TEST TRABANT 1.1

Zukunft

Im Mai soll die Serienproduktion des
Trabant 1.1 mit Viertakitmotor beginnen.
Was er seinem Vorganger voraus hat und
ob er kiinftiger Konkurrenz standhalten
kann, klart der Vergleichstest.

Is der Trabant 500 im Jahr 1958

in Serienproduktion ging, war

ie Konzepfion dieses Klain-
wagens noch zeitgemaB. Der starke-
re 23-PS-Motor mit 600 cm® Hub-
raum (1963) samt dem neuen syn-
chronisierten Getriebe und eine neue
Karosserie fir den Trabant 601
(1984) machten noch Hoffnungen

AuBertiich unterscheidet sich der
Trabant 1.1 daher nur unwesentlich
vom Vorgénger. Die breiten, kom-
plett aus Plastmaterial gefertigten
Slofistangen prasentieren sich im-
merhin gefélliger als die schmalen
Blechprefiteile mit schwarzen Plast-
ecken des 601. Die wie bisher her-
ausnehmbare Frontverkleidung mit

auf i Weiter

lung. Doch die fand nicht mehr statt.
Das Automobilwerk wurde zur staat-
lichen Melkkuh und erhielt keine In-
vestitionen mehr fir weitere Moder-
nisierungen oder Neuentwicklungen.
Fortan gab es nur noch kleine Ent-
wicklungsschritte wie die Duplex-
bremsen, die 12-Volt-Elekirik, den
zweistufigen Vergaser 28 H 1-1 oder
die kontaktlose elekironische Zind-
anlage — aber an der Grundkonzep-
tion &nderte sich nichts. Bis heute
sitzt die Karasserie des Trabant 601
auf derselben Bodengruppe, die fiir
den Trabant 500 entwickell wurde.
Der kurze Radstand erlaubt keine
Verbesserungen der beengten Platz-
verh&ltnisse im Innenraum.

In der Karosse von
gestern steckt ein
Motor von heute

Diese inzwischen hoffnungslos
veraltele Karosserie  (Luftwider-
standsbeiwert etwa bei 0,5) mul nun
auch noch fir das modeme Motori-
sierungskonzept mit einem 1,1 Liter
starken VW-Polo-Vierzylinder (40
PSI30 kW) herhalten. Wie die Zwik-
kauer und

angeordneten  Luft-
schlitzen und die hohere, vorn abge-
knickte Motorhaube — jetzt auch aus
Blech — sind dagegen optisch kein
Gewinn. Fir die ebenfalls nicht
schonheitspreisverdéchtige Umge-
staltung der Heckieuchten spricht
wenigstens, daB sie Jetzt mit einer
integrierten NebelschiuBleuchte und
einem Ruckfahrscheinwerfer auf-
warten kénnen.

Wesentlich intensiver als um opti-
sche Retuschen kiimmerten sich die
Entwickler um Karosserie- run-
gen unter der Motorhaube. Bisher
waren das Zweitakttriebwerk und die
komplette Vorderachse mit der Quer-
blattfeder auf einem kieinen Hilisrah-
men montiert, der nur an der Trager-
gruppe des Bodenblechs ange-
schraubt war. Hinter der Spritzwand
bis zum Heck bildete die selbsttra-
gende Karosserie mit der am Beden-
blech montierten Hinterachse einen
Teil des Fahrgestells. Vor der Spritz-
wand diente sie nur als Verkleidung
fiir dan sogenannten Fahrschemel
und nahm Ober die Radkasten die
von den Stoddmpfern eingeleiteten
Krafte auf.

Der wassergekilhite Viertakimo-
tor mit neuem Getriebe wiegt nicht
nur etheblich mehr als das luftge-
kilhlta Zweitakt-Triebwerk, sondern
prucht auch mehr Platz. Das

diese staatiich verordnete, fachlich
eigentlich unsinnige Aufgabe gelost
haben, ist bewundernswert. Was da-
bei herauskam, konnte aber wieder
nur ein Trabant sein.
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erforderte den Einsatz von McPher-
son-Federbeinen, die sich in den
Radkasten abstitzen. Sie haben
nunmehr die gesamte Vorderachs-
lest aufzunshmen, die beim Trabant
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Jede Ausgabe enthall einen Test.
In der Rubrik ,So testet AUTO"
werden wir Sie mit einem der

gleich mehrere exakte Werte.
AUTO ermittelt die Testwerte ab
sofort mit diesem Gerat.
Beschleunigung: Das Auto
wird aus dem Stand heraus auf
trockener, ebener Fahrbahn ma-

ximal beschleunigt. Das Gerit
miBt die Zeit in Sekunden von null
bis zum Ende des Beschleuni-

gungsvorgangs. Alle Zwischen-
werta kbnnen anschlieBend auf
Knopfdruck abgerufen werden.
Die Strecke wird mehrmals in bei-
den Richtungen befahren, um &u-
Bere Einfiisse wie beisplels-

weise Wind zu egalisieren. Das
Mittel aus belden er-

1.1 fast 80 Kilogramm groBer ist als
beim 601. Daraus resultierten um-

gibt den im Heft verdtfentlichten
Beschleunigungswert.

Héchstgeschwindigkeit:
Auf der Digitalanzeige des Mef-
gerales kann die genaue Ge-

keit abweicht.

Elestizitat: Sie bezeichnet
die Beschleunigung in den obe-
ren Gangen (I Il und IV beim
Trabant, IV und V bei Aulos mit
Finiganggetriebe) aus 40 (ll.
Gang) und 60 km/ (IV. Gang).
Das Peiseler-Geral registriert die

greiche Verstirkungen der Tir-
séulen, der Spritzwand, der Radka-
sten und der Motorraum-Seltenwan-
de bis in die vorderen Karcsserieek-
ken, wo jetzt der vergroBerte Hilfs-
rahmen zusatzlich verschraubt ist.
Damit hat der Trabant 1.1 nunmehr
sine von vorn bis hinten selbstira-
gende Karosserie.

SchiieBlich lauft der Trabant 601 sel-
1en exaki geradeaus. Je nach Bela-
stung und Fahrbahnwaibung zieht er
meistens ein wenig schief und erfor-
dert vorn Fahrer standiges Gegen-
lenken.

Das gibt es beim Trabant 11
nicht mehr. Er {auft unabhangig von
der Belastung oder vom Fahrbahn-
zustand exakt geradeaus. Ubrigens
hat der 1.1 auch ein neues Lenkge-
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machen, gibt es am neuen Trabant
nicht mehr. Der Trabant 11 kennt
keine Felt-Schmierstelien.

Die Lenkung also I&81 den Tra-
bant jetzt dahin rollen, wohin er soll.
Aber fiir das eigenwilige Fahrverhal-
ten des Vorgangers war nicht nur sie
verantwortlich, Denn der 601 zieht
nicht nur bei konstanter Fahrt, son-
demn erst recht beim Bremsen schief.
Besonders bei Nasse reagieren die

triebe erhalten, das sich selbst nach- ) Dupeax-T (:1'1“”5.3

i Ira stellt. Damit entfallt die ge der j i manchm
D'e vorde der Ei bei gebockier Vor- schon geféhrlu:h einseitig. Der Tra-
i derachse, die fir den 601 alle 10000  bant 1.1 bremst dagegen vome mit
spuren lem Kilomatar vorgeschrieben war, aber  Scheibenbremsen und hinten — wie
-chti haufig unterlassen oder nicht exakt  bisher — mit Simplex-Trommelbrem-
T g ausgefiiht wurde. Die Folge: Der  sen, aber mit Bremskraftbegrenzem.
Verschieif nahm drastisch zu, und  Damit bleibt der Wagen beim Brem-
Die neue VorderradiOhrung,  oft war schon nach etwa 50000 Kilo-  sen in der Spur, auch wann es naf ist

oben an McPherson-Federbeinen,
unten an Querlenkern mit Torsions-
Stabilisator, ermoglichte einen nega-
tiven Lenkrollradius (sishe Kasten
Seite 10). Sie soll die Spurhaltung

Zeit bis zum Beschieunigungsen-
de. AnschiieBend kdnnen die ein-
zelnen val
le abgerufen warden.

)5, In Kurven und beim
Bremsen entscheidend verbessem,

metem ein neues Lenkgetriebe fallig.
Auch die leidigen PreBstoffbuchsen,
wie sie der 601 an den Schwenkia-
gern besitzt, und die danach verlan-
gen, haufig abgeschmiert zu werden,
damit sie nicht na3 werden, aufguel-
len und die Lenkung schwergangig

oder die Beschaffenheit der Fahr-
bahn fiir das linke und rechte Vorder-
rad unterschiedlich ist. Der negative
Lenkrollradius wirkt hier also tatséch-
lich stabilisi . Er bl

auch die diagonale Aufteilung der
beiden Bremskreise, so daf bel ei-
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TEST TRABANT 1.1

nem Ausfall immernoch ein Vorderrad
und das gegenilberiegende Hinterrad
bremsen. Bei der Achse-Achse-Tei-
lung des 601 bremst im unglnstigen
Fall nur die Hinterachse, und das sogar
schiechter, als wenn der Fahrer die
Handbremse gezogen hatte.

Kann der 601 also hier mit mehr
Sicherheit punkten, so entlduscht,
daB die neven Schaibenbremsen oh-
ne Bremskraftverstarker auskom-
men missen und dashalb erheblich
héhere FuBkrafte erfordern, um an-
gemessane Verzigerungen zu errai-
chen. Der Fahrer erinnert sich beim
Bremsen unwillkirlich an die Zeiten,
als der Trabant vorn noch Simplex-
bremsen hatte und FuBkréfte fast wie
ein Traklor verlangte. Trasllich ist
jedoch, daB der Viertakimotor beim
Gaswegnehmen betrachtiiche
Bremskrafte entwickelt und die Rad-
bremsen also seltener als beim Zwei-
takter mit Freilauf in Aklion treten
missen. Weil Scheibenbremsen
aber hohere Temperaturen produ-
zieren und weil bei gealterter Brems-
flissigkeit die Bildung von Dampfbla-
sen zu beflrchten ist, schreibl das
Werk die kompletie Emeuerung der
Bremsfilssigkeit nach jeweils einem
Jahr vor. Die Trommelbremsen des
601 sind in dieser Beziehung an-
spruchslos. Die funkiionieren noch

TECHNIK IM DETAIL

Die Prinzipien
des Lenkroliradius.

Mit Lenkroliradius bezeichnet
man den Abstand aufl der Fahr-
bahn zwischen der verlangerten
Achse des Achsschenkelbolzens
und der Mittellinie durch das Rad.
Der Lenkroliradius ist der Habal-
arm, mil dem Brems- und An-
triebskrafle (bel Frontantrieb) als
Storkréfte in der Lenkung wirk-
sam werden kbnnen. Man ist des-

mbglichst kiein (Mercedes),
gleich Null (Citroén) oder negativ
(Audi B0) zu gestalten. Der nega-
tive Lenkroliradius des Trabant
1.1 sorgt fir einen stabilen Gera-
deausiauf, auch dann, wenn die

nach fanf und mehr Jahren mit der
ersten Fllssigkeitstillung,

Das Kernstick des neuen 1.1
aber ist der Viertakimotor vom Typ 4
VO 5,9/7.5 GRF, produzier im VEB
Barkaswerke Karl-Marx-Stadt und
nichts anderes als ein Lizenzprodukt
des VYW-Polo-Motors. Er entspricht
im Aulbau und in seinen Teilen dem
Aggregat des Wartburg 1.3, das wir
im Heft 11/1989 ausfihrlich vorstell-
ten. Die verschiedenen Hubrdume
(Trabant 1043 cm?®, Wartburg 1272
cm?) resultieren bei gleicher Zylin-
derbohrung (75 Millimeter) aus un-
terschiedlichen Kolbenhiben (Tra-
bant 59, Wartburg 72 Millimeter). Der
Fallstromvergaser (32 TLA, Lizenz
Weber) ist beim Trabant 1.1 eine
Nummer kleiner als beim Wartburg
1.3. Alles, was sonst zum Motor ge-
hort, entspricht beim Trabant 1.1
dem Wartburg 1.3: die temperaturab-
héngige Steuerung des Startverga-
sers, die elektrische Gemischvor-
warming wéhrend des Motorwarm-
laufs, die Vorwdrmung der Ansaug-
luft im Teillastbetrieb, die kontaktiose
elekironische Zindung, die Abschal-
tung der Kraftstoffzufuhr in Schub-
phasen, die vom Thermostat gere-
gelte Flissigkeitskiiblung im ge-
schlossenen System, der Elekiroliif-
ter am Kihler.

Statt der vielgepriesenen Repa-
ratur-Freundlichkeit des [ufigekihl-
ten Zweilakt-Zweizylinders, den ein
Mann ohne Flaschenzug aus- und
einbauen konnte, verspricht der mo-
derne Viertaklter mehr Zuverlassig-
keit und eine Grenznutzungsdauer
von 150000 Kilometen. Fir den
Zweitakter wurden friiher 50000, zu-
letzt 80000 Kilometer genannt, die
manche Moloren Ubertrafen, aber
viele nicht errgichien.

Die Ventile
kommen ohne
Wartung aus

Wartungsarbeilen sind beim
Viertakt-Trabant alle 15000 Kilome-
ter erforderiich. So lange (oder maxi-
mal ain Jahr) kbnnen auch das Molo-
rendl und der Olfitter genutzt werden.
Ein neuer Zahnriemen, der die Nok-
kenwelle und die Wasserpumpe an-
treibt, und einer fir die Lichtmaschi-
ne sind nach 75000 Kilometem fallig.
Die Ventilspiele, die zum Beispiel
beim Lada, Skoda oder Dacia regel-
méfig nachgestellt werden missen,
erfordern beim Trabant 1.1 keine
Wartung. Er besitzt wie der Wartburg
1.3 TassenstéBel mit hydraulischem
Splelausgleich,

Die Motorleistung des Viertakters
wurde aul 40 PS (30 kW) begrenzt.
Im Vergleich zu den 26 PS (18 kW),
die der Zweitakter zu bieten hat, ist
das ein erheblicher Gewinn, der Ge-
schwindigkeiten bis zu den 1304
km/h erlaubt, die der Testwagen ar-
reichte. Manche Trabant 601 errei-
chen 110 km/h in der Ebene, aber

| ZJUTO DATENBLATT: TRABANT 1.1

Wassergekihiter Vierpytinder-Reienmotor
vorn quer, mechanischer Fallstromvergaser,
Leistung 30 KW (40 P5) bei S300/min, Hub-
raum 1043 cm?’, Bohrung x Hub 75,0 % 58,0
mm, Verdichtungsverhilinis 9.5:1, Mazims-
tes Drehmoment 74 Nm bei 2700/min, O
inhalt Motor 3,0 1, Kihisysteminhalt 70 1,
Batterie 12 V 44 Ah, Drehsiromiichimasching
TS0 W

Kraftibertragung
Vorderradantrish, Vierganggetrisbe, Ubersat-
mungen: 1. 3.25, I 2,05, L 1,34, V. 0,95, R.

5
:
i e Radstand 2020 mm ———s={ I
fre Linge 3510 mm -
TECHNISCHE DATEN
Motor dern it innenfiegenden Teleskopstodimp-

fom, Zahnstangenienkung,  hydraullsche
Zwelkreisbremse, Schelbenbremsen vom,
Trommeibremsen hinlen, Bremskrafthegren-
zer, Felgengrife 4 ) %13,

Karosserie

Viersitzige Limousine mit zwel Tlren, Wen-
dekrals 10,0 m, Tankiohalt 28 |, Leergewicht
700 kg, zulissiges Gesamtgewicht 1085 kg,
Zuladung 385 ko, rullissige Anhiingelast ge-
bremst 400 kg, ungebremst 300 kg, Dachlast
85 kg,

3.08, Achsantrieb 4,267:1, Geschwindigheit ~ Wartung
bei 1000/min im IV, Gang 25 km/h., Inspeidion :ﬂ::gm
Fahrwerk Otesechsel
Einzelradaufhdngung, vom McPherson Fe-  Normwerbrauch
derbeine, Ouerfenker unten, Torsionssizbili- [Messung in Anlehnung an ECE-Regeiung)
sator, hydraulische Stofddmpfer innerhaid  Bal 60 kmvh 4,4 1100 km
der Schraubenfedam, hintan Schrigpendel-  Bad 90 ken/h 5,9 1100 km
halbachsan an Drefeckienkem, Schravbenfe-  Stadtverkehr 76 V100 km
Fahriglstungan Testverhrauch
Beschizunigung WK Extra (Vi 84)
0-40kmih 41s  minimal 7117100 km
060 kmh 785  maximal £,81/100km
0-80 lam/h 1335  Durchschnitt 791100 km
0-100 kavh 238s
1 ken it stehendem Start T i N &

(VerzBgerung 5.7 m/s?)

2us 100 km/herarm 623m
Elastizita fa
40-80 k/h (L Gang) w7s Vedgenmg 62mis)
60~100 km/h (V. Gang) 3065  Innengerfusche

1. 2 ¥ 4 3
Matordretizalsl in 1/min x 1000

AUSSTATTUNG UND PREISE

Grundpreis unter G000 DM*

Serienausstatiung
Koplstitzen vom, Wisch-/Waschschater,
rwei Geschwindigkeiten, intervall

Kiz-Steuar Mark pro Jahr 198 —

Kiz-Hafipflicht Mark pro Jahr 127,50

157,50 (erlin)
Hasko mit 300 Mark Sehbstbetslligung,
Marik pro.Jahe 230,—
302, — (Bariln)

*Preis stand zum Redaktionsschiuil nicht fest.
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wenn es ein wenig bergauf geht oder
Gegenwind herrscht, bestenfalls 80
bis 90 km/h. Der Trabant 1.1 zieht mit
etwa 105 km/ auch sechsprozenti-
ge lange Steigungen hoch. Stunden-
lange Dauergeschwindigkeiten um
120 km/h, die wir ihm zwischen
Helmstedt und Duisburg zumuteten,
machten ihm auch nichts aus. Vom
vorsichishalber  mitgenommenen
Motorendl wurde kein Tropfen ge-
braucht. Hohere Molortemperaturen,
die den Elekirolifter am Kdhler in
Tatigkeit setzten, stellten sich nur bei
langen Leerlaufzeilen im Verkehrs-
stau ein.

Das neue Triebwerk

larmt deutlich
weniger

Angenehm leise ist der Motor bis
reichlich 100 km/h. Etwa ab 110 km/h
dbertrifft seina Lautstarke bereits die
nicht geringen Windgerausche an
den Ecken und Kanten der Karosse-
rie. Bel Tempo 120 und mehr larmt er
mit &hnlicher Laulstarke wie der
Zweitakter bei 100 km/h, nur die Fre-
quenzen liegen beim Viertakter nied-
riger. Dabei besaB der Testwagen
eine 20 Millimeter dicke, weiche Filz-
matte am Dach und eine Zhnliche
Schallisglierung an der Spritzwand.
Gegeniiber solchen seit Jahrzehnien
fir den Trabant 601 erhobenen For-
derungen hatte das Automobilwerk
bisher taube Ohren.

Im Stadtverkehr und auf Land-
straBen, wo maximal 80 km/h erlaubt

= = : sind, macht der Trabant 601 dage-

Heckansicht: Ruckfahrschelnwer\‘er i a gen keine schiechte Figur. Hier kann
undHebelsch!uBleunhte nm,mu!mirgesrtwmteﬂung er mit den GroBeren mithalten. Nur
ARt = . Ui mit dem Uberholen, insbesondere

N . r - - langer Lastziige, hapert es haufig,

weil das geringe Drehmoment von
maximal 54 Newtonmeter (Nm) des
alten Modells nur bescheidene Be-
schleunigungen zulaBt. Der Viertakl-
motor kann das mit 74 Nm erheblich
besser. Etwa in derselben Zeil, die
der 601 aus dem Stand bis 80 km/h
braucht (22 Sekunden), hat der 1.1
schon 100 km/h erreicht (22,8 Se-
kunden). Bis 100 km/h beschleunigle
unser damaliger Testwagen 601 in
45 Sekunden (Bericht im Heft 3/
1982), wahrend der neue 1.1 nach 48
Sekunden schon 120 kmvh erreichte.

Der gedrosselte Viertakter ist kei-
neswegs besonders drehfreudig.
Schon etwa ab 4500/min reagiert er
spurbar trage. Aber er zieht bei Dreh-
zahlen kurz Ober dem Lesrlauf bes-
ser als der 601 im Bereich der Dreh-
momentspitze. Wahrend der Zwei-
takter sein Temperament nur bei flai-
Bigem Schallen entfaltet, ist beim 1.1
das mit dem Kniippel bequem und
exakt schaltbare Getriebe selten zu
bemdhen. Im ebenen Stadtverkehr
kann der Fahrer fast sténdig im vier-
ten Gang bleiben. Der dritte wird nur
in Ausnahmefallen gebraucht, wenn
die Geschwindigkelt  verkehrs-
Leitstand: Mit soliden Hebeln und seitlichen Luftdiisen miiht sich der neue Trabant um Komfort. bedingt unter etwa 30 km/h sinkt. Die
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Génge eins und zwei sind nur beim
Anfahren oder bei sehr geringen Ge-
schwir iten, zum ispiel Im
Stau, gefragt.

Dieses Drehmomen!, das zwi-
schen 2000 und 3500 U/min (ent-
spricht 50 bis 90 km/M im vierlen
Gang) mindestens 70 Nm betragt,
ermoglichl dem Trabant 1.1 auch mit
einem klsinen Wohnanhénger (QEK
Junior oder ahnlich) im Schiepp an-
gemessene Reisedurchschnitie, oh-
ne standig die Gange drei und vier zu
wechseln, um mit fast Vollgas wenig-
stens 60 bis 70 km/h zu halten. Gro-
Bere Anhdngelasten waren dem
Vieriakimotor sicher zuzumuten,
aber wohl kaum der Karosserie und

VOM 601 ZUM 1.1 — DIE WICHTIGSTEN UNTERSCHIEDE

dies sonst nach einer Modelipflege
Zu beobachten ist. Vom Wechsel
ges Antrisbs vom Zwel- zum Vier-
takler und vom Zwei- 2um Vierzy-
lindermotor abgesahen, verinder-
12 sich auch die Vorderachse des
11 McF Federbei
ne, Querienker unten und Torsion-
stabilisator. Der Neue ist auBer-
dem ell Milimater |dnger, 13 Milli-
meter breiter und 20 Millimeter
flacher als sein Vorgdnger. Die

Ober B0 kmvh minimal auf 7, Liter/
100 km. Der 601 der jingsten Bau-
jahre (mit Vergaser 26H 1-1 und
elektronischer Zindung) braucht bei
vergleichbaren Bedingungen weni-
ger als 6,5 Liter/100 km. Aul der
Autobahn, baei Geschwindigkeit bis
100 km/h, nahm der Vienakier 7.9
Liter/100 km zu sich. Etwa 7.5 Liter
braucht der 601, wihrend der Wart-
burg 1.3 dabei mit 6,5 Liter/100 km
auskommi (Test im Heft 4/1983). Im
Stadiverkehr stellten sich bei Plus-
graden, wo sich neue 601 mit etwa
sieben Liter begnigen, Werte um
acht Liter/100 km ein. Bei Frost um
minus finf Grad erhéhte sich der
Verbrauch des Viertakters bis aul 8,8
Liter/100 km. Mit Zhnlichen Ver-
brauchswerten konnten schon die
vor 25 Jahren gebauten Trabant auf-
warten, die mit ganz einfachen Ver-

, neue Technik darunter,

Spunweite vomn wuchs von 1206
auf 1280 Millimeter, das Leerge-
wicht von 615 aul 700 Kil

Geblieben ist dennoch die maxi-
male Zuladung von 385 Kilo-
gramm, Der Hubraum stieg von
zuvor 594,5 Kubikzentimetern auf
gleich 1043 Kubikzentimeter und
die Leistung von 19 kW auf immer-
hin jetzt 30 kW. Zugewinn kdnnen
auch dia Drehmoment-Werte ver-
melden: Der Zweitakter brachte es
auf 54 Nm, fir den neuen Vier-
takter siehen 74 Nm zu Buche.

I U,

auch micht diesen Bremsen. Nach
wie vor sind nur bescheidene 300
Kilogramm, gebremst 400 Kilo-
gramm, zuldssig.

Zu den erklarten Zielen, die mit
dem Einsaiz des Vierlakimolors an-
gestrebt wurden, gehérte die Sen-
kung des Krafistoftverbrauchs. Bei
der Vorstellung des Trabanl 1.1 im
Heft 10/1989 wurde vom IFA-Kombi-
nat Pkw noch ein Durchschnitts-Ver-
brauch von 8,0 Liter/100 km als einer
seiner Vorziige genannt. Unser Test-
wagen, cer aus der Vorserie stammit,
erreichte diesen Wert nur bei kon-
stant 30 bis 40 kmvh im vierten Gang.
Aul FemnverkehrsstraBen kamen wir
bei zariestem Umgang mil dem Gas-

gasem ausgeriistet waren (Baureihe
2B HB) und im Teillastbersich an
chronischer Uberfettung litten,
Zugegeben, das Zweilakt-Trieb-
werk hat im kalten und haibkalten
Zustand Vorteile, well Kraftstoff und
Al luft im Kur ge-
mischt werden, bevor sie in den Zy-
linder gelangen, und well kein zdhes
Mctorendl bremst und das dinnfids-
sige Hydraulikdl im Getriebe geringe-
re Widerstande verursachl. Um die

12/1989) kostet mehr als der kom-
plette Zweilaktmotor mit allem, was
dazu gehbrt. Unter dem Vergaser
unterstiitzt aber noch ein elekirischer
Heizigel die Gemischbildung, der
withrend der Warmlaufphase 480
Watt, so viel wie acht Halogen-
Scheinwerfer bei Femlicht, aufnimmt
und erst abgeschalte! wird, wenn der
Mator seine Betriebswarme erreicht
hat. Nur t0r ihn wurde die stirkere
Lichtmasching (53 Ampére, bisher

Mit 28 Litern, die der hinten rechis
unter dem Kofferraum angebrachie
Tank faBt, kommt man nicht weiter
als mit dem 601, Ewwa nach 270

Nach 270 Kilo-
metern leuchtet
das rote Lampchen

Gemischbildung zu 1 und
den Kraftstoffverbrauch gering zu
halten, wurde aber diesem Viertakter
ein  vergleichsweise  Oberdurch-
schnittlich hoher Aulwand zuteil. Al-
lein der kompliziene Vergaser mit

pedal und Geschwindi nicht

12 .auto

Star ik (vorgestellt im Heft

42) erk
der durchschaittiiche K z

brauch des Testwagens von 7.94
Liter/100 km eine schwache Kdr
Aber er startete gut, lief sofort stabil
Im Leerlauf und zog nach dem Anfah-
ren kraftvoll wie im warmen Zustand

Daran ist  Ki 1 leuchtet die rote Reser-
ige. Der Tankstutzen mil
Schraubdeckel, eingelassen im

rechlen Seitenteil, ist nichl ver-
i und weder i

noch umweltireundlich, Bevor die

Zapipistole abschaltet, flieBl erst ein
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Schwall auf die Fahrbahn oder aut
die Hose, wenn man im Weage steht.
Aus einem 20-Liter-Kanister mit Aus-
gieBtille bekomm! man auch nicht
alles in den Tank. Ein Rest fliet aus
dem Stutzen zurick aul die StraBe,

den Dachkanten links und rechts ver-
1a8t (diesen Weg versperrt die Filz-
matte), sondern durch Schiitze lber
dem Heckfenster zu den Austritisof-
nungen in den Dachtragem gelangt.

Das neue Armalurenbrefl aus

wenn der Kanister angekippt wird.

horn, rechts f0r Scheibenwischer (ei-
ne Intervalistule, zwei Dauerge-
schwindigkeiten) und Scheiben-
waschanlage, sind solide Neuent-
wicklungen. Der alte Lichischaller
hat einen neuen Knopl erhalten.

P ial ist nicht nur optisch und Zu den unrihmiichen Altiasten
Besseren Komfort im Innenraum  in der Ay mit Instr der K: ie gehdren nach wie vor
Kontr pen und v die mi Zuganglichkeil der

bieten die gut reg e

serheizung mit zweistufigem Elekiro-
geblase und die Vereilung der
Warm- und Frischlufi, nunmehr auch
iber seitliche Disen im Armaturen-
brett. Damit steflen sich angenghme
Temperaturen ein, die der 801 nicht
bieten kann, und die Seitenscheiben
bleiben beschlagfrei. Sogar die
Heckscheibe profitient davon, weil
die Luft den innenraum nicht mehr an

ein Gewinn, sondem auch solider
befestigt als im 601. Zahlreiche Kiap-

Rilcksitze, die unpraktische Anaord-
nung der Verstellhebel am Sitz, die

per-und Qui gerausche sind da- g erfor-
durch verschwunden. Das gilt auch  dert, und die vom Fahrer nur mit
fiir die jetzt stabil versct und Wi kungen erreichbare Torverrie-

am Lenkrad berlhrungsireie Lenk-
saulenverkieidung. Die beiden Lenk-
saulenschalter, links far Blinkiicht
(keine automatische Rickstellung),
Fem- und Abblendiicht sowie Signal-

gelung rechls, Durch den groBeren
Platzbadarf der hi

fedem ist die Ricksitzidnge und die
ghnehin schon zu geringe Kniefrei-
heit noch um vier Zentimeter kisiner

g weil die Lehne den veran-
derten Karosserie-Konturen nicht
angepafl, sondem einfach schrager
gestellt wurde.

Die hintere, noch vom Trabant
500 stammende Pendelachse hatte
angesichts der erhohten Fahrieistun-
gen des 1.1 eine bessere Radfih-
rung verlangt. Stait dessen fanden
wir in der Betriehsanleitung eine
neue  Warlungsvorschrift,  nach
75000 Kilometern die Gummiteile
der Fazhrwerksbefestigungen 2u
wechsein, Nach wie vor beeintréch-
tigt die geringa Belastung der Hinter-
achse den Fahrkomfort bei dominie-
render Teilbesetzung. Mit zwei Per-
sonen vorm wird die Vorderachse mit
95 Prozent, die Hinterachse nur mit
B0 Prozent der zulassigen Achsiast
beanspruchl. Kein Wunder, da da-
bei die himeren Schraubenfedemn
kaum ansprechen, Die fir diesen Be-
[ 1d wie vorg
mit 150 kPa aufgepumpten Reifen
geben auch nichl nach, weil jedes
Rad damit 275 Kilogramm fragen
kdnnte, aber nur mit etwa 180 Kilo-
gramm belastet wird, Daraus resul-
tieten unzahlige kurze, harte Schwin-
gungen, die den Eindruck vermitteln,
wie auf Voligummi zu fahren oder auf
relativ glatter Strafle wie Ober einen
Acker zu hoppeln. Mit vier Personen
federt die in diesem Fall mit 80 Pro-
zent belastete Himerachse wesent

DAS FIEL AUF:

Stabiler
Geradeauslauf
Geringe
Gerausch-
kulisse

Wenig Wartung
Hohe FuBkraft
fiir Bremse
Hoher Benzin-
verbrauch
Kleiner Tank

lich angenehmer. Aber zwei Erwach-
sene ertragen die beengten Sitzver-
héltnisse im Fondraum hochstens
aul Kurzstrecken.

Wenn im nachsten Monat die Se-
rienproduition des Trabant 1.1 be-
ginnen soll, ist inr Ende schon abzu-
sehen. Die Zeil, in der das Automo-
bilwerk Zwickau bauen und verkati-
fen konnte, was es wollte, wird es
nicht mehr geben. Aber Ersatzteile
und Serviceleistungen, die bereits fir
den 801 knapp sind, wird dieser
Ube mindestens weflere
zehn Jahre zusatzlich benbtigen.
Aus dieser Sicht ist nicht nur das
Fahrzeug, sondem sogar der Pro-
duktionsstart fragwiirdig.

Eberhard Preusch
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