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Detailverbesserungen am Trabant 601: Wahrend die Umschlagseften bereits die ndchsten
Schritte ankiindigen, beschiffigen wir uns in den folgenden Beitrdgen mit den saeben in
die Serle gegangenen Verdnderungen. Anschlieflend an den Beiirag Uber den sog. WE-
Motor (ll. Stufe) schildern wir redaktionelle Fahreindriicke,
Die auf der Rickseite des Heftes abgebildeten Trabant-Details, wie Kupplung und neues
ZiindanlalR-LenkschloB gehen noch im ersten Halbjahr in die Serie. Das Glaskippdach und
die elektronische Batterieziindanlage sollen im zwelten Halbjahr folgen.
Tatsdchlich vollzieht sich am konzeptionell unverinderten Trabant noch eine recht erheb-
liche Serienverbesserung. Eine Entwicklung, die im Einklang mit den Forderungen nach
technisch verbesserten Industrieerzeugnissen fir den Konsumgiiterbereich steht, wie
Erich Honecker in seiner Rede vor den 1. Sekretédren der Kreisleitungen der SED erneut
betonte und vom ... Aufbau weiterer kompletter, profilbestimmender Erzeugnislinien *
sprach, sowie davon .., dal die traditionellen Zweige der Konsumgilterproduktion lel-
stungsféhiger gemacht werden ...".

Die Redaktion

Noch einmal: Zur Weiterentwicklung des

Trabant-Motors

Dipl.-Ing. C.-H. Morgenstern (KDT), Ing. B. Kromer (KDT),
VEB Barkas-Werke, Stammbetrieb des IFA-Kombinates Personenkraftwagen

Seit Januar 1985 sind weitere Entwicklungsschritte am Zwelzylinder-Zweltakimotor des
Trabant 601 serienwirksam. Sie setzen die im Juli 1984 realisierte Etappe fort (siehe KFT
1/85, §. 27 bis 31). Die jetzt verwirklichten MaRnahmen orientieren auf weitere Effekte be-
zliglich der Verbrauchswirtschaftlichkeit sowie auf die Steigerung von Nutzungsdauer und
Zuverldssigkeit der Triebwerksteile.

In den folgenden Ausfiihrungen werden die Veriinderungen vorgestellt und Hinweise fur
die Nachrlistung mit den neuen bzw. verinderten Baugruppen gegeben.

1. Kurbelwelle mit Sonderlagern und Kolbenringabdichtung

An der bisher jahrelang nach prinzipiell unveranderter Technologie gefertigten Kurbel-
welle wurden umfangreiche konstruktive Anderungen realisiert, die erhebliche Umstellun-
gen in der bisherigen Fertigung erforderten.

Die Aufgabe bestand darin, sowohl die Grenznutzungsdauer der Hauptlager zu erhthen
als auch eine wesentlich bessere Konstanz der Kurbelkammer-Abdichtung zu erreichen.
Die mit der bisherigen Laufbahn- bzw. Laufsitzbearbeitung der Hauptlager in der komplett
verpreBten Kurbelwelle gegebenen Technologie- und Material-Pramissen setzten aber
nach jahrelanger ausgereifter Fertigung fiir diese Konzeption bestimmte Grenzen, die
keine wesentlichen Verbesserungen mehr zulieBen. Aus einer Vielzahl erprobter Varian-
ten wurde der Einsatz kompletter Wilzlager anstelle der bisher vollrollig, direkt gelager-
ten Hauptlager 2, 3 und 4 fiir die Serieneinfithrung ausgewshlt. Da jedoch Lager In TGL-
Abmessungen mit den erforderlichen Tragzahlen die Einbauverhiltnisse des Kurbelgehéu-
ses erheblich tiberfordern, konnte die Austauschbarkeit der Kurbelwelle fiir die bereits im
Einsatz befindlichen Trabant 601 nicht mehr gewdhrleistet werden. Deshalb galt es, in en-
ger Zusammenarbeit mit der Wilzlagerindustrie Wilzlager in Sonderabmessungen und
mit den notwendigen technischen Parametern zu entwickeln, die maRlich in das vorhan-
dene Kurbelgehiuse passen. Damit Ist die Austauschbarkeit — eine bisher von Barkas bel
jeder Neu- bzw. Weiterentwicklung realisierte Forderung — auch mit der neuen Kurbel-
welle gewihrlelstet. Mit dem Einsatz solcher Sonderwilzlager werden nicht nur hochspe-
zlalisierte Fertigungseinrichtungen der Wiilzlagerindustrie fiir die Trabant-Kurbelwelle ge-
nutzt, sondern es kinnen gleichzeitig héhere Qualititsanspriiche erfillt (Wilzlagerstahl
hoherer Reinheit und bessere Uberrollfestigkeit der Laufbahnen) und eine hihere Grenz-
nutzungsdauer der Hauptlagerung erreicht werden, Fiir die Hauptlager 1,2 und 3 gelan-
gen Rillenkugellager und fiir die Lagerstelle 4 ein Zylinderrollenlager in Sonderabmessun-
gen zum Einsatz. Fir das Lager 1 — wie bisher Festlager der Kurbelwelle — konnte durch
eine Reduzierung des Innendurchmessers von 45 auf 40 mm und entsprechende Veréinde:
rung der Wilzlagerbauteile eine Erhthung der Tragzahl gegentiber dem bisherigen Lager
6009 NC 36 realisiert werden. ;

Der Einsatz kompletter Wilzlager flir die Trabant-Kurbelwelle erforderte eine Relhe von
technologischen Veréinderungen. Im Gegensatz zur bisherigen Kurbelwellenausfithrung,
bei der die Fertigbearbeitung der Rollenlaufbahnen und damit die Sicherung des Rundlau-
fes der Hauptlagerung erst nach dem Zusammenpressen der Kurbelwelleneinzelteile er-
folgt, sind bel Einsatz der Sonderlager bereits alle Einzelteile auf den Endzustand zu ferti-
gen. Der Rundlauf dieser neuen Kurbelwellenausfiihrung ist durch einen prézisierten
Preflvorgang mit anschlieBendem Richten der Kurbelwelle zu realisieren. Um die bishe-
rige Hubzapfenscheibenausfiihrung bel Regenerierung der Kurbelwelle auf den neuen
Bauzustand mit Sonderlagern wieder verwenden zu kénnen, war es erforderlich, die Ril-
lenkugellager fiir die Mittellagerbaugruppe mit einem gegeniiber dem Kugellageraufien-
ring um 2 mm verbreiterten Lagerinnenring auszustatten. Im Bild 1 ist die neue Kurbel-
welle im Léngsschnitt dargestellt, im folgenden werden die Einzelheiten beschrieben,
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Zylinder 1

=

T

Zylinder 2

Bild 1 Kurbelwelle
komplett (Lingsschnitt)

Blld 2 Kolbenringab-
dichtung  auf  der
Schwungradseite

1. Zur Abdichtung der Kurbelkammern
AuBere Abdichtung

Fir die Kurbelkammerabdichtung nach au-
‘Ben mufte auf eine Ausfihrung mit Kolben-
ringen {ibergegangen werden, weil mit den
zur  Verfiigung stehenden Radialwellen-
Dichtringen  keine  Fahrstrecken  bis
100 000 km' zu gewdhrleisten sind. Mit der
Kolbenringabdichtung st zwar bereits im
Neuzustand eine geringfiigige (definierte)
Undichtheit vorhanden, dafiir kann aber
iber den gesamten Nutzungszeitraum eine
nahezu konstante Dichtwirkung garantiert
werden.

Konstruktive Ausfihrung der
Kolbenringabdichtung

Je Dichtstelle (Unterbrecher- und Kupplungs-
seite) werden zwel Kolbenringe von je
2,5 mm Breite in eng tolerierten, getrennten
Nuten auf einem separaten Ringtréiger (Un-
terbrecherseite) bzw. direkt auf der Nabe
des Schwungrades geflhrt. Die Abdichtung
erfolgt auBen gegen die Innendurchmesser
des verinderten Lagerdeckels (Kupplungs-
seite) bzw. des Dichtringes (Unterbrecher-
seite). Infolge der Vorspannung legen sich
die Kolbenringe am AuBendurchmesser an,
wobel Im motorischen Betrieb lediglich eine
schleichende Mitnahme der Kolbenringe
eintritt. Der wunterbrecherseitige Dichtring
besteht aus einem mit Aluminium umgosse-
nen GG-Ring. Damit werden die Forderun-
gen nach VerschleiBfestigkeit (duBere An-
lage der Kolbenringe am GG-Innendurch-
messer) und des Festsitzes im Kurbelgehtiuse
{Al-UmgulR mit analegem Dehnverhalten wie
Kurbelgehiuse) erfiillt (siehe Bilder 1 und 2).
Als Sicherheitsmanahmen flir eine. ein-
wandfrele Kupplungsfunktion werden die
Abzugsgewindebohrungen des Schwungra-
des mit je einer VerschluBschelbe 16
TGL 0-470 abgedeckt, da sonst - trotz eng-
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ster Toleranzen der Kolbenringabdichtung —
ein leichter Olnebelaustritt aus der kupp-
lungsseitigen Kurbelwellenabdichtung nicht
in jedem Fall vermieden werden kann. Die-
ser Olnebel hat aber keinerlel negative Aus-
wirkungen auf die Funktion des Motors.
Abdichtung der Kurbelkammer
gegeneinander

Der bisher aus technologischen Griinden
der Kurbelwellenfertigung geteilte Laby-
rinthdichtring wird durch einen geschlosse-
nen Labyrinthdichtring ersetzt, der mit ei-
nem Zylinderkerbstift (Dmr. 5 mm) in einer
entsprechenden Bohrung des Kurbelgehéu-
seoberteiles fixiert wird. Der geschlossene
Dichtring Ist aus funktionellen Griinden er-

forderlich, da der bisher praktizierte Aus-
gleichvorgang zwischen Dichtringh#lften
und Rollenlageraufenringen bereits zu axia-
len Belastungen der Lager fiihren wiirde.
Austauschbarkeit 1

Die neue Kurbelwellenausfihrung wird als
Ersatz-Neuteil und auch als regeneriertes
Bauteil geliefert. Dabel ist grundsitzlich jede
Kurbelwelle mit Kolbenbolzennadellagerung
und auf der Unterbrecherseite bereits mit
der Kolbenringabdichtung ausgestattet. Die
bisherige, vollrollig gelagerte Kurbelwellen-
ausfithrung wird nicht mehr gefertigt. Die
neue Kurbelwellenausfilhrung ist gegeniiber
der bisherigen austauschbar, Beim Einbau in
Kurbelgeh#use vorheriger Fertigung ist le-

Serienkontur \
ﬁfl}

Pabilochstit

\J

720

Bild 3 Macharbeit am Kurbelgehiiuse fir den Einbau elnar
neuen Kurbalwelle

Bild 4 h an der
welle flir die Kolbenring-Abdichtung
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I lbe der Kurbel-

diglich im Kurbelgeh#duse-Oberteil exakt in
Mitte der Mittellagergasse eine Bohrung
(Dmr. 5,3 mm, 6% mm tief) einzubringen,
urn den Stift zur Fixlerung des Mittellager-
dichtringes aufzunehmen (siehe Bild 3). Auf
Grund des fir die Kolbenringabdichtung be-
nétigten Bauraumes sind Keilriemenscheiben
bisheriger Kurbelwellen zur Beibehaltung
der Keilriemenspur um 2mm zu kiirzen
(siehe Bild 4). Eine Nachriistung bisheriger
Kurbelwellen auf  Kolbenringabdichtung
kann mit den Bauteilen der Sonderlager-Kur-
belwelle nicht erfolgen. Hierfiir ist die tiber
das Kundendienstnetz des VEB Sachsenring
Zwickau vertriebene Kolbenringabdichtung
des VEB WEMA Plauen einzusetzen, i
An der Kupplungsseite kann bei der Instand-
setzung sowohl die bisherige Abdichtung mit
Radialwellendichtringen als auch die Kolben-
ringabdichtung an jedem Motor unabhéngig
von der eingesetzten Kurbelwellenausflih-
rung realisiert werden. Dazu sind Abdichtva-
rianten in der jeweils erforderlichen Teile
kambination Schwungrad-Lagerdeckel-
Dichtelement ohne Nacharbeit montierbar.
Aus volkswirtschaftlichen Grinden ist je-
doch an der Kupplungsseite vorrangig auf
Beibehaltung der bisherigen Abdichtung mit
Radialwellendichiring zu orientieren, zumal
an dieser Seite eine wesentlich geringere
Ausfallquote der Radialwellendichtringe als
an der Unterbrecherseite zu verzeichnen
war.

Bel der Montage eines Schwungrades mit
Kolbenringabdichtung sind die Kolbenringe
mit O (MZ 22) einzusetzen und die Kolben-
ringstéBe um rd. 1B0° versetzt anzuordnen.
Weiterhin ist es erforderlich, die Abzugsge-
windebohrungen mit je einer VerschluB-
scheibe 16 TGL 0-470 zu verschlieBen.
Vergaseranpassung

Bei der Umriistung von Motoren auf Kolben-
ringabdichtung sind zur Sicherung einer ein-
wandfreien Leerlauffunktion Innerhalb der
vorgeschriebenen  CO,-Grenzwerte  von
1Vol.-% = CO, =4,5 Vol.-% Vergaseranpas-
sungen In Verbindung mit der CO-Einstel-
lung erforderlich. Bis zu den Vergasertypen
28 HB 2-9 ist das durch Verstellen der Leer-
laufgemischschraube méglich. Die Vergaser
28 HB 3-1 und 28 HB 4.1 erfordern — falls
der Regulierbereich der Zusatzluftschraube
nicht mehr ausreicht — den Einsatz einer gro-
Reren Leerlaufgemischdiise. Am neuesten
Vergaser 28 H 1-1 kbnnen Regulierungen
mit der Umgemisch- und der verplombten
Leerlaufgemischschraube riotwendig wer-
den. In jedem Fall ist nach derartigen Motor-
arbeiten die abgasgerechte Vergasereinstel-
lung zu prifen bzw. entsprechend zu korri-
gleren.

2. Erhéhte Verdichtung mit angepalitem
Zindzeitpunkt fiir Vollast

Mit dem Zie| einer weiteren Verbesserung
der Verbrauchswirtschaftlichkeit des Motors
wurden Untersuchungen durchgeflihrt, bis
zu welcher Grenze die Verdichtung angeho-
ben werden kann, um auf diese Welse das
zugefithrte Kraftstoff-Luft-Gemisch besser zu
verwerten. Unter Beachtung der Uberwie-
genden Betriebswelse des Motars, der ver-
fligbaren Kraftstoff-Qualitét und der durch
Ablagerungen Im Brennraum entstehenden
Verkleinerung des Endverdichtungsraumes
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Blld 5 Darstellung dar Kolben 72.4 und 72.7 mit den jewelligen Kolb

(neuer Kalbenbal um 4 mm-gekiirzl)
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Bild & Kennlinienfeld A = f (N, DKd) fiir den jetzigan Serianzustand des Motars (ab 1. 1. 85)

wurde als realisierbare Anhebung des Ver-
dichtungsverhiltnisses der Wert 7,8 heraus:
gearbeitet. Um negative Auswirkungen auf
das Klopfverhalten des Motors zu vermei-
den, wurde der Vorzindzeitpunkt unter Be-
achtung der Einflisse des Vollastbetriebes
untersucht und mit 20° Kurbelwinkel vor OT
neu festgelegt. Die statischen Einstellwerte
fr anndhernde Gleichheit der Ziindzeit-
punkte im dynamischen Betrieb werden fir
Zylinder 1 bzw. 2 mit 3,5 bzw. 2,5 mm vor
OT vorgegeben, !

Die Verdichtungserhthung von € = 7,5 auf
7,8 erfolgt unter Beibehaltung der Quetsch-
kanten-MaRe durch die Abflachung der Tiefe
des Halbkugel-Brennraumes. Da diese Ver-
dnderungen #uRerlich ohne Verwendung
von Hilfsmitteln nicht erkennbar sind, wurde
zur Unterscheidung auf der Bodenrippe des
Zylinderkopfes die Zahl 7,8 durch Gravuriin-
derung der GieBwerkzeuge dauerhaft ange-
bracht. Der neue Zylinderkopf fur die Ver-
dichtung & = 7,8 ist austauschbar und ersetzt
den Zylinderkopf mit der Verdichtung 7,5.
Bei Nachristungen ist der neue Zustand bel
beiden Zylindereinheiten herbeizufihren.
Gleichzeitlg ist auf die erforderliche Korrek-

tur des Friihziindzeitpunktes flir den Be-
triebsbereich des Motors zu achten,

Es soll abschlieRend noch daraul hingewie-
sen werden, dal gleichzeitig und unabhin-
gig von den eigenen Untersuchungen ein Ju-
gendforscherkollektiv. an der Ingenieur-
Hochschule Zwickau zu den gleichen Ergeb-
nissen gelangte.

3. Masseerleichterter Kolben 72.7

In enger Gemelinschaftsarbeit mit dem VEB
MetallguBwerk Leipzig wurde eine konstruk-
tive Verinderung des Kolbens mit der Zlel-
stellung einer Massereduzierung von Kolben
und Kolbenbolzen bei gleichzeltiger Siche-
rung und Stablilisierung der bewdhrten Funk-
tionselgenschaften entwickelt und erprabt.
Der Ansatzpunkt fir die Arbeiten leitete sich
von den ungleichméRig auf die Mantelfliche
des Kolbens einwirkenden Kréften ab, wo-
durch speziell im Winkel von 90° zur Arbeits-
ebene die Auflagekriifte in deutlich niedrige-
rer Grofle wirken. Entsprechend diesen Ver:
hiltnissen wurde in diesen Bereichen die
Mantelfliche des Kalbens auf beiden Seiten
freigespart und durch ebene Fldchen ersetzi.
Die fir die Abstitzung des Kolbenbolzen-
auges am Kolben ginstiger verlaufenden
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Winde geslatien sowchl eine vorteilhafte Di-
mensionierung der inneren Stitzrippen als
auch eine Verringerung der Auflagefliichen
fir den Kolbenbolzen.

Durch die konstruktiven Verdnderungen
konnten Massereduzierungen am Kolben um
rd. 30 g und am Kolbenbolzen um rd. 59
erzielt werden. Der wesentliche Effekt liegt
in der Einsparung an volkswirtschaftlich
wichtigen Materialien, insbesondere an
hochsiliziumhaltiger Aluminium-Primérlegie-
rung.” Dle Masseverringerung flhrt aber
auch zur Senkung der oszillierenden Mas-
senkrifte und triigt tendenziell zur Verringe-
rung des Kraftstoffverbrauches (Verbesse-
rung des mechanischen Wirkungsgrades)
des Motors bei. Der neue Kolben trigt die
Bezeichnung 72.7 und ersetzt in Verbindung
mit dem kiirzeren .Kolbenbolzen den bishe-
rigen Kolben 72.4. Der Einsatz des neuen
Kolbens hat paarweise zu erfolgen. Im Er-
satztellsektor, inshesondere bei UbermaR-
gréfRen, wird vorliufig noch die bisherige
Ausfuhrung des Kolbens ausgeliefert, da der
Einsatz neuer Urformwerkzeuge fir Maschi-
nengull nur einlaufend erfolgen kann. i

4. Betriebsergebnisse

Als Ergebnisse der jetzigen Weiterentwick-
lungsmaRnahmen konnten folgende Ergeb-
nisse erreicht werden.

Verbrauch

Durch die verringerie Reiblelstung im Kur-
beltrieb (Umstellung auf Kolbenring-Abdich-
tung) und die Anhebung der Verdichtung
konnte der Kraftstoffverbrauch auf der
Grundlage des vereinbarten Vergleichswer-
tes Ky von 7,1 auf 6,7 17100 km gesenkt
werden.

Im Bild 6 ist das Kennfeld A = f (DK®, n) fir
das Luftverhilinis dargestellt. Es ist zu erken-
nen, daR nur noch ein schmales Band zwi-
schen Teillast mit 40° bis 45° Drosselklappen-
8ffnung und Vollast mit Luftverhéltnissen
kleiner 1 vorliegt.

Grenznutzungsdauver

Durch die Ablésung des bisher verwendeten
Einsatzstahles fur Teile der Kurbelwellen-
Hauptlagerung durch den einheitlichen Ein-
satz von Kugellagerstahl wurde die Nut-
zungsdauer der Hauptlager wesentlich ver-
bessert. Mit der Umstellung der HuBleren
Kurbelwellenabdichtung von Wellendichtrin-
gen auf Kolbenringe wurde ein Reklama-
tionsschwerpunkt beseitigt. Durch den
gleichzeltigen Einsatz der neuen Abdichtung
auch flr Ersatztell- und Regenerierungs-Kur-
belwellen (Unterbrecherseite) wird eine
splirbare Entspannung der Situation auf dem
Instandsetzungssektor erwartet, da sich die
Ausfélle zunehmend auf die Unterbrecher-
seite des Motors konzentrierten und vor der
Umstellung rd. 90 % der Dichtring-Reklama-
tionen betrugen.

Die gemeinsame Arbelt von Entwicklungsbe-
trieb und Zulleferindustrie trugen dazu beli,
daR die neue Kurbelwelle 3 Monate friiher
als vorgesehen eingesetzt werden konnte,
Der Serieneinsatz des Motors flir Erstausstat-
tung und Ersatz mit dem dargelegten Ent-

wicklungspaket erfolgte mit Motor-Nr.
5B 1444 795,

(17 207)
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KFT-Fahreindriicke vom Trabant 601

Beurteilungen, Fahrberichte ... wir haben sie
alle miterlebt, die Weiterentwicklungs-
schritte und Detailverbesserungen am Tra-
bant 601 und nannten sie die ,groBe Zeit der
kleinen Schritte”. Noch hélt diese Etappe an.
Doch hat sich in den letzten Monaten einiges
ereignet, das unter dem Motto ,Kraftstoff-
dkonomie" stand. Beyor in einem der néch-
sten Hefte das Ergebnis mit vergleichenden
Messungen umfassend gewlrdigt werden
kann, wollen wir an dieser Stelle unsere Re-
daktions-Meinung hauptsichlich zu zwei Ein-
zelheiten #uBern — dem neuen Vergaser und
der Kraftstoff-Momentanverbrauchs-An-
zeige.

Nach manchem Jahr villig unverénderter
Vergaserkonstruktion gab es in der letzten
Zeit gleich drei Entwicklungsschritte am
Trabant-Vergaser.

— 1981 mit dem Vergaser 26 HB 3-1:
Ubergang auf eine Gemischbegrenzungs-
dise fiir den Leerlauf, womit der CO-Anteil
im Leerlauf-Abgas auf weniger als 4,5 Vol.-%
begrenzt wird,

— 1982 mit dem Vergaser 28 HB 4-1:
Gemischabmagerung im unteren Teillastge-
biet durch Luftsteuerventil mit Gestdngebeta-
tigung und

— 1984 mit dem Vergaser 28 H 1-1:
stirkere Gemischabmagerung Im gesamten
Teillastgebiet durch neue Vergaserkonstruk-
tion. Mit dem neuen Vergaser hat sich der
Kraftstoffverbrauch deutlich verringert. Da-
bel entstand die Frage:

Verédndert der neue Vergaser
28 H 1-1 das Fahrverhalten

des Trabant?

Bezogen auf Start- und Warmlaufverhalten
kann die Antwort nur lauten: Jal Allerdings
wirkte sich der neue Vergaser auf den ur-
springlichen Motor stérker aus als auf die
derzelt produzierte Ausfilhrung.

Den Testwagen Trabant 601 Limousine ,S de
Luxe” iibernahmen wir mit einem Motor, wie
er dem im Heft 1 beschriebenen Zustand
entsprach, Vorgezogener Zindzeitpunkt im
Leerlauf (von 5° auf 12° vor OT), erweiterter
Ansaugkanal (Minimaldurchmesser 28 mm
statt 26 mm) und der neue Vergaser 20 H 1-1
waren daflir kennzeichnend.

Das verdnderte Verhalten begann beim Kalt-
start. Unmittelbar nach dem Anspringen des
Motors erhisht sich die Leerlaufdrehzahl so
stark, daR man den Starterzug unwillkirlich
zurlickschiebt. Will man nun aber wie friher
anfahren, bleibt der Motor wegen zu mage-
ren Gemischs stehen. Eine Zwischenstellung
ist schwer auffindbar, da es dafir keine Ra-
stung mehr gibt. Eine feinfuhlige Einstellung
ist derzeit — auch aus Griinden der Hebelver-
hiiltnisse am Vergaser — so gut wie unmaog-
lich. Hier hilft nur erneutes Anfetten durch
kurzzeitiges Ziehen des Starterzuges am Be-
ginn der ersten Beschleunigungsvorginge.
Kann man ein solches Anfahrverhalten (iber-
haupt akzeptieren? Wir meinen: Jal Mit Blick

auf Kraftstoffverbrauch und Umweltbela-
stung kénnen wir uns die fetten Leerlaufge-
mische, mit denen unproblematisches Uber-
gangsverhalten in der Warmlaufphase
erkauft wurde, eben einfach nicht mehr lei-
sten! Mag sein, dal der Trabant-Motor damit
elnen sog. Zweitakt-Vorteil eingebilBt hat.
Nach dem Kaltstart verhilt er sich eben nun
nicht viel besser als etwa der ebenfalls be-
sonders mager arbeitende Viertaktmotor des
Lada 1300 s.

Der neue Startvergaser funktioniert im tbri-
gen deutlich besser als der bisherige. Siche-
ren Kaltstart erreichten wir auch nach tage-
langem Abstellen im Frelen bei —16 °C. Auf
die Trabant-tbliche Kraftstoffspritze beim
Abstellen des Motors konnten wir vollstiin-
dig verzichten.

Veréndert hatte sich auch das Verhalten im
Telllastgebiet. Vor allem in der Warmlauf-
phase des Motors dieser ersten Weiterent-
wicklungsstufe wurden Leistungseinbulen
deutlich, die der Fahrer mit dem Gaspedal
ausgleicht, An der Lage des Druckpunktes
splirt er aber, daRt der Motor seine Leistungs-
reserven erst mit gréferer Drosselklappen-
8ffnung mobilisiert.

Dieses Leistungsverhalten bei niedrigen,
aber auch bei hoheren Drehzahlen zu kom-
pensieren und gleichzeitig weitere Reserven
der Kraftstoff-Einsparung zu erschlieBen war
das Ziel der motorischen Weiterentwick-
lung. Dies gelang durch die erhdhte Verdich-
tung (von 7,5 auf 7,8 2 hoherer thermischer
Wirkungsgrad), die neue Kurbelwellenlage-
rung und -abdichtung (verringerte Reibung)
und eine Verénderung des Ziindzeitpunktes
(siehe vorn).

Seitdem der Motor dieser Ausfihrung im
Testwagen eingebaut ist, hat sich das Fahr-
verhalten splirbar verbessert. Nach dem
Kaltstart kann man sofort anfahren, um das
Hochtouren des Motors zu vermeiden. Da-
bei wird der Starterzug schon nach den er-
sten Metern geschlossen. Fiir den Beschleu-
nigungsvorgang nach der ersten Kurve wird
der Starterzug noch einmal kurzzeitig beté-
tigt und wieder geschlossen. Beim ersten
Ampelhalt geniigt eine leicht erhohte Leer-
laufdrehzahl, um danach ziigig anfahren zu
kénnen. Auch mit leichtem Tippen auf das
Gaspedal kann man den Motor ,am Leben”
erhalten.

Dle Leistungsentfaltung erscheint nun auch
In der Warmlaufphase weniger beeintrich-
tigt. Beschleunigung und Hdchstgeschwin-
digkeit des Trabant 601 liegen wieder in den
gewohnten GréBenordnungen — und das,
obwohl der Verbrauch deutlich geringer ge-
worden ist. Unsere Durchschnittswerte lie-
gen trotz der Winterperiode bisher bel nicht
mehr als rd, 7,5 17100 km, das wiren im Ver-
gleich zum letzten Testfahrzeug rd. 0,5 I/
100 km weniger.

Auf genauere und vergleichende Messun-
gen gehen wir in der angekindigten Beurtei-
lung ein, die fiir ein spiteres Heft vorgese-
hen ist. Eines 148t sich zum derzeitigen Mo-
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tor jedoch schon jetzt sagen: selten lief ein
Trabant-Motor so gut wie dieser. Das betrifft
den Rundlauf ebenso wie das Beschleuni-
gungsverhalten. Anfangs war er sogar véllig
unempfindlich gegen jegliches Kraftstoff-
Klingeln. Nach Aufbau der unvermeldlichen
Olkohleschicht im Brennraum ist diese Er-
scheinung zwar wieder hérbar, aber wesent-
lich zuriickhaltender als am Vorgédnger.

K. Béticher

Was niitzt die
Kraftstoff-Momentanver-
brauchs-Anzeige?

Wenn wir uns in der KFT bisher in mehreren
Artikeln mit den Anzeigemdglichkeiten des
momentanen Kraftstoffverbrauchs aus wis-
senschaftlicher Sicht auseinandergesetzt ha-
ben, so wollen wir an dieser Stelle Uber un-
sere elgenen, praktischen Erfahrungen be-
richten, die wir mit einer Kraftstoffmomen-
tanverbrauchs-Anzeige (vom Hersteller kurz
KMVA genannt) am Trabant 601 ,S de Luxe”
sammelten.

Wiéhrend mit technischen Neuerungen, kon-
struktiven Verbesserungen an Motor und
Vergaser objektiv der Kraftstoffverbrauch re-
duziert wird, obliegt es dem Fahrer durch
Fahrweise, Geschwindigkeit und Gangwahl
subjektlv Einflufl auf den Verbrauch zu neh-
men. Hilfestellung soll die seit Mitte ‘84 beim
Trabant serienméRige KMVA geben.
Zugegeben, wenn erfahrene Kraftfahrer statt
der gewchnten Vorratsanzeige ein Instru-
ment mit farbigen LED in relativer Abhéngig-
keit der Gaspedalstellung aufleuchten sehen,
geht es nicht ohne Vorurteil ab. Doch ernst-
nehmen wollten wir dieses Hilfsmittel zur
Verbrauchseinsparung allemal. Der Fahrbe-
trieb bewies dann auch recht bald, daR sich
unter Beachtung der Anzeige die personli-
che Fahrweise tatsichlich optimieren liBt.
Ungeilbte, doch auch Kraftiahrer, denen die
Kriterien fir den Kraftstoffverbrauch geltufig
sind, kann die KMVA nitzlich sein, schlieB-
lich regt die sténdige Anzelge zum Bkonomi-
schen Erfolgsdenken an.

Dartiber hinaus erwies sich bei uns; Stérun-
gen, die mit einem Kraftstoffmehr- oder
-minderverbrauch verbunden sind, werden
direkt angezeigt (Startklappe gezogen,
Schwimmernadelventil hdngt, verschmutzter
Luftfilter oder Kraftstoffhahn noch nicht ge-
dffnet).

In der Bedlenungsanleitung des Fahrzeugs
fehlt die Aussage, dal Beschleunigungsvor-
glinge grundsétzlich von der jetzigen KMVA
nicht optimiert werden kénnen. Unabhtingig
von der Anzahl der aufleuchtenden Dioden
ist ein kurzzeitiges, zligiges Beschleunigen
dem langsamen Erhéhen der Geschwindig-
kelt im Sinne der Verbrauchstkonomie vor-
zuziehen, .

Erfreulich gut placiert liegt die KMVA blend-
frel im Sichtfeld des Fahrers. Zu bedenken
Ist, daf} die farbig leuchtenden LED leicht

vom Verkehrsgeschehen — zumindest so-

lange ein Neulgkeitseffekt wirkt — ablenken
kénnen und den Fahrer in StreBsituationen

zusétzlich belasten. Eine Abschaltmtglich-

keit wiire hier wiinschenswert.
Bel der verwendeten KMVA wird der mo:
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mentane Kraftstoffverbrauch als Durchflul3-
menge direkt in I/h angezeligt. Sie ist daher
als Tendenzanzeige zu werten und laRt
SchluBfolgerungen auf den wegbezogenen
Kraftstoffverbrauch in 1/100 km nicht direkt
zu. Die eigentliche Information filr den
Fahrer ist damit nicht kostenproportional.
Fiir die Fahrpraxis von Vorteil ist die Aus-
sage, daBl oftmals durch verkleinerte Dros-
selklappendffnung bei nur geringer Ge-
schwindigkeitseinbuBe eine Kraftstoffeinspa-
rung maglich ist.

Doch hier gibt es auch Einschrénkungen,
iiber die der Benutzer informiert sein sollte.
Systembedingt kommt es im unteren, Ge-
schwindigkeitsbereich zu Fehlanzeigen. Ist
die Kraftstoffverbrauchskurve in I/h durch ei-
nen relativ steilen, stetigen Anstieg gekenn-
zeichnet, so fiillt die wirkliche, streckenbezo-
gene Verbrauchskurve bis zu einem Minl-
mum ab und steigt dann bis zum Hdchstwert
an. Berlicksichtigt man diese Fehlanzeige
nicht, wird man zu untertourigem Fahren
veranlaRt, das einen hiheren Kraftstoffver-
brauch zur Folge hat.

Wiihrend die KMVA 30 km/h im 4. Gang als

besonders sparsam empfiehlt, liegt der Ver- -

brauch dort um rd. 1,5 17100 km hgher als
bel 65 km/h. Bei 55 km/h im 4. Gang wird je-
doch mit 3 LED ein héherer momentaner
Verbrauch bescheinigt. Abhilfe brichte hier
die Verwendung einer geschwindigkeitsbe-
zogenen Anzeigeeinrichtung, die jedoch mit
entsprechend hoherem elektronischem Auf-
wand realisierbar wére. Wir sind fiir eine
Weiterentwicklung in dieser Richtung, zumal
es dann einfach wiirde, Durchschnittswerte
und Schaltempfehlungen anzuzeigen. Viel-
leicht wiire es ein Weg zum Bordcomputer
als Wunsch- oder Zusatzausriistung.

H. Ippen

Obwohl der Kraftstoffverbrauch bei motor-
sportlicher Betitigung meist weniger von Be-
deutung Ist, spielte er bei unsérer schon er-
wihnten Fahrt zu einer Journalisten-Rallye in
Lublin (VR Polen) eine grofe Rolle. Auf dem
Wege dahin sollte Warschau von Poznan
aus mit der Tankfilllung erreicht werden
(366 k2 6,6 1/100 km). Dabel half das
Gaspedal mit Druckpunkt, da man bis dahin mit
Sicherhelt im sparsamen Bereich ohne lei-
stungsorientierte Gemischanreicherungféhrt,
Hinsichtlich ,Aufwand und Nutzen ist diese
mechanische Denkstiitze der KMVAeigentlich
tiberlegen und paBt irgendwie auch besser

zum Trabant.
{17.322) Red.

Noch einmal zur Instandhaltung
des Trabant-Vergasers 28 H 1-1

Nachdem wir Im Heft 1/85 der KFT ausfihr-
lich (ber den neuen Trabant-Vergaser 28 H
1-1 informiert haben, mdchten wir an dieser
Stelle ergénzende Einstellhinweise verdffent-
lichen, die vom VEB Berliner Vergaser- und
Filterwerke erarbeitet wurden.

Die Redaktion

Wird zum Ausbau des Vergasers 28 H 1-1
das Lsen des Ansaugkriimmers erforder-
lich (was nicht in jedem Fall notwendig ist),
5o Ist der Ansaugkriimmer bei der Montage
bis zum Anschlag auf das Vergasergehéiuse
aufzustecken und die Innensechskant-
schraube handfest (Anzugsmoment
2509 Nem & 0,257%%kpm) anzuziehen. Ein
UbermaRiges Anziehen der Innensechskant-
schraube kann zum Bruch 'des Ansaugkrim-
mers filhren. .

Die Grundeinstellung des Leerlaufs.erfolgt
im Herstellerwerk auf VergaserflieBbinken.
Die Leerlaufgemischschraube wird dabel so
eingestellt, daR die CO-Emissionswerte in-
nerhalb der gesetzlich festgelegten Grenz-
warte liegen. AnschlieBend wird die Leer-
laufgemischschraube mit einem Plaststopfen
(Farbe: gelb/weiR) verplombt. Erfolgt zu ei-
nem spiteren Zeitpunkt eine Nachregulie-
rung, so Ist nach Beendigung dieser Arbeit
die Leerlaufgemischschraube wihrend des
Garantlezeitraums mit einem roten Plast-
stopfen und auBerhalb des Garantiezeit-
raums mit einem schwarzen Plaststopfen zu
verplomben. Neben der in KFT 1/85 §, 29
beschriebenen Methode der Kontrolle des
Einsatzpunktes der Zusatzdise bei einer
Drosselklappenstellung von 38** ist auch die
Kontrolle dieses Einsatzpunktes mit Hilfe ei-
ner MeBuhr am Vergaserflansch (wie im
Bild 9 des Beitrages beschrieben) méglich.
Der Offnungsweg der Drosselklappe fir
diese Einstellmethode betriigt 7,95'%* mm.
Die Einstellung selbst erfolgt am Stéfel und
sollte im Bedarfsfall nur von autorisierten
Vertragswerkstitten des VEB AWZ vorge-
nommen werden.

Bel jeder Fahrzeugdurchsicht ist die Starter-
klappenwelle bei gezogenem Starterzug ma-
nuell auf Lelchtgdngigkeit zu (berprifen.
Sollte hierbei Schwergiingigkelt festgestellt
werden, so Ist die Starterklappenwelle bei-
derseits der Starterklappe im Ansaugkriim-
mer bei abgezogenem Formschlauch leicht
mit Antirost-Spray einzusprithen und die
Starterklappenwelle bis zur Leichtgéngigkeit

zu bewegen. Kann die Leichtgdngigkeit der
Starterklappenwelle nicht erreicht werden,
so ist der Ansaugkrlimmer vollstindig aus-
zuwechseln und anschlieBend die Drossel-
klappendffnung bel Kaltstart zu tiberprifen
bzw. neu einzustellen. Diese Arbeiten sind
nur von einer autorisierten Vertragswerkstatt
des VEB AWZ ausfihren zu lassen. Sowohl
das Auswechseln bzw. Wiederverwenden
der  Starterklappen-Befestigungsschrauben
als auch die Demontage von Starterklappe
und Starterklappenwelle sind unzuléssig und
kénnen zu schweren mechanischen Schi-
den am Motor fiihren.

(17.321) ‘Witte, BVF

69



