobilindustrie besonders kon-zentriert. Diesem Gesamtbild entsprach der WARTBURG bereits zu Beginn seiner Serienproduktion im Jahre 1956. Im Zuge der ständigen Weiterentwicklung erfolgten fortwährend Verbesserungen. Sie liegen zusammengefaßt vor im WARTBURG 1000 des Jahres 1964. Diesen Entwicklungsweg schildert auszugsweise die Daten-Tabelle.

Selbstverständlich hat die Rallyebeteiligung des Werkes zu dieser technischen Entwicklung maßgeblich beigetragen. Es drängt sich nun eine weitere Frage auf: Was sind - trotz der sehr populären „zivilen“ Konzeption - die technischen Ursachen der Sporterfolge des WARTBURG bis 1961 sowie des WARTBURG 1000 ab 1962?

Diese Frage läßt sich mit Hinweisen auf die ständig weiterentwickelte Konstruktion beantworten. Die Gründe sind im Triebwerk und Fahrwerk zu finden. Der ventillose Dreizylinder-Zweitaktmotor des Eisenacher Automobiltyps ist außer-ordentlich robust und verschleißfest. Er bietet Wirtschaft und Zuverlässigkeit. Die einfache Bauweise des Zweitakters hat sich hervorragend bewährt. Im Motor bewegen sich nur wenige Teile. Es ist keine Ventilsteuerung vorhan-den. Auf jede Kurbelwellenumdre-hung entfällt ein vollständiger Arbeitsvorgang. Kennzeichnend ergab sich ein hohes Drehmoment. Der Motor beschleunigt sehr tempe-ramentvoll, er arbeitet elastisch und mit zäher Durchzugskraft, und er entwickelt bei ungewöhnlicher Dreh-zahlunempfindlichkeit hohe Spitzen-leistungen. Diese Motor-Eigenschaften sind ausschlaggebend bei den heute so entscheidenden Ge-schwindigkeitsprüfungen in Rallyes. Der Wagen verfügt außerdem über ein Fahrwerk mit hohem Wirkungsgrad. In Verbindung mit dem Frontantrieb sind vorzügliche Kurvenstabilität, feste Straßenlage und hohe Sicherheit gewährleistet. Darauf wird im Alltagsbetrieb heute großer Wert gelegt. Bei Rallyes sind diese Fahrleistungen und Fahr-eigenschaften entscheidend. Dane-ben spielt die Zuverlässigkeit eine wesentliche Rolle. Beim WARTBURG 1000 ist einmal konstruktive 

Zuverlässigkeit vorhanden.
Als Beispiel dafür kann u. a. wieder der unempfindliche Zweitaktmotor angeführt werden. Dazu kommt die Zuverlässigkeit aus der Produktion. Sie wird erzielt durch Verwendung erstklassigen Materials, Präzision bei jedem einzelnen Herstellungsvorgang und ständige Gütekontrollen. Die vorgenommenen Maßnahmen zur Automatisierung der Produktion führten ebenfalls, neben Steigerung der Stückzahl zu ständiger Verbesserung der Qualität.

Zusammengefaßt: Der wirtschaftliche und geräumige WARTBURG 1000 verfügt über große Zuverlässigkeit, hohe Leistungen und sichere Fahr-eigenschaften - das beweisen eindeutig die Rallyeergebnisse der Eisenacher Serienwagen!

Bisher sind lediglich einzelne Resultate von der Beteiligung des VEB Automobilwerk Eisenach, an Rallyes bekannt geworden. An dieser Stelle werden nun erstmalig vollständige Gesamtübersichten aus den Jahren von 1956 bis 1962 vorgelegt. Platzgründe zwangen zur denkbar knappesten und sachlichsten Form der Darstellung. Die Ergebnisse sind eine eindeutige Sprache, so daß sich Kommentare wahrscheinlich erübrigen. Aber einige Erläuterungen scheinen notwendig.

Vom Werk wurden bei jeder Rallye maximal vier Wagen eingesetzt. Die polizeilichen Kennzeichen (z.B. LJ 01-17) sind angegeben, und auf Fotos die betreffenden Wagen identifizieren zu können. Von 1957 bis 1959 wurden aus Zeitgründen von den vier Wagen verschiedentlich zwei bei der einen Veranstaltung und zwei gleichzeitig bei einer anderen RaIlye gemeldet. Da durch konnten keine Einsätze in der Mannschaftswertung erfolgen. Des-halb ging man ab 1960 dazu über, zwar an weniger Rallyes, aber mit allen vier Wagen zu starten. Die durchschnittliche Anzahl der Rallye-einsätze ist demnach annähernd gleich geblieben. Jedoch machten ab August 1961 aus politischen Gründen vorgenommene Einreiseverweige-rungen mehrere geplante Teilnahmen der Werkmannschaft unmöglich.

In den Tabellen sind nur die Medaillengewinne (G bedeutete Gold, S = Silber, B = Bronze und E = Erinnerungsmedaille) angegeben. Die zahlreichen Klassensiege der Eisenacher Wagen und die Mannschaftspreise und Placierungen im Gesamtklassement sind daher nicht ersichtlich. A bedeutet den Ausfall; dieser beruhte jedoch nicht immer auf technischen Ursachen. Die Tabellen können auch nicht die Kon-

	1956
	Gesamtbeteiligung
	Ergebnisse

	Datum
	Veranstaltung
	

	20.-22.4.
	Int. Rallye Solitude
	 B   S   B   E

	4.-6.5.
	Int. Rallye Nordrhein-Westfalen
	 E   E   S   E

	28.5.-3.6.
	Int. Rallye Mitternachtsonne
	 E   E   E   A

	29.6.-1.7.
	Deutsche Wein Rallye
	 B   B   B   B

	 
	Hessen Fahrt
	 S   G   G   G

	20.-22.7.
	Ostseebäder-Rallye
	 G   G   S   G

	7.-9.9.
	Int. Rallye Bad Neuenahr
	 B   B   B   B

	15.-16.9.
	Int. Rallye Hanseat
	 B   B   B   E

	14.10.
	ADAC-Westfalenfahrt
	 S   A   B   B

	28.-30.9.
	Rallye Wartburg
	 G   G   G  S

	2.-3.11.
	Tour de Belgique
	 A   E   A   A

	
	
	

	1957
	Gesamtbeteiligung
	Ergebnisse

	Datum
	Veranstaltung
	LF 09-23

LF 09-24

LF 09-25

LF 09-26

	13.-17.2.
	XIV. Int. ADAC-Winterrallye Garmisch-Partenkirchen
	B   B   S   S

	24.2.
	"Quer durch den Thüringer Wald
	S   G   G   S

	9.-10.3.
	Rallye Lutherstadt Wittenberg
	G    G    -  G

	12.-14.4.
	Int. Rallye Solitude
	S   S   A   G

	19.4.
	Oster-Rallye Erfurt
	E   S   G   G

	6.-11.5.
	Int. Tulpen-Rallye
	 -    G    -   G

	17.-19.5.
	Int. Rallye Nordrhein-Westfalen
	 B    -    S    -

	12.-16.6.
	Int. Rallye Mitternachtsonne
	 B   A   B   B

	28.-31.7.
	Int. Adria Rallye
	 B   -    -    B

	12.-17.8.
	Int. Rallye Polen
	 G   -    -    A

	16.-18.8.
	Int. Jyväskylo-Rallye
	 -    B   B   -

	13.-15.9.
	Int. Rallye Bad Neuenahr
	 A   S   B   B

	4.-6.10.
	Int. Rallye Wartburg
	 A   B   A   G

	9.-11.11.
	Tour de Belgique
	 B   A   A   B


Großartige Sport-Bilanz 
aus 275 Rallye-Einsätzen bis 1962


Start zu einer Sonderprüfung, wo es auf Sekundenbruchteile ankommt - während oder auch nach der Langstrecken fahrt über 1000 oder 2000 km und mehr.



Auch die Karosserie-Versionen wurden in Rallyes gefahren:

hier das Coupé 1958.

	1958
	Gesamtbeteiligung
	Ergebnisse

	Datum
	Veranstaltung
	LF 12-28

LF 13-97

LF 13-98

LF 13-99

	14.-16.2.
	Int. Hanki-Rallye Finnland
	-    -    S   S

	23.2.
	Thüringer Winterfahrt
	G    G    -    -

	16.3.
	Rallye Elbflorenz Dresden
	E   G   G    G

	4.4.
	Oster-Rallye Erfurt
	-    -    G    A

	3.-6.4.
	Int. Rallye Akropolis
	S    A    -    -

	11.-13.4.
	Int. Rallye Solitude
	-    -     E   E

	26.4.-2.5.
	Int. Tulpen-Rallye
	S    S   A   -

	3.-4.5.
	Int. Semperit Rallye
	nur Teilnahme mit einem „S“-Wagen Ergebnis: "B"

	17.-18.5.
	Acht-Berge-Rallye Zwickau
	B   -    G    -

	6.-8.6.
	Int. Oesterreichische Alpenfahrt
	B   G   A    -

	9.-14.6.
	Int. Rallye Mitternachtsonne
	-    -    -    B

	6.7.
	Schleizer Dreieckrennen
	3.  A   2.  1.

	22.-27.7.
	Int. Adria-Rallye
	B   S   B   S

	22.-24.8.
	Int. Rallye Wiesbaden
	A   S    -     -

	17.8.
	Sachsenring-Rennen
	2.   1.   -    A

	
	Ostseebäder-Rallye
	S    B   B    -

	12.10.
	Course de Côte Luxemburg
	7.  4.    

6.  3.  A   8.     

	8.-9.11.
	Tour de Belgique
	B   B   S   S

	
	
	


Der „Wartburg S“ erzielte bei der Semperit-Rallye einen guten Erfolg. Orientierung, Zeit- und Geschwindigkeitsmessungen, Einweisungen des Fahrers usw. gehören - besonders in der Nacht - zu den vielen, verantwortungsvollen Aufgaben des Copiloten.
	1959
	Gesamtbeteiligung
	Ergebnisse

	Datum
	Veranstaltung
	LF 13-99

LF 12-28

LF 13-22

LF 13-97

	18.-25.1.
	XXVIII. Int. Rallye Monte Carlo
	B   B    -     -

	13.-15.2.
	Int. Hanki-Rallye Finnland
	-     -    A    B

	1.3.
	Thüringer Winter-Rallye
	A   G   G   G

	15.3.
	Rallye Gotha
	G   G   G    S

	27.3.
	Oster-Rallye Erfurt
	G   G   G   G

	10.-13.4.
	Int. Rallye Hanseat
	G    G    -    -

	27.4.-2.5.
	Int. Tulpen-Rallye
	S    A    -    -

	6.-9.5.
	Int. Rallye Polen
	-     -    G   G

	28.-31.5.
	Int. Rallye Akropolis
	-     -    B   G

	11.-14.6.
	Int. Oesterreichische Alpenfahrt
	-     -    G   G

	3.-5.7.
	Int. Rallye Wiesbaden
	B   B    -     -

	22.-26.7.
	Int. Adria-Rallye
	S   B   B   S

	14.-16.8.
	Int. Rallye 1000 Seen
	S   E   B   B

	17.-18.9.
	Int. Rallye Bad Neuenahr
	S   B   B   B

	16.-18.10.
	Int. Rallye Wartburg
	A   G   G  G

	7.-8.11.
	Tour de Belgique
	A   S   B   G

	
	
	

	1960
	Gesamtbeteiligung
	Ergebnisse

	Datum
	Veranstaltung
	LA 31-79

LA 31-80

LA 31-81

LA 31-82

	26.-28.2.
	Int. Hanki-Rallye Finnland
	E   B   S   A

	8.-10.4.
	Int. Rallye Hanseat
	G   S   G  G

	15.4.
	Aster-Rallye Erfurt
	G   G   G  G

	13.-15.5.
	Int. Semperit-Rallye
	G   G   G  G

	2.-11.6.
	Int. Rallye Frieden und Freundschaft
	S   G   G   B

	15.-17.7.
	Int. Rallye Wiesbaden
	E   S   B   B

	19.-21.8.
	Int. Rallye 1000 Seen
	S   S   S   S

	8.-12.9.
	Int. Rallye Polen
	G   G  G   G

	15.-16.10.
	Int. Rallye Wartburg
	A   G   G  A

	
	
	




Die meist kurvenreichen, bergigen Spezialstrecken, wo auch höchste Geschwindigkeit gefahren werden muß, stellen extreme Anforderungen an die technische Perfektion von Motor, Fahrwerk und Bremsen.



Klassensieger während einer Sonderprüfung zur int. Rallye Wartburg 1960.
	1961
	[image: image1.png]


 Gesamtbeteiligung
	Ergebnisse

	[image: image2.png]


 Datum
	Veranstaltung
	LA 37-00

LA 37-01

LA 37-02

LA 37-03

	1.-3.4.
	Int. Rallye Lutherstadt Wittenberg
	G   B   G   B

	7.-9.4.
	Int. Rallye Hanseat
	G   A   G   S

	18.-23.5.
	Int. Rallye Akropolis
	S   S    A   A

	1.-4.6.
	Int. Oesterreichische Alpenfahrt
	B   A   G   A

	18.-24.6.
	und Freundschaft
	G   G   G   A

	18.-20.8.
	Int. Rallye 1000 Seen
	A   A   G   E

	3.-6.9.
	Int. Rallye Polen
	G   G   G   G

	13.-15.10.
	Int. Rallye Wartburg
	A   G   G   G

	
	
	


Oft sind hunderte von Kilometern mit eingelegten Spezialwertungen als Nachtetappe zu fahren.


	1962
	[image: image3.png]


 Gesamtbeteiligung
	Ergebnisse

	[image: image4.png]


 Datum
	Veranstaltung
	LJ 01-17

LJ 01-18

LJ 01-19

LJ 01-20

	11.-13.5.
	Int. Semperit-Rallye
	A   G   G   G

	31.5.-3.6.
	Int. Oesterreichische Alpenfahrt
	A    S   G   A

	12.-14.6.
	Int. Rallye Mitternachtsonne
	E   B    E   E

	2.-6.8.
	Int. Rallye Polen
	G   A    A   A

	17.-19.8.
	Int. Rallye 1000 Seen
	B    G   B   A

	2.-7.9.
	Int. Rallye Frieden und Freundschaft
	G   G    B   -

	12.-14.10.
	Int. Rallye Wartburg
	G    G   G   G

	
	
	


Nebel - und nun sogar Sprintstrecke ! - gehört nicht selten zu den Schwierig-keiten, die Rallyes zu realen Serien wagenprüfungen werden lassen.


	103 Goldmedaillen

	45 Silbermedaillen

	65 Bronzemedaillen

	20 Erinnerungsmedaillen

	42 Ausfälle


Und immer wieder Kurven bergauf und bergab bei den entscheidenden Sonderprüfungen ! Der WARTBURG 1000 bewältigt alle Bedingungen in ausgezeichneter Form.



kurrenzmarken und die Wettbe-werbsbedingungen bei den großen internationalen Rallyes bezeichnen. Da ein großer Teil der Rallyes aber zur Rallye Europameisterschaft zählte, kann an das Vorstellungs-vermögen des Lesers appelliert werden.

Eine aufschlußreiche Bilanz ergibt sich aus der grafisch gestalteten Zusammenstellung aller Ergebnisse vom Dezember 1955 bis Jahresende 1962. Ausgenommen davon ist die Beteiligung von Privatfahrern, und die Werksbeteiligung auf IFA F9-Wagen 1954 und 1955. Bis Ende 1962 wurden auf WARTBURG und WARTBURG 1000 275 Rallyeeinsätze gefahren. Dabei wurden 103 Goldmedaillen erzielt. Mit fast 40 Prozent ist dies der überwiegende Ergebnisanteil:

Die Wagen vom VEB Automobilwerk Eisenach errangen meistens die wertvollsten Auszeichnungen, die Goldmedaillen - ein hervorragendes Resultat der Beteiligung am Rallyesport!

Der Ergebnisspiegel zeigt, daß der Eisenacher Serienwagen in jeder Entwicklungsphase hervorragende Qualitäten besitzt. Sonst wäre er nie so erfolgreich in Rallyes!
Diese Tatsache, diese Rallye-Qualität, gewinnt jedoch - um wieder an die anfangs skizzierten Überlegungen anzuknüpfen - erst ihr volles Gewicht, wenn man sie in Verbindung mit den anderen vorzüglichen Eigenschaften des WART BURG 1000 betrachtet !

Daten der technischen Entwicklung

zum Wartburg 1000

	1955
	Serienreife des Typs 311
	viertürige Limousine;
Dreizylinder-Zweitaktmotor 900 cm3 ,

37 PS; 
Frontantrieb;
Höchstgeschwindigkeit 115 km/h

	1956
	Einsetzen der gesamten Produktionskapazität
	Fertigung von Limousine, Schiebedach-Limousine, Cabriolet und Kombiwagen

	1957
	Erweiterung des Programms
	Limousine de Luxe, Camping-Limousine und 50 PS-Sportwagen

	
	
	

	1958
	Weiterentwicklungen
	synchronisiertes Vierganggetriebe; verstärkte Bremsanlage mit Duplex Bremsen vorn und 920 cm2 Gesamtbremsfläche

	
	Detailverbesserungen
	neues Ziergitter am Kühllufteinlaß; Parallelscheibenwischer

	1959
	Verbesserungen
	Kunstharzlackierung; Gewichtserleichterung um 24 kg; Leistungssteigerung auf 38 PS

	1960
	Verbesserungen
	u. a. am Tankdeckelverschluß, Kofferraumverriegelung; asymmetrisches Abblendlicht;

neue Federungscharakteristik; verbesserte Lenkung; 
ausgewuchtete Räder; 
weitere Verringerung des Leergewichts auf 920 kg

	1961
	Verbesserungen
	Leistungssteigerung auf 40 PS; Vervollkommnung der Innen- ausstattungen

	1962
	Neuentwicklung und Weiterentwicklung zum Typ 312 WARTBURG 1000
	1000 cm3-Motor mit Wasserpumpe und Thermostat; 
45 PS; 
neue Heizungs- und Frischluftanlage;
Höchstgeschwindigkeit 125 km/h 



	
	Detailverbesserungen
	u. a. Lenkrad, Lichthupe, Scheibenwischanlage, Ausstattung

	1964
	Weiterentwicklung
	Stahlschiebedach, neue Karosserie- versionen Kombiwagen Standard und Kombilimousine de Luxe




Bedienungspult der Transferstraße (Produktionsfoto)

Menschen im Werk

Männer am Lenkrad
DIE MANNSCHAFT
Man kann die Rallyeerfolge des WARTBURG 1000 nicht nur auf technische Momente zurückführen.

Denn der Wagen und die Ergebnisse, die er erzielt sind das Resultat der Arbeit aller Menschen im VEB Automobilwerk Eisenach.
Der WARTBURG 1000 ist ein moderner Großserienwagen. Das heißt Der WARTSURG 1000 ist geschaffen und entstanden aus dem Geist und unter den Händen tausender Menschen im Werk - der Konstrukteure an den Zeichen-brettern, der Ingenieure im Versuch, der Technologen und Werkzeug-bauer, der qualifizierten Facharbeiter an den Steuerpulten der automatischen Taktstraßen in der Motorenfertigung, in der Galvanik oder der Karosserie-Oberflächenbehandlung, der Meister, Brigadiers, der Polsterer oder Installateure am Band der Endmontage. der

Betriebsleiter, der Gütekontrolleure, der Maschinisten in der Energiezentrale, der Steno-typistinnen im Versand und der Auslandsmonteure des Kundendienstes. Tausende von Menschen schaffen an tausenden von Arbeitsplätzen jährlich tausende von WARTBURG 1000!

Und ein paar dieser Menschen fahren vier Wagen aus der WARTBURG 1000- Großserie in Rallyes: vier Fahrerpaare, acht Männer.

Was sind das für Menschen?

Sie sind keine Stars. Man nennt ihre Namen in Helsinki, auf dem Nürburgring, in Moskau, Wien, Brüssel. Ihre Namen werden mit den Rallyeergebnissen in den Sportspalten der Zeitungen gedruckt. Den Arbeiter an der Tiefziehpresse im Werk kennt niemand. Die acht Männer der Rallyegruppe fuhren unzählige schwere Rallyekilometer gegen stärkste Konkurrenz. Sie errangen Klassensiege, Mannschaftspreise. Sie lagen vorn im Gesamt-klassement mancher RaIlye. Sie kämpften und fuhren mit dem modernsten und zugleich populärsten technischen Sport-gerät, den Automobil.

Diese Männer rücken wohl in den Vordergrund, aber unter den tausenden von Menschen im Werk ist auch ihre Aufgabe: der Wagen, das Serienprodukt, der WARTBURG 1000!

Diese Männer sollen bei Rallyes nicht nur sportliche Erfolge erzielen, glänzende Werbeeffekte, Beweise für die Qualitäten des WARTBURG 1000. Das ist nur ein Teil der Aufgabe der Rallyegruppe. Die acht Männer mit den vier Wagen verfolgen noch andere Ziele als Medaillengewinne. Sie sollen Erfahrungen sammeln, technische Erfahrungen. Die Rallyes sind dauernd der schärfste, objektivste, wertvollste Test. Er zeigt dem Werk klar und kritisch, wie sich der WARTBURG 1000 in äußersten Grenzbereichen verhält. Die acht Männer müssen exakte Unterlagen zur technischen Auswertung liefern.

Um diese Aufgaben zu erfüllen, reichen Iediglich sportliche Fähigkeiten nicht aus. Erstklassiges Fahren und Beherrschen des Rallyereglements genügen nicht. Es wird viel mehr verlangt. Gründlichste Kenntnisse der Mechanik des Wagens, vollständiges Einfühlungsvermögen in das Verhalten der Konstruktion. Menschliche Qualitäten sind unerläßlich. Verantwortungs-bewußtsein, Disziplin, das Einord-nen der Einzelpersönlichkeit in das Kollektiv, Mannschaftsgeist, Einsatzbereitschaft, Mut. Und immer wieder Disziplin.

Diese Männer können keine Stars sein! Wer sind sie?

In den Startlisten der großen Rallyes sind ihre Namen fast immer in der gleichen Zusammensetzung verzeichnet. Denn zu einer Wagenbesatzung gehören zwei Männer. Fahrer und Copilot. Der eine gilt nicht mehr oder weniger als 
KURT OTTO

GÜNTER RÜTTINGER

der andere. Nur zusammen können die zwei Männer mit dem Wagen zum Erfolg gelangen.

Hier ist die erste Besatzung: KURT OTTTO / HERMANN HANF. Mehr-malige Klassensieger bei der Int. Rallye Hanseat und den Läufen zur Rallye-Europameisterschaft in Polen - um einige ihrer besten Ergebnisse zu erwähnen.

Hermann Hanf übernahm 1955 die Leitung der Rallyegruppe. Und außerdem, nicht nebenbei, ist er ein erstklassiger Copilot. Übrigens wurde Hanf am 28. 11. 1921 geboren.

Kurt Otto, ebenfalls verheiratet und ebenfalls Vater von zwei Kindern, gehört zum Jahrgang 1930, Geburtstag am 6. März. Sein erlernter Beruf: Kraftfahrzeug-mechaniker - wie fast alle Fahrer der 


HERMANN HANF

PAUL THIEL

Rallyegruppe! Kurt Otto gilt immer als Experte und Favorit auf Sprintstrecken.
Dann dieses Fahrerpaar: GÜNTER RÜTTlNGER / PAUL THIEL. Gesamtsieger bei der sehr schweren Int. Rallye Wartburg 1962. Das sagt bereits genug.

Rüttinger am 11. 3. 28 geboren, Thiel am 12. 5. 1924, beide verheiratet und jeder hat zwei Töchter.

Günter Rüttinger, so ruhig er äußerlich wirkt, fährt ungewöhnlich temperamentvoll. In der Rallye-Werkstatt ist er Motorspezialist.

Paul Thiel fuhr vor Jahren mit beachtlichen Erfolgen den 1,5 Liter-Rennsport wagen. Ein Rennfahrer also, ein schneller Mann? Stimmt. Und jetzt fungiert er als tadelloser Fahrer 2 in der Mannschaft.
KURT RÜDIGER

Jetzt das Team: KURT RÜDIGER / WILHELM WÖLLNER — wie diese Zusammensetzung von 1958 bis Ende 1962 lautete. Irgendwie hatte dieses Paar etwa ab 1961 eine Pechsträhne (und ein so sachliches A steht beispielsweise für einen Sturz auf einer Sprintstrecke bei der RalIye zu den 1000 Seen in Finnland). Diese beiden Fahrer sind die Senioren in der Rallyegruppe: Geburtsdatum von Rüdiger ist der 21. 12. 1917, von Wöllner der 3. 1. 1912.

Kurt Rüdiger kommt vom Motorrad Geländesport. Auf der Eisenacher R 35/3 errang er 1953 den Titel eines DDR- Meisters.

Wilhelm Wöllner war Rennleiter im AWE-Rennkollektiv. Dann, ab 1958, Copilot bis Ende 1962.

Als neuen Copiloten erhielt Rüdiger daraufhin den jungen Horst Liebe (am 7. 2. 1931 geboren), der von der MZ Geländesportmaschine auf den WARTBURG 1000 hinüber-wechselte. Durch einen

unverschuldeten Unfall bei der Oesterreichischen Alpenfahrt 1963 wurde Liebe außer Gefecht gesetzt. Seine Funktion übernahm nun Günter Gries, (von dem man sich intern erzählt, er sei ein Bergrenner, noch schneller gefahren als Kurt Otto).

Last not least: WERNER JÄGER / ERICH MÖLLER. Überhaupt ist die aufgeführte Reihenfolge der Fahrerpaare keineswegs als inoffizielle Rangliste zu betrachten. Und daß Jäger/Möller in keiner Weise zu den Letzten gehören, zeigt ihr Klassensieg auf WARTBURG 1000 bei der Internationalen Oesterreichischen Alpenfahrt 1962.

Werner Jäger, Geburtsdatum 18.6.1920, fuhr 1950 bereits den ersten Eisenacher 2 Liter-Sportwagen in Rennen. Jäger ist ein draufgängerischer, zuweilen impulsiver Fahrertyp.
    GÜNTER GRIES

◄ERICH MÖLLER

    RUDI PFEIFFER
Copilot Erich Möller am 15. 9. 1920 geboren schafft In seiner Ruhe den richtigen Ausgleich in dieser Besatzung. Meistens raucht Möller eine sanft glimmende Zigarre.

Das sind die Fahrerpaare.

Und noch zwei Männer gehören zur Rallyegruppe: Da ist Fritz Bornscheuer, schon aber fünfzig Jahre alt, der in der Rallye-Werkstatt als unentbehrlicher Helfer wirkt. Und da ist Rudi Pfeiffer, der bei jeder Rallye mit dem Begleit-Kombiwagen unterwegs ist - immer pünktlich da und dort, wo er gebraucht wird.

Der große persönliche Einsatz, durch den diese Männer die hervorragenden Eigenschaften des Serienwagens vom VEB Automobilwerk Eisenach und da mit die Qualität eines erstklassigen Erzeugnisses aus der Deutschen Demokratischen Republik bewiesen,
fand auch seine hohe staatliche Anerkennung. Vom Vorsitzenden des Staatlichen Komitees für Körperkultur und Sport, Staatssekretär Alfred Neumann, wurde an die Fahrer Kurt Otto, Hermann Hanf, Günter Rüttinger und Paul Thiel der Titel „Meister des Sports“ verliehen! Diese Ehrung und Auszeichnung würdigt die Arbeit und die Verdienste aller Männer in der Rallyegruppe des Werkes. Titel, Ehrenpreise, Medailllengewinne, Klassensiege und Mannschaftspreise machen diese Männer stolz, aber nicht überheblich. Sie wissen, daß ihre Erfolge genauso das Leistungsergebnis der Konstrukteure und jedes Produktionsarbeiters sind.

Und so unterscheiden sich die Männer der Rallyegruppe in keiner Weise von den anderen, von den vielen tausend Menschen im Werk.

Ein Erlebnisbericht
VOR DEM START
GEWONNEN...
Beinahe wie ein Ferientag dachte Werner Jäger. Trotzdem konnte und wollte er sich nicht dem vollen Genuß dieser Fahrt hingeben. Er wendete keinen Blick von der Straße. Weit vorn fuhren die anderen drei Wagen. Immerhin glaubte er, würzigen Duft von Enzian und den herben Geruch der schwarzbunten Kühe zu spüren, die rupfend und wiederkäuend in der warmen Maisonne auf den Wiesen weideten. Das Tal wölbte sich hinauf zu den Bergen, und hellblau stand der Frühlingshimmel wie eine gläserne Glocke über dem Kärntner Land.

„He, nur noch 73 Kilometer bis Velden, träume nicht!‘ Jäger stieß mit dem rechten Ellenbogen seinen Beifahrer an. Der räkelte sich mit verschränkten Armen weit zurückgelehnt auf dem Sitz und sah in heiterer Gelassenheit aus dem Seitenfenster.

DENN DIE RALLYE BEGANN ERST MORGEN !
Keiner der zwei Männer in dem WARTBURG 1000 auf der Straße nach Velden ahnte, daß in wenigen Minuten etwas sie herausreißen würde aus idyllischer Beschaulichkeit, daß Hoffnungslosigkeit, Verzweiflung und Resignation sie anspringen würden und daß sie verbissen damit ringen sollten bis in die Stunde vor dem Start. Die Oesterreichische Alpenfahrt 1962. Diesen Kampf aber, die schwere Rallye in den Alpen, würden die zwei Männer nur aufnehmen können, wenn sie schon vorher ihre ganze Kraft, ihren Willen und ihre Ausdauer einsetzen würden, um das zu überstehen, was sie erwartete.

Jeder war im Stillen ein wenig mit seinen Gedanken beschäftigt.

Plötzlich schreckte Möller instinktiv auf. Der Wagen da, wenige Meter vor ihnen aus dem Bauernhof auf die Straße rollend! Jäger hatte schon blitzschnell reagiert. Er riß das Lenkrad herum. Die Reifen kreischten schrill, und nun fetzte es krachend an der Karosserie. Die folgende Stille war wie ein Schlag. Noch ehe sich Werner Jäger mit einem wütenden Fluch davon löste, riß er Möller mit aus der Limousine. Dann standen beide draußen und sahen: die gesamte vordere Seitenpartie des Wagens demoliert, eine Spurstange abgerissen, die Lenkung defekt !

„Verdammter Mist !“ Einer von der Mannschaft sprach aus, was alle dachten. Die anderen waren umgekehrt, als sie das vierte Fahrzeug in ihrer Kolonne vermißten.

Da stemmte Jäger den rechten Fuß gegen das Vorderrad und zerrte wuchtend am tief eingedrückten Kotflügel, der den Reifen blockierte. Seine Hände bluteten vom schartigen, zerfetzten Blech, und seine Adern an den Schläfen traten vor wie dicke Stricke. Er warf die Zigarette weg und fauchte Möller an: „Gib das Werkzeug her !“ Er würgte sich unter den Wagen, verlangte Ringschlüssel, Hammer. Splinte. Als er sich wieder hochstemmte, sah sein weißes Hemd aus wie ein dreckiger Putzlappen. Erwischte sich Schweiß und Schmiere aus dem Gesicht. „Los, nach Velden. Alles in Ordnung !“, knurrte Jäger die anderen an und ließ schon den Motor laufen.

„Nichts ist in Ordnung !“ sagte da Hermann Hanf, der Leiter der Equipe. Seine Stimme klang hart, rauh. „Mit dem zerbeulten Wagen kommt ihr niemals durch die Abnahme. Seidel feuert euch noch vor dem Start aus der Wertung ! Alle kannten den Abnahmeingenieur. „Wir können euch aber einen Zuschauerplatz besorgen.

FÜR SIE WAR DIE RALLYE SCHON VER LOREN !
Erst jetzt begannen alle das Ausmaß richtig zu begreifen: Ein Wagen von ihnen würde nicht starten, eine Erfolgschance weniger, die Mannschaft zerrissen ! Das bohrte sich wie ein Schmerz in ihr Bewußtsein.

Während langsam die Abenddämmerung niedersank, kamen Jäger und Möller in Velden an. Unterwegs hatten sie sich verbissen zu einem Entschluß durch gerungen, komme was da wolle.

Mensch, WIR MÜSSEN ES VERSUCHEN ! Obwohl - die Hoffnung wurde immer wieder verschüttet von dem Irrsinn der Vorstellung den Wagen bis zum Morgen abnahmefähig herzurichten.

Sie wollten und konnten nicht mit der Hilfe der anderen Männer von der Sportgruppe rechnen. Denn diese drei anderen Fahrerpaare - letzt die WARTBURG-Mannschaft repräsentierend - mußten sich ab sofort auf ihre eigenen Aufgaben konzentrieren, auf die schwere Rallye, die ihnen bevorstand. Keine zusätzlichen Belastungen weiter, kein Risiko für die Mannschaft.

Wenn schon, dann wollten und mußten Jäger und Möller - so hatten alle richtig entschieden - allein diese Sache bewältigen.

Ihnen blieb kein Gedanke mehr an Essen und gründlichen Schlaf. Jetzt begann ihr Kampf gegen die Uhr, gegen die unaufhörlich verrinnende Zeit „Dicker, schaff‘ ein Schweißgerät her !“ Möller rannte los. Jäger arbeitete keu-

chend an der Karosserie, bis er die zerfetzten Blechteile abmontiert hatte. Dann trieb er mit einem schweren Hammer die groben Beulen aus dem Material. Möller kam mit dem Schweißapparat. Jäger hieb noch immer auf das widerspenstige Blech. Mitternacht ging vorbei. Endlich konnte Möller die dunkle Brille aufsetzen. Knallend schoß die lange, spitze Schweißflamme in die Nacht. Möller zog Naht um Naht verbindend zwischen die Risse im Blech. Die Montage war wieder Jägers Sache. Vom Osten her kroch kühl der Morgen herauf. Der Wagen sah scheußlich aus. Irgendwo hatte Möller, verzweifelt fragend, Spezialspachtel aufgetrieben. Die schnell trocknende Masse schmierten sie dick über Schrunden und Schweißnähte. Jägers Hemd war letzt schwarz. Möller schmerzten die Äugen. Sie spürten nun lähmende Müdigkeit; denn vorher hatten sie sich zusammengerissen, als sie umfallen wollten. Aber jetzt atmeten sie auf.

SIE DACHTEN, SIE HATTEN ES GESCHAFFT.

Auch in die Moment ahnten sie nicht, daß sie gleich der nächste Hieb treffen würde.

Sie atmeten auf und hatten es doch noch nicht überstanden.

9 Uhr begann die Fahrzeug-abnahme. Aufgeregt kam die erste WARTBURG 1000-Besatzung zurück. „Die Abnahme, der Seidel, läßt uns den Wagen mit dem seitlichen Auspuff vor dem Hinterrad nicht zu !“ Jeder sachliche Hinweis von Hermann Hanf, dem Mannschaftsleiter, war vergeblich. Die Fahrzeugabnahme bestand auf ihrer Entscheidung. Abgeänderte Auspuffanlagen gäbe es bei der Alpenfahrt nicht.

Was tun? Woher vier normale Auspuffanlagen nehmen? Die Generalvertretung hatte sie dutzendweise auf Lager. Aber bei der Entfernung. Ausgeschlossen.

Jemand von der Rallyegruppe hatte den rettenden Gedanken: „Unsere Motorradfahrer sind doch mit ein paar privaten WARTBURG hergekommen. Wenn wir davon die normalen Auspuffanlagen umbauen dürfen?“ Da rannten schon welche fort, hinüber zu den Kameraden fragten. Für die war es selbstverständlich, daß sie aushal-fen. „Klar, hoffentlich werdet Ihr rechtzeitig mit dem Umbau fertig!“

Aber es gab nur drei Auspuffanlagen ! Wieder mußte die Mannschaft einen Entschluß fassen, blitzschnell und sachlich. Jäger und Möller waren zermürbt von der langen Nacht. Ihrem Wagen sah man noch den Unfall an, und es war ungewiß, ob das Fahrzeug so durch die Abnahme gelangen würde. Und wenn nur drei Auspuffanlagen greifbar sind, dann gehören sie in erster Linie an die intakten Wagen.

Also aus, umsonst die Schinderei bis jetzt!

NUN MUSSTEN SIE IM LETZTEN MOMENT DOCH NOCH AUFGEBEN !

Jäger hockte deprimiert im Gras und stützte den müden Kopf in die Hände. Möller starrte vor sich hin. Wie zufällig sah er einen Wagen, ein Begleitfahrzeug der MZ-Geländesportgruppe. Etwas, eine Gedankenverbindung, rollte in ihm ab wie ein Film, und blitzartig kam die Erkenntnis: „Du, Werner, hier die Anlage vom B 1000 ! (Anmerkung: Der Barkas-Schnell-transporter B 1000 besitzt als Triebwerk den gleichen Motor wie der WARTBURG 1000 aus dem VEB Automobilwerk Eisenach.) Da stemmten sich die beiden Männer wie der gegen ihre Müdigkeit. Sie arbeiteten verbissen, und ihre neuen Hoffnungen rissen sie weiter. Die Zeit raste, Minuten schrumpften zusammen, verflogen. der letzte Abnahmetermin rückte schnell näher und näher. Jede festgerostete Mutter unter dem B 1000 kostete Zeit. Schon strichen ein paar Funktionäre mit aufreizender Ruhe um den WARTBURG und sahen auffällig auf ihre Armbanduhren. Nur noch wenige Minuten. Möller hantierte mit einer Blechschere. Jäger murrte: „Es ist zum Verrücktwerden. Aber wenn jetzt einer von der Abnahme sagt, es tut uns leid dann -„ Den Rest des Satzes verschluckte er grimmig. Seine Hände flatterten, als er die Schrauben festzog. Auch in Möllers Gesicht zuckte es nervös. Nur zwei erbärmlich kurze, kostbare Minuten ! Nur noch eine Minute !

DANN ERST HATTEN SIE ES ÜBERSTANDEN !

Sie gelangten ohne Beanstandungen durch die Fahrzeugabnahme.

Viele Stunden später war fast alles vergessen. Zur Siegerfeier trug Jäger wieder ein blütenweißes Hemd, und Möller saugte gemütlich an einer Zigarre. Und sie stießen sich lachend gegenseitig in die Rippen und meinten: „Gut, daß wir nicht vorher aufgegeben hatten.“

DENN SIE ERRANGEN DEN KLASSENSIEG BEI DER OESTER-REICHISCHEN ALPENFAHRT 1962 !

Der Wartburg 1000

im Rallye-Jahr 1963

STARTS,
STRAPAZEN

UND ERFOLGE

Die Beteiligung der Rallyegruppe des VEB Automobilwerk Eisenach an internationalen Wettbewerben für Serienwagen wurde auch 1963 im bisherigen Rahmen fortgesetzt. Aufgaben und Ziele erstreckten sich wieder auf zwei Hauptgebiete: 1. umfassende technische Auswertung aller Einsätze sowie 2. beweis führende Darstellung bestimmter Eigenschaften des WARTBURG 1000.

Der Rallyegruppe standen - wie in den Jahren zuvor - vier Wagen zur Verfügung. Aus sportorganisatorischen Gründen war vorgesehen, bei den geplanten Veranstaltungen jeweils mit allen vier Wagen zu starten.

Schon im März sollte der Auftakt erfolgen.

Zu der Int. Drei-Städte-Rallye München-Wien-Budapest, einer Langstreckenfahrt für Tourenwagen und GT-Fahrzeuge über 1200 km, gingen jedoch nur drei WARTBURG 1000 an den Start. Der Fahrer des vierten Wagens, Kurt Rüdiger, war von den Folgen des Sturzes beider RalIye zu den 1000 Seen 1962 in Finnland noch nicht völlig auskuriert. Während der Rallye München-Budapest mußten 6 Sonderprüfungen darunter 3 Bergwertungen, abgelegt werden. Rüttinger/Thiel belegten den 2. Platz in ihrer Klasse, und insgesamt erzielten die WARTBURG 1000-Wagen 2 Goldmedaillen und eine Silbermedaille.

Bei der Int. Rallye Hanseat, bei der 1962 eine Beteiligung wegen Verweigerung

der Einreise unmöglich gemacht wurde, konnte die Rallyegruppe mit dem WARTBURG 1000 erneut an die aufsehen erregenden Erfolge bei dieser westdeutschen Rallye in den Vorjahren anknüpfen. Im Anschluß an die „Route der 15 Berge“ und die Route der 1000 Kurven bildeten für die 278 Teilnehmer die Wertungsprüfungen auf Europas schwerster Rennstrecke dem Nürburgring, die entscheidenden Schwerpunkte. Der WARTBURG 1000 erwies sich den hohen Anforderungen voll gewachsen. Die Rallyegruppe belegte in demonstrativer Geschlossenheit den 4., 5., 6. und 7. Platz, errang den Mannschaftspreis in Silber und wurde mit 2 Goldmedaillen und 2 Silbermedaillen ausgezeichnet.

Die Int. VII. Semperit-RaIIye auf der Strecke von Budapest über Dornbirn, Arlbergpaß, Innsbruck, Kuffstein, Hohe Tauern, St. Gallen, Eisenstadt nach Wien bewältigten zwei der in der Klasse bis 1000 cm3 gestarteten WARTBURG 1000 strafpunktfrei und errangen 2 Gold-medaillen. Der dritte Wagen erhielt die Silbermedaille. Die Konkurrenz bei dieser schweren Alpenprüfung bestand u.a. aus AU 1000 S, Austin und Morris Cooper, DKW F 12 und Glas 1004. 46 der gestarteten 150 Teilnehmer fielen aus. Die Rallye, bei der hoher Neuschnee auf den Paßstraßen zusätzliche Erschwernisse brachte enthielt 6 Spezial-Sonderprüfungen und die abschließende Brems- und Beschleunigungsprüfung vor dem Wiener Rathaus.


Während der Int. Oesterreichischen Alpenfahrt drückten Hitze, Staub, Geröll- und Schotterstraßen über die Alpenpässe, Serpentinen, Steigungen und Gefälle dieser Rallye ihren kennzeichnenden Stempel auf. Die zahlreichen, verschiedenartigen Sonderprüfungen erreichten ihre Höhepunkte in den Bergwertungen am Wurzenpaß in Crna (Jugoslawien), zur Koralpe, am Klippitzthörl und Pyramidenkogel. Rüdiger/Liebe wurden unverschuldet in einen Verkehrsunfall verwickelt, so daß der Wagen für diese und auch die nächste Rallye ausfiel. Die anderen drei WARTBURG 1000, die in der Sportwagenklasse bis 1300cm3 gestartet waren und dort auf sehr starke Gegner trafen, beendeten die schwere Oesterreichische Alpenfahrt abermals mit einem hervorragenden Ergebnis:

Sie errangen, alle mit 0 Strafpunkten am Ziel, 3 Goldmedaillen.



Die Int. RaIlye zur Mitternachtssonne wurde zugleich als 4. Lauf um die Rallye Europa-Trophäe 1963 ausgetragen. Dieser schwere schwedische Langstreckenwettbewerb über 2200 km von Stockholm nach Kiruna enthielt 15 Sonderprüfungen. Die drei gestarteten WARTBURG 1000 beendeten die Rallye Mitternachtssonne ohne Ausfall und wurden mit 3 Bronzenmedaillen ausgezeichnet.

Zu der Int. XIII. RalIye zu den 1000 Seen in Finnland gingen 115 Teams an den Start der 1800 km langen Gesamtstrecke. Die Rallyegruppe des Werkes kehrte von dieser Rallye ebenfalls mit einem guten Resultat zurück. Auf dem 5., 7. und 8. Platz hatten die WARTBURG 1000 eine Silbermedaille und 2 Bronzemedaillen erzielt.
Für die Int. XXIII. Rajd Polski gilt die Charakteristik, daß diese Rallye Polen 1963 auf 3200 Kilometern Fahrstrecke und einer Vielzahl von Geschwindigkeitsprüfungen eine extrem harte Zerreißprüfung war. Dafür ist auch die ungewöhnlich hohe Ausfallquote unter allen Fahrzeugen bezeichnend; nur ein Bruchteil der gestarteten Wagen gelangte zum Ziel. Um so eindrucksvoller ist der mit der Goldmedaille gewürdigte Klassensieg, den das Eisenacher Fahrerpaar Otto/Hanf auf WARTBURG 1000 als Sechste im Gesamtklassement errangen.




Die Int. VIII. Rallye Wartburg gestaltete sich als Abschluß der Rallye-Beteiligung 1963 nochmals zu einer scharfen Auseinandersetzung prominenter europäischer Serienwagen. Ein ausführlicher Bericht darüber folgt auf den nächsten Seiten. Die Int. Rallye Wartburg über 1250 km mit Start und Ziel in Eisenach beendeten die vier WARTBURG 1000, die in zwei Klassen starteten, mit 2 Klassensiegen, dem Mannschaftssieg und 4 Goldmedaillen.

Das war das Rallye-Jahr 1963 mit dem WARTBURG 1000.

Eine instruktive Gesamtübersicht vermittelt die Tabelle. Sie ist in ähnlicher Form angelegt wie die übersichten in dem Beitrag „Entwicklung im Spiegel des Sport“.
Im gleichen Zusammenhang sollen noch einige Hinweise vorgenommen werden. Die Übersicht ergibt von der Rallyebeteiligung 1963 mit dem WARTBURG 1000 folgendes eindrucksvolle Bild:



	Erläuterungen:
G = Goldmedaille

S = Silbermedaille

B = Bronzemedaille

Zahlen bedeuten di jeweiligen Plazierungen in der

Klassenwertung Kl.     (nur bis 10.Platz)

Gesamtwertung G.      (nur bis 5. Platz)

Mannschaftswertg.M   (nur bis 3. Platz)
	Gesamt

Auswertung
	Gefahrene
	
	Mög-

liche
	Erzielte

Medaillengewinne
	Ausfälle

Ursachen

	
	
	Rallyes
	Einsätze
	
	
	G
	S
	B
	mech.
	sonst.

	
	
	8
	30
	Anzahl
	30
	14
	5
	5
	4
	2

	
	
	
	
	in %
	100
	46,6
	16,8
	16,8
	13,2
	6,6


	Rallye-

Beteiligung auf Wartburg 1000 im Jahre 1963
	Fahrzeuge (Wartburg 1000) der Rallyegruppe

	
	LJ 05-70
	LJ 05-71
	LJ 05-72
	LJ 05-73

	
	Team
	Ergebnis
	Team
	Ergebnis
	Team
	Ergebnis
	Team
	Ergebnis

	29.-31.3.
Int. Drei.Städte-Fahrt München-Wien-Budapest
	Rüttinger

Thiel
	G
	Jäger

Möller
	G
	
	Otto

Hanf
	S

	
	
	2. Kl.
	
	
	
	
	

	19.-21.4.
Int. Rallye Hanseat

(Westdeutschland)
	Rüttinger

Thiel
	S
	Jäger

Möller
	S
	Rüdiger

Pfeiffer
	G
	Otto

Hanf
	G

	
	
	6. Kl.

2. M.
	
	7. Kl.
	
	5. Kl.

2. M.
	
	4. Kl.

2. M.

	3.-5.5.
Int. VII. Semperit Rallye (Oesterreich)
	Rüttinger

Thiel
	G
	Jäger

Möller
	S
	Rüdiger

Liebe
	G
	Otto

Hanf
	Ausfall

	23.-26.5.
Int. Oesterreichische Alpenfahrt
	Rüttinger

Thiel
	G
	Jäger

Möller
	G
	Rüdiger

Liebe
	Durch Unfall ausgeschieden
	Otto

Hanf
	G

	11.-16.6.
Int. Rallye zur Mitternachtsonne (Schweden)
	Rüttinger

Thiel
	B
	Jäger

Möller
	B
	
	Otto

Hanf
	B

	31.7.-4.8.
Int. XXIII Rajd Polski (Polen)
	Rüttinger

Thiel
	Ausfall
	Jäger

Möller
	Ausfall
	Rüdiger

Gries
	Außer 

Wertung
	Otto

Hanf
	G

	
	
	
	
	
	
	
	
	1. Kl.

	16.-18.8.
Int. XIII. Rallye zu den 1000 Seen

(Finland)
	Rüttinger

Thiel
	Ausfall
	Jäger

Möller
	B
	Rüdiger

Pasanen
	B
	Otto

Hanf
	S

	
	
	
	
	7. Kl.
	
	8. Kl.


	
	5. G.



	11.-13.10.
Int. VIII. Rallye Wartburg

(DDR)
	Rüttinger

Thiel
	G
	Jäger

Weigert
	G
	Rüdiger

Gries
	G
	Otto

Möller
	G

	
	
	2. Kl.

1. M.
	
	1. Kl.

5. G.
	
	2. Kl.

1. M.
	
	1. Kl.

1. G.

1. M.


Der Wartburg 1000 erreichte

wieder Siege und erste Plätze

ZIEL

IN EISENACH

Ausführlicher Bericht mit Exklusiv-Einzelheiten

von der Internationalen RaIIye Wartburg 1963

Es gibt Rallyes, die bestimmten Teilnehmern Vorteile bieten. Und es gibt Rallyes, die aus verschiedenen Gründen diese oder jene Konstruktion in den Vordergrund bringen. Die Int. RaIIye Wartburg war jedoch schon immer „neutral“.

Die VIII. Int. RaIIye Wartburg 1963 gab jedem Fahrerpaar, jedem Wagen die gleichen Chancen.

Es wurden keine komplizierten Orientierungsaufgaben auf der Langstrecke gestellt, die ausländische Teilnehmer benach-teiligten. Niemand brauchte Rechenschieber oder Speedpilot. Kein Nebel brachte Zufälligkeiten in die Wertung. Von Zeitkontrolle zu Zeitkontrolle lagen die Durchschnittsgeschwindigkeiten verhältnismäßig niedrig; kein Teilnehmer wurde durch unterschiedliche Verkehrs-verhältnisse benachteiligt. Sämtliche Geschwindigkeitsprüfungen fanden auf abgesperrten Strecken statt. Die VIII. Int. RaIlye Wartburg war weder eine ‚.Intelligenz-RaIlye“ noch Glückssache.
Es wurden echte Fahrleistungen gefordert.

Charakteristik und Daten der Rallye
In den ersten Nachtstunden des 11. Oktober mußt eine mindestens 200 km lange Sternfahrt zum Startort Eisenach bis zur festgelegten Ankunftszeit zurückgelegt werden.

Anschließend Fahrzeugabnahme, Ausgabe der Streckenbeschreibung und Kontrollkarten, Tanken usw.

Ab 11 Uhr Start zur ersten, 971 km langen Schleife der Langstreckenfahrt in den Thüringer Wald und das Erzgebirge und wieder zurück nach Eisenach. Ankunft am Morgen des 12. Oktober.

Nach einer Zwangspause führte die zweite Langstrecken-Schleife über 267 km erneut in den Thüringer Wald. Nach insgesamt 1238 Fahrtkilometern endete die RaIIye am 12. Oktober nachmittags mit einem Bergrennen nahe der Wartburg bei Eisenach.
In die Langstrecke waren zahlreiche Geschwindigkeitsprüfungen einbezogen:
	1.
	Slalom über 100 m sofort nach dem Start;
	

	2.
	Spezialetappe I
	Trusetal—Schmalkalden

	7,1 km

	3.
	Spezialetappe II
	Suhl—Schmiedefeld

	9,7 km

	4.
	Spezialetappe III
	Rennstrecke Schleizer Dreieck

	1,6 km

	5.
	Nachtleistungsprüfung
	über 5 Runden auf der Rennstrecke Hocksteinschenke
	50,0 km

	6.
	Spezialstrecke I
	Stützerbach—Dreiherrnstein

	5,6 km

	7.
	Spezialstrecke II
	Bad Liebenstein—Glasbach

	5,6 km

	8. 
	Spezialstrecke III
	Schmiedefeld—Oberhof

	15,5 km

	9.
	Spezialstrecke IV
	Brotterode—Glasbach
	7,0 km

	10.
	Spezialstrecke V
	Eisenach—Hohe Sonne

	3,1 km


Damit bestanden fast 10 Prozent der gesamten Rallyestrecke aus Geschwindigkeitsprüfungen auf kurvenreichen Mittelgebirgsstraßen mit großen Höhenunterschieden ! Auf den Spezialetappen mußten sehr kurze Solzeiten eingehalten werden. Für jede angefangene Sekunde längerer Fahrzeit erhielt

der Teilnehmer 0,1 Strafpunkte.
Ebenso wurden die einzelnen Runden des Nachtrennens gewertet.
Auf den Spezialstrecken blieb nur der Teilnehmer strafpunktfrei, der in seiner Klasse die Bestzeit fuhr. Für jede angefangene Sekunde langerer Fahrzeit erhielten die anderen Teilnehmer 0,1 Strafpunkte.


Die VIII. Int. Rallye Wartburg führte demnach während der Langstreckenfahrt zu einer Kette von schweren Hochgeschwindig-keitswettbewerben - die modernste Form europäischer Rallyes!
Wartburg 1000

in internationaler Konkurrenz

88 Teams aus Dänemark, der DDR, Finnland, Holland Polen, Schweden, Ungarn und aus Westdeutschland starteten. Sie fuhren u. a. folgende Wagen:
	Marke/typ
	Hubraum in
	Leistung

in
	Max. Drehmoment

in
	Höchst-geschwindigkeit

	
	[cm3]
	PS/min-1
	kpm/min-1
	[km/h]

	Trabant 600
	594
	23/3800
	5,2/2700
	100

	Steyr Puch 650
	643
	20/4800
	4,1/2800
	105

	BMW 700
	697
	30/5000
	5,1/3400
	125

	Syrena 102
	746
	27/3800
	6,2/2700
	100

	DKW Junior
	796
	34/4000
	7,2/2500
	115

	Austin Cooper
	997
	55/6000
	7,3/3600
	140

	WARTBURG 1000
	991
	45/4200
	9,5/2200
	125

	Škoda TS
	1221
	50/5600
	8,3/3000
	135

	Fiat 1300
	1295
	61/5400
	10,5/3400
	140

	Fiat 1500
	1481
	67/5200
	12,6/3200
	150

	Ford Cortina
	1499
	59/4600
	10,7/2700
	130

	Volvo 122 S
	1779
	80/5000
	14,0/3000
	155

	Mercedes-Benz 220 SE
	2195
	120/4800
	19,3/3900
	170


Hierbei handelt es sich selbst-verständlich um Katalogangaben für das Serienmäßige Fahrzeug. Im Rahmen der bei Rallyes erlaubten Änderungen ergeben sich zum Teil beträchtliche Abweichungen. Die Tabelle soll jedoch, eine Vergleichsgrundlage bieten.

Von der 88 gestarteten Konkurrenten erreichten 65 in Wertung das Ziel. Bezeichnend ist, daß der überwiegende Teil der Ausfälle durch mechanische Defekte bei Überbeanspruchungen auf den Hochgeschwindig-keitsprüfungen entstand.
Vier WARTBURG 1000 der Rallyegruppe des Werkes waren gestartet: zwei Wagen in der 1000 cm3 der normalen und verbesserten Serientourenwagen, zwei Wagen bei den GT-Fahrzeugen und Spezialtourenwagen bis 1300 cm3 - und alle diese vier WART-

BURG 1000 beendeten die Rallye. Sie waren zuverlässig, schnell, in Fahrleistungen und Fahreigen-schaften überlegen.
Vom Kampf

auf der Strecke
Die Entscheidung fiel auf den Spezialetappen, im Nachtrennen, vor allem aber auf den Spezialstrecken. Denn keiner der ersten Zehn in der Gesamtwertung - und auf diese Spitzenklasse soll sich nun der Bericht beschränken - erhielt Strafpunkte wegen Zeit-überschreitungen während Lang-streckenfahrt.

So seltsam es klingt für eine lange Rallye: Sekunden, die Zehntel-punkte auf den Sprintstrecken, bildeten die Präzisionswaage des Erfolges. Die beste Fahrzeit in den Kurven am Berg galt! Bei jeder Geschwindigkeits-prüfung der Schnellste sein! Nie, nicht einmal durfte ein anderes Fahrerpaar eine bessere Zeit fahren! Sonst war es aus mit dem strafpunktfreien Ankommen! Davon hing der Klassensieg ab, die Plazierung im Gesamtklassement. Jeder mußte fahren auf Biegen und Brechen! Doch wer würde diese Rennen in jeder Hochleistungs-prüfung gegen die unsichtbaren Gegner, diesen ständigen Kampf gegen die Uhr fehlerlos überstehen?

Die Auswertungsliste von den 10 besten Teilnehmern im Gesamtklas-sement gibt über diesen verbissenen, harten Kampf während der VIII. lnt. Rallye Wartburg Aufschluß.
Diese nüchterne Tabelle spiegelt das ständige zähe Ringen und die Dramatik des einsamen Kampfes der Schnellsten sehr anschaulich wider.

Die besten Zehn überstanden alle Spezialetappen in den angesetzten Sollzeiten. Noch sind alle Klassen vertreten. Auch die einzelnen Runden der Nachtleistungsprüfungen erge-ben bei diesen zehn Besten der VIII. lnt. Rallye Wartburg noch keinerlei Differenzierung. Noch liegen sie alle strafpunktfrei in der Wertung.

Aber dann kam das erste „Sieb“ der RalIye, die Spezialstrecke I, gefahren noch in der Nacht zum Sonnabend. Schon hier mußte es zu Strafpunkten und einer gewissen Vorentscheidung kommen, denn in jeder Klasse konnte nur ein Team das schnellste sein. (Die jeweiligen Klassenbestzeiten sind in der Tabelle eingerahmt; die Bestzeit im Gesamtklassement ist zusätzlich schraffiert.) Wie sieht es aus? Nach 851,8 Rallyekilometern, am Ziel der Spezialstrecke I: Nur 5 Konkurrenten, in jeder



Vor der Rallye galt der Austin Cooper als starker Favorit, zumindest in der 1000 cm3 Klasse. Er fuhr auch die Spezialstrecke II in Klassenbestzeit und erzielte Platz 3 in der Klassenwertung und die 11. Stelle im Gesamtklassement.

Die Schweden Lannsjö/Sundin mit ihren Volvo auf einer Spezialstraße (rechts).
Rüttinger/ThieI ▼




▼Jäger/Weigert
Klasse ein Team, liegen noch mit 0 Punkten in der Wertung. Und Otto/ Möller auf WARTBURG 1000 haben bei den Spezialtourenwagen bis 1300 cm3 die absolut beste Zeit aller Klassen gefahren! Kommen sie etwa für den Gesamtsieg in Frage?

Noch konnte das kein Mensch wissen. Spezialstrecke II reduziert die Punktfreien auf nur noch 3 Paare: Schneider-Vierhufe auf Fiat 1300, die Schweden Lannsjö/Sundin mit dem Volvo die auf dieser Bergstrecke absolute Bestzeit fuhren und Otto/Möller auf WARTBURG 1000.

Also ein dramatischer Dreikampf um den Gesamtsieg! Nur auf dem Papier läßt er sich verfolgen. Damals, als die Rallye noch lief, ahnte niemand etwas davon. Aber die Augenzeugen sahen, wie scharf gefahren wurde! Die nächsten beiden Spezialstrecken bringen keine weiteren Verschiebungen unter den drei Spitzenreitern.

Bis zum Rallyekilometer- 1226, bis zum Start zur letzten Spezialstrecke steht der Kampf zwischen den drei führenden Teams 0:0:0!



Am Ende der langen Rallye: Lannsjö/ Sundin - aber da wußten sie noch nicht von ihrem Gesamtsieg. Die feierliche Siegerehrung fand am Sonntag im großen Festsaal der Wartburg statt.

Eine winzige Sekunde kostete Gesamtsieg!

In der Folge der Startnummern fuhren die Konkurrenten das Bergrennen zur Hohen Sonne bei Eisenach. Keiner wußte von sich und vom anderen genau den Stand in der Gesamtwertung. Abgerechnet wird am Schluß.

Die endgültige Entscheidung fiel auf den letzten 3,1 Kilometern!
Um sieben Zehntelsekunden fahrt die finnische Fiat 1300-Besatzung diese Spezialstrecke schneller als das bis dahin strafpunktfreie andere Fahrerpaar auf Fiat 1300. Also 0,1 Strafpunkte für Schneider/Vierhufe.
Eine halbe Stunde später startet der rote Schweden-Volvo. Wieder Klassenbestzeit und damit strafpunktfrei! Der Gesamtsieger? Das stand da immer noch nicht fest. Denn noch lagen ja auch Otto/Möller punktfrei in der Wertung.


Mit außerordentlichen Fahrleistungen und überlegenen Fahreigenschaften demonstrieren die WARTBURG 1000 bei den Spezialtourenwagen bis 1300 cm3 Klassensieger Otto/Möller (Start-Nr. 111) verfehlten den Gesamtsieg um die eine Sekunde. die Rüdiger/Gries (Start Nr.110) im abschließenden Bergrennen schneller waren.
Jetzt rasen Rüdiger/Gries auf dem zweiten WARTBURG 1000 in der Klasse der Spezialtourenwagen durch die engen Kehren und Schlängelkurven den Berg hinauf. Eine phantastisch gute Zeit, nur knapp 2 Sekunden mehr als die Schweden mit dem großen Volvo! 2:03,4! Ungefähr 90 km/h Durchschnitt auf dieser schweren Bergstrecke! Und schon sind Otto/Möller unterwegs im Rennen - jetzt müssen sie zumindest ebenso schnell sein wie die Start-Nr. 110! Der Chronometer oben am Ziel zeigt ihre Zeit an:

2:04,1! Ebenfalls ganz ausgezeichnet gefahren, eine hervorragende Leistung. Aber genau eine Sekunde langsamer als ihre Mannschaftskameraden auf dem gleichen Wagen - und deshalb 0,1 Strafpunkte für Otto/Möller. So ging der Gesamtsieg an das schwedische Volvo Team.
Unter vier Teilnehmern mußte zusätzlich der Wertungsmodus bei Punktgleichheit entscheiden. So knapp war das Resultat.
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	VIII. Internationale
Rallye Wartburg
1964
	
	Ullmann/Lange
(DDR)

Trabant 600
	
	Knorn/Sachse
(Finnland/DDR)

Trabant 600
	
	Jäger/Weigert

(DDR)

WARTBURG 1000
	
	Rüttinger/Thiel

(DDR)

WARTBURG 1000
	
	Schneider/Vierhufe(DBR/DDR)

Fiat 1300
	
	Lükander/

Hakkarainen

(Finnland)

Fiat 1300
	
	Ohlsen/Höjgaard

(Dänemark)

Volvo
	
	Lannsjö/Sundin

(Schweden)

Volvo
	
	Rüdiger/Gries

(DDR)

WARTBURG 1000
	
	Otto/Möller

(DDR)

WARTBURG 1000

	Wertungsprüfungen
	
	Zeit |
|
	Pkte.

	
	Zeit |
|
	Pkte.

	
	Zeit |
|
	Pkte.

	
	Zeit |
|
	Pkte.

	
	Zeit |
|
	Pkte.

	
	Zeit |
|
	Pkte.

	
	Zeit |
|
	Pkte.

	
	Zeit |
|
	Pkte.

	
	Zeit |
|
	Pkte.

	
	Zeit |
|
	Pkte.


	Slalom
	
	12,4
	 
	
	11,5
	 
	
	11,6
	 
	
	12,2
	 
	
	11,3
	 
	
	12,3
	 
	
	11,7
	 
	
	11,1
	 
	
	12,0
	 
	
	13,0
	 

	Spezialetappe I
	
	6.32
	-
	
	6.28
	-
	
	6.16
	-
	
	6.06
	-
	
	6.11
	-
	
	6.14
	-
	
	5.54
	-
	
	5.42
	-
	
	6.02
	-
	
	5.50
	-

	Spezialetappe II
	
	7.47
	-
	
	7.56
	-
	
	7.03
	-
	
	6.57
	-
	
	7.06
	-
	
	7.11
	-
	
	6.40
	-
	
	6.18
	-
	
	6.46
	-
	
	6.40
	-

	Spezialetappe III
	
	5.01
	-
	
	5.15
	1,0
	
	4.29
	-
	
	4.26
	-
	
	4.31
	-
	
	4.41
	-
	
	4.18
	-
	
	4.08
	-
	
	4.22
	-
	
	4.25
	-

	Nachtleistungsprüfung
1.Runde
2. Runde
3. Runde
4. Runde
5. Runde
	
	
7.14
7.15
7.16
7.23
7.28
	
-
-
-
-
-
	
	
7.16
7.08
7.08
7.12
7.09
	
-
-
-
-
-
	
	
6.51
6.42
6.45
6.51
6.47
	
-
-
-
-
-
	
	
6.46
6.52
6.45
6.44
6.41
	
-
-
-
-
-
	
	
7.00
6.47
6.37
6.35
6.29
	
-
-
-
-
-
	
	
7.15
7.15
7.13
7.06
7.12
	
-
-
-
-
-
	
	
6.17
6.17
6.16
6.25
6.24
	
-
-
-
-
-
	
	
6.14
6.22
6.38
6.48
6.42
	
-
-
-
-
-
	
	
6.36
6.56
6.45
6.36
6.46
	
-
-
-
-
-
	
	
6.37
6.52
6.55
6.52
6.52
	
-
-
-
-
-

	Spezialstrecke I
	
	5.11
	0,1
	
	5.10
	-
	
	5.02
	-
	
	5.06
	0,4
	
	5.10
	-
	
	5.14
	0,4
	
	4.50
	1,5
	
	4.35
	-
	
	4.30
	0,9
	
	4.21
	-

	Spezialstrecke II
	
	4.37
	0,3
	
	4.47
	1,3
	
	4.10
	0,1
	
	4.35
	2,6
	
	4.22
	-
	
	4.25
	0,3
	
	3.59
	0,9
	
	3.50
	-
	
	4.02
	0,2
	
	4.00
	-

	Spezialstrecke III
	
	11.14
	1,0
	
	11.10
	0,6
	
	10.30
	1,8
	
	10.12
	-
	
	10.28
	-
	
	10.58
	3,0
	
	9.48
	2,5
	
	9.23
	-
	
	10.17
	1,9
	
	9.58
	-

	Spezialstrecke IV
	
	5.49
	0,1
	
	5.48
	-
	
	5.22
	0,7
	
	5.15
	-
	
	5.36
	-
	
	5.38
	0,2
	
	5.07
	0,5
	
	5.02
	-
	
	5.17
	0,6
	
	5.11
	-

	Spezialstrecke V
	
	237,1
	0,5
	
	232,0
	1,0
	
	206,9
	0,3
	
	204,8
	-
	
	219,2
	0,1
	
	218,5
	-
	
	203,8
	0,35
	
	201,0
	-
	
	203,4
	-
	
	204,4
	0,1

	Anzahl der Punkte
	
	|
	2,0
	
	|
	3,9
	
	|
	2,9
	
	|
	3,0
	
	|
	0,1
	
	|
	3,9
	
	|
	5,7
	
	|
	-
	
	|
	3,6
	
	|
	0,1

	Zeitverhältnis
(bei Punktgleichheit)
	
	 
	
	0,96
	
	 
	
	 
	
	0,94
	
	0,97
	
	 
	
	 
	
	 
	
	0,91

	Klassenwertung
	
	1
	
	2
	
	1
	
	2
	
	1
	
	2
	
	2
	
	1
	
	2
	
	1

	Gesamtwertung
	
	4
	
	8
	
	5
	
	6
	
	3
	
	9
	
	10
	
	1
	
	7
	
	2

	Medaille
	
	Gold
	
	Gold
	
	Gold
	
	Gold
	
	Gold
	
	Gold
	
	Gold
	
	Gold
	
	Gold
	
	Gold

	Klasse  
	
	Serientourenwagen

bis 750 cm3
	Serientourenwagen

bis 1000 cm3
	
	Serientourenwagen

bis 1300 cm3
	
	Serientourenwagen 

über 1300 cm3
	
	GT-u. Spezialtourenwagen

bis 1300 cm3


Eine

Schlußbetrachtung

Ob und wie der WARTBURG 1000 den Gesamtsieg hätte erringen können? Darüber unterhielt man sich später (ein Gespräch darüber ist in dem Beitrag Mit offenen Karten enthalten).

Aber auch so endete die VIII. Int. RaIlye Wartburg 1963 zum wiederholten Male mit großen, eindrucksvollen Erfolgen des WARTBURG 1000. Die mit vier WARTBURG 1000 gestartete Rallyegruppe des VEB Automobilwerk Eisenach erzielte gegen die starke internationale Konkurrenz folgende Ergebnisse:

2. Platz im Gesamtklassement !

Alle 4 Wartburg 1000 unter den 7 Besten im Gesamtklassement !

Klassensieg und 2. Platz bei den GT-Fahrzeugen und Spezialtourenwagen!

Klassensieg und 2. Platz in der Klasse Serientourenwagen bis 1000 cm3 !

Sieg in der Mannschaftswertung; Mannschaftspreis in Gold !

Alle vier WARTBURG 1000 errangen die Goldmedaille !
Das ist erneut ein aufschlußreiches Rallye-Resultat. Es führt nachhaltig von der Rallye, bei der der Typ Wartburg 1955 seine sportliche Karriere begann,

für das Jahr 1964 vor Augen: DIE UN-BESTREITBAREN, IM ALLTAGSVERKEHR WERTVOLLEN RALLYE-QUALITÄTEN DES WARTBURG 1000!

Jäger/Weigert errangen auf WART-

BURG 1000 den Sieg in der Klasse bis

1000 cm3 und landeten auf dem 5. Platz

im Gesamtklassement.




Mit offenen Karten - Umfragen

und Tatsachen zu dem Thema

RALLYES UND DER

SERIENWAGEN

Vor der VIII. Int. RalIye Wartburg meinte der Werbeleiter objektiv: „Ich bin überzeugt, daß unser WARTBURG 1000 wieder erfolgreich sein wird, auch bei der stärksten Konkurrenz, die am Start ist!“

Deshalb ergab sich gleich nach der Rallye diese Anfrage: War die Werbeabteilung des Werkes mit dem Resultat der Rallye Wartburg und der gesamten sportlichen Beteiligung 1963 zufrieden? „Selbstverständlich. Man kann das übrigens schon daraus erkennen, daß wir sehr genaue Einzelheiten über diese Rallye veröffentlichen. Ausnahmsweise standen uns ja die Auswertungsunterlagen zur Verfügung. Wir können beispiels-weise die Zeiten der Favoriten bei sämtlichen Geschwindigkeits-prüfungen angeben. Sie zeigen die großen Leistungen des WARTBURG 1000 sehr deutlich. Das ist überhaupt unser Blickwinkel, von dem aus wir alle Rallyes betrachten:

Beweise für die hervorragenden Eigenschaften des Wagens, den das Werk in Großserie für jeden Käufer herstellt. In dieser Hinsicht lieferte die gesamte Rallyebeteiligung 1963 abermals wirkungsvolle, überzeu-gende Werbeargumente für den WARTBURG 1000. Freilich wäre, um auf die vergangene RalIye Wartburg zurückzukommen, ein Gesamtsieg sehr attraktiv gewesen.“
Was meint Hermann Hanf, der Leiter der Rallyegruppe, dazu?

„Jede RaIlye wird von uns mit vollem Einsatz gefahren, und das Ergebnis kann man hinterher selbstverständlich nicht mehr korrigieren. Doch ich will genauer antworten. Während einer RaIlye läßt sich nicht feststellen, etwa wie bei einen Rennen, wer vorn liegt. Die letzte RaIIye Wartburg liefert dafür ein anschauliches Beispiel. Wenn nämlich Rüdiger oder sein Copilot vor dem abschließenden Bergrennen den Stand der Dinge so gewußt hätten, wie ihn jetzt die Auswertungstabelle bloßlegt, dann wäre er ganz bestimmt einen Moment etwas langsamer gefahren, jene Sekunde vielleicht, die Otto/Möller die 0,1 Strafpunkte und damit den Gesamt sieg kostete. Aber, wie gesagt, das weiß man erst hinterher, wenn die RaIlye gelaufen und entschieden ist.“
„Wäre trotzdem eine Art Stall-Regie mit taktischen Hinweisen, ähnlich wie bei Rennen, auch während einer Rallye denkbar und nützlich?“
„Derartiges wird selbstverständlich praktiziert“, sagt Hermann Hanf. „Auch von uns, soweit das möglich ist. Allerdings fahren wir die meisten Rallyes ohne Regie von außen. Denn die taktische Lenkung einer Werkmannschaft erfordert sehr viel Aufwand. Es müßten an jeder Spezialstrecke sämtliche Zeiten der Konkurrenten gestoppt werden. Man müßte überall genau vom jeweiligen Stand der Wertung informiert sein und danach die eigenen Fahrer einweisen. Jedoch kann dadurch auch nie der Erfolg garantiert werden. Und es gehört ein großer Stab von Begleitexperten mit Fahrzeugen dazu. Daraus ist schon zu ersehen, auf welche Schwierig-keiten solche Stall-Regie stößt. Ein Mann allein, etwa der Fahrer unseres Kombiwagens, gewisser-maßen unser fliegendes Tankdepot unterwegs, kann unmöglich diese Aufgaben zusätzlich übernehmen.“
„Wie ist eigentlich die Organisations form der Rallyegruppe im Werk?“
„Nach außen tritt die Rallyegruppe vorwiegend im Sport in Erscheinung, als Mannschaft bei den Rallyes. Das innerbetriebliche Gewicht unserer Arbeit liegt jedoch auf technischem Gebiet. Das kommt im organisatorischen Verhältnis zum Ausdruck. Die Rallyegruppe ist direkt dem Leiter der Forschung und Entwicklung im Werk unterstellt und arbeitet in diesem Bereich unmittelbar mit der Versuchs-abteilung zusammen. Dadurch ist ein hoher technischer Wirkungsgrad gewährleistet.“

„Herr Dipl.-lng. Roth, Sie leiten die Forschung und Entwicklung, und wie schätzen Sie in diesem Zusammenhang die Rallyebeteiligung des Werkes ein?“

„Auf den ersten Blick erscheint einem Außenstehenden der technische Einfluß aus der Rallyebeteiligung auf die Weiterentwicklung nicht sofort offensichtlich. Man meint, für die Forschung und Entwicklung sei die gegenwärtige Konstruktion nicht mehr interessant. Und in Rallyes könne ja doch nur der Serienwagen gefahren werden, wie er schon in großen Stückzahlen vorhanden

ist. Diese Ansicht enthält Richtiges und Falsches zugleich. Tatsache ist, daß uns das Verhalten des vorhandenen Serienwagens in Rallyes eine wichtige Grundlage für die Weiterentwicklung bedeutet. Außerdem besteht der oft erwähnte technische Fortschritt nicht nur in einem großen Sprung einem völlig neu geschaffenen Typ sondern in vielen verbesserten Einzelheiten, die ein Wagen Jahr für Jahr erhält. Und genau dafür liefert uns jede RalIye, auch die in sportlichen Ergebnis vielleicht weniger befriedigende, wertvolles techni-sches Arbeitsmaterial.“
„Können Sie konkrete Beispiele am Typ WARTBURG nennen?“
„Sogar mehrere. Zuerst das Synchrongetriebe. Unsere Rallyefahrer forderten es damals, um schneller schalten und besser beschleunigen zu können, um im Sport erfolgreicher zu sein. Für den normalen Fahrbetrieb ergab sich erhöhter Schaltkomfort. Dann kamen Änderungen an der Hinterachse und an der Federung, die auch aus den bei Rallyes gewonnenen Erkenntnissen ent-standen. Oder man sollte auf die ausgezeichneten Bremsen hin-weisen. Und noch ein sehr eindrucksvolles, aktuelles Beispiel:

der 1000 cm3–Motor. Unsere RalIyegruppe drängte in ihren technischen Berichten darauf, weil sie bis 1962 mit dem 900 cm3-Motor in der 1000 cm3 Klasse praktisch 100 cm3 Hubraum an die Konkurrenz verschenken mußte. Jetzt ist der 1000 cm3 in unserem Serienwagen vorhanden. Er ist ebenfalls mit der Rallyegruppe zu verdanken. Aber davon kann der Leiter der Versuchsabteilung etwas erzählen.“
Dipl.-Ing. Dietrichs bestätigt: „Damals reichten die Versuchs-fahrer nicht aus, um das erforderliche Erprobungspensum

für den neuen 1000 cm3 in der vorgesehenen Zeit zurückzulegen. Da sprangen die Rallyefahrer in den Versuchs-Schichten ein. Erst dadurch gelang es, die geforderten mehr als eine Million Versuchs-kilometer mit dem 1000 cm3-Motor zu fahren.“
„Das erklärt wohl schon, daß die Rallyegruppe im Werk nicht als eine interne Konkurrenz der Versuchs-abteilung betrachtet werden kann?“
„Die Rallyegruppe ist das keinesfalls. Wir ergänzen uns gegenseitig. Der exakte, wissenschaftlich betriebene Versuch kann in der notwendigen Präzision von einer Rallyegruppe nicht durchgeführt werden. Andererseits sind Rallyes derart konzentrierte Praxis, wie sie die Versuchsabteilung in solcher Form nur schwer vermitteln könnte.“
„Erfolgt denn der Einsatz der Rallyegruppe ausschließlich nach technischen Gesichtspunkten?“
„Nein. Jede Rallye ist selbst-verständlich in das technische einbezogen, aber die Beteiligung muß auch andere Erfordernisse berücksichtigen.“
„Also auch kaufmännische Belange?“

„Genau.“
„Herr Steffen, würden Sie als Vertriebsleiter dazu einiges sagen.“

„Bei der Rallyebeteiligung gehen wir auch auf die Wünsche und Anforderungen unserer Generalvertretungen im Ausland ein. Sie kennen die verkaufsfördernde Wirkung von Rallyeerfolgen, weil jeder Medaillengewinn die Qualität des Serienwagens nachweist. Deshalb wird zu Beginn eines jeden Jahres in Verbindung mit dem Vertrieb und der Verkaufsorganisation festgelegt, wo unsere Rallyegruppe starten wird.“

„Lassen sich dabei denn alle Wünsche aus dem Ausland erfüllen?“
„Das ist unmöglich. Wir können nicht in jedem Exportland in Europa starten, dazu reicht die Zeit nicht. Wir müssen uns auf bestimmte markante Rallyes beschränken, deren Ergebnisse dann ausstrahlen. Diese wenigen Rallyes sind allerdings meistens auch die schwersten.“

„Welche?“

„Hermann Hanf ist zu solcher Beurteilung kompetenter. Ich möchte aber ein Beispiel sagen: die Rallye Mitternachtssonne in Schweden, und ich erinnere mich an 1956. Damals gewannen schwedische Fahrer, aber Herr Rothsmann, unser Generalvertreter, erklärte, daß unsere Wagen bei diesem ersten Start in Schweden bei der schwersten Langstrecken-prüfung Skandinaviens bewiesen, daß sie für die Verkehrsverhältnisse im Norden Europas bestens geeignet sind. Ebenso kenn-zeichnend ist unser Export nach Finnland zu dem die ständige Beteiligung an der schweren RalIye zu den 1000 Seen wesentlich beigetragen hat, übrigens stiegen nach Rallyeerfolgen in Griechenland die Verkaufsziffern sofort spürbar an. Ebenso ist es in der Schweiz.“
„Sie meinen, das Publikum erkennt durch Rallyes die Qualitäten des WARTBURG 1000?“
„Davon bin ich, sind wir alle im Werk, überzeugt. Es gibt zur Zeit keinen demonstrativeren Wettbe-werb für Serienwagen. Und die meisten Menschen urteilen wirklich objektiv.“
„Vielleicht findet jemand von Ihnen jetzt eine instruktive, treffende Formulierung für den Komplex der Rallyebeteiligung mit dem WARTBURG 1000. Wollen Sie es versuchen?“
„Versuchen - ja.“
„Dazu gehört Phantasie und Sachlichkeit.“
„Wenn man es von der technischen Seite ansieht: eine Kettenreaktion; der gute Serienwagen ermöglicht erfolgreiche Rallyebeteiligung, und daraus baut sich wiederum der noch leistungsfähigere Wagen auf. Das ist doch ein wirkungsvoller Kreislauf der Weiterentwicklung.“ Rallyes sind ein sehr realer Automobilsport weil sie das Automobil so zeigen, wie es zu tausenden hergestellt wird und wie es jeder kaufen kann. Da gibt es keine Vortäuschung. Man könnte vielleicht in übertragenem Sinne sagen, es ist ein Spiel, ein Sport - mit offenen Karten!“

Einige Nachsätze
sollen dieses kleine Buch nun abschließen.

Zugegeben, „Rennen, Rallyes - Serienwagen“ ist Werbung, richtiger gesagt, ein Werbemittel für den WARTBURG 1000. Von diesem Wagen stehen jedoch keine hohlen Worte im Raum, es wird nicht mit unwägbaren, relativen Begriffen operiert. Sondern diese Publikation schildert Fakten. Sie berichtet Tatsachen, offen und nüchtern.

Hier wird einfach dargestellt: Da ist das zu beurteilende Objekt, der WARTBURG 1000. Und das ist der Maßstab, an dem der WARTBURG 1000 gemessen wird, der Automobilsport.

Automobilsport - von Anfang an, seit 1894, dient er der Popularisierung, dem Leistungsbeweis und, als wesentlichstes Ziel, der Weiterentwicklung des Gebrauchswagens. Vor 10 Jahren übernahmen Rallyes diese Funktionen für den WARTBURG 1000 von heute. Die Fortschritte im Eisenacher Werk umfassen Erzeugnis und Fertigung. Im Zuge der andauernden Vervollkommnung des Kraftwagens wurde im Werk ein neuer Automobiltyp entwickelt, erprobt und in die Fertigung überführt:

DER NEUE WARTBURG 1000 - in Konstruktion und Produktion repräsentiert er nunmehr das moderne technisch-industrielle Potential des VEB Automobilwerk Eisenach.

Das ist der gesamte Hintergrund dieser Publikation, nicht mehr und nicht weniger.

Wenn die Darstellungen bei einem großen Leserkreis Interesse finden, wenn sie weitere Aufschlüsse über den WARTBURG 1000 geben, wenn sie als Werbemittel objektive Erkenntnisse vermitteln und - alles in allem - damit dem WARTBURG 1000 neue Freunde gewinnen, dann ist der Sinn und Zweck erreicht.

VEB AUTOMOBILWERK EISENACH

1956 in der Avus-Nordkurve: AWE Rennsportwagen, gefahren von Paul Thiel - der heute Copilot bei Rallyes im WARTBURG 1000 ist.





Hochinteressante vielzylindrige Super-triebwerke in der gegenwärtigen Rennformel 1 - aber Abstraktion des Ge-brauchsautomobils.





Schon 1961 wurde der leistungsgesteigerte Eisenacher Dreizylinder-Zweitaktmotor in eigens gebaute Fahrwerke als Hecktriebwerk eingesetzt und mit Erfolg in der Formel Junior gefahren.








Aus dem ANHANG J zum FIA-Sportgesetz





Kapitel II





Gruppe 1				Serien-Tourenwagen





Artikel 257: Auslegung — Mindesterzeugung





Serien-Tourenwagen sind Fahrzeuge, die für den Personentransport bestimmt sind und für die ihr Konstrukteur die besten Bedingungen für einen normalen Gebrauch zu erzielen versucht hat. Sie müssen von der FIA in der Kategorie Tourenwagen eingestuft worden sein.


Das Modell muß in einer Mindest von 1000 Stück, die in Motor und Karosserie übereinstimmen, in zwölf aufeinanderfolgenden Monaten hergestellt worden sein.








Kapitel IV





Gruppe 3				Grand-Tourisme-Wagen





Artikel 264: Auslegung





Grand-Tourisme-Wagen sind in kleiner Serie erzeugte Kraftfahrzeuge, die für solche Kunden bestimmt sind, welche die besten Leistungen suchen. 





Artikel 265: Stückzahl





Um in die Grand-Tourisrne-Kategorie eingestuft werden zu können, müssen von den Wagen innerhalb von zwölf aufeinanderfolgenden Monaten mindestens 100 Stück hergestellt worden sein.








Bei 30 Starts zu 8 internationalen Rallyes


wurden 	14 Goldmedaillen 		(46,6 Prozent)


5 Silbermedaillen 		(16,8 Prozent)


5 Bronzemedaillen 		(16,8 Prozent)


erzielt.


Innerhalb dieser Bewertung nach Medaillen sind


u. a. nachstehende Ergebnisse zu verzeichnen:


3 Klassensiege


3 zweite Plätze in der Klassenwertung


1 zweiter Platz im Gesamtklassement


1 Mannschaftssieg


1 zweiter Platz in der Mannschaftswertung





Insgesamt erhöht sich die Zahl der von gewachsener Konkurrenz im Bereich der von Dezember 1955 bis Jahresende 1963 auf WARTBURG 900 cm3 und WARTBURG 1000 gefahrenen Rallyeeinsätze auf 305 und die Zahl der dabei erzielten Goldmedaillen auf 117.


Besonders erwähnenswert entscheint ein Vergleich des Verhältnisses Rallyeeinsätze: Goldmedaillen. Bis einschließlich 1962 war hierbei - wie es die grafische Darstellung zeigt - ein durchschnittlicher Ergebnisanteil von etwa 40 Prozent Goldmedaillen zu verzeichnen. 


Aber im Jahre 1963 stieg trotz erheblich gewachsener Konkurrenz im Bereich der 1000 cm3 -Klassen der Anteil der auf WARTBURG 1000 erzielten Goldmedaillen auf mehr als 46 Prozent.


Das sind trockene nüchterne Angaben. Diese klaren Zahlen enthalten jedoch unmißverständliche Aussagen - vor allem, wenn man sie wieder im Zusammenhang mit den Aufgaben und Zielen der Rallyebeteiligung sieht: Beweise für technische Entwicklung, den Leistungsstand und die Qualitäten des WARTBURG 1000 !











