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Dhe Heckscheiben-Wasch-Wisch-Anlage dear elektrischen Heckscheiben-Wasch- '

fur den PKW Trabant 601 5 de luxe Uni-  Wisch-Anlage eine Sauberung der Heck-
versal trigt der aesrodynamisch be- schoibe gesichert. Die Anordnung und
dingten starken WVerschmutzungsned- GroBe des gewischten Feldes der Heck:
gunyg der Heckscheibe Rechnung turscheibe gewihrlielstet in Verbindung
Bei hohem Verschmutzungsgrad ist mit mit dem serenmiBigen Innenspiegel
@ine ausreichende Sicht nach hinten

. R 601 S de Luxe Universal
= - mit Heckscheiben-Wasch-Wisch-Anlage




BEURTEILT

TRABANT 601 UNIVERSAL ,,S DE LUXE"

Genau 9 Jahre ist es her, dal@ an dieser Stelle
die letrte ausfiihrliche Beurteilung der Trabant-
Kombi-Ausfiihrung erschien[1]. An Popularitat
hat der Universal keinesweqgs eingebiolt, bietet
ar doch dank des vergroBerten Stauraums zu-
mindest ainean Teil jener Vorzige, dia mit der
Voliheck-Konzeption in der Gebrauchswagen-
klagse international zum Standard wurden.
Jene vielfaltige Nutzbarkeit und die Preisrelatio-
nen sind es, die seinen hohen Bedarf stimulie-
ren.

Dig gestalterischen Kompromisse, die den
Iwickauer Plast-PKW immerhin schon 1'/;
Jahrzehnte balasten, treten dabei in den Hinter-
grund. Allerdings kann man dem 1965 erschie-

nenen Kombi eine noch immer recht ansehn-
liche Heckpartie nicht absprechen.
Substantiellas ist es jedoch nicht, das den
Hintergrund far den aktuellen Beurteilungsbe-
richt bilden kdnnte. Wir nahmen die Detailver-
besserungen der letzten Monate zum AnlaB fir
den folgenden Beitrag, in dem es neben der Be-
weriung der Ausstattungsvariante ,.S de Luxe"
im Kombi-Produktionsprogramm auch um die
Aufarbeitung einiger noch offenar Fragan gaht.
So veroffentlichen wir in diesermm Rahmen die
angekindigten Ergebnisse wvon TGL-Brems-
messungen [2], barichten dber nevara Erfabrun-
gen.mit den Sicherheitsgurten im Trabant und
erortern praktische Fragen des Kraftstoffver-
brauchs.
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Kurzbeurteilung des Universal ,.S de Luxe”
Auch die Kombivarianten warden mit der neuen
profilierten StoBstange susgeristet. Das Her-
stellerwerk entschloB sich zu einer besser ge-
sicherten Anbringung der Plastecken, nachdem
diese Teila beispielsweize an einem Testfahr-
zeug aus der Mullserie [2] durch die maschinelle
Oberwagenwasche abgestreift worden waren.
Die Serienlosung mit eingedricktar Stahlblach-
beilage ist diebstahlsicher, erschwert aber die
Demontage {siehe S.30 und 31).

Die Ausstattungsvariante .5 de Luxe" gibt es
im Kombi-Programm seit Ende 1978. Rickfahr-
scheinwerfer und NebelschluBleuchte gehéren
hier zum serienmaligen Ausstattungsumfang.
Wahrend der Sicherheitsbeitrag fur Nebalfahrt
in jedemn Fall zu begrifen ist, bleibt die Wirk-
samkeit des Rlckfahrscheinwerfers unter den
Erwartungen.

Schade, dal die 6-V-Anlage mit harkdmmlichaer
Gleichstromlichtmaschine keine Sarienaus-
rustung mit Zusatzscheinwerfern arlaubt. Aller-
dings verdient hervorgehoben zu werden, dall
der Trabant vor allem dank der hochliegenden
Scheinwerfer eine recht gute Fahrbahnaus-
leuchtung auch mit dem Abblendlicht bietet.
Zum Ausstattungsumfang des .S de Luwxe”
gehort ein Radio, Statt des Tesla-Spider (12V)
war in unseream Fahrzeug ein 6-V-Radio von
Videoton (UVR) ohne Transverter eingebaut.
Wir stelltan eine etwas verbasserte Trenn-
scharfe fest, hatten aber verminderte Emp-
fangsqualitat bei geringer Lautstarke zu bekla-
gen. Auch dieses Radio hat nur Mittel- und
Kurzwella,

Zusatzlich zum normalen Bodenbelag werden
im ,,S de Luxe™ Einlegeteppiche verlegt, uber
deren Wert man sicherlich geteilter Meinung
sein kann. Unbedingt von Vortall sind dagegen
die Sitzbezige und Seitenwverkleidungen aus
dem Kunstleder ,,Gambiten”, das den viellejicht
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etwas strapaziseren Einsatzbedingungen im
Kombl besser standhélt und auch leichter sau-
berzuhalten ist.

Zum Ausstattungsumfang des .5 de Luxe”
gehoran sowohl die mechanische Heckklappen-
vaerriegelung (Schieneg) als auch die Abdeckung
ber dem Gepéckraum. Beides niitzliches Zu-
behor, allerdings erwles sich die selbst-
arretierande Heckklappenstiitze als storanféllig
und das Ersatztell als schwer beschaffbar.
Meuverdings wird der Universal ,,5 de Luxe" mit
ginem zusdtzlichen Heckscheibenwischar aus-
geristet. Die Waschdise befindet sich dber der
Heckschelbe unterhalb der Dachkante. Ein De-
tail, das angesichts der besonders rasch wver-
schmutzenden Heckpartie der Kombi-Ausfith-
rung des Trabant 601 sehr niitzliche Dienste
leisten kann,

In den Gbrigen Kategorien der Beurteilung er-
reichte der Universal-Testwagen unterschied-
liche Bewertungen. Besonders positiv sind die
erzielten Fahrleistungen und Verbrauchswerte
einzuschitzen. Der Zweizylindar-Zweitaktmotor
lag in seinen Leistungswerten offenbar an der
oberen Grenze der Toleranz. In der Hochst-
geschwindigkeit dirften die 108km/h — ge-
messen nach 3000 km Fahrstrecke — noch nicht
das letzte Wort sein,

Die gegeniber friheren Fahrzeugen erstaunlich
groBe Tachometervoreilung erweckt beim un-
befanganen Fahrer allerdings den Anschiein, als
orreiche er fast 120km/h. In der Beschlouni-
gung war dieser Kombi beisplelsweise auf der
800-m-Strecke wesentlich schneller als der 1972
gemessene (siehe Tafel), und der Kraftstoff-
verbrauch lag im Durchschnitt um fast
11/100km besser. Diese Werte bestitigen die
Fortschritte [m Detail, die hinsichtlich Lai-
stungsstabilisierung am Triebwerk und besser
angepaliter Kraftibertragung (Anderung der
Getriebelibersetzung 1974) erreicht werden
konnten.

Weniger giinstig beurteilen wir dagegen die
Entwicklung auf dem Gerausch- und Hefzungs-
sektor. Wie in elner Werksverdffentlichung fest-
gestallt wird (3], liegt der Durchschnitt der Se-
rienfahrzeuge im Innengerdusch an der obaren
Granze und im AuBengerdusch sogar oberhalb
der nach TGL zulissigen Grenzwerte, Hier be-
darf es unserer Meinung nach erneuter An-
strengungen, zumal auch subjektiv bewertet,
der Testwagen in der Gerduschentwicklung
keine positive Sondererscheinung darstalite.
Leider ist auch festzustellen, dai dor mit dem
Einsatz- der Krimmerhelzung erreichte Fort-
schritt im Laufe der Produktionszeit so gut wie
vollig wieder zunichte geworden ist. Allein dem
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Wegfall der gewslliten Krimmeroberflicha
diirfte die reduzierte Heizleistung kaum an-
zulasten sein. Vielmehr spielen hier Toleranzab-
welchungen der Blechummantelung eine Folle.
Eine Relhe weitarer Méngsl beeintrachtigten
den sonst so erfreulichen Gesamteindruck die-
g8s Testwagens. Gelockerte Schioffalle an der
Fahrertiir, abgebrochener Tirinnengriff, sich
losende Knbpfe an der Helzungs-Liftungs-

Batétigung, blockierte SchiGsser an Seiten- und
Hecktlr durch salbsttiitiges Losen des gekonter-
ten Betitigungshakens, abfallender Innensple-
gel (geloste Klebeverbindung), Fleckenbildung
im Dachhimmel durch undichte Klebeverbin-
dung, wverlorengegangens Radnaben-Staub-
kappa.

Abgesehen von diesen Schwichen im Detail
halten wir eine Uberarbeitung der Fondsitzbank
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fir erforderlich, Zumindest fiir die Variante ,,S
de Luxe” miBte sich in Auswertung der in
vielen Vollheckmodellen praktizierten Klapp-
varianten eine leichter und schneller zu hand-
habende Umlegeméglichkeit fir die Fondsitz-
bank ergaben. Wiinschenswert wire as, bei
dieser Gelegenheit den Sitzkomfort fur die
Hintensitzenden zu verbessarn. Und wenn man
iiber Sitze im Trabant spricht, dann darf man
nicht verkennen, daR die nicht kippbaren Vor-
dersitze die Einstiegverhiltnisse in den Fond
sehr erschweren und neben einem bodenvar-
riegelbaren Kippmechanismus auch dber eine
spielfreie, leichtgédngige Verstellsinrichtung ver-
fligen solltan.

Zu den unverzichtbaren Bestandteilan eines
hochbeladbaren Kombi zihit unserer Meinung
nach ein rechter AuBenspiegel. Ein kleines De-
tail, das angesichts mehrspurigen StraBenver-
kehrs, wesentliches zur Verkehrssicherhait bel-
tragen kénnta,

Noch einmal: Sicherheitsgurte im Trabant

Die Gurttragepflicht fir Fahrer und Beifahrer
besteht in der DDR nun genau ein Jahr. Sind die
Problerne damit alle gelost? Wir meinen: Nein,
Wie in einer ausfihrlichen Veraffentlichung er-
liutert [4], Ist s im Trabant besonders wichtig,
dall die Gurte richtig angelegt werden. Pro-
blerme hatte es mit dem Verrutschen der Gurte
im Schulterbareich gegeben, mit der Zugiing-
lichkeit von bestimmten Betatigungseinrich-
tungen und mit dam sog. Mikroschiupf (selbst-
tatiges Lockern der Gurte wihrend der Fahrt).
Wir hielten es nun fiir legitim, anlaBlich dar
vorliegenden Trabant-Beurteilung, den Stand
der Dinge erneut zu Gberprifen.

Wir hatten geschrieben: ,....die richtige Gurt-
sinstellung ist lebenswichtig” [1). Anders aus-
gedrickt, wer nicht beachtet, da nach dem
Straffen des Schultergurtes auch der getrennt
einzustellende Beckengurt eng anliegt, begibt
sich in Gefahr fir Gesundheit und Leben. Eben
dieser Sachwerhalt miBte jedem Trabant-
Basitar durch e&ine leicht verstindliche Be-
triebsanleitung mitgeteilt werdan.

Dazu ist folgendes festzustellen:

1. Die zugesagte Uberarbeitung der Gurt-
Betrigbzanleitung liegt noch immer nicht ge-
druckt vor. Die bisherige Betriebsanleitung von
Doblina halten wir in diesem Punkt fir nicht
aussagekriftig.

2. Unseremn Testwagen lagen alle moglichen
Zusdtze zur normalen Betriebsanleitung bel
{Radio, Antenne, Zweikreisbremsanlage, Nebel-

schluBleuchte usw.), aber keinerlei Betriabsan-
leitung fir die Gurte.

3. Ein Kontrollgang zum Endmontageband
ergab die gleiche Situation wie Ende 1979: Es
sind baraits wochenlang keinerlei Gurthinweise
beigegeben worden, weder die alten noch atwa
nauera in bearbeiteter Fassung. Offenbar flhit
sich auch niemand fiir diese Fragen verantwort-
lich. :

Diese Nachlassigkeit gerade in jenem Werk, in
dem man sich so intensiv um die Einflhrung
der Gurte und um ihre Tragpflicht bemiht hat,
ist gelinde gasagt unverstandlich.
Besserungen sind auf dem Gebiet des rutsch-
sicheren Gurtsitzes und der Zugénglichkelt des
Kraftstoffhahnes in Sicht. Letzterer soll eine
Fernbedienung erhalten (siahe KFT 10/80}, und
die Mitte 1981 serienwirksam werdende Ver-
starkung des Mittelholms gestattet eine kor-
pargerachtera Gurtanlenkung. Sie ist auBerdem
die Voraussetzung fir die uneingeschrankte An-
wendung von Automatikgurten.

Das selbsttitige Lockern der beiden Gurtteile
fiel uns deshalb besonders auf, weil es im Tra-
bant wesentlich ausgepragter auftritt als in an-
deren Fahrzeugen (z.B. Lada, Skoda, Polski Fiat
126 p). Es héngt sowohl mit den typspezifischen
Einbauverhiltnissen als auch mit den speziellen
Gurtkonstruktionen zusammen, Wir ermitteften
u. a. folgende Gurtlockerungen im Fahrbetrieb:
Nach 202 km Autobahnfahrt:

Fahrer —

14mm Schultergurt,

16 mm Beckengurt,

Baifahrar —

19mm Schultergurt

18 mm Beckengurt.

Typisch ist jedoch, dal sich diese Lockerung
auch nach wesentlich kiirzerer Fahrstrecke
einstallen kann.

Mach 20 km Stadtfahrt (unebene Fahrbahn)
Fahrer —

17 mm Schultergurt,

17 mm Beckengurt.

Ein menuelles Machstellen (Straffen) beider
Gurtteile nach l@ngerer oder kiirzerer Fahrt ist
also nach wie vor notwendig.

Zum Problem des Mikroschiupfes schrieb uns
Doblina:

«~Der sogenannte Mikroschlupf tritt nach unse-
ren Informationen bei allen gebriuchlichen
Verstelleinrichtungen wvon Sicherheitsgurten
ohne Aufrolleinrichtung auf, d. h., dal sich der
Gurt unter bestimmten Belastungen wahrend
der Fahrt (abhingig von Fahrbahnbeschaffan-
heit und Federungsverhalten des Fahrzeuges) in
sainer Einstellung lockern kann. Verbffent-
lichungen von Priffergebnissen auslandischer
Vergleichserzeugnisse (BRD, GB, Schweden)
bestatigen, dal stets ein bestimmter Mikro-
schlupf feststellbar ist (Test 495 in der Zeit-
schrift Test, Heft 4/1975 — Stiftung Warentest).
Ausgehend von dieser Tatsache sind in der
ECE-Regelung Nr. 16, Revision 2: Einheitliche
Vorschriften fir die Genehmigung der Sicher-
heitzgurte und Rickhaltesysterne fir erwach-
sene Parsonen in Kraftfahrzeugen® konkrete
Festlegungen zur zulassigen GriRe des Mikro-
schlupfes bel vorgeschriabenen Prifbedingun-
gen enthalten. Entsprechend der Vorschrift
6.2.3.2. dieser Regelung darf demnach unter
den nach 7.3. vorgeschriebenen Priifbedingun-
gen der Schlupf des Gurtbandes nicht gréRer
sein als 25mm und die Summe der Schiupf-
bewegungen fir samtliche Verstelleinrichtun-
gen 40mm nicht Gberschreiten (zutreffend fir
den von Doblina hergestellten Sicherheitsgurt
mit voneinander unabhdngigem Schultergurt
und Beckengurt).

Die im Erzeugnispriflabor unseres Betriebes
durchgefithrten Untersuchungen zum Verhalten
der Verstelleinrichtung zeigten, dal die zulas-
sigen Werte fiir den Mikroschlupf im allgemei-
nen eingehalten werdan konnen, Bei der Mehr-

zahl der geprisften Gurte wurden die zulassigen
Werte deutlich unterschrittan.

Auch hier ist bisher von der fiir die Genehmi-
gung unserer Sicherheitsgurte nach ECE zu-
standigen Prifstelle (USMD — Prag), die elne
quartalswaise Uberpriffung der Produktion auf
Uberefnstimmung mit dem genehmigten Typ
durchftihrt, kein Funktionsmangel hinsichtlich
der Verstelleinrichtung festgestellt worden.
Dennoch war die Tatsache, dalk vereinzelt die
zuldssigen Werte bei der Prifung tibarschritten
wurden, AnlaB, Sofortmalnahmen einzuleiten
{verstéirkte Kontrolle zur Einhaltung der Mon-
tagetechnologie, speziell des Klemmstiickes;
quartalsweise Mikroschlupfprifung).

Um den besonderan Bedingungen des PEW
Trabant 601 (Federungsverhalten, Einbau-
verhiltnisse) besser geracht zu werden, sind
MaBnahmen zur weiteren Verringerung des
zuldssigen Mikroschlupfes in Vorbereitung,
derari Realisierung im 1. Halbjahr 1981 erfolgen
sall.”

Die im vorliegenden Test festgestelltan Werte
Uberschraiten die Festlegungen also nicht,
dennoch sind Besserungen notwendig.
Abgesehen von maglichst baldigen Fortschrit-
ten auf dem Gebiet von Einfuhr bzw. Eigen-
produktion von Gurten mit Aufrollautomatik
halten wir es fir wanig sinnvoll, wenn nur die
Trabant-Kéaufer in der CSSR in den Genull von
Anbringungspunkten fir Fondsitz-Sicherheits-
gurte kommen sollen. Aus der Meldung auf
5. 32 kann man unschwer ablesen, daf es tech-

Tadal Varglaich von Melwerton draler Tostfahrzouge
Trabant 607 Univereal mit Radialreifon 145 SR 13 (P 33)
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nologisch sogar einfacher wiare, alle Trabant-
Karosserion mit diesen Punkten zu versahen.
Sollte es tatsdchlich nicht abzusehen sein, dal
Dobling Fondsitzgurte in ausreichender Stlck-
zahl zur Verflgung stellen kann?

Zur Zwaikraisbremsanlage =
Als wir fiir die eingehende Beurteilung der
Zwaikrelsbremsanlage Bremsversuche durch-
fuhrten, hatten die Witterungsverhéltnisse kein
vollstindiges TGL-Prifprogramm zugelassan,
Mit freundlicher Unterstitzung aines Meltaams
der Versuchsabtellung des VEB Sachsenring
Automobilwerke Zwickau holten wir das jetzt
nach. Wie das Diagramm zeigt (Bild 5}, konnen
die vom Werk angegebenen Durchschnitts-
werte [5] damit als erfillt geltan. Die Zwelkreis-
bremse des Testwagens erreichte und lber-
schritt die von der ECE gefarderten Mindest-
verzigerungen, auch mit jeweils nur einem
funktionieranden Bremskrais.

Dal.sich bei Ausfall eines Bremskreises nicht
nur die Bremswirkung u. L. aklatant verringert,
sondern daf® auch dis Bremswirkung unter
diesen Bedingungen erst ganz am Ende des
Pedalweges einsetzt, hatten wir ausfihrlich
dargelegt(2]. In diese VeroHentlichung war
auch die Schnittzeichnung eines Hauptbrems-
zylinders aufgenommen worden, dar félschli-
cherweise nicht der Ausfihrungsvariants fir
den Trabant 601 entsprach. In dieser Darstal-
lung fehiten die Vardruckventila, die zur Erhal-
tung des Restdruckes fir Trommelbremsen ar-
forderlich sind, Diese Vordruckventile sind ge-
geniiber dem bisherigen Hauptbremszylinder
neu gestaltet. Bild 4 zeigt nun die vollstandige
Schnittdarstellung des Hauptbremszylinders.
Der VEB Bremshydraulik Limbach-Oberfrohna
schrieb uns u.a. dazu:

..Der Zweikreis-Hauptzylinder fdr den Trabant
ist das erste Erzeugnis einer Baureihe mit vollig
neuem Wirkungsprinzip des Druckausgleiches.
Bel bisherigen Losungen des Druckausgleiches
Oberstreicht die Manschette bei jeder Betiti-
gung die rechtwinklig zur Gehéusehauptboh-
rung angeordnete Ausgleichsbohrung oder der
Ausgleich erfolgt dber axial angeordnete durch-
messar- und hubabhiingige Ventile.

Die neue Systemiosung wird weiterhin noch
dadurch charakterigiert, dafs kein Sekundir-
raum mehr vorhanden ist, was sich glnstig auf
Baulénge und Materialbedarf auswirkt.

Das neue Wirkprinzip des Druckausgleiches,
verbesserte Dichtmanschetten sowie die wver-
dnderte stoffliche Basis der Kolben sind die
Voraussetzung dafir, dal® mit diesem neuen
Zwelkrais-Hauptzylinder gine Verdoppelung der
Grenznutzungsdauer erreicht wird. Das ist bei
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stindig steigender Verkehrsdichte mit zuneh-
mender Bremshaufigkelt ein echter Beitrag zur
aktiven Fahrsicherhait.

AuRerdem wurde dar Zylinderdurchmessear von
19,05mm in 19.00mm gedndert. Obwohl da-
durch keine splrbaren Auswirkungen eintratan,
ist es notwendig, auf diesen Umstand hin-
zuweisen, weil damit bel der Durchmesserfest-
legung von Zoll- auf metrisches System um-
gestellt wurde.”

Fahren ohne Mehrverbrauch

Die Tafel 18t erkennen, dald die im Laufa der
Jahre durchgesetzte Leistungsstabilisierung am
Motor tatsachlich zu leicht ansteigenden Fahr-
leistungen und zur Herabsetzung der Ver-
brauchswerta geflihrt hat Die Kraftstoffver-
brauchskurve im Bild 9 (mittlerer Zug fir Nor-
maldruck — Herstellerangabe) l&Bt ain Var-
brauchsminimum bei 5Bkm/h mit rd.
5,7 1/100 km erkennen, Der ausgepragte Anstieg
bei noch niedrigeren Geschwindigkeiten héngt
mit den dabel stelgenden Spilveriusten des
Zweitaktmotors zusammen. Bis B0kmJ/h blaibt
der Verbrauch unter 71/100km und damit in
Grenzen. Mit elnem Wert von 9,51/100km bei
100 kmi/h schneidet der Trabant beim Vergleich
mit Viertakt-PKW besonders schlecht ab (2. B.
Skoda 120L: 6,4 1/100km bei 100km/h). Wirk-
[lh sparen kann man mit dem Trabant z. B.
dann, wann man statt der Autobahn eine zugig
zu befahrande Landstrafe zum gleichen Zielort
wiihlt. Wir erprobten es auf der LandstrafZe von
Berlin nach Dresden (= 200 km; F86). Fiir die
Hinfahrt ergaben sich unter Einhaltung der vbr-
geschriebenen  Hochstgeschwindigkeit wvon
80 km/h (Tachometer) 6,651/100km (Stadifahr-
ten in Dresden 8.21/100km) und zurick
7.751/100km, Iim Durchschnitt also wvon
7.21/100km. Eine Einsparung von im Durch-
schnitt 117100 km lieBe sich durch stark erhéh-
tan Luftdruck erreichen (untere Kurve im Bild ),
Mit dem von uns gewdhlten Reifeninnendruck
von 260 kPa (2,6 kp/em?) st die Komforteinbulte
durch hiirteren Ablauf zumindest auf der Auto-
bahn durchaus noch vertretbar. Allerdings lehnt
der Herstallar einen solchen Uberdruck mit der
Bagrindung geringer VerschlelRfestigkeit ab.
Lediglich 20 kPa (0,2 kp/cm?) Uberdruck sind bei
Autobahnfahrt zuléssig.

Wie hoch die Verluste sein konnan, wenn der
Reifeninnendruck zu niedrig ist, zelgt die obere
Kurve im Bild 9. Bei 40km/h steigt der Ver-
brauch mit den von uns gewshlten 100 kFa
{1,0kp/em?) auf ber 71/100 krm und bai 95 km/h
auf 10,51/100km anl

Die kontinulerliche Kontrolle des Relfenluft-
drucks kann also bedeutende Mengen an Kraft-

stoff sparen helfen. Die MeBergebnisse zeigen
aber auch, daB die vor einiger Zeit verschie-
dentlich geforderte Reduzierung des Reifenluft-
drucks em Trabant mit dem Ziel der Komfaort-
verbesserung (Eigenfederung des Reifens),
wirtschaftlich micht vertretbar ist.

Den grofiten Kraftstoffverlust kann man awel-
fellos durch einen zu ' lenge betétigten
Starterzug erzeugen. Wir ermittelten den Ver-
brauch mit gezogenem Starterzug und waren
selbst erstaunt, dal es nicht weniger als
231/1100km sind, die der Trabant dabei ver-
braucht (unbeschleunigte Fahrt, 48 km/h]. Nach
dem Startvorgang bedarf es also stindig der
Aufmerksamkeit. Eine Kontrallampe kénnte je-
doch ebenfalls nitzlich sein und Verluste ver-
maidan,

SchluBbetrachtung

Oft wurden wir gefragt, wie es um die Zukunft
des Trabant bestellt sei. Ohne fir die Beant-
wortung dle eigentlich kompetente Stelle zu
sein, ist wohl eine noch relativ lange Produk-
tionszeit fiir das derzeitige Baumuster abzuse-
hen. Angesichts dieser Sachlage mull man
jeden noch so kleinen Woeiterantwickiungs-
achritt bedauern, der in der Vergangenhait mit
dem Blick auf grofere Veranderungen unter-
blieben ist. Unserar Meinung nach miGte der
Rahmen wvaoll ausgeschépft werden, den die
Trabant-Konzeption noch immer bistet,

An vorderar Stelle im Katalog der technischen
Forderungen sollten unserer Meinung nach
gtehen: 12-V-Elektrik, Sicherheitspaket mit
Scheibenbremsen an den Vorderradern,
Schraubenfederfahrwerk und Karosseriekorrek-
turen, letzteres zumindast dann, wenn chnehin
neue Werkzeuge eingesetzt warden missen.
Ansétze in diesen Richtungen hatte es friher
schon einmal gegeben. Sie sollten unter den
heutigen Bedingungen auf ihre erfolgver-
sprechende Verwirklichung untersucht wearden,
und zwar ganz gleich, wie sich die motorische
Zukunft des Zwickauer Kleinwagens tatsachlich

gestaltet.
(161563 knut
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