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- Unser Test: Trabant 600




Der Bremsﬂussrgkeushahuller ist nicht mehr so hoch und mon kemmt
B nicht in Konflikt, AuBer-

mit ihm auch beim F
dem ist das Material elastischer,

AuBerlich unterscheidet sich der neue Trabant nur durch die 600"
unter dem Schriftzug auf der Koiferklappe von seinen Vorgéngern.
Innen und vor allem unter der Motorhaube hat sich einiges ge-
dindert, Seit dem Einsatz des Synchrongetriebes ist das gesamte
Triebwerk in einem' neuen Hilfsrahmen untergebracht, der
eine weichere Lagerung des Motor-Getriebe-Blockes erméglichte.
Die gréfieren und elastischeren Gummiblicke schlucken wesent-
lich mehr Triebwerksgeriiusche als die kleinen Gummipuffer, so
daB bis etwa 80 km/h die Rollgeriiusche des Wagens lauter sind
als die Motor- und Getriebegerdiusche. Zusammen mit dem syn-
chronisierten Getriebe bekam der Wagen verstirkte Antriebs-
wellen und an Stelle der inneren Gummigelenke staubdicht gekap-
selte und mit Fettfillung versorgte Schiebegelenke, die eine lédn-
gere Lebensdauer versprechen.

Beim Motor wurde die Verdichtung von 7,2 auf 7,6 erhdht und die
Zylinderbohrung von 66 auf 72 mm vergréfiert, Dadurch ergibt
sich ein nahezu quadratisches Hub-Bohrungsverhiltnis von 73/72
mm und ein Hubraum von insgesamt 585 cm® Die Motorleistung
erhthte sich dadurch von 20 auf 23 PS und das maximale Dreh-
moment stieg von 4,5 mkp auf 5,2 mkp. Diese um rund 15 Prozent
hoheren Werte werden bei den gleichen Drehzahlen wie beim
500er Motor erreicht, Die Ubersetzungen im Getriebe und im Achs-
antrieb wurden beibehalten, so dafl sich die Spitzengeschwindig-
lkeit nicht wesentlich dnderte, die Beschleunigung und das Durch-
zugsvermdgen am Berg aber wesentlich verbesserten, Wie sich das
praktisch auswirkt, darauf kommen wir noch zuriick,

Weitere Neuheiten sind die jetzt auf dem rechten Radkasten an-
gebrachten Kleinziindspulen, die bei den Motorrddern und beim
Wartburg schon seit ldngerer Zeit serienm#fBig verwendet werden,
Sie bringen vor allem bei niedrigen Drehzahlen eine grofere
Funk hl ite und erleichtern dadurch das Anlassen. Der
Bremsfliissighkeitsbehilter ist jetzt nicht mehr so hoch, dafiir aber
etwas groBer im Durchmesser. Sein sehr elastisches Material ver-
triigt noch Stofle oder Schlidge, bei denen die alte Ausfithrung
leicht einen Rifl bekam. Sehr zu begriiBen ist es, daB die Ver-
schraubung der Dreieckslenker der Hinterachse jetzt so verindert
wurde, dal man {fiir die 19er Schraubenképfe nicht mehr einen
Spezialsteckschlilssel diinnster Wandstédrke braucht. Man kommt
nun auch mit dem Bordwerkzeug an die Schrauben heran und
kann sie regelmifig lontrollieren und nachziehen. Noch besser
wiire allerdings eine zusiitzliche Sicherung. Blieben noch das neue
Lenkrad zu erwiihnen, das einen hoheren Radkranz hat und uns

Die Einzelzlindspulen haben eine gréBere Funkenschlagweite auch bei

AnlaBdrehzahlen und erleichtern damit das Starten.

dadurch griffsicherer erschien, und die Reifen mit Sicherheitsschul-
ter, die die Fahreigenschaften sehr giinstig beeinflussen.

Das wiren in kurzen Worten die wichtigsten technischen Ande-
rungen des Trabant 600 gegeniiber dem 500er ‘der letzten Bau-
jahre. Auf den ersten Blidc ist das nicht allzu viel, und trotzdem
ist es ein Unterschied wie Tag und Nacht, wenn man von einem
Trabant des Baujahres 1960 auf einen neuen 600er umsteigt. Un=
ser 500er war gewiB nicht langsam, er lief auch mit {iber 50 000 km
auf dem Tacho (ohne jede Reparatur an Motor oder Getriebe) noch
mehr als 100 km/h Spitze und lieB an der Kreuzung beim An-
fahren manchen stirkeren Wagen stehen. Der Trabant 600 ist
jedoch dagegen eine kleine Rakete, Beim geringsten Antippen des
Gashebels ist er fort! Das ist Uberhaupt der markanteste Unter-
schied zwischen den beiden Motoren. Wenn man den: 500er flott
fahren wollte, mute man den Gashebel weit durchtreten. Beim
600er geniigt ein Antippen, um dasselbe und mehr zu erreichen,

Fuhr man mit dem 500er auf der Autobahn 100 km/h, so gehdrte

dazu beinahe Vollgas. Man brauchte auch eine gewisse Strecke,
um auf 100 zu kommen und merkte dann dem Motor an, daB er
hart an der Grenze seiner Leistungstéhigkeit arbeitete. Der 600er
erreicht die 100 km/h spielend und hiilt sie mit etwa Halbgas. Gibt
man dann Vollgas, so beschleunigt er noch spiirbar um einige
km/h, bis der Motor seine fiillungsbedingte Drehzahlgrenze er-
reicht hat, Als Hochstgeschwindigkeit stoppten wir mit dem Test-
wagen 106 km/h in beiden Richtungen,

Noch aufschluBreicher ist das Verhalten am Berg. An bestimmten
langen Autobahnsteigungen um 6 Prozent fiel der Trabant 500 je
nach Besetzung in seiner Geschwindigkeit auf 70 km/h oder noch
darunter ab, War dann die Steigung-nicht bald zu Ende, so mulfite
man noch fiir das letzte Stiick den dritten Gang nehmen. Der 800er
zieht den gleichen Berg mit 80 bis 95 km/h hoch, Mit vier Perso-
nen besetzt, schafft er etwa 85 km/h unter den gleichen Bedingun-
gen. Dadurch ergeben sich miihelos Reisedurchschnitte, an die man
mit dem 500er nicht zu denken wagte. Die héchste nutzbare Dauer-
geschwindigkeit lag beim Trabant 500 bei 90 km/h, aber nur im
Flachland. War die Strecke nur einigermafBen hiigelig wie zum
Beispiel die F 86 nach Rostock, so sank der Durchschnitt sofort er-
heblich ab, Mit dem 600er kann man auf der gleichen Strecke auch
mit vier Personen besetzt die 90 km/h miihelos halten und kommt
dadurch erheblich schneller vorwdérts. Wir sind auch auf der Auto-
bahn von Berlin bis Leipzig durchweg 100 km/h gefahren, es
machte dem Motor nichts aus.

Der Kraftstoffverbrauch stieg dabel allerdings auf 8,5 bis 8,8 1/100

Das neue Lenkrad sieht einfach und elegant aus. Mit seinem hdheren
Radkranz ist es auch griffsicherer,

Das AuspuHrnhr verschmutzt nach wie vor die Sluﬂad:en, obwohl es
gegeniiber friih Ausfiihrungen lénger g ist,

km, wihrend wir auf Fernverkehrsstrafien, wo 90 km/h nicht {iber-
schritten wurden und in der Stadt mit 7,2 bis 7,5 1/100 km aus-
kamen. Bei gemiitlicher und ruhiger Fahrt {iber Land kommt man
auch mit dem 600er mit einem Verbrauch von weniger als 7 1/100
km aus. Wir haben es nur einmal probiert, Ergebnis 6,6 1/100 km,
im {ibrigen sind wir scharf und schnell gefahren, Die phantastische
StraBenlage dieses kleinen Wagens ver]entet wirklich dazu. Dem

Trabant kann man Kur h digkeiten bei denen

bei griBeren Wagen schon die Hinterachse nach auflien wandert.”

Friiher quietschten dabei-auch beim Trabant die Reifen, Die neuen
Profile mit Sicherheitsschulter pfeifen dabei nur leise und dezent
und dokumentieren damit, dafl sie noch lange nicht an der Grenze
ihrer Bodenhaftung angelangt sind.

Mit dieser Kurvenir keit und -fe kann auBler dem
Barkas B 1000 kein anderer bei uns handelsiiblicher Wagen kon-
kurrieren! Gegeniiber den fritheren Baujahren ist auch die Fede-
rung weicher geworden. Wir haben das besonders auf der mit
geradezu klassischem Kopfsteinpflaster garnierten Strafe zwischen
Senftenberg und Drebkau empfunden, Wir fuhren dort 90 km/h,
merkten keine harten Stéfe und kamen uns vor wie in einem
Moskwitsch, Auch nasse Straflen sind fiir den Trabant kein Pro-
blem, er liegt genauso sicher und reagiert wie auf trockenen

i

Die Motorhaube Huppl itd die getinderten Haubensch

verwendet werden, nicht mehr weit genug auf, so dnB man oft mit
dem Kopf daran stéBt.
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Fahrbahnen. Thn zum Rutschen zu bringen, ist gar nicht so ein-
fach,

Auch an diesen guten Eigenschaften haben die Profile mit Sicher-
heitsschultern einen wesentlichen Anteil, Ihre eigentliche Starke
zeigen sie aber bei L#ngsfugen und in StraBenbahnschienen, im
Stadtgebiet Dresdens und Karl-Marx-Stadt gibt es davon beson-
ders tiefliegende und ausgefahrene Exemplare mit abgekippten
Einfassungssteinen und anderen freundlichen Beigaben. Gerit ein
Motorradfahrer mit dem Vorderrad in solch eine Schiene, so legt
er sich mit Sicherheit hin, Bei einem mit normalen Reifen be-
stiickten Wagen verursachen diese Schienen einen ordentlichen
Schlenker, der bei nasser Strafie zum Schlingern und Rutschen
fithren kann, Bei den Reifen mit Sicherheitsschultern merkt man
von alledem iiberhaupt nichts, auch wenn man Schienenfahrzeug
spielt oder in leichtem Zickzack die Schienen iiberfdhrt. Die ab-
gerundeten Reifenschultern klettern iiber die Unebenheiten wie
ein Spaziergidnger iiber Treppen, nur eben viel schneller, Auch die
gefidhrlichen Autobahnléingsfugen mit einigen Zentimetern
Niveauunterschied zwischen den Betonplaiten iiberklettern diese
Re;fenprofiIE, ohne dal es der Fahrer iiberhaupt wahrnimmt.

Das neue Profil mit diesen hervorragenden Eigenschaften ist kein
Zufallstreffer, Der VEB Relfenwerk Riesa hat erhebliche For-
schungsarbeiten geleistet, bis es in die Serie gehen konnte, Im
Oktober vorigen Jahres wurden zum Beispiel auf der abgesperrten
Autobahnabzweigung Dresden—Hellerau stundenlang Versuche mit
verschiedenen Reifen bei trockener, nasser und mit Kohlensiure-
schnee (Glatteis) préparierter Fahrbahn gefahren, um die gin-
stigste Variante zu ermitteln. Das jetzt in Serie produzierte Er-
gebnis dieser griindlichen Entwicklungsarbeit ist ein voller Erfolg
und ein Beitrag zur Erhéhung der Verkehrssicherheit, der alle
Anerkennung verdient!

Fir die Bedienung des Wagens ist das in allen Vorwirtsgingen
synchronisierte Getriebe eine wesentliche Erleichterung, und der
Schalthebel 146t sich genauso spielend leicht mit zwei Fingern
bewegen wie beim klauengeschalteten Wechselgetriebe der alten
Bauart, Die Synchronisation arbeitet zuverldssig und sperrt den
Schaltvorgang so lange, bis Drehzahlgleichheit zwischen den
Schaltkupplungen hergestellt ist. Sind grofle Drehzahldifferenzen
vorhanden, wie zum Beispiel oft beim Zuriickschalten auf den
zweiten Gang, so dauert es etwas lénger, bis die Sperre das Schal-
ten erlaubt. Man mufl dann den Schalthebel auf Druckpunkt hal-
ten oder etwas Zwischengas geben, damit es schneller geht. Soweit
ist das Getriebe tadellos, es hat nur einen Nachteil: den fehlenden
Freilauf in den unteren Giingen.
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Selbst bei lingerer Gewthnung — wir sind bis jetzt rund 5000 km
synchronisiert gefahren — kommt man beim Ausrollen in den un-
teren Géngen immer wieder in die Bereiche, in denen der Motor
ruckt und die Triebwerksteile mehr als notwendig beansprucht.
Man tritt dann die Kupplung und belastet wieder unndtig den Gra-
phitring. Auch wenn man die Méglichkeit hat, synchronisiert bis in
den ersten Gang herunterzuschalten, im dichten Stadtverkehr
vermiBten wir trotzdem den Freilauf. Unseres Erachtens kann
diese Losung so lange nicht befriedigen, wie man dem
Zweitaktmotor nicht ein gleichm#Biges Bremsen ,angewohnt" bzw,
das Nachschlagen ,abgewdhnt" hat. Der fehlende Freilauf verleitet
auch dazu, den vierten Gang bei sehr niedrigen Geschwindigkeiten
eingeschaltet zu lassen, deren zugehirige Motordrehzahlen der
Maschine nicht dienlich sind. Dabei kann man zwar eine erstaun-
liche Elastizitit des Motors feststellen, der auch aus 30 km/h bei
vorsichtigem Gasgeben noch ruckfrei beschleunigt. Auf die Dauer
ist das aber keine empfehlenswerte Fahrweise. Wir sind deshalb
der Meinung, daB man den zweiten Schritt nicht vor dem ersten
tun soll, und so lange es hinsichtlich der Laufeigenschaften eines
beim Gaswegnehmen, geschobenen Zweitaktmotors keine ent-
scheidende Verbesserung gibt, gehtirt zu einem Zweitaktwagen ein
Freilauf in allen Géngen.

Sehr guf sind die Bremsen. Mit der FuBbremse liefien sich auf
trockenem Beton (Autobahn) Bremsverzdgerungen von 8,5 m/s?
erreichen. Aus 50 km/h stand der Wagen dabel nach 11,60 m. Die
Bremswirkung 186t sich vom leichten Abbremsen bis zur Not-
bremsung fein dosieren, und dank der unterschiedlichen Abmes-
sungen der Bremszylinder vorn und hinten war auch bei nasser
Strafe keine Neigung zum Blockieren der Hinterrader festzu-
stellen, Die Handbremse brachte rund 3 m/s%

Auf den neuen Siftzen fithlt man sich zunachst recht wohl. Die
Riidkcenlehnen sind gut der Korperform angepaBt, etwas hoher als
die frither verwendeten und bieten auch seitlichen Halt. Die Sitz-
fldchen sind, wenn man mehr als etwa 400 km an einem Tag
fihrt, weniger angenehm. Sie sind eine Idee zu hart gepolstert,
auflerdem vorn zu flach, so daBl der rechte Oberschenkel nicht auf-
liegt. Die Sitzflichen des Baujahres 1960 waren besser, die Lehnen
allerdings nicht.

Beim Fahren im Dunkeln verbessert nicht nur das asymme-
trische Abblendlicht wesentlich die Sichtverhiltnisse. Auch die

angenehme mattgraue und véllig blendfreie Tachometerbeleuch-

tung trigt dazu bei. Das Tachometer des Testwagens zeigte in den
oberen Geschwindigkeiten bis zu 5 km/h mehr an und lag damit
innerhalb der zuléissigen Toleranzen, Bei einem Trabant 600 haben

wir inzwischen ein Tachometer durchgemessen, das auch bei
100 km/h genau geht. Sicher ist das Zufall, denn es ist seit Jahren
das erste iiber den ganzen Fahrbereich exakt anzeigende Exem-
plar, das wir kennengelernt haben, Oder sollte das MeBigeridtewerk
Beierfeld dem Weltniveau niiher gekommen sein?

Besondere Anerkennung verdienen die Lichtmaschine und der
Regler vom VEB Fahrzeugelektrik Karl-Marx-Stadt. 220 Watt
Leistung bei diesen kleinen Abmessungen sind im WeltmaBstab
durchaus noch nicht die Regel! Fiir diese Aggregate gibt das Werk
iibrigens 18 Monate bzw, 30 000 km Garantie, Der gesamte Indu-
striezweig Automobilbau sollte sich daran ein Beispiel nehmen,
Bleiben noch einige Kleinigkeiten, die uns beim Trabant 600 nicht
gefielen, Das Auspuffrohr ist zwar etwas linger geworden, be-
schmutzt aber nach wie vor die hintere StoBecke. Wiirde man das
Rohrende nicht gerade, sondern schriig unter einem Winkel von
45 ° nach unten abschneiden, so bliebe die StoBecke weitgehend
sauber, Seitdem die neuen Haubenscharniere verwendet werden,
klappt die Motorhaube gerade so weit auf, daf man sich bei jeder
Gelegenheit eine Beule am Kopf beibringt. Eine Verléngerung des
oberen Teils der Haubenstiitze um etwa 3 em bringt eine gréfere

Im Volumen des KoHerraumes kénnen zahlreiche griBere Wagen mit
dem Trabant nicht konkurrieren, Fiir das Werkzeug und den Wagen-
heber sind jetat im linken Radkasten neben dem Reserverad Riemen
zum Anschnallen angebracht,

Offnungsweite, entlastet auBerdem das Blech rund um die Schar-
nierbefestigung, dessen Elastizitit bei dem jetzigen Offnungs-
winkel erheblich strapaziert wird, und erleichtert den Tankwarten
ihre Arbeit.

Unser Testwagen gehorte zur Kategorie Sonderausfilhrung zwei-
farbig. Vom Standardtyp unterscheidet er sich durch die mit Zier-
leisten eingefaften Farbstreifen, zweifarbige Innenverkleidung
an den Tiiren, mit Stoff und Kunststoff kombinierte Sitzbeziige.
Er hat auBerdem Lampen im Koffer- und Motorraum, eine
Schaumgummimatte im Kofferraum und eine Filzmatte an der
Stirnwand zur GerHuschddmpfung, eine Sonnenblende fiir den
Fahrer und Kleiderhaken, Die in der Grundfarbe graue Innenver-
kleidung erwies sich als viel weniger schmutzempfindlich und
praktischer als das helle Elfenbein des Standardtyps. Die helle
Innenverkleidung und das Armaturenbrett lassen sich gut ab-
waschen, aber man sieht auf ihnen jedes kleine Stdubchen, Ge-
deckte Farbe sind hier zweckmiBiger, auch im Hinblick auf die
Spiegelung in der Windschutzscheibe,

Bis hierher ist unser Gesamteindruck vom Trabant 600 recht gut.
Leider kommt aber nun noch ein irauriges Kapitel, traurig des-

TECHNISCHE DATEN

Motor: Zweirylinder-Zweitakt mit Drehschieber
Hubroum: 594,5 cm?
Hub: 73 mm
Bohrung: 72 mm
Verdichtung: 7,6
Leistung: 23 PS bei 3800 bis 3900 U/min
max. Drehmoment: 5,2 mkp bei 2700 bis 2800 U/min
Schmierung: Gemisch 33 :1 (Hyzetdl)
KraftstoH: VK Extra {78 Oktan)
Kiihlung: Luft mit Axialgebldse
Vergaser: BVF-Flachstrom 28 HB-2-2
Ziindkerzen: M18/240
Ziindzeitpunkt: 24 ° baw. 4 mm vOT
Kraftubertragung
Kupplung: Einscheiben-Trocken
Getriebe: Viergang, 1. bis 4. synchronisiert
Getriebelibersetzungen: 1. Gang 4,08
2, Gang 2,32
3. Gang 1,52
4. Gang 1,03
R-Gang 3,83
Achsiibersetzung: 4,33
Elektrische Anlage
Batterie: 6 V 56 Ah
Lichtmaschine: 6 V 220 W
Anlasser: 0,6 PS Leistung

Fahrwerk

Karosserie: selbsttragend, Hilfsrahmen vorn
Vorderachse: Dreiecklenker unten, Querblottfeder oben,
hydraulische StoBddmpfer

Hinterachse: Dreiecklenker, Querblattfeder, hydraulische
StoBdtmpfer

Lenkung: Zahnstangenlenkung, Wendekreis etwa 10 m
FuBlbremse: hydraulisch, Simplex-Bremsen vorn und hinten
Handbremse: mechanisch auf Hinterrder wirkend
Bremslltiche: 462 em?

Bereifung: 5,20-13

Luftdruck: 1,6 at (Uberdruck) vorn und hinten
Abmessungen

Radstand: 2020 mm

Spurweite: vorn 1211 mm, hinten 1255 mm

Ldnge: 3360 mm

Breite: 1493 mm

Héhe: 1460 mm

Bodenfreiheit: 155 mm

Eigenmasse: 620 kg fahrfertig

Nutimasse: 330 kg

Tankinhalt: 24 |, Reserve etwa 6 |

Fahrleistungen (des Testwagens)
Hochstgeschwindigkeit: 106 km h

Kraftstoffverbrauch: 7,5 | 100 km im Durchschnitt

Preis: 8840,~ DM (Sonderausfiihrung zweifarbig)
Kfz.-Steuer: 108 DM

Kfz,-Haftpflicht: 76,50 DM (DDR), 94,50 DM (Berlin)
Fahrzeugversicherung: Kasko mit 100 DM Selbstbeteiligung |
260,—~ DM (DDR), 325~ DM -+ 59, Versicherungssteuer [
(Berlin) |




f#‘ o

Dieses

an den Schultern
abgerundete Reifenprofil
verbessert

die Rutschfestigkeit
und das Verhalten
des Wagens

beim Uberfahren
von Léingsfugen,
StraBenbahnschienen
usw,

i g

3
4
0

halb, weil es sich dabei nicht um grundsiizliche Méngel handelt,
sondern um Nachldssigkeiten bei der Einstellung bzw. End-
montage, die sich ohne weiteres vermeiden lassen.

Der Motor unseres Testwagens gab auf der Uberfiihrungsfahrt
von Zwickau nach Berlin schon hinter Freienhufen seinen Geist
auf, Vorher zeigte er an jedem kleinen Hiigel die Neigung zum
Kolbenklemmen, Ursache: die Ziindung war falsch oder tiberhaupt
nicht eingestellt worden. Ein Unterbrecher ziindete zu friih, der
andere zu spét, der Kontaktabstand des einen betrug 4 mm, nicht
0,4 mm, der andere dffnete 1,5 mm. Eine derart falsche Ziindein-
stellung kann die beste Kurbelwelle ruinieren. Eine Korrektur
unterwegs war nicht moglich, weil die Klinge des groBen Schrau-
benziehers aus dem Bordwerkzeug zu dick ausgefallen war und
nicht in den Schlitz der Schraube paBte. Beim Versuch mit dem
kleinen Schraubenzieher knickte dieser weg wie ein Stiick Blu-
mendraht. Nach Korrektur der Ziindeinstellung (in Berlin)
vertrug der Motor sofort Dauervollgas, brauchte aber auch bei
gemailliglem Fahren iiber 91/100 km Kraftstoff. Langes Suchen-
Ursache; die Leerlaufgemisch-Regulierschraube am Vergaser ver-
schlof, ganz hineingedreht, mit ihrem Kegel nicht die Bohrung,
sondern stieB daneben am Gehiuse an. Nach Hineinwiirgen der
Schraube und Offnen um 1,5 Umdrehungen ging der Verbrauch
auf Anhieb auf 7,25 1/100 km zuriick,

Wenige Tage nach Abholen des Testwagens im Werk Zwickau
ilbernahmen wir vom HO Fahrzeughaus Berlin, Iriedrich-
strafle, einen neuen Trabant 600 (Standard), mit dem wir &hn-
liches erlebten. Die Ziindeinstellung wurde sofort gepriift und er-
wies sich als genauso falsch wie beim Testwagen. An dem hohen
Benzinverbrauch war diesmal nicht die Leerlaufgemisch-Regulier-
schraube, sondern der Schwimmergehiusedeckel schuld. Er war
vélligl verzogen, und an den Ecken, die nicht mit Schrauben ver-
sehen sind, gab es Schlitze von 1 mm zwischen Deckel und Ge-
hiuse, Nach der Planierung des Deckels mit der Schlichtfeile ging
der Verbauch von 9,5 auf 7,2 1/100 km zuriick. Fiir diese Méngel
zeichnet in erster Linie der Motorenhersteller VEB Barkas-Werke
Karl-Marx-Stadt mit seinen Zulieferanten verantwortlich.

Es gab auch noch andere ,Feinheiten“, die auf das Zwickauer
Konto kommen, so zum Beispiel, dafl die Bremsen nicht richtig
eingestellt und zahlreiche Schrauben nur ungeniigend festgezogen
waren, Nach einigen Stunden Nacharbeit wurde schlieSlich auch
aus diesem Fahrzeug ein Auto mit den genannten priichtigen
Fahreigentschaften, das uns viel Freude bereitet. Uber den prak-
tischen Wert der jedem Wagen mitgegebenen Qualititsurkunde,
auf der unter dem Motto ,Meine Hand fiir mein Produkt!“ sieben
Kollegen des Werkes den einwandfreien Zustand des Wagens
bescheinigen, sind wir jedoch nun etwas anderer Meinung,

Dabei handelt es sich ausschlieflich um Fehler, die durch man-
gelnde Sorgfalt bei der Einstellung bzw. Endmontage aufgetreten
sind. Sie lassen sich ohne weiteres vermeiden, und wir wiirden uns
freuen, wenn das Werk entsprechende Schritte einleitet, die solche
Miéngel kiinftig mit Sicherheit ausschlieBen. Sie beeintriichtigen
véllig unndtig die Meinungen, die sich die Fahrer von diesem kon-
struktiv guien Fahrzeug bilden, ' e—p



