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TECHNISCHE ZEITSCHRIFT DES KRAFTFAHRWESENS

Zur Produktion des einmillionsten PKW Trabant im
VEB Sachsenring Automobilwerke Zwickau

Wenn in den ndchsten Tagen der einmillionste PKW Trabant das Montageband im VEB Sachsen-
ring Zwickau verlaBt, so ist das nicht zuletzt ein Ergebnis langfristiger stabiler Entwicklung
unserer volkseigenan Automobilindustrie. Einen entscheidenden Anteil an dieser stetigen
Aufwirtsentwicklung haben die Werktatigen, die von der ersten Stunde des Wiederaufbaues bis
zum heutigen Tage ihre ganze Kraft einsetzten, um den VEB Sachsenring-Werke Zwickau zu
einem zuverldssigen Betrieb unserer Volkswirtschaft zu entwickeln und damit die Produktion von
einer Million PKW zu ermdglichen.

Ihnen allen, den Arbeiterinnen und Arbeitern, den Konstrukteuran und Technologen, dem
Betriebsdirektor und seinen Leitern, die unter der Fihrung der Parteiorganisation diesen ProzeB
vollzogen gilt unser Dank. Gleichzaitig mdchte ich dan Genossen der SED-Bezirks- und -Kreis-
leitung sowie den territorialen Organen fiir ihre aktive Unterstiitzung danken.

Viele Genossen und Kollegen, die mit an der Wiege ufsares begehrien Kleinwagens standen,
befinden sich heute nicht mehr im unmittelbaren Produktionsprozel, dessen ungeachtet sind
sie nach wie vor mit , ihrem Betrieb” eng verbunden, und einige arbeiten noch heute in ginem
Rationalisierungskollektiv der Rentner mit. Auch darin spiegelt sich jene neue BewuBtheit
unserar Manschen wider, die die sozialistische Persdnlichkeit auszeichnet.

AnldBlich der Produktion des ainmillionsten PKW Trabant denke ich auch an jene fleiBigen
Mitarbeiter und Kollektive, die in unermiidlicher Arbeit den mutigen Schritt der Entwickiung und
Einfihrung der plastbeplankten Karosserie gingen. In diesem Zusammenhang erinnare ich
stellvertretend flr alle Beteiligten an solche Genossen und Kollegen wie den shemaligen
Generaldirektor der VWB Automobilbau, Nationalpreistrdger Genossen Kurt Lang, den fritheren
Haupttechnologen des VEE Automobilwerke Zwicksu, Nationalpreistrager Genossen Fritz Hans,
den damals verantwortlichen Konstrukteur, Genossen Wilhelm Ort, sowie den Nationalpreis-
trégern Wolfgang Bartl und Erich Klaus. Sie haben entscheidenden Anteil am Entstehungsproze
des Trabant und konnten sich mit ihrer Arbeit grofe Verdienste erwerben,

Wer hatte wohl damals am 1. Mai 1951, als wihrend der Maidemonstration der Stadt Zwickau
das erste Fahrzeug vom Typ F 8 mit einer Vinidurkarosserie vorgestelit wurde, daran gedacht,
dall damit die Geburt eines PKW mit plastbeplankter Karosserie unmittelbar bevorstand. Heute
ist der Trabant der einzige PKW der Welt, der mit einer piastbeplankten Karosserie, die viele
Vorteile hat, die stolze Produktionsstiickzahl van einer Million erreicht. Allein 1972 produzierte
dar VEE Sachsenringwerke Zwickau, . Betrieb der sozialistischen Arbeit”, 93330 PKW, davon
1360 Fahrzeuge im Ergebnis der Gegenplanbewegung. Die Werktdtigen dieses Betriebes haben
sich das Ziel gesteckt, mit der Unterstitzung der vielén Zulisferbetriebe, bis zum Ende des
laufenden Planjahres 98400 Trabant 601 herzustellen und ddvion 1400 dber den Plan hinaus.
Gemal der Direktive des VIl Parteitages der SED ist vorgesehen, durch intensive Nutzung der
vorhandenen Produktionsfonds eine weitere Erh&hung der Produktion vom PEW Typ Trabant
und auch Wartburg innerhalb des laufenden Finfjahrplanes zu erreichen. Uns kommt es dabei
darauf an, den PKW Trabant als das Fahrzeug unserer Werktdtigan so weiterzuentwickeln, dai
Verkehrssicherheit, Fahrkomfort, Abgasemission, Aobustheit und Wirtschaftlichkeit weiter
verbessert werdan. Darin und in der sténdig weiteren Intensivierung unserer Produktion sehen

wir unsere nachsten Aufgaben suf dem Gebiet der Trabant-Produktion,
% L-‘ L
Sonntag

Generaldirektor der VVB Automobilbau Karl-Marx-Stadt
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BEURTEILT

TRABANT 601:

Erfahrungen, MeRergebnisse und Perspektiven

Kpin Zweifel — diese Zahl markiert ein
denkwiirdiges Jubildum. An eine millionanfache
Auflage ihrer ldee vom PKW fiir Jedermann
haban die geistigen Vater des Trabant vor mehr
als 15 Jahren wohl kaum denken kénnen. Und
auch heute bleibt wenig Zeit fir die Besinnung
auf disse gewaltige Ziffar. Mehr denn je stellt
sich angesichts der Produktions-Million die
akute Frage nach dem ,,wie geht es weiter?”, die
Frage nach der zweiten Trabant-Million, diewohi
in jedem Gllckwunsch eingeschlossen ist, den
die Sachsanring-Werker und ihre Kollegen in der
Zulieferindustrie in dizsen Tagen fir die grolen
Anstrengungen unc den Fleil@ erhalten.

Die Vergangenheit wird uns im folgenden
Bericht deshalb weniger als Gegenwart und
Zukunft des Trabant beschaftigen. Es geht um
dia kritische Wertung von MeRergebnissen, um
Gebrauchserfahrungen mit einér Reihe won
Trabant-Fahrzeugen und um Aussichten und
Anforderungen der ndchsten Jahre.

Mehr denn je kennzeichnet Kontinuitdt in
Produktion und Entwicklung die Phase, in die
das Produktions-Jubildum falit. Was die Technik
anbetrifft, wahrt diess ,groBe Zeit der kleinen
Schritte” nun schon einige Jahre und sie wird
noch dauern. Zu lange?

Die unverdnderte Konzeption war gewifl eine
der Voraussetzungen flr die mit bewunderns-
werter Konseguenz und in oft midhevoller
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[Klginarbeit durchgesetzte Rationalisierung und
Intensivierung der Zwickauer Produktion — und
das Ringen um jede Produktionsminute, um
jedes Fahrzeug dber den Plan hinaus hilt an.
Mit kleinen Schritten ist dem hohen Ent-
wicklungsternpo der Krgftfahrzeugtechnik je-
doch nicht standzuhalten. Der Woeltstand im
PKW-Bau zieht unaufhibriich voran und hat jene
Konzeption, die vor anderthalb Jahrzehnten den
richtigen Schritt von der Fahrmaschine zum
vollwertigen Klein-PKW wollzog, hinter sich
gelassen. Die geistigeh Potenzen filir die
Antailnahme am technischen Fortschritt sind in
der DDR durchaus vorhaniden. Als Beispiel mag
die Karosseriegestaltung gelten, die schon vor
einern halben Jahrzehnt Formen entwickelt und
durchgearbeitet hat, die bei den gefaierten
Modellen der internationalen Gebrauchs-
wagenklasse der 3,50-m-Automobile mit Voll-
heck gerade jetzt aktuell geworden sind (z B.
Peugect 104, siehe Seite 332).

Inzwischen sind die Mindestforderungen an
Sicherheit, Komfort und Umweltschutz derart
gestiegen, daB deren Erflillung am bestehenden
Objekt beinahe ebensoviel Konstruktions-
kapazititen bindat, wie die Entwicklung eines
neuen Typs.

Jedes neue Baumuster dagegen hat es nicht
leicht, die kenstruktive Reife zu arreichen, die
sich als so wertvoll im Gebrauch beim Kéufer —
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Kleina Neuhgiten im Aultersn des Trabant B3

Bild i Firmenzeichen aus schwarzem Flast auf der Mo-
torhaube. Das Grill bestelt noch aus Laichimatall, doch bestehen
auch hier Bestrebungen flr den Plastainsate

Bild 2 Eingezogene Partie am Trabanit-Heck, mit dor de Be-
leuchtungsverhBltnisse flir das polizeiliche  Kennasichan
verbessert werden, Auch din Schrifteile bestebt jewt aus
schwaizarm Plast

Bidd 3 An der Kofferraum-Rldovand sind die hervarstehenden
Befestigungselamenta fir den Schrifzug zu erkpnnen. Dip
pingezogent Kennzoicheniiiche soll disss Elaments vor purick-
rutschendemn Ladegut (Koffer, Kanistar] schiitzen

Bild 4 Am Aulnashmaring Mr die Radkappen an dor Feige sind
dig schnell ermddenden Federn durch Noppen erseca worden

als Gebrauchswert — unmittelbar auszahit.
Unsere Erfahrungen mit Testfahrzeugen und
privaten Trabant 601 sind ein klares Votum fr
die Zuverldssigkeit dieses PKW. Eine Eigen-
schaft, die sich in den letzten drei Jahren weiter
verbessert hat, wie ein Vergleich der Tafel 1 mit
den Ergebnissen der Langstreckenbeurteilung
1970 [1] ergibt.

Zur Hauptaufgabe der Zwickauer Auto-
mobilbauer gehdren in erster Linie die Ver-
pflichtungen unseren Menschen gegeniiber, die
gine dem Stand der Produktivkrifte in den
letzten drei Jahrzehntan des 20. Jahrhunderts in
Qualitét wnd Quantitét entsprechende Be-
friedigung ihrer automobilen Anspriche er-
warten. Diese Betrachtungsweise der klinftigen
Vempflichtungen und der heutigen Moglichkeiten
zoll die folgenden Ausflihrungen begleiten.

Zum Antrieb

«Einen Zyiinder mehr!” — das hatten wir Anfang
dieses Jahrzehnts auch fir den Trabant 601
vorgeschlagen [2] und zur Begriindung an-
gefihrt: ,Ein trabantgroBer Kleinwagen mit
wassergekiihitern  Dreizylinder-Zweitakimotor
wirde die Fahrieizstungsforderungen von heute
und morgen erfillen.” Und weitar: , Warum
sollte ein Dreizylinder-Zweitaktmotor wie das
heutige Wartburg-Triebwerk nicht wenigstens
_fiir einige Ubergangsjahre die Antriebspro-
bleme eines GroBserien-PKW der TrabantgriBe
fiir den Bevbikerungsbedarf |Gsen? Mit der
Wasserkiihlung wére man sicher aller Hei-
zungssorgen enthoben (und auch vieler Ge-
rduschprobleme. D, A.). Hubraum und Motor-
leistung lieen sich bestimmit im Hinblick auf
moglichst geringe Betriebs- und Festkosten
festlegen.”

Hartte der Trabant eirien solchen Antrieb Iangst,
konnte man seine motorische Gegenwan ge-
lassen und auch die Zukunft mit gréBerer Ruhe
betrachtan. So aber steht viel auf dem Spiel.
Jede Entscheidung wird Investitionen erfordarn
und die missen eing kontinuierliche Produktion
fiir die nZchsten 20 Jahre garantieren. Ob es ein
Vierzylinder-Viertaktmotor sein mul, oder ein
Dreizylinder-Zweitaktrmotor sein kann, hangt
davon ab, wia baispielsweise die zu erwarienden
Abgasbeastimmungen erfdllt werden kdnnen.
Gibt es aber genidgend intensive und um-
fangreiche Forschungen, um objektiv beurteilan
: kbnnen, was der Zweitaktimotor leisten
konnte? Einspritzung [3] und Frischalschmie-
rung sind nur zwei der diskutierten Maglich-
keiten. WWo aber gibt es beispielsweise Unter-
suchungen mit der Membran-EinlaBsteuerung,
mit der Zweitaktmotoren 2. B. in Japan (Mo-
torrdder] in den letzten Jahren entschiedan
verbessart werdan konnten?

Abgesehen von den Mdglichkeiten der Mittel-
druck- und damit Leistungssteigerung kdnnte
dieses wiederentdeckte und aufgrund der
heutigen Werkstoffkenntnisse auch funktions-
sichers _selbsttitige EinlaBventil” die Ge-
mischaufbereitung in jenen Drehzahlbereichen
in Ordnung bringen, die heute noch griBere
Schwierigkeiten bereiten,

Das , Schiebsruckeln’ gehdrt zweifelios zu den
unangenehmsten Erscheinungen des Zwei-
rylinder-Zweitaktmotors im Trabant. Durch das
magerer gewordene Leerlauf-Gemisch hat es
sich ebenso wverstrkt wie erstaunlicherweise

Kraftfahrzeugtechnik 11/73



BAdS Der Batdtugungshaken im TdrechioB st nur durch
kontern gegen Vardrehen gesahitzt An drel von insgesamt 7 von
uns beobachiaten Trabant drehte sich der Haken im Lauf der
Bemutzung odar such schon kurz nach dem Kauf sus der
Bewegungsrichtung und das Schiol el sich nicht mehr
metdtigen, Wir fordesn hiss seit langem eine formechil=sigs
Arratierung

Bild 8 Passiert hdufig: sbgascherter Stift des |ezigen Rad-
muttemschilssels

[Bild 1—6& Fotos: Riedener)

Bild 7 Rostanfleg am obaren Windiaul nach 25000 kom (Fahr-
rewg Baujahr 1968)

Bild B Windlauf gines Fahrzeuges Baujahr 1872 beim km-Stand
321000 {alektrophoretische Tauchgrundierung)

Bild 8 Frilherer Sitr mit Salfa-Federn nach 20000 km
Bild 10 Jetziger Sitz mit Palyurethanschaumpaolstarung

auch durch den Einsatz von Radialreifen, die
dber eine geringere Drehschwingungsdimp-
fung ale Diagonalreifen verfigen und gemein-
sam mit der weichen Motorlagerung ein
Aufschaukeln der Triebwerksschwingung be-
ginstigen.

Einen interessanten Vorschlag zur Beseitigung
des Schiebaruckelne unterbraitete die Zeitschrift
StraBenverkehr, die eine Leerlavf-Abschaltung
praktizierte [4]. Der regelungstechnische Auf-
wand ciirfta aber woh! gréer sein als etwa die
Kosten fir den Freilauf im 1. bis 3. Gang, den
Sachsenring bekanntlich beim Einsatz des
synchronisierten Getriebes auf den 4. Gang
beschrankt hatte. Ein Freilauf in allen Gangen
kinnte die Situstion sicher entscheidend
wverbessern, den ungleichmaBigen Motoriauf bis
in das untere Teillastgebiet aber nicht wvoll-
standig baseitigen, wie sich am Wartburg 353
bei Geschwindigkeiten von 50—70 km/'h im
4. Gang erweist. Hier geht es sicherlich um
Gemischaufbereitungsfragen, bei denen eain
gesteuerter Einla® Verbesserungen bringen
kénnte, und wohl auch um die Z0ndung magerer
Gemische, wiazu auch die Fahrzeugalektrik einen
Beitrag leisten miBte (siehe jingere Versuche
mit Vorfunkenstrecke).

Wenn man so weitreichende Verdnderungen fir
die motorische Zukunft des Trabant diskutiert,
darf man jedoch nicht verkennen, dal an-
derenorts gerade in diesen Monaten Pro-
duktionskapazitdten errichtet werden, auf denen
ein Triabwerk {wohl sicher nicht weniger als 20
Jahre lang) gefertigt werden soll, das in der
Konzeption dem heutigen Trabant-Motor sehr
nahe kommt. Sowaohl in ltalien als auch in der VR
Polen beginnt die Produktion des niedrig
verdichtenden Zweizylinder-Viertakimotors
mit den zwei- bis dreifachen Trabant-
Fertigungszifiern fir den Fiat 126. Wegen seiner
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Luftkihfung diirfte dieser konventionelle Vier-
takter (ohv) wohl auch keinen besseren Ab-
gasvoraussetzungen gegenilberstehen als un-
ser Zweitakter,

Zuverldssigkeitund Leistungsvermigen des von
Barkas produzierten Trabant-Motors lassen
gegenwdrtio weniger denn je 2u winschen
dbrig. Seit einigen Jahren konnte in Karl-
Marx-Stadt eine Stabilisierung der Fertigungs-
genauigkeit erreicht werden, die 2u siner
Verbesserung der gesamten Motorparameter
flhrte. Wahrend sich Hachstgeschwindigkeit
und Beschleunigung der einzelnen Testfahr-
zeuge wahrend der vergangenen Jahre laufend
etwas verbessert haben, lie@ sich beim
Verbrauch sogar sine kontinuierliche Senkung
registrieren (Tafel 2).

Eine weitere Verbessarung im Hinblick auf den
Urmweltschutz wird der gepiante Ubergang auf
das Mischungsverhiltnis Ol zu Kraftstoff gleich
1:50 bringen. Dazu sind Madellager fir die
Lagerung des Kolbenbolzens im Pleuelauge
notwendig. Barkas produzierte wvor einigen
Wochen eine groBere Vorserie der so aus-
gerdsteten Motoren und will im ndichsten Jahr
die Serienferiigung aufnehmen. Es gibt also
bereits eine Anzahl von Trabant-Exemplzren, die
mit einem Mischungsverhditnis 1:50 betriaben
wardan.

Angesichts des in der VR Polen in Lizenz-
Produktion gehenden Fiat 126 dringt sich ein
Fahrleistungsvergleich zwischen beiden Mo-
dellen auf. Wie Tafel 3 zeigt, darf das
Verbrauchshandicap des Zweitaktmotors ge-
genidber dem Viertaktmotor als gering gelten. In
der Hochstgeschwindigkeit gibt es eine kleine
Differenz zuungunsten des Trabant 601, der
dafir aufgrund seiner kirzeren Beschleuni-
gungszeit bessere Vorsussetzungen fir den
modernen StraBenverkehr mitbringt. Bei die-
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sem Vergleich istallerdings zu beachten, da die
Werte nicht unter gleichen Bedingungen zu-
stande kamen. AuBerdem darf der Trabant 601
fiir sich in Anspruch nehmen, gin etwas gréBerer
PEW zu sein (z. B. Kofferraumverhlinis =
04 mu:0,1 m™).

Bleiben die Mangel des Trabant -im Ge-
rauschverhalten, an denen weniger die Laut-
stiirke als die Art der Gerdusche zu kritisieren ist.
Dabei spielen die hahen Frequenzen vom Lifter
eine ebensolche Rolle wie die Ansaug- und
Auspuffgerausche. Seit der neue Auspuff-
gerduschdampfer eingebaut wird, gibt es zu-
sitzliche Gerdusche. Zwar kinnen die Schopfer
des Dampfers, der die zweifellos begrifens-
werten Voraussetrungen fir die Heizungs-
verbesserungen {80 mm Austrittsstutzen flr
Heiziuft) schuf, nachweisen, dall die Ge-
rauschwerte im zuidssigen Bareich und nicht
schlechter liggen als bisher|6]. Gerade in jenen
Drehzahlbereichen aber, die nicht von der Norm
erfalit werden, — im Leerlauf beispielsweise —
sind tatsdchlich lauterea Gerdusche wahrzuneh-
men. Hiarbel izt deutlich jeder Arbeitstakt als re-
lativ einzelnes Verbrennungsgerausch heraus-
zuhdren, ein untrigliches Indiz dafir, dal3 diese
GerBusche im Innenraum lauter ankommen.
Abgesehen davon sollten weitere Gerdusch-
senkungen durch bessere Abdichtungen der
Durchbriche an der Spritzwand und die Ver-
wendung von Schallschluckmaterial auf dieser
relativ ddnnwandigen Blechfliche méglich sein.

Krattiibertragung

Seit einigen Jahren wird am Trabant sine
Tellerfederkupplung montlert, deren einer
Hauptvorzug — Verringerung der Betétigungs-
kraft — sehr positiv zu vermerken ist. Immer
wieder ist jedoch ein anfangs als Kinderkrank-
heit angesshener Mangel festzustellen: rup-

a7



fende Kupplung bLeim Anfahrvorgang. Vor-
zeitiger Vérschleill allerdings (Grenznutzungs-
dauer nachunseren Erfghrungen normalerweise
mehr-als 50000 km} tritt dann auf. wenn die
Kupplung nicht auf das wesentlich vergriiferte
Pedalspiel eingestelll wurde, das Tellerfeder-
kupplungen naturgemal brauchen.

Meben einem Ausfall des Freilaufs im 4. Gang
{seit 1972 technologische Verbesserung durch
Karbonitrieren des Freillaufkorbes] und dem
Verschlei@ der Gleitsteine in den inneren
Gelenken (mit zu wenig Schmiermittal montiert)
gab es auch einen Bruch des Antriebsgelenkes.
Die Tatsache, .dall das bei sehr geringem
Antriehsmoment geschah, weist auf die ki-
nematischen Unzuldnglichkeiten des Schar-
niergelenkes hin. Homaokinetische Gelenke, wie
sie etwa der Wartburg 353 hat. sind hier kinftig
unumganglich.

Fahrwerk

Die Anspriche steigen allenthalben und sokann
die Federung des Trabant 601 auch die Min-
destanforderungen nicht erflllen, die an einen
PKW der siebziger Jahre zu stellen waren,

Die Kritik richtet sich jedoch nicht allein darauf,
sondern nun auch schon aufdie Radfihrung, die
troiz der geringen Federwege zu erheblichen
Eigenlankbewegungen fihrt, beispielsweise

durch die 45" -Anlenkung der hinteren Schrig-
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lenker, ie Radstandsénderungen beim einsei-
tigen Einfedern flhren zu Bewegungen des
Fahrzeugs, die mit dem Lenkrad vom Fahrer
korrigiert werden missen. Die Vorderrad-
geometrie ist so ausgelegt, dall nur sehr geringe
Rickstallmomente in der Lenkung wirken, Am
deutlichsten wird der Entwicklungsbedarf an der
federnden Bremsmomentenabstitzung der
Vorderréder. Bei Abbremsungen aus hohen
Geschwindigkeiten kann es zu sehr deutlichen
Schwingungserscheinungen kommen, die die
Wirksamkeit der Bremsung wesentlich her-
absetzen.

Unverdndert gilt jedoch, dal die Fahreigen-
schaften mit diesem Fahrwerk als sicher zu
bezeichnen sind. Das Eigenlenkverhalten ist
weitgehend neutral und der Frontantrieb schafft
zusdtzlich Sicherheitsmomente, wenn man die
Kurvenfahrt unter Zugkraft absolvieren kann.
Eine Einschrinkung ergibt sich aufgrund der
deutlichen Lastwechsaelreaktionen. Beim Gas-
wegnehmean in der Kurve Sndert sich das
Eigenlenkverhalten in Richtung . Ubersteuern”
(Wegschieben fber die Hinterrdder).

Bei der Bremsbelag-Produktion ist gegenwirtig
offenbar ein Trend zur Verbesserung der Si-
tustion worhanden. Wihrend wir mit einem
Fahrzeug aus der Produktion Februar 1973 noch
dber zu hohe Pedalkrdfte zu klagen hatten [7],
waren Bremswermidgen, Pedalkraft, Glejch-

makigkeit der Wirkung und Dosierbarkeit am
letzten Testwagen (September 1873) wieder in
Ordnung.

Reifenerfahrungen

Als einem wesentlichen Element der Fahr-
werkstechnik hat sich am Kraftfahrzeug-
Luftreifen in den letzten Jahren eine bedeutsame
Entwicklung wvollzogen. In dieser Beziehung
konnte auch der Trabant am Fortschritt der
Technik teilnehmen. Der Ubergang zum Pneu-
mant-Radialreifen 145 SR 13 mit TextilgGrtel
und dem Profil P 33 brachte beispielsweise
Verbesserungen in bezug auf die Krah-
dbertragung (Kurvenfahrt, Anfahren, Bremsen).
Diese Verbessarungen hatten sicher ihren Anteil
daran, daBl der weiterhin produzierte und
montierte Diagonalreifen 5.20—13 ein vor allem
auch bei regennasser Fahrbahn besser haften-
des Profil (P 36) erhalten mufite. Nasse Kopf-
steinpflaster-Fahrbahnen haben Gbrigens auch
fir den Radialreifen ihre Tdcken. Es ist typisch
fir diese neuere Reifenart, daB nach Uber-
schreiten der an sich hbheren Haftreibungs-
grenze ein abrupter Ubergeng zum woll-
standigen Wegrutschen erfolgt. Die Vorteile des
Radialreifens in berug auf den kleineren
Rollwiderstand werden am Trabant deshalb
nicht wirksam, weil die Ubersetrungsver-
haltnisse in der Kraftibertragung nicht dem

Bild 11 Hea- und Frisch-
luftfiihrung mit Hille wan
Gummirghren
{d;— BO mim)

Bild 12 Hairungs- wrad
Liftung shetitigung il
drei gleichartgen  Zup
griffen.  Eine Kennzeich
nung ist erforderlich

Bild 13 Radialreifen  mil
geningem VerschieiB. Links
neu  (Profitieie 8 mmi,
rechis nach 27 500 km ol
dem  rochten  Vorderrad
|Prodiltiele 4.8 mm) (&ild 7
tis 13 Fowos: Mahstsch)

Bild 14 Verghaich W
Badinlreilon mit und chne
Schiauch

y Lutischlauchyenii

Radial-Reifen mit Schlauch

Folgenwantil
Radial-Reifen schlauchlos
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Taied 1 Ausgefaliene Toile wihrend siner Langstrecken-
distanz von 165000 km (1972/19732) vom km-Stand
17000 bis 32000

km-Smand MBngal

1. Funktionswichtioe Teile

72880 Aniassarkabel hat sich gels

2905 Lichtmaschinan-Kohie klesmmt

288 Echinifandes Gerdasch am Rad
Abckrugleder der Bremsbacken (vorn rechisi ge

. brochen, dadurch erhdhier Balag-Verschisil

28350  Antrigbsschaden, Gleltsteine der innpran Gelenke
muBten wegan hohen Verschisifies susgetauschl
wardan, Schmigrungsmange!

75500 Freilauf falkt nicht mahkr st@ndig und muble aus-
gatauEcht wearden

26700  Antriebsgetenk gebrochon twidhrend Stoppbrem-
sang ous Schrittempo mit singeschliagenen Radem)

31580 Sazgesiell  [Schaiensitzel] am  Fahrersitz  nahe
Schweilinaht gebrochen

2120 Stromschionn im Blinkerschahier gebrochen, Aus

tausch des gesemian Schalters

2. Mecht funktionstdchtge Teila

19830 Fronischeiben-Abdichtung  nicht  korekt  Regen
weasser wopl bis aul Fahwerkie

22000 Schoibarmwisches Schalter 1881 gich bed dor Betl
wung ey schwache Federwirkung)

23420 Obwrn  Sicherhaimaguribolestigung fir Fahesr hat
meh gabis

15800 Biluxtirne wegon durchgebrannten Abblendiadens
ausgitauschi

223 Dackel fie Rulaigkaston erneumt. [MIEaber auch da

nach inwma wiede al

328
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Tafel2  Durchachnitsverbrsuchswerne siniger in dor letten  Talel 3 Kenowerivirglsieh des Trabant 807 mit dem
Zoit priahrengs Trabant 801 Fiat 126

Baujahr nurickgalegte Durchschnites- Trabant 60711 Eiat 1282

Strecke wvarbrauch

— Hichsigeschwindig-

19580 40000 em &5 1100 lom keevt 108 kmSh 106.4 bm/h

L TRE] 2000 km BT V100 km Beschlounigungeren

1972 20000 krm B3 L/100 kn 0. <80 kmih 1m s F LT

1973 {Fadwrune) E000 krm 7.8 /100 km Durehschnitis.

1973 {Septamber) 2000 km 7.7 1100 km warbrauch 7.7 4100 lom 8.9 1100 krm

%) Privatl " Testfahrzeug Baujahe 1573 (Seprember)

¥ Universal 7 Mabwerte aus |5

Telel 4  Profihisfe an Radizireiten dor Abmestung 1455813
(mit Schtauch] von Preument nach 27500 km (ver-

schimdena Trabant-Fah gleiche Radposstion]

Ausgangrwen der Profiiele: rd 9 mm

« Wi finki 4.3 mm
S0In fechts 4,8 mm
hinten links 6.7 mm
hinten rechis 6B mm
Resarvarad B.S mem (rur einige 100 km banut)

kleineren Rollumfang der Radialreifen [8] ent-
sprechen. Eigentlich wiirde der Trabant auf-
grund seiner Radlasten sogar beguem mit einer
kleineren ReifengriBe (135 SA 13) auskommen.
Abgesehen davon, daB diese nicht im Pneu-
mant-Fertigungsprogramm liegt, wirde sie mit
noch griBerem Nachdruck eine nos-
&nderung erfordern. In der internationalen
Gebrauchswagenklasse ist das aber die gén-
gigste Reifengrofe, auf die sich unser Fahr-
zeugbau und die Reifenindustrie im Interesse
optimaler Gebrauchs- und Herstellungsbko-
nomie arientieren sollten.

Fir die Wirtschaftlichkeit der Radialreifen ergab
sich wihrend der wverschiedenen Trabani-
Erprobungen der in der Tafel 4 zusammen-
gestalite Nachweis. Da die Reifen nicht ganz
gleichmaBig lber die Reifenbreite abgefahren
sind, empféhle sich jetzt ein diagonaler Reifen-
wechsel, wobei die Vorderradreifen auf der
Felge gedreht werden sollten. Aufgrund der
erreichtan Nutzungsstrecke von 27500 km jst
damit eine Grenznutzungsdauer der 4 Reifen
von dber S0000 km garantiert. Unter Ein-
beziehung des Reserverades 8Bt sich eine
Grenznutzungsdauer von mindestens 50 000 km
mit einem Satz (5 Stick) Radialreifen ex-
trapolieren!

Neuerdings werdan die Radialreifen auch am
Trabant 801 schlauchlos montiert, was zu
geringeren Aufheizungen bei schneller Fahrt
und zu klsineren Druckveriusten ira Laufe des
Fahrzeugbetriebs fihrt. Allerdings wird die
Normmalfelge verwendet. Wir wvertreten die
Auffassung, daB auf eine VergrdBerung der
Sicherheit durch eine Hump-Ausbildung nicht
verzichtet werden kann, Es darf doch nicht so
schwer sein, eine solche zusatzliche Verformung
auch an der Trabant-Felge zu verwirklichen.

Karosserie, Raumaufteilung, Innenausstattung
Mit seiner KofferrsumgrGBe Odberbietet der
Trabant 601 auch wesentlich groBere Fahr-
zeuge. Weniger gut sind dagegen die Platz-
verhiltnisse flir die Passagiere zu beurteilen. Auf
der vom Trabant genutzten Grundfldche lassen
sich vier Sitzplétze fiir Erwachsene mit gréBerer
Bewegungsfreiheit geschickter unterbringen.
Vermutlich wird es dazu der Vollheckbauweise
der Karosserie bedlrfen. Aber sin stumpf
abgeschnittenes Heck erscheint uns auch dann
akzaptabel, wenn die Heckscheibenreinhaliung
noch nicht vollstindig gekiart ist.

Ein weitares Mittel zum Platzgewinn ware dig
Reserverad-Anordnung im Motorraum. Die
internationale Gebrauchswagenklasse demon-
striert, daB diese Mglichkeit praktikabel ist. Sie
fihrt suBerdem zu der sehr winschenswerten
Trennung von Mechanik und Nutzteil.

Ein Karosseriedetail sei wegen seines Anachro-
nismus erwahnt, die TOrverschilsse. Der kieine
Trabant ist in der Lautstérke des Tir-
enzuschlagens der Gr&Bte. Qualitdt der ab-
dichtenden Gummiprofile, Bauart der Schibsser
und Montage der Tlren fihren dazu, dad dieser
Vorgang nur mit erheblichem Kraftaufwand zu
bewerkstelligen ist, ein GerSusch, das immar-
hin als Umweltbeldstigung anzusehen ist.

Zu der vervolistindigten Ausstattung des Tra-
bant 601 zBhlt jetzt der Intervallschalter fiir den
Scheibenwischer, eine Einrichtung, die sich als
sehr nitzlich erweist.

Krafifahrrougtechnik 11/73

Trabant 801 am Fahréridger oer InlammEtDnalen
Sochstagetahrt 1672 in Spind Miyn

Bild 16 Tesmanrzeug Trabant 601 im Rissangebirge

Heizungserfahrungen

Machdem wir uns in der KFT 5/73 [7] ausflhrlich
mit der Wirkung der verbesserten Heizung und
Liftung beschéaftigt haben, kGnnen wir uns hier
auf Ergdnzungshinweise beschranken,

Als weltgehend geldst kfinnen die Probleme der
Lufdliseneinpassung am |nstrumentenbrett
gelten. Windger8usche in den Zufihrungen —
wor sllem bei hohen Geschwindigkeiten — sind
jedoch auch jetzt noch vorhanden. Flr die
BelOftung des Innenraumes ist es wichtig 2u
wissen, dal weniger Heiz-oder Frischluft eintritt,
wenn sie allein Ober die Ddsen am In-
strumentenbrett geleitet wird. Deren Drossel-
widerstand ist gréBer als baim Lufteintritt in den
Fulraum.

Im Sommerbetrieb bei besonders hohen Aus-
sentamperaturen stelite sich heraus, da die
Abnahme der HeizlufzufOhrung zum Misch-
kasten empfehlenswert ist. Der Mischkasten
fungiert im anderen Falle als unterwinschter
Wirmedbertrager und heizt die Frischluft auf.
Bei allen anderen Witterungsverhaltnissen
bewdhrte sich die stufenlose Einstellung won
Frisch- und Heizluft ausgezeichnet, wobei wir
aus Griinden gréferen Luftdurchsatzes auch bei
niedrigen Aulentemperaturen stets Frischiuft
beimischten.

eee. wWeitera hocherhitzte Partien des Ab-
gaskanals in das Wirmelbertragarsystem ein-
zubeziehen” war das erkldrte Ziel der Weiter-
entwicklungsarbeiten auf diesem Gabiet [9]. Ehe
man das tut, sollte unserer Meinung nach im
VEB Sachsenring und im Barkas-Kombinat
genau geprift werden, ob die in der KFT 1/73
dargestelite Lésung [10] nicht doch den besseren
dkonomischen Erfolg bringt.

Fiir den Ersatzbedarf solite ernsthaft dberlegt
werdan, wie die warmetechnischen Eigen-
schaften des neuen Auspufigerduschddmpfers
besser genutzt werden kdnnen. Zur Zalt wird die
groBere Durchsatzmenge mit einem Re-
duzierstick (von 80 mm auf 54 mm des bis-
herigen Heizungsgerduschdémpfers) gréBten-
teils wieder zunichte gemacht

Eine Kennzeichnung der drei w&llig identischen
Heizungsrugkndpfe (von links nach rechis:
Frischiuft, Luftverteilung, Heizluft) ist unserer
Mainung nach unerl3Blich.

SchiuBbetrachtung

Im Laufe seiner Produktionsjahre vom ersten
Trabant bis zum einmillionsten hat sich Er-
hebliches verbesserl. Als ein Beispiel unter
vielen sei hier lediglich der Korrosionsschutz
durch elektrophoretische Tauchgrundierung
erwidhnt, dessen Wirkung sich aus den Bildern 7
und 8 erkennen 1iGt, oder die strapazierfhige-
ren neuen Sitze (Bild 9 und 10), Trotzdem mui
es gehen, die hdheren Anforderungen zu
berlcksichtigen, denen auch ein kleiner PKW in
den nichsten Jahren gegendberstehen wird.
Der Trabant hat in den soziglistischen LEndern
aine Kiasse geschaffen, die erst kinftig durch
den Polski Fiat 126 p Zuwachs erhalt. Wir soliten
uns der Verpflichtung bewuBt sein, die der
einmillionste Trabant uns auch gegendber den
Werktitigen in den anderen RGW-Léndern
auferlegt. [12048) knut
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beschaftigt. Insbasondere die Arbeiten von Dr.-ing. Zeranski konmten
wesentlich zur Bereicherung des Fachwissans auf dissem Gebiet beitragen
{11 [2] [3] (4] [5] [6] [7]. Im folgenden Beitrag geht es rwar such um einige
theoratische, insbesondere aber um praktische Fragen der Anwendung
von Radigireifen am Trabant Auch werden hiermit spaziail fiir den PKW

Seiten berichtet,

aus Zwickau einige Einzelheiten bestatigt, wie sie schon bei Aufnahme der
Radialreifenproduktion in der KFT aufgefihrt worden waren [8].

Radialreifen am Trabant

D.Beiarlein, Sachsenring Automobilwerke Zwickau

Wenn man heute im Reifen mit Recht einen
wesantlichen Faktor der WVerkehrssicherheit
sieht, so erkennt man damit das Ergebnis und
den Erfolg einer langen Reihe intensiver
Entwicklungsarbeiten im Reifenbau an. Diese
Arbeiten fanden auf konstrulktivemn, tech-
nologischem und werkstofftachnischem Gebiet
statt

1." Reifenkonstruktion und Eigenschaften

Der Diagonalreifen ist praktisch der Stammvatar
des modernen PKW-Reifens. Frilbher war der
Reifen vorwiegend Federslement, heute muls er
auler einer ausreichenden Grenznutzungsdauer
noch wverschiedene andere Eigenschaften im
Zusammenwirken mit dem Kraftfahrzeug auf-
bringen. Dazu gehdren niedriger Rollwider-
stand, Aufnahme wvon Seitenflhrungskr3ften,
Beitrag zum Fahrkomfort.

Diese Eigenschaften lassen sich nur in einer
guten Ubereinstimmung wvon Fahrzeug und
Reifen erreichen. Das heilit also, der Iuftgefillie
Reifen stellt eine rollende Feder mit mehreren
Freiheitsgraden dar, denn er erleidet durch
Krifte und Momente Verformungen, die in Form
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Bild 1 Zusammenhang von Radlast Fy und Fedenseg 5, bel
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wag 5; boim kprigtant belasteten Reifen (Fp) wnd  unter
schisdlichern Luftdrick

i 3
Kp
& "Iﬁwtdn
%ﬂﬂ f"’ __..r"‘lﬁ :
B s,ﬁzﬁ: :ﬁ ool
T |
a ] ] :

0 em® 208
Aufiagefidche 4

Blld3 ZIusammenhong van Redlest und AuRagefliche [Auf-
sandellachal

oy

won Federkennlinien in Abhéngigkeit von Last,
Druck wnd sonstigen Einfllssen dargestellt
werden kbnnen (Bild 1 und 2).

Da die entstehenden Verformungen im Betrieb
oft kurzzeitig dber den elastischen Bereich hin-
ausgehen, sind diese Kraft-Weg-Diagramme
nicht linear. Wird ein Verformungsverlauf
durchfahren, so entsteht fm  Krafi-Weg-
Diagramm eine Flache, deren Inhalt die Ver-
lustarbeit irn Reifen darstelit. Beim rollenden
Reifen am Kraftfahrzeug =zeigt sich dieser
Umstand als Roliwiderstand.

Die grodten Deformationan erleidet der Reifen
durch wvertikale Krafte, die Last, des weiteren
durch Momente um seine Drahachsan, den
Antrieb und die Bramsung.

Durch die Fahrzeugbelastung entsteht beim
Reifen eine Eindruckfliche, die s0g. Auf-
standsfliche, die sich soweit vergroBern kann,
bis die Summe der Aufstandsdricke der
einzelnen Flachenelemente die zuldssige Ge-
samtlast erreicht (Bild 3).

Die Belastung der einzelnen Flichenelements
durch die Last ist jedoch nicht liber die gesamte
Aufstandsflache konstant. Da die Reifenseiten-
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einer Fahrzeugbeurteilung ebenfalls verdffentlicht (9], Mit dem wvor-
liegenden Artikel haben wir die Absicht verfolgt, den Nutzer des Trabant
besser mit den Reifeneigenschaiten vertraut zu machen. Ubar Effahrungen
mit den neveren schlauchlosen Radialreifen wird auf den vorhergehenden

Die Redaktion

wand in der Schulterpartie einen Teil der Last
dbernimmt, sind die Aufstandsdriicks in diesem
Abschnitt hdher. Des weiteren wird die Druck-
verteilung durch das Dessin (Profil des Reifens)
beeinflut. Die gekrimmte Reifenoberfliche
wird demzufolge bei Belastung zu einer kigine-
ren Aufstandsfliche zusammengestaucht.

Ein belasteter, frei abrollender Reifen hat das
Bestreben, seine den Boden berllhrende Lauf-
flache immer germau auf der Mittellinie der
Aufstandsfliche aufzulegen und dadurch in
gerader Richtung abzulaufen.

Nun werden aber am Fahrzeug sus kon-
struktiven Griinden Spur und Sturz verwirklicht,
also Schrdglaufwinke! fir den Reifen. Sind diese
Winkel klein, so reichen die Reibungskrifte
meist aus, um @eine Verbiegung der Des-
sinelernente in die neue Richtung zu erzwingen.
Ist der Winkel gro, dann werden die Reibungs-
krifte Oberwunden und die Dessinelemente
gleiten in die neue Richtung. Der Schriglauf
kann also nur durch die Gewaitanwendung der
Seitenfihrungskraft — die man sich senkrecht
zur Reifenebene angreifend denkt — erawungen
werden (Bild 4).

Talal Technische Daten des Radiakredfens

Merngrile 145 SR 13
Profil P13

Herstaller Pneumant Betrab Riesa
Fegelfeige 4d =13
Railenabmassungan

Profilbreite 130 mm

Rsifenbreiie 147 mm
Aulendurchmesser 588 = B mm
Abollumiang 1720 = 25 mm
wirksamer statischer

Halpmesser 257 = &4 ,m
Elgenmasas T.0 kg mit Luftschiauch
Lubtschisuchzuardrung 145—13
Auslastungsdaten

Luftdberdruck fkpiam®y T 1415 18 1.7
Tragi@higioait {kp) 225 245 2685 285 305

Das Entstehen der Seitenflihrungskrafte ist an
das Vorhandensein von Reibung in der Auf-
standsflache geknipft und somit belastungs-
abh&ngig. Messungen haben gezeigt, daB sich
bei einer bestimmten Reifenlast, die anndhernd
der Mormallast des jeweiligen Reifens ent-
spricht, ein Maximum an Seitenflhrungskraft
ergibit'(Bild 5).

1.1. Besonderheiten des Diagonaireifens

Der derzeitig serienmdalig am Trabant montierte
Diagonalreifen 5.20—13 mit dem neueren Profil
P35 ist in seiner Zuordnung ein Super-
Ballon-Reifen mit  einem  Hohen-Breiten-
Verhditnis won 0.85. Diagonalreifen bestehen
aus 2 oder 4 Kordlagen. Die Wertigkeit dieser
Kordlagen wird in der PR-Zah! (Ply-Rating-Zahl)
angegeben. Sie ist ein internationaies Kenn-
zeichen flr die Festigkeit der Karkasse, mull aber
mit der tatsdchlichen Anzahl der Gewebelagen
nicht identisch sein, da dis Norm auf den
veraiteten Baumwollkordarten basiert. Praktisch
ist durch die PR-Zahl der maximal zul3ssige
Luftdruck gegeben und somit die Balastbarkeit.
Diese 4 Kordlagen, die jewails paarweise mit
wechselnder Fadensteigung angeordnet sind,
schneiden die Reifenmittellinie in einem Winkal

O e N T S peupyc



von rd. 40°, Alle Kordlagen zusammen bilden die
Karkasse (Bild B).

1.2. Besonderheiten des Radialreifans

Fdr den Trabant P 601 wird seit dem L Quartal
1972 auf Wunsch (Sondersusristung) der
Radialreifen 145 SR 13, Profil P 33 montiert. In
seiner Zuordnung in die Reifanklassen ist es ein
Super-Niederquerschnitis-Reifen mit  einam
H&hen-Ereitan-Verhdltnis von 0,78 bis 0,83. Bei
diesem Reifen ist der Aufbau grundsatzlich
anders geartet als beim Diagonalreifen. Die
Karkassenlagen sind nicht mehr gekreuzt und
die Kordfaden liegen in einem Winkel von 30°
(radial}) zur Reifenmittellinie. Die Girtallagen
sind im allgemeinen paarweise gekreuzt, haben
aber einen Fadenwinkel von weniger als 20° zur
Reifenmittellinie. Fir den Radialreifen wird keine
PR-Zzhl angegeben (Bild 7).

2. Kennzeichnung der Reifen

Jeder Reifen hat auf der Seitenwand eine Anzahl
ven Gravuren, die sein Etikett darstellen. Was
man auf dem Reifen sieht, ist nicht nur die
Benennung des Erzeugnisses. sondern auch
seine Verwendungsméglichkait.

Herstellarname Pneumant
und Warenzeichen

Herstellerbetrieb Ra (Anfangs- und End-

buchstabe fiir Rai-

fervwerk Riesa)
Herstellerland Made in GDR
Standard TGL 5495

Die Reifen-Nr. ist eine Kombination von Buch-
staben und Ziffern und beinhaltet in ihrer
Reihenfolge: A/B oder C: in welcher Schicht
gefertigt; 1. Ziffer: in welchem Jehr gefertigt;
2. Ziffer oder mit Buchstsben O/N/D: in
welchem Monat gefertigt [(die Buchstaben
stehen fir die Monate Okt./Nov. bew. Dez.). Die
eigentliche Reifen-Nr. ist die nachfolgende

finfstellige Zahi.

Ragelfelge Felge 4 Jx13
2.1, Diagonalreifen

Laufflchenprofil P36
Phy-Rating-Zahl Phy-Rating
Dimension 5.20—13

Hinter der Dimension ist weiterhin aufgetragen

.bei Verwendung als Schlauchlos-Reifen die
Bezeichnung . tubeless”, bei Verwendung als
Reifen mit Schlauch fehit diese Bezsichnung.

2.2. Radialreifen

Lauffidchenprofil P33

Dimension 145 SR 13 radial
Seit kurzem nur schlauchlose Ausfihrung, so
dal® ab II./73 auch die Bezeichnung ,.tubeless”
gingepragt sein wird.

2.3, Erklarung der ﬂimanﬂnnﬂngtban
Mach europlischer Norm setzt sie sich beim

B3d T Aufbeu des Radisl-sfery

Diagonaireifen aus folgenden Angaben zu-

Sammen:

a) Angabe der Reifenbreite in Zoll oder Mil-
limeter,

b) Bezeichnung der Geschwindigkeitsklasse
und der Bauweise,

¢} Felgendurchmesser in Zoll oder Millimeter,
wobei nur ganzzahlige Zollwerte verwendet
werden (z B, 12, 13, 14, 15).

Die fir den Reifen zuldssige Hichstgeschwin-

digkeit ist ersichtlich durch den Bindestrich

wwischen den Zollangaben. Fir diesen 13-Zoll-

Reifen betrdgt die zul3ssige Hochstgeschwin-

digkeit 150 km/h, die Dauerfahrgeschwindigkeit

soll 125 km/h nicht Gbarschreiten.

Bei Radialreifan wird angegaben

a) die Relfenbreite in Millimeter, wobei Stufen
von 10 mm vorgesehen sind, die letzte Ziffer
aber immer eine 5 ist

b} Felgendurchmesser in Zoll

¢) Die Bauart und die Geschwindigkeitskiasse
wird in Buchstaben rwischen den beiden
genannten Zifernangaben ausgewiesen,

Es ergibt sich somit fir den am Trabant

serianmilig eingeflhrten Rodialreifen

145 SR 13: 145 mm Breite im aufgepumplen

Zustand und der Felgendurchmesser 13 Zoll. Die

Bauweise wird erkldrt mit dem Buchstaben ,R",

welcher flir Radial steht.

Die Geschwindigkeitseinstufung wird mit dem

Buchstaben ,.5" bezeichnet. Diese Raifen kin-

nen unabhangig vom Felgendurchmeasser bis 2u

giner Héchstgeschwindigkeit won 180 kmm/h

verwandet werden.

3. Vor- und Nachteile
der Radiaireifen am Trabant

3.1. Vorteile

Durch die Anwendung der Radialreifen-
Konstruktion ergibt sich eine Funktionsteilung
von Karkasse und Girtel. Durch die Karkasse
werden nur die quergerichteten Komponentan
der am Reifen wirkenden Krifte aufgenommen
und vom Girtel die lingsgerichteten Kom-
ponenen. Der steife Glirtel wirkt abstiitzend und
stabilisierend. Er werringert die Relativbe-
wegungen zwischen Lauffliche und Fahrbahn
beim Abrolien, Wo geringere Relativbe-
wegungen auftreten, wird auch der Schiupf
geringer und somit ergibt sich ein geringerer
Abrieb, d. h. die Grenznutzungsdauer des
Raifens erhdht sich, Beim Trabant betrfigt sie mit
Radialreifen fast das Doppelte!

Die im Bereich der nutzbaren Schriglaufwinkel
griflere dbertragbare Seitenkraft verbessert die
FGhrungseigenschaften des Reifens. In diesem
Bereich tritt auch gin hdheres Rickstellmoment
auf, dieses gibtdem Fahrer ein deutliches Geflhl
fiir den Lenkeinschlag. Diese Eigenschaften
gestatten im allgemeinen ein aktiveres Fahren
und groBere Kurvengeschwindigkeiten. Der
Reifen reagiert schon auf die kleinsten Lenk-
ginschldge.

Kordiagen

{Karkasse /Schraffur
antspricht etg dem
Fadenveriouf)

Der Rollwiderstand des unter Belastung ab-
rollenden Reifens verbraucht sinen betracht-
lichen Teil der Motorieistung. Der Radialreifen
leistet infolge seines Aufbaus eine geringers
Walkarbeit in der Aufstandsfliche bzw. die
Verformung des durch den Gilrtel stabilisierten
Laufteils ist bedeutend niedriger. Durch diesen
Umstand ist der Rollwiderstand dieses Reifens
ehenfalls niedriger als beim Diagonalraifen. Bei
héheren Geschwindigkeiten und ausgelastetem
Fahrzeug schlagt sich dieser positive Faktor in
eginem geringeren Kraftstoffverbrauch nieder.
Die beim Radiaireifen sehr elastischen Seiten-
winde, bedingt durch die zwei von Wulst zu
Woulst gehenden Karkassenlagen, ergeben ein
verbessertes Federungsverhalten. Durch die
nahezu runde Schulter am Reifen ist ein
schlingerfraies Uberfahren von Langshinder-
nizssen, wie Autobahnfugen, StraBenbahn-
schienen w. 8., méglich. Es zeigt sich also, dal
der Reifen auch einen verbesserten Fahrkomfort
gestatiet.

Des weiteren aergibt sich durch die breitere,
gleichméfige Aufstandsfliche ein ausgezeich-
neter Fahrbahnkontakt, der es ermaglicht, ein
sehr glnstiges Verhiltnis fiir die Ubertragung
der Anfahr- und Bremskrifte zu arreichen,

3.2. Nachreile

Da der Reifen in allem immer einen Kompromil
darstellt, ergeben sich xwangsldufig auch fir
den Radialreifen Nachtaile.

Harterer Ablauf des Reifens ist bei Ge-
schwindigkeiten von 30 bis 50 km/h, besonders
auf grobem Kopfsteinpflaster mit ungilnstiger
Anordnung, spirbar. Das bringt auch eine
Erhbhung des Gerduschpegels mit sich, Mes-
sungen dazu ergaben, daB diese ErhShung
tatsBchlich nur im Geschwindighkeitsbereich von
30 bis 50 km/h auf grobem Kopfsteinpflaster
liegt. Die ermittelten YWerte wurden im 3. Gang
gemessen. Bei 30 km/h liegt der Schallpegel um
4 dB(AF), bel 40 km/h um 2 dB(AF) und bei
50 km/h um .1 dB{AF) hoher als beim Dis-
gonalreifen.

Das Fahren mit Radialreifen bedarf aufgrund des
exakten Lenkungsansprechens siner gawissen
Gewbdhnung. Radialreifen brechen beizu straffer
Kurvenfahrt und damit im Zusammenhang
stehenden Uberschreitens der Seitenflihrungs-
kraft plotzlich aus.

4. Einschiitzung des Radialreifens 145 SR 13
am Fahrzeug Trabant

Nachdem der Radialreifen nun schon mehr als
ein Jahr serienmdlig am Trabant montiert und
gefahren wird, iassen sich folgende Einschit-
zungen treffan:

Die Verwendung von Radialreifen stellt eine
echte Gebrauchswarterhfhung des Fahrzeuges
Trabant dar. Es ergeben sich fir den Nutzer die
unter 3.1. genannten Vorteile.

Beim Radialreifen ist &s noch notwendiger, auf
den genauen Luftiberdruck zu achten. Durch die
[Famsetung suf Seite 337}
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