10000-km -TEST

e TS o= "5 a1
universal

mit Hycomat

Mit vier Personen und dieser Gepéicklodung kamen wir von der
1. Interpress-Rallye ous der C55R zurlick. Der Universal war damit
noch micht einmal bis zur hochstrultissigen Achsiost ousgelostet Er
bewdhrte sich ober nicht nur baim Lostentransport, sonderm auch beim
scharfen und sportlichen Fohren, wobei wir oul der Interpress-Raollye
in der Klasse bis 750 cm? den ersten Preis erhielien. Auf den schmalen
und kurvenreichen Bergstrecken zeigle der wohrend des Welibewerbs
mit twai Parsonen beselrte Kombl dos gleiche gute und unproblema-
tische Fohmverhalten wie die Limousine.

Einen ousfiihrlichen Testbericht {iber den Trobont $01 hoben wir im
Heft 11/19864 veréHentlicht. Wir beschrénken uns deshalb in dem fol-
genden Bericht ouf die sperifischen Eigenschoften des Hycomat und
der Kombikarosierie, Das Triebwerk sowie die Radoufhéingung und
Federung entsprechen der Limousine 401, Der Trabant .Universal®
hat auch das gleiche Bodenbledch, und im vorderen Teill der Karosserie
stommen die Einzelteile von der Limousine. Lediglich die Hedkpartie
ist anders gestaltet.

Die Hycomat-Anlage im Trabant 801 ist eine halbautomatische Kupp-
lungsbetitigung, die das Kupplungspedal eriibrigt. Die Reibungs-
kupplung, die der des Serienfohrreuges entspricht, wird durch Feder-
kraft ousgerlicki geholten; die hydroulische Anlage ridt die Kupp-
lung bei Motordrehzohlen oberholb des Leerdoufes etwa ob
1200 U/min ein. Bei Leerlouf und im Stillstand des Wagens ist ous-
gekuppelt, beim Gosgeben kuppelt der Hycomat mit runehmender
Drehzohl outomatisch ein und der Wagen fdhrit an, vorousgesetzi,
der erste Gang ist eingeschaltet. Die Gange werden wie bei der
Mormalousfiihrung geschaltet, im Schaithebel ist beim Hycomot aber
ein elektrischer Kontokt eingebout, der bei Berlhrung des Hebels ein
elektromognetisches Steuarventil betdtigt, dos den sofortigen Dinuck-
abbou im hydroulischen System und domit dos Auskuppeln bewirkt.
Weo sonst dos Kupplungspedal sitzt, hot der Hycomot einen Park-
sperrthebel, der wihreand der Fahrt nahe der Stimwand eingerostet
ist. Mit diesem Hebel konn bei Stillstond des Motors mechanisch
gsingekuppelt werden, um den Waogen mit einem eingeleglen Gang

TRABANT 601

vom VEB Sachsenring Automobilwerke Zwickau



gegen das Abrollen zu sichemn oder um ihn anzuschieben. Bei even-
tuellem Ausfall der hydraulischen Anloge konn mit diesem Hebel
ouch mechanisch gekuppelt werden. Die vier Prinzipskizzen zeigen die
Funktion des Hycomat bei Stillstand und Leerdauf, beim Anfahren,
Schalten und bei ousgerastater Porksparre,

Soweit die Thearie. Die Praxis mit dem Hycomat sah bei uns am An.
fang so ous: Motor starten, ersten Gang einschalten, Handbremse
lisen, wenig Gas geben. Hier erwartet mon normalerweise eine so-
fortige Reaktion. Der Wogen rilhrte sich aber noch nicht von der
Stelle. also wurde mehr (und damit zuviel) Gos gegeben. Das Ergeb-
nis: Die Antriebsrider drehten durch und der Wagen machte sinen
Satz noch vorn. Dieses Verhalten des Waogens, ber dos ich mich am
Anfang maBlos Grgerte, war aber kein Fehler des Hycomat, Mir lehlte
im rechten FuB einfach das Anfahrgefihl, denn wie die meisten Kraft-
fohrer war ich es gewohnt, beim Anfohren eine bestimmte Mange
Gas ru geben, mit dem linken Full so weit eintukuppeln bis die Kupp-
lung greift, donn mehr Gos zu geben und véllig eintukuppeln. Die
Regelung des Anfahrens Gbernimmt bei dieser Methode in der Houpt-
sache der linke Full, der die Kupplung bedient. Er gleicht durch mehr
oder weniger schnelles Einkuppeln brw. durch Schleifenlossen der
Kupplung aus, wenn der rechte Full zu viel oder zu wenig Gas gibt.
Beim Hycomat hat der linke FuB plStzlich nichts mehr zu tun und der
rechte mull Anfahren lernen.

Es kommt noch etwas hintu. Der Hycomal arbeitet mit Oldruck und
dieser ist beim langsamen Gaosgeben nicht plotdlich do. Die Dlpumpe
braucht einige Zeit, um genlgend Druck in der hydraulischen Anlage
ouftuboven, domit der Arbeitskolben im Drudkylinder die Kraft der
Ausrickieder berwindet und die Kupplung einrlckt. Diese Zeitspanne
muft beim Anfahren einkolkuliert werden, d. h. wenn ein wenig Gos
gegeben wird, zieht der Wagen nicht sofort an, sondem et noch
einer gewissen VerzBgerung. Wartet man diese zeitlich verzégerte
Reaktion nicht ab, sondemn gibt mehr Gos in dem Glauben, daB die
anfangs gewdhlte Mengen nicht ausreicht, so steigt der Druck in der
Hydraulikanlage plétzlich stark an, die Kupplung greift dann nicht
mehr weich und allméhlich. sondern sehr hart und der Wagen maodht
ainen Satz.

Ieh brauchte etwa 300 km Fahrstredke, um mich an die typischen Eigen-
schaften dieses Wagens ohne Kupplungspedal u gewéhnen, dann
funktionierte dos Anfahren genouso reibungsios wie mit jedem ande-

>

Wihrend bei der Limousine 601 die hintere Lehne und die
Sitzbank wvor den StoBdimplergehdusen liegen, bieten die
im Universal ruriickgesetzten Sitre wesentlich mehr Knie-
freiheit und Bequemlichkeit fiir die Fondpassagiere.

Rechis oben ist der Dibehdlter der Hydroulikanlage 1u sehen,
links naben der Hupe dos Steuerventil, von dem die Schlauch-
leitung um Kupplungszylinder flhrt, der oul dem Getriebs-
gehiiuse sitit. Am rechten Ende des langen Kupplungshebels
ist die gekapseite Rilckzugsieder angalenkt.
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Bei Besstzung des Trabant Universal
mit wvier Personen wverbleibt hinter der
Riickenlehne ein Geptickroum mit 4501
Inhalt. Das Reserverad und das Werk-
1eug liegen unter dem hechkloppbaren
Bodan,

ten Wagen. Mach dieser Eingewshnung kommt moen ouch in den Ge-
nuB der in den Werbeprospekten des Herstellers versprochenen Fahr-
erleichterung. Man broucht sich um die Kupplung nicht zu kimmern,
sondarn hot nur noch das Gos und die Bremse iu bedienen. Dos
Schalten der Génge geht noch einige Sekundenbruchteile schneller
gls bel der Mormalousfiihrung, weil das Aus- und Einkuppeln wih-
rend des Schalivorganges automatisch geschieht. Durch dos Antippen
des Schalthebels, wobei der Hycomaot sofort ouskuppelt, kann man
auch den KrafischiuB im ersten, zweiten und dritten Gang unterbre-
chen und den Wagen wie mit Freilouf rollen lossen. LaBt mon die
Matordrehzahl wihrend der Beriihrung des Schalthebels bis ouf Leer-
louf absinken, so bleibt die Kupplung getrennt bis erneut Gos gege-

Die om Getriebe ongeflanschie Olpumpe 7 wird von der Kurbel-
welle 12 dlber eine Welle angetrieben, die innerhalb der durchbohr-
ten Getriesbeontriecbswelle lGuft. Bei Stillstond und Leerloul des
Motors wird die Kupplung 5 von der Riickzugsfeder 2 ausgeriickt ge-
halten. Das im Leerloul ven der Olpumpe 7 vom Olbehditer 6 Gber
die Sougleitung 15, durch dos Siebfilter 16 und die Sougdrosial-
dilse 10 geférderte Ol flieBt durch die Druckdrosseldiise 11 uriick.
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ben wird. Wenn der KraftschluB nicht unterbrochen und z. B. die Brems-
wirkung des Motors in den unteren Gangen ausgenutzt werden soll,
3o kann man wahrend des Schaltens etwas Gas stehen lossen oder
nach dem Schalten durch leichtes Gasgeben wieder einkuppeln,

Anfdnger, bei denen dos Bedienen von Gaos und Kupplung noch nicht
in Johrelanger Fahrpaxis trainiert und als Reflexhondlung ousgebildet
ist, gewbhnen sich rweifellos schreller on den Hycomat ols an einen
Wagen mit Kupplungspedol. Die Hycomatanlage hot némlich einen
entscheidenden Vorteil: Es ist mit ihr nicht maglich, den Motor beim
Anfohren abruwiirgen. Selbst wenn im rweiten oder dritten Gang an-
gefahren wird, ist es ousgeschlossen, daB dobei der Motor stehen-
bleibt, denn vorher kuppelt der Hycomat ous und der Motor 16uft im

Schematische Darstellung der Wirkungsweise |

Bei Steigerung der Motor- und Olpumpendrehzahl steigt der Dlidruck
an und pflant sich dber die Druckleitung 17, dos Siebfilter 18 rum
Steuerventil 8 und durch die Leitung 20 bis um Kupplungstylinder 3
fort, dessen Kelben 21 mit der Kolbenstonge 25 den Kupplungshebel 4
bewegl und die Kupplung 5 einrlickt. Dos Uberdruckventil 28 |58t bei
weilerer Drehrahlsteigerung dos von der Pumpe 7 zuviel gefdrdeds
Ol durch die Leitung 24 zuriick rum Dibeh&lier & AieBen.



Leerlaul weiter. Das gleiche geschieht, wenn wiihrend der Fahrt schord
gebremst wird. Zundchst bremst mon dobei auch den Matar mit ab,
vor dem Leerouf kuppelt der Hycomal aus.

Die Vorteile der outomatischen Anloge zeigen sich beim Anfghren
am Berg in gonz besonderem MaBe. Wir hoben uns einen der steil-
sten Berge fir diese Versuche ousgewdhit, der auf unseren StraBen
zu finden ist, und zwar die Auffahrt von Kriebetal noch Kriebsiein mit
25 Prozent Steigung. Beim Anfohren wurde Gos gegeben und die
Handbremse gelést, sobald der Wagen anzishen wollte, Er setrte sich
zunfichst langsam in Bewegung, wurde allméhlich schneller und 1og
schlieBlich mit etwa 20 km/h (notiicich im ersten Gang) den Berg
hinauf. Der Wogen beschleunigte unter diesen estremen Bedingun-

omatischen Kupplungsbetatigung ,,Hycomat*
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Beim Scholten der Ginge schlieBt der Kontakt 9 im Schalthebel den
Stromkreis des Elektromogneten 22, und der Steuerkolben 19 wird
gegen die Kroft der Feder 26 wverschoben. Er verschlieBt den Weg von
der Druckleitung 17 zur Leitung 20 und stellt eine Verbindung zwi-
schen der Leitung 20 und der Riickieitung 24 her, durch die das Ol aus
dem Kupplungszylinder 3 in den Olbehilier & flisBen kann, Die Riick-
wgsfeder 2 kuppell aus, bis der Steuerkolben 19 beim Loslossen des
Schalthebels 9 in seine Ausgangsstellung zuriickkehrt.
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Moch Umklappen der Riicksitze staht
ein Loderoum mit 1400 | Fassungsver-
migen zur Verfiigung. Da die Hedktir
iiber die gonie Wagenbreite reicht,
kénnen auch spemige Gegenstinde
bequem geladen werden.

gen ous dem Stillstand gleichmiBig wie eine anfaohrende StroBan-
bahn. Es dirfte kaum gelingen, an dieser Steigung mit einem Gblichen
Wagen mit Kupplungspedal so souber anzufahren, Hier gibt der
Fahrer stets mehr Gaos als unbedingt nétig und 168t die Kupplung
entsprechend lnger schleifen, um nicht dos Abwiirgen des Moters zu
riskieren. Der Hycomat kammt aber auch hier mit der geringstmigli-
chen Menge Gos ous, und die Kupplung selbst wird dabei so wenig
wie irgend moglich beansprucht,.

Wir sind mit dem Hycomaot mehrmals im wahrsten Sinne des Wortes
schrittweise den Berg hinoufgefahren, Dabei wurde angefahren, nach
jedem Meter angehalten und der Wagen nur mit etwas Gas fest-
gehalten, damit er nicht zurickrolite, wieder mit mehr Gas angefah-

Beim Ausrosten des Parksperrhebels 1 wird die verher mit dem Seil-
tug 27 gespannt gehaltene Riickrugsfeder 2 entspannt und die Kupp-
lung 5 mechanisch eingeriickt. Damit kann der Wagen mit einem ein-
gelegten Gang gegen Abrollen gesichert oder angeschoben werden.
Bei eventuellem Ausfall der Hydroulikonlage erloubt dieser Park-
sperrhebel cuch die Bedienung der Kupplung mit dem linken FuB,
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ren, geholten usw, Bei einem Trabont der Normalousiihrung wire bei
dieser Prozedur wahrscheinlich die Kupplung verbrannt, dem Hycomat
machte dos nichts aus, wail hier der Kupplungsvorgang bei sehr nie-
drigen Drehzahlen stattfindet, die nur wenig iber der Lesrloufdreh-
1ahl des Motors liegen.

Der Hycomat hot ouch eine nochteilige Eigenscholt, ouf die man sich
einstellen muB, Wenn der Wagen dbar Nocht gestonden hal, so ist
margens das Ol in der hydraulischen Anloge kalt und steif. Die Kupp-
lung greift deshalb nicht so weich wie iblich, und beim ersten Anfoh-
ren ruckt der Wagen mit verhéiltnism&Big wenig Gas ziemlich schnell
an. Steht der Wogen donn noch in einer engen Porklicke, so mufl
man SuBerst vorsichtig sein, um nicht aufzufahren. In diesem Fall wird
om besten der Stortvergoserknopf noch dem Anspringen nur bis
ur Hélfte hineingeschoben. Der kalte Mator lGuft in diesar Warm-
laufstellung stabiler im Leerauf und beschleunigt etwas triger. Beim
Rongieren ous der Licke IG5t mon die Hondbremse nicht gan: und
bedient den Gashebel sehr vorsichtig. Infolge der leicht ongerogenan
Handbremse kann der onfohrende Wagen nicht weiterrallen, sondern
er steht sofort, wenn doas Gaos weggenommen wird,

Es gibt noch eine andere Methode fiir diese Situationen, ndamlich mit
dem rechten Fub dos Gas zu regein und mit dem linken den FulBl-
bremshebel zu bedienen. Sie ist ober gelGhrlicher, weil man hier das
Anrucken des Wagens mit der Bremse abfongen mufl. AuBerdem greift
die ouf alle vier Réder wirkende FuBbremse viel hérer ols die nur die
HinterrGder holtende Hondbremse. Mit leicht getretenem FuBbrems-
hebel kann mon deshalb kaum weldh und und ruckfrel anfohren. Wir
mochten auch eindringlich dover warmen, sich dos Bremsen mit dem
linken FuBl im {blichen Fohrbetriesb onzugewshnen. Dos kann gut
gehen, solange nur leicht gebremst werden mull. Bei siner plStziichen
Motbremsung kaonnn ober mit dem linken FuB nicht die gleich FuB-
kraft oufgebrocht werden, do dieser Full dos Pedol nur schrig von der
Seite ous emeicht. Badingt durch die Bremsverzbgerung des Wagens
bestinde ouberdem die Gelohr, daBl wihrend des Bremsens auch
Gas gegeben und damit die Bremswirkung empfindlich vermindert
wird,

Mun zur Kembi-Karosserie, Verglichen mit dem Kombiwagen vom Typ
500/600 bietet die neve Karosserie des ,Universal® wesentlich mehr
Platz. Die Lodeflache ist durch geschickte Roumousnutzung gréBer
geworden und die noch oben kloppende Hecktlr &Hnet eine graBere
Flache, so daB auch Kisten mit betrachtlichen AusmaoBen und sperrige
Gegenstonde untergebracht werden kannen, Die TlrstGtze rastete bei
den ersten Wogen dieses Typs selbsttitig ein, die Tir stond domit
aber nur bis etwa tur Kopfhéhe offen und ihre Kante wor gaféhriich.
Die jelzige manuell herouskloppbare und einmuhakende Stitze ist
sicherer, daofiir ober so unpraktisch wie irgend miglich,

Bei dem verwendeten Torgriff (der gleiche wie on der Fahrentdr) mull
mon die Hecktir mit der linken Hond &ffnen, mit der rechten Hond
noch oben stemmen, mit der linken Hand festhalten, mit der rechten
die Stitre herouskloppen und in ihrer Aufnohme einhaken. Man
braucht also zum TirdHnen stets beide Hiande und muB jeden Gegen-
stond runéichst oul die nicht immer trockene StraBe stellen. Am Daoch
ongeschlogene Hecktlren sind zwar medern und haben auch ihre
Vortelle, ihre Ausfihrung ohne Ausgleichstedern und chne automa-
tisch einmastende Tlrsthlze ist aber unseres Erachtens audh bei einem
Kleinwagen nicht 1u verireten. Bei Erschitterungen wihrand der Fahrt
oder beim Zuschlogen der Tir féllt die Stitze manchmal ous ihrer
Kunststoffkugelpfanne herunter und in den Spalt rwischen Ridowond
und Klappboden. Sie muB donn von innen wieder hochgehoben wer-
den, um die Heddir zu &ffnen. Bei voil gelodenam Wogen ist dann
dos teilweise Ausloden durch die Vordertir und dos noch hinten
Kriechen besonders reizvolll

Die Hedktlr wire regendicht, wenn der Hersteller anstelle der jetri-
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gen Schlitzschrouben mit zylindrischem Kopf Senkkopfschrauben be-
nutzt und in dos Tirblech eingelossen hotte. Die jetzt sedenmaBigen
Schraubenkdple dricken die Dichtung beiseile und on diesen Stellen
troplt Wasser in den Innenroum, dos sich ouf dem Wagenboden
sammelt.

Beim Transport langer Gegenstéinde, die hinten herousragen, kann
die Tir ouch einmaol teilweise offenbleiben und oul der Ladung auf-
liegen. Wenn dobei die Auflogefléche mit einer Decke oder Ghn-
lichem gepolstert wird, dirfle koum etwos schief gehen. Bei entspre-
chender Verteilung der Lodung wird die Sicht ouf das unterhalb der
Tiir am feststehenden Teil der Ridowond ongebrochte Kennteichen
nicht beeintrichtigt.

Der .Universol” bietet auch bei der Personenbefdrderung einige Vor-
teile. Seine Ricksitze liegen beinahe 10 cm weiter hinten ols in der
Limousine, diese rusitzliche Kniefreiheit ist fir die hinten Sitrenden

i e
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Der Parksperthebel links neben dem Bremspedal ermaglicht das
mechanische Einkuppeln bei stehendem Meator. Wiahrend der Fahrt
wird dieser Hebel an der Stimwond eingerastet.

ein erheblicher Gewinn on Bequemlichkeit, Bei dem langen bis zum
Hedk gezogenen Dach stoBen sich die hinten Sitzenden auch nicht mit
dem Kopl on irgendwelche Konten. Hinzu kommt der bis zum Dach
reichende Kofterroum®™ hinter den Ricksitzen, in dem sich sehr vial
unterbringen 168t. Dos Reserverad liegt hinten unter einem Klapp-
boeden, Dort ist ouch Platz fir Werkzeug, Zubeh&r und einen kleinen
Banzinkanister.

Der lriher geboute Kombiwogen 500600 war im Innenroum sshr
laut, viel louter ols die Limousine des gleichen Typs. Das log zum gro-
Ben Tell on dem Blechdach des Kombi, dos wie ein Resononzboden
wirkte. Der Universal 801* hot wie die Limousine ein Kunststoffdach,
ouBerdem ist sein Wogenboden mit Antidréhnmaosse gespritrl, und
die bei der Limousine serienmaBigen Schallschluckmotten unier den
Bodenteppichen und on der Motorhaube hot der JUniversal® ouch,
Seine Fohrgerusche unterscheiden sich deshalb kaum von denen der
Limousine. Hichstens die Roligeriusche, die von der Hinterachse
kommen, treten bel Kopfsteinpflaster etwos starker in Erscheinung,
weil sie von den Rodkiisten nicht wie bei der Limousine teilweise in



einen obgeschiossenen Kofferroum, sondem insgesamt in den Innen-
raum abgestrahlt werden.

Bei weitgehend lesrem Wagen klappert einiges, so zum Beispiel die
hintere Sitzbank in ihrer Verriegelung om Wogenboden. Hier wirken
einige Loppen beruhigend. Die Konusstecker, die die hintere Ricken-
lehne in ihrer Stellung als Sitzrlehne ader Teil der Ladefiache festhal-
ten sollen, lockerten sich stets, ouch wenn sie vorher mit dem Hammer
eingeschlagen worden waren. Ursoche dafiir ist, doB die Kombikaros-
serie im Bereich der hinteren Radschalen nicht steif genug ist. Die
Seitenwinde vibrieren im Bereich der Radschalen sichibar. Diess
Sehwingungen vertrigt die Karosserle twar, ober es entstehen Dréhn-
gerGusche, die mit einem in diesem Fall tief gelegten Quertriiger ver-
mieden werden kinnten. Die im Aufbou kirrere Limousinenkorossarie
ist im Bereich der Hinterrdder schon wesentlich steifer, sie hat trotz-
dem seit einiger Zeil im Interesse der Gerduschminderung den zusétz-
lichen Quertrdger hinter der Riickenlehne.

Am rubigsten ist es im Universal", wenn er ordentlich voll geladen
ist. Do die beiden langsten Federlogen der Hinterfeder 1 mm dicker
sind ols bei der Limousine, vertriigt die Hinterochse eine stwas
h&here Belastung. Wir fuhren einmal zu viert, und die Koler, Akten-
taschen usw. waren bis zum Dach getdrmt. Auf der Autobahn ab Dres-
den lief der .Universal™ mit dieser Lost 100 km/h Douergeschwindig-
keit bis Berdin, ohne daB ihm dos etwos ousmachte. Er hatte nur sinen
Fehler, er entwickelte sinen Appetit aul Kraftstofi, den man nicht mehe
als gesund bezeichnen kann. Bel scharder Fohrweise schluckte er zwi-
schen 9.5 und 9,8 1/100 km, das wiire fiir Autobohndouergeschwindig-
keiten um 100 kmfh gerode noch zu akzeptieren, Er brouchte ober
auch bei ausgesprochen sanfter Beschleunigung (Belastung nur rwei
Personen) und sparsamster Fahrweise um 80 km/'h guf der Autcbohn
B,1 1/100 km, und dos ist noch doru bei den giinstigen sommerlichen
Temperoturen entschieden zu viel, Auch im Stadt- und Vorortverkehr
kamen wir nicht unter 8,3 bis 8,8 1100 km,

Das ist ober keine sperifische Eigenschoft des Universal® oder des
Hycemat, Meine Limousine 601 hatte am Anfang dhnliche Ambitio-
nen, ihren Appetit senkten ein anderer Vorschallddmpler und wei-
chere Federn im Fliehkraftziindversteller auf 7 bis 8 1/100 km je nach
Fohrweise. Leider sind die Auspuffaniage und die Zindung nicht die
eintigen Ursachen fir den hohen Verbrauch, es kann auch am Ver-
gaser oder an der Gemischspllung im Zylinder an einem zu groBen
Rollwiderstand (z. B, schleifende Bremsen) liegen.

Fiir die innere Sicherheit wurde im Wagen kaum etwas getan. Ledig-
lich die Sicherheitsgurte werden mitgeliefert und ihre Befestigungen
sind eingebaut. Wir sind ober nicht der Mainung, daB des Problem
fir den Fahrzeughersteller damit gelst ist. Bei den geringen Ab-
messungen des Innenraumes betrégt der Abstand zwischen den Knien
des Fahrers baw, Beifohrers bis zum Armoturenbrett nur wenige Zenti-
meter, auch von der Brust bis rum Lenkrad oder vom Kopf bis zur
Scheibeneinfassung sind die Abstiinde wesentlich geringer als in
ginem griéBeren Wagen. Bei einem Aufprall auf ein Hindernis, bei
dem die Insassen noch vorn geschleudernt werden, strecken sich die
sicherheitsgurte, Der Korper legt alsa auf jeden Fall einen bestimm-
ten Weg nach vorn zuriick, bis ihn die Gure endgiltig halien. Die
Gurte allein kénnen deshalb im Trabant nur den Aufprall lindern,
aber nicht vermeiden,

Aus diesem Grunde sind wir der Meinung, dafBl olle Aufprallkanten
noch sicherheitstechnischen Gesichtspunkten (Polsterung usw.) gestal-
tet warden sollten. Vor allem dos ZindschloB vor dem linken Knie
des Fohrers ist GuBerst geféhrlich, daran andert auch nichts, doB das
Schlofl inzwischen gedreht wurde und der Schilsselgriff nach oben
steht. Bei einem Unfall kann dieser Schllissel trotzdem die Knie-
scheibe spalten, Die duBeren Befestigungsdsen fdr die Sicherheits-
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gurte am Waogenboden hatten an einer giinstigeren Stelle angebracht
werden kBnnen. Zur Zeit liegen sie so, doB jeder nach hinten Ein-
steigende zundchst dariiber falit

Auf unsorem Wunschzettel® steht noch einiges: Die Sitze kénnten
besser sein, Der Verriegelungsknopf fir die rechte Tir ist zu klein und
nicht griffig genug, 20 daB man zum TlréHnen manchmol die Kombi.
zange broucht. Dar Benzinhahn hat keinen Schuts und kann vom Bei-
fahrer abgetreten werden. Das Aluminiumblech der Radkoppen ist so
weich, dof die Koppen schon beim Aufsetzen oul die Felge Beulen
bekommen. Die Rodkoppen sind ouch in keiner Weise korrosions-
geschiltzt, sie sehen schon noch einem Winter so aus, ols ob sie mit
einem Sandstrohlgeblase behandelt worden waren. Der serienmafiige
Kihlergrill hot schon bei der Limousine nicht den Beifall der Trabant-
fohrer gefunden. Der VEB Sachsenring sollte den neuven Grill des

Trabant-Luxius generell einsetien.

Der Rickblickspiegel sitzt jetzt etwos hdher und hot nur einen sehr
schmalen Robhmaen, so doB er die Sicht nach vorn nicht mehr beein-

Unser Testwogen hatte noch den kleinen, wenig griffsicheren Ver-
risgelungsknopl. Wir brouchten manchmal die Kombizonge zum Tir-
dffnen. Iniwischen wird ein ldngerer Knop! mil teilweise abgeflochten
Seiten eingebaut, den man jederzeit gut fossen kann.

triichtigl. Bel seinem Kugelgelenk wurde ober die Sporsombkeit liber-
trieben. Man kann die Halteschraube der Kunststofkugelpfanne an-
ziehen wie man will, nach einiger Zeit gibt der KunsistoH nach und der
Spiegel verstellt sich bei Erschiitterung. Auch in die Kugelpfonne ge-
legtes Popier konn dos ouf die Douer nicht verhindern. An diese
Kugelpfonne gehért sine wsbtzliche Klemmschroube, die den Spiegel
in seingr eingestallten Loge festhalt.

Fiir die vorn Sitzenden ist die BelGftung im Wogen ousreichend. Die
hinten Sitzenden profitieren doven aber nur wenig. Im hinteren Teil
des Innenroumes findet kein Loftdurchsatz mehr stott, weil im Heck
keine einzige OHnung verhanden ist. Sitzen vier Personen im Wogen
und es wird ouBardem geraucht, so ist das fiir die Fondpossagiera
auch bei gedfineten Fenstern alles andere als angenchm.

Eine Ponne haotten wir mit der Lichtmaschine, sie streikte, nochdem wir
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einige Toge wvorher oul einer vom Gewitlerregen teilweise dber-
schwemmien StraBe gelfohren waren, Doz Wasser und der in der
Lichtmaschine schon vorher befindliche Stoub lieBen die Minuskohle
in ihrer Fihrung klemmen, Mach der Reinigung der Birsten und Biir-
stenhalter funktionierte die Lichtmoschine wieder sinwandirei.

Mit der automatischen Kupplung hotten wir wihrend der drei Monote
Testzeit nicht eine einzige Ponne. Der Hycomat bewdhrte sich auth
bei iiber 30 °C im Schotten und bei stundenlonger harter Beonspru-
chung. Bei solcher Hitze fuhren wir in der CSSR die | Interpress-
Rallye, die von der Internationolen Organisation der Journalisten in
Zusammenarbeit mit dem tschechoslowakischen Automebilklub nach
FIA-Regeln veranstaltet wurde. An der Rallye nahmen Reporter,
Redakieure und Pressefotogrofen ous sechs LBndemn teil, insgesomt
waren es 65 Wogen, von denen 56 in Wertung om Ziel angekommen
sind, Die Strecke fiihrte von Prog Gber Korlstejn, Beroun, Rakovnik,
Zatec, Kadan, Ostrov bis Korlovy Vary, natirdich nicht immer ouf dem
direkien Wege. Die SiraBen waren zum griBten Teil kleinere Meban-
straBen, die man bei uns ols LondstroBen |, und |l. Ordnung klassifi-
zieren wiirde. Sie befanden sich iberwiegend in gutem Zustand. Aber
sie woren schmal, es gab viele Berge und noch mehr Kurven. In der
kleinan Klasse bis 750 em? hotten wir Wagen 'vom Typ Renault 4 CV,
Trabant 401 Limousine und Fiot 600 ols .Konkurrenlen®.

Unser Kembi war gerade ouf dieser kurvenrelichen Strecke richtig in
seinem Element. Seine Gberragende StraBenlage und Rutschfestigkeit
komen hier besonders zur Geltung. Wir haben den Wagen mit erheb-
lichen Geschwindigkeiten durch dis Kurven und Serpontinenstrecken
getogen, dobei quietschten und krelschien zwor die Reifen in be-
trichtlicher Lautstirke, aber Tendenzen tum Ausbrechen oder Schieu-
dern gob es nichl. Ein einziges Mal hoben wir die Hinterochze Tum
Wegrutschen gebracht, dabei log loser Sand ouf der Fahrbohn, und
unsere Kurvengeschwindigkeit war in diesem Falle eine bewuBte
Frovokation. Manche gréBeren und schwereren Wogen hétten unter
den gleichen Umstéinden blitzschnell quer gestanden und man hitie
mit der Lenkung .roubern” missen, um das Schleudern obrufangen,
Der kurze und verhiiltnismiBig breite Trobant rutschie gonz ollmah-
lich zur Seite, und man konnte ihn mit einer geringfiigigen Korrektur
am Lenkrod gewissermaBen in aller Ruhe wieder in dis gewiinschte
Spur bringen,

Dabei darf natiidich nicht dos Gos weggenommen werden, denn die
angetriebenen Vorderrdder hoben an diesem giinstigen Verholten
einen entscheldenden Anteil. 5o lange sie den Wagen ziehen, stobi-
lisieren sie seine Fahrtrichtung. Wird dieser Zug unterbrochen, so rea-
giert der Wogen gonz onders, er rutscht viel schneller weg, und das
Schleudern ist nicht so einfoch zu korigieren. DaB das Fahrverhalten
bei nosser oder gar schiiipfriger Fohrbohn anders ist und daB dann
die Kurven nur wesentlich niedrigere Geschwindigkeiten erlauben,
diirfte verstandlich sein, denn die sonst hundertprozentig greifenden
Reifen hoben bel Masse nur eine Gleitsicherheit von 74 Prozent, die
bei schlipfriger Fohrbohn bis auf 36 Prozent absinkt.

Die Bremsen sind in ihrer Wirkung gut, sie werden ouch langen Berg-
abfahren und Serpentinen gerecht, wenn mit hahen Geschwindighkei-
ten bergab gelahren, auf den letzten Metern vor der Kurve der Wogen
sehr hart heruntergebremst, noch der Kurve wieder voll beschleunigt
wird usw. Fadingerscheinungen = dos ist dos Nochlossen der Brema-
wirkung bei runehmender Erwlirmung — waren nur in geringem MaoBe
testzustellen. Auch die autematische Machstellung der Bremsbacken
funktionierie todellos. Ein Mochtell der Trabant-Bremsanlage ist der
sehr hohe erforderliche FuBkroftoufwand, den man bei einem Traktor
noch in Kouf nehmen kéinnte, nicht aober bei ejnem PEKW.

Das Fahrverhalten des Kombiwagens .Trobant-Universal® unterschei-
det sich nicht im geringsten von dem der Limousine. Wir haben auch



keine wesentlichen Unterschiede in der Hachstgeschwindigkeit und
in der Beschleunigung festgestelit. Von 0 bis 60 km/h brauchte der mit
mwei Personen besatrte Wogen 11 s und von O bis 80 km/h 22,5 s.
Die in beiden Richlungen gestopple Héchsigeschwindigkeit betrug
103 km/h. Der Tachomeler zeigte bei héheren Geschwindigkeiten nur
stwa 3 km/h zuviel an. Bei Tageslicht ist aber die Blinkkontrollampe
sehr schlecht ru erkennen.

Aul den schmaolen bergigen und kurvenreichen Strafen wihrend der
Interpress-Raollye wor die Héchstgeschwindigkeit nur selten zu errei-
chen. Durch Ausnutzung der Beschleunigung und der hohen Rutsch-
sicherheit in den Kurven konnten wir trotzdem ouf den einzelnen
Etappen soviel Zeit herausfohren, daB wir uns oudch einen Radwechsel
oder sine dahnliche Ponne hdtten leisten konnen, ohne in Zeitnot zu
geraten. Eine Zlndkerzenbricke wenige Kilometer ver dem Ziel wor
aber die sinzige UnregelméBigkeit. Do Reservekerzen in der Seiten-
tasche und der Kerzenschiiissel grifibereit hinter dem Feuerl@scher
steckten, kostete uns die Keporatur ein Lacheln. Uber die Plazierung
der Teilnehmer in den einzelnen Klossen entschieden aber weniger die
Etoppen, sondern die beiden Sonderprifungen im Proger Stadion
Letna und in Ostrov. Hier wurde jeweils ein Slaolomkurs zum Teil vor-
wirts und riickwdrts noch Zeit gefohren, Horst lhling (Beifahrer Gin-
ter GrofBmann/Redoktion .lllustrierter Motorsport) jogte seinen Wart-
burg budhstablich auf drei Redem um die Maorkierungen, er fuhr die
insgesamt kiirzesten Zeiten und wurde Gesomtisieger der Rallye und
Klossensieger in der Klasse bis 1000 cm®. Unser _Universal® mit Hyco-
mat war der schnellste Wagen in seiner Klasse und unsere Redaktions-
mannschaft (Preusch/Riedel) wurde Klassensieger, Ehilich gesagt, wir
hatten angesichis der .Konkurrenz® nicht domit gerechnet. Wir freuen
uns umso mehr, doB wir diesen sportlichen Erfolg gerade dem Hyco-
mat bescheinigen kinnen, widerlegt er doch eindeutig die verschie-
dentlich geduBerten Meinungen, daB der Hycomat aus dem Trobant
ein .gemitliches” Fohrzeug machen wiirde, mit dem man nicht sport-
lich fohren kénne,

Eberhard Preusch

Der neus Spiegel mit seinem extrem schmolen Rohmen liegt sehr
glinstig und behindert koum noch die Sicht nach vorn. Die Kugel-
plonne seines Gelenkes sollte aber eine rusltiliche Klemmschroube
haben, mit der der Spiegel festgestellt werden kann.

Zu einigen Punkten dieses Berichtes erhielien wir inzwischen vom VEB
Sachsenring Automobilwerke Zwickou folgende Steliungnohme:

Die Mangel der Heckklappenstiitze sind dem Kaorosseriewerk Meerane
(dem Hersteller der Kombikarosserie) bekannt. Zur Zeit loufan Unter-
suchungen, die die FunktionsfGhigkeit verbessern sollen. Der Einbou
siner mechanischen Stitre erfordert aber wesentliche VerGnderungen
an Werkzeugen, AuBerdem wird von Meerane darouf hingewiesen,
daB Vergleichsfohrzeuge in dieser GriBenklosse (1. B. Renoult R 4)
tberwiegend mit handbetttigien Stitren ousgeriistet sind. Anstelle
der Schlitrschrauben mit zylindrischem Kopf werden aon den Hedktir-
scharnieran bereits serienméBig Senkkopfschrouben wie vorgeschlagen
verwendet. Domit wird eine bessere Abdichtung gewdhrisistat.

Die Konusstecker fir die hintera Rickenlehne warden ab 4. Guartal
1966 mit verdndertem Kegelverhtiltnis hergestelit. Diese Ausfihrung
wurde varher in der Versuchsabteilung erprobt und freigegeben.

Im Rahman der Weiterentwicklung lauten im Karosseriewerk Meerane
Versudhe, die Schwingungen der hinteren Radscholen ru besaitigen.
Doru wurden mehrere Musterfabrzeuge mit verschiedenen Varianten
ausgeriistet. Darunter befindet sich auch eine Ausfiihrung, die dem
im Artikel angefiihrten zusétzlichen Querirdger hinter der Rilcken-
lehne entspricht,

Die Befestigung der Sicherheitsgurte om Boden wurde bereits kon-
struktiv {iberarbeitet. Die Gurte werden kinftig an der TOrsBule ein-
gehakt, so dof eine Behinderung beim Aus- und Einsteigen nichi
mehr sintreten kann. Der Serieneinsotz ist obhdngig von der erfor-
derlichen Werkreugtnderung.

Sait dem 14. Feabruar 1966 werden die Sitze der Stondardausfihrung
des Trabant 401 mit Schoumstoffoufloge (Vordersitte wnd Lehnen)
ausgefiihrl, Die Sitze der Sonderwunschousfihrung (Vorder- und Fend-
sitze) haben seit 13. April 1966 ebenfalls Schaumstofauflagen (Pfei-
fenpolsterung).

Der Verriegelungsknopl on der rechten Tir wurde in der Serie barsits
gedndert. Die jetzige Ausfiihrung ist lénger und griffiger. Aus Kosten-
griinden ist es leider nur maglich, den neuen Kiihlergrill bel den Son-
derwunschousfihrungen eintubauen. Die Beanstandungen am Innen-
spiegelgelenk sind uns bekannt, der Hersteller des Spiegels VEB
Blewa Schleiz wurde aufgeforden, umgehend eine Verdnderung vor-
runchmen. Konstruktiv liegen auch Lasungen vor, die Be- und Entlif-
tung des Waogens wesentlich ru verbessern. Die Einflihrung ist jedoch
abhéangig von groferen Werkzeug@nderungen, wobel die entstehen-
den héberen Kosten gededdt werden miissan.



