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MESSERGEBNISSE

' Trabant 601 mit neuém

«Luftsteuerventil” heit das entscheidende
Detail am neuen Trabant-Vergaser. Es steuert
Zusatz|uft, die dem Ansaugrohr nach der Ge-
mischbildung im Vergaser zugefiihrt wird.
Damit tritt eine Abmagerung des Kraftstoff-Luft-
Gemisches im Teillastgebiet ein — in jenem
Gebiet also, in dem bisher beim Trabantmotor
unbegriindet  hoher = Kraftstoffiiberschul
herrschte. Unnotig verbrauchter Kraftstoff kann
damit also eingespart werden.

Uber die genaue Wirkungsweise und den kon-
struktiven Aufbau dieser Einrichtung haben wir
schon verschiedentlich berichtet{1, 2]. Mit dem
folgenden Beitrag sollen die eigenen Tests mit
den MeRergebnissen verschiedener Priifdienst-
stellen verglichen werden.

DaR seit der Ankiindigung [3] der hier nun vor-
liegenden Beurteilung eine relativ lange Zeit
verstrich, hat mehrere Ursachen. Einerseits
bereitete die Auswahl der geeigneten Priif-
methode einiges Kopfzerbrechen, zumal die
GroRe der Einsparung besondere Anforderun-
gen an die MeBgenauigkeit stellt. Andererseits
sollte mit der Einbeziehung von MeRergebnis-
sen der Abgasprifstelie und des ASMW die
Aussage Uber die Wirksamkeit des Systems
vertieft werden.

1. Zur Bewertung von Durchschnitis- und
Streckenverbrauch L
Ublicherweise ermitteln wir den Krafistoffver-
brauch unserer Testfahrzeuge nach mindestens
2wei rMethoden: einerseits wird der Durch-
schnittsverbrauch anhand von Nachtankmenge
und zuriickgelegter Fahrstrecke registriert, an-
dererseits messen wir punkiweise den Grund-
kraftstofiverbrauch und steilen ihn als Kraft-
stoffverbrauchskurve dar (auch Streckenkraft-
stoffverbrauch genannt), Auf diese Weise 1aRt
sich die Aussagefahigkeit des nichtreproduzier-

Vergaser

baren Wertes ,,Durchschnittsverbrauch’’ iiber-
prifen. Beim Vergleich des neuen Trabant-
Vergasers mit einem bisherigen trat allerdings
das Gegenteil ein — die Ergebnisse widerspra-
chen sich. Wahrend die Bilanz des Durch-
schnittsverbrauchs in der Summe eine Einspa-
rung durch den Vergaser mit Luftsteuerventil
brachte, zeigten die Verbrauchskurven nahezu
Deckungsgleichheit. Um zu aussagefahigen Er-
gebnissen zu kommen, muBten folgende Fra-
gen beantwortet werden:

1. Wie sind die Ergebnisse unserer Bilanz
Durchschnittsverbrauch” im einzelnen zu be-
werten?

2. Ist es gerechtfertigt, die Verbrauchseinspa-
rung durch den Anbau unterschiedlicher Ver-
gaser nachzuweisen?

3. Weiche reproduzierbaren MeRmethoden
kénnen angewendet werden, um Verbrauchs-
einsparungen im normalen StraRenverkehr
meBtechnisch nachweisen zu kénnen?

1.1. Zur Beweriung des ,Durchschnittsver-
brauchs”

Wir flihren diese Bilanz — so wie es viele private
Fahrzeugbesitzer auch handhaben — bei unse-
ren Testfahrzeugen vor allen deswegen, weil
sie grobe Ruckschliisse beim Aufireten
eventueller Defekte (z.B. Ziindung, Vergaser
usw.) zulaBt, vor allem aber weil der Durch-
schnittsverbrauch genau jener Wert ist, der den
kinftigen Nutzer am meisten interessiert.

Allerdings birgt dieses Verfahren erhebliche
Nachteite. Infolge einer Vielzahl von witte-
rungs-, strecken- und fahrstilabh&ngigen Fakto-
ren liefert sie keinerlei reproduzierbare Werte
und ist also fiir Vergleiche an ein und demsel-
ben Fahrzeug von vornherein ungeeignet. Dazu
kemmen eine Reihe von Fehlerméglichkeiten
beispielsweise bei der Ermittlung wvon

Nachtankmenge (Genauigkeit von Fiillstand,
-Durchlaufanzeige usw.) und Fahrstrecke (Weg-
streckenanzeige des Tachos muf geeicht und
gegebenenfalls korrigiert werden). Auch dann
IaRt diese Methode erst Aussagen zur Entwick-
lung des Kraftstoffverbrauches zu, wenn meh-
rere Tankintervalle in die Beobachtung ein-
bezogen werden.

Wir unterzogen die Durchschnittsverbrauchs-
werte einer kritischen Bewertung und muten
feststellen, dal die deutlichsten Unterschiede
zugunsten der neuen Vergaservariante aufira-
ten, nachdem wir im Frithjahr auf den Vergaser
mit Luftsteuerventil umgeriistet hatten. Darauf
hatten unserer Meinung nach vor allem zwei
Faktoren EinfluB:

— In den Vergleichsmonaten Januar und
Februar gab es Witterungseinfliisse (Frosttage),
die den Verbrauch bei der Ausgangsvariante
erhohten. _

— Den Fahrern war die Umriistung auf die
Variante mit dem-als sparsamer angegebenen
Vergaser bekannt. In der Verbrauchsdifferenz
dirfte also auch eine nicht zu vermeidende
»Erwartungshaltung” zum Ausdruck kommen.
Den Beweis fiir die zweite Aussage lieferte eine
weitere Vergleichsetappe, in der die jeweilige
Vergaserausriistung weitgehend verdeckt blieb.
Die Bilanz weist fir diese Etappe wesentiich
andere und zum Teil véllig widerspriichliche
Werte aus. Diese Methode liefert also keine si-
gnifikanten Unterschiede in der Verbrauchsent-
wicklung.

Aufgrund der nicht vergleichbaren Bedingungen
sind im Gegenteil sogar eklatante Fehieinschat-
zungen nicht auszuschlieBen. Fir-Vergleiche,
wie wir sie mit dem neuen Trabant-Vergaser
gegeniiber dem bisherigen anstellen wollten,
eignet sich dieses Verfahren also nicht, so wert-
voll es fir die-Entwicklung von Fahrzeug-
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Bild 3 Stadtzyklus-Test (EFA) nach ECE (siehe auch [4])
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zustand, Fahrweise usw. und zur Vervollstandi-

- gung von Fahrzeugmeﬁergebmfssen auch sein

mag.

1.2. Zu den Vergleichsbedingungen fiir die Be-
wertung unterschiedlicher Vergaservarianten

Vergleicht man einen beliebigen Vergasér der
neuentwickelten, Variante 28HB4-1 mit einem
beliebigen Vergaser der bisherigen Serie, so
scheint es, als kénne man von objektiv iden-
tischen Bedingungen ausgehen, wenn dieser
Vergaser-Vergleich an ein und demselben
Motor bzw. PKW vorgenommen wird. Nach
dieser Methode gingen wir anfangs vor, muR-

ten aber feststellen, daR bei der Entwicklung

des Lufmeuerventlls in den Betrieben der Indu-
strie und zur Uberpriifung bei den entsprechen-
den Institutionen anders verfahren wurde, Man
verwendet hier wie dort fiir den Vergleich sogar
ein und denselben Vergaser und nimmt ledig-
lich das Luftsteuerventil in Betrieb baw. setzt es
auBer Funktion. Damit sind die auftretenden
Fertigungsstreuungen der Vergaser als Fehler-
quelle ausgeschaltet. Der Vergleich ist des-
wegen gerechtfertigt, weil der neue Vergaser

28HB4-1 ohne das Luftsteuerventil in Ausfiih-

rung und Disenbestiickung dem Vorgénger
(Vergaser 28 HB 3-1) vollkommen gleich ist. Le-
diglich im Ansaugkriimmer unterscheiden sich
beide, dort ist beim neuen Vergaser der AnguR
fir das Luftstederventil vorhanden {siehe Bild
1). Flr einen objektiven Vergleich ist alsoneben
dem BlindschlieBen des Zufiihrungsschlauches

fir die Zusatzluft noch der Austausch des

90°-Ansaugkrimmers (Leichtmetallteil) gegen
einen bisherigen notwendig.
Dieser Untersuchungsmethode schlossen wir

uns an. Aus ihr folgern aber zwei wesentliche

Feststellungen:

— Mit der hier beschriebenen Methode wird
ausschlieBlich die Funktion des Systems Zu-
satzluft dberpriift. Die erzielten Ergebnisse be-

_treffen jeweils einen ausgewshiten Vergaser.

— Wollte man einen Nachweis dariiber fiihren,
welche Einsparung das neue Vergasersystem
allgemein gegeniiber dem bisherigen bringt,
muRte man mit der Methode représentativer

Stichproben bisheriger und neuer Fahrzeuge

arbeiten. Ein Verfahren, zu welchem aufier dem
Hersteller wohl kaum jemand in der Lage ist.
Unter diesen Voraussetzungen flihrten wir eine
vergleichende Messung des Grundkraftstoff-
verbrauches durch. Bild 2 enthalt die beiden
Kurvenziige des Kraftstoffverbrauches tber der
jeweiligen Geschwindigkeit. Wie man erkennt,
stellt sich im 4. Gang lediglich im Bereich bis
65km/h eine deutliche Verbrauchsreduzierung
um 0,81/100km bis 0,11/100 km ein. Bei héhe-
ren Geschwindigkeiten sind die beiden Kur-
venziige nahezu identisch. Zwischen 80km/h
und 100 km/h werden nur noch geringe Einspa-
rungen erzielt. Die Ergebnisse der Verbrauchs-
kurven fanden nun auch ihre Bestitigung im
Durchschnittsverbrauch (siehe Tafe! 1).

1.3, Zur Verbrauchsmessung im Stadtverkehr
Voraussetzungen fur die Messung des Grund-
kraftstoffverbrauches sind eine abgesperrie
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Tafal 1 Vergleich von Mefwerten des Testwagens Trabant 601 mit und ohne Zusatzluft (Ver-

gaser 28HB4-1)

Hochstgeschwindigkejt
Beschleunigungszeit
0—500m
Durchschnittsverbrauch

28HB3-1 chna ZL

28HB4-1 mit ZL
(228HB3-1) (2 28HB4-1)
km/h 108 107
s 273 274
1/100 km 8,1 7.8

Tafel 2 Kraftstoffverbrauchs- und Schadstoffemissionsmesstngen am Trabant 601 auf dem Rollenprifstand der Abgasprifstelle des

VEB WTZ. (Zeitraum 03 bis 04/82, Radialreifen)

Nullserien-Vergaser 28 HB 4-1 Mittelwerts
4 Vergaser
Nr.21 Nr.22 Nr.23 Nr. 24

mitZL ohne ZL mitZL ohne ZL  mitZL ohneZL mitZL ohne ZL  mit ZL ohne ZL
CO} Vol-% 16 18 1,8 21 18 1,35 15 1,65 168 - 173
Ag! -_ 0,887 0,833 0,927 0,858 0,917 0,851 0,919 0,851 0913 0,851
Kstsr  1/100km BAS 9,40 8,27 3,19 837 9,34 858 9,53 B.42 537
Kao I/100km 5,29 592 5,38 5,74 5,64 6,00 523 581 5,39 587
Kan I100km 7,46 7.91 742 7n 7.33 773 747 7.79 742 7.79
Knix 11o0km 7,07 7.74 7.02 7.55 7.1 7.69 7,09 7 7,07 757
ARy 1/100km) 0,67 0,53 0,58 0,62 0,60
Y Auf das Abgas bezogener Kennwert fiir das mittlera Luftvarhaltnis, bestimmt aus den MeBwerten des Ab
Tafel 3 Gn ifverbrauchsm gen nach TGL 39-852 Tatel 4 Verbrauchsermittiung suf sinem gewihiten

Bl. 2 auf dem Rollenpriifstand des ASMW Dresden
(Mai/Juni 1982)

v 28 HB 4-1 28 HB 31 AK

in kmi/h
40 4,78 528 -05
50 486 5,75 -0,89
60 523 57 - 047
70 5,48 5,78 =103
80 648 5,80 -032
a0 7,50 7.7 -0,20

100 9,35 9,33 . +0,02
a0 4,85 5,25 -04
50 4,83 5,60 —0,77
60 5,15 5,63 -0738
70 548 520 — 0,42
80 6,55 5,85 0,30
90 7,45 7,65 —0,20

100 9,25 9,03 +0,23

StraBenzyklus (sighe Bild 4)

MeB- Gesamt- Durch- Ver- Durch-
fahrt  zeit ‘schnitts- brauchts  schnitts-
Nr. geschwin-  Menge varbrauch
digkeit -
min km/h cm® 1/100 km

Wit Vergasar 28 HB 4-1 ohne Luftsteverventil

1 5:15,4 296 203 781
2 5:22,7 29,0 209 8,04
3 5:18,7 2.3 205 7.88
4 5:21,0 282 218 8,38

21:17.8 233 835 8,03

Mit Vergaser 28 HB 4-1 mit Luftsteusrventil

1 5:17,0 29,6 197 7,58
2 5:200 293 200 7,69
3 5:17,6 295 203 7.81
4 5:19,3 253 203 7.81

21:13.9 294 . 'BO3 772

Mefdstrecke und ein umschaltbares Kraftstoff-
verbrauchsmeRgerat. Wir bestimmen seit vie-
len Jahren diese Verbrauchskurven fiir jedes
Testfahrzeug. Nach unserer Praxis auf diesem
Gebiet und ‘mit der notwendigen Anzahl von
Wiederholmessungen kbnnen wir von einer
MeRBgenauigkeit von =+0,11/100km ausgehen.
Bewdhrt hat sich diese Methode besonders
beim Vergleich von Verdnderungsmafnzhmen
(Reifenart, Einsatz von Luftleiteinrichtungen,
Vergaserkorrekiuren usw.). Da3 sie im vorlie-
genden Fall nur einen Teil der Aussage bringt,
liegt daran, daf? hier ausschlieBlich konstante
Geschwindigkeiten zugrunde liegen. Der untere
Bereich des Teillastgebietes, in dem die Zusatz-
luft den groRten Effekt an Kraftstoffersparnis
bringt, wird aber bei jedem Beschleunigungs-
vorgang durchfahren. Es lag deshalb nahe,

“nach Methoden zu suchen, die das dynamische

Verhalten des Fahrzeugs mit beriicksichtigen.

2. Zur Bewertung des Kraftstoffverbrauches
im Stadtfahrzyklus

Verfahren dieser Art werden in den letzten
Jahren verstarkt angewendet. Wir hatten in der
KFT schon 1977 dariiber berichtet [4], daR es
hierzu eine ECE-Empfehlung gibt, die in-
zwischen, verbindlich geworden ist. Danach
wird neben den- Konstantfahrtpunkten bei
80km/h und 120km/h (letzteres nur bei Fahr-
zeugen mit Vmax= 130 km/h) der Kraftstoffver-
brauch im Europaischen Stadtfahrzyklus nach
ECE-Regelung 15 gemessen. Urspriinglich war
dieser Zyklus lediglich zur Messung der Ab-
gasbestandteile bestimmt. Nun wird nach die-

‘ser Methode auch der Kraftstoffverbrauch ge-

messen. Da dies auf dem Rollenpriifstand und
unter reproduzierbaren Bedingungen ge-
schieht, kann eine hohe MeRgenauigkeit garan-
tiert werden, und Wiederholmessungen sind
ohne grofieren Aufwand méglich. Bild 3 zeigt
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Bild 6 Neuer Vergaser
28 HB 4-1 mit Luftsteuer-
veritil, Man erkennt den
Plastschiauch vom Luft-
steuerventil zur Zufiithrung
nach dem Vergaser

(Foto: Ippen)

noch einmal den Veriauf dieses Fahrzyklus, bei
dem nur die ersten drei Getriebegénge durch-
_fahren werden.

Fiir die Forschung und Eniwicklung bieten sol-
che Prifstandsmessungen ideale Vorausset-
zungen. Inwieweit dieser vorgeschriebene Zy-
klus auf dem Rollenpriifstand den tatsachlichen
Stadtiahrbedingungen entspricht, steht aller-
dings dahin. Wir suchten deshalb nach Még-
lichkeiten, die Stadtfahrt unter weitgehend re-
produzierbaren Bedingungen auf der StraRe
simulieren zu kénnen. Schon weil der kiinftige
Trabant-Kaufer wissen sollte, mit welchen Ver-
brauchseinsparungen er kiinftig wirklich rech-
nen kann.

2.1. Messungen auf dem Rollenpriifstand

Die groBten Erfahrungen auf diesem Gebiet und
damit die besten Voraussetzungen fir hohe
MeRgenauigkeit hat die Abgaspriifstelle der
DDR in Berlin-Adlershof (Betriebsteil des VEB
WTZ Automobilbau Karl-Marx-Stadt).

Tafel 2 zeigt einen MeRwertvergleich aus der
Zeit vor der SerieneinfiUhrung des neuen Ver-

gasers. Wie schon in [2] erlautert, wird ein Kraft-_

stoffverbrauchswert Kn,;x gebildet, in den die
Werte fiir die Stadtfahrt, fir 60 km/h und fir
90km/h zu je einem Drittel eingehen. Die MeR3-
werte der Tafe! lassen eine eindeutige Uber-
legenheit der Variante mit Zusatziuft erkennen.
. - Die durchschnittliche Einsparung wird mit

.- AKpw=0,61/100 km ausgewiesen. Lediglich zur
Bestatigung des positiven Ergebnisses sollen
hier noch Ergebnisse des ASMW, Prufdienst-
stelle Dresden, angegeben werden. Wie Tafel 3
- zeigt, handelt es sich hierbei um Messungen
" des Grundkraftstoffverbrauches, der auch in
Form einer Krafistoffverbrauchskurve auf-

~ - gezeichnet werden kann. Die hier aufgefiihrten

- Werte wurden allerdings nicht wie bei unseren

Messungen auf der Stralle, sondern auf dem
- Rollenpriifstand aufgenommen. Die gréBten

Einsparungen werden danach im Bereich um

50km/h erzielt und betragen hier fur die beiden
', untersuchten Varianten rd. 0,81/100 km.

2.2. Messungen im Stadifahrzykius auf der
Strale
Wie schon erwahnt, suchten wir nach einem
Zyklus, der einerseits die normalen Stadtfahr-
geschwindigkeiten von 50km/h bzw. 60km/h
enthalt, und sich andererseits auf der Strafie
simulieren |aBt. Nach anfanglichen MiBerfolgen
— ein Zyklus mit Geschwindigkeiten bis zu
60km/h erbrachte Unterschiede von
8,801/100km (ohne LSV) zu 8,771/100km (mit
LSV) — kamen wir zu dem im Bild 4 wieder-
gegebenen Zyklus. Er ist zwar willkiirlich ge-
wiahlt, enthalt jedoch stadtfahrtypische Ele-
mente. Die Erprobung auf einer rd. 2,6km lan-
gen Strecke erbrachte |etztlich die in der Tafel 4
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zusammengesteliten Ergebnisse. Wir zogen
daraus folgende Schliisse:

— Fur die beiden von uns verglichenen Ver-
gaservarianten am Testwagen Trabant 601 er-
gibt sich mit der dynamischen Methode und
dem vorgeschlagenen Zyklus eine durchschnitt-
liche Verbrauchseinsparung von AK=0,31/
100km (Streuung AK=0 bis 0,81/100km)
zugunsten der Variante mit Luftsteuerventil.

— Die nicht sehr grofBe Streuung der Durch-
schnittsgeschwindigkeiten 12Bt erwarten, daf3
dieser von uns vorgeschlagene Zykius mit aus-
reichender Genauigkeit orientierende Ver-
brauchs-Vergleiche auf der StraBe ohne In-
anspruchnahme von Rollenprifstanden zulaRt.
Bei eipiger Ubung diirfte sogar noch’ gine ge-
ringere Streuung erreichbar sein.

Hierzu sei noch angemerkt, dal? sich die Ver-
brauchsdifferenzen rechnerisch durchaus auf
ein Hundertstel genau ermitteln lassen. Die
unvermeidiiche MeBungenauigkeit rechtfertigt
aber generell kaum genauere Angaben als
Zehntel-Liter.

3. Thermische Sicherheit wahrend der Ab-
magening

Von kontinuierlicher bzw. stufenloser Abmage-
rung war bei der Beschreibung des Systems
Zusatzluft die Rede [1, 2]. Sie wird danach um so
grofer, je kleiner die Drosselklappend&ffnung im
Vergaser ist. Die GroRe des Unterdrucks zwi-
schen Drosselklappe und Motor bestimmt also
die hinzutretende Menge an Zusatziuft. Bild 2
1aRt erkennen, daR die Kontinuitat im vorliegen-
den Falle zwar nicht im gewiinschten MafRe zu
verzeichnen ist, dal die Abmagerung aber im
Vollastbereich mit Sicherheit zu Null wird. Fir
die thermische Standfestigkeit dieses |uft-
gekuhlten Zweitaktmotors ist dies eine un-
abdingbare Notwendigkeit. Wir kénnen bestati-
gen, dall an unserem Testfahrzeug keinerlei
thermische Schwierigkeiten auftraten. Die Klin-
gelneigung war in jedem Falle sehr gering und
die Vollgastauglichkeit gewahrleistet. Auch auf
das Schieberuckeln war kein Einflul® festzustel-
len.

Allerdings hatten wir wohl einen Vergaser zur
Erprobung, bei dem die Wirksamkeit des Sy-
stems Zusatzluft an der unteren Grenze des
auftretenden Toleranzfeldes lag. Besondere
Bedeutung erhalt deswegen die Einstellung des
Luftsteuerventils. Es muR so eingestellt sein,
daR wahrend des Betriebszustandes , Motor-
leerlauf’” keine Zusatzluft zugesetzt wird, das
Ventil also geschlossen bleibt. Im anschlief3en-
den Teillastgebiet kann es voll gedffnet sein, da
hier der groRte Abmagerungseffekt erwiinscht
ist.

Ein zu spates Offnen kénnte die Funktion des
Prinzips stark einschranken. Der Offnungs-
beginn wurde auf 7°+3° Offnung der Dros-

selklappe festgelegt. Leider ist die werkseitige
Einstellungsvorschrift bisher so kompliziert,
dal® der Instandsetzungssektor damit gegen-
wartig kaum gearbeitet hat. Im anschlieenden
Beitrag von Dipl.-Ing. Chr. Miiller und Dipl.-Ing.
C.-H. Morgenstern werden deshalb die prak-
tischen Fragen der Vergasereinstellung aus-
fahrlich dargestellt.

4. SchluBfolgerungen

4.1. Fur die Bewertung des Systems Zusatzluft

am Trabant-Vergaser 28 HB 4-1

Unsere Versuche und die Untersuchungen der
hier zitierten Priifinstitutionen haben das Funk-
tionieren des Systems Zusatzluft am Trabant
601 mit dem Vergaser 28 HB 4-1 nachgewiesen.
Zum Nachweis fiir die Wirksamkeit im gesam-
ten Streufeld der Serienproduktion bendtigt
man, wie erwahnt, statistische Methoden, deren
allein die Hersteller gemeinsam mit den

.Priforganen fahig sind.

Die zutage getretene Streubreite der MeRergeb-
nisse lenkt die Aufmerksamkeit auf die weitere
Forschungs- und Entwicklungsarbeit. lhre Not-
wendigkeit durfte sowohl im Hinblick auf die
Einengung der Toleranzen bei der Motoren- und
Vergaserfertigung als auch beziglich Grund-
satzforschung gegeben sein. Immerhin handelt
es sich beim System Zusatzluft um einen Ein-
griff von aufen in die Gemischbildung. Zwei-
fellos gibt es auch noch innere Reserven.
Allerdings gilt es auch zu erkennen, wie eng die
Mdoglichkeiten am gegebenen Zweitaktmotor
sind. Wie in [5] nachgewiesen, senkt die ge-
fundene Losung mit Zusatzluft die verfahrens-
bedingten Verluste von 25 % auf 20 %, wahrend
moderne Viertaktmotoren bei 7% bis 10 % lie-
gen.

So wertvoll jeder Beitrag zur Verminderung des

Kraftstoffverbrauchs zu bewerten ist, an-

gesichts des Standes der Technik kann man mit

dem derzeit Erreichten dennoch nicht zufrieden
sein. Immerhin verbraucht der Kleinwagen

Trabant 601 noch immer fast ebensoviel wie

wesentlich schwerere und gréRere PKW vom

Kaliber eines Lada 1300 S (WAS 2105}, wie die

Beurteilung im vorigen Heft [6] nachweist. Auch

hier werden die Unterschiede deutlich, die im

Arbeitsverfahren des Zweitaktmotors begriin-

det sind.

4.2. Fur die Bewertung von Verbrauchs-

melergebnissen

Es mag verwundern, dald wir uns in der KFT so

ausfahrlich mit der Fragwiirdigkeit des Wertes

.,Durchschnittsverbrauch” als Vergleichsmals-

stab beschéaftigt haben. Angesichts der Tatsa-

che, daR eine Vielzahl von Vorschldgen auf dem

Gebiet der Kraftstoffokonomie immer wieder

mit derartigen Werten begriindet wird, hielten

wir den AnlaB gerade beim Vergleich von Tra-
bant-Verbrauchswerten fir gegeben.

Fiir uns von der Redaktion KFT ergibt sich aus

der Beschéftigung mit dieser Materie die Ver-

pflichtung, Verbrauchsangaben noch verant-
wortungsbewul3ter zu handhaben, also die

MeRbedingungen mit anzugeben. Kein Grund

allerdings, auf die Angabe des ,Durchschnitts-

verbrauches” in unseren Beurteilungsberichten
ganz zu verzichten — ein Wert, der sich eben auf
ein Fahrzeug unter unseren Testbedingungen
bezieht.

(16150) Dipl-ing. K. Bﬁm:her
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Fahrzeugbetrieb und Instandhaltung

Hinweise zur Einstellung und Instandhaltung des Vergasers
28 HB 4-1 fiir den Trabant-Motor

Dipl.-Ing. Chr. Miiller (KDT), VEB Berliner Vergaserfabrik,
Dipl-Ing. C. Morgenstern (KDT) VEB Barkas-Werke, Karl-Marx-Stadt

Da sich die Grundsysteme des Vergasers 28 HB
4-1 (Schwimmersystem, Leerlauf-, Haupt- und
Start-Vergasersystem) nicht von denen des
Vergasers 28 HB 3-1 unterscheiden, konnen

Hinweise fiir die Einstellung und Instandhaltung

dieser Systeme ausgeklammert werden. Der

konstruktive Aufbau und die Funktion des Luft-
steuerventils am Vergaser 28 HB 4-1 waren
bereits in der KFT 9/82 eingehend erlautert
worden [1]. Ausgehend von den funktionellen

Belangen, ergibt sich bei der Wartung und

Einstellung dieser zusatzlichen Bauteile am

Vergaser die Notwendigkeit, einen optimalen

Offnungszeitpunkt des Lufisteuerventils bzw.

die Dichtheit des Ventils zu kontrollieren. Bei

den durchzuflihrenden Arbeiten ist zu unter-
scheiden nach

— den im Werkstattenbetrieb ausreichend zur
Verfiigung stehenden Hilfsmitteln bzw.

— den Moglichkeiten des Fahrzeugbesitzers bei
der Selbstinstandhaltung mit einem Mini-
mum an Hilfsmitteln.

Als Ausstattung fiir die Durchfiihrung der Ar-

beiten in Vertragswerkstatten miissen vorhan-

den sein:

wird in Richtung zum Motor zeigend gestellt,
damit das Luftsteuerventil geschlossen ist.
Durch Verstellen der Drosselklappenanstell-
schraube 5 wird eine Leerlaufdrehzahl von
n.=700=50U/min eingestellt. Hierfur ist der
Anschluf des Drehzahlmessers notwendig,

Mit dem Infralyt-AbgasmeRgerat ist zu Gber-
prifen, daR die CO-Emission im Leerlauf 3,5
Vol.-% nicht Oberschreitet. Falls ein ,,runder”
Leerlauf unter diesem Wert zu erzielen ist,
kénnen auch CO -Werte < 3,5 Vol.-% eingestelit
werden. Diese Einregulierung erfolgt durch
Verstellen der Leerlaufluftschraube (Einzelheit 1
im Bild 2). Ist der Leerlauf eingestellt, wird der
Motor abgestellt, das Gestidnge am Luftsteuer-
ventil wieder eingehangt und der Luftschlauch
3 vom Schlauchnippel 2 entfernt.
AnschlieRend erfolgt der im Bild 3 dargestelite
MeRaufbau. Mit den Schiuchen 1, 2 und 3
sowie der Rohrverzweigung 4 wird der
Schlauchnippel 5 des Luftsteuerventils 6 mit
dem U-Rohrmanometer 7 und dem Infralyt-
Abgasmefigerat 8 verbunden. Bei anliegendem
Unterdruck des eingeschalteten Infralyt-Gerites
und dicht schlieBendem Luftsteuerventil ergibt

richtige Offnungswinkel eingestellt. Nach dem
Kontern der Kugelpfannen 4 mit den Muttern 3
ist eine nochmalige Kontrolle des Offnungs-
punktes zu empfehlen, da durch das Kontern
eine unbéabsichtigte Langenverstellung erfolgt
sein kann.

Da bei vielen Trabant-Fahrern der Wunsch nach
Selbstinstandhaltung groR ist, wurden Unter-
suchungen angestellt, ob auch ohne die ge-
nannten Gerate eine hinreichend genaue
Einstellung des Offnungsbeginns des <tuft-
steuerventils erreicht werden kann, Dabei hat
sich nach Uberpriifung der Einstellergebnisse
verschiedener Personen der folgende Arbeits-
ablauf als geeignet erwiesen:

— Abkopplung des Gestanges, Einregulierung
des Leerlaufes (dabei mdglichst niedrige Dreh-
zahl bei weit herausgeschraubter Leerlaufluft-
schraube einstellen, Einzelheit 1 im Bild 2), an-
schlieBend Stillsetzen des Motors,

— Hineindrehen der Drosselklappenanstell-
schraube um eine Umdrehung bzw. 2° Dros-
selklappenwinkel als Sicherheitsabstand gegen
verfrishtes Offnen des Luftsteuerventils,

— Suchen des Druckpunktes fiir den Offnungs-

Bild1 Vergaser 28 HB 4-1 mit am Luftsteuerventil demontierterm Betdtigungsgestiinge fiir die

Einstellung des Motorleerlaufes

1 Betatigungshebel des Luftsteusrventils, 2 Verbindungsstange, 3 Kontermuttern, 4 Kugelpfan-

nen, 5 Dr Iklapper lischraube

Bild2 Vergaser 28 HB 4-1 mit demontiertem Luftzufuhrungsschlauch bei der Einstellung des

Offnungspunktes des Luftsteusrventils

— DrehzahlmefRgerat zur Einstellung der Leer-
laufdrehzahl,

— Infralyt-Abgasmelgerat zur Einstellung des
CO-Gehaltes im Leerlauf,

— der vom gleichen Gerat erzeugte Unterdruck °

wird zur Kontrolle des Offnungsbeginnes des
Luftsteuerventils herangezogen,

— Unterdruckmanometer oder U-Rohrmano-
meter zur sichtbaren Anzeige des Offnungs-
punktes des Luftsteuerventils.

Bei Vorhandensein dieser Hilismittel ist bei der

Einstellung folgendermaBen  vorzugehen,

wobei der Vergaser fur den eigentlichen Ein-

stellvorgang nicht vom Motor demontiert wer-
den muB3: Nach dem Warmlaufen des Motors
wird das Gesténge (Einzelheit 2 in Bild 1) mit der

Kugelpfanne 4 vom Kugelzapfen des Hebels 1

abgedriickt und damit ausgehéngt. Der Hebel 1
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sich ein Fliissigkeitsstand im U-Rohrmanometer
entsprechend der Darstellung 7a, wahrend der
Flissigkeitsstand entsprechend 7b ein geofi-
netes Luftsteuerventil anzeigt. Vor Beginn der

Einstellung wird die Drosselklappenanstell-

schraube (Einzelheit 5 in Bild 1) um eine halbe
Umdrehung hineingedreht. Das bewirkt eine
um etwa 1° weitere Offnung der Drosselklappe
und bildet einen Sicherheitsabstand gegen ver-
frilhtes Offnen des Luftsteuerventils.

In dieser Stellung muR das Luftsteuerventil off-
nen. Man stellt diesen Zustand an der Ver-
dnderung der Flussigkeitssaule im U-Rohr-
Manometer fest (siehe Darstellung 7bim Bild 3).
Offnet das Ventil in dieser Stellung der Dros-
selklappe nicht, werden die Kontermuttern
(Einzelheit 3 im Bild 4) des Gestanges 2 geldst
und durch Drehen der Verbindungsstange 2 der

1 Leeriaufluftregulierschraube, 2 Schlauchnippel fiir Luftzufithrungsschlauch, 3 Lufzufiihrungs-
schlauch, 4 VerschluBschraube [

=

8 —1

Bidid3 Schematische Darstellung des Priffaufbaues zur Einstel-
lung des Luftsteuerventils

1, 2, 3 Verbindungsschlduche; 4 Rohrveraweigung, 5 Schlauch-
nippel, & Luftsteuerventil, 7 U-Rohrmanometer, 8 Infralyt-
AbgasmeBRgerit

28




Bild4 Vergaser 28 HB 4-1 Seitenansicht mit Betatigungsgestange fir das Luftsteuerventil -

1 Betatigungshebel, 2 Verbindungsstangs, 3-Kontermutiern, 4 Kugelpfannen {3 Fotas: Pietsch)

Ventilplatle
/_— Nackenwelle
Ausiritts-
.srzjt;:n :'er Ee'f&!igungshebe(
Zusatziuit ’ £ mit Kugelzapfer
YentilstoBel A
4 ]
Nocken W | Wellendichiring
jm====

Bild5 Schnittdarstellung des Luftsteuerventils im Vergaser 28 HB 41

beginn des Luftsteuerventils, indem der Betati-
gungshebel der Nockenwelle (siehe Bild 5) aus
einer ungeféhr waagerechten Position rd. 45°
nach oben und zum Motor zeigend entgegen
dem Uhrzeigersinn bis zum splrbaren Druck-
punkt, der dem Offnungsbeginn entspricht,
gefiihrt wird. In dieser Position ist der Betati-
gungshebel festzuhalten,

— das leichtgangige Uberstreifen der Ku-
gelpfanne auf den Kugelzapfen ist in der ge-
fundenen Position des Betdtigungshebels zu
Uberprufen. Ist dieser Zustand nicht gegeben,
mul} die Lange des Betdtigungsgestdnges wie
bereits beschrieben verandert werden,

— nach Auffinden der leichtgdngigen Uber-

streifposition ist die Kugelpfanne auf den Ku-

geizapfen aufzudricken. AnschlieRend sind die
beiden Kontermuttern anzuziehen, wobei dar-
auf zu achten ist, daB sich bei diesem Vorgang
die Verbindungsstange nicht unbeabsichtigt
verdreht.

Anstelle des manuellen Suchens des Druck-
punktes an der Nockenwelle des Luftsteuer-
ventils besteht schlieBlich noch die Moglichkeit,
unter Nutzung der Lungenkraft des Einstellers
durch Saugen (analog des Unterdruckes vom
Infralyt-Gerat) diesen Punkt zu suchen. Die
weiteren Arbeitsgdnge entsprechen den vor-
stehenden Beschreibungen.

Die Arbeiten zur méglichst exakten Einstellung
des Offnungspunktes des Luftsteuerventils
wurden deswegen so ausfuhrlich behandelt,
weil zu erkennen ist, daR dies fur eine optimale
Wirkung des Verfahrens wesentlich ist. Um in
der Serienproduktion aller Kooperationspartner

einen reibungslosen Ablauf zu sichern, wird der
Offnungsbeginn vom Herstellerwerk des Ver-
gasers einheitlich auf einen Wert von 7°+3°
Drosselklappen-Offnungswinkel mit Hilfe einer
MeRBuhr eingestellt. Bei der Regenerierung von
Vergasern 28 HB 4-1 ist ebenfalls nach der in
einer Kundendienstinformation von BVF be-
schriebenen Methode zu verfahren (das gleiche
gilt bei Garantieféllen). Diese zum Zeitpunkt der
Auslieferung vorliegende Einstellung kann
durch eine spatere Nachjustierung des Off-
nungsbeginns des Lufisteuerventils optimiert
werden. Es konnen dabei auch verschiedene
Einflisse kompensiert werden, die sich wah-
rend des ersten Einsatzzeitraumes ergeben, wie
Nachregulierung der Leerlaufdrehzahl baw.
Berlicksichtigung von Dickenverdnderungen
der Ventilplatte aus Elastwerkstoff.

Die exakte Arbeitsweise des Luftsteuerventils
kann durch folgende Fehlfunktionen bzgl. seiner
notwendigen Absperrfunktion im Leerlauf des
Motors gestort werden:

— ungeniigende Dichtheit an den aufgescho-
benen Enden des Verbindungsschlauches in-
folge Verhartung des Materials. Abhilfe durch
Schiaucherneuerung,

— defekter Wellendichtring auf der Betati-
gungs-Nockenwelle,

— Bruch einer Feder im Bereich des Ventilsts-
Bels, wodurch die Ventilplatte am Ventilsitz
nicht mehr abdichtet. Da ein vélliges Zerlegen
des Luftsteuerventils an dieser Stelle nicht
mdglich ist, macht sich in diesem Fall der Aus-
tausch des kompletten Ventils erforderlich,

— Lockerung oder Verlust der VerschiuB-
schraube (Einzelheit 4 im Bild 2).
Zur Pflege des Luftsteuerventils sollen noch
folgende Hinweise gegeben werden:
— die Kugelgelenk-Verbindungen sind mit Ge-
triebedl HLP 36 zu schmieren,
— die Schmierung des Nockenraumes erfolgt
mit - Schmierfett SWD 712. Wird eine Nach-
schmierung erforderlich, ist unbedingt darauf
zu achten, daR dieser Raum nicht véllig mit Fett
geflllt wird, da es sonst wegen der Verdran-
gerwirkung der VerschluBschraube zum An-
heben des VentilstdRels kommt und das Ventil
geoffnet bleibt (vorgeschriebene Schmierstoff-
menge rd. 3g).

{16156)
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Einfliisse auf das Korrosionsverhalten

beim Parken von PKW .

Unterschiedliche Voraussetzungen haben beim
Parken von PKW unterschiedliche Auswirkun-
gen auf das Korrosionsverhalten. Ergebnisse
von Untersuchungen des Schwedischen Insti-
tuts fiir Korrosionsforschung belegen, daR das
Parken im Freien oderin gut beliifteten Garagen
die Korrosionsgefahr zu verringern scheint und
deshalb zu bevorzugen ist.

Die Laboruntersuchungen wurden in einer Kli-
makammer vorgenommen, in der unterschied-
liche, fir das Parken relevante, Klimaverhalt-
nisse simuliert wurden. Felduntersuchungen
erfolgten mit Hilfe von Teststreifen, die an der
Unterseite von je drei Wagen befestigt wurden.
Die Fahrzeuge waren jeweiis in einer beheizien

30

Garage bzw. im Freien abgestellt. Die Studie
lieB den SchiuB zu, daB beim Parken in siner
beheizten Garage eine erhdhte Korrosions-
gefahr in schlecht beliifteten Hohlrdumen,
Hohlrahmen und Ritzen besteht.
Beheizte Garagen bieten andererseits aber
glinstigere Voraussetzungen z. B. fir Radkasten
und andere besser beliiftete AuRenflachen,
Die SchluBRfolgerungen gelten jedoch nur fiir
Fahrzeuge, die mehr oder weniger téaglich be-
nutzt werden. Bei langerer Abstellung sind in
jedem Fall beheizte Garagen vorzuziehen, da
die Feuchtigkeit dort auch in Hohlraumen bes-
ser austrocknen kann.

(16125)

21. Erfahrungsaustausch der Kfz-Techniker
1983

Der Fachausschul® Kraftfahrzeug-Instandhal-
tung im Fachverband Fahrzeugbau und Verkehr
der Kammer der Technik veranstaltetam 17. und
18. 02. 1983 in Erfurt den 21. Erfahrungsaus-
tausch der Kfz-Techniker. Die Tagung steht
unter dem Thema: Neue Erkenntnisse bei der

Intensivierung der Kfz-Instandhaltung. Fol- )

gende Themenkomplexe werden behandelt:
— Neue Erkenntnisse zu-speziellen Technolo-
gien der Aufarbeitung von Ersatzteilen

— Erfahrungen im Einsatz der Mikroelektronik -

und der Industrierobotertechnik in der In-

standhaltung
— Erfahrungen und Hinweise zu kraftstoffspa-

renden MalBnahmen.
Einladungen/Programme sind nur Gber den FV
Fahrzeugbau und Verkehr, 1086 Berlin, Clara-
Zetkin-Str. 115/117, zu erhalten.

(18171) Rohn
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Aktuelle Probleme in der Zusammenarbeit zwischen der Abteilung

Kundendienst

und der Technischen Kontrollorganisation (TKO)
im VEB Sachsenring Automobilwerke Zwickau

Ing. W. Coder (KDT), VEB Sachsenring Automobilwerke Zwickau, Abt. Kundendienst

Bei der Steigerung der Qualitat und Zuverlas-
sigkeit von Erzeugnissen in Kombinaten und
Betrieben gilt es — ausgehend von den Be-
schilssen des X. Parteitages — eine enge so-
zialistische Gemeinschaftsarbeit zu entwickeln.
Unter Beachtung aller dieser damit im Zusam-
menhang stehenden Fragen haben sich neue
Denk- und Verhaltensweisen herauszubilden.
Der folgende Beitrag berichtet uber einige Er-
kenntnisse der Abteilung Kundendienst des
VEB Sachsenring auf dem Gebiet der Zusam-
menarbeit mit der Technischen Kontrollorgani-
sation (TKO).

1. Aufgaben der Technischen
Kontrollorganisation

Ausgehend von den hierfiir geltenden gesetz-
lichen Regelungen bzw. Standards, hat die TKO
die Wirksamkeit der betrieblichen MaRBnahmen
zur Qualitatssicherung und Standardisierung zu
Uberprifen, Vorschldge zu ihrer Weiterentwick-
lung zu unterbreiten und insbesondere fol-
gende Schwerpunktaufgaben zu lésen:

— Ausarbeitung von Vorschlagen fir die Neu-
und Weiterentwicklung von Erzeugnissen und
Verfahren,

— Kontrolle der Einhaitung der technole-
gischen Disziplin, Einhaltung der staatlichen
Standards im Produktionsproze3 und bei der
Auslieferung, =

— Auswertung der Ergebnisse von Qualitats-
prifungen sowie der Reklamationsstatistik,
Analyse der Fehlerursachen und Ausarbeitung
uber das Qualitdtsgeschehen,

— Analyse der Kosten fiir AusschuR, Nach- .

arbeit und Garantieleistungen, Ausarbeitung
von MaBnahmen, die dazu beitragen, Feh-
lerursachen abzustellen. Die TKO arbeitet dabei
eng mit dem Hauptbuchhalter zusammen,

— Auswertung des Gebrauchsverhaltens der
Erzeugnisse und Ausarbeitung entsprechender
MaBnahmen.

Die weitere Erhéhung der Wirksamkeit der
Qualitatskontrolle in den Kombinaten und Be-
trieben, besonders auch fiir Exporterzeugnisse,
ist Gegenstand eines neueren Ministerrats-
beschlusses, der hierfiir kiare Richtlinien bein-
haltet.

2. Bewertung der Aufgaben der TKO aus

der Sicht des Kundendienstes

Es besteht kein Zweifel, daR® die aufgezeigten
Schwerpunktaufgaben unmittelbar die Inter-
essen und Aufgaben des Kundendienstes eines
jeden Automobilproduzenten tangieren,

In der Vergangenheit entwickelte sich dabei oft
eine Denk- und Verhaltensweise des Kun-
dendienstes insofern, dafd der TKO lediglich die
Ergebnisse der Garantiereklamationen in Form
von Berichten oder Rekiamationsstatistiken
genannt wurden. Alle weiteren notwendigen
Aktivitdten sollten dann durch die TKO beim
Fehlerverursacher eingeleitet und kontrolliert
werden,

Es muR eingeschatzt werden, daR eine solche
Denk- und Verhaltensweise im Kundendienst
eines kraftfahrzeugherstellenden Produktions-
betriebes veraltet ist. Es galt vielmehr, neue
Wege zu beschreiten und mitden Vertretern der
TKO zu beraten, in welcher Form die gemeinsa-
men Aufgaben auf dem Gebiet der Qualitats-
sicherung geldst werden kénnen. Nur auf diese
Weise wird es moglich sein, die steigenden
geselischafilichen Ziele zu erfiilien. Nachste-

L4
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hend werden einige solche Wege aufgezeigt,
die sich gut bewahrten und die es gilt, weiter
auszubauen.

3. Aufgaben des Kundendienstes

zur Unterstiitzung der Titigkeit der TKO
Unabhangig von den periodisch tibergebenen
Informationen besteht fiir den Kundendienst die
Notwendigkeit der direkten Einwirkung auf den
Qualitdtsstand in der Fertigung. Der Kunden-
dienst stimmt sich dabei nattirlich mit der TKO
ab und informiert den Bereich Fertigung an Ort
und Stelle Gber Verletzungen der technolo-
gischen Disziplin, Hierbei flieRen oft die Erfah-
rungen des Werkstattpersonals in vorbildlicher
Weise ein, z.B. zu Fragen der Dichtheit der Ka-
rosserie. In gleicher Weise erfolgt die Einwir-
kung auf die Bereiche Konstruktion und Tech-
nologie, wobei natiirlich ‘auch volkswirtschaft-
liche Gesichtspunkte bei Entscheidungsfindun-
gen zu beachten sind. ;

3.1. Finish-Test an Neufahrzeugen

Als ein auBerordentlich wirksames Mittel hat
sich die Uberpriifung von Neufahrzeugen durch
den Kundendienst ergeben. Die Kundendienst-
beauftragten des Werkes Sachsenring — es
handelt sich hierbei um Mitarbeiter, die taglich
mit den Problemen von Werkstitten und Kun-
den konfrontiert werden — zeigen den Mit-
arbeitern der Fertigungsbereiche und der TKO
momentane oder permanente ,Schwachstel-
len” auf, besonders solche, die im Bereich der
Fertigung, Lackierung und Montage der Karos-
serie und des Fahrwerkes liegen. Die Auswer-
tung solcher Qualitatskontrollen zwingt die
Fertigung zu sofortigen Gegenma Rnahmen.

-3.2. Uberpriifung von Kundenfahrzeugen

Im Zusammenhang mit der Uberpriifung von
berechtigten Reklamationen an Fahrzeugen
sind wir dazu Ubergegangen, besonders inter-
essante Fahrzeuge in das Werk zu beordern, Wir
raumen damit dem Fahrzeugbesitzer das Recht
ein, uns als Produzenten direkt mit seinen Sor-
gen vertraut zu machen. An solchen Uberprii-
fungen nehmen Vertreter der Fertigungsberei-
che und der TKO teil. Sie kénnen dabei fest-
stellen, daB mancher ,,unbequem’ wirkende
Kunde durchaus mit seiner Kritik im Recht ist

und es fur die Mitarbeiter.in den Vertrags-

werkstatten oft nicht einfach ist, solche Be-
ratungen erfolgreich zu gestalten, |
Es kann eingeschatzt werden, daR die Ferti-
gungsbereiche aus diesen Gespréchen die rich-
tigen SchluBfolgerungen ziehen und in der
Fertigung Sofortmanahmen auslésen. Es gibt
natirlich auch gemeinsame Besuche in den
Vertragswerkstatten, oft unter Beteiligung von
Konstrukteuren.

3.3. Einwirkung auf Zulieferbetriebe

Auch hier wurden in der Abt. Kundendienst
neue Wege in Abstimmung mit der TKO be-
schritten. Konkret geht es darum, daR sich ver-
antwortliche Mitarbeiter aus Zulieferbetrieben
in nahe gelegenen oder orisansdssigen Ver-
tragswerkstatten des VEB Sachsenring an Ort
und Stelle informieren.

Dieser unbirokratische und vor allem direkte
Weg der Informationsibermittlung hat sich gut

bewahrt. Aktuelles Beispiel ist die Lésung der
Motorabdichtung im Hinblick auf den Qualitats-
stand der Wellendichtringe.

4. Zukiinftige gemeinsame Aufgaben

des Kundendienstes und der Technischen
Kontrollorganisation

Anhand der Erfahrungen und des sich weiter
verstirkenden Trends einer gemeinsamen
Tatigkeit zur Beeinflussung der Qualitdtund der
Garantiekosten ist die Aufmerksamkeit in fol-
gende Richtungen zu lenken:

— Verbesserung des Informationsflusses be-
sonders bei spezifischen Bauabweichungen, die
der TKO bekannt und fiir den Kundendienst
wichtig sind,

— starkere Einbeziehung des Kundendienstes
in Prif- und Bewertungstechnologien der TKO,
— Entwicklung einer einheitlichen ,,Sprach-
regelung” bzw: eines Werksstandpunktes zu
bestimmten Erscheinungen am Trabant 601, die
vom Kaufer hin und wieder als Mangel auf-
gezeigt werden; Bekanntgabe solcher Informa-
tionen an Vertragswerkstdtten und ggf. an die
Fachpresse.

5. Spezifische Aufgaben des Kundendienstes
zur Durchsetzung der gemeinsamen Aufgaben
Bei der Auswertung der vorliegenden Erfahrun-
gen zeichnen sich einige Schwerpunkte ab, die
es gilt, verstarkt zu beachten:
— Verbesserung der Ursachenforschung in den
Vertragswerkstatten, die zu Garantiereklamatio-
nen filhren,
— Kontrolle der Garantieleistungen in den Ver-
tragswerkstétten unter Wahrung der berechtig-
ten Interessen von Kunden und Werkstatt,
— Weiterqualifizierung des Werkstattpersonals
nicht nur im Technikbereich, sondern auch im
Hinblick. auf ,Kundenpsychologie”, um Be-
ratungsgespréache fiir beide Seiten erfolgreich
zu gestalten,
— permanentes Einbeziehen der Fertigungs-
bereiche, der TKO und der Zulieferbetriebe zu
aktuellen Qualitdtsproblemen. X
Die Umsetzung des Grundsatzes ,Wer Qualitat
kaufen will, mufR auch Qualitdt produzieren”
erfordert von jedem Werktdtigen an seinem
Arbeitsplatz grofRe Anstrengungen, personliche
Einsatzbereitschaft und die Einsicht zur quali-
tatsgerechten Produktion. Aus dieser Sicht giit
es auch, bei der Weiterentwicklung des Quali-
tatsgedankens die Zusammenarbeit und das
gegenseitige Lernen zwischen dém Kunden-
dienst und der TKO sténdig zu verbessern zum
Nutzen der nun schon nach Millionen zahlen-
den Trabant-Fahrer.
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