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BEURTEILT

TRABANT 601
UNIVERSAL

Er 131 der wohl geraumigste Wagen seiner kleinen
Hubraumklasse, der Trabant mit dem wreffendean
Beinamen Universal. Kombiheck und Frontantriab
sorgen fur erstaunliche Innenraummaie. Heck
tir und klappbare Fondsitzbank vervielfaltigen die
Transportpotenzen, Gebrauchswaert hier hat
dieses Wort einen vordergrindigen, unmittalbar
nuizbaran Inhalt

Wenn man Projekte kunftiger Parsononkraft
wagen prufi und angesichis weitreichender
Aegierungsvarsinbarungen fir den Automobilbau
(siehiz Seite 1) ist das jetzt sweilellos dar richtige
Zaitpunkt —. 5o sollte man das anhand erreichter
Waerte tun. Nach den Erfahrungen mit diesem
Trabant steht fGr uns sines fest: ain Prototyp des
Gebrauchswagens for die Breitenmotorisigrung
mulh ebenso  universell™ wie dieser Trabant be-
schaffan sain, will ar als aussichtsreich gelten,

Vollheckeigenschaften durch Kombikarossaerio

Mehr Stauraum, das ist der Vorzug des Aufbaus
mit langgezogenem Dach wund stumpfem Heck-
abschlub. Zwar lietet schon die Limousing mit
0.415m* mehr Kofferraum als mancher grofers
Wagen — Grund fur diese Raumodkonomia ist die
Konzentration von Motor und Kraftibertragung
an den Vorderraderm . am o Rombiheck staeht
aber gin nutzbares Volumen won immerhin 0,45 m?*
fur Varfugung (bis zur Fensterunterkante]. Tat-

sachlich laGt sich sogar ein noch wesentlich
groBerar Raum nutzen, wenn es gelingl, die
Ladung rutschsicher hinter der Fondsitzlehne

unterzubiringen. Mit der Ladelldche, dig nach dem
Umbklappen von Sitcbank und Lohne entstaht,
hat das Ladevolumen bis rur Fensterunterkanta
das betrdchiliche Mal von 1.4 m?*
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Der groBere Innenraum bringt allerdings micht
nur Vortgile. Gerduschdamplung sowie Haizung
und Luftung woerden vor allem aueh aufgrund
des kleinern Motors problematischer

Der Anwiarmvorgang dauor wiagen der groleren
Luftmenge, die ru ersvlrmen ist, langar. Im Uni
versal hatte man deswagen bislang mehr noch
als in der Trabant-Limousineg gegen den Innen
beschlag der Scheiben zu kimpfen. Die kont
nuierliche  InRenraumentioftung  brachte  aber
gine spurbare Entlastung, Die Entliflungsotnun
gen befinden sich in den hinteren Dachholmen
und die Unterdruckverhidltnisse (Sogl sind an
dieser Stelle der KarosserieauBenhaut offenbar
mindestens ebenso gunstig wia am Stufenheck
der Limousine, Jedenfalls wurde auch bei Tempe
raturen um — 5C die Heckscheibe wnsores
Testwagens nach rd. 8 km Stadtfahrt (Schnall-
stralien) beschlagirei. Kritik und Anregung unseres
letzten Fahrbenchits mit dem Trabant-Universal

{KFT 1/66} konnen damit als erledigt goltan
An der Minderung des Heizungshandicaps wird
indessen weilergearboitat, obwohl der Trabant
durch seinen kleinen Motar | ganngarer Wirme
haushalt) und die !:lg:l'l.."sr‘ll'lreILWdrl|'|u|,||}|_|r1r.',1:_iul11_:|s-
schwierigkeien _Luft an Lufh” prinspgebundenan
Einschrinkungen unterliegt. Die Bestrebungen
gehen dahin. die am Auspuffkrimmer schon nach
kurzer deit vorhandene Warme fur den Anheiz
wirgang Zu nutzen und dlu]rrl{:ur_*ll Drossolverlusta
auf dem Wegd zum Innenraum durch groBers
Leitungsquerschnitte  herabrusetzen.  Aulerdem
sl ging Lisung des Problems _Korrosion am
Vorschalldampler® in Sicht. Sobald uber den
Saneneinsatz der Einzelheiten Klarheil besteht,
wird die KFT dariiber berichien

Als hartnackig erwies sich auch das Gerbusch:
varhalten. Drahnerscheinungen durch Resonanz
im hinteren Fahreeugbereich und Schwingungen
der Radschalen n der Bodemgruppe gehdrten
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geraume Jeit fu den wiederkehrenden Bean-
standungen. Zweifellos hat hier die Zusammen-
arbeit des Karosseriewerks Meerane mit dem
DAMW zur wirksamen Verbesserung wesentliches
beigetragan

So wurde in Meerane eing Abstitzung der hinte-
ren Radschalen entwickelt, die im Hinblick autf
die Festigkeit keine Winsche ofenlal, die
Eigenbewegungen der Radschalen abfingt und
die Schwingungen dampft.

Gegen die Ausbrenung des Motorschalls gibt es
am Universal gegenuber der Limousine zusaizliche
Vorkehrungen. Eine Filzlldche unterhalb des In-
strumentenbratts an der Spritewand dampft die
Schallabstrahlung: eine gesonderte Filzeinlage
unter der Bodenmatte im Fondraum unterdrockl
Resonanzerscheinungen. Der Effekt ist merkbar.
Leider konnten wir keine Garduschmessungen
anstellen, aber so wviel steht fest: der Universal
ist micht lauter als die Limousing, im Gegenteil.
nach subjektivem Ermessen mochien wir den
Universal heute sogar ghnstiger sinschitzen

MNoch nichl ganz so positiv sind Reserversd- und
Zubghdrunterbringung  geldst. Die Spannfedem
fiir die Holzplatte, unter der das Reserverad hegi,
gind zwar bis zur Grenze des Vartratbaren straffer
geworden: bei groBeren Fahrbahnunebenheiten
ktinnen sie aber das Rad nicht immer an rumpeln-
den Eigenbowegungen hindem. Eing formschlis-
sige Reserveradbafestigung wWare besser
{Riemen). Fiar die gerduscharme Ablage von
Resarvekanister usw., mul man mit Decken und
Putzlappen die Hohlraume ausgleichen. Mancha
Automobilhergteller wverstauen Reserverad wnd
Werkzeug im Motorraum, Wir halten diese Tren
nung von Technik und Gepackraum fur besser
Ungelést ist das Problem der Heckscheiben-
verschmuftzung von aulen, dber dessen wissen-
schaftliche Untersuchung aufl Seite 13 mingehend
berchtet wird, Bevor aber mit asrodynamischar
Ablfe gerechnet werden kann, bietet sich als
zur Zeil praktikabler Ausweg die Montage eines
ausdtzlichen Scheibenwischers, wie ar sich am
Wanburg Touwrist machiraglich einbauan a6t
In Meaerane wird an den Voraussetzungen fir die
Nachrustharkeit gearbmint.

Das Fehlen einor Koferraumabdeckung hatten
wir abenfalls schon friher kritisiert (KFT 8/68).
Auch eine solche nutzliche Einrichtumg. die den
normalen Gepackraum unersinschiem Einblick
entzieht, wurde voam Kombi-Horsteller boereits in
Angrifi genommen

Reifeprozel des Triebwerks

_Einen Zylinder mehr|”, solchen Wunsch hatien
wir auch fir den Trabanmt erhoben (KFET 2/70).

Inpwischen zeichnen sich in der farneren Zukunft
tatsAchlich . mehrzylindngere” Trabwerke fir
unsere Breitenmotonsierung ab. Meue Projekte
sind  sicher fur  jeden  Entwicklungsingenisur
reizvaller als die oftmals mit _Serienbetreuung”
abgewertete. jahrelange Arbeit an ein und dem-
gelben Produkt. Gerade dieser technische Reife-
prozell — mit all seinen Randbedingungen, die von
der laufenden Produktion, den Kostenzwingen
und nicht zuletzt von der taglichen Fahrzeugpraxis
im Fahrbetrieb wnd in der Instandhaltung ge-
stellt werden — gerade diese mitunter minutioss
Klgimarbeit ist es, die den Wert giner Produk-
tion mit relativer Typenkonstanz ausmachi
Obwahl der Trabantmotor durch Luftkablung.
Zwairylinderbauart wnd  kleinen  Hubroum in
mancher Beziehung von vormharein benachteiligl
ist. brachten ihn seine Herstaller aul einen be-
achtlichen technischen Stand. Neben seinen
prinripgebundenen Vorteilen, wie niedriger Far-
tigungsaufwand, Wartungsarmut und Funktions-
sicherheit, tnitt dieses Triebwerk nun auch durch
Leistungsfihigkeit. Wirtschaftlichkeit. hohe Granz-
nutzungsdaver und verbesserie Laufruhe hervor,
In der Motoranontwicklung bei Barkas in Karl-
Marx-Stadt wird varrangig an der Sicherung des
grraichten Entwicklungsstandes gearbeiter. So
paradox das klingen mag, aber gerade diese Be-

strebungen haben die Fahrleistungen des Wa-
gens verbessern helfen. Nicht wenige der sait
einiger Zeit ausgelieferten Trabant G071 kommen
einer Hochstgeschwindigkeit von 110 ken/'h nahe
Unser Testwagen lief im Mittal von Hin- umd
Ruckfabrt 108 ke/h (Mormalreifen P 290, Unsera
Varsuche aul der MeBstrecke ergaben. dalh bel
glinstigen  Windverhalinissen in einar Richtung
bis 2u 113 km/h und an mnam @nprosentigen
Geldlle sogar knapp 120 km/h ereichbar sind
Sicher liegt die Zweckbestimmung des Trabant
bai allem anderen als der Erzielung von Maximal-
geschwindigkeiten. Die gestiegens Endgeschwin-
digkeit hat aber den Vorteil, dal die ruldssigen
100 km/h nicht wie fraher im Vollastberaich,
sondem schon bei Teillast erreicht werden, Das
spart Kraftstaf.

Ursache fir den sweifellos vorhandenan Quali
tatsanstieg ist die Summe der getroffenan Mal-
nahmen. Eine davon ist die Einfihrung eines
riumiichen MeBverfahrens far Formgenauigkeit
und Lage der Kandle. Die verlustdrmers Spalung
hat sicher wesentlichen Anteil an der Verbes
serung des gesamien Komplexes der Leistungs-
paramater. So bestdtigte sich auch in digsem
Test, dal Soerlenmotoren, deren Leistung an der
oberen Toleranzgrenze liegt, meist awch mil
glastischer Charakteristik und gunstigem Ver

Bild B “Wesanilichan Animl am Fumatigen Gerfiusch
varhplien dos Moros  habon  Schallschiuckhaube, grol
it Heungsgeriuschdbmpier  und  Messchlauch
Dandiapo
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im Radausschnitt des Trabant 601 wikl der Radisksifaorn 145 5R 13 stwes kein. Gewohnungabed artig s

brauch aufwaren, Der Durchschnitisverbrauch
mit dem normalbereiften Trabant 601 Universal
ergab sich bai uns mit 85 11100 km. Dabei
wurde der Fahrlelstungsgewinn  voll genutzt
Der hachste Verbrauch srgab sich bei voller Be
indung auf der Autobahn (> 100 km/hi mit
9.9 (/100 km. Der ginstigste Durchschnitiswart
von 7.4 /100 km wurde bei einer zigigen Land
stralanfahrt mit rd. B5 km/h lower mittahrande
Parsonen) arziall

Noch immer ist allardings der Einflull der Aulan
temparatur  auf den Kraftstoffverbrauch sehr
stark. Bel Temperaturen unter +5%C steigt vor
allem der Stadwverbrauch deutlich an. Wahrend
wir normalerweise BB bis 9.2 V100 km im
Stadtbetrieb ermittelten. ergab sich bei Tem
peraturen um den Gefnerpunkt ein Verbrauchs
anstleg auf 9.5 bis 9.8 V100 km. Nicht nur dia
fehlanda Temperaturregelung, sondem auch die
unglnstigere Gemischaufbereitung bel niedrigen
Tempearaturen st EinfluE. Da es an
ginem |luftgekihlten Motor 8o gut wie unmaglich
s, den Vergaser zu behewzen, mull man andare
Wage der Ansaugluft-Voradrmung suchen. LUn
serer Ansicht nach kénnte im Winterbetrieb die
Ansaugluft noch wviel dichter dber dem Aus
puffkriémmear entnommen werden. Bei Viarakl
motoren (2. B, Polski Fiat) betragt die Distanz
-pwischen Auspulfkrimmer und Ansaugoffnung

MEr Yon

in der Winterstellung nicht viel mehr als 15 mm
Die Lage des Ansaugguerschnitts mulite dann
allerdings beim Trabant genauwer fixiert sein

Zu den ungelosien Problemen gehorten lange
Zeit Klingelerscheinungen und Kerzenausfalle
MNach den massiven Erntiken, an denen wir ung
Jautstark™ beteligt  hatten, wverdient
halten zu werden, dal die Abhilfa grondlich ge-
lungen ist. Von Verbrennungsklingaln kann mur
noch bel extremer Belastung und such nur an
(!s_-ul:uuu:,wuas-_: die Rede sein. Der Fahrbetneb
mit unsarem Testwagen veriel praktisch klingel-
frei. Die Hiulung von Kerzenbricken gehart der
Vergangenheit an. Wahrend wnserer rd. BOOOD
Testkilometer trat kaine einzige Kerzenbricke auf
Die Kraft- und Schmiarstoffindustrie dirfte an der
Losung dieser Problema wesentlichen Anteil
haben

Ein onderss Zundkerzenproblem wird zur Zeit
nach Wahrend am 'u'u'arrnur-;|n1mar
bargits Zundkerzen mit M-14-Gewinde verwen
det worden, bafinden sich diese Fundkerzen bei
Barkas noch in der Erprobung. Es staht aber zu
erwartan, daf die 14ar Kerzen auch am Trabant
mator bald minsetzen. Neban
Harstallungsmaoaghchkaiten bal
haus aten s den Vortel

peraturbelastung

Als die Maotorleistung Ende

lastge

b arbaitet

den gunsiigernsn
Isalater in MNeu

virrringerter Tem-

1969 aul 26 PS

hatte die Gerduschentfal-
fung einen unangenehmen Ruck in Richtung
Jlauter™ getan. Eine Ursache lag in der erhohten
Lul,lr_*r.,tiulzuup fur den Lifterantrieb. Vor giriger
Zait wurde eine MNabenverkleidung am Lifter
reglisiert. durch die das Ubarsstzungsvarhalt
nis wieder reduziert werden konnte, da der
Lifter nun die gleiche Luftmenge bel nigdrigerer
Drehzahl forderta, Mit der genngeran Lifter
drehzahl sank auch das Gerausch. Inzwischen
wurde das Leichimetall-Laferrad durch ein Rad
aus Plastwerkstoff arsetzt: damit varringerie sich
das Luftergerausch ernaut.

Uberhaupt ist der Gerduschdamplung grobe Auf-
merksamkeil geschenkt wordan. Auch hwer durfie
die Zusammanarbait mit dem DAMW manchen
akonomisch schwierigen Weg erschlossen haben.
Folganda gerfuschmindernde Einzelheiten kamen
in den letzten 1% Jahren dazu: Motorverklaidung
mit schallddmmender Haube, Antidrdhnmasse am
Edhlufi-Ableatblach Heizungs-
gerdu schdampfer, Heizschlauchbandage und auch
die neue Auspuffaufhingung an waeichem Flach-
bandgummi. Die Wirkung ist beachtlich ; selbst bei
haharen Geschwindigkeiten bereitet die Varstandi
gung im Fahrgasiraum keine Schwiengkelien
Man empfindet die natlrliche Gerauschantfaltung
das temparamentvollen luftgekdhiten Zwaizylin
der-éweltakimotors als angenahm pedampfi

gebracht worden war

groBvolumiger

Bikdar 13 imdl 14
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Bramseanprobleme

Dall es nicht uneingaschrankt aur Vortela mit
sich bringen mull, wenn man von der Simplex
bremse zu Duplexbremsen an den Vorderrddem
ubergeht, hat dor Trabant zum Leidwesen sainer
Verantworthchen  uberpeugend demonstriert.
Schiefziehen, heftige Blockiermeigung und Brem-
senquietschen haben wir kritigieran missen,
soil @s dig fir Reibwertunterschiede eban wesent-
lich empfindiicheren Duplexbramsen gibt. Be-
sonders unanganehm st dabel die sog. Morgen-
krankheit. [hre Ursache legt im Rostanflug der
Bremstrommel uber Nacht, der das Blockieren
der Rider - selbst bei nur leichter Bremsan
batdtigung - beginsiigi. Heftiges Quietschen
151 dia Beglenerschainung. und man (st gazwun-
ger, vor Fahrtantritt mit Hilfe von Probabrem-
sungen die Ansprachheftigkeit zu mildern.
Offenbar konnte nun aber eine wasentliche Bes-
serung erreicht werden. Sei es durch Anderungen
der Belagrezepiur oder des Bremstirommelmaie-
nalg, an unseram Testwagen trat diese Erschei-
nung kaum noch auf. Dia hahe Bramswirkung bei
niedriger Fulkrafi, Vorzug der Duplex-Bauart,
e sach infolge ausreichender Dosierbarkeit gut
nutzen.

Tiickan im Datail

Zu den schon ofter kritisierten Punktan gehdran
dia nicht immer ausreichend gekonterten Beta-
tigungshaken in den Turschldssern, Das war
nun der 3. Trabant, der sich im unangebrach-
testen Moment nicht mehr offnen liel, weil sich
der kleing Haken sus der Betbtigungsrichtung
gedreht hatte. MNicht gane so einfach darfie sich
das Lenkungs-Ruckeln beheben lassen, das sich
bel Geschwindigkeiten bis 80 km/'h unangenahm
bomerkbar macht. Zur Vermeidung des Spiels
am Gaspedal sind neuerdings Schelben beige-
legt. leider klemmen sie mitunter und behindern
dieg Rickbewegung des Gaspedals. Aul der Aus-
falliste findet sich lediglich ain Anlasser-Magnet-
schalter.

Positiv wvermerkt sind im Fahrtenbuch u. a.: der
Korrosionsschutz durch wverschiedene neue Elo-
sierteite (2. B. AuBenspiegel). die lobanswerto
Funktion der Scheibenwaschanlage mit Zugpumpe
und die gute Ablesbarkeit und Dampfung des
Tachomeaters aus Beiersfeld.

Die neuen Radialraifen

fur den Trabant haben die Abmessung 145 SR 13
und das Dessin P 33. Da se ab Mirz/April an
gingm Teill der Fahrzouge serienmilBig montiert
werden sollen. haben wir sie mit Unterstitzung
des Reifenwerks Riesa in unsere Beurteilung ein-
bezogen. Mach den Massungen mit dem Radial-
reffen 155 SR 13 (Riesaer Eigenentwicklung
P 32) am Trabant (KFT 12/70} und den guten
Erfahrungen mit dem Radialreifen 185 SR 13
(P 33) am Wartburg (KFT 8/7 1) waren die Ergeb-
nigse diesmal fiir uns Uberraschend.
Verbrauchseinsparungen wnd hahere Endge-
schwindigkeit blieben aus. Die Krafistoffver-
brauchskurve zeigt erst dber 95 km'h eine Ver-
brauchssenkung zugunsten des Radialrefens.
Die Hochsigeschwindigkeit liegt meBbar unter
der mit den bisherigen Diagonalreifen. Die Ur-
sache durfte vor allem im kleineren, wirksamen
Radhalbmesser liegen. Wir stellten bei 100 km/h
ginen um 4.5% kleineren Rollumfang fest. Das
bedeutet. dal der Motor bel Hochstgeschwindig-
keit rd, 200 UWimin schneller drehen muB -
Schicksal wines Automobils, an dossen Wiege
die Vorteile des Radialreifens noch nicht diski-
tierbar waran.

Da Uberseizungsanderungen in der Kraftdber-
tragung wohl susgeschlossen sind, kommt der
klginere Radialreifenradius zwangslbufig in bas-
saren  Beschleunigungswerten rum Ausdruck.
Daneben bletat diesa Reifenart auch am Trabant
noch eine Reihe wesentlicher Vorziige. Diese
wearden vom Reifenproduzenten ohnehin als ent-

wicklungsbestimmend betrachtet, wahrend die
Verringerung des Rollwiderstands lediglich als
nitzliches Nebenprodukt gilt.

MNach den Feststellungen wvon Sachsenring
Zwickau sind deutliche Fahrleistungsverbasse-
rungen und Verbrauchseinsparungen bai hoherar
Fahrzeugauslastung [(4-Personen- Betrieb) fest-
zustellen, Unter diesen Bedingungen steigt der
Rollwiderstand des bisherigen Diagonalreifens
an, wihrend er beim Radialreifen beinahe ideal
konstant bleibt. Wir sehen das als Bekraftigung
unserer Meinung an. dal der 145 SR 13 aigent-
lich gine Nummer zu breit fir dem Trabant ist.
Der neue Fiat 127. ein Wagen, der nicht kleiner
und auch nicht leichter st als der Trabant, aber
wasgntlich schneller, kommt schlieBlich auch mit
der Dimension 135 SR 13 aus. Abgesehen da-
von, dalk sich ein derartiger Reifen goar nicht im
Pneumant-Produktionsprogramm bafindet, wiirde
ar logischer Weise auch noch griBere Uber-
satzungsschwierigkeiten bereiten,
Uneingeschrankt kommen die Radialreifenvor-
zuge in der gestiegenen Grenznulzungsdauer
zum Ausdruck. Reifenindustrie und PKW-Her-
stellar erkldren, dal mil ainer beinghe doppelt
50 grofen Laufstrecke gerechnet werden kann |
~Kurvenmeister” — so konmte man den Trabant
schon mit sainen bisherigen Reifen begeichnen.
Die Unterschiode im Kurvenwerhalten schienen
uns deshalb nach der Umristung auf Radialreifen
anfangs nicht sehr deutlich. Tatsdchlich verbes-
sorm die Radialreifen die Bodenhaftung in Kurven-
fahrt aber betrdchtlich. Auch der Schlupf in Fahr
richtung (Anfahren oder Bramsen) ist wesantlich
geringer. Besonders bei nasser Fahrbahn zeigt
sich die Uberlegenheit der Radialbauart.

Das Fahren mit Radialreifen bedarf einer ge-
wissen Gewohnung. Die Schraglaufwinkel sind
Kleinar, d. h., man braucht fur densalben Kurven-
radius sinen kleineren Lenkeinschlag. Im Grene-
bereich der Haftrelbung bel Kurvenfahri bleibt
der radialbereifte Trabant viel langer auf Kurs,
bricht aber beim Uberschreiten der Seitenfih-
rungsgrenze siemlich abrupt aus

Bei Geschwindigkaeiten um 30 bis 50 kmvh ist
auf Kleinsteinpflaster ain etwas hérerer Ablauf
das HAadialreifens festzustellen. Der Reifen
145 SR 13 (P 33} erwies sich aber in dieser Be-
ziehung als bel weitem nicht so laut, wie wir
es baim 155 SR 13 (P 32) festsiellen mubiten.
Das Federungsverhalten der neuven Radialrethen
fir den Trabant ist bedeutend besser, als das
der Diagonalbauvart. Sowohl wellige Eleinstein-
Fahrbahnen als auch Autobahnguerillen werden
vom Reifen weitgehend geschiuckt”. Auerdem
dampfen die Radialreifen Schlige in dor Lenkung
und gleichen UngleichmiBigkeiten an den Rad-
bremsen aus. Auch das am Trabant dbliche Schief-
ziehan, das durch dberwiegende Einpersonen-
banutzung entsteht, wird wvom Radialreifen
weitgehend kompensiert.

Die Radialreifen 145 SR 13 werden am Trabant
auf der normalen Felge 4 J x 13 montlert, und
owar mit Schlauch. Anormale Reifenerwarmung
trat bei unseren Fahrten nicht auf.

SchluBbetrachtung

Dia langjahrige Typenkonsianz unseres PEW-
Baus st oft beklagt worden, und auch wir mis-
san uns zu den Verfechtern substanzieler Ver-
anderungen beispielsweise am Trabant zahlen.
Angesichts des heutigen Entwicklungsstandes
und auch wegen der Preisbildung méchie man
hoffen., dal es vielleicht mit Hille befreundeter
sozialistischer Landar gelingt, das MNeue zu tun
aber das Bewdhrie nicht zu lassen. (112381 kot
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Bid 16 Kratmtof-Vorbrasehskurve  mit  Disgonal-
und Raslialroiden

L

Tafel 1 MeBwerto Trabant B01 Universal
[agonal - Radial.
rmitan raifen ;
(P28} 5.20.13 (P 33] 145 5/ 13

Buschlimnigungs -
raiten
0 bis BO km'h 008 1868
500 m (stahandas
Srartl /0w 8.4
ighait 108 km 106 km/h
Tafel 2 Verbrauchsentwicklung
{Streckanzusammensatzung: jewails rd, 65%
Autobahn: 20% Landstrale; 15% Stadishmen)
Dragonal (P 281
(P28) Rodial (P 33|
6.20.13 - 14EEBR13
frd, 1000 kmi BINM00km -
hiciobyer
Ird. 2000 km}  BEW00Kkm -
Hovamber
. 2000 km) - BT 1100 km
Duirchichnitts:

BEUVI00km 8.7 100 km

w1
Tafel 3 Vargloich tachnischer Daten der bes-

harigen Diagonal- und neusn Radialreden for
den Trabant 601
Reifonan
W Rauial
P P 3x )
Asitenabmessung 5.20-13 146 5R 13
Eipanmaasa By ke |
sugehdnign Felga 40 % 13 44w 13
wirksamer
Aesfenhalbmesser 277 + 3mm 1274 4 Ammi™)
Rollumiang 11740
&18,8)") 1720 + 25mm
Lifhdricka
warn Lam Lam
hintan
{bis 336 kgl
Zulastung 1.4a T4m
ibis 3BE kul 1.8a LGat
TUnrvarsal
bis 390 kgl 1.7m AtTa
‘) mit Sohisugh
"1 geschwindighritsunabhbngig, theoretischer
Raochanwart

“** begogen aul 60 km'h thoorsischer Rechamwart
Tafel 4 Techometarabrsichungen

Tacho:  Disgonal-  (P28)  Diagonad- (P33)
matar- maifan Fahlar reden Fahler
anzeige  Absolat- Absalut-

want wan

BDkmfbh  58.2kmh
S0kmMh 807 kmth
100kmM 101, 5kmh

+ 1.3% B8.2kmh +3 %
—0.9% 77.5kmMh +3,1%
= 1.5% 96.5kmh 4+ 3.5%

1
100km - 102.6km =-26%W 08 km 42 %

| gEmasssn bel v = 100 k'

ki

N L
e

-
Lol



