Im Test: Trabant 1.1 (Teil Il) -

MeBergebnisse

Zur Neumotorisierung des Trabant gab und gibt
es hitzige Debatten. Vier" statt zwel®, sowohl
bel den Zylindern als auch bel den Takten, wie
pafit das mit der unveriinderten Konzeption des
Zwickauer Kleinwagens zusammen?

Vor allem aber geht es jetzt um die Frage, ob der
Trabant 1.1 tatsichlich wie vorgesehen im Mai in
Serie gehen wird. Nach wie vor trifft er auf viele
vorbehalte und es ist wirklich eine strategische
Frage, ob er — sozusagen als erste Zwischen
lsung = in Mosel produziert wird.

In Erghnzung des ersten Teils unserer Trabant-
1.1-Beurteilung verdffentlichen wir hier nun un-
sere MeBergebnisse. Damit 188t sich objektiv be-
werten, was der neumotorisierte Trabant 1.1 wirk
lich kann und was er nicht bietet.
Vorserienwagen haben vor allem den Sinn, die
Serienproduktion technologisch vorzubereiten
und Versuchsergebnisse auf breiter Basis zu erhal-
ten, Bei der Diskussion unserer MeBwerte mit den
Versuchsingenieuren in der Industrie haben wir
manche Ubereinstimmung bei der kritischen Be-
wertung und auch eine Offenheit festgestellt, wie
sie bisher ksum vorstellbar war. Trotz aller Re-

striktionen und unglnstigen Voraussetzungen ha-
ben die Entwicklungsingenieure ihr Handwerk
nicht verlernt, und wir haben die Hoffnung, daB
sie Ihra Erfahrungen in jede kinftige Entwick-
lungsetappe einbringen konnen, so grundsitzli-
cher Art sie auch sein mag.

Ist der Trabant 1.1 Gbermotorisiert?

Uber diese Frage wurde und wird besonders viel
spekullert. Verstindlich, dénn eine solche Motori-
sierung war bei der damaligen Entstehung des
Trabant ganz und gar nicht projektiert. Wer hitte
schon voraussehen kéinnen, daB man gezwungen
wiirde, die Zwickauer Kleinwagen-Konstruktion

mehr als drei Jahrzehnte nahezu unverdndert bei-

zubehalten — um ihr dann, am Ende ihrer ahre,
einen modernen Viertaktmotor zu implantieren.
Der bisherige Vorderbau hitte dann ganz be-
stimmt nicht standgehalten und die bisherige Rad-
filhrung und Bremsanlage ebensowenig. Auf die
offenkundige Stabilitit des neuen Hilfsrahmens
waren wir schon im ersten Teil des Berichtes ein-
gegangen. Sie hingt mglicherweise mit einer Be-

sonderheit zusammen, dia am Anfang d
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auszustatten. Diese Dieselvariante (1300 en
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schen. Sie wird aber vor allem deshalb beij
nicht produziert, weil die fertigungste !
Voraussetzungen fir die Verteiler-Einspritzpun
und andere Diesel-typische Bauteile fehiten, @
man das bedavern mag oder nicht, jedenfall
muBlte man sich auf diesen rauheren Motor ein.
stellen. Das hat zur jetzigen Auslegung von Hilfs:
rahmen und Triebwerkslagerung gefihrt und bilk
det die Basis fir die ausgezeichnete Schwingung
dimpfung, die im Trabant 1.1 subjektiv als
ordentlich wirksam empfunden werden. 1
In dieser Beziehung ist es zweifellos ein Vortell,
daB der Ottomotor mit 1050 m* als Antr iy
gat filr den Trabant 1.1 gewiihit wurde. Er ist be- |
sonders im Leerlauf ein Muster an Laufruhe. Ge-
wisse Vorbehalte gegeniiber der Motorencharak-
teristik hatten wir bereits im Teil | geduBen. Sig |
bestiitigen sich beim Vergleich der MeBergeb-
nisse. In der Beschleunigung ist der Trabant 1.1
seinem Vorgiinger erwartungsgemal weit Gberle-
gen. Im Vergleich mit 8hnlich motorisierten Klein-
wagen wie Fiat Panda, CitroBn AX, Ford Fiesta
usw. schneidet er allerdings weniger gut ab. In °
der Beschleunigung von O bis 100 km/h sind die
modernen Kleinwagen mindestens 55 schneller.
In der Héchstgeschwindigkeit Gbertraf unser Test-
wagen den Werkswert deutlich. Fir Bedenken,
dag der Trabant 1.1 mit 130 km/h Oberfordert sein
kénnte, gab es bei den Messungen auf der Auto-
bahn keine Bestitigung. Der kleine Wagen vermit-
telt dabei einén durchaus noch sicheren Fahrein-
druck. Unsere Kritik am zu kurzen Radstand und
zur kinematisch unglihstigen Hinterradaufhin-
gung bezieht sich mehr auf Kurven- als auf Ge-
radeausfahrt.

Vergleicht man Héchstleistung und maximales
Drehmoment des gleichen Motors mit 1043 cm?®
wie ihn VW in den Polo einbaut, so fehlen in der
Trabant-Ausfilhrung rd. 3 kW (5PS) an Hochstlei-
stung, das maximale Drehmoment wanderte aber
um mehr als 500 UW/min nach oben. Wihrend er-
steres zweifellos gewollt ist, sprechen HShe und
Verlauf des Drehmomentes nicht fiir einen opti-
malen Motorbetrieb bei mittleren Drehzahlen,
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sieht man bei der Konstantfahrt unter 65 km/h und
Gber 100 km/h. Das drickt sich deshalb nicht im
Durchschnittsverbrauch aus, weil man eben die
héheran zur Verflgung stehenden Fahrleistungen
ausnutrt, z. B. beim Beschleunigen. Wie schon im
vorigen Heft erwdhnt, ist nicht der kleinere, son-
dern der gréBere Motor das optimierte Triebwerk
der Baurelhe. Es dirfte also eine lochnende Auf-
gabe sein, den Gaswechsel des 1043-cm®-Maotors
im Hinblick auf Drehmomenten-Charakteristik
und VerbrauchsGkonomie weiter zu verbessern
Wenn nicht alles tduscht ist das eine Aufgabe, an
der die Motorenfachleute bereits arbeiten. (An
dieser Stelle sel ausdricklich bestétigt, was die
Zweitaktmotoren-Entwickler in diesem Lande im-
mer wieder gesagt haben: Bel entsprechendem
Entwicklungsaufwand lassen sich auch am oft ge-
schmahten Zweitaktmotor glnstige Verbrauchs-
werte erreichen, die Verbrauchskurve des 601
zeigt das noch einmal im Vergleich. Mit welchen
Einschrénkungen das im Fahrverhalten, z. B. vom
Kaltstart bis zum Warmlauf des bisherigen Tra-
bantmotors verbunden war, steht allérdings auf ei-
nem anderen Blatt)

Wenn man von dér wesentlich besseren Laufkul-
tur des Vierzylinder-Viertaktmotors spricht, dann
darf man sein unproblematisches Kaltstart- und
Warmlaufverhaiten nicht auBer Acht lassen. Der
Motor unseres Testwagens sprang unter alien Be-
dingungen unverziglich an und beschleunigte
dann ruckfrei ohne UbergangsiGcher. Das Ab-
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schalten der einzelnen Gemischanreicherungssy-
sterme und des Heizigels volizieht sich temperatur-
abhéngig und villig unabhéngig vom Fahrer. Die
letzie Winkelstellung der Starterklappe, die aller-
dings nur eine geringflgige Erh&hung des Kraft-
stoffverbrauchs zur Folge hat, wird bei D°C Au-
Bentemperatur |edoch erst nach rd. 7.5km
Fahrstrecke zuriickgenommen. Fihrt man klrzere
Strecken vom Kaltstart bis zum Fahrziel, arhiht
sich zwangsldufig der Verbrauch, Gegeniiber ai-
nem fehlbedienten Shoke ist die halbautomatische
Starteinrichtung auf jeden Fall vorteilhafter.

Der Trabant 1.1 ist insgesamt also wesentlich bes-
ser, aber keineswegs Obermotorisiert

Weniger Platz = aber mehr Komfort?

Was zum AuBleren des Trabant 1.1 gesagt wurde,
trifft in ganz Shnlicher Weise aul die antiquierte
Innenausstattung zu. Unansehnliche Bezugsmate-
rialien, veraltete Schibsser, umstindliche Sitzver-
stellung und so vieles andere mehr.

Dal mit der Schraubenfederung hinten Platrein-
schrinkungen verbunden sind, hatten wir schon
erwihnt. Die Federdome flhrten dazu, daf die
Fondsizbank um 40mm nach vorn verlagert
wurde. Das geht dem schon engen Raufn zwi-
schen den Rickenlehnen der Vordersitze und der
Fondsitzbank verloren. Da die Riickenlehne aber
oben am gleichen Punkt befestigt wird, betréigt
die Verringerung der Kniefreiheit effektiv nur
12mm. Aber wenn es ohnahin zu eng zugeht,
tehit selbst das.

Infolge der neuen Vorderradaufhangung an
McPherson-Federbeinen mit Schraubenfedern
verengte sich auch der vordere FuBraum. Die seit-
liche Begrenzung durch die neuen Versirkungen
der Tdrholme nimmt man zuvor kaum wahr. Dig
Schleifspuren (siehe Bild 4) verraten aber, daB
man beim Aus-und Einsteigen dennoch an diesen
Stellen hdngen bleibt.

Mit der Warmwasser-Heizung hat der 1.1 gin we-
sentliches Trabant-Manko verloren. Leider fand
sich noch keine Lésung, die Warmluft auch in den
FuBraum der Fondsitze zu leiten. Dagegen gibt s
fiir die zugfrele Innenraum-Entliftung eine neue
Losung mit Schlitzen Gber der Heckschejbe.

Der gewohnungsbedirftigen Sitzposition und
such dan ungenigenden Siteverh@iltnissen (z. B.
nledrige Frontschelbe) steht ein unbestreitbarer.
Gewinn an Gerluschdimpfung gegeniber. Wie
groft dieser tatsichlich ist, wolltenwir mit repro-
duzlerbaren Messungen kldren. Bild 3 zeigt das Er-

gebnis eines Vergleiches mit einem 3 Jahre alen
Trabant 601. Die den einzelnen Fahrgeschwindig-
kaiten zugeordneten Sdulen weisen Minderungen
des Schalldruckpegels um 5 bis 11dB (A) nach. Da
das menschliche Ohr eine Erhéhung um 10db (A)
als Verdopplung des Schalls wahrnimmt, kann
man also veraligemeinernd sagen, dafl der Tra-
bant 1.1 bei Reisegeschwindigkeiten nur noch
etwa halb so laut ist wie sein Vorglnger, Im Au-
Bengerfiusch Gberzeugt nicht nur das Antriebs-
aggregat, endlich entféllt nun auch der durchdrin-
gende Quietschion beim ersten morgendlichen
Bremsen.

SchiuBbetrachtung

Das Dilemma des Trabant ist sowohl technischer
als auch technologisch-wirtschaftlicher Art. We-
gen heruntergewirtschafteter Produktionseinrich-
tungen und undkonomischer Stickzahlen kostet
e einen viel zu hohen Fertigungsaufwand. Die um
einige Generationen moderneren Kleinwagen aus
Westeuropa und Japan werden alle auch noch we-
sentlich rationeller hergestailt.

Den deutlich verbesserten Antriebseigenschaften
steht hier eine Fahrgastzelle gegendber, die hauti-
gen Anforderungen in keiner Weise gerecht wer-
den kann. Wenn der Trabant 1.1 denn doch im
Mai in Serie geht, dann sollte das ein mbglichst
kurzes Intermezzo sein.

Die gemeinsame Gesellschaft von VW und IFA
spricht jetzt dber _von VW produzierte Teile, die
in den IFA-Betrieben montiert werden kiinnten®.
Fiir den neuen Montagestandort Mosel bel Zwik-
kau wire es eina zweifellos ginstige Losung,
wenn die bisherige Karosserie sehr schnell dureh
gine neue aus dem VW-Produktionsverband er-
satzt werden konnte. Meben der Polo.Baureihe
bietet sich daftr zweifellog auch der spanische
Seat Ibiza an, ein erwachsener Klainwagen mit
3,64m Linge und 2,45m Radstand {Varstellung
siehe KFT 11/85). :

Dal der for spiter projekiierts Tuhwﬂ-ﬂmaﬂﬁ_
ger zu 0% aus Polo-Teilen bastehen wird, diirite:
den aufmerksamen KFT-Leser nicht Gberrascht ha:
ben. Angesprochen auf einen moglichen Produk-
tionsverbund von IFA mit den VW Fertigungsstit-
“ten in der mmd Spanien im Zusammeny
mit der fir vorgesehenen grundiegende
neuerung der Polo-Baureihe hatte der \
vorsitzende Dr. Hahn das Im Ge
KFT durchaus bejaht (sishe KFT 1/
stehen allerdings noch etliche arb
bevor. - . =i




