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Vorwort

_An den Ketten gezerrt”

viel um das stolze, altehrwiirdige, Giber 900jahrige Wahr-

zeichen und Symbol fiir die Einheit Deutschlands hoch
Uber der Stadt. So spannt sich der Bogen vom Wartburg-
Hotel, Wartburg-Pils Gber Wartburg-Esel und sogar ganze
Fernsehserienrundum dieWartburg biszu den nochvorder
Wendevom 19.auf das 20.Jahrhundert direkt nach Daimler
und Benz gebauten Motorwagen der ersten Wartburg-Ara.

Der Wartburg und die Wartburg sind schon lange ein
Synonym fir Eisenach - einer 5tadt, in der fleiBige Arbeit,
kiinstlerisches Schaffen, bewulite Pflege unseres Kultur-
erbes, Revolutionares und Traditionen zu Hause sind und
eine Einheit bilden.

Mit dem Auto groll geworden, war es schon im Kindes-
alter mein Wunsch, einmal so etwas wie ein ,Auto-nge-
nieur” zu werden. Eine erste Enttauschung erlebte ich
1951 nach dem Abitur und meinen Bewerbungenzum 5tu-
dium. Da mein Vater ein kleines Fuhrgeschaft in Bad
Salzungen betrieb, war fir einen Kapitalisten-Sohn" kein
Platz an Hochschulen und Universitaten im damaligen
Arbeiter- und Bauernstaat!

Insider halfen und informierten: Grobetriebe missen
ihre besten Lehrlinge im Berufswettbewerb zum Studium
delegieren! Deshalb war ich froh und stolz zugleich, als ich
am 15. September 1951 mit noch 300 angehenden Lehr-
lingen durch das Haupttor des damaligen Noch-BMW-
Werkes Eisenach marschieren durfte, ab da fest entschlos-
sen, Uber den Umweg als Kraftfahrzeugschlosser mein Ziel
zu erreichen und meine Chancen zu nutzen.

I n Eisenach dreht sich zwar nicht alles, aber doch recht

Visionen, die sich in Nichts auflosten

So war ich schlielflich nach flnfeinhalb Jahren Hoch-
schulstudium ein ,Auto-dngenieur”. Da ich auch wahrend
dieser Zeit immer meine Praktika im Werk durchfihrte,
mulite ich llckenlos von 1951 bis 1991 das,Ausbremsen”
von Initiativen mit erleben.Das begann bereits Anfang der
1950er Jahre, als Martin Zimmermann - er war damals
noch BMW -Betriebsdirektor — die Weichen fir die Zukunft
stellen wollte: Die sah er im kleinen Werk in der Nischen-
produktion eines ,ingenieurintensiven Autos”. Als sich
diese Vision in Nichts aufloste, schob er den Bau einer
neuen Autofabrik fiir eine effektive und moderne Grol3-
produktion an, die dann aber durch die erste DDR/deut-
sche Entwicklung eines Diisenverkehrsflugzeuges, womit
man Milliarden nutzlos verbrannte, verhindert wurde.

Bereits Ende der 1950er Jahre erkannte Zimmermann,
dal der zwangsverordnete Zweitaktmotor im PKW keine

Perspektive mehr hatte. Die hohen Abgas-Emissionen in
Verbindung mit der DKW-ahne und mit dem von dort
Ubernommenen ,Armeleutegeruch” war Gift fur die
bereits damals angestrebte marktwirtschaftliche Prasenz.
Deshalb entwickelten die Konstrukteure des 1957 aufge-
|sten Rennkollektivs einen Vierzylinder-Boxermotor, den
~Wasserboxer”, der vorerst als problemloser Wahleinbau in
den Wartburg vorgesehen war. Dieses Viertakttriebwerk
stand ab 1960 fir einen Einbau auf Kundenwunsch zur
Verfligung. Im Rahmen des Beitritts zur NSU Wankel-
Kreiskolben-Entwicklungsgemeinschaft, bei der wieder
Millionen in den Sand gesetzt wurden, wurde per Direk-
tive die gesamte Viertaktmotoren-Weiterentwicklung
gestoppt. Durch diese gravierende Fehlentscheidung,von
oben” traten vor allem in den 1970er und1980er Jahren
schwerwiegende Probleme beim Wartburg-Export auf.
Sehr gute Ansatze, wie der Bau eines Gemeinschaftsau-
tos im Ostblock durch drei Automobilwerke, blieben
Anfang der 1970er Jahre ebenfalls auf der Strecke.
Baugleiche Plattformen, standardisierte Baugruppen und
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300 Lehrlinge om Beginn eines neuen Lebensabschniftes
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einheitliche Zulieferteile hatten zu einer hocheffeffizien-
ten Massenproduktion von duBlerlich eigenstandigen Mo-
dellen gefiihrt. Die Moglichkeiten der Standardisierung
entdeckten andere Autofabriken erst viele Jahre spater
(VW-Gruppe oder Opel und Fiat bei den Kleinwagen).

Auch bei den ersten FlieBheck-Prototypen lag Eisenach
mit dem Wartburg 355 voll im Design-Trend.Der auBerlich
ahnliche VW Passat folgte unserem ,Auto fur Playboys”
drei Jahre spater.

Autor Horst Ihling, Jahrgang
1932 trat bereits 1951 als Kfz-
Schlosser-Lehrling in die Dienste
von BMW/EMW Eisenach ein.
Nach seinem Hochschulstudium
1954 bis 1959 wirkte der frisch-
gebackene Diplom-Ingenieur
bei EMW-Nachfolger AWE jahre-
lang als wissenschaftlicher
Mitarbeiter des Technischen
Direktors, Leiter der Rallye-
sport-Abteilung, Beauftragter fiir
internationale Zusommenorbeit
und Pressechef von Wartburg-
Produzent AWE. Als Aufor zohl-
reicher Fachbiicher machte sich
Ihling international einen
Namen. Fiir sein 2006 bei
SCHNEIDER TEXT erschienenes
Werk , Autorennsport in der
DOR* wurde er mit dem infer-
nationalen SAH-Award ausge-
zeichnet. Links: Titelblatt der
Werkszeitung , Der MOTOR", die
im September 1951 noch das
BMW-Emblem tragen durfte.



1946-1949: Nachbau der BMW-Vorkriegsmodelle 321 und R 35 unter Sowjet-Regie; never Typ 340 auf 326-Basis

1946-1949: Nachbau der BMW-Vorkriegsmodelle 321 und R 35 unter Sowjet-Regie; never Typ 340 auf 326-Basis

Oben: Profotyp BMW 340 mit
dicken ovalen und senkrechten
Chromleisten in der verdnder-
ten Frontpartie (Vorschlag im
Rahmen der Markenzeichen-
dnderung von BMW in EMW.
Unten: weiterer Profotyp des
BMW 340 mit ,Hasenschar-
ten“-Kiihlergrill und senkrecht
angeordneten Chromleisten.

Unten rechss: Auch noch Anfang
1952 garantierte die Holzkiste
den sicheren Bohntransport
nach Moskau; im Bild eine der

letzten 340-Limousinen mit
dem BMW-Markenzeichen.

Beschaftigte in Lohn und Brotstanden.Fir die Bevélkerung
waren das spiirbare Zeichen des Wiederaufbaus.

Mit der Ubernahme des Werks durch sowjetische Besit-
zer hatten zwangslaufig neue Leute das Sagen. Die erste
eingesetzte sowjetische Direktion bestand ausschlieBlich
aus Offizieren der Armee. Diese waren zwar keine Auto-
mobilbauer, aber zumindest Fachleute auf technischen
Gebieten bzw.im Maschinenbau. Sie suchten von Anfang
an ein gutes Verhaltnis zur deutschen Werkleitung, die fur
spezielle Belange der Fahrzeugfertigung verantwortlich
war.An deren Spitze berief man schlie8lich ab 23.Juli 1947
den Oberingenieur Martin Zimmermann. Es war ein

Schwabe von altem Schrot und Korn, ein Fachmann, der
bereits jahrelang den betrieblichen Werkzeugbau geleitet
hatte und in jedem Fall ein guter Griff, wie sich immer
mehr herausstellen sollte. Denn Martin Zimmermann hielt
in turbulenter Zeit das Werk Uber zwanzig Jahre lang Uber
mehr Tiefen als Hohen auf Kurs, auch wenn er nicht alle
seine ldeen und Visionen verwirklichen konnte. Die neue
Struktur des Werks schlug sich nicht nur in innerbetrieb-

licher Arbeitsteilung nieder,sondern war auch nach aufien
sichtbar — am Haupttor des Werks und auf den Firmen-
Briefbogen. Diese wiesen den Betrieb zuerst als ,Auto-
mobilfabrik der sowjetischen Aktiengesellschaft fiir Auto-
mobilbau, vormals BMW", spater dann als ,Staatliche
Aktiengesellschaft, Awtowelo Werk BMW Eisenach” aus.

Holzkisten fiir Autotransport und Datschenbau

Hauptanliegen der Sowjets war, die Produktion und da-
mit die Lieferung von Pkw und Motorradern nach RuB3-
land moglichst schnell zu erhohen.Da man vor allem beim
ersten Bahntransport der neuen BMW 321 auf offenen
Waggons durch Polen schlechte Erfahrungen gemacht
hatte, wurden anschlieBend samtliche Autos gut gesichert
in grollen Holzkisten geliefert.Fiir die Kisten mufite gutes
Material verwendet werden.Wie sich spater herausstellte,
freuten sich die Empfanger tber die guten Bretter und
Kantholzer, die sich prima fir den Datschen- und Holz-
hausbau verwenden liefen.

Der Holzbedarf war so grol3, dal fiir die Bereitstellung
mehrere Sagewerke im Thuringer Wald eingebunden wer-
den muliten. Fir die Kistenproduktion wurde kurzerhand
ein Eisenacher Mobelwerk umfunktioniert. Beim Motor-
radversand wurden jeweils zwei Maschinen fest auf dem
Kistenboden verankert; die Chromteile wurden konser-
viert, das Ganze deckte man mit Olpapier ab. Ahnlich wur-
den auch die Personenwagen verankert und verpackt.
Wahrend der Awtowelo-Ara erhielt die Sowjetunion auf
diese Art und Weise bis Mitte 1952 ca. 6800 Pkw und ca.
17.000 Motorrader aus Eisenach.

Technologieklau im Westen fiir Kurbelwellenproduktion

Auch zu Awtowelo-Zeiten horten die Probleme mit den
Zulieferteilen nicht ganz auf. Deshalb versuchte man im
Werk und auch bei Betrieben in der ,Ostzone” Engpali-
teile in Eigenregie zu produzieren. Das betraf vor allem
Vergaser (Berliner Vergaserfabrik), Elektrozubehor (Fahr-
zeugelektrik Ruhla) und Getriebe, wobei man noch lange
auf die Zahnradfabriken Friedrichshafen angewiesen war.

MNach Beginn des Kalten Krieges wurde das Einkaufen im
Westen immer schwieriger. Daher war man gezwungen,
auch Moglichkeiten am Rande der Legalitat zu nutzen. 5o
muliten beispielsweise die geschmiedeten Kurbelwellen
fir den Sechszylindermotor von der Maschinenfabrik

Wasseralfingen bezogen werden - mehr oder weniger re-
gelmalig. Storungen hatten hier zum Produktionsein-
bruch gefiihrt.Deshalb wurde ein Eisenacher Werkmeister
unerkannt ins Wasseralfinger Werk eingeschleust, um in
den Besitz der Kurbelwellentechnologie zu kommen. Das
klappte auch und wurde in Eisenach groli gefeiert.Weil sich
nun die Fahrzeug-Zuleferindustrie in der sowjetischen Be-
satzungszone entwickelte, wurde die Abhangigkeit des
Awtowelo-Verbunds von westlichen Lieferungen geringer.

Unvertfroren: ab 1947 Westexporte unter BMW-Logo

Bereits 1947 Ubernahmen die Sowjets die Verantwor-
tung dafir, dald in Eisenach Personenwagen des Typs 321
kaltschnauzig mit dem BMW-Markenzeichen versehen
und in den Westen exportiert wurden, und zwar nach
Belgien, Holland, Luxemburg und in die Schweiz. Darliber
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schrieb die Berner ,Autemobil Revue” eher zuriickhaltend
in ihrer Ausgabe vom 4. August 1948: ,Uber die unzweifel-
haft wieder kommende Automobilproduktion von BMW, und
zwar vom Stammwerk Minchen, St sich heute noch nichts
Genaues sagen. Tatsache ist, dals der Eisenacher BMW-
Betneb, der dort unter ,Awtowelo” lduft, vom baynschen
Urbetrieb ganz getrennt ist und sogar mit ihm konkurriert.
Eisenach erzeugt BMW-Wagen, die exportiert werden. Wenn
nichts schief geht, wird Miinchen auch bald mit der Auto-
maobilproduktion beginnen. Einstweilen liegt das BMW-
Hauptwerk in Miinchen an der LerchenstralSe noch grolsten-
teils still; der Gesamtbetrieb ist von der US-Armee besetzt,
wdhrend das BMW-Werk Allach bei Miinchen als Reparatur-
werkstatt flir US-Fahrzeuge dient.”

Unverblimt empfahl sich die Firma Hoch & Zumstein in
Zurich, Stauffacherquai 56, in einer Anzeige als ,General-
vertreter der BMW Eisenach” fur die gesamte Schweiz in
Verbindung mit 14 Gebietsvertretungen.Der Preis flr den
BMW 321 mit dem 45-P5-5echszylindermotor betrug
damals ,Fr. 13.600,- plus WUSt.", was im Wechselkurs von
1948 ungerechnet 10.367 Mark waren (WUSt. = Waren-
umsatzsteuer — Anmerkung des Autors).Spater wurde mit
der Vertriebsgesellschaft Schneider A. G. in Zirich zusam-
mengearbeitet. Auch die belgische Firma Pierreux erhielt
bereits 1947 die ersten BMW 321, die dann auf der Brus-
seler Messe im Januar 1948 vorgestellt wurden.

Janvar 1948: Typ 340 als stark modifizierter 326

Mach den Festlegungen im Befehl 93 der Sowjets sollte
ab April 1946 neben dem Zweitlirer BEMW 321 auch die
BMW -Vorkriegslimousine des Typs 326 gefertigt werden.
Mit noch vorhandenen Materialien und Teilen war der Bau
von lediglich 16 Wagen fir die russischen und deutschen
Direktoren sowie flr den Einsatz im betriebseigenen Fuhr-
park moglich. An eine Serienfertigung war nicht zu den-
ken, da vor dem Krieg die komplette Ganzstahlkarosserie
als Baugruppe vom Berliner Presswerk Ambi-Budd zuge-
liefert worden war. In Zusammenarbeit mit dieser Firma
hatte EMW 1936 den 326 mit selbsttragender Karosserie
herausgebracht (Boden- bzw. Chassisanlage fest mit dem

Unten: Die Zweiliter-Reiseli-
mousine BMW 340 wurde ab
Ende 1949 ausgeliefert. Das
Fofo zeigt ein Modell mit BMW-
Logo aus dem Anfangsjahr der
Produktion vor der Wartburg.

Oben links: Prototyp des BMW
340 von 1949 mit der typi-
schen BMW-Niere in der
Frontpartie.Unten links:
Motorraum des BMW/EMW
340: im Stirnwandbereich die
6-Volt-Batterie, dos Heizgebldse
und der Werkzeugkasten. Unfer
dem Luftfiltergehduse sitzen
die beiden Fallstromvergaser.
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1957-1961: Wartburg Sport 313/1, US-Export, Pldne fiir ein neves Werk

Oben links: Vorstellung des
Wartburg Sport im Rostocker
(berseehafen 1957. Die
Schiffbaver konnten ihn zwar
bewundern, aber nicht kaufen;
19.800 Mark Ost waren
damals ein Vermdgen. Im
Westen wurde der Wagen fiir
8.500 DM angeboten. Oben
rechts: Der Wartburg Sport
wurde auch in der Bundesre-
publik zugkriiftig beworben,
wie dieses Bild am rechten
Rheinufer von Kaln zeigl.

Rechis: Anzeige des |
amerikanischen |
Wartburg-Impor- |
teurs Willy Witkin |
in Los Angeles; er |
bot den Wagen fiir |
1799 Dollar an. |

96

Geplatzte Trdume von Export und neven Werksanlagen

Go West mit Wartburg!

tion und gleichzeitig das wohl schonste Auto der

Eisenacher Nachkriegsproduktion war zweifelsoh-
ne der Wartburg-5port 313/1 mit dem abnehmbaren Cou-
pe-Dachaufsatz. Die Nachfrage nach dem rassigen 5Sport-
zweisitzer war nicht zu befriedigen, obwohl der Wagen mit
mit dem inzwischen auf 50 PS Leistung gebrachten Zwei-
taktmotor immer noch untermotorisiert war. Aus Kapazi-
tatsgrinden konnten in Eisenach und im Karosseriewerk
Dresden von 1957 bis 1960 nur insgesamt 469 Wagen pro-
duziert werden! Gleich bei seiner ersten Prasentation auf
der Leipziger Frithjahrsmesse am 9, Marz 1957 erhielt das
Flagschiff vom Ministerium fiir Allgemeinen Maschinen-
bau und dem Institut fir angewandte Kunst eine Urkunde

Der attraktivste Vertreter der neuen Modellgenera-
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und eine Medaille fur ,gute Formgebung”. Bemerkens-
werterweise sorgte der Wartburg-Sport sogar fir den
Aufbau von Exportbeziehungen mit den Vereinigten 5taa-
ten von Amerika.

Flaggschiff Wartburg Sport auch fiir den US-Export

Auf der Leipziger Frihjahrsmesse 1958 erschienen erst-
malig Amerikaner auf dem Eisenacher Messestand. Direk-
tor Boris Kotler von der Firma Amering in New York war
von dem Eisenacher Sportzweisitzer derart begeistert, dal3
er noch in Leipzig einen Wartburg-Sport Gbernahm und
dann im Herbst 1958 auf der ,/mported Car Show" in New
York nicht nur diesen Wagen, sondern noch vier weitere

1957-1961: Wartburg Sport 313/1, US-Export, Plane fiir ein neves Werk
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Wartburg-Modelle prasentierte. Wahrscheinlich sah Boris
Kotler mit dem Wartburgdmport in die Vereinigten 5taa-
ten das Geschaft seines Lebens.Er bekam relativ gute Kon-
ditionen fir eine Generalvertretung. Unabhangig davon
war der Zugriff auf den groBen amerikanischen Auto-
markt fir die kleine DDR natiirlich ein Politikum.

Kotler grindete unverziiglich die Firma ,Wartburg of
America Co.Inc.”, fungierte als deren Executive Vice Pre-
sident und war fur Eisenach nun der einzige US-Verhand-
lungspartner. Auf der ,Imported Car Show" New York im
Herbst 1958 wurde der Wartburg-Sport als ,schonster
europaischer PKW" ausgezeichnet!

Die Verschiffung der Fahrzeuge begann noch 1958 und
lief lber Bremerhaven. Organisiert wurden die Fahrzeug-
lieferungen von der dortigen Wartburg-Vertretung, der
Firma Wilhelm Berding.Boris Kotler konnte flir den Absatz
in der USA circa 30 Vertreter gewinnen, darunter zwei
Haupthandler in Texas und an der Westkiiste. In ihrer
Ausgabe vom 8. Marz 1959 informierte die ,los Angeles
Times"” darliber, dal8 neben den Importautos von Merce-
des-Benz, Opel, Volkswagen und Ford auch deutsche
Zweitakter, namlich der DKW und der Wartburg, angebo-
ten wurden: ,Der zweite deutsche Zweitakter, der Wartburg,
hatte hier gerade seinen Auftritt. Mechanisch ist er ein
Doppelginger vom DKW, zeigt jedoch vollkommen andere

Seite 96 unten Mitte: Auf der Leipziger Friihjahrsmesse 1958 begeisterte sich
Direktor Boris Kotler von der New Yorker Firma Amering fiir den Wartburg
Sport, griindete dann die Importfirma ,Wartburg of America Co.” Bereits

im Herbst 1958 stellte er den Sportwagen ouf der ,Imported Car Show New
York” aus. Daneben: Armaturenbretigestaltung des Wartburg Sport 313/1.
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Oben: Warthurg Sport vor dem
Schloss Moritzburg bei Dresden,
Mitte: Vorstellung des Wartburg
Sport 313/1 in der belgischen
Generalvertretung in Halle bei
Briissel 1957. In der Mitte (mit
Stock) Firmenchef und General-
Imporfeur Franz Pierreux. Un-

ften: Prospekt-Cover des 313/1.

97



1983-1991: Wartburg 1.3 mit Golf-Motor, Liquidation des Werks nach der Wende

Die Vorstellung des unwider-
rufflich letzten Wartburg-
Modells erfolgte auf der

Leipziger Herbsfmesse 1988.

Unter der Haube saff nun der
1, 3-Liter-Vierzylinder-Viertakt-
Motor aus dem VW Golf mit
obenliegender, zahnriemenge-
trigbener Nockenwelle.
AuBerlich war der Viertakt-
Wartburg leicht am modifizier-
ten Kiihlergrill z erkennen.

VW-Motor im Wartburg teurer als geplant, bases Ende 1991
Alles versucht, alles verloren

Wartburg inplantiert werden konnte, erfolgte noch

Ende 1983 im Wolfsburger Werk ein Probeeinbau.
Unter Ausschaltung des Eisenacher Herstellers und in ei-
ner Nacht-und Nebelaktion wurde vom IFAVertrieb Berlin
ein Fahrzeug aus dem ,Bevdlkerungskontingent” fir die-
sen Zweck bereitgestellt. Den Wolfsburgern gelang es tat-
sachlich, ihren grofieren Vierzylinder langs in den Wart-
burg-Metorraum zu pflanzen, woraufhin sie griines Licht
gaben fir das weitere Procedere. Danach kam - ebenfalls
bei Nacht und Nebel — der VW-Wartburg nach Eisenach,
wo er vorerst als,geheime VerschluBsache"in einer versie-
gelten Garage versteckt wurde.

Viele Probleme mit dem Einbav des Golf-Motors

U m sicher zu gehen, dal} der Golf-Motor auch in den

Zwel Eisenacher Konstrukteure, Dieter Schnaulf und
Wolfgang Kottnitz, wurden zusammen mit dem techni-
schen Direktor Giinter Hermann beauftragt, den Motor-
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einbau vor allem bezliglich einer spateren Serienfertigung
zu begutachten. Die Wolfsburger hatten zwar den Motor-
langseinbau zustande gebracht, aber mehr auch nicht.Um
den Motor komplett an den vorhandenen Raum in der Ka-
rosserie anpassen zu konnen, mulite der vorn sitzende
Kiihler entfernt bzw.verlegt und das Frontmittelteil ausge-

spart werden. Dort war dann nicht einmal mehr Platz fir
den urspriinglich mittig sitzenden HaubenverschluB, so
dall deren zwei seitlich angebracht werden muBten.
Wegen der anderen AnschluBmalle des Motors erfolgte
die Verbindung zum Wartburg-Getriebe {iber einen
Adapter aus 10 mm dickem Stahlblech. Wegen seiner Ein-
bauhdhe mulite der Motor zudem im Fahrgestellrahmen
tiefer gelegt werden, was den Freiraum der Gelenkwellen
einschrankte.

Damit war der Wagen aber noch keineswegs betriebs-
bereit. Denn der Kihler sal3 nun hinter dem Motor bzw.
war vor der Karosseriestirnwand schrag eingeklemmt; weil
er auf diese Weise nicht im Luftstrom lag, war er praktisch
wirkungslos!

Trotzdem segnete auch das Werk den serienmalligen
Einbau des Golf-Motors nach entsprechenden Veran-
derungen am Fahrzeug ab, um endlich fir den Wartburg
ein konkurrenzfahiges, modernes Antriebsaggregat zu
erhalten. Die Um- und Einbaukosten kalkulierte man be-
wulit niedrig. Das neue Viertaktprojekt sollte auf keinen
Fall — wie die anderen vorher — an den Kosten scheitern.
Aus dem gleichen Grunde setzte spater auch die Zuliefer-
industrie die anfallenden Kosten sehr niedrig an.

VW-Technik im Wartburg: verlockende Perspektive

Der AbschluB des Vertrages des DDR-AuBBenhandels-
unternehmens Industrieanlagen-import mit der Volkswa-
gen A.G.am 12. November 1984 beendete die bisherige
Geheimniskramerei. Allerdings war bei den vorher angeb-
lich so ,streng geheimen und vertraulichen” Verhandlun-
gen und Aktivitaten die Vertraulichkeit nicht immer gege-
ben gewesen, weil so einiges durch ,undichte 5tellen”
nach auflen drang.Die Kooperation mit dem Westen lgste
schlieBlich doch noch —wenn auch reichlich spat - das seit
Jahrzehnten schwellende Zweitaktmotoren-Problem, und
zwar auf den ersten Blick sogar unter aullerst glinstigen
Bedingungen flir die DDR. Die anfallenden Kosten fiir die
von Wolfsburg gelieferten Anlagen, die Lizenz- und sonsti-
ge Gebilhren konnten im Rahmen von langfristigen
Lieferungen von im Pkw-Kombinat gefertigten Rumpf-
motoren an YW abgegolten werden.

Alle an diesem Projekt beteiligten Produzenten und
Betriebe der Zuliefererindustrie erklarten sofort ihre
Bereitschaft zur Mitarbeit. Das Barkas-Werk in Chemnitz
erhielt den Auftrag zur Fertigung des kompletten Zylin-
derblockes mit allem Zubehor, fur die Montage der ein-
baufertigen Motoren (Bezeichnung BM 860}, sowie fiir die
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Lieferung der Rumpfmotoren nach Wolfsburg. Die Pro-
duktion und Zulieferung des ebenfalls einbaufertigen
neuen Zylinderkopfes erfolgte in Eisenach. Dafiir wurde
dort eine hochmoderne Zylinderkopffertigung aufgebaut.

»Riesenschnauzer-Look” durch Vorbauverlingerung

Meben der Zylinderkopfproduktion wurde AWE auch
mit den Vorbereitungen zum Serieneinbau des Golf-
Motors in den Wartburg beauftragt. Die Aufgabenstellung
dafiir war eindeutig: Langseinbau des Motors bei ge-
ringstmaoglichstem Aufwand bezliglich Veranderungen an
Karosserie und Fahrwerk. Der Anschlull an das Getriebe
war kein Problem. Fiir die zwingend notwendige Anord-
nung des Kiihlers vorn direkt im Luftstrom jedoch reichte
der Einbauraum nicht aus. Konsequenz war, dal3 die Karos-
serieim Frontbereich verlangert werdenmufite.Fir den lan-
gerenVorderbau mufSten kurzfristig und noch vor Ende der
Erprobungneue Karosseriewerkzeuge bestelltwerden.

Der einzige Produzent in der DDR fiir derartige Karos-
serie-Umformwerkzeuge in Schwarzenberg/Erzgebirge
war jedoch mit West-Auftragen voll ausgelastet. Die ent-
sprechenden Bestellungen gingen deshalb an Firmen in
Spanien und Frankreich. Dabei waren Abstimmungsprob-
leme zwischen Karosseriekonstrukteuren und Formen-
bauern vorprogrammiert. Zudem storte der Eingriff in die
Gestaltungskonzeption der Wartburg-Karosserie durch
den verlangerten Vorderaufbau die harmonische Linien-

fihrung betrachtlich. Der so entstandene ,Riesenschnau-
zer” war zwar bezlglich der Fahreigenschaften kaum
schlechter, aber rein optisch fiir die Eisenacher keine gute
Losung, die sie aber nicht korrigieren durften. Einmal war
die Aufgabenstellung eindeutig, und zum anderen waren
ab 1985/86 betrachtliche Kosten - vor allem fir die
KarosseriegroBwerkzeuge — aufgelaufen, die es schnell
wieder reinzuholen galt.Die,Riesenschnauzer-Diskussion”
erfal3te schlieBlich sogar die Ingenieure und Techniker im
Pkw-Kombinat.

Bei Sachsenring Zwickau konnte wegen der anderen
Fahrzeug-Konzeption der VW-Motor von Anfang an quer
in den Trabant eingebaut werden.Die Konstrukteure muB-

Oben: Das Foto hat hohen no-
stalgischen Wert. Denn die
Priisentation des Warthurg 1.3
war die allerletzte Vorstellung
eines Wartburg-Automabils vor
der gleichnamigen Burg.

Links: Auch der Wartburg Trans
lief nun mit dem 1,3-Liter-VW-
Motor vom Band, hier abgelich-
tet vor historischer Kulisse,

dem Hotel auf der Wartburg.
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