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FUHR TRABANT 601 MIT WOHNZELTANHANGER CT 6-1

So paradox es erscheinen mag, ausgerechnat fir
den Trabant werdsn seit einiger Zeit massive
Forderungen nach erhdhter Anhiingemasse er-
hoben. Obwohl gerade der Trabant am aller-
wenigsten dberschissige Zughraft freisetzl. machi
ihn die Summe seiner Gebrauchewerteigenschaf-
ten — vam Anschaffungspreis bis zu seiner Un-
ermidlichkeit = begreiflicherweise auch zum oft
genutzten Anhinger-Zugfahrzeug. Es sind aber
nicht einmal die fehlenden Plerdestirksn, die
giner héheran Anhingemasse im Wege stehen.
Es ist die unbeding! notwendige Bremsbarkeit des
kompletien Gespanns, die unumginglicha Schran-
ken setzt.

Zur Entwicklung der Wohnzeltanhlinger
Klappbare Wohnzeltanhdnger sind fir die Mit-
nahme am Trabant wait eher goeignet als die
hohen Aufbauten fester Campingwagen. Die gri-
Berz Querschnittsflache erhoht den Luftwider-
siand derart, dal die fir den AnhBngerbetrieb zu-
lassige Hbchsigeschwindigkeit nicht emeichbar
ist. Beim Camptourist, wie wir ihn am Trabant
fuhren, ist dagegen die Erhdhung des Luftwider-
stands unerheblich, und auch die VergréBerung
des Reollwiderstands mindert die technisch mog-
liche Héchstgeschwindigkeit um nicht mehr als
rd. 10%.

Die Wohnzeltanhanger Campifix und CT 5 aus
Olbemhau sind auch bei den Trabanibesitzern
befiebt. Auf Grund neuer Kundenwinsche, ins-
besonders des Auslandsmarkies, wurde ain
groferer VWohnzeltanhdnger mit sechs Liege-
flachen entwickslt und 1871 in die Produktion
dberfihrt. Thema einer Raihe von Aussprachen
mit dem Leitbetrieb des Anhingerkombinates in
Woerdau. mit dem VEB Fahrzeugwerk Olbernhau
und beim VEB Sachsenring Automobilwerks
Zwickau waor die héhere Anhangemasse. damit
der CT 6-1 auch hinter dem Trabant mitgefihrt
werden kann. Bevar wir aber die Zuimungsﬂinv
derungen diskutieren, fTolgt hier etwas zur

Konstruktion des CT 6-1

Als erstes drangt sich natdrlich die Frage an die
Anhinger-Baver in Olbemhau auf. Wamum
muBte thre Neventwicklung dberhaupt um diese
omindsen 20 kg schwearer werden? Als Haupt-
grund wird die veranderte Konstruktion genannt.
durch die beide Liegeflichen nicht auf ebener
Erde, sondern auf Stutzen ruhen und sich damit
etwa B0 cm dber dem Boden bafinden. Aullerdem
verfigt der CT 6-1 dber groSere Liegefidchen,
emnen groBersn Stsuraum sowie verbesserte
Steckmechanismen. die die Aufbauzeit wverrin-
gern und noch weitere Verbesserungen. Dariber
hinaus bestent ein nicht fu unterschatzender
Vorteil darin, da@ Zelt und Einbauten demon-
tierbar ausgefihrt sind, wodurch der Grundaufbau
des CT B-1 auch als Transportanhdnger verwen-
det werden kann.

Konstruktionsmerkmale

Tragendes Element deé AnhBngers istein kraftipes
Zentralrohr, das nicht nur die RadfGhrungs- und
Federelementa sowie auf 3 Quertraversen den
Aufbau tragr, sondem gleichzaitig am vorderan
Ende die Kugelkupplung asufnimmt Die Rader
werden von Rohrlenkern quer rur Fahrzauglangs-
achse gefihrt. Die Querblattfeder mit insgesam:
6 lrdftigen Lagen ist an ihren Enden gleitend
sufgelegt. so daB sie keine Flhrungsfunktionen
susrudben hat Gummielementes begranzen den
Federweq. Jedes Rad (Trabantbergifung 5.20-13)
hat seinen eigenen TeleskopstoBdsmpfer. Die
Uberginstimmung dieses Anhanger-Fahrwerks
mit dem des Trabant dirfte wesentlichen Antadl
an den ausgewogenen Fahreigenschaften des
kompletten Zugas haben,

Die Kugelkupplung arbeitet sehr einfach und
bedarf eines nicht allzu groBen Kraftaufwandes
beim Schiieflen. Ein Sicherungsbolzen verriegelt

sie im geschlassenen Zustand. Der am Zugfahr-
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toug befestigte Kugelzspfen hat einen Durch-
messer von 50 mm, Uber Steckdose mit sieben-
poligem Stecker werden die Heckleuchten an das
Bordnetz des Zugfahrzeugs angeschiossen.

Die Stitzen fir die griBere Liegefliche sind
bereits aul dem Anhlnger obenaul befestigt und
stineen sich gegen den Boden des Standplotzes
Ober FiBe und mitgelieferte Holzplatten ab. Die
klginere Liegefliche hat Stltzen, die am Anhinger
eingehdngt und dann auf Knickung beansprucht
werden, .
Das Skelett fir den eigentlichen Zeltaufbau ein-
schiieBlich des Vorreltés wird durch inginander-
setzbare und ausruzsiehende Rohrsticken gobildet.
Heupt- und Vorzalt gind durch einen kréftig dimen-
sionierten RAeilverschlul miteinander verbunden.
Der erste Aufbau des Zeltes ging bei uns nicht
ohne Schwierigkeiten vonstatten, wobei wahr-
scheinlich einige werkseitiy verbogen gelieferte
Rohre mit dazu beitrugen. Die Erreichung der
Aufbauzeit von fin! Minuten fur das Hauptzelt
ist neben dem Geschick wohl vor allem auch
ging, Frage der Ubung. Beim zweiten Mal kappte
der Bau auch bei uns schon wesentlich besser.
Dis Aufbsuanieitung befriedigte uns nicht. In
ginem Praspekt wird gelobt, sie sei nicht im .. Obii-
chen Technikerlatein™ wverfalBt. Das mag stim-
men. jedenfalls bietet sie wenig konkrete Hin-
weise, Wir halten aine Uberarbeitung mit genauer
Angabe, welche Stange wohin gehért. fir nitz-
fich. Wir zahlen aber sben zu jenen geschmhten
Technikemn, die alles genau und unmifiverstind-
lich wissen wollen,

Fehreigenschaften

Mach unseren Erfahrungen gibt es xwei Phasen
in der Fehrpraxis mit dem Anh@nger-Gespann,
die erh&hte Aufmerksamkeit erfardem. Das sind
einmal die allerersten Kilometer. bei denen man
auf die nun fast doppelte LAnge des Zuges nicht
gingestellt ist. wo man sich in jeder Kurve um-
sahan mochte, ob der Anhénger auch herum-
kommt, wo das Rlckwdirsfahren noch der Ge-
wihnung bedarf, bei dem das Zugfahrzeug erst
einmal enigegengesetzt gelenkt werden muB,
wenn der Anhinger in die gewinschie Richiung
schwenken soll

Ubungsfahrten auf einem Hof a. & lassen aber
sehr bald alle Scheu vor dem Anhingerbetrieb
vergessen. Die Mandvrierfahigkeit ist dank das
wendigen Trabant kaum eingeschrankt. Der Ein-
achsanhanger folgt dem Zugiahrsmug innerhalb
des eingeschlagenen Kurvenradius. so dall der
Wendekreisdurchmesser des Trabantl durch den
praktisch mit Knicklenkung zum Zugfahrzeug
folgenden Anh@nger nicht Oberschritten wird.
Wir ermittelten 10 m im Unlskreis und 8,70 m
nach rechts.

Die zweite Phase baginnt. wenn man die Ge-
spanneigenschafien zu beherrschen glaubt und
bei Kurvenfahrt z B. zu forsch zu Werke geht
Beim zu reschen Einschwenken nach dem Uber-
holvorgang beispiaisweise bekommt man Anhiin-
ger und Fahrzeugheck im extremen Fall zum
Ausbrechen, Wenn man sich beshutsam an die
Grenzen herantastet, kann man dem Anhi#nger-
fahrwerk recht positive Eigenschaften beschai-
nigen. Es ist erstaunlich, welche hohen Saiten-
fahrungskrifte auf trockener Fahrbahn Gbertragen
werden. Auf nassen StraBen sind did normalen
Trabantreifen 5.20-13 [P 31} ohnehin nicht ideal.
Hier bringt man den AnhBnger schon mitiger zum
Wepschieben, Die reletiv keinen Federwege der
Anhéngerrdder gleichen Fahrbahnunebanheiten
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Tafel 1 Technische Daten des CT 6-1

Linge/Breite/Hahe
Zaltfirsthohe (Hauptzeir]

2850 mmy1 616 mm/350mm
2000 mm

Zehtfirsthiha {Vorzeht) 230 mm

Borefiung 5.20-13 (1.2 mtl
Lisgefidche 1 2000 rmem % 1800 mm
Lisgefidche 2 1900 mm 1 300 mm
Grundfiache Hauptzalt 3800 mm x 2000 mm
Grundfiache Vorzelt 3000 mm x 1960 mm

Tafel 2 Melargebnisse

Diagonalre tfen Radialredan)
5.20-13 1455R 13
Hachstge sshmirighei
tvole Nutaiast)
Trabant 601 sola 104 um/h 1035 km/h
Trabant 601 4+ CT8-1 96 knh 2%  lm/h
Besohleyusn gun g ien
des Gespanns
0 biz B0 km'h 162 1608
0 bis B0 em/h 38,01 3508
500 m stehendar Start 2.7 323
Krahipofidurchschniiis-
warbrauch (jewads rd.
1 500 lem)
Trabart 601 solo B.0 '100 km B.21/100 km
Trabant GO + CT 81 2,7 11100 km B.AL00 km

'l Mur suf dem Zugfahrreug

nur bis ru einer gewissen Grife aus. Bei Boden-
wellen und forscher Kurnanfahrt mull man auf das
Wegssizen des Anhingers gefaBt sein. Die
Dampfungsabstimmung ist dagegen recht gut, die
Federschwingungen wearden rasch abgebaut, so
dal wir Aufschaukelerscheinungen dberhaupt
micht feststellan konnten.

Erhdhtes EinfOhlungsvermogen erfordert der
Bremsvorgang. Die 300 kg des ungebremstan
Anhangers schisben derart, dall schon bei nor-
malen Abbremsungen die Verderrad-Reifen noch
weit mehr zu quietschen beginnen als am Sala-
Trabant. Hier wirken sich die Ungleichma3igkeiten
im Bremskraftveriau! dber dem Radumfang aus.
Duplexbremsen — wir haben sie schon oft in den
verschiedensn Trabant-Baurteilungen knitisier —
verschischtern des Bremaverhalten. Geubte Ge-
spannfahrer bewegen fhren Zug deshalb so weit-
sichtig wie nur madglich, um Notbremsungen
zu vermeiden. In der Ebere und bei Geradeaus-
fahrt sind Gewaltabbremsungen aber durchaus
unproblematisch, Wenn auch der Bremsweg
wesentlich linger ist als der des Solo-Trabant.
man beakommit den Zug jederzeit zum Stshan,
wenn such mit erh&hter Fullkratt, Bai rrockener
Fehrbahn blieb der AnhBnger wihrend unserer
Erprobung dabei jederzeit in der Spur. Eigent-
liches Kriterium sind Daver- und Wisderholungs-
bremsungen. Bereits in der Ebene muliten wir
bei der 3. Abbvemsung aus BO kmvh einen deut-
lichen Anstieq der Betitigungskraft feststellen.
Bei langen Gefillen mull deshalt zwischen jedem
Bremsvorgang Abkihlzeit vorhanden sein. Dauer-
bremsungen kénnen leicht zur Uberhitzung der
Bremssn und damit zu weiterem RlOckgang der
Bremswirkung fihren, auch hier ist die Intervall-
bremsung die beste Mathode. Solchen Gefallen
begegnet der Gespannfahrer in der DDR awar
kaum. wird ar aber beispielsweise in der Hohien
Tatra von einer solchen Abfahrt Uberraschi, so
hilft beim Nachlassen der Bremswirkung nur das
Anhalten und Abkihlen der Gberhitzien Brems-
trommein. Unginstig wirkx sich leider die erheb-
liche Motorungleichférmighkeit im Schiebabetneb
aus, so dal man dig Empfehlung zum rechtzeiti-
gen Herunterschalten nur mit Einschrinkung
geben kann

Die Zughkraft des Trabant ist weil weniger pro-
blematisch. Im arsten Gang erkomm unser
Fahrzeug selbst 22prozentige Stolgungen, wenn
sich der Frontantrieh das Anfahren am Berg
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erschwerte. Zwar rwangen Sprozentige Steigun-
gen schon zum Herunterschalten in den 3. Gang.
ausgeprigte Zugkraftllcken waren aber nicht
festzustellen. Salbst im dichten Stadtverkehr
gehort dieses Trabani-Gespann nicht zu den
ausgesprochanan  Verkshrshindemissen. Man
schwimmt mindestens ebenso zigig im Ver-
kehrsstrom mit wie moderne LKW,

Die Hochatgeschwindigkeit wird durch dan An-
héinger erstauniich wenig beeintrichtign. Wir
ermittgltan fir den vollbeladenen Trabant 601
mit Anhénger rd, 85 km/h, 2ugelassen gind wia
erwdhnt 80 km/h. Die Beschleunigung ist erwar-
ungsgemi mit Anhanger wesentlich ein-
geschrinkt. Die Uberserzungsénderung infolge
des klsineren dynamischen Radhalbmessers bei
der Ausrdstung mit Radialreifen machte sich hier
positiv bemerkbar. Beim Verbrauch wirkten sich
die Radialreifen picht krafisioffsparend  ous.
woran u. U, die wesentlich gri@era Aufheaizung
der Rodialreifen mit Schlauch gegenibar den
schlauchlosen Diagensalreifen beteiligt  sein
konnte. Gegendber dem Solobetrieb ergab sich
beim Trabant 601 im Anhangerbetrish eine
durchschnittliche  Verbrauchsetwsigerung wvon
1.7 V100 km

Neufestlegung der Anha@ngemasse

Eingedenk der geschildenen Fahr- und Brems-
eigenschaften erforderte die Meufestlegung der
Anhdngemasse fir den Trabant 601 nicht nur
exakie Versuchsergebnisse, sondem auch wer-
antweonungsbewulte Entscheidungen. Nach um-
fangraichen Arbeitan auf diesem Gebiet folgte
die KTA-Leitstelle Dresden den Vorschligen des
VYEB Sachsenring und teilte uns Anfang Juli
falgendaes mit:

Far alle Falrzeuge Trabent 601, deren Vor-
derréder mit Duplexibrernsen gusgerustet sind,
ethdht sich die aulissige Anhéngamasse von
280 kg suf 300 ky. SerienmaBig wird die Du-
plextvemse ab telinumrmer 1 167 404
gingebaut (Baujshr 1867). Es ist nur der An-
bau einer durch die KTA Dresden typgeprifien
Anhingezugvorrichtung auldssig,

Gewib ist such diese Festlegung ein Kompromil,
weil sie jegliche Zuladung in den kompletten
Anhdnger CT 6-1 beim Mitfdhren am Trabant 601
ausschliett. Zum gegenwartigen Zeitpunkt mul
man sie jedoch akzaptieren. rumal es gilt. die
strangeran ECE-Vorschriften ainzuhalten, die ginen
maximalen Bremswsag aus 80 km/h von 50,7 m
fordarn. In der CSSR sind solcha Bestimmungen
bereits in Kraft.

Wir haben gemeinsam mit den Verantworthchen
des Anhangerkombinates im YEB Sachsenring
Automobilwerke Zwickau die dort vorliegenden
MeBergebnisse diskutiert. Dabei konnten wir
feststellen, dal die Messungen die Einhaltung
der Grenrwerte mit 300 kg nachweisen und mit
340 kg Uberschreitungen signalisieren. Die Zu-
lassung von 300 kg ist also in Ordnung. Die
objektive Grenze liegt aber irgendwo awischen
300 und 340 kg. Wir forderten deshalb den
Nachwais for 320 kg, der abar erst bei Messun-
gen im Herbst erbracht werden kann. Die 20 kg
Zuledung fur den Anhdnger wirden unserar
Meinung nach den realen Bedingungen der
Urlaubsfahrt mit dem CT 6-1 besser entsprechen.
Wir haben den Eindruck gewonnen, dal dieser
Vorschlag im sigenen Interésse des Anhanger-
und Fahrzeughersieliers wohlwollend von Sach-
senring geprift wird und hoffen, dal er gegebenen-
falle dann auch die Zustimmung der KTA findet.
Zwei weitere Moglichkaiten liegen beim Hersteller
des Anhangers. Eine wenigerschware Ausfihrung
des CT 6-1 wirde die Zulade-Problematik er-
leichtern. An dieser Aufgsbe wird gearbeitet.
Eine einschneidende Verbesserung wire aller-
dings mit dem Einbau einer Anhingerbremse
maéglich, Dann konnte die zuldssige Mutzast des
Anhéngers von 100 kg (Gessmimassa 400 kgl
genutzi wenden, Obwohl diese Entwickiung seit
langem gefordert und auch schon einige Zeit
betrieben wird, ket ein positiver Abschiul leider
nicht vor 12974 zu erwarten

SchluBbetrachtung

Dieser Beitrag kann nur der Beginn von Verdffent-
lichungen zur Anhangerproblematik sein. Wir
werden uns diesem Gebiet kinftig stirker widmen,
wail es im G&Hentlichen SwaBenverkehr eine
immer groBere Rolle spielt. Es istz. B. aufunseren
Autobahnen unschwer festzustellen. daB sich
gerade die kappbaren Campinganhinger auch
international immer stirker durchazusetzen be-
ginmnan, 111 BOB)

kg
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