A.I.C.E.:


Účast vozidel z koncernu IFA a jejich předchůdců na sprtovním dění v Evropě, 


i některé technické zajímavosti z historie daných značek





Často se vyskytujícím omylem je názor, že vozidla z IFy neměla příliš veliký podíl na světovém, nebo alespoň evropském sportovním dění, a že se neopírají ani o nějakou významnější sportovní či technickou tradici. Následujícími řádky se pokusíme tuto představu rozptýlit.





Pokud jde o předchůdce vozidel z okruhu našeho zájmu: Předválečným předchůdcem výrobce Trabantů byla slavná firma Horch, resp. pozdější sdružení Auto Union ve Cvikově, sdružující firmy Horch, Audi, Wanderer a DKW. V Sasku tehdy bylo jedno z hlavních center vývoje automobilů v Evropě. Předchůdcem výrobce Wartburgů byla továrna na vozidla v Eisenachu v Duryňsku - později s firemním názvem Dixi, a nakonec, od roku 1929, BMW.


� 


Ve Cvikově, v továrně Horch, tam, kde se v dobách nám bližších vyráběl všem dnes známý Trabant 600 a 601, byly koncem třicátých let - kromě běžných, ovšem velmi luxusních - a čtyřtaktních - automobilů - stavěny závodní vozy AUTO UNION pro velké ceny, v té době spolu s Mercedesy nejrychlejší závodní vozy na světě, které ve světě neměly konkurenci. Vůz  AUTO UNION, který konstruoval proslulý profesor Porsche, měl v nejsilnější podobě šestnáctiválcový čtyřtaktní kompresorový motor OHV/OHC s válci do“V“, výkon 520 koní, a opakovaně úspěšně jezdil i světové rychlostní rekordy. 





Poslední rekordní jízda (ne na solném jezeře, ale na dálnici Frankfurt - Darmstadt!) v lednu 1938 skončila bohužel pro tehdy nejlepšího jezdce Auto Unionu Rosemeyera tragicky, a to při rychlosti 440 km/h. Hlavním důvodem tu byla volba nevhodného ročního období pro rekordní jízdy, vynucená přehnaně vyhroceným konkurenčním bojem s Mercedesem. Tím definitivně skončily do té doby každoroční úspěšné rekordní jízdy na dálnicích v Německu. 





Mnichovská továrna BMW se stala automobilkou začátkem roku 1929, kdy koupila továrnu DIXI v Eisenachu, pozdějšího výrobce dnes známých vozů Wartburg. První sportovní BMW, na bázi BMW DIXI, se jmenoval Wartburg Sportwagen. (BMW Wartburg!)





Zatímco Eisenach v počátcích rychlostním závodům přál, (první závodní vůz pocházel z roku 1899, jmenoval se Wartburg, a měl dva čtyřtaktní motory, uložené středově - dnes moderní koncepce), továrna BMW se velkým cenám vyhýbala. Zato však v Eisenachu vyvinula a koncem 30. let vyráběla slavný, v Evropě jednoznačně nejúspěšnější sportovní vůz BMW 328, dvoulitrový šestiválec s t. zv. V-hlavou (kuriozní modifikace rozvodu OHV), který vyhrával, co se dalo. Výkon motoru byl 80 koní, rychlost cca 155 km/h. Vozů bylo vyrobeno asi 500, dodnes se jich z toho ale prý u různých sběratelů zachovalo podstatně víc. Vysvětluje se to množstvím vyrobených plagiátů, svědčících ovšem taky o oblibě a významu typu, a o poptávce po něm.





Zajímavá je historie ventilového rozvodu BMW 328. Firma BMW chtěla mít rychle úspěšný sportovní vůz s výkonnější verzí stávajícího motoru, což předpokládalo polokulový spalovací prostor se šikmými ventily, volající po rozvodu OHC. Firma BMW, zvyklá na OHV, se ale bála potíží s novým systémem, a proto pro polokulový spalovací prostor se šikmými ventily upravila kuriózním způsobem původní rozvod OHV. To se kupodivu osvědčilo. Původní standardní šestiválcový dvoulitr OHV, používaný skoro ve všech modelech BMW a dávající 55 koní, s novou hlavou a novým rozvodem, a se třemi karburátory, zde dával koní 80.


 Po 2. Světové válce byly na bázi BMW 328 stavěny téměř všechny evropské závodní vozy formule II do dvou litrů, Bristol v Anglii upravoval vozy BMW 328 až na výkon 155 koní.


V letech 1954 až 56 se Eisenach účastnil závodů na okruzích s vozem AWE 1500ccm s motorem na bázi BMW 328, ale s obsahem zmenšeným z původních dvou litrů zmenšením zdvihu pístů. Rozvod byl ovšem již 2xOHC a motor měl tři dvojité karburátory. Aerodynamicky karosovaný vůz AWE 1500 měl 130 koní při 7000 ot/min a jezdil 235 km/h. Spolu s obdobným vozem Porsche tvořil dvojici nejrychlejších závodních vozů této třídy v Evropě a byl obávaným favoritem mezinárodních okruhů v Montlhéry, Monze, na Avusu, Solitude a Nürburgringu. Fantastický dojem zanechával i na okruhu v Brně. Pamětníci si jistě pamatují jména jezdců - Edgar Barth a Arthur Rosenhammer.)





AWE 1500ccm ovšem již spadá do éry NDR, vyznačující se m. j. i obtížností srovnávání s ostatním světem. Navenek se prohlašovalo, že východní blok s kapitalistickým dravým a zbytečně nákladným, jen na reklamu zaměřeným sportem nemá nic společného. (Nebylo to ale tak úplně pravda, AWE 1500, z důvodů propagace průmyslu NDR, a stejně tak pozdější soutěžní vozy pro rallye, byly v západní cizině nasazovány. Tam, kde byly šance na úspěch.) Úspěchy pouze v rámci výchdního bloku, RVHP, nebyly veřejností vnímány jako reprezentativní. Chceme-li se nyní pokusit o objektivnější pohled, vynechejme sportovní úspěchy v akcích, pořádaných v NDR nebo v zemích východního bloku, a všímejme si jen závodů a soutěží mimo země RVHP se skutečně mezinárodní konkurencí. S vyjímkou zmínky o Brně jsme tak učinili už u AWE 1500.
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Po zavedení výroby dvoutaktních typů na bázi DKW v celé NDR věnovaly se obě automobilky, nyní AWE v Eisenachu (Wartburg) a  Sachsenring AWZ ve Cvikově (Trabant), v mezinárodním měřítku už jen soutěžím typu rallye, umožňujícím, v případě úspěchů, propagovat vozy ze současného výrobního programu. 


Soutěžilo se ve skupině 1: sériové vozy, bez úprav motoru, a ve skupině 2, upravené sériové vozy („speciály“), s dovolenými úpravami motoru pro zvýšení výkonu.





Zde vozy Trabant nebyly žádnými ořezávátky. Rallye Hanseat 1961 na Nürburgringu v SRN se zúčastnily tři Trabanty, a skoro 300 dalších vozů až po vstřikové Mercedesy 2,2 litru. Dojelo šest (6!) vozů, mezi nimi všechny tři Trabanty, a to na prvních třech místech!


(V roce 1959 v této soutěži vůz Wartburg 311 obsadil první místo v celkovém hodnocení.)





Trabant obsadil i první a druhé místo ve třídě v Rallye Monte Carlo 1970  (vítěz Porsche 911, 220 koní).





Vozy Trabant startovaly obvykle ve třídě do 850 ccm, s konkurenty: Austin Mini, Fiat 850, Honda 600 GT, NSU Prinz, SAAB 96, často ale byly nuceny startovat až ve třídě do 1300 ccm proti vozům Fiat 131 Abarth, a později dokonce proti Audi Quattro s výkonem 300 k. I zde dojížděly často na dobrých pořadích do desátého místa, často i s tímto handicapem ve třídě vítězily. Trabanty jezdily finskou Rallye tisíce jezer, v rallye Akropolis 1980 obsadil Trabant 2. Místo ve třídě skupiny 2 (speciály), která zde byla do 1150 ccm.


Výkony a vybavení soutěžních Trabantů skupiny 2 byly: 46 koní při 5200 ot/min, 6,8 kpm, 135 km/h, pětirychlostní převodovka, dvouokruhové brzdy, a úpravy podvozku. 


(U verzí pro silniční okruhy, které Trabanty jezdily jen v NDR, byl výkon až 65 koní s maximální rychlostí 165 km/h.)





Je škoda, že z nám dostupné literatury není možno získat ucelenější informace o soutěžních úspěších Trabantů proti mezinárodní konkurenci. 





Přehledné informace o zahraničních soutěžích Wartburgů se skutečně mezinárodní účastí naopak z dané literatury máme. Jsou shrnuty v následující tabulce.





Rok	typ nasazeného vozu ,obsah/výkon	soutěž		umístění
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1954	IFA F9			 900 / 28 k


1955	IFA F9			 900 / 32 k


1955	Wartburg 311		 900 / 37 k


1956	Wartburg 311		 900 / 45 k


1958	Wartburg 311		 900 / 50 k


1959	Wartburg 313 / 1	 900 / 53 k	Rallye Hanseat,SRN:  1. v celk. hodnocení


1962	Wartburg 1000	1000 / 59k


1963	Wartburg 1000	1000 / 	Rajd Polski	            1. ve třídě, celkem 6.


1964	Wartburg 1000	1000 / 60 k     Rallye Akropolis:        1. ve třídě


1965	Wartburg 312/1	1000 / 60 k





1967	Wartburg 353		1000 / 63 k    Tour de Belgique:       1 místo - tovární týmy


1968  	Wartburg 353		1000 / 68 k    Donau Castrol Rallye: 1. ve třídě


1970	Wartburg 353		1000 / 75 k    Anglie: RAC Rallye:    1. ve třídě


1971	Wartburg 353		1000 / 80 k    Rallye Jugoslávie        1. v celk. hodnocení


1972	Wartburg 353  (+)     1000 / 80 k    Rallye Jugoslávie        1. v národních a 


      továrních týmech


1973	Wartburg 353		1000 / 85 k    Rallye Monte Carlo:     2. ve třídě


1974	Wartburg 353		1000 / 85 k    Rallye Slatni Piassatzi:1. ve třídě


1976	Wartburg 353      	1000 / 95 k    Rallye Akropolis:	 1. ve třídě


1977 	Wartburg 353		1000 / 95 k    Rallye Jugoslávie:	 1. ve třídě


1978	Wartburg 353		1000 / 100 k  Rallye Akropolis:	 2. V továrních týmech


1979	Wartburg 353 	1000 / 105 k


1980	Wartburg 353		1000 / 110 k


1983	Wartburg 353		1000 / 110 k  Rallye Akropolis:         1. a 2. Ve třídě 1300ccm,


									 1. ve třídě do 1150ccm 





Poznámka 1:  V letech, kdy existovala třída do 1000ccm, byli mistry Československa v této 


                       třídě téměř ve všech ročnících Trojan se Šlemínem na Wartburgu 353.


Poznámka (+): poprvé dvouokruhové, vpředu kotoučové brzdy. 





Jinak měly soutěžní Wartburgy skupiny 2 (v kostce): tři karburátory, jiný rozvodový diagram, jiný sací a výfukový trakt, a vyšší kompresní poměr. Dále nižší hmotnost (duralové díly karoserie a litá kola) a zvětšený rozchod, byly nižší a měly negativní sklon zadních kol. Dále měly obvyklé soutěžní úpravy a vybavení.





Jak u vozů Trabant, tak u Wartburgů je nutno vzít v úvahu, že soutěžily s mnoha handicapy, které se postupně stále zvětšovaly. Na př. typické dva vozy konkurence měly servisní zajištění cca osmdesáti mechaniky s mnoha vozidly, podporovanými i z vrtulníku. Mužstvo z Eisenachu mělo 8 jezdců, pět mechaniků s jedním Wartburgem Tourist s ND, s jedním Barkasem B 1000 s benzinem a pneumatikami, a tréningový W 353 s vedoucím. Mnoho poruch si jezdci na trati museli odstraňovat sami - což ale zvládali dobře díky technologičnosti konstrukce vozů, i díky tomu, že to byli vesměs pracovníci automobilky, nikoliv najatí profi-jezdci. Drtivý byl kolem roku 1980 nástup vozů Audi Quattro, které zvládaly díky pohonu všech kol nástrahy trati podstatně lépe než konkurence. Je to vidět i na výsledcích Wartburgů po roce 1979, přesto že právě tehdy se soutěžní kolektiv Eisenachu dostával na vyšší úroveň organizace a vybavení, což bylo zvlášt k vzteku. Posledním dost zoufalým pokusem bylo oprášení koncepce závodního vozu Wartburg z roku 1899, t.j. dvoumotorová verze. Druhý motor byl ve voze Wartburg 353 umístěn v prostoru zadních sedadel a poháněl zadní kola. Vznikl tak Wartburg 353 s pohonem všech kol a s výkonem 220 koní. Při zkouškách prý jezdil dobře, ale nasazení se už nedočkal. Jak by to bylo s homologací, není autorovi jasné.





V NDR existovaly i závodní vozy formule 3 s motorem Wartburg, litrové monoposty Melkus, a rychlý, aerodynamický, jen 105cm vysoký sportovně závodní Melkus RS 1000, rovněž s tímto motorem. V tovární úpravě AWE motor Wartburg dával až 118 koní. Vozy bohužel jezdily jen v NDR a v zemích RVHP.





Z uvedených faktů je asi pochopitelné dnešní znechucení lidí jak v Sasku, tak v Eisenachu. Technickými a sportovními úspěchy obyvatelé těchto oblastí žili, a byli na význam svého města a kraje pro vývoj automobilu jako takového náležitě hrdi. Dnes, po restrukturalizacích a privatizacích nezůstalo z minulé slávy nic. Nanejvýš zbytky, fungující jako subdodavatelé něčeho někomu, což tradici nevytvoří. V Eisenachu - stále ještě - existuje muzeum eisenašské automobilky, kterou dnes vlastní (tu „novou“ část) firma Opel. Ta ovšem v muzeu nemá co vystavovat, a už tu jsou, nedávno ještě velmi silné tendence, muzeum prakticky zlikvidovat. Zde se i A.I.C.E. zapojuje do záchranných akcí. Doufejme, že budou úspěšné.
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Zjednodušený pohled na svět, prezentovaný reklamou, dnes většinou předstírá, že vše co je v autě moderní, vzniklo teď. Ovšem, ventilové rozvody 2xOHC měly již ve 20. letech vozy Horch a Simson, a některé měly i podtlakový posilovač brzd. Dnes tak „supermoderní“ čtyřventilovou techniku měl vůz Simson Supra ze Suhlu, r.v. 1922, a vidlicový dvanáctiválec OHV fy. Horch z roku 1932 měl automatické hydraulické vymezování ventilové vůle. 


Každý dnes „ví“, že ventilové rozvody čtyřtaktů se nejdřív musely vymanit ze zajetí podlakových sacích ventilů a různých těch F-hlav, pak postupně přicházely stále modernější rozvody SV, pak OHV, a pak to nejmodernější, OHC a 2xOHC. Cesta zpět nebyla. I zde je to jinak. Horch používal 2xOHC skoro odjakživa, určitě už ve 20. letech. Avšak do té doby ne tak úspěšný konkurent, Mercedes, byl ve 2. půlce 30. let úspěšný s modelem Mercedes 170 V, 38 k, se zastaralým, ale levným rozvodem SV. Přinutil tím saské automobilky přejít také zpět na levnější systém 1xOHC, ä pak i na OHV (Horch, Simson), a dokonce na SV s postranními ventily (Wanderer W 24,- 1,7 l, 42 koní). 


Motory Horchů, pocházející od F. Porscheho, měly hliníkové bloky s výměnnými „mokrými“ vložkami válců (typický, moderní znak na př. motorů Škoda). I toto bylo opuštěno ve prospěch levných litinových bloků válců z jednoho kusu. Také zde ne technika, ale trh určoval, co je dobré.
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Pro osvěžení paměti: Schemata ventilových rozvodů čtyřdobých motorů, o nichž je tu řeč:
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Jednoduše zde vyhlížející „vrchové“ rozvody jsou ve skutečnosti komplikované zde nezakresleným pohonem vaček od klikového hřídele. Nejkomplikovanější je to u vačkového hřídele v hlavě, tedy OHC. „Tenkrát“ se pro pohon vaček v hlavě nepoužíval laciný ozubený řemen, nýbrž solidní sada ozubených kol, řetěz, nebo elegantní, svislý, t.zv. královský hřídel s kuželovým nebo zvlášt drahým nehlučným spirálovým ozubením. Všechny saské firmy pro rozvod OHC používaly královský hřídel.


									                       J.Kopeček


Prameny: Hlavně A.Gaier, Personenwagen i
