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. Is am 5. Dezember 1896 die Eisen-
acher Fahrzeugfabrik gegriindet wurde,
ahnte noch niemand in der Stadt un-
terhalb der stolzen Burg, daB viele
Jahrzehnte spdater die Bezeichnung
Wartburg-Wagen"” in Verbindung mit
Eisenach und Fahrzeugbau weit lber
die Grenzen unseres Landes hinaus zu
einem Begriff werden wiirde. In den
ersten Jahren rollten Fahrréader und
Kutschwagen aus den bescheidenen
Werkstatten, bis dann 1899 die ersten
Motorfahrzeuge mit der Bezeichnung
Wartburg-Wagen" gebaut wurden.
Der Werdegang und die Entwicklung
vom ersten, noch recht hochbeinigen
Wartburg mit Einzylinder-Viertaktmotor
bis- zum neuesten Wartburg 353 ist
gleichzeitig ein Stiick Geschichte des
Automobils. Das Eisenacher Werk kann
sowohl in der Automobilentwicklung als
auch in der Produktion von GroBserien-
erzeugnissen auf eine groBe Tradition
zuriickblicken. Hier wuchsen, Genera-
tionen hochqualifizierter Facharbeiter
und Ingenieure heran, die bestrebt

Einer der ersten Eisenacher
Kutschierwagen,

der um die Jahrhundertwende
gebaut wurde

Jalirzehnte

Fahrzeughau

“inEisenach
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Der allererste Wartburg

waren, Fahrzeuge zu fertigen, bei de-
nen sich hochste Prazision und Sorg-
falt in Konstruktion und Herstellung,
erstklassige Qualitat der verwendeten
Ausgangs- und Rohmaterialien sowie
Zuverldssigkeit und Sicherheit in der
Funktion die Waage hielten.

Dem ersten Wartburg um die Jahr-
hundertwende folgten andere Fahr-
zeuge, so schon 1902 ein Rennwagen,
der eine Spitzengeschwindigkeit von
120 km/h erreichte. Bald danach er-
schienen die Eisenacher Erzeugnisse
unter dem Namen ,Dixi“, der sowohl

BMW-Dixi A 4, mit dem Ende
der zwanziger Jahre Touren-
wagenwettbewerbe ausge-
tragen wurden

fir das umfangreiche Pkw-Programm
als auch fiir die verschiedensten Last-
kraftwagentypen nahezu 25 Jahre beij-
behalten wurde. 1921 tibernahm dann
die Gothaer Waggonfabrik das Werk,
und in den folgenden Jahren konnten
besonders die Eisenacher Dixis als ro-

buste und zuverlassige Fahrzeuge
auch bei Sportveranstaltungen groBe
Erfolge erringen. Wenig spéter kam es
zu einem erneuten Besitzerwechsel. Die
Bayrischen -Motoren-Werke in Miin-
chen schluckten das Eisenacher Werk
und bauten das BMW-Fahrzeugpro-
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So sah es 1945 aus. Nach drei schweren amerikanischen Bombenangriffen war ein groBer

Teil aller Produktionsanlagen zerstort

gramm mehr und mehr aus, bis der
zweite Weltkrieg die Pkw-Produktion
jah stoppte. Damit begann eine
dunkle Periode des Eisenacher Werkes,
an die sich heute kein Automobilbauer
mehr gern erinnert.

Das Werk diente der Riistungsproduk-
tion. Die Arbeit der Werktatigen
wurde dazu miBbraucht, den faschisti-
schen Raubkrieg zu unterstiitzen. 1944
zerstorten drei amerikanische Luftan-
griffe iber die Halfte aller Fertigungs-
statten.

Schwerer Neubeginn

Die Arbeiter und die fortschrittliche In-
telligenz waren es, die in den wenigen
Hallen, die noch standen, und mit dem
noch vorhandenen Material zu produ-

zieren begannen, keine Autos, sondern
zundchst Haushaltsgegenstdnde und
Handwagen. Bald jedoch suchten sie
aus den Trimmern die Teile fiir den
Pkw-Typ 321 zusammen und montier-
ten die ersten Wagen. Im September
1946 libernahm dann die sowjetische
Aktiengesellschaft ,Awtowelo” das
Werk, und sowjetische Ingenieure be-
gannen gemeinsam mit deutschen Ar-
beitern und Ingenieuren systematisch
die Produktion wieder in Gang zu brin-
gen. Bald konnten die ersten Fahr-
zeuge ausgeliefert werden.

Schrittweise stiegen dann auch die
Stiickzahlen. Neben den Personen-
kraftwagen vom Typ 321 bauten wir
wieder das 350-cm”-Motorrad R 35. Die
Arbeitsbedingungen waren damals
noch alles andere als rosig. Da galt es,



nicht nur Trimmer zu kaseitigen, son-
dern auch wirtschaftliche Disproportio-
nen zu uberwinden, denn es gab auf
dem Gebiet der damaligen sowjeti-
schen Besatzungszone ~kaum eine
Zulieferindustrie fiir den Fahrzeugbau.
Es fehlte ganz einfach an allem. So
hatte das Eisenacher Werk beispiels-
weise vor dem Krieg die kompletten
Getriebe von der Zahnradfabrik Fried-
richshafen  einbaufertig bezogen.
Friedrichshafen jedoch gehorte zur
amerikanischen Besatzungszone. Nach
dem Krieg gab es bei uns beziglich

Die gute alte R 35,
eine robuste

und zuverldssige
Maschine,

lief bei Ubernahme
der Produktion

des F 9 aus

Entwicklung und Bau von Pkw-Getrie-
ben weder Erfahrungen noch Einrich-
tungen. Bestimmte Spezialteile wie
Vergaser, Kraftstoffpumpen, Zindker-
zen oder Reifen muBten stiickweise zu-
sammengetragen werden, nur um die
Fahrzeuge komplettieren zu kénnen.
Aber auch unter diesen Umsténden
ging es im Werk stetig aufwdarts, die
Produktion konnte stdndig gesteigert
werden, und die Entwicklung ging
voran.

Bereits im Oktober 1949 verlieB das
neue Baumuster 340 mit 55-PS-Sechs-
zylindermotor und Drehstabfederung
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als Weiterentwicklung des Vorkriegs-
baumusters 326 das Werk. Dieses
Fahrzeug wurde dann auch von den
Karosseriewerken als Kombi-, Liefer-
und Sanitatswagen auf dem Grund-
aufbau von Eisenach angeboten. Sehr
begehrt war auch wieder das bereits
vor dem Krieg viel gefragte 327er
Sport-Coupé bzw. Sport-Kabriolett, fiir
das ebenfalls Eisenach das komplette
Fahrwerk lieferte.

In diese Periode fiel die Ubergabe des
Betriebes aus sowjetischer Verwaltung
in die Hiande des Volkes. Am 5. Juni

1952 wurde das Automobilwerk Eisen-
ach ein volkseigener Betrieb, und es
wurde der damaligen |IFA-Vereinigung
angegliedert. Mit dieser Ubergabe in
die Haénde des Volkes, fiir die die
sowjetischen Freunde in den Jahren
vorher den Boden bereitet hatten, be-
gann eine neue Periode in der Ge-
schichte des Werkes. Es diente fortan
dem Aufbau der sozialistischen Frie-
denswirtschaft und entwickelte sich
unter der Leitung der Arbeiterklasse
unentwegt weiter.

Bald kam der IFA-F 9 von den dama-
ligen Audi-Werken Zwickau nach Eisen-

BMW 321,

das erste Fahrzeug,
das nach dem
zweiten Weltkrieg

in Eisenach’

wieder gebaut wurde

Baumuster 340,

eine Weiterentwicklung
des Vorkriegs-
baumusters 326.

Es wurde auch

als Kombi-,

Liefer~

und Sanitdtswagen
angeboten

Das 327er
Sport-Kabriolett
fand nach dem
zweiten Weltkrieg
wieder

viele Liebhaber
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ach, und unterhalb der Wartburg be-
gannen die Motoren im Zweitakt-
rhythmus zu schlagen. Von diesem
Zeitpunkt an konzentrierte sich das
Werk nur noch auf die Automobilpro-
duktion. Die alte R 35 lief aus, und
durch die frei werdenden Fertigungs-
kapazitaten stieg in den folgenden
Jahren die Zahl der produzierten
Wagen.

An dem nunmehr in GroBserie gefer-
tigten F 9 konnten innerhalb kurzer
Zeit eine ganze Reihe von Verbesse-
rungen durchgesetzt werden, so daB
sich. auch dieses Fahrzeug 'im Inland
bewdhrte und im Ausland neue
Freunde fand.

Ein neuer Wartburg

Um den steigenden Anspriichen ge-
recht zu werden, entschlossen sich die
Eisenacher Automobilbauer recht bald,
einen neuen Wagentyp entsprechend
den internationalen Entwicklungsten-
denzen, basierend auf der bewdhrten
Grundkonstruktion des F 9, in das Fer-

tigungsprogramm aufzunehmen: eine
gerdumige viertirige Limousine mit
Ponton-Karosse, bei der die Leistung
des 900-cm*-Zweitaktmotors um 5 PS
auf 37 PS gesteigert wurde. Dieses
Vorhaben konnten die Arbeiter, Tech-
nologen und Konstrukteure in vorbild-
licher Zusammenarbeit in einem ver-
héaltnismaBig kurzen Entwicklungszeit-
raum in die Tat umsetzen, so daB be-
reits im Oktober 1955 die Serienpro-
duktion des Wartburgs .voll anlief. An
diesem Fahrzeug wurde nahezu zehn
Jahre lang die Grundkonzeption bei-
behalten, die einzelnen Aggregate
und Bauteile jedoch laufend verbes-
sert: das Getriebe synchronisiert und
die Bremsen verbessert. Es erfolgte
der Ubergang zum 1000-cm?-Motor,
verbunden mit der Leistungssteige-
rung auf 45 PS. Auch die neue, hoch-
wirksame Frischluftheizung war eine
Station dieses Entwicklungsweges. Dar-
tUber. hinaus wurde die ebenso
wichtige wie unscheinbare Detailarbeit
nicht vernachldssigt, die vielen Kleinig-
keiten, die von den meisten Kunden

Von Zwickau kam der F 9 nach Eisenach, der bald in GroBserie gefertigt wurde
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Wartburg-Wagen auf ihrer ersten Reise

geschatzt werden, zum Beispiel die ge-
polsterten Sonnenblenden, die neuen
Scheibenwischer, die , Scheibenwasch-
anlage oder die eingebauten Sicher-
heitsgurte.

In der Produktion selbst forderten die
standig wachsenden AusstoBstiickzah-
len zwangslaufig den Einsatz modern-
ster technologischer Ausriistungen und
die Anwendung der fortschrittlichsten
technologischen Verfahren. In den er-
sten Jahren der Fertigungsperiode des
Wartburgs erfolgte dann auch der weit-
gehende Ubergang zur Mechanisie-
rung und FlieBfertigung. So wurden in
den Fertigungsbereichen des Getriebe-
und Motorenbaus neben vielen im
Werk selbst entwickelten und gebau-
ten Spezialmaschinen auch Transfer-
straBen fiir den Zylinderblock und das
Kurbelgeh&duseunterteil sowie fiir La-

gerzapfen und Hubscheiben eingesetzt,
die eine Reduzierung der manuell be-
einfluBbaren Arbeitsgdnge und damit
eine wesentliche Steigerung der Qua-
litat nach sich zogen.

Mittels moderner Férderanlagen und
-einrichtungen konnten der gesamte
innerbetriebliche Transport verbessert
und damit die Arbeitsbedingungen
der Werktatigen wesentlich erleichtert
werden. Der verstdrkte Einsatz von
automatischen Vielpunkt-SchweiBvor-
richtungen im Produktionsbereich Ka-
rosseriebau ermdglichte neben einer
weitgehenden Senkung des Ferti-
gungszeitaufwands und Steigerung
der Arbeitsproduktivitdt vor allem die
Qualitéatsverbesserung. Die Inbetrieb-
nahme eines Kupfer- und Nickel-
Chrom-Vollautomaten in der neuer-
bauten galvanischen Abteilung besei-
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tigte die schwere manuelle Arbeit und
fihrte zu einer gleichmaBigeren Auf-
bringung der einzelnen Schichten bei
den oberflachenbehandelten Teilen.

Wesentliche Verbesserungen brachte
auch die vollige Reorganisierung des
gesamten  Arbeitsablaufs in  der
.Halle der sozialistischen Jugend”: Ein-
satz einer vollautomatischen Wasch-
und Phosphatieranlage zur Verbesse-
rung der Vorbehandlung der Rohbau-
karossen; Aufbau einer kompletten
LacktaktstraBe zur Verarbeitung von
Kunstharz-Einbrennlacken bei Ofen-
temperaturen von 130 °C, die einen
dauerhaften und einwandfreien Lack-
aufbau gewadhrleistet; Neuauftaktung
der gesamten Montage und gleichzei-
tige Inbetriebnahme eines Fahrwerk-
und  Endmontagebands; Bau und
Ubergabe eines Karossen-Speicher-
bands an der Hallendecke zur Siche-
rung der Kontinuitdt des Produktions-
flusses zwischen Lackiererei und End-
montage. So entwickelte sich unser
Werk zum sozialistischen GroBbetrieb.

Weltrekord fiir Eisenach

Die Eisenacher waren stets bestrebt,
die hohe technische Reife ihrer Erzeug-
nisse und deren konstruktive Voll-
kommenheit in hartem sportlichem
Wettbewerb zu beweisen. Neben klei-
neren Sporteinsdtzen nach dem zwei-
ten Weltkrieg beteiligte sich das Werk
ab 1952 ,nachdem eine spezielle Sport-
abteilung, das AWE-Rennkollektiv, ge-
bildet worden war, wieder aktiv am
Automobilrennsport. Mit den 1,5-Liter-
und 2-liter-Boliden war das Auto-
mobilwerk Eisenach bei vielen groBen
internationalen Veranstaltungen sehr
oft erfolgreich. Besonders in der Mitte
der fiinfziger Jahre z&hlte ~der
1500-cm*-AWE-Rennsportwagen mit zu
den schnellsten und holte sich den
Weltrekord tiber 10 Meilen.
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In diesen Jahren kam es zur fortschrei-
tenden Entfremdung der Renntechnik
von der Serienwagenentwicklung. Fol-
gerichtig gab das AWE-Rennkollektiv
die Betatigung im Rennsport schlieB-
lich ganz auf und beteiligte sich nur
noch an den groBen Rallyeveranstal-
tungen. Hier wird der Serienwagen im
unerbittlichen Leistungssport Belastun-
gen und Prifungen ausgesetzt, die im
normalen StraBenverkehr nie auftre-
ten. Fahrzeuge, die sich hier bewdh-
ren und durchsetzen, sind auch fiir den
Kunden im normalen StraBenverkehr
sicher und zuverlassig. Inzwischen leg-
ten die vier Wartburg der Eisenacher
Sportabteilung in vielen Einsatzen in
ganz Europa viele tausend schwere
Rallyekilometer zuriick und konnten so-
wohl die Qualitét des in GroBserie pro-
duzierten Fahrzeugs als auch das Kén-
nen der Fahrer wiederholt dokumen-
tieren. Dabei brachten sie nicht nur
viele Ehrenpreise und wertvolle Me-
daillen mit, sondern auch eine ganze
Menge von Erfahrungen, die nur bei
solch extremen ZerreiBpriifungen und
unterschiedlichen klimatischen Bedin-
gungen gesammelt werden kénnen.
Alle diese Erkenntnisse wirkten sich
dann in irgendeiner Form in der Ver-
besserung der Qualitét der téglich pro-
duzierten Fahrzeuge aus.

Wéhrend der relativ langen zehnjahri-
gen Produktions- und damit Weiter-
entwigklungsperiode des Wartburg 311
haben wir die Verbesserung und Ver-
feinerung der einzelnen Teile und Ag-
gregate in erster Linie unter dem Ge-
sichtspunkt der Erhaltung der Aus-
tauschbarkeit vorgenommen. Dadurch
jedoch-waren der fortschrittlichen Auto-
mobilentwicklung entsprechend dem
modernsten  internationalen  Stand
Grenzen gesetzt. Das Automobilwerk
Eisenach sprengte deshalb bei der Kon-
zeption des neuen Wartburg 1000 ganz
bewuBt diesen engen und nicht mehr

e an g
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ausbauféhigen Rahmen und fiihrte ab
September 1965 in der ersten Stufe der
Weiterentwicklung das Fahrzeug mit
der Typenbezeichnung 312/1 - als
Zwischenlésung — mit vollig neuem
Fahrwerk ein.

Der generellen Verbesserung der Fahr-
eigenschaften und damit der Erhéhung
des Fahrkomforts sowie der weitgehen-
den Wartungsfreiheit wurde gegen-
tiber einer umfassenden Form- und
damit Karosseriednderung der Vorzug
gegeben. Hier muBte natiirlich zugun-
sten der Verwirklichung moderner
Konstruktionstendenzen auf die Aus-
tauschbarkeit des Fahrwerks einschlieB-
lich seiner Einzelaggregate und vieler
Teile verzichtet werden.

Ein wartungsarmer Wagen —
Typ 312/1

Die gesamte Karosserie einschlieBlich
der elektrischen Anlage wurde iiber-
nommen; als duBerliches Kennzeichen
wurde neben den kleineren 13-Zoll-
Réadern ein neues kunststoffummantel-
tes Sicherheitslenkrad mit schaumstoff-
gepolsterter Nabe eingebaut, das vor
allem in Verbindung mit der verkiirz-
ten Lenksdule zur Erhéhung der inne-
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Wartburg-Sport

ren Sicherheit beitrug. Das Wesent-
lichste bei diesem ,312/1“ war also das
véllig neue Fahrwerk mit Schrauben-
federung: und Einzelradaufhdngung.
Die Rahmenbauweise wurde im Inter-
esse der verschiedensten Varianten der
Aufbauten beibehalten und der wieder

_aus geschlossenen Kastenprofilen be-

stechende Rahmen entsprechend den
neuen Konstruktionsmerkmalen ver-
andert. Da der Rahmen weiter ausein-
andergezogen ist, konnte die Auspuff-
anlage anndhernd in Wagenmitte nach
hinten gefithrt und durch die Anord-
nung des Hauptschalldémpfers vorn
quer unter dem Motor der Wendekreis-
durchmesser nach beiden Seiten auf
10,2 m verringert werden. Vor allem im
Stadtverkehr erhdhte das die Mané-
vrierfahigkeit dieses Fahrzeugs we-
sentlich.

Die Aufhdngung der Vorderréder er-
folgte einzeln an oberen und unteren
Dreieckslenkern, die durch hochlie-
gende Schraubenfedern abgestiitzt
wurden. Querlenker und Schwenklager
sind durch Stahlkugelgelenke verbun-
den, die mit einer Dauerfettfiillung
versehen und durch Gummimanschet-
ten staub- und wasserdicht abgeschlos-
sen sind. Durch gute staub- und was-

M

Den Weltrekord iiber 10 Meilen holte sich das AWE-Rennkollektiv in der Mitte der fiinf-

ziger Jahre mit dem 1,5-Liter-Rennsportwagen

serdichte Kapselung in Form von mit-
laufenden Gummimanschetten an den
duBeren und inneren Gelenken war es
moglich, bei den Antriebswellen den
Wartungszyklus auf 100 000 km zu er-
héhen. Uberhaupt ging man in Eisen-
ach davon aus, nicht nur die War-
tungsintervalle generell auf 50 000 km
zu erhéhen, sondern setzte auch den
Wartungsaufwand herab, indem die
Anzahl der Schmierstellen verringert
und die jeweiligen Bauelemente ver-
bessert wurden. Die auf den Rad-

Wartburg-Camping-Limousine

mitnehmern sitzenden Bremstrommeln
zum Beispiel kdnnen nach dem Abneh-
men der Laufrader leicht entfernt wer-
den, so daB sich Wartungsarbeiten an
den Radbremsen mit geringem Zeit-

und Montageaufwand durchfiihren
lassen.

Ebenfalls véllig neu ist die Kon-
struktion der Hinterachse, wobei

durch die Einzelradaufhédngung und
durch die Trennung von Radfiihrung
und Radfederung wie beim Bau-
muster 311 von +Achse” im

einer

107




eigentlichen Sinne nicht mehr gespro-
chen werden kann. Die Fithrung der
einzeln aufgehdngten Rdader erfolgt
durch Schréagpendelarme. Die Fede-
rung aller vier Ré&der Ubernehmen
linear gewickelte Schraubenfedern, die
sich am Rahmen bzw. an den Quer-
oder Schraglenkern auf geréusch- und
schwingungsdémpfende  Gummizwi-
schenlagen abstiitzen. Dadurch war es
moglich, im Hauptarbeitsbereich eine
weiche Federkennung zu verwirklichen.
Innerhalb aller vier Schraubenfedern
befinden sich die doppelt-wirkenden,

Mit dieser Presse werden die
GroBpreBteile der Wartburg-
Karosserie hergestellt. Keine
Angst um den Wartburg dar-
unter, es handelt sich nur um
einen GroBenvergleich

Mit dem Autbau moderner
Fertigungseinrichtungen konn-
ten die Voraussetzungen fiir

stindig steigende Produk-
tionsstiickzahlen geschaffen
werden. Hier ein Teil der

TransferstraBe fiir den Zylin-
derblock

aufeinander abgestimmten und leicht
auswechselbaren TeleskopstoBdémp-
fer. Zur Verringerung der durch die
weiche Federung bedingten Seitennei-
gung bei scharfer Kurvenfahrt wurde
ein Querstabilisator eingebaut.

Ebenso wie das gesamte Fahrwerk
wurde auch die Lenkung entsprechend
den neuesten Erkenntnissen als Zahn-
stangen-Schubstangenlenkung mit
automatischer Nachstellung ausgebil:
det. Staub- und wasserdichte Kapse-
lung aller beweglichen Teile und eine
Dauerfettfiillung machen auch sie fiir

T

50000 km wartungsfrei. Das neue
Fahrwerk wurde gleichzeitig auf
schlauchlose Niederquerschnittsreifen
der GroBe 6.00-13 umgestellt, die sich
besonders durch besseres Seitenfiih-
rungsverhalten auszeichnen.

Das jiingste Kind — Typ 353

Aus der Zwischenlésung des lahres
1965 entstand ein Jahr spdater als
zweite Entwicklungsstufe das jlingste
Eisenacher Kind. Zum neuen Fahrwerk
gesellte sich die neue Karosserie, die
im zweiten Halbjahr 1966 in die Pro-
duktion Ubergefiihrt werden konnte.
Der neue Wartburg 1000, nunmehr
Baumuster 353, zeichnet sich durch eine
moderne, kompakte und bei gleichen

bzw.. geringeren AuBenabmessungen
weitaus. geraumigere Karosserie mit
klarer Linienfiihrung aus.

Schon bei ihrer Konzipierung und Ent-
wicklung war die Verwirklichung eines
groBeren Innenraums bei zumindest
gleichen oder geringeren AuBenab-
messungen eine der Hauptforderun-
gen. Diese Aufgabe konnte durch den
Wegfall der angesetzten hinteren Kot-
fligel und die dadurch gegebene ma-
ximale Ausnutzung der Gesamtbreite
in Verbindung mit gewolbten Tiirseiten-
scheiben gelést werden. Dadurch war
es auch méglich, die entsprechend
dem internationalen Stand tiefer ge-
legte Giirtellinie weit nach auBen zu
verlegen, ohne das Dach wesentlich
zu verbreitern.



Gegeniiber dem alten Baumuster wurde
die Aufteilung des Innenraums so ver-
andert, daB die Fondsitzbank aus den
Radeinbauten heraus nach vorn gezo-
gen wurde. Dadurch wurde die volle
Innenraumbreite als Sitzbreite genutzt
und ein echter Finfsitzer geschaffen.
Die Spurbreite und der Radstand des
Fahrwerks wurden gegeniiber dem Typ
312/1 nicht verdndert.

GroBere Scheibenfldchen lassen bes-
sere Sichtverhdltnisse zu. Durch um-
fangreiche Windkanalversuche war es
moglich, fir die neue Karosserie giin-
stigere aerodynamische Werte zu errei-
chen. Dazu trugen unter anderem die
geschlossene Form des Wagenbugs,
ohne vorstehende Scheinwerfer und
Kanten gestaltet, mit stark gerundeten
Eckpartien beim Ubergang von der
Front- in die Seitenfléche, die stark ge-
wdlbte Windschutzscheibe und auch
die AbriBkante am hinteren Ende des
Daches bei.

Neben den rein funktionellen Aufga-
ben wurden bei der Entwicklung der
neuen Karosserie auch weitgehend
wirtschaftlichen

Gesichtspunkte der

Der Wartburg 312/1 mit dem véllig neuen Fahrwerk unterscheidet sich rein GuBerlich vom

Fertigung beriicksichtigt. Hier seien nur
die als einfache Schalen ausgebildeten
GroBpreBteile, der weitgehende Weg-
fall der AnpaBarbeiten durch die Wahl
groBer Fugen oder der grundsatzliche
Verzicht auf jeden Zierat erwdhnt. Die
Horizontale wird durch eine umlau-
fende Knickkante betont, auf die sich
Scheinwerfer, Blinker und Heckleuchten
orientieren.. Den Eindruck der opti-
schen Ldngung des Karosseriekorpers
und damit der gestreckten Linienfiih-
rung erhéht noch die aus der Hauben-
fuge lber die Tiiren hinweg bis in die
Kofferdeckelfuge hineinlaufende Sicke.
Ebenso sorgfiltig wurde der Innen-
raum gestaltet, wobei es uns vor allem
auf die innere Sicherheit ankam. Vor-
springende Kanten wurden grundsdtz-
lich vermieden. Die aus Funktions-
griinden unbedingt notwendigen Auf-
schlagkanten wurden mit Schaumstoff
verkleidet. Die gepolsterte Armaturen-
tafel erhielt auf der Beifahrerseite
einen Haltegriff, der eingearbeitet ist.
Die Kante der unter der Armaturentafel
befindlichen durchgehenden Ablage
(bei der Ausfiihrung ,de Luxe” aus

alten Baumuster nur durch die kleineren Laufrader
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Kunststoff) ist ebenfalls abgepolstert.
Véllig neuentwickelt stellt sich die
Frischluftheizungsanlage vor, deren
Wirksamkeit die des alten Baumusters
bei weitem Ubertrifft. So wird mit die-
ser neuen Wartburg-Heizung beispiels-
weise bei einer AuBentemperatur von
=17 °C im Wageninnern eine Durch-
schnittstemperatur von +20 “C gehal-
ten.

Am Motor wird beim Baumuster 353 ein
vom VEB Berliner Vergaserfabrik neu-
entwickelter Fallstromvergaser verwen-
det, ebenso eine neue Ansauganlage
und ein Trockenluftfilter mit Papierfil-
tereinsatz. Die elektrische Anlage hat
eine Nennspannung von 12 V. Damit
erhéht sich ihre Funktionssicherheit in-
folge der damit verbundenen geringe-
ren Belastung der Leitungen, Steuer-
und Kontaktteile. Gleichzeitig vermin-
dert sich dadurch der EinfluB der Span-
nungsabfalle auf die Funktion der an-
geschlossenen Gerdte (Verbesserung
des ohnehin guten Kaltstartverhaltens
und der Fahrbahnbeleuchtung).

Bei der Umgestaltung der Bordspan-
nung und in Verbindung mit dem
Ubergang zu Flachsteckverbindungen
mufte ein GroBteil der elektrischen
Ausriistung von der Zulieferindustrie

Wartburg-Sport-Coupé

neuentwickelt werden. Dazu gehéren:
Batterie 12V 42 Ah, Ovalscheinwerfer
mit manueller Verstellung bei Ver-
dnderung der Fahrzeugbelastung und
damit der Reflektorverstellung, Heck-
leuchten, Blinkleuchten sowie Flach-
gerdtekombination mit elektrischer
MeBwertibertragung, Walzentachome-
ter, Kilometerzéhler und eine Reihe
von Kontrolleuchten.
Das jingste Eisenacher Kind ist der
bisher modernste Wartburg, der als
letztes Glied einer Kette von Entwick-
lungen Zeugnis ablegt von der Lei-
stungsfahigkeit unseres Fahrzeugbaus
und der Automobilentwicklung in Eisen-
ach. Er ist das Ergebnis der standigen
Pionierleistungen, des hervorragenden
Kénnens und der jahrzehntelangen Er-
fahrungen der Eisenacher Facharbeiter,
Techniker und Ingenieure.

Horst Thling
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