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Vorwort

Zu den vielen Vorziigen des Trabant gehort, daB er fir den Laien
tiberschaubar konstruiert ist und darum von thm zur Aufrechterhal-
tung der Betriebs- und Verkehrssicherheit auch selbst technisch
iiberpriift und repariert werden kann. Doch wie an diese Aufgaben
herangehen? Dieses Buch zeigt es lhnen.

Kapitel 1 erlautert die Fahreigenschaften des vorderradgetriebe-
nen Trabant und gibt Hinweise fiir die Fahrpraxis. Insbesondere
junge Kraftfohrer finden hier Ratschlége fiir den Umgang mit der
Bremse, fiir Nacht- und Nebelfahrten, fiir den Winterfahrverkehr
und das Uberholen.

Kapitel 2 gibt speziell den ](ruftfuhrern Anleitung, die die in regel-
maBigen Absténden notwendigen technischen Durchsichten selbst
vornehmen mochten. Sein Wert ist insbesondere darin zu sehen,
daB es diese Kraftfahrer befdhigt, sich abzeichnende Schaden
rechtzeitig zu erkennen und die Werkstatten iiber die zu beseiti-
genden Schéden exakt zu informieren.

Kapitel 3 ist speziell der Fehlersuche und Fehlerbeseitigung ge-
widmet. Es wendet sich vor allem an die Trabant-Fahrer, die ihr
Fohrzeug selbst reparieren. Angefangen bei der Fehlerbeseitigung
am Motor bis hin zur Fehlerbeseitigung an der elektrischen Anlage
vermittelt es ein solides kroftfahrzeugtechnisches Grundwissen.

Kapitel 4 behandelt Basteltips und praktisches Zubehor unter dem
Gesichtspunkt der Erhéhung der Verkehrssicherheit. Der Anbau
. von Riickfahr- und Nebelscheinwerfern, die Verbesserung der Hei-
zung zum Freihalten der Scheiben im Winter und die Sicherung
gegen unbefugtes Benutzen sind besonders herausgearbeitet,

‘Autor und Verlag hoffen, daB es lhnen mit Hilfe der praxisbezoge-
nen Ratschlége kiinftig liberhaupt bzw, besser als bisher méglich
ist, lhren Trabant im Rahmen des Méglichen selbst instandzuhal-
ten und darum auch stets mit einem betriebs- und verkehrssicheren
Fahrzeug am offentlichen StraBenverkehr teilzunehmen. Ferner
hoffen wir, daB lhnen unsere Ratschldge, die ein ganzes Stiick {iber
die Empfehlungen der Betriebsanleitung hinousgehen, helfen, |hr
Fahrzeug moglichst lange gebrauchsfahig zu erhalten.

AUTOR UND VERLAG
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Fahreigenschaften und Fahrpraxis

Fahreigenschaften, Fahrweise und Fahrgefiihl sind Begriffe, die
besonders dem, der zum ersten Mal ein Kraftfahrzeug fahrt, viel
Respekt einfléBen. Doch nach einer gewissen Eingewdhnung be-
dient auch er die nétigen Handgriffe und FuBhebel sicher und ,wie
im Schlaf*, meist sogar ochne dariiber nachzudenken, warum er
eigentlich jetzt und nicht frither oder spéater dies oder jenes getan
hat. Man kann alse den richtigen Umgang mit dem Fahrzeug in
der Praxis erlernen. EdfahrungsgemaB braucht man dazu aber viel
mehr Zeit, als wenn man von vornherein weiB, wie die einzelnen
Aggregate arbaiten, welche Aufgaben und besonderen Eigenschaf-
ten sie haben und wie sich der Wagen im Fahrbetrieb verhalt.
Dieses Wissen zu vermitteln oder zu vertiefen, soll Aufgabe dieser
Broschiire sein. Aber keine Angst: Sie sollen nicht mit Fahrschul-
begriffen wie Arbeitsweise des Zweitaktmotors und dhnlichem ge-
langweilt werden. Sie sollen vielmehr etwas {iber die speziellen
Fahreigenschaften des Trobant erfahren, deren Kenntnis lhnen
das vielgerihmte Fahrgefiihl zu ,erfahren® hilft. Fahrgefiihl ist
némlich nichts weiter als das Wissen um die Funktion und das Zu-
sammenwirken der einzelnen Aggregate und ihre gelibte und
zweckmé&Bige Ausnutzung unter den verschiedenen Fahrbedin-
gungen.

Das Trabant-Triebwerk

Betrachten wir zunéichst den Motor und besonders seine Leistung
etwas néher, Eine Dampfmaschine lauft an und kann sofort Arbeit
leisten, wenn der Dampf in den Zylinder strémt und mit Druck den
Kolben vor sich her schiebt. Einem Verbrennungsmotor steht kein
unter Druck einstrémendes Medium zur Verflgung. Er muB viel-
mehr zunéichst das Kraftstoff-Luft-Gemisch ansaugen und verdich-
ten, bevor der Verbrennungsdruck die Kolben treibt. Er braucht
deshalb eine Mindestdrehzahl, um {iberhaupt anzuspringen und
ohne Kraftabgabe zu laufen. Soll der Motor Kraft abgeben, mufl
man seine Drehzahl erhéhen, also Gas geben. Das Zusammen-
spiel zwischen zusétzlichem Gasgeben und gleichzeitigem allméh-
lichen Einkuppeln sind wéhrend der ersten Fahrstunden fiir den
Neuling wesentliche Klippen. Die anfénglichen Schwierigkeiten
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Abb, 1 :
Leistung und
Drehmomant

P 30 (500 cm", 20 PS),

P &0 (400 cm", 23 PS)
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offenbaren aber auch den Charakter des Verbrennungsmotors:
seine Leistung ist drehzahlabhéngig.

Der Motor entwickelt an der Kurbelwelle ein Drehmoment, das mit
zunehmender Drehzahl ansteigt, zwischen 2500 und 3000 U/min
seinen Moximalwert erreicht und mit weiterer Drehzahlerhshung
wieder abfélit. Dieses Drehmoment (Abb. 1, untere Kennlinie) ist
die Kraft, die den Wagen bewegt. Die Leistung, dargestellt durch
die steil ansteigende Kurve in Abbildung 1, ergibt sich aus dem
Drehmoment und der dazugehdrigen Drehzahl:

Leistung (PS) = &?‘?V“E’T?“t_(';z:lg - Drehzahl (U/min)

Das erklért auch, warum im Drehzohlbereich zwischen 2700 und
3900 U/min die Leistung wieder steigt, obwohl das Drehmoment
wieder fallt. Die Zunohme der Drehzahl tiberspielt dabei die Ab-
nohme des Drehmoments, {

14 Auch wenn man eine Kaffemiihle sehr schnell dreht, braucht man



weniger Kraft als bei langsamem Drehen, obwoh| die Leistung
— in diesem Falle die Menge des gemahlenen Kaffees in einer be-
stimmten Zeit — gréBer wird, Wéhrend beim Kaffeemahlen die Arm-
muskeln keine unbegrenzte DrehzahlerhBhung gestatten, werden
die Drehzahlen des Trabant-Motors durch die Weite der Sa ugwege
und die GréBe und Lage der Steuerschlitze fiir den Gaswedhsel be-
grenzt.

Die Ansaugleitungen haben nur eine bestimmte GréBe. Die fiir
das Ansaugen zur Verfligung stehenden Zeiten werden aber bei
héheren Drehzahlen immer kiirzer. Deshalb strémt bei Drehzahlen
oberhalb der Maximalleistung nicht mehr geniigend Kraftstoff-Luft-
Gemisch in die Zylinder, und es ergeben sich Fillungsverluste.
Die dodurch bedingte starke Abnahme des Drehmoments kann
auch durch die héhere Drehzahl nicht mehr ausgeglichen werden,
so daB die Leistung fallt.

Im Drehzahlbereich zwischen dem maximalen Drehmoment und der
maximalen Leistung arbeitet jeder Motor am besten, Hier ist eine
optimale Fiillung der Zylinder und damit héchste Kraftabgabe ge-
wdhrleistet. Bei giinstigstem Wirkungsgrad des Motors ist die me-
chanische Belastung der beweglichen Teile und damit der Ver-
schleiB in diesem Drehzahlbereich am geringsten, und auch der
Kraftstoffverbrauch liegt etwa bei der Drehzahl des maximalen
Drehmoments am niedrigsten. Man spricht deshalb auch vom wirt-
schaftlichen Drehzahl- bzw. Fahrbereich.

Weil dieser wirtschaftliche Drehzahlbereich des Motors nicht iber
die gesamte Geschwindigkeitsskala des Wagens reichen kann,
wird ein Getriebe gebraucht, das eine stufenweise Anpassung er-
moglicht. Im ersten Gang umfaBt der wirtschaftliche Drehzahl-
bereich des Motors die Fahrgeschwindigkeiten von rund 16 bis
23 km/h, im zweiten Gang reichen die gleichen Motordrehzahlen
etwa von 28 bis 40 km/h, im dritten von 44 bic 62 km/h und im vier-
ten von 65 bis 92 km/h. Diese Angaben beziehen sich auf die Ty-
pen 500, 600 und 601 mit 23-PS-Motor, die samtlich eine Achsiiber-
setzung von 4,33 haben. Nur beim Trabant-Kombi 500 fritherer
Baujahre (Achsiibersetzung 4,92) lagen sie etwas niedriger (14 bis
20, 25 bis 35, 38 bis 55, 57 bis 81 km/h).

Der seit 1969 serienmé&Bige 26-PS-Motor erreicht seine Héchstlei-
stung bei 4200 U/min. Die einzelnen Génge reichen dadurch wei-
ter als bei den bisherigen Typen. Im vierten Gang zum Beispiel wird
die héchste Leistung (4200 U/min) bei fast 100 km/h erreicht. Wie
Abbildung 1 zeigt, féllt die Leistung auch oberhalb 4200 U/min
nicht so plétzlich ab wie bei den schwécheren Motoren. Man kann
mit dem 26-PS-Motor deshalb betréchtlich hshere Durchschnitts-
geschwindigkeiten fahren, obwohl die Ubersetzungen im Getriebe
und Achsantrieb nicht gedndert wurden.

Drehzahlen
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Getriebe-
stufen

Abb. 2

Dos Gangdiogramm
zelgt die Motordreh-
zohlen und die daru
gehérigen Geschwin-
digkeiten in den eln-
zelnen Glngen, Der

wirtschoftlichste Dreh-

zohibereich liegt
wischen dem maxi.
maian Drehmoment
und der moximalen
Laistung
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AuBer der Anpassung des ginstigsten Motordrehzahlbereichs an
verschiedene Geschwindigkeitsstufen Bringt das Getriebe noch
einen weiteren Vorteil: Es wandelt das Drehmoment entsprechend
der Ubersetzung. Im vierten Gang (Ubersetzung 1,03) wird das
Drehmoment nahezu unverdndert iibertragen. Im ersten Gang
steigt es entsprechend der Ubersetzung 4,06 am Getriebeausgang
auf den reichlich vierfachen Betrag. Dadurch entwickelt das Trieb-
werk in den unteren Géngen eine erhdhte Zugkraft, die zum An-
fahren, zur Beschleunigung und zur Uberwindung von Steigungen
gebraucht wird. Die Antriebswellen und die Réder drehen sich bei
dieser Ubersetzung rund viermal langsamer als im vierten Gang.
Die aus Drehmoment und Drehzahl resultierende Leistung ist des-
halb nicht gréBer. Entsprechend der Formel im Abschnitt ,Dreh-
moment und Leistung” ergeben sich in jedem Gang fiir den 600-
cm’-Motor hchstens 23 bzw. 26 PS.

Die tatsGchlichen Werte von Leistung und Drehmoment sind nur
fiir Vergleichszwecke interessant. Fiir das Fohren interessieren die
Drehzaohlen, bei denen die Maximalwerte erreicht werden. Die
Werte selbst kann nur der Konstrukteur bei der Entwicklung des
Motors beeinflussen. Der Fahrer aber kann sich nach ihnen rich-
ten, also durch richtige Wahl der Génge den Motor stets im wirt-
schaftlichen Drehzahlbereich arbeiten lassen,

Aus dem Gangdiagramm (Abb. 2) ist fiir jede Geschwindigkeit die
dazugehérige Drehzahl der Kurbelwelle zu ersehen, Die wirtschaft-
lichen Fahrbereiche liegen zwischen den Drehzohlen des maxima-
len Drehmoments (2700 U/min beim 23-PS-Motar, 3000 U/min beim
26-PS-Motor) und der Hochstleistung (23 PS bei 3900 U/min, 26 PS
bei 4200 U/min).

Die Drehzahlen oberhalb der Héchstleistung kosten, abgesehen
von der erhdhten Belastung der Triebwerkteile, vor allem viel Kraft-
stoff. AuBerdem verkiindet der Motor mit dem entsprechend dieser
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Drehzahl hohen Gerdusch, daB er an der Grenze seiner Leistungs-
fahigkeit angelangt ist. Auf der Autobahn wird man jedoch mit-
unter verleitet, den Fahrern gréBerer Wagen zu zeigen, daff auch
der Trabant 100 km/h fahren kann. Man sollte mit ,Dauerspurts”
dieser Art aber sparsam sein, denn die 6 bis 10 Minuten, die man
glinstigstenfalls je 100 Kilometer Strecke herausholt, lohnen kei-
nesfalls einen Mehrverbrauch von 1 bis 2 Litern Benzin, vom erhdh-
ten VerschleiB ganz abgesehen, Die Reisegeschwindigkeit sollte
deshalb auch auf der Autobohn nicht héher als 92 km/h bazw.
98 km. h mit 26-PS-Motor gewdhlt werden.

Viel 6fter kommt man dagegen in die Verlegenheit, mit Motordreh-
zahlen zu fahren, die unterhalb der Drehzahl des maximalen Dreh-
moments liegen. Das schadet dem Motor so lange nicht, wie man
sich mit der Kraft begntigt, die er in diesem Drehzahlbereich ab-
geben kann. Dabei bleibt der Kraftstoffverbrauch gering, und auch
der VerschleiB und die Belastung der Triebwerkteile halten sich in
normalen Grenzen. In der Stadt kann man im vierten Gang durch-
aus 50 oder auch 40 km/h fahren. Die in diesem Drehzahlbereich
entwickelte Kraft reicht aus, um dos ouf der Ebene gleichmaBig rol-
lende Fahrzeug in Bewegung zu halten eder auch sehr sanft zu
beschleunigen. Sie reicht aber nicht aus, wenn schnell beschleunigt
oder eine Steigung liberwunden werden soll. Zwingt man den Mo-
tor durch starkes Gasgeben zu schnellem Beschleunigen, so rea-
giert er trége und braucht unter Umsténden mehr Kraftstoff als bei
Hoéchstdrehzahl, Gleichzeitig kann die Belastung der Triebwerk-
teile wie Kolben, Pleuel, Kurbelwelle und Lager héher steigen als
bei Héchstdrehzahlen. Entsprechend ist der VerschleiB, Man spricht
dann vom ,Quélen” des Motors in niedrigen Drehzahlen, und das
schadet ihm bedeutend mehr als stundenlanges logen nahe der
Héchstgeschwindigkeit.

Beim Einfahren des neuen Motors kann das Quadlen in niedrigen
Drehzahlen zu schwerwiegenden Motorschaden fiihren, wéhrend
ein kurzzeitiges Uberschreiten der vom Werk fir die Einfahrzeit
vorgeschriebenen Hochstgeschwindigkeit nichts schadet. Tatséich-
lich werden die meisten Motoren nicht durch zu hohe, sondern
durch zu niedrige Drehzahlen und die dabej auftretenden Bela-
stungen ruiniert. Es gibt nur ein Rezept, um diese kritischen Bela-
stungen zu vermeiden: rechtzeitig herunter schalten! Der Motor
kann dann wieder im wirtschaoftlichen Drehzahlbereich arbeiten,
und man kann beschleunigen, chne ihm zu schaden. Dieser Dreh-
zahlbereich endet im dritten Gang bei etwa 65 km/h und hat da-
mit AnschluB 'an den wirtschaftlichen Drehzahlbereich des vierten
Ganges.

Zwischen dem ersten und zweiten sowie dem zweiten und dritten
Gang sind, wie aus Abbildung 2 ersichtlich ist, kleine Liicken vor-
handen, die von keinem der wirtschaftlichsten Fahrbereiche erfaBt

Belastung und
VerschleiB

Schalten
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“Tachometer-
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werden. Im Bereich der unteren Génge ist das unerheblich. Hier
ist infolge der hohen Ubersetzung soviel KraftiiberschuB vorhan-
den, dof der Motor auch unterhalb des maximalen Drehmoments
noch ausreichend zieht, chne dadurch wesentlich iberlastet zu wer-
den, In der Ebene kann man darum auch mit der Geschwindigkeit
im dritten Gang ohne weiteres bis auf 25 km/h (etwa 1500 U/min)
und im zweiten Gang bis auf 10 km/h (etwa 1000 U/min) herunter-
gehen. Der Mator zieht und beschleunigt auch bei diesen niedri-
gen Drehzohlen ausreichend. Anders ist es am Berg. Hier sind zu
niedrige Drehzahlen fehl am Platz, da der Motor stark belastet
wird, Hohe Belastungen bei Drehzahlen unterhalb des maximalen
Drehmoments bezahlt man aber mit hohem Verbrauch und Ver-
schleif. Deshalb sollte auch vor kiirzeren Steigungen in den ent-
sprechenden Gang zurlickgeschaltet werden,

Es ist insbesondere von Vortell, die Lage des maximalen Dreh-
moments in den unteren Gdngen zu kennen. Entsprechende Mar-
kierungen am Tachometer, bie bei 15, 30, 45 und 65 km'h liegen
mussen und sich mit Lackfarbe auf dem Glas des Tachometers an-
bringen lassen, geben mit einem Blick AufschluB dariiber, ob man
schalten muB oder nicht,

Sinkt zum Beispiel an einer Steigung auf der Autobahn die Ge-
schwindigkeit von vorher 90 km/h auf etwa 65 km/h, so ist das noch
kein Grund zum Schalten, da der Motor im vierten Gang bei 65 km/h
die gréBte Zugkraft entwickelt. Geht die Tachometernadel weiter
zuriick, so reicht die Zugkroft im vierten Gang nicht mehr aus, und
es muf geschaltet werden, Schaltet man nicht und gibt mehr Gas,
dann schafft der Motor diese Steigung eventuell auch im vierten
Gang bei 50 oder 55 km/h. Die damit verbundene hohe Bela-
stung, das Qudlen in Drehzahlen unterhalb des maximalen Dreh-
moments, schadet ihm jedoch sehr, wihrend er die Steigung mit
gleicher Geschwindigkeit im dritten Gang spielend und mit wenig
Kraftstoff bewdltigt. Reicht am steileren Berg der dritte Gang
nicht aus, so muB man herunterschalten, wenn die Tachonadel
weniger als 45 km/h (maximale Zugkroft im dritten Gang) anzeigt.
Im zweiten Gang kann man schlieBlich mit der Geschwindigkeit bis
auf 30 km/h, im ersten bis auf 15 km/h zuriickgehen, da hierbei der
Motor noch im Bereich der maximalen Zugkraft dreht.

Derartige Markierungen am Tachometer kénnen wesentlich zur lei-
stungsgerechten und schonenden Fahrweise beitragen. Sport- und
Wettbewerbsfohrzeuge haben deshalb zusétzlich zum Tachometer
einen Drehzahlmesser mit entsprechend markiertem Drehzahl-
bereich des Motors, und ihre Fahrer fahren und schalten exakt
nach dem Drehzahlmesser, wenn sie optimale Leistungen erreichen
wollen.

Diese Betrachtungen gelten fir den Trabant 601 genauso wie fiir
den Trabant 500, denn beide Motoren erreichen ihr maximales
Drehmoment und ihre Hochstleistung bei etwa gleichen Drehzah-
len. Die Getriebeiibersetzungen und die Achsiibersetziungen blie-



ben unverdndert, so daB auch das Gangdiagramm (Abb. 2) fiir
alle Typen gilt. Der 26-PS-Motor erreicht das maximale Drehmo-
ment nicht bei 2700 U/min, wie die schwicheren Typen, sondern bei
3000 U/min. Im vierten Gang entspricht diese Drehzahl einer Ge-
schwindigkeit von 70 km/h. Im dritten Gang wéren es etwa 48 km/h,
im zweiten 31 und im ersten 17 km/h.

Bei den angegebenen Geschwindigkeiten wurde vorausgesetzt,
daB das Tachometer genau geht. Leider ist das nicht immer der
Fall. Viele Tachometer zeigen vor allem in den oberen Bereichen
eine hdhere Geschwindigkeit an als tatsachlich gefahren wird. Be-
tréigt die Abweichung 2 bis 3 km/h, so ist das unbedeutend. Sind
groBere Differenzen vorhanden, so sollte man die Marken entspre-
chend versetzen,

Die folgende Zahlenleiste gibt AufschluB iiber die Zelt (abgerun-
det auf volle Sekunden), in der bei der jeweiligen Geschwindig-
keit ein Kilometer Wegstrecke zuriickgelegt wird. Besteht der Ver-
dacht, daB der Tachometer falsch anzeigt, so kann man sich auf
der Autobahn mit Hilfe einer Stoppuhr dariiber Gewifheit ver-
schaffen. '

km/h 100 95 90 85 80 75 70 65 60 55 50 45 40 35 30
s 36 38 40 42 45 48 51 55 60 65 72 80 90103 120

Die Motordrehzahl héngt einmal von den Fahrwidersténden und
zum anderen von der Stellung des Gaspedals ab. Bei hoher Be-
lastung wie beim Beschleunigen braucht man naturgeméaB viel
Gas. Beim gleichméBigen Fahren, also um das Fahrzeug nur ouf
der erreichten Geschwindigkeit zu halten, ist dagegen wesentlich
weniger Gas notwendig. Beschleunigt man den Wagen schnell
von 60 auf 80 km/h, so kann man - sobald die 80 km/h erreicht
sind — das Gaspedal ein ganzes Stiick zuriicknehmen, ohne daB
die Geschwindigkeit nachlaBt. Tut man das nicht, so kostet die
gleiche Geschwindigkeit mehr Kraftstoff als notwendig ist.

Beim Beschleunigen sollte man das Gaspedal méglichst gefiihl-
voll betatigen, denn der Motor kommt anderenfalls mit der Dreh-
zahlerhohung gar nicht so schnell nach, wie man das Gaspedal
durchtreten kann. Bis die Drehzahl so hoch gestiegen ist, wie dies
der voreiligen Gashebelstellung entspricht, saugt die Maschine
mehr Kroftstoff an als sie verarbeiten kann und sté8t deshalb einen
Teil unverbrannt wieder aus. Im Stadtverkehr lassen sich z. B. beim
Durchtreten des Gaspedals bis zum Anschlag bei jedem Beschleu-
nigen mihelos 10 11100 km und mehr Kraftstoff durch Motor und
Auspuff an die Luft beférdern, wobei ein groBer Teil nutzlos ver-
geudet wird. Mit vorsichtigem und ziigigem Gasgeben beschleunigt
man genau so schnell, der Motor kann aber mit der Drehzahl-
erhéhung folgen und kommt mit wesentlich weniger Kraftstoff aus.

Tachometer-
kontrolle

Wenig Gas
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Synchron-
getriebe

Der Trabantmotor hat durch die Flachschiebersteuerung gegeniiber
anderen vergleichbaren Zweitaktmotoren im Teillastbereich einen
gtinstigen Kraftstoffverbrauch. Bei Vollgas .s&uft” er jedoch ge-
nauso wie andere Motoren. Im Teillastbereich fahren heit, dem
Wagen nur soviel zuzumuten, daB man das Gaspedal nicht mehr
als etwa zwei Drittel seines Weges durchtreten muB. Braucht man
mehr Gas, z. B. an einer Steigung, so kommt man damit — ohne
schneller zu fohren — in den Bereich der Vollast, wobei nicht nur
der Verbrauch, sondern auch der VerschleiB ansteigt. Vollast ist
immer identisch mit Vollgas, nicht aber mit Héchstgeschwindig-
keit. Qualt man den Wagen mit 60 km/h im vierten Gang mit Voll-
gas den Berg hinauf, so ist der Motor gleichfalls an der Grenze
seiner Leistungsféhigkeit und voll belastet, so daB Kraftstoffver-
brauch und Verschlei enorm steigen. Um nicht stédndig im Voll-
lastbereich zu fahren, wihlt man als Douergeschwindigkeit darum
auch nicht die Héchstgeschwindigkeit. Wahrend man, um 100 km/h
zu fahren, Vollgas geben muB, kann man 90 km/h schon mit wenig
mehr als Halbgas halten und fahrt so im giinstigen Teillastbereich.

Nach ein Tip fir Fahrer, denen es schwer féllt, das ndtige Gefiihl
fir den .GasfuB” aufzubringen: Es gibt Wagen, die ein Stufen-
gaspedal haben, das etwa im letzten Drittel des Gashebelweges
deutlich spiirbar schwerer geht. Durch diesen elastischen Anschlag
wird man daron erinnert, daB man in den Vellastbereich gelangt,
der Kraftstoff kostet. Man kann sich einen derartigen Anschlag mit
einer Druckfeder und einem am Guoshebel gelenkig angebrachten
Blech, das bei zu zwei Dritteln gedffneter Drosselklappe die Stirn-
wand erreicht und dann den FuBdruck erhoht, mit geringem Auf-
wand einbauen. Genauso wirksam ist jedoch schon ein Klotz oder
Gummipuffer, der rechts, neben dem Gaspedal an der Stirnwand
angebracht wird. Seine Héhe muB so ausprobiert werden, daB bei
twei Drittel Drosselklaoppendffnung die Schuhsohle auf diesem Puf-
fer aufliegt. Zum weiteren Gasgeben rilckt man den FuB etwas
nach links, um an dem Puffer vorbeizukommen. Der Puffer stitzt
auBerdem bei langen Autobahnfohrten den FuB und beugt der
Ermiidung vor. '

Das synchronisierte Getriebe will im Prinzip genauso behandelt
werden wie ein normales Getriebe, es kommt bei ihm lediglich nicht
so genau auf die Ubereinstimmung der Drehzahlen der zu schal-
tenden Wellen und Raéder an. Eventuelle Differenzen gleichen die
Synchronkupplungen aus, die die Schaltklauen erst dann einricken
lassen, wenn die Drehzahlen gleich (synchronisiert) sind.

Ist die Drehzahldifferenz gering, so kann man schnell und zigig
schalten. Bei groBer Differenz muB man der Synchronkupplung
mehr Zeit lassen und den Schalthebel auf Druckpunkt halten, bis
er sich lejcht in den betreffenden Gang schalten l&Bt, Es wére
falsch, den Schalthebel wiederholt hin und her zu bewegen, wenn



sich der Gang nicht einriicken laBt. Man muB ihn festholten und
leicht in die beabsichtigte Stellung driicken, bis er sich wie von
selbst weiterbewegt. Wéhrend des Festhaltens mit leichtem Druck
arbeitet die Synchroneinrichtung. Beim Aufwértsschalten bremst sie
das zu schaltende Rad ab, beim Abwéirtsschalten beschleunigt sie
es. Dieser Vorgang dauert so lange, bis sich die zu schaltenden
Teile gleich schnell drehen. Je gréBer die Drehzahldifferenz ist, um
so lénger dauert es, bis sich der Gang einschalten 1&Bt. Unterbricht
man aber durch Bewegen des Schalthebels und wiederholte Schalt-
versuche den Synchronvorgang, so erreicht man nur langere Schalt-
zeiten,

Haufig wird die Frage gestellt, ob es fiir ein Synchrongetriebe
nitzlich oder schidlich sei, wie beim normalen Wechselgetriebe
beim Abwirtsschalten Zwischengas zu geben und beim Aufwdérts-
schalten zwischenzukuppeln. Schaden kann das nicht. Damit wird
der Synchroneinrichtung nur die Arbeit erleichtert, Die Synchron-
ringe, die normalerweise durch Reibung den Drehzahlgleichlauf
erst herstellen miissen, finden dann schon beinahe gleichlaufende
Teile vor und brauchen nur noch geringe Restdifferenzen zu syn-
chronisieren. Es wiare aber Gbertrieben, nur mit Zwischengas zu
schalten, damit die Synchroneinrichtungen lénger halten. Sie sind
so bemessen, daB sie bei normaler Beanspruchung nicht schneller
verschleifien als die Gbrigen Getriebeteile. Unter extremen Bedin-
gungen, zum Beispiel nach |&ngerem Stillstand bej Frost und stei-
fem Getriebedl, sind Zwischengas und Zwischenkuppeln vorteil-
haft. Die Génge lassen sich dann leichter schalten, chne den gan-
zen Schaltmechanismus (ibermé&Big zu beanspruchen.

Wéahrend das nichtsynchronisierte Getriebe einen sperrbaren Frei-
lauf hatte, der in allen Gangen wirksam war, beschréankt sich der
Freilauf beim Synchrongetriebe nur auf den vierten Gang. Schaltet
man den dritten, zweiten oder ersten Gang ein, so ist der Freilauf
automatisch gesperrt. Das setzt beim Herunterschalten ein gefiihl-
volles Einkuppeln und ein leichtes Gasgeben voraus. Kuppelt
man nach dem Herunterschalten mit einem Rudk ein, ohne Gas zu
geben, so wird der Motor beinahe schlagartig auf die héhere Dreh-
zahl entsprechend der Getriebelibersetzung gebracht. Dadurch
werden die Antriebsgelenke, Lager, Zahnréder, die Kupplung und
natiirlich der Kurbeltrieb des Motors stark beansprucht,
Vorteilhaft ist, daB diese automatische Freilaufsperre in den unte-
ren Gdngen gestattet, die Bremswirkung des Motors auszunutzen.
Das hot jedoch Grenzen, denn speziell bei niedrigen Drehzahlen
neigt ein bremsender Zweitaktmotor zum sogenonnten Nachschla-
gen. Das Nachschlagen entsteht durch unregelmaBige Zindungen
des Motors, der bei weggenommenem Gas (geschlossener Drossel-
klappe) von den Antriebsrédern iiber dos Getriebe schneller als in
Leerlaufdrehzahl gedreht wird. |

Zwischengas?

Freilauf
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Uberholen

Das Nachschlagen ist fiir die Triebwerkteile genauso schadlich wie
das ruckartige Einkuppeln beim Herunterschalten, Man kann es
vermeiden, wenn man den Motor nur mit mittleren Drehzahlen
bremsen laBt. Sobald er beginnt, unrund zu laufen oder zu rucken,
schaltet man in den néchst niederen Gang, dessen Ubersetzung
dem Motor wieder zu den gewlinschten mittleren Drehzahlen ver-
hilft. Da das Getrlebe bis herunter zum ersten Gang synchronisiert
ist, bietet das Schalten keine Schwierigkeiten, auch wenn man im
dichten Stadtverkehr Schritt fahren muB.

Auf der Autobahn ist das Uberholen kein Kunststiick. Man iiber-
zeugt sich im Rickblickspiegel, daB kein nachfolgendes Fahrzeug
behindert wird, blinkt links, wechselt auf die Uberholfahrspur tiber,
passiert das langsamere Fahrzeug und ordnet sich wieder nach
rechts ein. le schneller Sie dabei fahren und je langsamer der
andere ist, um so kiirzer werden die Uberholwege, Der Gegenver-
kehr hat seine eigene Fahrbahn, kann also nicht stéren. Man muf
lediglich darauf achten, daB der zu tiberholende Wogen nicht ge-
rade selbst tiberholen will,
Auf der FernverkehrsstraBe ist dieser Idealfall GuBerst selten. Hier
muB man sowohl mit Gegenverkehr als auch mit Hindernissen
— und wenn es ein Schlagloch ist — rechnen, denen der voraus-
fahrende Wagen ausweicht. AuBerdem behindern oft Kurven oder
Bergkuppen die Sicht und verbieten das Uberholen. Man ist des-
halb meist gezwungen, die eigene Geschwindigkeit zu vermindern
und zundachst hinter dem Vordermann zu fahren, um eine glinstige
Gelegenheit zum Uberholen abzuwarten, Bietet sich diese Gele-
genheit, so0 steht meist keine kilometerlange Strecke, die wie die
Autobahn tadellos zu Gbersehen ist, als Uberholweg zur Verfii-
gung. Man muB deshalb alle verfiigbare Leistung des Wagens
einsetzen, um so schnell wie méglich, also mit dem kiirzesten Uber-
holweg, am Vorausfahtenden vorbeizukommen und wieder die
rechte Fahrbahnseite zu erreichen. Die verfiigbare Leistung ein-
setzen heiBt in diesem Fall, schnellstens zu beschleunigen, und das
ist nur mit Drehzahlen oberhalb des maximalen Drehmoments
(2700 U/min) méglich,
Féhrt man vor Beginn des Uberholvorgangs langsamer als 60 bis
65 km/h, so ist im vierten Gang noch keine maximale Beschleuni-
gung moglich. Es muB auf den dritten Gang heruntergeschaltet
werden, der den Wagen wesentlich schneller auf etwa 70 km/h
bringt als der vierte Gang, Sobald dieses Tempo erreicht ist, wird
in den vierten Gang geschaltet und weiter beschleunigt, bis das
zu Uberholende Fahrzeug passiert und die rechte Fahrbahnseite
wieder erreicht ist. Auf diese Weise erreicht man die kirzesten
Uberholwege und damit fiir sich und die anderen Verkehrsteilneh-
mer die gréBtmégliche Sicherheit.
Vor allem beim Uberholen von Lastkraftwagen, die auf Fernver-
kehrsstraBen meistens 50 bis 55 km/h fahren, ist das Herunter-
schalten unerlaBlich, wenn der Uberholweg nicht endlos lang wet-



den soll. Manchem mag es schon unangenehm sein, gerade auf
gleicher Héhe mit einem solchen KoloB schalten zu sollen. Es ist
aber die einzige Methode, so schnell und damit so sicher wie még-
lich zu tiberholen!

Bevor man (iberholt, muB mdn natiirlich erst einmal sehen, ob die
Strecke vor dem betreffenden Wagen frei ist. Personenkraftwagen
mit ihren groBen Fensterfldchen sind weitgehend durchsichtig. Bei
Lastkraftwagen kann man zundchst einmal scharf rechts fahren,
um an der rechten Kante vorbeizusehen, ob nicht vielleicht ein vor-
ausfahrender Radfahrer den Lkw zum Ausweichen zwingt. Beim
Uberholen selbst becbachtet man genau dds Vorderrad des be-
treffenden Wagens, auch wenn man gloubt, der Fahrer habe sein
Einverstindnis, iberholt zu werden, deutlich zu erkennen gegeben.
Wird der Wagen nach links gelenkt, so sieht man die verénderte
Stellung seines Vorderrades bereits einige Sekundenbruchteile
eher als das Schwenken des ganzen Fahrzeugs. Diese kurze Zeit-
spanne ist mitunter entscheidend, um einen drohenden Unfall
durch rechtzeitiges Bremsen noch vermeiden zu kénnen.

Umgang mit der Bremse

Sind die StraBen trocken, so lossen sich mit der hydraulischen
Bremsanlage des Trabant erstaunlich kurze Bremswege erreichen,
und Verzégerungen von mehr als 7 m/s” sind keine Seltenheit. An-
ders ist es aber bei nasser, schmieriger oder gar yereister Fahr-
bahn. Hier werden die Bremswege erheblich langer, da auf Grund
des geringen Haftreibungsbeiwertes zwischen Reifen und Stra-
Benoberfitiche nicht die volle zur Verfiigung stehende Bremskraft
tibertragen werden kann. Bei trockenem Beton oder Rauhasphalt
kann der mit 50 km'h fahrende Trabant mit knapp 14 m Bremsweg
zum Stehen gebracht werden (Bremsverzdgerung 7 m/s”). Bel nos-
ser, sauberer Fohrbahn muB man bei der gleichen Geschwindig-
keit mit etwa 24 m Bremsweg (Bremsverzégerung 4 m/s*) und bei
schmieriger Fahrbohn mit 32 m (Bremsverzégerung 3 m's") und
mehr rechnen.

Schmierige Fahrbahnen sind nicht nur im Herbst oder Winter, son-
dern auch dann zu erwarten, wenn es gerade angefangen hat zu
regnen und der StraBenstaub noch nicht abgespilt ist, oder wenn
im Herbst Laub auf der Fahrbahn liegt. Sprengwagen waschen in
den seltensten Fallen den Staub von der StraBe. Meist weichen sie
ihn nur ordentlich ein und hinterlassen die gefiirchtete Schmiere.
Wenn ein Sprengwagen oder ein gesprengtes StraBenstiick in
Sicht kommt, sollte man sofort mehr Sicherheitsabstand zum vor-
ausfahrenden Wagen halten! Bei vorausfahrenden Matorrddern
ist das besonders angebracht. Sie kénnen auf schmieriger Fahr-
bahn bei der geringsten Unebenheit plétzlich rutschen, und Sie
werden zum Bremsen gezwungen, wenn Sie zu dicht hinterher fah-
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ren, Scharfes Bremsen auf schmieriger Fahrbahn bringt lhren Wa-
gen jedoch ebenfalls zum Rutschen, womit Sie sich selbst gefdahr-
den. Also Abstand halten|

Auch Kopfsteinpflaster ist mitunter so glatt gefahren, daB man bei
Nésse mit dhnlichen Verhéltnissen rechnen muB wie bei schmie-
rigem Asphalt. Bei Glatteis kann die Haftreibung zwischen Reifen
und Fahrbahn so weit absinken, daB nur noch Bremsverzégerun-
gen von etwa 1 m/s* méglich sind. Bei 50 km/h entspricht das einem
Bremsweg von 96 m (Abb. 3)!

Bei schmieriger oder vereister Fahrbahn filhrt der sonst gewohnte
Druck auf das Bremspedal héiufig zum Blockieren und Rutschen der
Réder, wodurch sich der Bremsweg erheblich verldngert. Ein rut-
schender Reifen bringt aber keine Seitenfiihrungskraft auf, so daBb
der Wagen bereits bei geringer Krafteinwirkung, wie zum Beispiel
bei Seitenwind oder gewslbter Fahrbahn, seine Fahrspur verlas-
sen und ausbrechen oder schleudern kann. Bel schmieriger oder
vereister Fahrbahn empfiehlt sich deshalb das Bremsen in Inter-
vallen. Dabei wird das Bremspedal mehrmals hintereinander kurz
getreten und sofort wieder freigegeben, Die Réder blockieren
bei den einzelnen Bremsvorgéngen auch, aber nur kurzzeitig, da-
nach rollen sie wieder bis zur ndchsten Bremsung. Sie erreichen
aber bei jedem einzelnen Bremsimpuls die optimale Bremsverzége-
rung, die kurz vor dem Blockieren liegt, Man bringt deshalb mit die-
ser Methode den Wagen viel schneller zum Stillstand als beim
Dauerbremsen. Auch die Seitenfihrungskraft wird beim Intervall-
bremsen nur kurzzeitig unterbrochen. Der Wagen weicht dadurch
nur geringfiigig von seiner Spur ab und reaglert noch auf Kerrek-
turen am Lenkrad. Der Bremsweg bis zum Stillstand wird nach mei-
nen Erfahrungen um so kiirzer, je éfter das Bremspedal angetippt
und wieder freigegeben wird.

Bei langen Talfohrten im Gebirge bremst man nicht sténdig, son-
dern nur von Zeit zu Zeit, dafiir aber entsprechend starker. Zwi-
schendurch |GBt man den Wagen rollen, zweckméBig mit gesperr-
tem Freilauf, um den Bremsen Zeit zum Abkiihlen zu génnen. (Beim
Synchrongetriebe ist der Freilauf in den unteren Géngen automa-



tisch gesperrt.) LaBt man sténdig den FuB auf dem Bremspedal,
so erwérmen sich die Radbremsen sehr stark und kénnen in ihrer
Wirkung empfindlich nachlassen,

Viele Fahrer schonen mit viel Geschick thre Bremsbeldge und ver-
meiden jedes scharfe Bremsen. Wollen sie dann wirklich einmal
die volle Bremswirkung einsetzen, um einen Unfoll zu vermeiden,
so kracht es meist doch, weil sie die Fahreigenschaften ihres Wa-
gens bei scharfem Bremsen gar nicht kennen und ihn darum auch
nicht beherrschen. Auch Fehler und Mangel an der Bremsanloge
sind bei sanftem Bremsen oft nicht zu bemerken, wirken sich aber
beim scharfen Bremsen mitunter katastrophal aus.

Einer meiner Bekannten fuhr'véllig unvermittelt gegen den néch-
sten Baum, als er stark bremsen muBte. Als Ursache ergab sich
links eine seit l[éngerer Zeit véllig verdlte Vorderradbremse, so dafl
der Wagen beim Bremsen sehr stark nach rechts zog. Der Fahrer
hatte es nicht gemerkt, da er auf mehr als 30 000 mit dem Wagen
zuriickgelegten Kilometern noch nie scharf gebremst hatte, um
seine Beltge zu schonen! Beim scharfen Bremsen werden solche
Fehler sofort bemerkt.

Im dichten Stadtverkehr bremst man nur dann scharf, wenn es ndtig
ist, da man ohne zwingenden Grund den nachfolgenden Fahrern
nicht zumuten wird, stdndig auf Notbremsungen zu reagieren. Man
fahrt auch nicht mit unverminderter Geschwindigkeit an die Kreu-
zung heran, um dann auf den letzten Metern den Wagen gerade
noch zum Stehen zu bekommen, Die auf den kreuzenden StraBen
ankommenden Fahrer werden dodurch mehr als unvermeidbar be-
hindert (§ 1 StVO) und zum Bremsen gezwungen, da sie anneh-
men miissen, ihre Yorfahrt wiirde nicht beachtet.

Wo es gefahrlos méglich ist, sollte man ab und an die volle Brems-
wirkung seines Wagens ausprobieren, um ihn dabei sicher beherr-
schen zu lernen. Man kann damit manchen Unfall vermeiden, der
Kosten oder gar Personenschiiden verursachen kénnte, die in kei-
nem Verhdltnis zu dem geringen VerschleiB der Bremsbeltige und
Reifen durch starkes Bremsen stehen wiirden.

Auch dos Bremsen mit der Handbremse sollte nicht erst erprobt
werden, wenn die FuBbremse versagt. Die Handbremse wirkt nur
auf die Hinterréider, die leicht blockieren, weil sie beim Verzbgern
durch die Wirkung der im Schwerpunkt angreifenden Kraft der Be-
wegungsenergie des Wagens entlastet werden. Man kann deshalb
von der Handbremse keine Wunder im Hinblick auf die Bremsver-
zbgerung erwarten.

Unter Bremsweg Ist die Strecke zu verstehen, die vom Einsetzen der
Bremswirkung bis zum Stillstand des Wagens zuriickgelegt wird,
Zwischen dem Erkennen der Gefahr und dem Einsetzen der Brems-
wirkung liegen die Schreck- und Reaktionszeit des Fahrers und die
Bremsenansprechzeit, die vom Beginn der Bremsbetdtigung bis
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zum Einsetzen der Bremswirkung vergeht. Im Mittel rechnet man
mit insgesamt einer Sekunde als Durchschnittswert; es kénnen
sich aber je nach Schreckwirkung und Reaktionszeit auch kilrzere
Zeiten oder mehrere Sekunden ergeben. Bei AlkoholgenuB kann
die Reaktionszeit auf das Doppelte und mehr ansteigen! Wédhrend
dieser Zeit rollt der Wagen ungebremst weiter. Bei 50 km/h zum
Beispiel legt er in einer Sekunde rund 14 m zuriick, die zum Brems-
weg hinzukommen (s. Abb, 3).

Fir die Berechnung des Bremsweges bzw. der mittleren Bremsver-
z6gerung gelten die Beziehungen:
g VA Ve V = Geschwindigkeit in km/h
*N Ton % b b= 26X 5 b = Bremsverzégerung in m/s*

s — Bremsweginm

Wollen Sie selbst kontrollieren, welche Bremsverzégerung |hr Wa-
gen erreicht, so fahren Sie auf einer verkehrsarmen StraBe mit kon-
stanter Geschwindigkeit (z. B. 30 km/h) und bremsen in Héhe eines
bestimmten Punktes (Baum, Kilometerstein oder &hnliches) scharf
ob bis zum Stillstand. Von dem Punkt bis zum Wagenbug messen
Sie den Bremsweg und rechnen nach der Formel die Verzégerung
aus. Die Genauigkeit dieser Methode hangt davon ab, ob das Ta-
chemeter die richtige Geschwindigkeit anzeigt und ob die Brem-
sung genau an dem vorgesehenen Punkt eingesetzt hat. Man be-
kommt damit aber zumindest Anhaltspunkte.

Tabelle 1: Bremswege bei unterschindlichen Fahrbehnzusténden und Geschwindigkelten

Brems-
ver-
StrnBa;- rige Geschwindigkeit vor dem Bremsen
zustan Nifig
(m/s) 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100
) Fahrstrecke wahrend 1 Sekunde (m)
0 28 56 B3 11 14 17 155 22 25 58
= Gesamtstrecke bis zum S-rillstan_d_[;ﬁ) '
e & Fl 1 66 21 43 73 110 155 208 268 336 413
i | 2 47 13326 42 62 8 114 145 181 202
schmierig { 3 41 107 20 32 46 63 82 104 133 156
B f 4 38 9517 26 38 52 67 8 103 124
g | 5 36 8715 23 33 45 57 71 87 105
[ 6 34 82 14 22 30 40 50 63 77 92
trocken 7 335 78 133 20 28 37 46 57 70 83
ls 33 75 126 19 26 34 43 53 64 7%

In der Tabelle 1 sind die Gesamtstrecken zusammengestellt, die
der Wagen bei der jeweiligen Bremsyerzogerung bis zum Stillstand
zuriicklegt. Die ungebremst zuriickgelegte Bremsstrecke wahrend



einer Sekunde als Mittelwert flir die Schreck-, Reaktions- und Brem-
senansprechzeit wurde zum jeweiligen Bremsweg hinzugezd&hit.

Rutschen und Schleudern

Durch den Vorderradantrieb bietet der Trabant auch auf glatten .

Fahrbahnen eine optimale Sicherheit und Spurhaltung. Diese sta-
bilisierenden Eigenschaften sind aber nur bei Geradeausfahrt vor-
handen. Sollten hierbei die Antriebsrader einmal rutschen oder
durchdrehen, weil zu viel Gas gegeben wurde, so fahrt der Wagen
trotzdem geradeaus weiter, weil ihn die Vorderrdder ziehen. Bei
Geradeausfahrt kénnen die von den Reifen auf die Fohrbahn tiber-
tragbaren Kréfte weitgehend fiir den Antrieb in Anspruch genom-
men werden, denn Seitenfiihrungskréfte werden nur in geringem
MaBe fiir die Spurhaltung benétigt.

Bei Kurvenfahrt sieht dos ganz anders aus. Hier versuchen die
Fliehkrifte den Wagen aus der Spur zu dréngen. Je griBer diese
Querkrafte sind, um so groBere Seitenfihrungskréfte miissen die
Reifen aufbringen, damit der Wagen nicht seitlich wegruischt, Je
mehr Seitenfliihrungskraft aber benétigt wird, um so weniger Kraft
kann firden Antrieb bzw. fiir eventuelles Bremsen in Anspruch ge-
nommen werden. Ganz gleich in welcher Richtung.die vom Reifen
tibertragenen Kréfte wirken; ihre Gesamtsumme wird durch die
Haftreibung zwischen Reifen und Fahrbahn begrenzt, Uberschrei-
tet man diese Grenze — bei Glatteis ist das sehr leicht méglich —,
so rutscht der Wagen unweigerlich.

Aus diesen Zusammenhédngen ergeben sich einige Regeln, wie
man einen rutschenden oder schleudernden Wagen wieder fangen
und in die gewlinschte Spur bringen kann, ohne im StraBengraben
oderian einem Baum zu landen. Rutscht der Wagen seitlich weg,
ganz gleich, ob das in einer Kurve oder bei Geradeausfahrt ge-
schieht, so ist durch Bremsen nichts zu retten. Jedes Bremsen wiirde
sogar das Rutschen und Schleudern verstérken, denn dadurch wer-
den die letzten Reste der ohnehin schon zu geringen Seitenfiih-
rungskrafte vollends aufgehoben. Bremsen ist in solchen Situatio-
nen eine typische Schreckreaktion, die schon oft zu folgenschweren
Unféllen gefiihrt hat.

Zustitzliches Gasgeben, das gerade fiir Frontantriebswagen beim
Rutschen oder Schleudern héufig empfohlen wird, hilft nach mei-
nen Erfahrungen nur bedingt. Man kann Gliick haben und den
Wagen damit wieder stabilisieren, Er kann dabei aber auch plétz-
lich in eine ganz andere Richtung als beabsichtigt fahren, Ich habe
in zahlreichen Versuchen festgestellt, daB sofortiges Gaswegneh-
men am gunstigsten ist, weil dann keine Antriebskrafte mehr wir-
ken und die von den Reifen lUibertragbaren Kréfte im vollen Um-

Bremsen?
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Gegenlenken

Rénder sind
griffiger

Anfahren
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fang fiir die Seitenfiihrung zur Verfligung stehen, Maximale Sei-
tenfiihrungskrafte sind aber fiir die notwendigen Lenkkorrekturen
erforderlich.

Beim Gegenlenken kénnen nur kieine, mitunter kleinste Lenkrad-
ausschléige helfen, denen der Wagen auch folgen kann. Fiir groBe
Lenkradausschlége wéren hohe Seitenfithrungskréfte erforderlich,
die aber nicht zur Verfligung stehen. Dabei sollte jede heftige Re-
aktion vermieden werden. Nur sanftes Gegenlenken ist erfolgver-
sprechend. Erst wenn der Wagen der Lenkung folgt und die ge-
wiinschte Richtung einschlégt, kann wieder sanft Gas gegeben
werden.

An den Randern ist die Fahrbahn meistens nicht ganz so glatt wie
in der Mitte. Vielfach liegen dort Reste von Streusand, oder der
Schnee ist noch nicht so festgefahren und vereist. Man sollte des-
halb versuchen, den rutschenden Wagen in Randnéhe zu bringen,
wo die Reifen besseren Halt finden. Mit entsprechenden Lenkkor-
rekturen muB man aber dafiir sorgen, daB die Wagenldngsachse
parallel zum Randstreifen liegt, damit beide Réder der betreffen-
den Seite Halt finden, Rutscht der Wagen schrég auf den Rand zu,
so kann ihn der schmale griffigere Streifen kaum bremsen.

Soweit die Rezepte fiir kritische Situationen, die man jedoch durch
vorsichtiges Fahren lieber von vornherein vermeiden sollte. Auf
jeden Fall ist es stets ratsam, genau zu wissen, wie die Fahrbahn
beschaffen ist, auf der man fahrt. Wenn sich der Fahrbahnzustand
plotzlich dndert, wenn die vorher naB glénzende StraBe matt und
stumpf aussieht, so kann es sich schon um Glatteis handeln. Im
Zweifelsfall sollte man anhalten und sich davon tiberzeugen.

Beim Anfahren auf Glatteis oder schmieriger Fahrbahn drehen
beim Frontantrieb die Antriebsréder leichter durch als bei einem
heckgetriebenen Wagen, denn im gleichen MaBe, wie die Vorder-
achse beim Bremsen stdrker belastet wird, tritt beim Beschleuni-
gen eine Entlastung ein. Deshalb ist es auch mitunter gtinstiger,
den Rickwdrtsgong zu benutzen, wenn der Wagen in Sand oder
Schlamm steckengeblieben ist und vorwérts nicht mehr weiter
will,

MuB man mit dem Trabant aus einer Parkliicke heraus mit weit ein-
geschlagenen Verderradern anfahren, so ist ein besonders weiches
Einkuppeln angebracht. Entsprechend dem Radeinschlag werden
die Antriebskréifte nicht gradlinig, sondern im Winkel zum Achs-
zapfen tbertragen, Dabei werden die innerhalb der dicken Gum-
mimanschetten in Radnéhe angeordneten Weitwinkelgelenke er-
heblich héher beansprucht als beim Anfahren mit geradeaus ste-
henden Vorderriidern. Will man bei scharf eingeschlagenen Ra-
dern mit einem Blitzstart anfahren und kuppelt mit einem Ruck ein,
so riskiert man dabei den Bruch der Weitwinkelgelenke.



Bei Nacht und Nebel

Blendung durch den Gegenverkehr, ungeniigende Sicht, unbe-
leuchtete Radfahrer, mit denen man besonders in léndlichen Ge-
genden rechnen muB — alle diese Gefahrenmomente erfordern
héchste Konzentration und setzen natiirlich auch die mogliche
Durchschnittsgeschwindigkeit stark herab. Bei Gegenverkehr sieht
man mit dem eigenen Abblendlicht nicht allzu viel und muB ent-
sprechend langsam fahren. Bei einiger Ubung kann man sich aber
daran gewdhnen, auch mit dem Licht des Entgegenkommenden
etwas zu sehen. Beobachtet man kensequent den vom entgegen-
kommenden Wagen beleuchteten Teil der eigenen Fahrbahnseite,
ohne direkt in die Scheinwerfer hineinzusehen, so nimmt man
irgendwelche Hindernisse schon als Schatten wohr, lange bevor
sie die eigenen obgeblendeten Scheinwerfer erfassen.

Die Blendung durch den Gegenverkehr halt sich in ertraglichen
Grenzen, wenn die Windschutzscheibe peinlich sauber ist. Man
sollte auch das Beriihren der Scheibe mit den Hénden vermeiden,
da die Haut immer Fett ausscheidet. Schon Spuren von Fett ge-
niigen, um die Blendung wesentlich zu verstirken. Das gleiche gilt
flir Feuchtigkeit, gegen die man innen den Scheibenentfroster ein-
setzen bzw. gut liiften kann. Klarsichtmittel, die dos Beschlagen
der Scheiben verhindern, sind deshalb an der Windschutzscheibe
nicht zu empfehlen, wahrend sie bei allen anderen Scheiben gute
Dienste leisten. Wenn es regnet, ist man gegen die vielfgltigen
Lichtreflexe allerdings machtlos.

Die ungiinstigste Zeit ist zweifellos die Dammerung. Mit Schein-
werfer oder Abblendlicht sieht man noch nicht genug, blendet den
Gegenveskehr aber schon erheblich, da die Blendung zu dieser
Zeit subjektiv unterschiedlich stark empfunden wird. Andererseits
ist es wichtig, daB man rechtzeitig gesehen wird.

Laut StVO miissen die vorgeschriebenen Beleuchtungseinrichtun-
gen in Betrieb genommen werden, wenn Fahrzeuge und Personen
in einer Entfernung von 200 Metern nicht mehr deutlich wahrzu-
nehmen sind. Unter den vorgeschriebenen Beleuchtungseinrich-
tungen ist das Abblend- bzw. Ferplicht zu verstehen. Man sollte es
aber besonders auf der Autobohn oder Fernverkehrsstrafe erst
dann einschalten, wenn diese Sichtgrenze unterschritten wird. Vor-
her geniigt das Standlicht, um gut gesehen zu werden,

Im Nebel ist unbedingt auch bei Tage mit Abblendlicht zu fahren.
Das Standlicht wird unter diesen Bedingungen viel zu spat wohr-
genommen,

Starker Nebel gehort liberhaupt zu den schlimmsten Hindernissen,
die das Wetter fiir den StraBenverkehr zu bieten hat. Man kommt

Windschutz-
scheibe.

Standlicht?

Abblendlicht!
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Spike-Reifen

30

nur langsem vorwérts und muB auBerdem noch standig damit
rechnen, daB ein nachkommendes Fahrzeug die eigenen Heck-
leuchten nicht rechtzeitig sieht und aufféihrt, Besonders zum Anhal-
ten muB man sich moglichst eine Stelle aussuchen, wo man die
Fahrbahn verlassen kann und kein Hindernis fiir den nachfolgen-
den Verkehr darstellt.

Auf der Autobohn ist bei Dunkelheit oder Nebel das haltende
Fahrzeug — Halten auf der Autobahn ist nur in Notfdllen erlaubt! —
durch eine Signallampe oder einen Dreibock zu kennzeichnen.
Drelbock oder Lampe haben am rechten Seitenstreifen zu stehen.
Am Tage ist der Dreibock nicht vorgeschrieben und auch véllig fehl
am Platz, da das haltende Fahrzeug auf Grund seiner GroBe viel
eher und besser zu sehen ist als der winzige Dreibock. Manche
meinen es besonders gut und stellen den Dreibock mitten auf der
Fahrbahn auf. Das ist Verkehrsgeféhrdung. Logischerweise kon-
zentriert sich die Aufmerksamkeit des nachfolgenden Verkehrs auf
das groBe Objekt, das haltende Fahrzeug, und der im Verhdéltnis
daozu winzige Dreibock wird leicht iibersehen.

Winterausriiﬁtung

Auf den Winterfahrbetrieb und die damit rusammenhédngenden
Besonderheiten hat sich jeder Kraftfahrer gewissenhaft einzustel-
len. Aber auch das Fahrzeug verlangt in bestimmten Féllen einige
zuséitzliche Ausriistungsstiicke. Die folgenden Bemerkungen sind
als Anregung fiir einen sicheren Winterfahrverkehr gedacht,

M + S-Reifen mit Spikes sind bei Schnee und Eis die Optimal-
l8sung. Diese Ausriistung ist aber auch die teuerste, denn es miis-
sen alle vier R&der mit Spike-Reifen versehen werden. Fine teil-
weise Bestlickung, zum Beispiel nur der Antriebsréder, ist nicht zu-
gelassen, weil dabei erhdhte Schleudergefahr beim Bremsen be-
steht. Spike-Reifen diiffen nur in der Zeit vom 10. November bis
30. Marz gefahren werden. Werden sie abgenommen, so sollte die
bisherige Laufrichtung der Reifen gekennzeichnet werden, die ent-
sprechend den Empfehlungen der Reifenindustrie nicht vertauscht
werden darf. Die Rader der angetriebenen Achse sollen aber etwa
nach je 2500 bis 3000 km gegen die der nichtangetriebenen aus-
gewechselt werden. Der Luftdruck fiir Spike-Reifen soll 0,1 bis 0,2 af
héher liegen als unter normalen Bedingungen.

M + S-Reifen ohne Spikes greifen besser bei losem Schnee oder
Matsch. Auf vereisten StraBen haften die groben M -+ S-Profile
weniger gut als die feinprofilierten Semmerreifen. Schneeketten
soliten auf M + S.Reifen nicht gefahren werden. Die Kettenteile
klemmen sich in den Profilen fest und kénnen bei Belastung Profil-
stiicke abreiBen,



Schneeketten sind neben Spike-Reifen noch immer das wirksamste
Mittel, um auch unter ungiinstigsten Bedingungen vorwérts zu
kommen, Bei Schneeketten ist es auch zuldssig, nur die Antriebs-
rdder damit auszuriisten. Zum Anlegen werden die Ketten vor den
Radern ausgebreitet und entsprechend der Spurweite ausgerich-
tet. Dann fahrt man den Wagen vorwérts, bis beide Vorderréder
etwa in der Mitte auf den Ketten stehen. Nun kénnen die Ketten
um die Reifen gelegt und verschlossen werden:.

Schneeketten sind nur auf verschneiten und vereisten Fahrbahnen
brauchbar, Fahrt man damit auf schneefreien oder nassen bzw.
mit Frostschutzlésung behandelten Fahrbahnen, so riskiert man
den Bruch der Ketten. Eine wihrend der Fohrt reiBende Kette kann
erheblichen Schaden anrichten, zum Beispiel die Bremsleitung zer-
schlagen. Auch die kleinen Behelfsketten, von denen mehrere um
die Reifen geschnallt werden, sind in dieser Beziehung empfind-
lich. Sie sollten sofort abgenommen werden, wenn die StraBe
schnee- und eisfrei ist.

Die Schneeriemen aus Gummi, deren Stollen ous den Karkassen
von Autoreifen bestehen, hHalten auch das Fahren auf nassen und
schneefreien Fahrbahnen aus und miissen nicht immer an- und
abgeschnallt werden. Bei héaufig wechselnden Bedingungen, wie
verschneite NebenstraBen und gerdumte und besprihte Haupt-
stroBen, sind diese Riemen die beste Lésung. Ich bin damit auch
bei Schneehdhen bis etwa 20'em immer gut gefahren.

Fir alle Félle sollte man eine Schaufel oder einen Feldspaten im
Kofferraum haben. Auch ein Handfeger ist niitzlich, um die Schei-
ben von Schnee zu befreien. Vereiste Scheiben lossen sich am
besten mit einem Teigschaber aus Plast abkratzen. Er hinterlaBt
auf dem Glas keine Kratzer. Zum Abschaben des feuchten Schmut-
zes, den die Reifen der vorausfahrenden Wagen an die Windschutz-
scheibe beférdern, eignet sich ein Scheibenreiniger mit einer stei-
fen Gummileiste, die etwa 2 bis 3 mm dick sein sollte,

Fiir die Heckscheibe ist eine Klarsichtfolie zu empfehlen. Sie halt
auf Grund des Doppelfenstereffekts das von ihr bedeckte Stiick
beschlag- und eisfrei. Die Klarsichtscheibe sollte aber vor Einbruch
des Winters an die Heckscheibe geklebt werden. Bei Frost gelingt
das nicht immer, weil dann sofort die Heckscheibe beschlagt, wenn
man in threr Nahe hantiert.

Waschanlagenzusatz ist fiir die Scheibenwaschanlage unerl@Blich,
damit sie nicht einfriert. Das Tir- und Kofferraumschlof kenn mit
Silikonsl (oder SchloB&|-Spray) vor Frost geschiitzt werden. Ein be-
reits eingefrorenes SchloB laBt sich damit aber nicht auftauen, In
diesem Falle hilft Glyzerin oder Glysantin. Zum Auftauen und Frei-
halten der Scheiben gibt es noch Defraster. Das Mittel hinterlaBt
aber Schlieren, die die Sicht behindern. Die Windschutzscheibe
sollte damit nicht behandelt werden.

Schneeketten

Zubehor

Chemische
Hilfsmittel
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Mit Schock

Mehrmals kurz

Starten im Winter

Eine iiber Nacht warmgehaltene Batterie ist die beste Vorausset-
zung fir ein gutes Anspringen des Motors, Wenn die Temperatur
unter minus 10°C absinkt, ist diese Vorsorge zu empfehlen. Als
Kaltstartgrenztemperatur werden fiir den Trabant bei voll gelade-
ner 56-Ah-Batterie minus 18 °C und bei halb geladener Batterie
minus 12 °C angegeben.

Zum Warmhalten der Batterie eignet sich auch ein kleines Lade-
gerét (zum Beispiel ,Ladefix" vom VEB Elektrowéirme Sérnewitz),
das (ber die Handlampensteckdose angeschlossen werden kann,
ohne die Batterie auszubauen. Der flieBende Ladestrom, auch wenn
es nur etwa 1 A ist, verhindert das Auskiihlen der Batterie. Voraus-
setzung ist allerdings ein Stromanschluf in Reichweite des Wagen-
standplatzes.

Bei Frost hat es sich bewdhrt, den Motor nicht mit dem Ziindschliis-
sel, sondern durch Ziehen des Startvergaserzuges anzuhalten. Erst
wenn er durch den KroftstoffiiberschuB stehengeblieben ist, wird
die Ziindung ousgeschaltet. Der Motor springt nach dieser Be-
handlung beim néachsten Start besser an, da ihm noch Gemisch
zur Verfligung steht, das nicht erst aus dem Vergaser angesaugt
werden muB. Das Ziehen des Schocks beim Abstellen ist aber nur
sinnvoll, wenn der Motor im Leerlauf lGuft. Zusétzliches Gasgeben
bringt keinen Vorteil, weil dabei der gréBte Teil des angesaugten
Gemisches nicht im Motor bleibt, sondern in den Auspuff gelangt.
Der Motor springt am besten an, wenn die Leerlaufdrehzahl nicht
schneller als unbedingt nétig eingestellt ist (s, auch Abschnitt ,.Ein-
stellung des Vergasers"). Er soll moglichst langsam, aber dabei
doch stabil laufen; er darf auch bei getretener Kupplung nicht ste-
hen bleiben. Erhdhte Leerlaufdrehzahl erfordert einen gréBeren
Offnungsspalt der Drosselklappe (eingestellt mit der Drosselklap-
pen-Anschlogschraube), der das Startgemisch abmagert. Das kostet
bel jedem Start — nicht nur bei Frost — einige Anlasserumdrehun-
gen mehr bis zum Anspringen,

Wahrend des Anlassens bei gezogenem Startvergaserzug darf
kein Gas mit dem FuBhebel gegeben werden. Der Motor wiirde
dann kein Startgemisch liber die engen Kandile des Startvergasers
ansaugen, sondern die an der geéffneten Drosselklappe einstrs-
mende Luft, Erst nach dem Anspringen ist ein wenig Gas sinnvoll,
damit der Motor stabil |auft. ;

Fiir Batterie und Anlasser ist es dienlicher, lieber mehrmals kurz
zu starten, als den Anlasser beim ersten Versuch bis zum Ansprin-
gen pausenlos arbeiten zu lassen. Die Chancen, den Motor zum
Loufen zu bringen, sind beim wiederholten kurzzeitigen Anlassen
groBer, weil sich die Batterie in den Pausen erholen kann und nicht
so schnell erschépft.



Wenn der Motor nach mehreren Versuchen noch immer nicht an-
springt, so sollte man spé&testens dann damit aufhéren, wenn die
Batterie den Anlasser merklich langsamer drehen 168t als vorher.
Bei Anlasserbelastung ist in diesem Fall nicht mehr mit dem An-
springen zu rechnen. Fiir die Zlindung allein reicht aber die Bat-

" teriekapazitat noch immer. Beim Anschieben springt der Wagen
meist schon nach wenigen Metern an. Startet man aber die Bat-
terie vollends leer, so hilft auch das Anschieben nicht mehr,

Eine kalte Batterie, deren Energie fiir den Anlasser nicht mehr aus-
reicht, kann durch Erwérmen wieder ,zum Leben erweckt” werden.
Die Batterie mufl dann ausgebaut und warm gestellt werden, bis
die Flissigkeit in den Zellen eine Temperatur von etwa 20 °C er-
reicht hat (Fotothermometer eignen sich zum Messen). Man kann
die Batterie unter Aufsicht auch auf einen Kachelofen oder auf
eine reichlich handwarme Stelle einer Herdplatte stellen. GréBere
Hitze vertriigt das Gehduse nicht.

Die erwérmte Batterie erm&glicht zwar den néchsten Start, sie muB
aber bald nachgeladen werden, entweder an einem Ladegerat
oder auf einer gréBeren Fahrt. Bei ziigiger Faohrt mit Geschwindig-
keiten um etwa 70 km/h ist die Botterie nach etwa zwej Stunden
wieder ausreichend geladen.

Abschleppen

Fiir den Fall, daB man sich einmal abschleppen lassen muB, hat
der Trabant varn am Hilfsrahmen eine Abschleppése (s. Abb. 45).
Zur sicheren Befestigung des Seils eignet sich ein Knoten (Abb. 4),
den die Seeleute als Pahlstek bezeichnen. Der Pahlstek bleibt ge-
nau an der Stelle, an der Sie ihn gemacht haben. Liegt er vor der
StoBstange, so kann man ihn noch dem Abschleppen wieder ganz
bequem lésen, ohne sich unter den Wagen legen zu miissen.
Dieser Seemannsknoten halt der stérksten Belastung stand, er
kann nicht aufgehen, héchstens reiBt das Seil,

3 Trabant

Batterie
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ZweckmbBiger
Kneton zur
Bafestigung
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Vom Abschleppen eines anderen Wagens mit dem Trabant réit das
Werk ab, weil die selbsttragende Karosserie beim Anhtingen einer
derartigen Last Schaden erleiden kann. Besteht keine andere Hilfs-
méglichkeit, so sollte das Schleppseil vorn am Hilfsrahmen befe-
stigt und nach hinten gefiihrt werden. An der Hinterachse mubB es
nochmals mit einem Draht so lose festgelegt werden, dafi die
Schlepplast nicht auf die Hinterachse (ibertragen werden kann,
sondern nur auf den vorderen Hilfsrahmen, Mit nur einem Seil
tiblicher Lange kommt man dann natirlich nicht aus.



Technische Durchsicht und
Funktionspriifung

Im Vorwort ist es betont: Jedes Kraftfahrzeug muB bei Teilnahme
am &ffentlichen StraBenverkehr betriebs- und verkehrssicher sein.
Den gréBten Teil der dazu notwendigen Uberpriifungsarbeiten, die
laut Empfehlung des Herstellers in regelm&Bigen Absténden zu er-
ledigen sind, kénnen Sie chne weiteres selbst Gbernehmen. Sie
lernen dadurch lhr Fahrzeug besser kennen und entdecken evtl.
Fehler rechtzeitig.

Wenn Sie diese Arbeiten sorgféltig ausfiihren, kommen Sie aller-
dings mit den fiir die Durchsichten vom VEB Sachsenring genannten
Zeiten (3': Stunden fiir die .kleine”, 6 Stunden fiir die ,groBe”
Durchsicht) nicht aus. Auch wenn lhnen die technischen Hilfsmittel
einer Werkstatt einschlieBlich Grube bzw. Hebebiihne zur Verfii-
gung stehen, so fehlt lhnen doch die Routine, die man nur be-
kommt, wenn man diese Arbeiten iber ldngere Zeit taglich aus-
fahrt. Ich rechne im Durchschnitt mit der doppelten Stundenzahl,
mache aber die Durchsichten bej meinem Wagen trotzdem selbst,
weil ich nur dadurch genau weiB, welche Teile einwandfrei sind, ob
wirklich alle Schrauben festsitzen, ob jedes Schmiernippel Fett
durchgelassen hat usw.

Das Werkzeug

Mit dem Bordwerkzeug allein sind einige Arbeiten nur sehr mih-
selig bzw. Giberhaupt nicht auszufithren. Man kann sich die einzel-
nen Arbeiten erheblich erleichtern, wenn man noch einige z u -
satzliche Werkze uge anschafft. Manche Schrauben sitzen
etwas versteckt, oder um sie herum ist so wenig Platz, daB man mit
den Gabelschliisseln des Bordwerkzeugs nicht herankommt. In die-
sen Fdllensind Steckschlisselodergekrépfte Ring-
schlilssel besser. Abbildung 5 zeigt die verschiedenen Arten.
Die Ring- und Steckschliissel haben noch einen weiteren Vorteil.
Sie fassen das Sechskant der Schraube oder Mutter an sémtlichen
Kanten und nicht nur an zwei Flanken. Dadurch greifen sie viel
zuverldssiger und rutschen auch bei groBem Kraftaufwand nicht
. ab. Fiir die Arbeiten am Trabant braucht man vor allem die Gré-
Ben 10, 14, 17, 19 und 22 mm. Welcher Schliissel fiir die jeweilige
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Abb. 5
Gekrépiter Ring-
schifissel (links)
Gabelsdilissel
(Mitte) und
Stuckschilissel
{rechis)

Abb. &

Rohrzange (oben)
Kombirange (Mitie)
und

Flochzange (untan)

Arbeit am glinstigsten ist, wird bei den einzelnen Arbeiten be-
sprochen,

Die Kombizange ous dem Bordwerkzeug eignet sich zum Off-
nen des Haltebiigels am Unterbrechergeh@usedeckel und zur Not
zum Abschneiden eines Drahtes. Richtig festhalten 1&8t sich damit
kaum etwas, dabei rutscht man nur ab. Eine Flachzange faBt
viel besser, mit ihren schlankeren Backen kommt man auch an
schwer zugéingliche Teile gut heran, und ein Seitenschnei-
d erin der GréBe der Kombizange schneidet dickere Drihte leich-
ter durch. Die gerundete, mit Zacken versehene Aussparung der
Kombizange ist zum Anfassen runder Teile gedacht. Richtig fest-



halten lassen sich solche Teile aber nicht, weil bei dem unglinstigen
Hebelverhéltnis die Handkraft nicht ausreicht. Der Versuch, mit
der Kombizange einen Schraubenkopf zu halten oder zu drehen,
fahrt deshalb meist zur Beschédigung der Kanten, so daB spéter
kein Schliissel mehr die Schraube richtig faBt, An Schraubenképfen
hat deshalb eine Zange nichts zu suchen, damit wird nur Schaden
angerichtet,

Fiir bestimmte Arbeiten, zum Beispiel zum Abschrauben der Kunst-
stoftkappe am Benzinhahn, zum Lésen eines festsitzenden Zellen-
verschlusses der Batterie, leistet eine Ro hrzan g e gute Dienste
(Abb. 6), deren Offnungsweite sich entsprechend dem Durchmesser
des zu fassenden Teiles einstellen 1éBt. Auf Grund der im Verhélt-
nis zu den kurzen Backen sehr langen Handhebel kann man mit
dieser Zange sehr fest zupacken, viel fester als mit der Kombi-
zange. Kunststoffteile diirfen deshalb nur sehr zart angefaBt wer-
den, sonst brechen sie unter dem Druck der Zange.

Gebraucht werden ferrier ein kraftiges Taschenmesser und
einige Schraubenzieh erverschiedener GréBen, die in ihrer
Ausfiihrung etwas solider sind als die des Bordwerkzeugs. Fiir die
Arbeiten an der elektrischen Anlage (Ziindeinstellung) ist eine
Priflampe unerléBlich. Dofiir eignet sich jede 6-Volt-Gliih-
lampe mit Fassung, die mit zwei Leitungen (etwa 40 em lang), Ba-
nanensteckern und Krokodilklemmen versehen wird. Zur Ziind-
einstellung wird ferner ein 7-mm-5Steckschliissel benétigt, zur Not
geht auch der Gabelschliissel aus dem Bordwerkzeug, der hoch-
kant auf die Mutter gesetzt und mit der Kombizange gedreht wer-
den kann.

Wenden wir uns nun den einzelnen Arbeiten zu, die sich hinter
den Angaben auf der Durchpriifungskarte verbergen.

Rund um den Motor

Dazu muB der Deckel des Unterbrechergeh@uses abgenommen
werden. Sitzt er vom Schmutz verkrustet fest, so klemmt man das
Messer ader einen scharfkantigen Schraubenzieher in den Spalt
zwischen Deckel und Gehéiuse und dreht die Klinge. Man muB
nicht unbedingt das rechte Vorderrad obnehmen, um an das Un-
terbrechergehause heranzukommen. Wenn man die Réder ganz
nach rechts einschldgt, haben die Arme Platz. Ein auf den Reifen
gelegter Lappen schiitzt vor Schmutz,

Nun wird die Kurbelwelle mit der Hand an der Keilriemenscheibe
oder mit einem 14er Schliissel an der Nockenschroube rechts herum
durchgedreht (Schalthebel auf Leerauf, Ziindkerzen herausge-
schraubt), bis sich die Kontakte eines Unterbrechers am weitesten
gedffnet haben. In dieser Stellung wird der Kontaktabstand mit der
Lehre 0,4 mm ous dem Bordwerkzeug gepriift (Abb. 7). Die Lehre
muB sich leicht zwischen die Kontakte schieben lassen, sie darf da-
bei nicht zwischen den Kontakten klappern, sie darf die Kontakte
beim Einschieben aber auch nicht auseinanderspreizen.
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Abb. 7
Priifen des
Kontaltobstands

Abb. 8
Prifen des
Elektrodenabstonds

Stimmt der Abstand nicht, so muB er nachgestellt werden (siehe
Abschnitt ,Zindeinstellung"). Stimmt der Abstand, so wird die Kur-
belwelle um 180° gedreht, damit der andere Unterbrecher am wei-
testen gedffnet ist. Sein Abstand wird ebenfalls mit der Lehre ge-
prift und nétigenfalls nachgestellt.

Sind die Kontakte verschmutzt oder verdlt, so wird am besten die
Grundplotte herausgenommen (siehe +Unterbrechergrundplatte
ausbauen").




Zur Zundkerzenreinigung eignet sich eine Birste mit kraftigen
Borsten. Eine Drahtbiirste ist ungeeignet, do die Metalldrahte auf
dem Kerzenisolator Spuren hinterlassen, die spater Kriechstréme
begtinstigen und den Ziindfunken schwéachen, RuB kann man mit
einer Blrste noch gut entfernen, nicht aber die fest haftenden
Riickstdnde aus den dem Benzin zugesetzten Bleibestandteilen.
Ich kratze diese Krusten und Perlen von der Masseelektrode
und von der Stirnflache des Kerzenkorpers mit einem Taschenmes-
ser ab. Der Elektrodenabstand wird durch Einschieben der Lehre
0,6 mm (Abb. 8) gepriift. Ist der Abstand zu eng, so wird die Masse-
elektrode mit dem untergeklemmten Taschenmesser etwas gebo-
gen. Ist er zu weit, so biegt man die Masseelektrode durch leichte
Schlége mit dem Hammer oder mit einem Schraubenschlissel in
Richtung Mittelelekirode.

Der Dichtring der Ziindkerze darf nicht vergessen werden. Er dich-
tet nicht nur ab, sondern iibernimmt den gr&Bten Teil der Wérme-
ableitung von der Kerze zum Zylinderkopf. Eine ohne Dichtring
eingeschraubte Kerze wird extrem heifl, Sie kann im ungiinstigsten
Falle ein Loch in den Kolbenboden brennen.

Wenn der Motor betriebswarm ist, sollte man eine beim Kerzen-
wechsel eingeschraubte kalte Kerze nicht fest anziehen. Sie sitzt
sonst nach Abkiihlung des Motors wie angenietet, so dafl beim
Herausschrauben das Kerzengewinde im Zylinderkopf mit heraus-
gerissen werden kann,

Der Keilriemen ist richtig eingestellt, wenn er sich etwa in der Mitte
zwischen dem Geblédse und der Lichtmaschine 10 bis 15 mm ein-
driicken l&Bt. Hat sich der Riemen im Laufe des Betriebes gedehnt,
und die Abweichung vap der Geraden ist beim Eindriicken gréBer
als 15 mm, so muB er nochgespannt werden. Dazu sind insgesamt
drei Schrauben zu lockern: die Befestigung der Spannstrebe an
der Lichtmaschine (neben dem Vergaser) und zwei Schrauben, mit
denen die Lichtmaschine an ithrem unteren Haltewinkel befestigt
ist (Abb. 9). Die beiden letzteren Schrauben liegen von vorn ge-

Keilrigmen Spannsirebe obon [naben Vergoser)
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Abb. 9
Drelpunktbefestigung
der Lichtmaschine
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Vergaser
und Filter

Abb. 10
Hauptdisenhalte-
sthraube (Piell)

sehen hinter der Lichtmaschine, man kemmt nur von unten heran.
Bei diesen Schrauben, die man kaum sehen, sondern nur filhlen
kann, leisten gerade oder gekrdpfte Ringschliissel (14 mm) gute
Dienste,

Sind alle Schrauben gelést, so kann die Lichtmaschine in Fahrt-
richtung geschwenkt werden, wobei sich der Riemen spannt. Dazu
steckt man ein Stlick Holz oder einen groBen Dorn zwischeri Motor
und Lichtmaschine und driickt die Lichtmaschine nach vern. War
der Riemen zu stramm und soll er etwas loser eingestellt werden,
so driickt man nur den Riemen ein. Die Lichtmaschine gibt dabei
nach und schwenkt in Richtung Maotor.

Wenn die Riemenspannung richtig eingestellt ist, so wird zu-
erst die Schroube angezogen, die die Spannstrebe mit der Licht-
maschine verbindet, Die Lichtmaschine kann danach ihre Stellung
nicht mehr veréindern.

Neue Keilriemen dehnen sich wahrend der ersten 500 km am stark-
sten, danach nur noch geringfiigig. Wird ein iiber |édngere Zeit ein-
wandfrei gelaufener Riemen platzlich wesentlich langer, so ist er
meist angerissen, was bald zum voalligen Bruch fiihrt.

Zur Reinigung des Vergasers geniigt es, die Hauptdiisenhalte-
schraube (Abb. 10) herauszuschrauben (bei geschlossenem Benzin-
hahn) und mit Luft durchzublasen. Soll die Diise aus ihrer Halte-
schroube herausgeschraubt werden, so legt man den Schrauben-
kopf auf eine Platte und halt ihn mit dem 14er Schliissel fest, wih-
rend man mit dem Schraubenzieher die Diise dreht, Vor dem Ein-
schrauben der Halteschraube in das Vergasergehduse wird der
Benzinhahn einige Sekunden lang gedffnet, Der ausflieBende




Kroftstoff schwemmt den nicht fest haftenden Schmutz aus dem
Schwimmergehduse heraus. Ausbauen und komplett zerlegen
sollte man den Vergaser nur dann, wenn es notwendig ist (siehe
auch Abschnitt , Kraftstoffverbrauch zu hoch®).

Schmutz und Wasser sammeln sich gern im Schmutzabscheider
unter dem Benzinhahn. Hier kénnen Verstopfungen auftreten, die
den KroftstoffzufluB drosseln und die Leistung erheblich redu-
zieren.

Zur Reinigung des Filtersiebs muB die Kunststoftkappe (Schmutz-
abscheider) abgeschraubt werden, die unter dem Tank am Benzin-
hahn sitzt. Mit der Hand 188t sich die Kappe meist nicht 16sen, mit
der Rohrzange geht es sehr einfach (Vorsicht, Zange nicht zu fest
susammendriicken ). Nach Abschrauben der Kappe kann auch das
Sieb abgeschraubt werden. Kappe und Sieb werden in Waschben-
zin gespilt, wobei man die Sprengringe und das Sieb vom Siebtra-
ger abnehmen sollte, denn der Schmutz sitzt auch zwischen diesen
Teilen (Abb. 11). :

Nach dem Zusammenbau prift man die Anschliisse vom Benzin-
hahn am Tank und von der Kraftstoffleitung am Hahn und am Ver-
gaser auf festen Sitz. Sind die Schrauben locker — man erkennt das
an diesen Stellen schon an der Feuchtigkeit —, so missen sie an-
gezogen werden, Wird einer der Anschliisse immer wieder feucht,
so hat weiteres Nachziehen der Schraube keinen Zweck. Hier mis-
sen die Dichtungen erneuert werden.

Versehraubung
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Bei den bis 1965 serienmiBigen NaBluftfiltern sitzt der meiste
Staub in dem Drahtmaschengewebe, das sich zwischen den beiden
Prallblechen befindet. Wenn der Luftfilter sauber werden soll, so
muB der Einsatz zundchst einige Minuten in Waschbenzin gelegt
werden. Dann nimmt man ihn heraus und taucht ihn einige Male
in das Benzin, das dabei mehrmals durch den Filter hindurchlauft
und den Schmutz herausspiilt. Danach schleudert man das Benzin
vom Filter ab und pinselt auf die AuBenseite reichlich Ol, das auch
in die Filterpatrone hineinlaufen und das Drahtmaschengewebe
benetzen soll. Uberschiissiges Ol 1Bt man abtropfen oder wischt
es mit dem Lappen ab.

Seit Ende 1965 hat der Trabant 601 an Stelle des NaBluftfilters
einen Papierfiltereinsatz im Ansauggerduschdémpfer. Dieser so-
genannte Mikrofilter hat einen viel besseren Wirkungsgrad und
muB nach 10000 bis 15000 Fahrkilometern erneuert werden. Aus-
waschen darf man diesen Filter nicht, denn das Filterpapier wiirde
dabei zerstort werden! Man kann ihn aber von Zeit zu Zeit herous-
nehmen und leicht ausklopfen. Dabei fillt der gréBte Teil des an-
hoftenden Staubes ab.

Als Kupplungspedalspiel wird der Weg bezeichnet, den das Kupp-
lungspedal leer zuriicklegt, ehe es beginnt, die Kupplung auszu-
riicken. Im Bereich des Spiels laBt sich das Pedal ganz leicht bewe-
gen, danach braucht man erheblich mehr Kraft, um die Kupplung
selbst zu betdatigen.

Das Kupplungsspiel soll bei der élteren Ausfiihrung (Kupplung mit
Druckfedern) 20 bis 25 mm betragen, Die neue Kupplung mit Tel-
lerfeder, die mit geringerem Kraftaufwand zu bedienen ist, erfor-
dert ein Spiel von 30 bis 35 mm. Zur Priifung des Spiels driickt man
das Pedal mit der Hand bis zum deutlich splrbaren Druckpunkt,
bei dem der erhéhte Kraftbedarf beginnt. Man kann das Spiel hin-
reichend genau messen, wenn man tber das Brems- und Kupp-
lungspedal eine Holzleiste legt und diese am Bremspedal festhélt,
Ist das Spiel zu groB oder zu klein, so kann es an der Stellschra ube
des Kupplungsseils (Abb. 12) nachgestelit werden; Drehen der
Schraube nach rechts verkleinert dos Spiel. Bei der Kontrolle des
Spiels sollte nicht verséumt werden, das Seil an der in der Abbil-
dung 12 gekennzeichneten Stelle mit Fett zu schmieren. An dieser
Stelle ist das hin und her scheuernde Seil am meisten beansprucht,
es reiBt auch hier am ehesten.

Im Getriebe muB das Ol bis zur Héhe der Kentrollschraube (siche
Abb, 22) stehen. Sie befindet sich an der linken Seite wenige Zent|-
meter iiber der Unterkante des Getriebes und ist rot gekennzeich-
net. Nach Einschlagen der Lenkung ganz nach links kann man
sie durch den Spalt zwischen linkem Vorderrad und Radkasten
erreichen. Wird diese Schraube (14 mm Schliisselweite) heraus-
geschraubt, so flieBt meistens sofort Ol aus der Gewindebohrung.



In diesem Folle befindet sich geniigend Ol im Getriebe, und die
Schraube (mit Dichtringl) kann wieder eingeschraubt und festge-
zogen werden. Beim Anziehen ist Vorsicht geboten: Wendet man
hier zu viel Kraft auf, so kann dos in das Aluminium-Getriebe-
gehause geschnittene Gewinde ausreiBen. Man darf die Schraube
auch nicht schief einféddeln und dann mit dem Schlissel »hinein-
wiirgen”. ZweckméaBigerweise wird die Schraube mit der Hand seo-
weit eingeschraubt, bis der Kopf und der Dichtring oam Gehduse
anliegen. Erst dann zieht man sie mit dem Schlissel fest. FlieBt
kein Ol aus der Bohrung, so muB nachgefiilit werden.

GréBere Olverluste lassen darauf schlieBen, daB das Getriebe
nicht dicht ist. In diesem Fall muB gepriift werden, ob die AblaB-
schraube fest angezagen ist oder ob an irgendeiner Stelle des Ge-
hauses Ol qustritt. Im letzteren Falle sollte die Werkstatt aufge=
sucht werden, denn das Erneuern eines Wellendichtringes erfor-
dert eine Demontage groBeren Umfangs.

Vor dem Olwechsel muBl das Getriebe warm sein, denn im kalten
Zustand lauft das zhe Ol nicht restlos ab, Man wechselt deshalb
am besten nach einer [dngeren Fahrt. Das abzulassende Ol fangt

Abb, 12
Stellschroube

dos
Kupplungsseils (1)
und

Schmierstelle (2)

UOlwechsel
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man in einer Schilssel oder Schale auf, die mindestens 1,51 fassen
mul}: Die AblaBschraube (siehe Abb. 28) sitzt seitlich an der tief-
sten Stelle des Getriebes, etwa unter der Antriebswelle zum rech-
ten Vorderrad. Nach Herausschrauben der AblaBschraube spritzt
der dicke Olstrahl anfangs ziemlich weit zur Seite. Um ihn aufzu-
fangen, kann die Schiissel etwas hochgehoben und schriig gehal-
ten werden,

[n die AblaBschraube ist ein Keramikmagnet eingesetzt, der Spéne
und Metallabrieb aufféngt. Dieser Magnet muBl grindlich gerei-
nigt werden, auch der Spalt zwischen dem Magnetkérper und dem
rehrférmigen Gewindestiick der Schraube. Nach Ablassen des Alt-
6ls wird die AblaBschraube (mit Dichtringl) wieder eingesetzt und
angezogen, Das neue Ol wird oben nach Lésen der Fillschraube
(siehe Abb. 23) eingegossen, die genouso wie die AblaBschraube
rot gekennzeichnet ist. Die Fiillmenge beim Olwachsel betréigt stets
1,5 |; nach Anweisung des VEB Sachsenring, Die seitliche Kontroll-
schraube wird dabei nicht gedffnet. Durch ihre Bohrung kann beim
Neufillen unter Umstanden schon nach dem EingieBen von etwa
1,2 | etwas Ol ausflieBen, da das zihe Ol erst allméhlich die letzten
Hohlrdume im Innern des Getriebes erreicht.

Fiir das Synchrongetriebe ist im Sommer und Winter das gleiche
Ol vorgeschrieben, und zwar Motorenél 01 Mot 10, Die Zohl 10
gibt die Viskositat (Zahigkeit) in Englergraden (°E) an. Neuerdings
hat dieses Ul die Bezeichnung M 70, Es handelt sich dabei um die
gleiche Sorte, die Viskositat ist hier nur in einer onderen MaB-
einheit, Zentistokes (c5t), angegeben, Auch die Viskositatsklasse
SAE 20 (amerikanische Norm) kennzeichnet dasselbe O,

Fiir den Trabant 500 mit klouengeschaltetem Wechselgetriebe
ohne Synchronisation war im Winter 01 Mot 10 und im Sommer
01 Mot 15 (entspricht etwa 115 ¢St bzw. SAE 40) vorgeschrieben.

Die Bremsanlage

Zur Funktionsprobe sucht man sich eine ruhige, trockene StrafBe,
in der man niemanden behindert, und bremst aus etwa 40 km/h
mit der héchstmoéglichen Bremskraft. Dabei muB der Wagen nach
etwa 10 m stehen, Er muB auch bei scharfem Bremsen geradeaus
fahren. Zieht der Wagen nach einer Seite, so daB man mit dem
Lenkrad korrigieren muB, so ist meistens Fett daran Schuld, das
aus dem Antriebsgelenk eines Vorderrads durch den defekten Wel-
lendichtring in die Bremse eingedrungen ist. Weitere Hinweise fin-
den Sie im Abschnitt ,Die Bremsen”.

Der Bremsfliissigkeitsbehdlter liegt an der Trennwand unterhalb
der Batterie. Er muB stets vollgefiillt sein. Nachgefiillt werden darf
nur Bremsflissigkeit, keinesfalls Ol! Bei Auslandsfahrten sollte
man lieber eine kleine Flasche unserer Fliissigkeit mitnehmen,
denn eine Mischung mit ousléndischen Bremsflissigkeiten kann



Schwierigkeiten (Zerstérung der Dichtungen, Verstopfungen der
Ventile) hervorrufen, da die Flissigkeiten unterschiedliche chemi-
sche Zusammensetzungen aufweisen, Durch Verdunstung und Tem-
peraturwechsel sinkt der Flissigkeitsspiegel im Ausgleichsbehdalter
etwa ein bis eineinhalb Zentimeter im Jahr. Wird hoherer Verbrauch
festgestellt, so ist die Anlage irgendwo undicht. In diesem Falle
sind die Rohrleitungen, Verschraubungen, Schléuche, Radbrems-
aylinder usw. zu kontrollieren. Kann die undichte Stelle nicht ge-
funden werden, so muB man eine Werkstatt aufsuchen.

Ob sich Luft im Bremssystem befindet, erkennt man, wenn das
Bremspedal mehrmals hintereinander durchgetreten wird. Bleibt
der Pedalweq gleich groB und steht das Pedal am Ende des m&g-
lichen Wegs fest und federt nicht, so ist keine Luft in den Leitun-
gen. Wird der mégliche Pedalweg aber immer kleiner, so ist Luft
in der Anlage.

Beim Entliften beginnt man mit den Radbremszylindern, und zwar
in der Reihenfolge rechtes Hinterrad, linkes Hinterrad, rechtes
Vorderrad, linkes Vorderrad und endet am Hauptbremszylinder.
Das Entliiften ist im Abschnitt , Luft im Bremssystem” und in der Be-
triebsanleitung beschrieben. Wenn die Bremscnlage luftfrei ist
und einwandfrei funktioniert, kann man sich das Entliften natiir-
lich sparen.

Wenn das Bremspedal nicht im ersten Drittel des Pedalwegs, son-
dern erst nahe dem Boden zum Stehen kommt und dieser zu lange
Weg auch bei mehrmaligem Durchtreten unverdndert bleibt, so
ist ein Fehler vorhanden, der beseitigt werden muf — beim Tra-
bant 601 eventuell undichtes Bodenventil im Hauptbremszylinder,
Defekt an der automatischen Nachstellvorrichtung an einer oder
mehreren Bremsbacken, ibermaBiges Spiel zwischen Druckstange
und Kolben des Hauptbremszylinders. -

Bei den Typen Trobant 500 und 600, die keine automatische Nach-
stellvorrichtung der Bremsbacken haben, vergréBert sich mit zu-
nehmender Abnutzung der Bremsbelége der Pedalweg. Durch
Nachstellen der Backen muB er wieder auf das normale MaB redu-
siert werden. Weitere Hinweise dazu enthdlt der Abschnitt .Die
Bremsen". :

Die Handbremse soll so eingestellt werden, daB sich der Brems-
hebel nicht weiter als bis zur vierten oder fiinften Raste anziehen
|aBt. Ist der Hebelweg gréBer, so wird die Stellschraube angezo-
gen, die sich unter dem Waogenboden etwa in der Mitte befindet.
Mit dieser Stellschraube werden gleichzeitig beide Bremsseile ge-
spannt, die iiber das an der Schraube befestigte Bogenstiick
laufen.

In den Bremsen sammelt sich mit der Zeit viel Staub an (StraBen-
staub, Abrieb von den Bremsbelégen), der sich beim Bremsen zwi-
schen Belag und Trommel setzt. Die Stoubkdrnchen vermindern
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Abb. 13
Schrauben zum
Abdrllcken

der Bremstrommel
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den Reibwert, so daB die Bremse schlechter zieht, und schleifen Rie-
fen in die Trommeln,

Zum Abnehmen der Bremstrommel muB nicht unbedingt die Nabe
abgezogen werden. Nach Abnahme des betreffenden Rades kann
man die beiden Schlitzschrauben lésen und die Trommel von der
Nabe obnehmen. Leider ist sie meist in dem Spalt zwischen Nabe
und Trommel festgerostet. Man erleichtert sich diese Arbeit, wenn
man schon etwa eine Woche vor der Abnahme beginnt, den Spalt
taglich mit Graphitiésung (Caramba) einzupinseln. Dazu muB nur
die Radkoppe abgenommen werden. Ich habe meine Bremstrom-
meln mit je zwei Gewindebohrungen M 6 versehen (Abb. 13). Mit
zwei Schrauben kann ich nun jede Trommel sehr einfach von der
Nabe obdriicken.

Zum Entstauben der Bremsenteile muB man saubere und vor allem
vollig fettfreie Lappen nehmen, denn Fett vermindert die Brems-
wirkung, wenn es auf den Belag oder an die Trommel kommt. Auch
eine Luftpumpe leistet zum Abblasen des Staubes gute Dienste.




Bei der Priifung sieht man sich die Rohrleitungen, Schléuche und
Verschraubungen genau an, ob irgendwo eine feuchte Stelle ist,
an der Bremsflissigkeit ausgetreten ist. Auch auf Scheuerstellen
achtet man, denn wenn eine Rohrleitung oder ein Schlauch durch
stéindige Reibung an irgendeinem anderen Teil geschwéacht wird,
so entsteht mit der Zeit ein Loch oder RiB: das wiirde zum Ausfall
der gesamten FuBbremsanlage fiithren,

Auf dem Leitungsweg vom Hauptbremszylinder zu jedem Vorder-
rad gibt es vier Schraubverbindungen: den AnschluB am Verteiler-
ring des Hauptbremszylinders, die Verbindung zwischen der Rohr-
leitung und dem Bremsschliauch, den AnschluB des Bremsschlauchs
an der um das obere Schwenklager herumgefiihrten Leitung und
die Verschroubung am Radbremszylinder. Bei der zur Hinterachse
fuhrenden Leitung, die auf der linken Wagenseite am auBeren Ver-
steifungsprofil der Bodengruppe entlang verlegt ist, miissen drei
Schraubverbindungen nachgezogen werden: der AnschluB der Lei-
tung am Verteilerring des Hauptbremszylinders, die Verbindungs-
muffe etwa in Hohe des Vordersitzes und der AnschluB am Hinter-
radverteiler, der in Wagenmitte vor der Hinterfeder am Bodenblech
angeschraubt ist. Vom Verteiler zu jedem Hinterrad gibt es eben-
falls drei Schraubverhindungen, und zwar den AnschluBl des Brems-
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schlauchs am Verteiler, die Verbindung zwischen dem Schlauch und
der Rohrleitung und den AnschluB der Rohrleitung am Radbrems-
zylinder (Abb. 14).

Bremsschluche dirfen nicht verdreht eingebaut sein, denn die
dabei ouftretenden Spannungen fiithren zum Bruch des Gewebes
im Schlauch! Das Sechskant am Schlauch muB deshalb mit einem
Schliissel festgehalten werden, wenn die ouf der Rohrleitung dreh-
bar befestigte kleinere Ringmutter eingedreht und angezogen wird.
Verdreht sich.beim Anziehen am Hinterradverteiler ein Brems-
schlauch, so muB die Schraubverbindung zwischen Schlauch und
Rohrleitung etwas gelockert, der Schlouch auch an diesem Ende
entsprechend gedreht und die Ringschraube am Rohr wieder an-
gezogen werden. Wenn dabei Bremsfliissigkeit ausflieBt, muB on-
schlieBend gepriift werden, ob die Anlage noch luftfrei ist. Ge-
gebenenfalls ist dann zumindest der Radbremszylinder, zu dem die
betreffende Leitung fiihrt, zu entliiften.

Die Lichtanlage

Bei der Priifung der Lichtanlage geniigt es, alle Leuchten einzu-
schalten und sich davon zu Uberzeugen, daB jede Gliihlampe
brennt. AuBerdem wird der Scheibenwischer auf Funktionstiichtig-

* keit {iberpriift. Wenn man ihn laufen 168t, klappt man vorher die

Wischerarme ab, damit sie nicht auf der trockenen Windschutz-
scheibe schaben.
Die Beleuchtung priift man méglichst nicht bei Tageslicht, sondern

- bei Dunkelheit. Merklich dunkleres Licht eines Scheinwerfers, einer

Riicklichtlampe usw. deutet auf eine verbrauchte Glithlampe hin,
deren Glaskolben durch den metallischen Niederschlag vom Lam-
penfaden schwérzlich gefarbt ist. Solche dunklen Lampen halten
nicht mehr lange und sollten ousgewechselt werden. Bringt der
Lampenwechse! keine normalen Lichtverhéltnisse, und quch die
neue Glithlampe leuchtet merklich dunkler als die der anderen
Seite, so kénnen erhdhte Ubergangswiderstinde daron schuld
sein. Sie entstehen durch Oxydation der Kontaktfedern am Lam-
pensockel, durch ungeniigend angezogene Kabelklemmschrauben,
durch oxydierte Kontakte im Lichtschalter oder durch mangelhaften
MasseschluB. Unter Umsténden muB man samtliche Verbindungen
des betreffenden Stromkreises untersuchen und in Ordnung brin-
gen (Schrauben anziehen, Kontaktstellen blank kratzen). Weitere
Hinweise gibt der Abschnitt ,Die elektrische Anlage”.

Zum Einstellen der Scheinwerfer kann man den Wagen in 5 m Ab-
stand senkrecht vor eine Wand stellen und dort mit Kreidekreuzen
die Héhe der Scheinwerfermitten (am stehenden Wagen vom Erd-
boden gemessen) und ihren Abstand voneinander (1166 mm) mar-




Abb. 15
Schelnwerfereinstall.
schrouben

kieren. Die Hell-Dunkel-Grenze des Abblendlichtes muB dann
80 mm unter den Kreuzen verlaufen; eine Skizze befindet sich in
der Betriebsanleitung. Die 80 mm gelten fiir den leeren, also un-
belastet stehenden Wagen, Bei normaler Belastung muB die Hell-
Dunkel-Grenze gemaB StVZO bei 5 m Entfernung 50 mm unter
den Markierungen fiir die Scheinwerfermitie verlaufen, Zur Kor-
rektur dienen die beiden Schrauben mit Kontermuttern (Abb. 15),
die nach Abnahme des Lampenrings zu erreichen sind. Beim Rechts-
drehen der unteren Schraube schwenkt der Lichistrahl nach eben,
beim Linksdrehen nach unten. Dreht man die in Héhe der Schein-
werfermitte seitlich liegende Schraube rechts herum, so schwenkt
der Lichtkegel in Fahrtrichtung gesehen nach rechts. Wesentlich
genauer lassen sich die Scheinwerfer mit Hilfe eines optischen Ein-
stellgerdts einstellen, das vielen Werkstéatten und ouch der Ver-
kehrspolizei zur Verfligung steht. Mit diesem Gerét dauert die Prii-
fung und das Einstellen nur Minuten. Man sollte also lieber eine
Werkstatt aufsuchen oder die Scheinwerferkontrolle von der VP
oder einem Verkehrssicherheitsaktiv vernehmen lassen, als daB
man sich zu Hause mit Zollstock und Kreide bemiiht, wobei man 49
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Batteriepflege

Abb, 16

Batlerie — dle Plelle
bezalchnen

dia Stellen,

die gefettet werden
missen
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nie genau weiB, ob der Wagen auf dem Boden waagerecht und
wirklich rechtwinklig zur Wand steht.

Vielfach wird von Kraftfahrern noch immer die Meinung vertreten,
daf das Abblendlicht 25 m weit reichen dirfte, also daf die Hell-
Dunkel-Grenze 25 m vor dem Wagen auf der Fahrbahn liegen
misse. Das ist falsch. Entsprechend den gesetzlichen Bestimmun-
gen ist nicht die Reichweite, sondern der Neigungswinkel des Licht-
strahls festgelegt. Die Hell-Dunkel-Grenze muB demnach fiir jeden
Meter Entfernung von den Scheinwerfern jeweils 1 ¢m tiefer liegen.
Liegen die Scheinwerfermitten am Wagen 1 m (100 em) hoch, so
kann das Abblendlicht bei richtiger Einstellung 100 m weit reichen.

Der Flussigkeitsspiegel in den Zellen soll etwa 10 mm iiber den
Platten liegen; nachgefiillt wird nur destilliertes Wasser (kein Lei-
tungswasser!),

Zur Batteriepflege gehort auch, daB man die Oberfléche sauber
und trocken hdélt, denn Feuchtigkeit rund um die Pole und Pal-
briicken erhéht die Selbstentladung. Die verbleiten Teile und die
Kabelklemmen missen stéindig leicht mit Polfett versehen sein.
Wenn die Batterieklemmen geldst werden, sollten auch die Kon-
taktflachen (die Mantelflachen der konischen Pole) einen diinnen
Fettfilm erhalten, der vor Oxidbildung schiitzt. Es ist aber nicht not-
wendig, bei jeder Durchsicht die Batterieklemmen zu lsen, es ge-
nigt vollig, den Spalt zwischen dem Pol und der Klemme mit Fett
zu schlieBen, um der Luft den Zutritt zur KontaktflGche zu erschwe-
ren (Pfeile in Abb. 16).

Da bei der Botterieladung wéhrend der Fahrt SGuredémpfe aus-
treten, oxydieren gern die Metallteile der Batteriehalterung. Ein




leichter Fettfilm auf der Halteschiene und auf den Verschraubun-
gen verhindert das weitgehend. Wenn man unter die Halteschiene
noch ein Stlick Fahrradschlauch legt, so daf sie nicht direkt auf der
Batteriekante aufliegt, so bleibt sie lange Zeit wie neu.

Wird die schwarze VerguBmasse der Zellen nicht nur leicht feucht,
sondern an einigen Stellen regelrecht naB, so sind meist feine
Risse vorhanden, die Sdure austreten lassen. Sie kdnnen nach
griindlicher Reinigung mit einem gréBeren Létkolben zugeschmol-
zen werden (nicht mit der Létlampe bei offener Flamme). Ist die
VerguBmasse insgesamt rissig geworden, so kann man die Batterie
einem speziellen Akkudienst zum VergieBen tibergeben.

Bei der Priifung kommt es nicht nur darauf an, die Schrauben anzu-
ziehen. Man sollte sich auch die einzelnen Kabel ansehen, ob viel-
leicht eines gebrochen ist und nur noch an einigen Adern hé ngt.
Beim Nachziehen der Verschraubung des dicken Batteriekabels am
Anlosser (14 mm Schliissel) darf man mit dem Schliissel nicht an
Masse (an irgendein Metallteil) kommen, sonst gibt es Funken-
feuerwerk! Man klemmt deshalb vorher ein Botteriekabel ab,

An die Anschlisse der Lichtmaschine kommt man sehr schwer her-
an; etwas besser geht es, wenn man den gekrimmten Ansaugtrich-
ter am Vergaser abnimmt,

Eine Kontrolle erfordern auch die Kabelklemmschrauben am Reg-
ler, die 12 Klemmschrauben der beiden Leitungsverbinder unter
dem Armaturenbrett links neben der Lenkséule (Abb. 17) und die
Anschliisse om Lenkséiulenschalter, die sich sehr leicht lockern.
Abbildung 18 zeigt den herausgenommenen Schalter, Auch die
Klemmschrauben an den Schalttasten, am FuBabblendschalter, am
ZiindschloB, am Scheibenwischermotor und an den Tachometer-
limpchen soliten von Zeit zu Zeit nachgezogen werden,

1

Abb. 17
Leitungsverbinder
(rechts) und
topfférmiges
Biinkralais

Kabel-
anschliisse
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Abb. 18

Lanksaulenschalter,
herausgenommen

Reifendruck

Redmuttern

22

Erfreulich ist, daB die Industrie in zunehmendem MaBe an Stelle
der geschraubten Kabelanschlisse zu Steckverbindungen iber-
geht, die sich nicht von selbst I16sen kénnen.

-Das Fahrwerk

Den Reifendruck priift man nicht nach einer langeren Fahrt und
auch nicht dann, wenn die Reifen von der Sonne erwdrmt sind,
denn in beiden Fallen steigt der Luftdruck im Reifen an. Wiirde
man diesen Uberdruck ablossen, so haben die abgekiihlten Reifen
spater zu wenig Luft und werden iiberlastet. Nach jedem Priifen
des Relfendrucks oder nach dem Lufteinfiillen sollte vor dem Auf-
schrauben der Ventilkappe mit dem Finger etwas Speichel auf die
Ventiloffnung gebracht werden, um festzustellen, ob der Einsatz
dicht schlieBt. Wenn das Ventil Luft abbldast, bildet sich eine Blase.
Die Ventilkappe selbst schiitzt den Einsatz zwar vor Staub und
Schmutz, dichtet aber nur in den seltensten Féllen ab.

Damit die Felge nicht verspannt wird, werden Radmutiern grund-
sitzlich Giber Kreuz angezogen, also nach der ersten Mutter die
gegeniiberliegende usw. Schroubt man ein abgenommenes Rad
wieder fest oder wechselt das Rad, so zieht man zunéichst alle
Muttern nur leicht an und achtet darauf, daB der konische Teil jeder
Mutter richtig im Felgenkonus sitzt (Abb. 19). Dann wird der Wa-
genheber heruntergedreht, und wenn das Rod auf dem Boden
steht, werden alle Radmuttern iber Kreuz richtig festgezogen.



Die Vorderrader eines jeden Pkw werden nicht genau parallel
eingestelit, sondern ein wenig schrig zur Fahrzeuglangsachse. Die
vorderen Felgenkanten haben deshalb einen geringeren Abstand
voneinander als die hinter der Achse liegenden, Die Differenz
zwischen diesen beiden MaBen bezeichnet man als Vorspur; sie
mubB beim unbelastet stehenden Trabant 5 bis 7 mm betragen. Ge-
messen werden die Abstinde zwischen den Felgenhérnern der Vor-
derrader etwa in Hohe des Radmittelpunktes vor und hinter der
Achse. Den Werkstitten stehen fiir diese Messung spezielle Spur-
maBe zur Verfligung.

Bel der Messung muB der Wagen auf den Radern stehen, ein
Hochbocken wiirde andere MaBe ergeben, weil sich die Vorspur
beim Ausfedern der Réder dndert. Wenn keine Grube zur Verfli-
gung steht, sollte man Priiffung und Einstellen der Vorspur lieber
der Werkstatt tiberlassen, denn bei der geringen Bodenfreiheit des
Trabant ist das Darunterlegen und Messen kein Vergniigen, Wei-
tere Hinweise gibt der Abschnitt «Kontrolle der Vorspur”.

Als Lenkungsspiel bezeichnet man den Betrag, um den das Lenk-
rad nach rechts und links gedreht werden kann, ohne daB sich die
Vorderrader bewegen. Die Zahnstangenlenkung des Trabant ar-

Abb, 19

Der konische Teil
dar Rodmutter mufl
fentrisch im Felgen:
konus sitzen

Vorspur und
Lenkungsspiel
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Auspuffanlage

Fahrschemel

Abb. 20
Verschraubung
am Auspuffkrimmer
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beitet fast spielfrei. Kann man bei der Priifung das Lenkrad soweit
hin und her drehen, daB der Weg einer Lenkradspeiche am Lenk-
radkranz gemessen mehr als etwa zwei Fingerbreiten betrégt, so
muB das Lenkgetriebe nachgestellt werden. Auch ein ausgeschla-
genes Gelenk an den Spurstangen kann zu groBes Lenkspiel ver-
ursachen. Weitere Hinweise enthdlt der Abschnitt ,Die Lenkung”.

Die Verschraubung des Auspuffkrimmers mit dem Vorschalldamp-
fer zeigt die Abbildung 20. Die unten sitzenden Schraubenkdpfe
lassen sich mit einem nicht allzu langen Gabelschliissel festhalten,
wahrend die Muttern mit einem Steckschliissel angezogen werden
(beide 17 mm Schliisselweite). AuBerdem sind die 5 Gummiele-
mente zu priifen, mit denen die Auspuffanlage am Wagenboden
aufgehdngt ist. Besondere Aufmerksamkeit erfordert die Aufhan-
gung des Vorschallddmpfers an der Karosserie vor dem linken Rad-
kasten. Die Schwingungen fithrten hier schon haufig zu RiBbildun-
gen im Karosserieblech (siehe Abschnitt ,Elastischer Auspuffan-
schluB”).

Die insgesamt sechs Schrauben an den beiden Flanschen (Abb, 21)
der Fahrschemelbefestigung missen absolut fest sitzen. Ring- bzw,
Steckschliissel sind fiir diese Arbeit giinstig, da man mit ihnen auch
bei hohem Kraftaufwand nicht abrutscht. Bei den Motoraufhéngun-
gen (Abb. 21 und 45) priift man nicht nur die Befestigung des
Gummiblocks am Rahmen, sondern auch seine Verschraubung am
Motor-Getriebe-Block. Beim Anziehen der M-8-Muttern muB man
etwas ,zarter” vorgehen, um die Schrauben nicht abzureiBen,




Die Schraubverbindungen an den Lenkungsteilen sind séimtlich mit
Sicherungsblechen oder mit versplinteten Kronenmuttern gesichert.
Hier iberzeugt man sich, ob die Sicherungsbleche richtig an einer
Mutternfléche anliegen und ob die Splinte vorhanden sind und
richtig sitzen. Wenn eine dieser Schraubverbindungen an den Len-
kungsteilen geldst werden muB, so darf der alte Splint laut StVZO
nicht nochmals verwendet, sondern muB erneuert werden. Der neue
Splint muB den zur Bohrung und Kronenmutter passenden Durch-
messer hoben, Seine Enden sind so umzubiegen, daBl er nicht
klappert,

Kontrolliert werden miissen die Verschraubung des Spurstangen-
hebels am oberen Schwenklager eines jeden Vorderrads (Abb, 22),
die GuBeren Kugelgelenke an den Spurstangen, die Stellschrauben
der Spurstangen, die inneren Spurstangengelenke am Lenkge-
triebe (Abb. 21) und die Verschraubung des Lenkstodkhebels an der

Abb. 21
Vorderachse;

1 = Stafldampler-
befestigung unten,
2 = Sicherungssplint
im Federfongblon,
3 — Federbolten
mit Kronenmutter
und Splint,

A = Inneres Spur-
stangengalonk
(Kronenmutter

mit Splint),

5 = Hintere Authiin-
gung des Trieb-
werkblodks,

&6 — Fahrschemel-
bafestigung

Lenkungsteile
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Abb. 22

Vorderadhse;

1 — Fangband,

2 — Verschreubung

dos Spurstangen-
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4 — Schmiernippal
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Abb. 23

Lenkung und
Vorderfeder

1 = Flanschsichening
der Exzenterbuchse,
2 — Klemmlogar

des Lankgetriebes,
3 — Varschroubung
des Lenkstockhebels,
4 — Varschraubung
deor Vordarfeder,

5 — Herzbolzen,

6 — Siellschroube
am Lankgetriche,

{ = Getriabedl-
Fitl|schrouba




Zahnstange (Abb. 23). Die nicht versplinteten, nur mit Federring
gesicherten Muttern des Klemmlagers am Lenkgetriebe missen
nétigenfalls nachgezogen werden. Am Lenkgetriebe Uberzeugt
man sich weiter, daB die Stellschraube und die Flanschsicherung
der Exzenterbuchse festsitzen (Abb. 23), und zum SchluB kontrol-
liert man die Verschraubung des Lenkungsdampfers, derim Innen-
raum die Lenksdule mit dem Lenkgetriebe verbindet (Abb. 24).
AuBerdem sind die Muttern der Querlenker innen und auBen auf
Festsitz zu priifen. Die Abbildung 22 zeigt die zu priifenden bzw.
nachzuziehenden Schrauben.

Bei der Hinterfeder sind die vier Schrauben der Federbefestigung,
die in Federmitte liegende Mutter des Herzbolzens (Abb. 25) und
die Schrauben der Gummipuffer zu priifen bzw. nachzuziehen, auf
denen die Hinterfeder aufliegt (Abb. 26). Die Federbefestigung
und den Herzbolzen zeigt die Abbildung 23, AuBerdem ist der ein-
wandfreie Sitz des Splints in der Kronenmutter des Federbolzens
zu priffen (Abb. 21). Auch der dicke Splint {iber dem Federbolzen
muB in Ordnung sein. Er verhindert in Verbindung mit dem Feder-
fangblatt, daB das Vorderrad bei einem Bruch zur Seite kippt.

Die Abbildungen 21, 26 und 29 zeigen die obere und untere Be-
festigung eines StoBdampfers. Gleichzeitig sollte man auch die
Schrauben der Fangbénder nachziehen und die Béander auf An-
risse prifen. Ist ein Band schadhaft, so muB es schnellstens er-
neuert werden. Reiﬂt\ es villig, so wird dabei meistens der StoB-
démpfer mit zerstért,

Die vier nur mit Federring gesicherten Schrauben tragen die ganze
Verantwortung flr die Hinterradflihrung! Sie sind so fest wie mog-
lich nachzuziehen und unbedingt regelmdBig zu kentrollieren (Abb.
25 und 27). Zweimal im Jahr sollte man sich auch die Gummiteile
der Gelenke genau ansehen. Ist ein Fermgummistiick platt ge-
driickt und feilweise aus dem Auge am Lenker herausgequetscht
worden, so muB es erneuert werden., Bei den Hinterradlagern {iber-
zeugt man sich davon, daB die Schutzkappe aus Gummi vorhanden
ist und fest sitzt (Abb. 26). Sollte sich eine Verschraubung wieder-
holt lackern, so hat meistens die Spannung des Federringes nach-
gelassen, oder seine Kanten sind stumpf.

Das Abschmieren

Alle 5000 km oder nach je einem halben Jahr miissen die Schwenk-
lager, die duBeren Antriebsgelenke, das Lenkgetriebe und bei den
fritheren Typen auch die Spurstangengelenke geschmiert werden,
Die Handbremsseile und die inneren Antriebsgelenke benétigen
alle 15000 km neues Fett. Die Kilometerangaben beziehen sich

Federn

StoBdampfer

Dreiecklenker

Schmierpraxis
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Abb. 24
Verschroubung
des
Lenkungsdémpflers
(Pleil)

Abb, 25
Hinterachge ;
1 = Federb
gung,

& = Herzbolren,
3= Verschroubung
der Drelecklenker

aber auf das seit einiger Zeit generell vorgeschriebene Wilzlager-
fett Ceritol + k 3 (+ heiBt wasserabweisend, k3 kennzeichnst die
Konsistenz bzw. Zahigkeit des Fettes). Bei Verwendung anderer
Schmiermittel sind kiirzere Schmierintervalle erforderlich.

Vor dem Ansetzen der Presse an die Schmiernippel miissen diese




mit einem Lappen abgewischt werden, damit der anhaftende Staub
nicht zusammen mit dem Fett ins Gelenk gedriickt wird, Beim Ab-
schmieren selbst ist es wichtig, daB das Fett nicht nur in die
Schmierstelle hineinkommt, sondern aus dem Lagerspalt wieder
austritt, Das austretende Fett sieht meistens schwarz eder dunkel-
grau aus, denn es enthdlt Staubteilchen sowie metallischen Ab-

Abb, 26
Hintarradouf.
héngung ;

1 = Gummischute-
koppe der Rad-
legerung,

2 = Stofidampler-
befestigung unten,
3 - Fongband,

4 — Gummiputfer

Abb. 27
Verschraublng des
Preiedcelenkers (1)
und

Schimiarnippel des
Haondbremsseils (2)
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rieb und Kunststoffabrieb vom Lagerzapfen und von den Lager-
buchsen, Dieses schwarze Fett, das zwar noch schmiert, aber auch
schmirgelt und damit den VerschleiB férdert, soll nach Méglich-
keit nicht im Lager bleiben. Man sollte deshalb so lange neues Fett
nachpressen, bis aus dem Schmierspalt nicht mehr schwarzes, son-
dern frisches sauberes Fett austritt,

Schmiert mon die Schwenklagerzapfen nach dieser Methode ab, sa
fiillt das unten aus dem Lager austretende Fett die Gummischutz-
kappen, mit der die Verschraubungen der Lagerzapfen abgedeckt
sind. Diese Gummikappen (Abb. 22) miissen deshalb beim Schmie-
ren abgenommen und vom alten Fett gereinigt werden, Beim Auf-
setzen der Kappen ist darauf zu achten, dafB die Wulst am Kappen-
rand ringsherum richtig in der Ringnut sitzt, sonst verliert man die
Kappe.

L&Bt ein Schmiernippel kein Fett durch, so schraubt man ihn heraus
und tauscht ihn gegen den Nippel eines bereits abgeschmierten
Lagers aus, der einwandfrei funktionierte. Damit kommt man erst
einmal weiter. Natirlich muB der schadhafte Nippel bald durch
einen neuen ersetzt werden. Manchmal hilft auch eine griindliche
Reinigung mit Waschbenzin, um den verstopften Nippel wieder in
Ordnung zu bringen.

Das Lenkgetriebe wird durch seinen Nippel so lange abgeschmiert,
bis man an der Gummihiille, die in Fahrtrichtung links die Zahn-
stange schiitzt, fiihlt, daB das Fett auch dort angekommen ist.

Seilziige sind immer an den Stellen bruchgeféhrdet, an denen das
Seil die Hille verl&Bt. Dort ist Fett angebracht, am besten Ceritol
oder Wélzlagerfett. Ol und rotes Abschmierfett tropfen bei Erwér-
mung zu leicht ab. Abbildung 12 zeigt eine kritische Stelle am
Kupplungsseil,

Beim Gasbowdenzug ist vor allem das Seilende zu schmieren, dos
innerhalb der Stellschraube (neben dem Auspuffkriimmer) liegt.
Das ganze Seil zu élen ist nach meiner Erfahrung nicht nétig. Ich
habe in zwanzigjéhriger Praxis noch nie einen Seilbruch innerhalb
der schiitzenden Hiille erlebt, sondern nur an den genannten Stel-
len oder seltener unmittelbar am angeléteten Nippel.

Die Scharniere der Tiiren, der Motorhaube und Kofferklappe, die
SchlieBsterne der Tiirschldsser und der Riegel der Motorhaube
brauchen etwa alle 5000 km einige Tropfen O,

Viel Fett brauchen die innerhalb der dicken Gummimanschetten
liegenden Antriebsgelenke (Abb. 22). Hier sollte man nach je
5000 km eine volle Fettpresse je Gelenk eindriicken. Das ist mit der
normalen Handpresse ziemlich langwierig, aber notwendig. Mit-
unter bekommt man das Fett besser hinein, wenn der Schiniei-
nippel herausgeschraubt wird, wobei aber darauf zu achten ist,
daB das Gewinde nicht beschadigt wird.



Werden die Antriebsgelenke so lange geschmiert, bis die Gummi-
manschetten prall wie ein Luftballen sind, so wird das iiberschiis-
sige Fett, das der Drehung der Wellen und Gelenke einen erhabli-
chen Widerstand entgegensetzt, beim Fahren herausgedriickt.
Wenn die Kunststoffbuchse am Ende der Gummimanschette die
innere Gelenkwelle dicht umschlieBt, also noch nicht klappert, dann
dringt das lberschiissige Fett auch durch die Wellendichtringe am
Achszapfen hindurch inidie Radbremsen ein und madht sie wir-
kungslos.

Bei der Schmierung des Achsantriebs beim Trabant 500 ohne
Synchrongetriebe sollte man auch das Kellwellenprofil der inneren
Gelenkwellen an den Mitnehmern der Gummigelenke mit Fett ein-
streichen.

Mit dem Einsatz des Synchrongetriebes wurden an Stelle der offe-
nen Gummigelenke auch an der Getriebeseite gekapselte Gelenke
eingesetzt. Zum Abschmieren nach je 15000 km muBl die Gummi-
manschette auf der Antriebswelle in Richtung Vorderrad verscho-
ben werden. Dabei ist zuerst die Rinafeder (Abb. 28), die die Man-
schette am Getrieberad festhalt, nach guBen in Richtung Vorderrad
zu driicken. Danach |68t sich die ganze Manschetie leicht auf der
vorher gestéiuberten Welle verschieben. Nach dem Fiillen des Ge-
lenks mit neuem Fett miissen die Gummimanschette und die Ring-
feder wieder richtig aufgesetzt werden,

Fiir die Antriebsgelenke innen und auBen ist unbedingt Ceritol
+ k 3 oder Walzlagerfett arforderlich. Das rote Abschmierfett wird

Abb, 28

Getrisbe:

1 = Verschraubung
dos Abgchludeckels,
2 — Ringfeder

aul der
Gummimanschatte,
2 — Gotriebedl-
Ablafischraube
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bei den in diesen Gelenken auftretenden Temperaturen zu diinn
und flieBt zu schnell durch alle Ritzen aus. Bei den duBeren Gelen-
ken besteht bei rotem Abschmierfett auch die Gefahr, daB das
Fett durch die Wellendichtringe an der Radnabe in die Vorderrad-
bremse eindringt und die Bremsbeltge fettet. AuBerdem werden
von der Fettfiilllung der &uBeren Gelenke die Vorderradlager mit-
geschmiert,

Besonders die hintere Querblattfeder ist einer starken Verschmut-
2ung ausgesetzt. Sie muB oft gewaschen und eingespriiht werden,
damit nicht eingedrungene Sand- und Staubkdrnchen das lastige
Quietschen hervorrufen. Es gibt jedoch noch eine Methode, durch
die man sich ein fur allemal Ruhe verschaffen kann. Die Federn
werden sauber gewaschen und dick mit Fett eingestrichen, Die
Fettschicht kann ringsherum ruhig einige Millimeter betragen, Mit
passend zugeschnittenen lgelitstreifen (etwa die Sorte, die fiir Re-
genmdntel verwendet wird) umwickelt man die Federhalften von
der Federbefestigung bis zum Federauge bazw. zur Federauflage
hinten mehrmals und bindet die Packung mit je drei bis vier Draht-
schlaufen fest, Die Folie darf zwischen den Drahtbindungen nicht
zu stramm gespannt liegen, da sie sonst bej der Federbewegung
reiBen kann. Wiirde man die Federn mit Gamaschen versehen,
ohne sie dick zu fetten, so muB mit verstérkter Rostbildung gerech-
net werden, da die Feuchtigkeit eindringen, aber nur schwer trock-
nen kann.

Ich habe nach iiber 30000 Fohrkilometern eine dieser Gamaschen
gedfinet, um nachzusehen, wie die Feder darunter aussieht. Das
Fett ist zwischen die Federlagen eingedrungen, die Feder ist ein-
wandfrei elastisch, zeigt keine Ermiidungserscheinungen und keine
Spur von Rost. Die Gamaschen wurden in der Zwischenzeit mit
scharfem Wasserstrahl abgespritzt, haben Matsch und Schnee,
Send und Schlomm: iiberstanden, aber keine Feuchtigkeit und
keinen Schmutz an die Federn herangelassen. :
Der Fachhandel bietet fir das Ein hiillen der Federn auch spezielle
Manschetten aus Schweinsleder an, die sich bei mir ebenfalls sehr
gut bewdhrt haben. Mein Wagen hat mit diesen Manschetten in-
zwischen i(iber 60 000 km zuriickgelegt. Um die mit graphitiertem
Federnfett eingestrichenen Federn brauchte ich mich in den 5 lah-
ren tiberhaupt nicht zu kiimmern.



Fehlersuche und Fehlerbeseitigung

Anliegen dieses Kapitels ist es, Sie zu beféhigen, die Betriebs- und
Verkehrssicherheit lhres Fahrzeugs bei Stérungen schnell wieder
herzustellen. Es enthélt darum Hinweise zur Fehlersuche und be-
handelt auch einige Instandsetzungsarbeiten, die relativ haufig
notwendig sind und die mit vertretbarem Aufwand selbst ausge-
fihrt werden kénnen. Es ist in diesem Rahmen nicht maglich, jeden
einzelnen Handgriff zu beschreiben, die Hinweise konzentrieren
sich auf die Methode, wie man am zweckmaBigsten vorgeht, und
ouf die Besonderheiten, die beachtet werden miissen,

Motorstérungen

Die Reihenfolge der einzelnen Fehlerquellen entspricht nicht im-
mer einer systematischen Suche, sondern beriicksichtigt vorrangig
die Fehler, die beim Trabant erfahrungsgemaB am haufigsten auf-
treten., Wenn Sie also entsprechend der Reihenfolge Punkt fiir
Punkt den Fehler suchen, so besteht die Chance, ihn schnell zu
finden.

Motor springt nicht an (Anlasser arbeitet)

1. Zindkerzen herausschrauben, nasse Kerzen wechseln oder trock-
nen, Kerzen in die Stecker stecken, ouf den Motor legen, mit dem
Anlasser starten und nachsehen, ob der Zindfunke an beiden
Kerzen einwandfrei ist. Steht kein Helfer zur Verfiigung, der den
Ziindschlissel bedient, dann kénnen Sie die Zindung einschalten
und am Anlasser den BatteriekabelanschluB und die Klemme 50
(Abb. 81) mit dem Schraubenzieher verbinden, Ist der Ziindfunke

an beiden Kerzen einwandfrei, so liegt es am Kraftstoff (siehe
Punkt 7 und 8).

2. Bei unregelmdaBigem oder schwachem Ziindfunken Elektroden-
abstand der Ziindkerzen (0,6 mm) kontrollieren, neue Ziindkerzen
probleren. Ist der Ziindfunke nur an einer Kerze unregelmaBig,
dann beide Kerzen austouschen, um festzustellen, ob der Fehler
an der Kerze liegt.

Zindfunke
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3. Unterbrecherdeckel &ffnen, gegebenenfalls verdlte bzw. ver-
schmutzte Unterbrecherkontakte reinigen (siehe Abschnitt . Schmie-
rung der Unterbrecheranlage®) und Kontaktabstand (0,4 mm) iber-
priffen (Nachstellen siehe Abschnitt ,Einstellen des Ziindzeit-
punktes").

4. Sind die Kontakte sauber und richtig eingestellt, wird man die
Zindung einschalten, die Kurbelwelle durchdrehen (an der Keil-
riemenscheibe) und feststellen, ob wischen beiden Kontakten
beim Offnen ein Funken zu sehen ist. Fehlt der Funken, miissen
Sie den Unterbrecher mit der Hand hin und her bewegen, abheben
und zuriickschnappen lassen, um festzustellen, ob sich die Kontakte
villig schlieBen oder ob der Unterbrecherhebel auf dem Lager-
zapfen klemmt; gegebenenfalls miissen Sie ihn wieder gongbar
machen,

5. Funken beide Unterbrecherkontakte beim Durchdrehen der Kur-
belwelle, sollte man die Ziindkerzenstecker von den Zlindkabeln
abschrauben und erneuern. Fehlt der Funke nur an einer Kerze,
stellt man durch Vertouschen fest, ob es am Stecker liegt,

6. Wird der Zﬁndungsfehler'lmlt diesen MaBnahmen nicht festge-
stellt, muB man thn mit der Priiflampe systematisch einkreisen.
Dozu klemmt man zundachst die Priiflampe an Masse — Ziindspu-
lenbefestigung (Abb. 29) — und an eine Klemme 15 der Spule (Ka-
belfarbe schwarz/blau/weiB). Wenn die Priiflampe bei eingeschal-
teter Zindung nicht leuchtet, ist der KabelanschluB an der Klemme
15/54 des Ziindschlosses zu priifen. Hat die Klemme 1554 Strom,
so ist das Kabel defekt, fehlt hier der Strom, so liegt es am Ziind-
schloB. — Hier kann man nur die Klemme 15/54 und 30 (iberbriicken,
um weiterzukommen. — Bei Trabanten fritherer Baujahre ist das zu
den Ziindspulen flihrende Kabel nicht am ZiindschloB, sondern an
der unteren Klemme der zweiten Sicherung von rechts angeschlos-
sen. In diesem Falle muB auch hier gepriift werden, ob Strom vor-
handen ist und ob das Kabel fest sitzt.

Erhclten die Spulen Strom, dann leuchtet die Lampe an einer
Klemme 15. In diesem Fall wird als néchstes die Lampe am Unter-
brechergehduse (Madsse) und nacheinander an Stromschiens S 1
und S 2 (siehe Abb. 40) angeklemmt. Normalerweise muB die
Lampe bei gedffneten Unterbrecherkontakten leuchten und bei
geschlossenen verldschen. Leuchtet sie sténdig, so schlieBen die
Kontakte nicht vdllig (verschmutzt, Hebel klemmt auf Zaopfen).
Leuchtet die Lampe auch bei gedffneten Kontakten nicht, kann der
Kondensator defekt sein, oder es handelt sich um einen Kabel-
bruch. Um das festzustellen, wird man das Kabel vom Stecker ab-
ziehen (abschrauben bei fritheren Baujohren). Wenn das Kabel
dann Strom hat, liegt es am Kondensator, der erneuert werden
muB.

Arbeiten die Unterbrecher beide einwandfrei, dann liegt der De-
fekt im Hochspannungstell der Ziindspule, und die Spule muBl er-
neuert werden,



Mitunter stecken auch die Ziindkabel nicht richtig in den Spulen-
anschllissen, oder Schmutz und Feuchtigkeit beglinstigen einen
KurzschluB.

7. Bei einem vermutlichen Fehler an der Kraftstoffzufiihrung ist als
erstes festzustellen, ob geniigend Kraftstoff im Tank ist oder viel-
leicht der Benzinhahn quf Reserve gestellt werden muB. Dann wird
man den Luftschlouch vom Vergaserkriimmer abziehen. Steht der
Krimmer halb voll Kraftstoff, so schlieBt das Schwimmernadelven-
til nicht, und der Motor erhalt zuviel Kraftstoff. In diesem Fall muf
man den Benzinhahn schlieBen, die Hauptdisenhalteschraube
(Abb. 10) herausschrauben und das Benzin aus dem Kriimmer mit
einem Lappen aufsaugen. AnschlieBend wird der Benzinhahn etwa
drei Sekunden lang gedffnet, damit der ausflieBende Kraftstoff den
Schmutz aus dem Ventil herausspiilt, Nach dem Einschrauben der
Hauptdiisenhalteschraube &ffnet man den Benzinhahn und sieht
nach, ob sich der Vergaserkrimmer wieder mit Kraftstoff fiillt,

Fiillt sich der Kriimmer, donn muB man den Schwimmergehduse-
deckel &ffnen, das Nadelventil auswaschen und mit Luft durchbla-

5 Terabant

Abb. 29
Zindspulen:

1 —Ziindspulen-
befestigung,

2 — Ziindspule far
Zylinder 1 (oben),
3 = Z0odspulis fiie
Zylinder 2 (unten),
4 = Kiemmen Nr, 1,
5 = Klemmen Nr. 15,
& — Kabel zu den
Zlindkerzen,

7 = Obere Stof-
didmpferbefestigung

Kraftstoff-
zufubr
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sen sowie den Schwimmer auf Undichtheit priifen (schiitteln).
Fiillt sich der Kriimmer nicht, kann man ohne Schock mit Vellgas
starten.

8. Ist der Vergaserkrimmer trocken, wird man bei gedffnetem
Benzinhahn die Verschraubung des Kraftstoffschlauchs am Ver-
gaser lockern und feststellen, ob dem Vergaser Kraftsteff zufiieBt.
FlieBt kein Kroftstoff, wird die Kunststoffkappe (Schmutzabscheider
siehe Abb. 11) am Benzinhohn abgeschraubt — vorher natiirlich
Hahn schlieBen —, und Kappe und Sieb werden gereinigt.

FlieBt Kraftstoff aus dem gelockerten SchlauchanschluB am Ver-
gaser, kénnen Sie den AnschluB wieder testschrauben, den Benzin-
hahn schlieBen, die Hauptdiisenhalteschraube (Abb. 10) heraus-
schrauben und samtlichen Kraftstoff aus dem Vergaser ausflieBen
lassen, um Wasser und Schmutz herauszuspiilen. Dann miissen Sie
die Hauptdisenhalteschraube wieder einschrauben, feststellen,
ob der Schockzug den Hebel am Startvergaser bewegt, den Benzin-
hahn 6ffnen und starten. Springt der Motor noch nicht an, sind die
Vergaserdilsen zu reinigen, die Kandle mit Luft durchzublasen.

Motor bleibt stehen (und springt nicht wieder an)

Wenn geniigend Kraftstoff im Tank ist, wére zunéchst festzustellen,
ob das Luftloch im Tankdeckel verstopft ist. Weiter kann man die
Zindkerzen herausschrauben und nachsehen, ob ein RuBfaden
zwischen den Elektroden (Ziindkerzenbriicke) zu erkennen ist. Dann
wird man den Ziindfunken priifen (Punkt 1) und bei fehlendem
Funken entsprechend den Punkten 2 bis 6 nach der Ursache su-
chen. Ist der Ziindfunken an beiden Kerzen einwandfrei, kénnen
sich besonders im Sommer Dampfblasen im Vergoser gebildet ha-
ben. Dann muB man den Benzinhahn schlieBen, die Hauptdiisen-
halteschraube (Abb. 10) herausschrauben und den Kraftstoff aus
dem Vergaser herousflieBen |lassen. Springt der Motor nach dem
Einschrauben der Hauptdisenhalteschraube und Offnen des
Benzinhahns noch nicht an, verl&uft die Fehlersuche nach Punkt 7
und 8.

Motor lduft mit verminderter Leistung (Ein Zylinder setzt aus)

Der Fehler kann dabei nur an der Ziindung liegen; meist handelt
es sich um Briickenbildung zwischen den Elektroden einer Zind-
kerze oder verdlte Unterbrecherkontakte. Treffen diese Fehler-
quellen nicht zu, sollte man entsprechend den Punkten 1 bis 6 die
Zundung priifen.

Motorschmierung

Fiir die Schmierung des Motors ist das legierte Hyzet-Zweitakts|
vargeschrieben, das im Verhaltnis 1:33 dem Kraftstoff beigemischt
wird (0,6 | Ol auf 20 | Kraftstoff). Ich habe damit noch nie Arger ge-



habt; allerdings achte ich bei jedem Tanken genau darauf, daB das
Ol mit einflieBt. Bei den automatischen Tanksdulen, bei denen Ol
und Benzin getrennt bis zum Hahn flieBen, zeigt eine sich hinter
einem Schauglas drehende Schnecke an, daB das Tl flieBt. Dreht
sich diese Schnecke in der Zapfpistole nicht, so besteht Gefahr fiir
den Motor. Auch wenn der Tankwart versichert, daB die Schnecke
nicht in Ordnung sei und das Ol trotzdem beigemischt wird, sollte
man lieber die erforderliche Olmenge exira in den Tank gieBen.
Hatte der Tankwart recht, so qualmt als einzige Auswirkung der
Auspuff mit dieser doppelten Olmenge etwas starker. Im anderen
Falle (mit blankem Kraftstoff) hdtte der Motor gelitten.

Einstellen des Vergasers

Die DiisengréBen sind in langen Versuchsreihen erprobt und fest-
gelegt und gewdhrleisten dem Motor die: glinstigsten Betriebsbe-
dingungen. Kraftstoff sparen kann man also nur mit entsprechen-
der Fahrweise, nicht aber durch den Einbau kleinerer Diisen, Damit
tiberhitzt man nur den Motor und reduziert Leistung und Spitzen-
geschwindigkeit, Eingestellt wird nur das Leerlaufsystem, dos
durchaus nicht nur im Leerlauf, sondern bis in héhere Drehzahl-
bereiche wirksam ist. Die Leerlaufdrehzahl wird mit der Drossel-
klappen-Anschlagschraube geregelt, die in Fahrtrichtung links an-
gebracht und mit einer Feder gegen Verdrehung gesichert ist
(Abb. 30). Dreht man sie rechts herum, wird der Motor im Leerlauf
schneller. Mit méglichst langsamer Leerlaufeinstellung springt der

5*

Abb, 30
Drosselkioppen:
anschlagschroube
{unten) und
Regulierschroube
fir die Leerloul-
gemischmenge
(oban)
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Verbrauch
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Motor am besten an. Er muB aber ouch bei durchgetretener Kupp-
lung stabil im Leerlauf laufen,

Die om Vergaserflansch senkrecht stehende, ebenfalls mit einer
Feder gesicherte Schraube (Abb. 30) dosiert die Leerlaufgemisch-
menge. Sie muB bei den Vergasern 28 HB 2—1 bis 2-6 im ollge-
meinen eineinhalb Umdrehungen offen sein, gerechnet von der
am weitesten hineingeschraubten Stellung. Wird sie weiter heraus-
geschraubt, so erhdlt der Motor mehr Gemisch. Beim Vergaser
28 HB 2-7 (26-PS-Motor) ist der Kegel dieser Schraube schlanker
ausgefithrt (14° gegeniiber bisher 30%), sie muB im Mitte| zweiein-
halb Umdrehungen offen stehen.

Ihre giinstigste Stellung kann man auch am Ziindkerzenbild ermit-
teln, Zeigen die Ziindkerzen bei iiberwiegend Stadtfahrten einen
schwaorzen matten RuBbelag, so ist das Gemisch zu fett, die
Schraube kann um etwa eine Viertelumdrehung hineingeschraubt
werden. Bei richtiger Einstellung zeigt der dem Zylinder zuge-
wandte Kerzenisolator eine rehbraune bis graue Farbe (letztere
bei verbleitem Kraftstoff). Bleiben die Ziindkerzen nach l&ngerer
Betriebszeit welB und zeigen kleine Schmelzperlen am Isolator und
an den Elektroden, so wird der Motor zu heiB.

Hat man den Eindruck, daB der Wagen zu viel Kraftstoff braucht,
so muB man den Verbrauch erst einmal so genou wie méglich fest-
stellen. Mit dem in den Tank gehaltenen MeBstab ist das nicht
méglich, denn der Stab zeigt immer mehr an als tatséchlich im Tank
ist. Schon beim Eintauchen gibt es leichte Wellen ouf der Kraft-

Beispiel:

Kilometerstand 8570 (voll getankt)
Kilometerstand 8822 (voll getankt) 19,7 | (getankte Menge)
Differenz 252 (gefahrene Strecke)

2o 0 . R 7 1_C_)IL Xy
Verbrauch in Litern je 100 km = 258 km 7.8 1/100 km.

stoffoberflache, und ouBerdem kriecht die Fliissigkeit am Stab
entlang nach oben und verfélscht die Anzeige. Hinreichend gencue
MeBwerte bekommt man, wenn man an einer automatischen Tank-
siule den Tank bis zum Rand fiillen 18Bt und den Kilometerstand
beim Tanken aufschreibt. Diese Tankfiillung féhrt man weitgehend
leer und tankt dann wieder voll bis zum Rand. letzt hat man, ven
der TanksGule angezeigt, die verbrauchte Menge, und aus der
Differenz der beiden Kilometerstéinde ergibt sich die mit dieser
Menge Kraftstoff zurlickgelegte Stredke.

Die Messung wird um so genauer, je griBer die gefahrene Strecke
ist. Sie kénnen dabei auch iber 1000 km fohren und dabei mehr-
mals tanken, wichtig ist nur, daB vor Beginn einer solchen Messung
einmal vollgetankt wird und am Ende der Messung auch, um



wieder auf die gleichen Ausgangsbedingungen zu kommen. Wie
oft zwischendurch getankt wurde und ob der Tank dabei voll war
oder nicht, spielt keine Rolle. Man muB nur die getankten Mengen
aufschreiben und zum SchluB oddieren, Die Rechnung ist die glei-
che wie im vorstehenden Beispiel.

Es gibt zahlreiche Ursachen fiir einen zu hohen Kraftstoffverbrauch,
Sie miissen durchaus nicht immer am Fahrzeug liegen. Zu einem
erheblichen Mehrverbrauch tréigt zum Beispiel bei:
Scharfes Beschleunigen bei weit durchgetretenem Gashebel;
haufiges Fahren mit Vollgas;
liberwiegender Stadtverkehr mit héufigem Anfahren und vielen
Scholtvorgéngen;
Fahren im Gebirge und auf kurvenreichen Strecken;
erhohter Luftwiderstand durch Gegenwind;
hohe Belastung des Wagens (Personen und Gepdck);
kalte Witterung, bei der der Motor die Betriebswiarme erst spat
oder auf Kurzstrecken gar nicht erreicht und bei der erh&hte
Rollwiderstande wegen z&herer Schmierstoffe im Getriebe und in
den Radlagern zu liberwinden sind;
erhohte Rollwiderstande durch Schnee und Matsch;
dchleifende Bremsen und falsche Einstellung der Vorspur.

Fiir normalen Kraftstoffverbrauch gibt es eine alte Faustregel, die
auch heute noch fiir alle Wagen im Durchschnitt zutrifft, Sie besagt,
daB {ir je 100 kg Wagenmasse 1 | Kraftstoff auf 100 km verbraucht
wird. Je nach den Fahrbedingungen gibt es Abweichungen nach
oben und unten. Der fahrfertige Trabant 601 hat eine Eigenmasse
von 615 kg. Mit zwei Personen (je 65 kg) besetzt, ergeben sich
745 kg. Nach der Faustregel entspricht das einem Verbrauch von
7,45 1/100 km im Durchschnitt. Bei voller Belastung — 950 kg zu-
lassige Gesamtmasse — kann der Verbrauch bis auf 9.5 1/100 km
ansteigen. Liegt lhr Wagen in diesem Bereich, so ist der Verbrauch
in. Ordnung. Versuche, den Verbrauch noch mehr einzuschrianken,
sind geféhrlich, denn extreme Abmagerungskuren nimmt der Motor
itbel. Wenn nicht sofort etwas passiert, so verkiirzt sich zumindest
die Lebensdauer.

Die Leerlaufgemischregelschraube (Abb, 30 und 31) steht zu weit
offen. Zur Kontrolle schraubt man die Schraube hinein (rechts
herum) und zéhlt die Umdrehungen bis zum Anschlag. Ein Feil-
strich auf dem Schraubenkopf erleichtert das Zahlen. Obwohl die
Schraube einen Sechskantkopf hat, sollte sie mit der Hand gedreht
werden, denn mit dem Schltissel zieht man sie leicht zu fest an und
weitet damit die Geh&usebohrung aus, die die Schraube mit ihrem
Kegel verschlieBt.

Diisen sind nicht fest eingeschraubt (Abb, 31).

Kroftstoff entweicht durch defekte Dichtungen am Kraofistoff-

schlauch-AnschluB (auch am Benzinhahn), erkennbar durch Feuch-
tigkeit,

i

Vergaserfehler



Abb, 31

Vergaser;

| — Lesrlaufgemisch-
regelschravbe,

2 — Brosselkloppen
anschlagschraube,
3~ Lenrlaufdise,

4 — Storterdiise

Abb, 32
Schwimmernadel-
ventil (1)

und Sehwimmar (2)

Kraftstoff-
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Das Schwimmernadelventil ist in den Deckel des Schwim mergehdu-
ses nicht fest eingeschraubt oder undicht (Abb., 32).

Das vom Schwimmer eingestellte Kraftstoffniveau stimmt nicht. Zur
Prifung des Kroftstoffspiegels braucht man eine Vorrichtung, die
man selbst bauen kann. Sie besteht aus einem auf beiden Seiten



offenem Glasrohr (mindestens 8 mm Innendurchmesser), damit die
Kapillarwirkung nicht das Niveau verfalscht), zwel durchbohrten
Korken und einem rechtwinklig gebogenen Stiick Rohr (passend in
die Bohrungen der Korken). Einer der beiden durch das Rohr mit-
einander verbundenen Korken wird an der Stelle der Houptdiisen-
halteschroube in die Bohrung des Schwimmergehduses gesteckt,
der andere muB} in die Glasrohre passen. FlieBt bei gedffnetem
Benzinhahn Kraftstoff in das Schwimmergehause, so stellt sich im
Glasrohr das gleiche Niveau ein. Es muB 22 + 1,5 mm unter der
Trennfuge zwischen dem Schwimmergehéuse und dem Deckel
liegen. Der Gehduseabsatz (Pfeil in der Abb. 33) ist 22 mm von der
Dichtflache entfernt, in seiner Hohe muB das Niveau sein.

Stimmt das Niveau nicht, se kann man es mit einer dickeren Dich-
tung unter dem Schwimmerventil senken oder mit einer diinneren
erhohen. Die Dichtungen lassen sich auch mit dem Taschenmesser
spalten, so daB man sich die gewiinschte Dicke eventuell mit eine:
unveranderten und einer zweiten diinneren herstellen konn. Am
Schwimmergelenk scllte nur dann vorsichtig gebogen werden,
wenn man anders nichts erreicht.

Bleibt das Niveau nicht konstant auf einer bestimmten Héhe, son-
dern steigt langsam weiter, und der Vergaser beginnt zu troplen,
so schlieBt das Sehwimmernadelventil nicht dicht, Wenn das Aus-
waschen in Benzin und Durchblasen mit der Pumpe nicht zum Zigl
fiihrt, so mull ein neues Ventil der gleichen Gréfe (erhaltlich beim
Vergaosereinstelldienst) eingesetzt werden. Auch ein undichter
Schwimmer kann die Ursache eines zu hoch liegenden MNiveaus
sein, Er muB ousgewechselt werden.

Der Trabant-Vergaser arbeitet mit Innenbeliiftung. Die gesamte
Luft wird aus dem Kriimmer entnemmen, der durch den dicken
Gummischlauch mit dem Anscuggerduschdampfer verbunden ist.
Da bei laufendem Molor in der Ansaugleitung standig ein leichter

Abb. 33
Varrichtung

1ur Kontrolle
des
Kraftstoffiniveaus

Nebenluft

FAL




Startvergaser

Abb. 34

Hebol des Start
vergasers (1) in
geschlossener
Stellung und Ge-:
hGuseanschlog (2)
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Unterdruck herrscht, steht auch die innenbeliiftete Schwimmerkam-
mer unter dem EinfluB des Unterdrucks, auf den die gesamte Ver-
gaserkonstruktion und -einstellung abgestimmt ist. Dringt in das
Schwimmergehdause die unter nermalem Luftdruck stehende AuBen-
luft ein, so lastet aul dem Fliissigkeitsspiegel ein héherer Druck.
Erdriickt mehr Kroftstoff durch die Diisen und erhdht den Verbrauch.
Diese Nebenluft dringt ein, wenn der Schwimmergehdusedeckel
verzogen ist und nicht gleichmé&fig auf der Dichtflache des Ge-
hduses aufliegt. Leider ist dieser Fehler sehr haufig; ich habe ver-
zogene Deckel selbst bei nagelneuen Vergasern vorgefunden, die
noch nicht ein einziges Mal demontiert worden waren.

Bei der Priifung auf Dichtheit I8st man die Verschraubung des
Kraftstoffschlauchs am Schwimmergehdusedeckel, nimmt den Dek-
kel ab und legt den Deckel ohne Dichtung wieder auf das Gehéuse.
Ist er verzogen, so liegt der Deckel im Bereich der Schraubenlécher
auf und 1&Bt sich um die Verbindungslinie zwischén den beiden
Auflogepunkten geringfiigig kippen.

Mit einer Schlichtfeile kann man die Dichtflache des Deckels nahe
den Schraubenléchern etwas abfeilen, bis er wieder (berall am
Gehdause aufliegt und nicht mehr hin und her wackelt. Ich habe
die Erfahrung gemacht, daB auf diese Weise nachgearbeitete Dek-
kel besser ,stehen" als neue; vielleicht tritt durch das anfangliche
Verziehen eine Verfestigling des Materialgefiiges ein.

Wird der Vergaser hiaufig an- und abgebaut, so kann sich auch der
Flansch verziehen, mit dem er am Motor befestigt ist. Die hier ein-
tretende Nebenluft mogert das Gemisch ab und iberhitzt den
Motor. Der Flansch kann mit Schmirgelpapier auf einer Glasscheibe
plangeschliffen werden.

Bei eingeschobenem Schockzug muB der Hebel des Startvergasers
am Gehduseanschlag anliegen (Abb. 34). Der Drahtzug wird des-




halb so eingestellt, daB der Zugknopf im eingeschobenen Zustand
noch 2 bis 3 mm von seinem Anschlag an der Randelschraube ent-
fernt steht, wenn der Hebel des Startvergosers bereits anliegt
(Abb, 35). Korrigieren kann man dieses Spiel nach Losen der Draht-
klemmschraube am Hebel und Verschieben des Drahts,

Um festzustellen, ob der vom Hebel betatigte Drehschieber den
Startgemisch-ZufluB vallig schlieBt, 1&6Bt man den Motor im Leer-
lauf laufen und dreht die Leerlaufgemischregelschraube (Abb. 30
und 31) zu. Bleibt der Motor dabei stehen, so ist der Startschieber
dicht, Lauft er weiter, so 168t der Schieber Kraftstoff durch. In die-
sem Fall miissen die Auflagefléche und der Schieber plangeschlif-
fen werden. Mit hduslichen Mitteln ist das nicht méglich, hier kann
nur die Vergaserspezialwerkstatt helfen.

Einstellen des Ziindzeitpunktes

Bei der Einstellung der Ziindung kommt es darauf an, daB der
Unterbrecher den Zindfunken dann erzeugt, wenn der Kolben in
der vorgeschriebenen Stellung vor dem oberen Totpunkt steht.
Diese Vorziindung betrégt beim Trabant 600 und 601 genau 4 mm
vor OT (Trabant 500 mit 20-PS-Motor 3 mm vor OT, mit 18-PS-Motor
2,12 mm vor OT). Zur Erleichterung der Einstellung befinden sich
ouf der Keilriemenscheibe der Kurbelwelle Kerben — eine fiir den

Abb. 15

Einstallung des
Schodkzugs. Der
Knop! muli dendurch
die Maflinien go-
kennzeichneten
Abstand von der
Halterung ouch
dann noch haben,
wenn der Schocdk
voll wingeschoben Ist

Abb. 35
Einstellmarken
am Schwungrad
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Einstelimethode

Abb. 37
Aufspreizvarrichtung
fiir Flichgewichte
der Ziindverslellung
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Zindzeitpunkt des ersten, in Fahrtrichtung linken Zylinders, zwei
fir den Zindzeitpunkt des zweiten Zylinders (Abb. 41), 500er Mo-
taren fritherer Baujahre hatten ein mit einem Gummistopfen ver-
schlossenes Schauloch im Kupplungsgehduse und die Markierun-
gen Z 1 und Z 2 auf dem Schwungrad (Abb. 36).

Zur Zundeinstellung braucht man auBer dem Schraubenzieher und
einem Steckschliissel 7 mm — zur Not geht es auch mit einem hadh-
kant auf die Mutter gesetzten Gabelschliissel — unbedingt eine
Priiflampe, die mit Krokadilklemmen versehen ist und angeklemmt
werden kann, damit man die Hande frei hat. Bej eingebauter Flieh-
kraftziindverstellung (Trabant 601) ist ferner eine Aufspreizvorrich-
tung erforderlich, denn die Ziindung muf bei voll aufgespreizten
Fliehgewichten eingestellt werden. Mit der im Handel erhaltlichen
Varrichtung (Abb. 37) kann der Fliehkraftregler in voll cufgespreiz-
ter Stellung festgeklemmt werden. Steht diese Vorrichtung nicht zur
Verfiigung, so kann man sich mit einer entsprechend gebogenen
Motorradspeiche helfen (Abb. 38), die in die Nuten am Nocken
eingreift und dessen Verdrehung erméglicht. Zum Aufspreizen der
Gewichte muB die Speiche bis zum Anschlag in Pfeilrichtung ge-
dreht und wahrend der Prifung des Ziindzeitpunktes festgehalten
werden.

Beider Ziindeinstellung geht man wie folgt vor:

1. Ziindkerzen herausschraouben, Schalthebel auf Leerlauf stellen,
Deckel vom Unterbrechergehéuse abnehmen, An die Unterbre-




Abb. 38
BehalfsmiBige Auf-
spreizvarrichtung,
Die Schrauben Z 1
und Z 2 haiten

die Unterbracher-
grundplatte

cher kommt man bei nach rechts eingeschlagener Lenkung
heran, besser noch aber bei abgenommenem rechtem Vorder-
rad.

2. Kurbelwelle an der Keilriemenscheibe oder mit einem 14er
Schlissel an der Nockenhalteschraube rechts herum drehen, bis
sich die Kontakte des Unterbrechers 1 (rechts, in Fahririchtung
vorn liegend) am weitesten geéffnet haben. Kentaktabstand
mit der Blattlehre 0,4 mm prifen, eventuell nachstellen. Zum
Nachstellen wird nur die Schraube U1 gelést (Abb. 39). Der
feststehende Kontokt kann dann mit dem Exzenter E 1 verstellt
(bei d@lteren Ausfilhrungen hin und her geschoben) werden,
Nach Festziehen der Schraube U 1 muB der Abstand nochmals
gepriift werden, er verstellt sich manchmal dabei.

3. Kurbelwelle drehen, bis sich die Kontakte des (linken) Unter-
brechers 2 am weitesten gedsffnet haben. Kontaktabstand priifen
und eventuell nachstellen, dabei nur die Schraube U 2 (Abb. 39)
I6sen und Exzenter E 2 entsprechend verdrehen.

4. Ziindung einschalten, Priflampe an Masse (Gehduse) und an
die Stromschiene anklemmen, die an der Schraube S 1 ange-
klemmt ist (Abb. 40). Be| gedffneten Kontakten des Unterbrechers
1 leuchtet die Priflampe auf. Lineal oder Dorn auf die Flache
an der Trennfuge des Kurbelgehauses legen (Abb. 41).

5. Fliehgewichte aufspreizen, Kurbelwelle langsam rechts herum
drehen, bis die erloschene Prifflampe gerade wieder aufleuch-
tet. Be| Beginn des Aufleuchtens muB die Kerbe der Keilriemen-
scheibe an der Unterkante des Lineals stehen. Steht sie hiher
oder tiefer, so muB die Einstellung korrigiert werden. Daozu
stellt man die Kerbe genau neben die Unterkante des Lineals
und |6st die Schrauben Z1, Z2 und Z3 (Abb, 38 und 39). Bei 75




Abb. 39
Unterbrechargrund.
plotte mit Exzonter-
ainstellung

U 1 — Befestigungs-
schraube

fir Unterbrecher 1
(in Fahrtrichtung
linker Zylinder),

U 2 — Befestigungs-
schraube {lir Unter-
brecher 2 (rechter
Zylinder), 51 ~
Stromonschiub am
Unterbracher 1,

S5 2 — StromansdhluB
am Unterbrachar 2,
E 1 — Exzenter

zum Einstellen des
Kontaktabstandes
am Unterbracher 1,
E 2 - Exzenter zum
Einstellen des Kon
taktabstandas om
Unterbrecher 2,

E 3 = Exxenter 1um
Einstellen des
Ziindzeltpunktes

fir Zylinder2, I 3 =
Sechskantmutter zur
Befestigung des
Zapfens, Z 4 und

Z 5 - Befestigungs-
schrauben Hir Unter-
brechersegmant 2,
F — Befestigungs-
tehraube des
Schmierfilzes, V -
Olfangfifz

Unterbrecher-
anlage
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aufgespreizten Fliehgewichten wird jetzt die gesamte Grund-
platte mit beiden Unterbrechern und Kondensatoren erst nach
rechts und dann nach links gedreht, bis die Lampe gerade auf-
leuchtet. In dieser Stellung der Platte werden die Schrauben Z 1
bis Z3 angezogen. Nach dem Anziehen muB die Einstellung
nochmols beim langsamen Rechtsdrehen der Kurbelwelle tiber-
prift werden.

6. Priflampe an Masse und an die Stromschiene des Unterbre-
chers 2 (Schraube S 2) anklemmen. Ziindeinstellung — wie unter
Punkt 5 beschrieben — priifen, Diesmal miissen die zwei neben-
einander liegenden Kerben am Lineal stehen, wenn die Lampe
aufleuchtet, Zur Korrektur der Einstellung werden nur die
Schrauben Z 4 und Z 5 (Abb. 39) gelést und mit dem Exzenter
E 3 das Segment mit dem Unterbrecher 2 gegeniiber der Grund-
platie nach oben bzw. unten verschoben. Nach Anziehen der
Schrauben muB die Einstellung nochmals, wieder bei aufge-
spreizten Fliehgewichten, gepriift werden,

Die neue komplette Grundplatie kann gegen die alte Ausfilhrung

ausgetauscht werden. In diesem Fall muB aber auch der neue, um

1,5 mm verléngerte Fliehkraftversteller eingebaut werden, denn die

Unterbrecher mit Exzentereinstellung haben eine gréBere Bauhshe.

Fir die Schmierung des Nockens und der Anloufnasen der Unter-
brecher — das sind die kleinen Kunststoffstege, die am Nocken an-
laufen und von ihm angehoben werden — ist der Schmierfilz do,



Abb. 40
Priflampe

am Unterbirecher 1
angeklemmt

Abb. 41
Zindelnstellung;

1 — Flache der
Gehbdusetrennfuge,
2 — Einstallkerbe
flir Zylincler 1
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Abb. 42
Einstallung
des Schmierfilzes

Abb. 43
Olfangfilz fr
Unterbrecher 1
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der nach Lésen der Schraube F (Abb. 39) eingestellt werden kann.
Er ist richtig eingestellt, wenn er nur den Nockenberg (Abb. 42) be-
rihrt und vom Nockental etwa einen halben Millimeter Abstand
hat. Beriihrt er auch das Nockental, so wird das Ol aus thin hercus-
gepumpt. Das kann auch passieren, wenn der Filz zu stark gedlt
wurde,

Noghenberg
Nociental

Er hat gentligend Ol, wenn seine Oberflache beim Zusammendriik-
ken feucht wird. Beim Nachlassen des Drucks soll der Filz das Ol
wieder aufsaugen. Als Schmierd| fiir den Filz wird Hypoid-Getriebe-
6l 03 GHYP oder Spezialdl B2 fiir Ziindunterbrecher (in kleinen
Tuben) empfohlen, das in seiner Zusammensetzung dem Hypoidél
entspricht. Beim Nachschmieren des Filzes soll das Ol nicht auf die
Stirnflache gebracht werden, die den Nocken beriihrt, sondern nur
auf eine der Seitenflachen, denn sonst wird es ebenfalls zu schnell
herausgepumpt.

Die Schmierung des Filzes und seine Einstellung sind fast zu einer
Wissenschaft geworden, seitdem die Unterbrecher aus Miramid
gefertigt werden, Dieser milchig-weiBe, perlonartige Kunststoff
zieht das Ol beinahe magisch an. Dadurch verslen die Kontakte
sehr leicht, und dann gibt es Ziindaussetzer,

Seit Einsatz der neuen Unterbrecheranlage mit Exzentereinstellung
ist am Unterbrecher 1 ein Olfangfilz (Abb. 43) zum Schutze der
Kontakte vor dem Verélen angebracht. Der Pfeil V in der Mitte der
Abbildung 39 zeigt diesen von der Unterbrecherfeder und von der
Anlaufnase gehaltenen Filz, der auch an den Unterbrechern der
alten Ausfithrung angebracht werden kann.
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Wesentlich unempfindlicher sind die serienméBigen Kontakte des
Wartburg-Motors. Bei ihnen besteht nicht der gesamte Unter-
brecherhebel aus Miramid, sondern nur das Zapfenlager. Die
Anlaufnase besteht aus braunem Hartgewebe und ist an das den
Kontakt tragende Blechteil angenietet.

Das Verdlen der serienméaBigen Miramid-Unterbrecher ist eine der
haufigsten Ziindstérungen, die unterwegs so viel ,Freude” berei-
ten. Zum Entélen kann man einen Lappen auf den Schraubenzie-
her wickeln und zwischen die Kontakte stecken. Meist geht es dann
schon wieder. Zur griindlichen Reinigung nimmt man besser die
Grundplatte heraus. Dabei werden die Kabel von ihren Flach-
steckern an den Kondensatoren obgezogen und nur die beiden
Schrauben Z 1 und Z 2 herausgeschraubt (Abb. 38), Man kann auch
die Unterbrecher aguseinandernehmen und dazu die Schrauben
S1 und S2 lésen (Unterbrecherhebel aber nicht auswechseln!).
Nur die Sechskantmutter Z 3 und die Schrauben Z4, Z5, U1 und
U 2 diirfen nicht gelockert werden, sonst verstellen sich die Ziin-
dung bzw. die Kontoktabstande. Die Sechskantmutter Z 3 hat mit
der Befestigung der Grundplatte nichts zu tun. Sie halt nur einen
Zapfen, der in Verbindung mit einer Bohrung im Unterbrecherge-
héause die unveréinderte Lage der Grundplatte gewdhrleistet.

Auch die Teile des Fliehkraftziindverstellers sollen alle 10000 km
geschmiert werden. Der Nocken ist bei dieser Einrichtung (Abb. 44)
nicht fest am Kurbelwellenzapfen angeschraubt, sondern auf einer
Hiilse drehbar gelagert. Zwei von Federn gehaltene Gewichte, die
sich bei zunehmender Motordrehzahl auseinander spreizen, ver-
drehen den Nocken und stellen die erforderliche Vorziindung von

Unterbrecher-
grundplatte

Fliehkraft-
versteller

Abb. 44
Fliehkraft-
rindverstallar




4 mm vor dem oberen Totpunkt ein. Bei stillstehendem Motor und
bei Leerlauf steht die Zindung auf .sp&t”, um das Starten des Mo-
tors zu erleichtern und die Lauteigenschaften zu verbessern.

Zum Ausbou des Fliehkraftreglers wird die Unterbrechergrund-
platte herausgenommen und die Halteschraube (Schitsselweite
14.mm) gelost. Damit sich dabei die Kurbelwelle nicht mitdreht,
legt man den dritten Gang ein und zieht die Handbremse an. Ge-
schmiert werden missen die Hillse, auf der sich der Nocken dreht,
die Zapfen der Fliehgewichte, die in die Schlitze am Nocken ein-
greifen, die Lagerzapfen der Fliehgewichte und die Nuten, in die
die Federn eingehéingt sind, Beim Zusammenbau ist darauf zu ach-
ten, daB der Regler in der richtigen, durch einen Steg und eine Nut
festgelegten Stellung auf den Kurbelzapfen gesteckt wird. Die
richtige Stellung des Nockens gegeniiber der Tragerplatte ist durch
eingeschlagene Kreise auf der Stirnfldche des Nockens und auf
der Kante der Trigerplatte gekennzeichnet (Abb, 44, Pfeile). Die
beiden Marken miissen ouf der gleichen Seite liegen.

Die Fliehkraftziindverstellung 1aBt sich in den 600er Motor noch-
tréglich einbauen. AuBer der Verstelleinrichtung braucht man dazu
noch das neue Unterbrechergehduse, das gegeniiber dem clten
etwa 6 mm langer ist. Fiir den 500er Motor, der mit weniger Vor-
ziindung arbeitet, ist die Fliehkraftziindverstellung nicht erfor-
derlich.

Keilriemen wechseln

Der Keilriemenwechsel ist beim Trabant sehr umsténdlich und zeit-
raubend. Durch regelm&Bige Kontrolle des Riemens kann mon
aber vorbeugen und rechtzeitlg wechseln, damit man nicht unter-
wegs Uberrascht wird.

Beim Wechseln des Keilriemens geht man folgendermaBen vor:

1. Frontverkleidung abnehmen, Kraftstoffschlauch am Schwimmer-
gehause da2s Vergasers abschrauben (bei geschlossenem Ben-
zinhahn), nach hinten herausziehen und hochlegen.

2. Drei Schrauben der Lichtmaschinenbefestigung lockern, eine
an der Spannstrebe neben dem Vergaser, zwei unten am Halte-
winkel (Abb. 9 und 45). Keilriemen (zwischen Lichtmasdhine
und Gebléase) nach vorn ziehen, damit die Lichtmaschine in
Richtung Motor schwenkt.

3. Schraube om Spannband des Gebldses lésen, Spannband
etwas aufbiegen (Abb. 46). :

4. Zwei Schrauben an der Kante des Kiihlluftgehduses lockern
(Abb. 46).

5. Schraube fiir Unterbrecherabstitzung I6sen, Hiilse herausneh-
men (Abb. 45). Bei scharf nach rechts gelenkten Radern kommt
man gut heran,



10.

11.

12.

Geblése nach aulien (vom Maotor weg) kippen, Keilriemen vom
Geblése abnehmen, Gebldse herausnehmen.

Keilriemen zwischen Radkasten und Unterbrechergehduse hin-
durch abnehmen, neuen Riemen einfédeln und auf die Rie-
menscheiben der Kurbelwelle und Lichtmaschine auflegen.
Gebldse schriig ansetzen, Keilriemen ouf die Riemenscheibe
am Geblédse auflegen. Beim Ansetzen des Geblases muB der
angegossene Zapfen in Héhe der Bohrung des Lagerblocks
liegen (Abb. 47).

Gummikéder auf das Gebléase legen. Geblése in Richtung Mo-
tor kippen, so daB der Zapfen in die Bohrung kommt.

Geblase aqusrichten, richtige Lage des Gummikaders priifen,
Loge des Riemens kontrollieren.

Alle Schrauben anziehen: Stiitzschraube mit Hiilse neben dem
Unterbrecher, zwei Schrauben am Kihllufigehduse, Schraube
am Spannband, drei Schrauben der Lichtmaschinenbefestigung
(Nachspannen des Riemens siehe auch Abschnitt ,Die tech-
nische Durchsicht").

Kraftstoffschlauch unter dem Lagerbock des Geblases hindurch-
fadeln und am Vergaser anschrauben (Dichtungen nicht ver-
gessen).

Das Auflegen neuer Keilriemen der Dimensionen 13 X 975 (fir
Metoren P 50/60/61) und SPZ 9.7 X 975 (P 63/64) bereitet oft
Schwierigkeiten, weil die Riemen bei ldngerer Lagerzeit mitunter
schrumpfen. SerienméBig werden deshalb seit einiger Zeit langere

% Trobant

Abb, 45
Triebwerksblock ;

1 = Schraube fiir Un-
terbrecherobstit-
ang. 2 — Hilse,

3 — Untere Be-
festigung der Licht
maschine,

4 — Mator-
aufhBingungen,

5 — Abschleppdse
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Abb. 46

Schrauben am Kihl
luftgehbtiuse (1) und
Schraube am Spann
band des Geblases
@

Gehduse
spannen
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Keilriemen (GréBe SPZ 9,7 >< 1000) eingesetzt, die sich leichter
montieren lassen. Diese Keilriemen passen fir samtliche Motoren,
die bisher mit 975er Schmalkeilriemen ausgeriistet waren. Der
Verstelibereich der Lichimaschine erlaubt auch bei den alteren
Mctoren den Einsatz von Keilriemen 13 X 1 000,

Nach dem Wechseln des Kellriemens muB man darauf achten, daB
das Kihlluftgehduse das Geblase umschlieBt und an seinem Um-
fang richtig onliegt. Das Werk benutzt dazu eine Spannvorrich-
tung (Abb. 48), die die angeschweiBte Nase des Kiihlluftgehauses
schrég nach unten in Richtung Kurbelgehéuse zieht, Erst nach dem



Spannen des Kiihlluftgeh&uses wird das Spannband angezogen,
mit dem das Gebldse befestigt ist. Die Gehdusespannvorrichtung
wird nun geldst. Das Geblase halt das Kiihlluftgeh&use in dieser
Stellung fest,

Steht die Spannverrichtung nicht zur Verfiigung, so kann man sich
wie folgt helfen: Die Schraube des Spannbandes wird zun&chst nur
ein wenig angezogen, so daB das Band gerade anliegt. Dann setzt
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Abb. 47
Gablése:

1 = Gummikdder,
2 =Zapfan am
Gaobl#segehiuse,
3 - Lagerback,

& — Bohrung Im
Logerbock

Abb. 48
Spannvoriichtung
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Abb. 49
Spannen des
Geblasegehauses
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man einen Schraubenzieher, Dorn oder &hnliches auf die Nase am
Gehduse und schldgt mit dem Hammer oder einem groBen Schiiis-
sel leicht darauf (Abb. 49), Dabei legt sich das Gehéduse am Ge-
blaseumfang an. Nun wird die Schraube des Spannbendes end-
giiltig festgezogen.

Gerausche im Motor

Zahlreiche Fehler kiindigen sich schon vor dem endgiltigen Aus-
fall durch Geréusche an. Ein leichtes Klappern oder Ticken im Leer-
lauf oder wéhrend der letzten Umdrehungen nach dem Ausschal-
ten ist nicht tragisch. Die Ursache sind das Spiel der Flachschieber-
zapfen in den Kurbelwangen sowie das Zahnradspiel der Ge-
trieberdder. Beim Gasgeben miissen aber diese Geréiusche ver-
schwinden. Verstdrken sie sich bei Erhéhung der Motordrehzahl,
so haben die Kurbelwellenlager unzultissiges Spiel, das sich in
absehbarer Zeit vergréBert und einen Austausch der Kurbelwelle
erforderlich macht. Ob und wie lange man damit noch fahren
kann, kénnen die Fachleute in einer Vertragswerkstatt am besten
beurteilen.

Pfeifende und singende Gerdusche entstehen meistens bei unzu-
reichender Schmierung eines Wellendichtringes. Manches Material
(Kunststoff) ist in dieser Beziehung besonders anfallig, und beim
Trabont ist in den meisten Féllen der auf der Unterbrecherseite lie-
gende Wellendichtring fiir diese Gerduschkulisse verantwortlich,
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Schiauderscheibs Heilriamenschiibe

Er kann von auflen mit Graphitsl oder Molybdéandisulfid-Olsuspen-
sion geschmiert werden. Am besten eignet sich dazu eine Spritze
mit einem diinnen, etwa 10 cm langen Rohr, dessen Ende etwo im
Winkel von 45 bis 60" gebogen ist. Damit wird das Ol in den Spalt
zwischen Kurbelgeh@use und Schleuderscheibe an den Wellen-
dichtring gespritzt (bei stehendem Motor). Abbildung 50 zeigt den
Spalt.

Die Wellendichtringe am rechten und linken Houptlager dichten
dos Kurbelgeh&use nach auBen ab. Steht der Wagen monatelang
still, so kénnen diese Wellendichtringe austrocknen und undicht
werden. Man kann vorbeugen, indem vor dem Stillegen des Mo-
tors etwa 5 bis 10 m| Korrosionsschutz6] oder Motorens| eingespritzt
werden. Dabel muB der Moter warm sein und mit etwas mehr als
Leerlaufdrehzahl laufen, Vom Vergaserkrimmer wird der Ansoug-
schlauch abgezogen und das Ol in den Kriimmer getropft, so daB
es vom Motor angesaugt wird. Nach Abstellen des Motors fiillt man
noch etwa 2 ml in jedes Kerzenloch. Das O schiitzt den Motor auch
vor innerer Korrosion.

Undichte Wellendichtringe im Kurbelgehéuse haben zur Folge, daB
der Motor keinen einwandfreien Leerlauf mehr hat. Beim Gasweg-
nehmen sinkt seine Drehzahl nicht sofort, sondern erst nach einigen
Sekunden langsam ab, und bis die Leerlaufdrehzah! erreicht wird,
vergeht wesentlich mehr Zeit als vorher mit einwandfreien Dichtun-
gen. Der Leerlauf ist dabei im Fahrbetrieb meist zu schnell, auch
wenn man ihn vorher langsam eingestellt hatte, und beim gering-
sten Antippen des Gashebels neigt der unbelastete Motor zum
Rasen. Zum Erneuern der Wellendichtringe muB der Motor zerlegt
werden. Wer keine Erfahrung hat, sollte diese Arbeit der Werkstatt
Gbertragen.

Abb. 50

Deor Wellendichiring
kann dureh den
Spalt zwischen
Schlouderichaibe
und Gehduse
geschmien werdan

Wellen-
dichtring
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Klingeln

Wenn der Motor bei Belastung (an Steigungen oder beim Be-
schleunigen) im 3. und 4. Gang ein wenig klingelt, so ist das nor-
mal, Standiges Klingeln, das trotz exakter Vergaser- und Ziind-
einstellung iber weite Drehzahlbereiche auftritt, ist ungtinstig und
erfordert eine Anderung.

Zunéchst sollte gepriift werden, ob das Klingeln nachl&Bt, wenn
mit VK 88 anstatt VK 79 gefahren wird. VK 88 kann ohne weiteres
bei jedem Trabantmotor eingesetzt werden, fiir den 26-PS-Motor
ist dieser Kraftstoff ohnehin vorgeschrieben, Ganz gleich mit wel-
cher Kraftstoffsorte gefahren wird, es sollte immer das vorgeschrie-
bene Mischungsverhdltnis Kraftstoff: Ol von 33: 1 eingehalten wer-
den, Mehr Ol verursacht mehr Riickstdnde im Motor, die das Klin-
geln verstdrken.

Mitunter |88t das Klingeln auch nach, wenn die Leerlaufgemisch-
regelschraube ein wenig weiter herausgedreht (mehr Gemisch)
oder wenn eine groBere Hauptdiise (120 anstatt 115) eingesetzt
wird, Der Verbrauch @ndert sich dadurch nur wenig.

Ich habe gute Erfahrungen mit gréBeren Ziindspulen gemacht. lhr
gréBeres Spannungsangebot erlaubt eine VergréBerung des Elek-
trodenabstandes der Ziindkerzen, und der kréftigere Ziindfunke
beeinfluBt den Verbrennungsablauf positiv. Dadurch 1Bt einmal
das Klingeln nach, zum anderen zieht der Motor besser in niedri-
gen und mittleren Drehzahlen. AuBerdem springt er im Winter viel
besser an. Die Tabelle 2 gibt AufschluB iiber die Funkenléngen der
groBen Spulentypen beim Anlassen und im Betrieb im Vergleich
zur serienmaBigen Kleinziindspule und nennt die Elektrodenab-

Tabelle 2: Kennzifforn verschiadaner Zindspilen-Typen

Klein- Zundspule Liindspule

zlindspule {normal) Jsuper®
Burchmesser 40 mm 63 mm 63 mm
AnlaBfunkenidnge
(bei 3V und
300 Funken/min) 4 mm 7mm 10 mm
Betriebsfunkenlénge
(bei 6 V und
3000 Funken/min) 2 mm 12 mim 15 mm
Elektrodenabstand

der Ziindkerzen 0,6 mm 0,7bis 0.8 mm 0,8 bis 0,9 mm

stande, die sich bei mir am besten bewdhrt haben. Die groBen
Spulen lassen sich im Wagen an der gleichen Stelle unterbringen,
wenn man die unteren am Radkasten angeschweiBbten Halterun-
gen etwas nach auBen biegt und als obere Halterung eine neue
Schelle anfertigt, die zu den Spulen paBt.



Wenn alle anderen MaBnahmen das Klingeln nicht beseitigen, so
bleibt noch die Méglichkeit, das Verdichtungsverhaltnis zu redu-
zieren, wobei sich das Ausdrehen der Halbkugel des Brennraumes
am gunstigsten auswirkt. Die bisher serienméBige Verdichting von
76 + 0,5 wurde inzwischen vom Motorenhersteller (VEB Barkas-
Werke Karl-Marx-Stadt) auf 7,3 -+ 0,5 durch Anderung der Abmes-
sungen des Brennraumes herabgesetzt. Bei besonders intensiven
Klingelerscheinungen kann die Verdichtung bis auf 7,0 -+ 0,5 ver-
mindert werden.

Die Priifung der Verdichtung des Motors ist durch Auslitern még-
lich. Dabei wird der jeweilige Kolben genau in den oberen Tot-
punkt gestellt und der Brennraum dus einem MeBglas mit Moto-
rendl gefillt (bis zur Unterkante des Kerzenloches). Die eingefiillte
Olmenge (am MeBglas abzulesen) gibt AufschluB (ber die Ver-
dichtung des Zylinders, wobei folgende Werte als Anhalt dienen
kénnen:

Verdichtung 7, 7.2 7.4 7.6 7.8 8,0 8,2
Volumen (cm") 495 48,0 465 450 43,7 425 413

Aus dem Brennroum bekommt man das Ol mit einem Sauger
(Gummiball) wieder heraus, geringe Reste stéren nicht,

An die Zylinder kommt man nach Abmontieren des Kiihlluftgehéu-
ses, des Ansauggertiuschdampfers mit dem Luftfilter und des Ge-
blases heran. Bei der Montage der Zylinderképfe sind neue Kopf-
dichtungen (Aluminium) erforderlich, die alten lassen sich nicht
wieder verwenden. Die vier Muttern eines jeden Zylinderkopfes
sind Uber Kreuz anzuziehen (Drehmoment 42 kpm). Sollten die
Zylinder abmontiert werden, so ist vor dem Anziehen der Zylinder-
fuBmuttern (Drehmoment 2,3 kpm)-erst der Auspuffkriimmer an-
zuschrauben, um die beiden Zylinderflansche spannungsfrei aus-
zurichten, Grundsatzlich sollten bei solchen Arbeiten stets neue
Dichtungen eingesetzt werden.

Motor ausbauen

Arbeiten an der Kurbelwelle sollte man Fachleuten berlassen.
Die Mitnehmerscheibe der Kupplung bzw. die Kupplungsdruck-
platte kann man ohne Spezialwerkzeuge auswechseln, denn der
Moter l&Bt sich auch allein ausbauen, wéihrend das Getriebe im
Wagen bleibt. Dazu miissen zundchst Luftfilter, Kiihlluftgehéuse,
Gebltse, Vergaser, Lichtmaschine, Anlasser und die Unterbrecher-
anlage mit ihrem Gehéuse abmontiert werden, um Platz zu schaf-
fen. Der Varschalldampfer wird vom Auspuffkriimmer getrennt, der
Kriimmer selbst bleibt an den Zylindern, er wird zum Anfassen
beim Herausheben des Motors gebraucht,

Nun missen die vier Muttern M8 am Kupplungsgehduse gelést
und die vier im Kurbelgehéuse steckenden Stehbolzen mit Hilfe

Zylinderkspfe
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Kupplung

Abb, 51
Kupplungsdruck-
platte mit Teller-
feder (links) und
mit Druddeder
(rachts).

Pie Pleilo relgen
dis Montagebiigs!

Getriebe
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zweier gekonterter Muttern herousgeschraubt werden. Ebenso wird
mit den bejden Stehbolzen M 12 der Anlasserverschraubung ver-
fahren. LaBt man diese sechs Bolzen stehen, so reicht der Platz zum
Radkasten nicht aus, Die beiden Stehbolzen der Verschraubung
der Zweilochplatte des Gummielements unten am Kurbelgehéiuse
werden ebenfalls entfernt, damit man den Meotor ohne Anheben
in Richtung Radkasten verschieben kann. Der Platz reicht gerade
aus, um den Getriebezopfen von der Verzahnung der Mitnehmer-
scheibe der Kupplung zu trennen. Ein Mann schafft es, den nun
frelliegenden Motor herauszuheben bzw. wieder einzubauen.

Beim Ausbau der Kupplungsdruckplatte ist es ratsam, vor dem L&-
sen sdmtlicher Schrauben unter die &uBeren Enden der drei Kupp-
lungshebel etwa 4 mm dicke Distanzstiicke (z. B. Blige! aus Draht)
zu legen (Abb, 51), um die Federn nicht anormal zu beanspruchen.
Das ist natiirlich nur notwendig, wenn die Druckplatte wieder ver-
wendet werden soll. Neue Kupplungen werden mit Montageplatt-
chen geliefert, die beim Einbau herausfallen. Bei der neuen Kupp-
lung mit Tellerfeder sind diese MaBnahmen nicht erfordetlich, diese
Kupplungen werden ohne Montagepléttchen geliefert.

Beim Einbau ist zu beachten, daB die Schrauben gleichméBig an-
gezogen werden und dab die Mitnehmerscheibe genau in der Mitte
sitzt, sonst |86t sich der Getriebezapfen nicht einfihren. Nach dem
Einbau des Motors darf nicht vergessen werden, das Kupplungs-
spiel zu prifen bzw. nachzustellen.

Wenn das Getriebe O verliert, so sollten die Geh&useschrauben
auf festen Sitz gepriift werden. Olverluste treten ouch bei defekten
Wellendichttingen auf. Das Synchrongetriebe hat zwei Dichtringe
an den Antriebswellenrédern, die von den Manschetten der inneren
Gelenke mit geschiitzt werden. Die Dichtringe sind in den von vier
Schrauben gehaltenen AbschluBdeckeln (Abb. 28) untergebracht.
Sie kénnen nach Ausbau der Antriebswellen gewechselt werden,



ohne den ganzen Triebwerksblock herauszunehmen. Der dritte
Wellendichtring dichtet an der Getriebehauptwelle das Getriebe-
gehtuse zum Kupplungsgehduse ab. Wenn dieser Dichtring Ol
durchlalbit, so flieBt es aus einem Loch, das an der tiefsten Stelle des
Kupplungsgehduses liegt. Um diesen Dichtring zu wechseln, miis-
sen Motor und Getriebe ausgebaut werden. Diese Arbeiten iiber-
laBt man besser der Werkstatt,

Wenn das Getriebegehduse unten élfeucht ist oder auch einmal
ein Oltropfen daran hangt, so ist das nicht weiter tragisch, denn
eine hundertprozentige Dichtheit wird nur selten erreicht. Stellt
man jedoch bei der Olstandskontrolle wesentliche Verluste fest und
mufB héaufig Ol nachgefiillt werden, so ist eine Reparatur uner-
l&aBlich.

An die untere Aufh@ngung des Triebwerkblockes, an einige Ge-
triebeschrauben und an die inneren Kugelgelenke der Spurstan-
gen kommt man nur von unten heran, Steht keine Grube oder
Hebeblihne zur Verfligung, so kann man sich schon mit zwei etwa
25 cm breiten Auffahrrampen (Abb. 52), hergestellt aus Bohlen und
Kanthélzern, helfen. Die Rampen werden entsprechend der Rad-
spur ausgerichtet, so dab entweder die Vorderachse oder die Hin-
terachse hochgefahren und damit der Wagen angehaben werden

Montage-
hilfsmittel

Abb. 52
Auffahrrampe Tum
Arheben einer Achse

Abb. 53

Mit der aus zw=l
Bécken und der
Winde bestehenden
Varrichtung Kann der
Wagen gehaben
und gekippt werden,
Der rechts neben
der Winde stehende
zusateliche Stitebock
arhaht die
Standsicherheit
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manschetten
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kann. Etwa 25 cm Hohe geniigen, um von unten gut an die Teile
heranzukommen. Selbstverstandlich muB der Wagen mit keilfér-
migen Vorlegeklotzen gegen Abrollen gesichert werden, Gute
Dienste leistet auch eine der handelsiiblichen Hebevorrichtu ngen,
mit der man den ganzen Wagen in die Schraglage kippen kann
(Abb. 53).

Reift eine der Manschetten, die an den Antriebswellen die inne-
ren und duBeren Gelenke schiitzen, so muB sie erneuert werden,
denn durch den RiB wird das Fett aus dem Gelenk herausgeschleu-
dert, und dann dringt Staub ein. Zum Auswechseln der Manschet-
ten braucht man durchaus nicht die Achse auszubauen.

Das Vorderrad wird hochgebockt und abgenommen. Dann 16st man
das Spannband der GuBeren Gelenkmanschette und schiebt diese
auf der Welle in Richtung Getriebe, so daB man an das Scharnier-
gelenk herankommt. Zuvor wurden die Ringfeder und die innere
Gelenkmanschette nach auBen geschoben, damit auch das innere
Gelenk frei liegt. Beim Scharniergelenk kann nun ein Sicherungs-
ring entfernt und der Bolzen herausgezogen werden, der das Ge-
lenk mit der vom Getriebe kommenden Antriebswelle verbindet.
Die Welle 148t sich um einige Zentimeter in Richtung Getriebe
~ tiefer in das innere Schiebegelenk hinein — verschieben und seit-
lich aus dem Scharniergelenk herausdriicken,

Unter Umstdnden muB man die Bremstrommel und die Welle etwas
verdrehen, um eine giinstige Stellung zu fiden, bei der sich die
Welle leicht herausnehmen I&Bt. Die herausgenommene Welle
und ihre Einzelteile kann man nun bequem reinigen und mit neuen
Manschetten versehen. Die innere Gelenkmanschette [&Bt sich auch
aufziehen, ohne doB der Bolzen herausgeschlagen wird, der die
Gleitsteine des Schiebegelenkes tragt. Mit einem dazwischen ge-
klemmten Schraubenzieher kann man sie weit genug dehnen.

Ich wechsle bei einer derartigen Montage grundsdtzlich beide Man-
schetten. Dds ist sicherer, da man nie genau weiB, ob die &uBere
Manschette nicht auch schon starker abgenutzt ist und demnéachst
reiBt. Selbstverstindlich séubert man bei dieser Montage vorher
auch die Umgebung und deckt das offene Scharniergelenk sofart
mit elnem sauberen Lappen ab, damit kein Schmutz hineinfélit,

Die Lenkung

Besonders wichtig ist die Kontrolle der Vorspur der Vorderrider in
regelmdBigen Abstanden. Die Vorspur muB bei unbelastetem Wa-
gen 5 bis 7 mm betragen, die Felgenkanten der Vorderréider miis-
sen also in Achshohe hinten einen um 5 bis 7 mm groBeren Ab-
stand voneinander haben als vorn. Man kann die Vorspur zur Not
mit einem Zolistock und einer Leiste kontrollieren, besser eignet
sich die in Abbildung 54 gezeigte Vorrichtung. Man miBt damit be-



quemer und genauer von auBen. Die Felgenkanten, an denen das

Mefigerat angelegt wird, missen aber einwandfrei sein und dirfen
keine Beule haben.

Zeigen die Vorderreifen eine gleichméBige Abnutzung ohne Ra-
dierstellen, so kann man daraus schlieBen, daB die Spureinstellung
in Ordnung ist. Stimmt die Spur nicht, so radieren die Reifen und
werden starker abgenutzt, Dobei auftretende starke Erwérmung
IaBt sich nach einer Iédngeren Fahrstrecke auf trockenen StraBen
sehr einfach feststellen. Man streicht mit dem Finger iiber die Kante
von Profil und Reifenseitenwand und hat auf dem Finger einen
dunklen Strich, Lé&iBt sich der Strich leicht abwischen, so ist es Stra-

Benstaub. Bleibt der Strich und ist nur schwer zu entfernen, so be-
steht er aus Gummiteilchen, die durch zu starke Erwérmung aus
ihrem Verband gelést und weich geworden sind. In diesem Falle
ist die Spureinstellung falsch.

Bei negativer Spureinstellung, wenn also die Rader vorn weiter
auseinanderstehen als hinten, klappt die Fingerprobe ausgezeich-
net. Anders ist es jedoch bei zuviel Vorspur. Hierbei erwérmt sich
der Reifen bei weitem nicht so stark, Ich untersuchte neulich einen
nagelneuen Trabant, der bei nasser Fahrbahn ein seltsames Ver-
halten zeigte. Er lief geradeaus und in Kurven véllig einwandfrei,
brach aber in ganz harmlosen Kriimmungen, die man kaum als
Kurven bezeichnen kann, plétzlich aus, rutschte véllig unkontrolliert
und lieB sich kaum wieder fangen. Die Werkstatt hatte bereits die

Vorspur

Abb. 54

Zur Herstellung des
U-férmigen Spur.
maBes eignen sich
Rohrstiicke, die mit
Gewlinde versehen
und mit handsls-
lblichen Krlimmern
Iusammaen-
geschraubt werdan,
Die Prinzipskizzen
links zelgen, win und
wo gemessen wird,
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Lenkungsspiel

Abb. 55
Lenkgetriabe
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Vorspur kontrolliert und als einwandfrei festgestellt. Sie war auch
richtig, wenn man den Wagen nach dem Fahren stehen lieB, wie
er stand. Wackelte man ihn aber vor dem Spurmessen ordentlich
hin und her (Ein- und Ausfedern der Vorderrider), so stellte sich
die doppelte Vorspur ein, die fiir das geschilderte Verhalten ver-
antwortlich war,

Beide Spurstangen haben in der Néhe der duBeren Kugelgelenke
eine Verstellmuffe (ouBen Sechskant, innen zur Hélfte Links- und
Rechtsgewinde), die mit Kontermuttern und Sicherungsblechen ge-
gen Verdrehung gesichert ist. Wird eine Muffe nach Lésen der
Sicherungen und Muttern gedreht, so verlangert baw. verkiirzt sich
ie nach Drehrichtung die Spurstange. Diese Korrekturen miissen
aber an beiden Spurstangen, nicht nur an einer, ausgefihrt wer-
den, sonst steht hinterher die Lenkradspeiche nicht mehr anné-
hernd waagerecht bei Geradeausfahrt. Dadurch gerét die Zahn-
stange des Lenkgetriebes auBer Mittellage. Bei gréBeren Abwei-
chungen ergibt sich dann ein erheblicher VerschleiB, denn nur die
mittleren Zéhne sind gehértet.

Zu groBes Spiel in der Lenkung (mehr als etwa zwei Finger brei-
ter toter Gang am Llenkrad) kann durch ausgeschlagene Kugel-
gelenke der Spurstangen hervorgerufen werden. Sie missen er-
neuert werden. Spiel im Lenkgetriebe 1&Bt sich durch Nachstellen
beseitigen. Die Lenkwelle mit dem Ritzel (Abb. 55) ist im Gehduse
in einer Exzenterbuchse gelagert, deren Verstellring mit einem
Klemmflansch festgeklemmt wird, Dreht man die Buchse mit einem
Dorn und leichten Hammerschldgen am Verstellring nach Lésen der
beiden Schrauben am Klemmflansch, so @ndert sich das Zahnspiel.
Die mit einer Kontermutter gesicherte Einstellschraube regelt das
Axialspiel der Ritzelwelle und Lenksdule. Die Leichtgangigkeit
kontrolliert man bei hochgebockter Vorderachse.

Arbeiten an der Lenkung sollte man der Werkstatt iiberlassen, denn
dazu sind Fachkenntnisse, Spezialabzieher und auch neue Siche-
rungselemente erforderlich.

Flanach
Exzenterbuchie-
Versteliring
Exzenterbuchse
Zonnstange .
Ritzel
Zohrstangengebiause .
Einstallscaraube -~
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Schrauben M 1 \? flochstahl 10%30; 70 lang

Bei Arbeiten an der Vorderachse ist es mitunter notwendig, die
aubBeren Kugelgelenke der Spurstangen zu l6sen. Dazu benutze ich
einen Abzieher einfachster Art, Er besteht nur aus drei Schrauben,
zwei Muttern und einem Stiick Flachstahl, wie die Abbildung 56
zeigt.

Die Bremsen

Die Bremstrommeln lassen sich nach Lésen zweier Schlitzschrauben
abnehmen, eventuell muB man mit einigen Hammerschlagen nach-
helfen, wenn sie im Zentrierbund der Nabe festsitzen. Zum Reini-
gen und Entstauben (nur trocken) reicht das. Bei weiteren Monta-
gearbeiten miissen auch die Radnaben abgezogen werden, sonst
kommt man an die Bremsenteile nicht heran.

Fiir den Trabant 500 (ohne Eindrehung an der Nabe) wurde ein
glockenférmiger Abzieher aon den vier Radbolzen angeschraubt
und mit einer Druckschraube der Konussitz gelést. Der Abzieher ist
im Fachhandel erhaltlich. Bei den Typen 600 und 601, deren Naben
eine Nut am Konus haben, kommt man mit einem hier angreifen-
den Abzieher besser zurecht, weil dabei Biegebeanspruchungen
des Naobentellers vermieden werden. Dieser Abzieher ist kaum zu
bekommen, denn die Werksausfiihrung halt auf Grund des geteil-
ten Gewindes fir die Druckschraube nicht lange. Bei mir hat sich
der in Abbildung 57 gezeichnete Abzieher ausgezeichnet bewdhrt.
Er benutzt das Gewinde am Achszapfen gleichzeitig als Abzugsge-
winde, Dadurch kennten die Klauen (Teil 2) sehr kurz gehalten
und die elastische Verformung vermieden werden.

Die durchgehend hohl gebohrte Gewindehilse (Teil1) erlaubt

Abb, 56
Abzieher fiir die
BuBeren Spur-
stangengelerke

Spurstangen-
gelenke

Radnaben
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Abb, 57
Abzisher fir die
Radnoben

Bremsbacken
nachstellen

auch das Einstecken eines entsprechenden Dornes, um mit einem
Schlag auf den Achszapfen nachhelfen zu kénnen, wenn sich die
Verbindung mit dem Abzieher allein nicht lsen sollte. Der etwa
18 mm dicke Dorn wird mit einigen Lagen Isolierband umwickelt,
das ihn zentrisch in der Gewindehiilse hélt. Der Hammerschlag
beschadigt dadurch nicht die Hiilse. Die relativ groBe Lénge der
Gewindehiilse ist ratsam, damit man mit dem Drehdorn (etwo
50 cm lang) bequem an der KarosserieauBenkante vorbeikommt.
Der Ring (Teil 3) hélt die beiden Klauen beim Abziehen zusammen,
die sich nach dem Durchsdgen des fertig gedrehten Teils 2 er-
geben,

1 R 32 3
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D_‘-J "Dorn Radmblé

Noch einige Hinweise zum Umgang mit einem Radnabenzieher,
ganz gleich welcher Art: Wéhrend des Abziehens sollte das be-
treffende Rad nicht abgenommen bzw. hochgebockt werden; also
zuerst die Achsmutter abschrauben und die Konusverbindung mit
dem Abzieher l&sen. Wenn der Wagen ncch auf dem betreffenden
Rad stelit, ist die Wirkung des meistens notwendigen Prellschlages
glinstiger. Es gibt sogar Experten, die auf diese Weise den Konus-
sitz mit einem einzigen Prellschlag cuf den Achszapfen nur mit
einem groBen Vorschiaghammer ohne jeden Abzieher |6sen und
nicht das geringste dabei beschadigen. Dazu gehért aber viel Ge-
fihl fiir die Wucht und den richtigen Sitz des Schlages.

Die Bremsbacken werden nur von den Federn gehalten, die sie
gegen die Radbremszylinder bzw. gegen die Abstiitzung ziehen.
Beim Trabant 500/600 wird jede Bremsbacke von auBen mit einem



Exzenter nachgestellt, wenn sich das Spiel zwischen Backen und
Trommeln und damit der Pedalweg vergréBert-hat (siehe Betriebs-
anleitung).

Der Trabant 601 mit Simplexbremsen hat Nachstellhebel, die von
den Bremsbacken automatisch verstellt werden. |lhre Drehpunkte
im Bremsbackenhalteblech sollten regelmé&Big mit Graphitél ge-
schmiert werden, domit die Achsen nicht festrosten. Die Bremsen
lassen sich dann schwer bedienen und ziehen schlecht, auBerdem
verbiegen sich die Nachstellhebel. Die Hebelachsen haben an der
AuBenseite des Halteblechs einen Sechskantkopf, man kann sie
dort mit einem Schllissel vor- und zuriickstellen und durch Bewegen
wieder gangbar machen.

Mit Einsatz der Duplexbremse (1967) bekam der Trabant 601 auch
neue Nachstellelemente, die sich geradlinig bewegen und weniger
Kraft erfordern. Das von der Bremsbacke mitgenommene Schiebe-
stiick 6Bt sich in einer Richtung in seiner Flhrung verschieben,
withrend eine druckfederbelastete Klemmfeder in Schraglage die
Riickstellung verhindert (Abb. 58). Die Bremsbacke kann sich da-
durch nur um das SpaltmaB von etwa 0,3 mm von der Trommel
l6sen (Abb. 58). Die Teile der Nachstellung werden nach der Reini-
gung {nur mit Waschbenzin) leicht mit Molybdéanfett (Ceritol +
k3 mit 5% MoS.) gefettet, Auch an den Stiitz- und Gleitfléchen
der Backen wird dieses Fett empfohlen.

Drucgkfeder Wlemmstiuck

Schisbestuck
mit Mitnehmerbolzen Fuhrungsstick

Nach dem Anliegen der Bremsbacken muB das Bremspedal exakt
stehen, als ob gegen eine Wand getreten wird. LaBt es sich leicht
und federnd durchtreten; so ist Luft im Brem&system. In diesem Fall
muB die gesamte Anlage entliiftet werden, beginnend am rechten
Hinterrad, das die langste Rohrleitung hot, bis zum Hauptbrems-
zylinder. Beim Entliiften kammt es darcuf an, daB die Luft mit der
Bremefliissigkeit aus dem System herausgedriickt wird und nicht
ernaut eindringen kann. Es gibt verschiedene Methoden, eine steht
in der Betriebsanleitung. Hot man keinen Entliftungsschlauch zur
Verfligung, der in ein héher als das Entliftungsventil zu haltendes
GefalB mit Bremsfliissigkeit eintaucht, so darf das betreffenda Ven-
til nur so lange offen sein, wie das Pedal durchgetreten wird. Vor
dem Zuriicklossen des Bremspedals muB es wieder zugeschraubt

Abb. 58
Nochstellelemento
dear Duplex- und
neuen
Simplexbremse

Entliiftung
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Schiefziehen

werden, damit keine Luft angesaugt werden kann. Der das Pedal
bedienende Helfer .muB es dann nach Kommande entsprechend
der Stellung des Ventils durchtreten und zuriicklassen.

le nach Léinge der Bremsleitung muB das Pedal sechs- bis zwalf-
mal durchgetreten werden, um die ganze Leitung mit einer neuen
luftfreien Fiillung zu versehen. Nach Entliiftung einer jeden Lei-
tung muB die Bremsfliissigkeit im Ausgleichsbehdlter ergéinzt wer-
den, so daB dieser keinesfalls leer wird. In diesem Fall kiime sofort
wieder Luft in die Leitung, und die ganze Arbeit wére umsonst. Die
aus dem Bremssystem abgelassene Fliissigkeit fillt man nach Még-
lichkeit nicht wieder nach, sondern benutzt neue Fliissigkeit. Bei
der abgelassenen Fliissigkeit besteht immer die Gefahr, daB sie
feine Schmutzteilchen enthélt, und dagegen sind die Ventile des
Hauptbremszylinders und die Manschetten sehr empfindlich.

Die Bremsfliissigkeit verandert sich mit der Zeit und nimmt auch
Wasser ouf. Sie sollte deshalb alle zwei Jahre erneuert werden,
Dabei kann man genauso vorgehen wie beim Entliiften; man sollte
aber erst beim Hinterrad etwa 20mal Flissigkeit ablossen bzw.
pumpen, um die lange Leitung nach hinten neu zu fiillen, Bei den
anderen Radern geniigt dann etwa 10maliges Pumpen.

Treten Anzeichen einseitiger Bremswirkung auf, so sollte man mit
mehreren scharfen Bremsproben untersuchen, ob dos Ziehen noch
einer Seite eventuell durch ungleiche Haftreibung infolge Sand,
Feuchtigkeit, Ol auf der Fahrbahn oder @hnliches verursacht wurde,
Tritt es beim scharfen Bremsen immer wieder auf, so ist eine Rad-
bremse verélt oder defekt. Besonders bei versiter Vorderradbremse
besteht auf nasser Fahrbahn Schleudergefahr. Abhilfe ist hier so
schnell wie méglich erforderlich. .

Vielleicht ist ein Wellendichtring am Achszapfen defekt, so daB Fett
von den Radlagern in die Bremse eindringen konnte. Stammt das
Ol aus dem Hydrauliksystem der Bremsanlage, so muB es im Aus-
gleichsbehdlter am Hauptbremszylinder fehlen. Das Bremssystem
ist in sich abgeschiossen und darf demzufolge keine Bremsfliissia-
keit verbrauchen oder verlieren,

Durch Verdunsten sinkt der Fliissigkeitsspiege! im Ausgleichsbe-
hélter nur etwa 1 cm im Johr. MuB man regelmaBig Bremsfliis-
sigkeit nachfiillen, so deutet das auf undichte Stellen hin! In die-
sem Fall miissen die Verschraubungen, Leitungen und Schlauche
sowie die Radbremszylinder kontrolliert werden (siehe Abb. 14).
Auswaschen der verslten Bremsbeldge hat wenig Zweck, denn beim
Bremsen wird durch die auftretende Wéarme das tief in die Poren
eingedrungene Fett ausgeschwitzt, das sich durch Waschen mit
Benzin oder Trichlorathylen nicht entfernen l&Bt. Hier helfen rur
neue Beldge. Es miissen aber nicht nur die verdlten Belige, son-
dern auch die Beldge beim anderen Rad der gleichen Achse erneu-
ert werden. Belegt man nur eine Seite neu, so muB infolge der
unterschiedlichen Abnutzung der Bremsbeltge wieder mit ungleich-
mdBiger Bremswirkung gerechnet werden,
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Schleifende Bremsbacken sind auch zu erkennen, ohne daB das Bremsbacken
Rad erst hochgebockt und gedreht wird. Man beriithrt unmittelbar  schleifen
nach der Fahrt den Steg zwischen Felge und Radkappe eines jeden

Rades mit einem Finger (Abb. 59). Sind die R&der an dieser Stelle
gleichmaBig warm, so ist alles in Ordnung. Wenn viel gebremst

wurde, sind die Vorderriider eventuell geringfiigig wéirmer als die
Hinterrdder, da sie die groBere Bremskraft iibertragen. Ist jedoch

ein Rad wesentlich wiirmer als alle anderen oder sogar heiB,

dann schleift sicher eine Bremsbacke. Erwarmt sich ein Hinterrad

stark, so kann auch das betreffende Handbremsseil in seiner Hiille

klemmen oder hdngen.

An den Kolben der Radbremszylinder verkrusten manchmal Abrieb-
teilchen, Schmutz oder Fettreste, die die Beweglichkeit beeintréch-
tigen. Die Kolben laufen dann nach dem Bremsen nicht in ihre
Ausgangsstellung zuriick, und die Bremsbacken lésen sich nicht 97

Radbrems-
zylinder

7 Trabant



Abb. 60
Radbremszylinder
der &lteren
Simplexbremsen

Abb. 61
Rodbremszylinder
der Duplex- und
neuen Simplex-
bremse

Hauptbrems-
zylinder
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vbllig. Eine griindliche Reinigung der Kolben und Zylinder schafft
Abhilfe. Den Aufbau der Radbremszylinder zeigen die Abbildun-
gen 60 und 61,

Nach meinen Erfahrungen ist es giinstiger, bei der Montage die
Zylinder, Kolben und Manschetten nicht zu fetten, auch nicht mit
speziellem Bremsenfett, sondern vor dem Zusammensetzen nur in
Bremsfliissigkeit zu tauchen. Bei Verwendung von Fett ist eine er-
neute Riickstandsbildung nicht ausgeschlossen, mit den ausschlieB-
lich von Bremsfliissigkeit geschmierten Radbremszylinder hatte ich
dagegen auch nach Jahren nie Arger.
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Wenn trotz einwandfreier Entliftung und einwandfrei funktionie-
render Nachstellung der Bremsbacken ein libermdBig groBer Pe-
dalweg auftritt, so ist meistens ein undichtes Bodenventil im Haupt-
bremszylinder die Ursache (Abb.62). Das Bodenventil soll im
Leitungssystem einen Vordruck aufrechterhalten und das Zuriick-
flieBen der Bremsflissigkeit in den Houptbremszylinder nur in
bestimmten Grenzen zulassen. Bei einwandfreiem Bodenventil
sprechen die Bremsen schon nach héchstens 10 mm Pedalweg an.
Geringe Abweichungen in der Funktion des Ventils kénnen dazu
fihren, daB die Bremswirkung erst nach etwa einem Drittel des
Pedalweges spiirbar wird. Sprechen die Bremsen erst spéter an,
so sollte ein neues Bodenventil eingesetzt werden.

Die Druckstange, die die Verbindung zwischen dem FuBhebel und
dem Kolben des Hauptbremszylinders darstellt, muB ein gering-
flgiges Spiel haben, um den vollsténdigen Riicklauf des Kolbens
nicht zu behindern. Lauft der Kolben nicht bis in die Endstellung
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zuriick, so verdeckt die -Manschette die Bohrung zum Ausgleichs-
behdlter. Das fiihrt zu Funktionsstérungen bis zum Blockieren der
Bremsen bei Temperaturverénderungen.

Die Seile der Handbremse diirfen nur so weit nachgestellt werden,
daB die Bremsbacken der Hinterréder nicht an den Trommeln
schleifen. Die Handbremse ist richtig eingestellt, wenn man den
Bremshebel nicht weiter als bis zur vierten oder flinften Raste des
Zahnsegments anziehen kann.

Bei Frost darf man die Handbremse nicht anziehen, wenn der Wa-
gen abgestellt wird, Feuchtigkeit ist in dieser Jahreszeit fast immer
in der Bremsanlage zu finden, und bei dem Druck, mit dem die Bak-
ken gegen die Trommel gepreBt werden, geniigen schon geringste
Mengen zum Festfrieren, Das Auftauen mit heiBen, nassen Tiichern,
mit den Auspuffgasen eines anderen Wagens (nur im Freien) oder
mit der Létlampe (Brandgefahr) ist umsténdlich und langwierig.
Man sollte deshalb den Wagen mit dem eingelegten ersten Gang
oder dem Rickwértsgang sichern,

Die StoBdampfer

Die hydraulischen StoBdémpfer bediirfen keiner Wartung, solange
sie dicht sind. Ist der StoBdampfer mit einer trockenen Staub- und
Schmutzschicht tiberzogen, so ist er in Ordnung. Sieht die Schmutz-
schicht vor allem am unteren Teil des Déampfers feucht und fettig
aus, so deutet das auf Olverlust durch eine mangelhafte Dichtung
der Kolbenstange des StoBdémpfers hin. Dieser Dampfer muf bald
instandgesetzt werden, da er mit zunehmendem Olverlust seine
Aufgaben nicht mehr erfiillen kann. Um zu priifen, ob der StoB-
dampfer noch arbeitet, schraubt man ihn unten am Dreieckslenker
ab. Er muB sich leicht nach oben zusammenschieben, aber schwer
nach unten auseinanderziehen lassen. Bei dieser Priifung ist in
Richtung der Anbaulage des Démpfers zu ziehen, bei seitlichem
Zug kann sich die Kolbenstange verbiegen, L&Bt sich der StoB-
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Abb. 63
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démpfer zundchst schwer, gegen Ende seines Weges aber plétz-
lich leicht nach unten ziehen, so ist nicht geniigend Ol im Démpfer-
zylinder.

Die StoBdémpfer des Trabant 500 und 600 sind mit je 80 cm® StoB-
dampfersl gefiillt. Die gréBeren Démpfer des Typs 601 fassen je
118 em’. Zum Neufiillen muB der StoBddmpfer ausgebaut und der
obere Schutzmantel abgenommen werden, Der Gewindering laBt
sich mit einem Schliissel herausschrauben, den man sich aus Flach-
stahl und Schrauben selbst anfertigen kann (Abb. 63). Danach kén-
nen die Kolbenstange mit Filhrungsstiick und Kolben sowie der
Zylinder und das Bodenventil herausgenommen werden, Alle Teile,
die nicht aus Gummi sind, kinnen mit Waschbenzin gereinigt
werden, Beim Zusammenbau wird zuerst der Ventilkérper mit dem
Bodenventil eingesetzt und dann aus einem MeBzylinder die vor-
geschriebene Menge StoBdampferd| langsam eingegossen, damit
das Ol auch in den Reserveraum zwischen Zylinder und Mantelrohr
strémen kann, Dann wird der Kolben mit der Kolbenstange und
dem Fiihrungsstiick eingesetzt und der Gewindering eingeschraubt,
Die Einstellung des Kolbens und des Bodenventils darf nicht ver-
dndert werden, sonst stimmt danach die Dampfung nicht mehr
(Abb. 64).

Die Dichtungsteile haben folgende Abmessungen: Trabant 601:
Wellendichtring 12 > 22 X 7, Rundgummiring 25 X 5; Trabant
500/600: Wellendichtring 10 X 19 X 7, Rundgummiring 22 X 4.
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Die Fangbédnder an jeder Radaufhdngung begrenzen den Feder-
und den StoBddmpferweg nach unten. Sollte ein Band reiben, so
muB es schnellstens erneuert werden, da sonst mit der Zerstérung
des StoBdémpfers gerechnet werden muB, wenn das betreffende
Rad in ein Schlagloch ,hineinfallt”.

Spiel in Gelenken und Lagern

Um diz Gelenke im Hinblick auf iiberm&Biges Spiel zu priifen, muB
man jedes Rad kréftig in Querrichtung zu bewegen versuchen
(Abb. 65). Ein geringes Spiel um kaum meBbare Betrdge wird sich
mit zunehmender Betriebszeit einstellen und ist nicht weiter ge-
fahrlich. Wird die sogenannte Lagerluft aber gréBer und spiirba-
rer, so muB das betreffende Lager erneuert werden.

Bei Lagerluft an den Hinterrddern kann es sich um Schdaden ent-
weder am Radlager oder an der Befestigung des Radlagergehdu-
ses an der Pendelachse handeln (es ist verschiedentlich vorgekom-
men, daB sich die Nieten gelockert haben). Verschwindet das
Spiel bei angezogener Bremse, so ist ein Rodlager (Gréfe 6206)
defekt, bleibt es, so muB man die Nieten untersuchen. Zur ndheren
Untersuchung des méglichen Fehlers muB das betreffende Rad
mit dem Wagenheber angehoben werden, damit es sich frei dre-
hen kann. An der Vorderachse priift man in gleicher Weise. Bei
Wackeln des Rades quer zur Fahrtrichtung l&Bt sich sowohl das
Spiel der Radlager als auch der Schwenklager in ihren Buchsen
feststellen. Ist das Spiel auch bei getretener FuBbremse noch vor-
handen, so haben aller Wahrscheinlichkeit nach die Schwenklager
Luft. Spiel in den Kugelgelenken der Spurstangen stellt man fest,
indem das mit dem Wagenheber hochgebockte Rad um sein
Schwenklager kurz hin- und herbewegt wird (Abb. 65). Ein Helfer
sollte dabei das Lenkrad festhalten.

Wird an einer Stelle liberm&Biges Spiel festgestellt, so muB das
betreffende Teil rechtzeitig ausgewechselt oder instandgesetzt
werden. Féhrt man damit weiter, so zieht dieses eine ausgeschla-
gene und klappernde Gelenk meist andere Teile in Mitleidenschaft,
die dadurch starkerem VerschleiB unterliegen.

Die PreBstoffbuchsen der Schwenklager (Teile 21 und 24 in Abb. 67)
klappern nicht in jedem Fall aus, Manchmal quellen sie und wer-
den enger, so daB sich die Lenkung zunehmend schwerer beweat.

Die Vorderrader werden oben von der Querblattfeder und unten
von Dreiecklenkern gefiihrt. Samtliche Gelenke sind mit Silentbuch-
sen (Metall-Gummi-Metall) versehen. Beim Ausbau des kompletten
Radantriebs werden auBer der Spurstange und der Bremsleitung
nur der Federbolzen {mit Kronenmutter und Splint) sowie die Achse
des unteren Lenkerlagers gelést. Die Achse |aBt sich nach Ent-
fernen der Muttern und der von unten eingeschraubten Klemm-
schraube mit einem Dorn herausschlagen, Vor dem Herausnehmen
des kompletten Antriebs ist noch die Gelenkmanschette am Ge-

Vorderachse
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Abb. 65

Priifung des Loger-
splels (links) und
des Splels in der
Lenkung

Abb, 66
Spannen
dar Vorderfoder |

Fangband, geniirzh,
zusommangasahrauit

triebe zu l6sen (Ringfeder und Manschette nach auBen verschieben)
und die Querblattfeder zu spannen, Dazu eignet sich zum Beispiel
eine Brechstange oder dhnliches, die mit einem Biigel oder Fang-
band mit der Feder verbunden wird, wie die Abbildung 66 zeigt.
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Abb, 67

Vorderochse, Neue Ausilhrung (unterer Tell des Schnittes) : 1 — Wellendichtring, 2 — Sprengring, 3 — Feder-
schelbe, 4 — Kugellager 6206, 5— Forderschelbe 55 mm @, 6— Distanzscheibe, 7 — Druckieder, 8 — Kugel-
loger 6206, 9 — Faederschelbe 60 mm (. Alta Ausfihrung (oberer Teil des Schnittes): 10 und 11 = Abdeck-
schelbe, 12 — Ringverschraubung, 13 — Wellendichtring, 14 — Scharnlergelenk, 15 — 8uBere Gelenk-
manschette, 16— innere Gelenkmarischotte, 17 - Ringlfeder, 18 — Federgabel, 19 = V-Dichtring, 20— Schnur-
ring, 21 = Buchsen, 22 — Gummikeppe, 23 — Scheibe, 24 — Buchse, 25 — Schwenklagerbolzen



Weitere Einzelheiten sind aus der Schnittdarstellung der Vorder-
achse ersichtlich (Abb. 67). Die Schwenklagerbuchsen (oben zwel,
unten eine) bestehen aus Kunststoff und kénnen mit einem Dorn
herausgeschlagen werden. Die neuen lassen sich mit einer ein-
fachen Vorrichtung eindrlcken, deren Aufbau und Anwendung
Abbildung 68 zeigt. Die gleiche Vorrichtung eignet sich in Verbin-
dung mit passenden Hiilsen und Scheiben auch zum Ein- und Aus-
driicken der Silentbuchsen (siehe Abb. 68) und der Radlager.
Neue Schwenklagerbuchsen miissen nach dem Einsetzen nachge-
rieben werden, domit die Lagerzapfen nicht klemmen. Distanz-
scheiben unter den Muttern gleichen das Axialspiel aus, sie werden
nach Bedarf eingesetzt. Wer diese Arbeiten selbst ausfiihrt, sollte
sich auBer den Buchsen diese Scheiben (oben und unten unter-
schiedlich) sowie neue Splinte, Gummiteile, Federringe vorher be-
sorgen.

_Gewindespindel M 10

Gewindespanidel M 10

Mutter Scheiben /
> Schwenkloger

B
I'
|
i

Federouye
Silentblchse
Mutter

Mutter” Sohelbe Multer Scheinen Robrstucké  Scheibe

Nach Abziehen der Nabe und Bremstrommel kann der Achszapfen
mit dem inneren Lager (6206) herausgedriickt bzw, -geschlagen
werden. Das duBere Lager (6206) ist von auBen eingedriickt und
nach Lésen der groBen Ringmutter mit dem Wellendichtring zu-
génglich, Neuerdings sitzt der Wellendichtring direkt im Lagerge-
hause, das Lager ist mit einem Sicherungsring gegen Verschiebung
gesichert. Neue Wellendichtringe sollen vor der Montage 10 Stun-
den in Motorendl liegen, das man anschlieBend 2 Stunden ab-
tropfen 1G6t.

Bei allen Montagearbeiten an der Vorderachse ist beim Einbau
darauf zu achten, daB die Silentbuchsen nicht verspannt werden,
Die betreffenden Verschraubungen — Federbolzen, unteres Lenker-
lager — miissen im belasteten Zustand angezogen werden, also

Ein- und
Ausdriick-
vorrichtung

Abb. 88
Verrichtung zum
Eindriicken der
Schwenklager-
budhsan (links)
und der Silent-
buchsen (rechts)

Antriebe

Silentbuchsen
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Hinterachse

Abb. 69

Hinterachse. Die An-
ordnung des Wellen-
dichtringes und die
DRichtung des mit Fatt

(Ceritol + k 3) gelill-

ten Lagergehduses ist
unterschiedlich, siehs
Schnitt der Vorder-
achse. Abb. 67
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in der Normallage, die diese Teile einnehmen, wenn der Wagen
auf den Rédern steht (Feder entsprechend vorspannen). Zieht man
die Schrauben im entlasteten Zustand an, so werden die Gummi-
elemente in den Silentbuchsen weiter als zuléssig verdreht und
halten nicht lange.

Die hinteren Dreiecklenker sind am Wagenboden in Gummischei-
ben gelagert und werden von je zwei Schrauben gehalten. Vor dem
Ausbau eines Lenkers sind das Fangband, der StoBdé@mpfer, die
Bremsleitung (am Bremsschlauch) und das Handbremsseil sowie
die Schraubverbindung beider Seile zu I6sen. Die Feder kann durch
Unterstellen eines Montagebockes oder Klotzes und Absenken des
Wagens gespannt werden, um die Dreiecklenker frei zu bekommen.
Die Hinterradlager (beide 6206) sind genau wie vorn eingesetzt,
das innere mit dem Achszapfen von innen, das duBere von auBen
(Abb. 69).
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Die Reifen

Die Reifen brauchen vor allem den richtigen Luftdruck. Bei zu
niedrigem Luftdruck werden sie iiberlastet, Der Reifen wird da-
bei stdrker eingedriickt als normal, und seine Seitenwénde unter-
liegen beim Rollen zu groBen Biegebeanspruchungen. Dadurch
steigen die Temperaturen im Reifen zu hoch an und der Reifen
wird vorzeitig zerstért. Bei zu hohem Luftdruck ergeben sich Span-
nungen, die frihzeitig zu Ermidungserscheinungen fiihren. Ein zu



hart gefahrener Reifen ist auch sehr bruchanfallig, besonders bei
hohen Geschwindigkeiten auf schlechten StraBen.

Am besten fahrt man mit dem Luftdruck, der der jeweiligen Bela-
stung des Wagens entspricht. Das Federungsvermégen ist dabei
am giinstigsten und die Rutschsicherheit am gréBten, weil das Pro-
fil in der ganzen Breite auf der Fahrbahn abrollt. Bei zu hohem
Drudk léuft der Reifen nur auf einem schmalen Streifen in Profil-
mitte, bei zu geringem Druck werden die Kanten belostet, wéhrend
sich die Mitte nach innen walbt. An der Profilabnutzung kann man
deshalb erkennen, ob der Reifen mit dem richtigen Luftdruck ge-
fahren wurde.

Die meisten Reifen werden mit zu hohem Luftdruck gefahren. In der
Betriebsanleitung stehen nur die Werte, die sich auf die volle Be-
lastung beziehen, nicht aber die fiir die Teilbelastung mit ein bis
zwei Personen zutreffenden Angaben. Tabelle 3 gibt AufschluB
tiber die Achslasten und Luftdriicke bei unterschiedlicher Belastung.
Sie wurden fiir den Trabant 601 (Limousine und Universal) errech-
net. Die gleichen Luftdriicke kénnen auch fiir die Typen 500 und
600 angewendet werden, denn die Lastverteilung ist die gleiche
wie beim 601. Die dlteren Karosserien sind im hinteren Teil noch
ein wenig leichter, so daB sich noch gréBere Tragfahigkeitsreserven
der Hinterachse ergeben.

Tabelle 3: Luftdriicke bei unterschiedlicher Balastung

2 Personen 4 Personen 4 Personen

Belastet mit:

-+ 85 kg
601 Limousine
Achslast vorn (kg) 439 463 449
Luftdruck {ot Uberdr.) 1.4 1.4 1.4
Tragfahigkeitsreserve (kg) 61 37 51
Achslast hinteri (ka) 326 452 551
Luftdruck {at Uberdr.) 1.1 1.4 1.6
Tragtahigkeitsreserve (kg) 54 48 —
601 Universal :
Achslast vorn (kg) A 465 451
Luftdruck (at Uberdr.) 1.4 1,4 1.4
Tragf&higkeitsreserve (kg) 59 35 49
Achslost hinten (kg) 359 485 584
Luftdruck (at Uberdr.) 1.2 1,5 1,7
Tragféhigkeitsreserve (kg) 61 35 -

Wie diese Tabelle zeigt, ist bei der Vorderachse unter allen Be-
dingungen ein Luftdruck von 1,4 at Uberdruck richtig, Bei der Hin-
terachse ergeben sich je nach Belastung unterschiedliche Luft-
driicke, mit denen man am giinstigsten fahrt. Man darf aber nicht
vergessen, den Luftdruck zu &ndern, wenn sich die Belastung én-
dert.

Luftdriicke
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Reifenpannen

Abb. 70

Abdriicken des
schlouch|osen Reifens
von der Falgen-
schulter
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Leider kann man sich auf die Luftdruckmesser an den Tankstellen
oft nicht verlassen, sie zeigen h&ufig verkehrte Werte an. Man
sollte lieber mit dem eigenen Luftdruckpriifer messen. Der Luft-
druckpriifer gehért nicht in die Werkzeugtasche, da er dort von den
schweren Teilen beschadigt werden kann. Wenn sich die Gelegen-
heit bietet, sollte man seine Anzeige in léngeren Zeitabstéinden
mit einem Gerét vergleichen, von dem angenommen werden kann,
daB es genau geht.

Unter der Voraussetzung des richtigen Luftdrucks kann mit einer
Reifenlaufstrecke von 35000 km und mehr je nach Fahrweise ge-
rechnet werden, Die auf den Hinterrédern laufenden Reifen halten
meist noch erheblich langer. Mit der Lebensdauer ist die zuléssige
Abfahrgrenze gemeint, bei der sich der Reifen noch gut rund-
erneuern |aBt (Profiltiefe mindestens 1 mm).

Reifenpannen sind bei den schlauchlosen Reifen sehr selten gewor-
den und beschréinken sich auf Nageleinstiche oder @hnliche Ein-
wirkungen. Die bei Reifen mit Luftschlauch hdufige Panne durch
Scheuern des Schlouches an der Decke féllt hier weg, AuBerdem
dichtet die Weichgummischicht an der Innenwand des schlauch-
losen Reifens eingedrungene Néagel gut ab, so daf man den
Fremdkérper oft erst spater bei einer Kontrolle bemerkt, Nagelein-
stiche oder &hnliche Verletzungen lassen sich ohne Montage des
Reifens mit einem Gummipilz reparieren, der mit einem Spezial-




werkzeug von auBen eingedriickt wird. Solche Reparatursétze gibt
es im Handel.

Jede Reparatur verandert aber die Unwucht des Rades. Ein erneu-
tes Auswuchten ist unerl@Blich. Auch wenn es keine Reifenpanne
gab, sollte man etwa alle 10000 km die Rader nachwuchten lassen,
denn im praktischen Fahrbetrieb dndert sich die Unwucht (z. B.
durch VerschleiB).

Wenn man einen schlauchlosen Reifen von der Felge abnehmen
will, so kommt man ohne spezielle Vorrichtung nicht aus. Schlouch-
lose Reifen sitzen nach léngerer Laufzeit sehr fest auf den Fel-
genschultern und lassen sich durch Drauftreten nicht in das Tief-
bett driicken. Man braucht entweder einen grofien Schmiede-
schraubstock, mit dem der Reifen Stiick fiir Stlick zusommenge-
driickt wird, oder man muB fir diesen Zweck den Wagenheber
einsetzen. Das Rad wird dakei neben den Wagen gelegt, so dafl
der FuB des in die vordere Aufnahme eingesteckten Hebers neben
der Felge iiber dem Reifen steht. Dann legt man ein kieines Brett
unter und dreht den Wagenheber herunter, so daB die Masse des
Wagens den Reifen abdriickt. Damit das Brett nicht kippt und auf
die richtige Stelle driickt, wird es neben dem Reifen abgestitzt
(Abb. 70).

Damit der schlauchlose Reifen Luft annimmt und héalt, missen seine
Wiilste an der Felge anliegen. Das erreicht man durch Zusammen-
driicken des Reifens in Profilmitte, wodurch die Seitenwtinde aus-
einandergespreizt werden. An Stelle eines speziell dafiir gebauten
Spannbandes kann man auch ein Abschleppseil verwenden, das
um das Reifenprofil gelegt, zusammengeknotet und mit einem
durchgesteckten Dorn verdrillt und verspannt wird (Abb. 71). Auf

Abb. 71

Spannen

des schlauchlasen
Reifens var dem
Aulpumpen

Reifenmontage
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diese Weise bekommt man auch mit einer Handpumpe Luft in
einen leeren schlauchlosen Reifen. Nach der Reifenmontage miis-
sen aber erst einmal etwa 2,5 at Uberdruck aufgepumpt werden,
damit sich die Wiilste richtig an die Felge anlegen. Erst nach eini-
gen Kilometern Fahrt sollte der Uberdruck auf das normale MaB
reduziert werden,

Wenn ein schlauchloser Reifen keine Luft halt, so sollte man ver-
suchen, die undichte Stelle zu finden (unter Wasser) und abzu-
dichten. Manchmal hat die Felgenschulter oder das Felgenhorn
Unebenheiten — zum Beispiel Roststellen —, die die Dichtgummi-
schicht des Reifens nicht einwandfrei anliegen lassen. Mitunter
ist auch die Gummidichtung am VentilfuB oder die Ventilverschrau-
bung nicht in Ordnung. Einen Schlauch sollte man nur dann ein-
ziehen, wenn die Undichtheit nicht anders zu beseitigen ist.

Verliert der Reifen in einem bestimmten Zeitraum nur wenig Luft,
aber immer etwas mehr als die anderen, so kann auch ein un-
dichter Ventileinsatz schuld sein. Bevor man das ganze Rad in die
Badewanne taucht, sollte erst ein neuer Einsatz probiert werden.

Vielfach wird empfohlen, die Reifen nach je 5000 Fahrkilometern
rundum auszutauschen und auch das Reserverad mit einzubezie-
hen. Dadurch wird eine gleichmaBige Abnutzung aller Réder er-
reicht, Das Tauschen verfalscht aber auch das Laufbild des Profils,
das Fehler an der Radeinstellung, an der Bremse und am StoB-
dampfer erkennen |GBt. Radiererscheinungen im Profil lassen auf
falsche Vorspur schlieBen, starke Abnutzung an einer bestimmten
Stelle des Radumfangs deutet auf eine unrunde Bremstrommel
hin, die in bestimmter Stellung zum Blockieren neigt. Auswaschun-
gen und Stigezahnformen in regelméBigen Abstédnden lassen Un-
wucht oder einen defekten StoBdémpfer vermuten.

Die hinteren Reifen weisen oftmals kantige VerschleiBspuren auf,
vor allem bei iiberwiegendem Fahren mit ein bis zwei Personen.
Das héngt mit der Pendelachse zusammen und deutet nicht unbe-
dingt auf einen Fehler hin.

Die Karosserie

Bei der Pflege der Karosserie wird oft des Guten zuviel getan und
eventuell noch mit dem trockenen Lappen auf dem Lack Staub ge-
wischt. Zum Reinigen ist viel Wasser notwendig, damit die feinen
Staubkérnchen heruntergespiilt werden und nicht im Schwomm
verbleiben und dann den Lack zerkratzen. Das Waschen des gan-
zen Wagens mit nur einem Eimer Wasser, wie es hdufig zu beob-
achten ist, schadet dem Lack mehr als allgemein angenommen
wird. Bei starker Verschmutzung wiischt man mit Shampoon, das
anschlieBend sofort mit viel Wasser heruntergespiilt werden muB.



Ein Pflegemittel fiir den Lack ist in langeren Absténden ange-
bracht, keinesfalls aber jede Woche, denn durch das zu haufige
Polieren wird der Lackoberfliche mehr geschadet als das Pflege-
mittel gutmachen kann.

Pflegemittel gibt es mit und ohne Schleifmittel. Schleifmittelhaltige
Substanzen sollte man nur dann verwenden, wenn der Ladk Ver-
witterungserscheinungen zeigt und blind geworden ist. Bei ein-
wandfreiem Lack schaden Hilfsmittel nur. Pflegemittel ohne
schleifende Wirkung sind zum Beispiel Globo-Autobalsam und
Globo-Auto-Glanz, wéhrend die Globo-Erzeugnisse Polish und
Auto-Politur Feinpoliermittel mit schleifender Wirkung enthalten.

Der Wagenboden und die Teile der Radaufhéngungen sind dem
StraBenschmutz, Steinschlag und Spritzwasser am meisten ausge-
setzt. Sie werden vielfach mit Graphitél eingespriht. Graphitol
kriecht zwar gut in Ecken und Winkel, es schiitzt aber nicht lange,
sondern wind vom Fahrtwind und Spritzwasser bald abgespiilt.
Wesentlich dauerhafter sind die Unterboden-Schutzmassen Ubotex
80 (serienmdBig beim 601) und Eiwa. Ist der Wagenboden bereits
mit einer solchen Schutzmasse versehen, so braucht er keine zusdtz-
lichen Pflegemittel. Es ist aber notwendig, den Anstrich ein- bis
zweimal im Jahr zu kontrollieren und eventuelle Risse und Spalten
zuzustreichen. Dabei sollten auch die Teile (Achsteile, Bremsleitun-
gen usw.) gestrichen werden, die keinen besonderen Schutzan-
strich haben. Solche Unterboden-Schutzmassen erfordern aber
einen sauberen und vor allem absolut trockenen Untergrund, sonst
hoften sie schlecht bzw, férdern die Unterrostung.

Es gibt auBerdem eine ganze Reihe von temporéren (zeitweisen)
Korrosionsschutzmitteln, zahlreiche Schutzwachssorten und mine-
ralélhaltiges Elaskon K 60. Ich habe mit dem Elaskon die besten
Erfahrungen gemacht. Es hélt auch an den besonders gefdhrde-
ten Stellen, die im Spritzbereich der Rader liegen (Radkésten,
Bodenpartien hinter den Rédern) am lédngsten, Diese Mittel lassen
sich alle gut versprithen. Dazu ist nicht unbedingt ein Kompressor
notwendig. Fiir den Hausgebrauch eignet sich der Becas-Spriiher,
der die Luft des Reserverades zum Sprithen benutzt. Ich verwende
seit Jahren einen Staubsauger mittlerer GréBe, an dessen Druck-
seite eine Spriihflosche angeschlossen wird.

Die Karosserie hat nicht nur sichtbare Flachen, die man von auBen
behandeln kann. In den Hohlréumen der Verstdrkungsprofile
(Langstréiger, Quertriger) bildet sich leicht Kondenswasser, das
nach langerer Zeit fiir die gefiirchtete Durchrostung von innen
nach auBen sorgt. Die Profile sind mit AbfluBlochern versehen,
durch die man auch ein Korrosionsschutzmittel einsprithen kann.

Unterboden-
schutz

Korrosions-
schutz

Kondens.-
wasser
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Das sollte aber nur dann geschehen, wenn nach léngerem Schin-
wetter angenommen werden kann, daB die Hohlrdume ohne
Feuchtigkeit sind,

Kondenswasser bildet sich bei Temperaturwechsel bevorzugt in
schlecht beliifteten Réumen. Leider haben die meisten (ungeheiz-
ten) Garagen véllig unzureichende Liftungen und noch dozu Bé-
den aus Beton, die Feuchtigkeit wie eine Badewanne festhalten. In
Kies verlegte Platten sind zweckmdBiger, denn hier kann das ab-
tropfende Wasser durch die Spalten in den Boden sickern. Einige
Locher in den Tiiren reichen nicht aus, um eine intensive Liiftung
und rasche Tracknung des Wagens zu erméglichen. Dazu sind Off-
nungen auf gegeniiberliegenden Seiten edorderlich. Das fiir den
Wagen glinstigste Klima herrscht nach meinen Erfahrungen in Réu-
men, die vorn und hinten offen sind, durch die stindig der Wind
weht. Mein Wagen stand nur unter solchen Umsténden, ich hatte
noch nie Arger mit Durchrostungen.

In geschlossenen, ungeheizten Garagen empfiehlt es sich, ein
Hygrometer (erhéltlich in Optik- und Fotogeschaften) anzubrin-
gen und die relative Luftfeuchtigkeit zu kontrollieren. Sobald das
Gerét mehr als 80% anzeigt, sollten die Garagentiiren offen blei-
ben oder der Wagen im Freien abgestellt werden,

Das Stahlblechgerippe der Karosserie zeigt die Abbildung 72, Nur
die AuBenhdéute (Seiten, Dach, Hauben) bestehen aus Kunststoff,
Die Nahtstellen sind mit Karosseriekitt abgedichtet. Durch Schwin-
gungen und Temperatureinfliisse kann eine solche Verbindung im
Loufe der Zeit undicht werden. Sie muB dann mit Kitt oder Regen-
leistenzement (erhéltlich im Fachhandel) wieder verschlossen wer-
den.

Wenn es im Wagen unter der vorderen FuBmatte sténdig feucht
ist, so kann auch eine undichte Stelle am Dach schuld daran sein.
Besonders anféillig sind die Kanten links und rechts iiber der Wind-
schutzscheibe, Wenn dort das Dichtmittel wihrend der warmen




Sommermonate austradmet‘und rissig wird, so dringt im Herbst
Wasser ein, lduft im Fensterholm nach unten und tropft unter
dem Armaturenbrett auf den Wagenboden,

Die Innenverkleidungen an den Tiiren und hinteren Seitenwénden
sind mit Federspangen befestigt. Bei der Abnahme hebt man mit
einem Schraubenzieher zundchst eine Ecke an und driickt dann
Spange fiir Spange mit dem Schraubenzieher heraus, Die Klinge

Innen-
verkleidung

Abb. 73

Schliefkell am Tir-

holm. Die Pleile 10l
gen die Gleitsticke

ous Kunststolf

Abb. 74

SternschloB

an der Tir,

Die Fléchen (Pleile)
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Kunststofftellen

des Schilebkeils
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Abb. 75

Bei der neuen Aus-
fohrung des Stern-
schiosses (links)
sorgt eine Torsions-
fader fir die Verrie-
galung das Sterns
(Plail). Die alte Aus-
fihrung (rechts)
hatte eine Druck-
fedur (Plell)
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des Schraubenziehers sollte den erforderlichen Druck unmittelbar
neben der Spange ausiiben. Zieht man am Rand der Verklei-
dung und wendet Gewalt an, so brechen meistens die Spangen.
Vor Abnahme der Verkleidungen miissen an den Tiiren die Fenster-
kurbeln und die Innendriicker abgeschraubt und hinten die Sitze
herausgenommen werden.

Durch VerschleiB und Erschiitterungen stellt sich mit der Zeit ein
Héhenspiel zwischen den Gleitfléchen am SchlieBkeil und am Tiir-
schloB ein. Die Pfeile in den Abbildungen 73 und 74 zeigen die
Gleitfléchen. Die Tiir |GBt sich also im geschlossenen Zustand ein
wenig anheben. Abhilfe ist durch Einsatz neuer Gleitstiicke am
Schliefkeil oder durch einen neuen SchlieBkeil méglich. Beim Aus-
wechseln muB die hintere Seitenverkleidung abgenommen wer-
den,

Der SchlieBkeil 1&8t sich nach Lésen der-Schrauben auch horizontal
in bestimmten Grenzen verschieben, um eine in Richtung ,auf”
oder ,zu" kloppernde Tiir zur Ruhe zu bringen. LaBt sich eine Tlir
schwer schlieBen (nur mit heftigem Zuschlagen), so hilft ein gering-
fiigiges Verschieben des SchlieBkeils nach auBen.

Wenn das TiirschloB die Tiir in geschlossener Stellung nicht zuhal,
so ist meistens die kleine Feder (Abb. 75) gebrochen oder ausge-
hakt, die die Sperrklinke am SchloBstern unter Spannung halt. Hat
man keine neue Feder, so kann man zundchst die alte entspre-
chend nachbiegen. Die dadurch etwas kiirzer gewordene Feder
funktioniert auch, man sollte aber bald fiir Ersatz sorgen.




Betatigt der duBere Druckknopf nicht das TiirschloB — man driickt
ins Leere, chne daB sich die Tiir 6ffnet —, so hat sich meistens der
Winkelhaken am SchlieBzylinder verdreht (Abb. 76). Er muB in auf-
geschlossener Stellung der Taste am TiirschloB gegeniiberstehen
und mit der Mutter gesichert werden.

Die elektrische Anlage

Die Ziindkerzen sollte man spatestens nach 10000 km wechseln,
auch wenn sie anscheinend noch einwandfrei funktionieren. lhr
Isolator erwdrmt sich wihrend des Motorlaufs auf 500 bis 800 °C,
damit Ulkohleteilchen sofort verbrennen. Diese «Selbstreinigungs-
temperatur” fihrt nach léngerer Betriebszeit zur Bildung feinster
Risse, es entstehen Kriechstréme, die den Ziindfunken schwéchen.
Zu alte Kerzen erschweren dadurch das Anspringen und erhéhen
den Kraftstoffverbrauch.

Durchgebrannte Entstdrwiderstiinde (Widerstandswert 7000 bis
10000 Ohm) in den Ziindkerzensteckern kénnen zum zeitweisen
oder vélligen Aussetzen der Ziindung fiithren. Die Widersténde
lassen sich nach Abschrauben des Steckers vom Ziindkabel und
Herausschrauben des Metallstiicks, das die Verbindung zwischen

8 Trabaont

Abb. 76

Am Druckknopl des
TorouBongriffes be-
findet sich &in
Winkelhaoken (Plell)
der das Sternschiofll
offnet

Ziindkerzen
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Abb, 77
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Stecker und Kabel herstellt, herausnehmen (Abb. 77). Zeigt die
Oberflache des Widerstandes RuB- und Brandspuren, kleine Kra-
ter oder Risse, so ist er defekt und muB erneuert werden. Er kann
dann auch nicht mehr die Ausstrahlung von Stérwellen verhindern,
die den UKW- und Fernsehempfang stéren. Die Zindkabel miissen
fest in ihren Anschliissen an den Spulen stecken, damit ein ein-
wandfreier Stromdurchgang gewdhrleistet ist. Bei neuen Entstér-
steckern lassen sich die Widerstande nicht mehr cuswechseln,

Die elektrische Ausriistung des Wagens ist gar nicht so ,undurch-
sichtig”, wie sie auf den ersten Blick vielleicht aussehen mag. Die
Kabel haben verschiedenfarbige Isolierméntel, und alle Aggregate
mit mehr als zwei AnschluBklemmen haben geprdgte genormte
Klemmennummern. Der Schaltplan (siehe Anlage) gibt Auskunft;
welches Kabel mit welcher Klemme verbunden ist, welche Farbe
und welchen Querschnitt die Kabel haben. Grundsétzlich muB man
wissen, daB zwei im Schaltplan sich kreuzende Kabel nur dann
elektrisch miteinander verbunden sind, wenn die Kreuzungsstelle
mit einem Punkt oder Kreis gekennzeichnet ist.

Die verlegten Leitungen sind bis auf wenige Ausnahmen alles
Pluspole, Als gemeinsamer Minuspol fiir alle Aggregate dienen die
Metallteile — Motorblock und Karosseriegerippe — des Wagens,
die mit ,Masse" bezeichnet werden. Das Minuskabel der Batterie
ist im Getriebegehtuse mit ,Masse” verbunden, und die Lampen
und andere Stromverbraucher erhalten ihren ,Masse”-Kontakt un-
mittelbar dort, wo sie befestigt sind, oder iiber ein kurzes Kabel
vom nidichstgelegenen Metallteil. Masseanschliisse sind immer mit
der Klemmennummer 31 bezeichnet. Weitere Einzelheiten sind aus
dem farbigen Schaltplan (siehe Anlage) zu entnehmen.

Falls in ihrem Wagen andere Kabelfarben verwendet wurden, so
gibt dariiber der Schaltplan in lhrer Betriebsanleitung Auskunft.



Fiir die Fehlersuche an der elektrischen Anlage ist eine Priflampe,
wie sie auch zur Ziundeinstellung gebraucht wird, ein wichtiges
Hilfsmittel, Ein AnschluB der Priifflampe wird irgendwe an Masse
angeklemmt (Lack leitet keinen Stroml). Mit dem anderen Kontakt
tastet man die Klemmen des zu priifenden Stromkreises ab, nach-
dem man sich im Schaltplan iiber den Stromverlauf informiert hat.
Ein Defekt 1aBt sich damit schnell ermitteln.

Leuchtet zum Beispiel ein Standlicht nicht, obwohl die Gliihlampe
und die Sicherung in Ordnung sind, so priift man die einzelnen
Kiemmen dieses Stromkreises vom Lichtschalter tiber die Sicherung
bis zur Klemme 58 (Standlicht) der Scheinwerferfassung. Leuchtet
die Priifflampe noch am Ausgang der Sicherung (im Schaltplan
linke, im Wagen obere Klemme) und bleibt an der Scheinwerfer-
fassung dunkel, so muB in diesem Teil des Stromkreises der Fehler
liegen. Die Ursache solcher Stérungen sind gréBtenteils gelockerte
Klemmschrauben an den Kabelklemmen oder durch Feuchtigkeit
oxydierte Verbindungen. Im letzteren Fall hilft Blankkratzen des
Kabels und der Klemme. Drahtbriiche innerhalb eines Kabel-
baumes sind bei den sorgfdltig verlegten Leitungen kaum méglich,
allenfalls bricht einmal ein Kabel nahe der Klemme.

Biluxlampen sollte man beim Wechseln maglichst nicht mit den
Fingern beriihren, sondern mit einem sauberen Tuch anfassen, da
Fettspuren auf dem Glaskolben beim Leuchten verdampfen und
sich auf dem Reflektor niederschlagen, der davon blind wird.

Blinkanlage

Das Blinkrelais (Abb. 17), das die Blinklampen regelmdBig auf-
leuchten und verléschen |&8t, arbeitet abhdngig von der Belastung.
Fallt eine Glithlampe aus, so leuchtet die einwandfreie Lampe
dauernd oder blinkt schneller, wenn sie eingeschaltet wird. Die
Kontrollampe bleibt dabei dunkel. Blinken die Lampen einer Seite
einwandfrei, beide Lampen auf der anderen Seite aber iberhaupt
nicht, so liegt der Fehler nicht am Blinkrelais, sondern an einer ge-
I6sten Kabelverbindung. Besonders die Kabelklemmschrauben am
Lenks&ulenschalter lockern sich leicht. Findet man dort nichts, so soll-
ten die Anschliisse an den Leitungsverbindern (Klemmleiste unter
dem Armaturenbrett links neben der Lenksdule) gepriift werden.

Scheibenwischer

Der Scheibenwischermotor hat einen Endausschalter, der daflr
sorgt, daB der Motor immer in einer bestimmten Stellung stehen-
bleibt. Bei Ausschaltung wird die Ankerwicklung kurzgeschlossen,
so daB der Motor auch elektrisch abgebremst wird. Deshalb braucht
der Wischermotor einen Umschalter mit vier Anschliissen. Zwei
davon (Nr. 31 und 31 b) schalten den Motor (in diesem besonderen
Fall die Minusleitung) ein und aus, die beiden anderen (Nr. 54
und 54 d) sind bei ausgeschalteter Taste miteinander verbunden
und schlieBen die Ankerwicklung kurz.

Fehlersuche
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Abb, 78
Scheibenwischer-
aeilfinge

Abb, 79
Schoibenwischerarm
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Bei ausgeschaltetem Motor sollen die Wischerarme nahe der Un-
terkante der Windschutzscheibe liegen. Dort stéren sie nicht. Blei-
ben die Arme in anderer Lage stehen, so 16st man die Schraube,
die das Wischergesténge auf der Motorwelle festklemmt (Abb. 78,
Pfeil). Durch Verdrehen der Gestéingekurbel gegeniiber der fest-
stehenden Motorwelle kénnen die Wischerarme in jede beliebige
Endlage gebracht werden,

Schlagen die Wischerarme bei laufendem Wischermotor an der
Scheibeneinfassung an (unten oder der linke Wischer am Seiten-



rand), so unterliegt das Gesténge einem erhéhten VerschleiB, Zur
Korrektur kippt man die Wischerarme nach vorn und |6st die
Schrauben, die die Arme auf ihren Wellen halten (Abb. 79, Pfeil).
Die Arme werden entsprechend gedreht und wieder festgeklemmt.
Bei der Wagenwéische sollten die Gummileisten der Scheibenwi-
scher nicht vergessen werden, denn der anhaftende Staub besteht
zum Teil aus sehr harten Kérnchen, die die Windschutzscheibe
zerkratzen, Aus diesem Grunde sollen die Scheibenwischer auch
niemals auf der traockenen oder nur angesprithten Windschutz-
scheibe laufen, sondern erst dann eingeschaltet werden, wenn
genligend Waosser vorhanden ist, das den Staub herunterspiilt.
Wenn es nicht stark genug regnet, so kann man mit der Scheiben-
waschanlage nachhelfen. Spréde und hart gewordene Gummilei-
sten milssen erneuert werden, Sie hinterlassen Streifen auf der
Scheibe, die die Sicht behindern.

Abblendrelais

Funktioniert das Relais des 601 S und L nicht (kein Gerdiusch hér-
bar), so sind die Kontakte im Lichthupenstromkreis zu priifen. Vor
allem die Klemmschrauben am Lenksd@ulenschalter I8sen sich leicht.
Hort man ein Klicken des Relais beim Betéitigen des Lichthupen-
kontaktes und die Scheinwerfer schalten nicht um, so klemmt der
Kippschalter im Abblendrelais. Meistens funktioniert er wieder,
wenn man das Relais nach Abnahme der Schutzkappe einige Male
von Hand betétigt bzw. den Kippschalter (schwarzes Kunststoffteil,
auf das die Feder am Relaisanker wirkt) bewegt.

Der Einbau des elektromagnetischen Abblendschalters ist auch in
die mit Tastenschaltern ausgestatteten Trabanttypen moglich, aller-
dings ohne die Sicherheitsschaltung, die beim Ausschalten der
Scheinwerfer automatisch das Abblendlicht wahlt. Die dritte Schalt-
taste von links, mit der das Abblend- bzw. Fernlicht eingeschaltet
wird, muB durch eine Umschalttaste mit vier AnschluBklemmen
ersetzt werden, Die Anschliisse am Abblendrelais sind mit Kon-
taktfahnen fiir Flachstecker versehen, Besonders bei den drei dik-
ken Leitungen, die bisher am FuBabblendschalter angeschlossen
waren, ist auf einen einwandfreien SteckeranschluB zu achten, um
Ubergangswidersténde so gering wie maglich zu halten. Steht keine
spezielle Zange zum Anquetschen der Flachstecker zur Verfiigung,
sollten die Leitungen am Stecker zuséitzlich angelétet werden.

Die Abbildung 80 zeigt die Schaltung. Bei ausgeschalteten Schein-
werfern (Taste 3 nicht gedriickt) sind die oberen Klemmen der Um-
schalttaste miteinander verbunden, und die Lichthupe funktioniert
wie Gblich. Das hier ebenfalls angeschlossene Abblendrelais schal-
tet bei jeder Benutzung der Lichthupe einmal um. Da die zur Kilem-
me 56 fiikrende Leitung aber stromlos ist, arbeitet das Relais leer
mit; ohne einen Stromkreis zu schlieBen bzw. zu unterbrechen.

Bei eingeschalteten Scheinwerfern (Tasten 1. 2 und 3 gedriickt) ist
die Verbindung zwischen den oberen Klemmen der Umschalttaste
3 unterbrochen und damit die Lichthupe ausgeschaltet. Uber die
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unteren Klemmen der Taste erhdlt jetzt die Klemme 56 des Ab-
blendrelais Strom, und je nach seiner Schaltstellung leuchtet das
Abblendlicht oder das Fernlicht. Bei kurzem Druck des Hebels am
Lenksdulenschalter in Richtung Lenkrad schaltet das Relais um.

Batterie

Die Batterieklemmen miissen fest sitzen und an ihren Beriihrungs-
stellen mit den Batteriepolen frei von Oxid sein, das dem Anlas-
serstrom einen hohen Widerstand entgegensetzt.

Die GefaBe und Trichter, mit denen in die Botteriezellen destillier-
tes Wasser nachgefiillt wird, miissen peinlich sauber sein, damit
die Batterie nicht vorzeitig ausfallt. Die Flissigkeit soll in den
Zellen etwa 10 mm iiber den Platten stehen, aber nicht bis an den
Rand des VerschluBstopfens. Uber dem Fliissigkeitsspiegel (ver-
diinnte Schwefelsdure) muB immer noch geniigend Luftraum blei-
ben, in dem sich die bei intensiver Ladung entstehenden Gase
sammeln k&nnen. Fehlt dieser Luftraum, so kdnnen die Gase nicht
entweichen und treiben die Fllissigkeit durch die Entliftungsboh-
rungen im VerschluBstopfen heraus. Auf den Metallteilen, die die
Batterie beriihren, entstehen die weiBen Oxide und Rostflecken.

Mit abnehmender Temperatur sinkt die Leistungsfdhigkeit der
Batterie. Die 56-Ah-Batterie des Trabant ist bei —18°C etwa an
der Grenze ihrer Leistungsfahigkeit. Sinken die Temperaturen
unter —18 °C und der Wagen steht iber Nacht im Freien, so muB
die Batterie warmgehalten oder ausgebaut und lber Nacht in
einem geheizten Raum oufbewahrt werden. Die warmgehaltene
Batterie dreht auch bei strengem Frost den kalten Motor mit dem
Anlasser schnell genug durch, so daB er gut anspringt,

Zwischen die angeschweiften Haltewinkel der Batterie paBt beim
Trabant 601 auch die gréBere Batterie (6 V/84 Ah) vom Wartburg.
Im Winter hat diese Batterie wesentlich mehr Reserven als der
kleine Typ. Wenn Sle auch im Winter h&ufig fahren, so ist die
groBe Batterie auf jeden Fall zu empfehlen. Als durchschnittliche
Lebensdauer kann mon bei der 56-Ah-Batterie etwa zwei Jahre
oder besser zwei Winter rechnen. Die 84-Ah-Batterie hélt |Gnger.
Sie startet bei mir sogar in ithrem vierten Winter, tiber drei lahre
nach der ersten Ladung, noch ohne jede Schwierigkeit.



Féhrt man Gberwiegend Kurzstrecken, so wird vor allem im Winter  Ladegerét
durch die héufigen Kaltstarts mehr Energie aus der Batterie ent-
nommen, als die Lichtmaschine wihrend der Fahrt wieder aufladen
kann. Ein Nachladen der Batterie;ist deshalb nicht zu vermeiden,
wenn man nicht eines Morgens anschieben will. Ein kleines Lade-
gerét fiir 6 und 12 V mit 2 bis 2,5 A Ladestrom reicht dafiir schon.
Wenn die Batterie voll geloden ist, geht der Ladestrom auf etwa
ein Viertel des Anfangsstromes zuriick. Dabei wird eine heftige
Gasentwicklung in der Batterie vermieden, und das Gerdt kann
auch ohne Aufsicht, zum Beispiel (iber Nacht, angeschlossen blei-
ben. Ein solches Gerét kann man auch iber die Handlampensteck-
dose an die im Wagen eingebaute Batterie anschlieBen, denn eine
Konzentration von explosivem Knallgas, die bei mit hohem Lade-
strom ladenden Geréten durch die heftige Gasentwicklung gegen
Ende der Ladung auftreten kann, ist hier ausgeschlossen.

Anlasser

Beim Betéitigen des Anlassers schaltet ein Elektromagnet den
Strom fiir den Anlassermotor ein und riickt gleichzeitig das Anlas-
serritzel in den Zahnkranz am Schwungrad des Motors ein. In An-
laBstellung erhdlt der Elektromagnet vom ZiindschioB iiber das
diinne Kabel zur Klemme 50 des Anlassers Strom (Abb. 81). Wird
bei diesem Kabel nicht auf einen festen Sitz der Klemmschrauben
geachtet, so kann der Magnet hin und her flattern, wobei die
Zahne des Ritzels und des Zahnkranzes am Schwungrad beschd-
digt werden kénnen. Wenn die Verschraubung des dicken Batterie-
kabels am Anlasser und des Massekabels am Getriebegehéiuse
nicht einwandfrei fest sitzt, so ergeben sich fiir den hohen AnlaB-

Abb. 81
Anschllsse

des Anlossers;

1 — Botteriekabel-
kleamme,

2 — Kobelschuh,

1 = Klamme 50,

4 - Elektromagnet
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strom zu groBe Ubergangswidersténde, die den Anlasser vor allem
bei Kélte nicht richtig durchziehen lassen.

Die dicken Batterieleitungen (Querschnitt 35 mm?) aus Aluminium
hatten einige Jahre aufgequetschte Kabelschuhe aus Kupfer.
Dringt mit der Zeit dort Feuchtigkeit ein, so besteht die Gefahr
der elektrochemischen Korrosion, die die Ubergangswiderstdnde
erheblich vergréBert und dazu fithrt, daB der Anlasser trotz ein-
wandfrei geladener Batterie schon bei geringem Frost sehr lang-
sam dreht und stehenbleibt, wenn der Motor anspringen will. Ab-
hilfe ist durch Erneuerung des kompletten Kabels méglich.
Arbeitet der Anlasser nicht, obwoh!l beim Einschalten ein Klicken
des Elektromagneten zu héren ist, so klemmt das Ritzel auf der
Verzahnung der Ankerwelle (durch steifes Fett im Winter). Durch
Verbinden des Batteriekabelanschlusses mit dem Hauptstrom-
anschluB (M-8-Schraube unterhalb des Batterieanschlusses) mit
einem Schraubenzieher, 1aBt sich der Fehler manchmal wieder be-
seitigen. Der Anlasser dreht dabei leer und heult auf. Man darf ihn
aber nur kurzzeitig einige Male loufen lassen. Dabei ist zu beach-
ten, daB der Schraubenzieher nirgendwo an Masse kommt, das gibt
KurzschluB. Er darf nur die beiden M-8-AnschluBschrauben am
Elektromagneten miteinander verbinden.

Ist bei Einschalten des Anlassers Giberhaupt nichts zu h&ren, so liegt
der Fehler im Stromkreis des Elektromagneten (Klemmen 50 am
Anlasser und ZiindschloB priifen). Wenn Klemme 50 am ZiindschloB
beim Einschalten keinen Strom fiihrt (mit Priiflampe feststellen), so
liegt der Fehler im ZiindschloB. Man kann dann durch kurzzeitiges
Verbinden der Klemmen 30 und 50 starten, um weiterzukommen,

Lichtmaschine und Regler

Die Lichtmaschine erzeugt wihrend der Fahrt den Strom fiir das
Bordnetz und ladet die Batterie. Da mit steigender Spannung ihre
Drehzahl steigt, ist ein Regler (Abb. 82) notwendig, der die Span-
nung auf einem in gewissen Grenzen gleichbleibenden Wert hdlt,
In der Verbindung zwischen Lichtmaschine und Batterie liegt auBer-
dem der Riickstromschalter, der die Lichtmaschine erst dann an die
Batterie schaltet, wenn ihre Spannung gleich oder gréBer als die
der Batteriespannung ist. Parallel zum Riickstromschalter ist die
rote Ladekontrollampe im Tachometer angeschlossen. Sie verlischt,
wenn sich die Kontakte des Riickstromschalters (Pfeil 1 in Abb. 82)
mit zunehmender Drehzahl schlieBen.

Der mit dem Rickstromschalter kombinierte Spannungsregler
— seine Kontakte zeigt Pfeil 2 in Abb. 82 — schaltet in niedrigen
und mittleren Drehzahlen einen mit der Erregerwicklung der Licht-
maschine in Reihe liegenden Widerstand in rascher Folge (50- bis
200mal in der Sekunde) zu und ab und schlieBt bei hohen Dreh-
zahlen die Erregerwicklung kurz. Der am Regleranker angebrachte
Mittelkontakt pendelt dabei anfangs zwischen dem &uBeren (rech-
ten) Kontokt'und der neutralen Schwebelage hin und her, bei héhe-



ren Drehzahlen regelt er zwischen der Schwebelage und dem inne-
ren, der Spule zugewandten Kontakt die Spannung der Lichtma-
schine, die somit beim Trabant standig auf 7,2 bis 7,5 Volt gehalten
wird.

Gemessen wird die Regelspannung mit einem guten Voltmeter, das
an die Klemme 51 am Regler oder an die Batterieklemme () und
mit dem negativen AnschluB an Masse (Klemme 31) angeschlossen
wird. Ein Batteriekabel muB bel der Messung nach dem Anlassen
des Motors abgeklemmt werden (Motor oberhalb Leerlaufdrehzahl
halten!). Lampen und andere Stromverbraucher sind auszuschal-
ten. Die vom Voltmeter angezeigte Spannung mufl bei mittleren
und hohen Drehzahlen des Motors im Bereich 7,2 bis 7,5 Volt lie-
gen. Ist sie niedriger, so wird die Batterie zu wenig geladen und
umgekehrt. Durch Anderung der Federkraft (Nachbiegen der Fe-
deranschlagzunge — Pfeil 4), die den Regleranker vom Magnet-
schuh des Spulenkerns wegdriickt, kann die geregelte Spannung
korrigiert werden. GréBere Federkraft bzw. Biegen der Zunge (um
kleinste Betriége!) in Richtung Feder ergibt h&here Spannung. Zur
Korrektur sollte der Laie jedoch die Fachwerkstatt aufsuchen.

Die rote Ladekontrollampe zeigt nur an, daB die Lichtmaschine
iberhaupt Strom liefert. Ob dieser Strom hoch genug ist, die Bat-
terie ausreichend zu laden, dartiber kann sie keine Auskunft geben.
Geht sie gar nicht aus, so ist der Fehler bei der Lichtmaschine oder

Abb, 82
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Abb, B3
Lichtmaschine;

1 — Sechskant-
muttern der Schild-
lagerbeafestigung,

2 = Klemmschraube
der Stromschiene

der Kabelverbindung zwischen Lichtmaschine und Regler zu suchen,
Samtliche Kabelklemmen miissen einwandfrei festsitzen. Geht die
rote Lampe zunéchst aus, leuchtet dann mit zunehmender Motar-
drehzahl wieder auf und brennt bei weiterer Drehzahlerhdhung
heller, so steigt infolge eines Reglerschadens die Lichtmaschinen-
spannung iiberméBig an. In diesem Fall klemmt meist der Regler-
anker (Schmutz, Fremdkérper am Magnetschuh oder Kontakt), und
seine Kontakte k8nnen nicht frei spielen. Sieht man nach vorsich-
tiger Abnahme der Staubkappe am Regler nichts derartiges, so
sollte das Kabel an der Klemme D -+ gelést und mit einem Streifen
Isolierband umwickelt werden, bevor man zur Werkstatt féhrt, Féhrt
man mit diesem Defekt weiter, ochne das Lichtmaschinenkabel
abzukilemmen, so kénnen Regler und Lichtmaschine beschadigt
werden.

Liefert die Lichtmaschine keinen Strom — der Riickstromschalter
(Abb. 82) schlieBt beim Gasgeben seine Kontakte nicht, und die
rote Lampe geht nicht aus —, so liegt das héufig an Schmutz, der
die Kohlebirsten in ihren Fiihrungen festklemmt. Besonders in
l&ndlichen Gegenden mit viel Staub auf den StraBen ist beim Tra-
bant mit diesem Fehler zu rechnen, denn die Lichtmaschine liegt
ziemlich weit unten. Da von den Ventilatorfliigeln an der Keilrie-
menscheibe standig Kihlluft durch die Lichtmaschine hindurch ge-
saugt wird, kommt Staub mit hinein, trotz der Gummikappe, die
beim Trabant 601 die Ansaugseite nach vorn abschirmt, Die Licht-
maschine muB dann zerlegt und gereinigt werden. Das Schildlager
mit den Birsten |&Bt sich erst dann abnehmen, wenn auBer den
beiden Sechskantmuttern auch die Schlitzschraube zwischen den
AnschluBklemmen (Abb. 83) um zwei bis drei Gdnge gelsst wird.
— Die gesicherte Schraube darf nur geldst, nicht véllig heraus-
geschraubt werden,




Basteltips und praktisches Zubehor

Die folgenden Seiten sind Anregungen gewidmet, wie man seinen
Trabant ausstatten bzw. persénlichen Wiinschen anpassen kann.
Dabei handelt es sich sowohl um niitzliche Kleinigkeiten als auch
um MaBnahmen, die den Fohrkomfort und die Betriebssicherheit
des Wagens erhéhen, Die meisten Basteltips lassen sich bei etwas
handwerklichem Geschick mit Blechschere, Eisensége, Feile und
Handbohrmaschine mit den entsprechenden Spiralbohrern verwirk-
lichen.

Auf die Beschreibung @uBerlicher Verschnerungsarbeiten, wie An-
bringen zusétzlicher Chromleisten und Chrombeschlége, wurde ver-
zichtet. Dafiir gibt es genligend Beispiele, wie man es machen
kann, Man sollte sich aber den Anbau von Chrembeschlégen genau
Gberlegen. Jedes dieser Teile erfordert Bohrungen in der Karos-
serieauBenhaut. Diese Bohrungen diirfen nach Anbau des betref-
fenden Teiles kein Wasser nach innen durchlassen, sonst muB man
damit rechnen, daB mit der Zeit die Bodengruppe von innen nach
auBen durchrostet. AuBerdem brauchen Chromteile viel Pflege,
wenn ihre Oberfldche recht lange erhalten bleiben soll. Wer die
Zeit dafiir nicht aufbringen will, sollte lieber auf den Chrom ver-
zichten und dem Wagen mit Farbeffekten eine individuelle Note
geben,

An das Herstellerwerk Sachsenring werden immer wieder Wiinsche
herangetragen, bestimmte Verbesserungen serienméaBig einzu-
bauen. Das st allerdings nicht so einfach, wie man sich das allge-
meinvorstellt. Nehmen wir ein Beispiel. Baut sich ein einzelner selbst
eine Kihlluftregelung ein, so ist das ausschlieBlich seine Sache, fiir
die das Werk natiirlich nicht geradestehen kann, Fiir eine serlenma-
Bige Kiihlregelung muB aber das Werk die volle Garantie liberneh-
men | Garantieren heibt in diesem Fall auch, daB die Anlage so auf-
gebaut ist, daB Bedienungsfehler weitgehend ausgeschlossen sind,
Das Werk wiirde in diesem Fall keine handbediente Kiihlregelung
beflirworten bzw. einbauen, weil érnsthafte Schédden entstehen
kénnen, wenn vergessen wird, die Kithlluftdrosselklappe zu &ffnen.
Beim waossergekiihlten Motor merkt der Fahrer spatestens, wenn
der Kiihler dampft, daB er vergessen hat, die Jalousie zu &ffnen.
Beim luftgekihlten Motor gibt es diese Sicherheitsbremse nicht,
hier wird man an seine VergeBlichkeit mitunter erst erinnert, wenn
ein Kolben festsitzt.
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Dieses Beispiel zeigt, daB vor dem serienmdBigen Einbau einer
Verbesserung oder Veréinderung, und sei sie noch so unscheinbar,
umfangreiche und zeitraubende Versuche notwendig sind. AuBer-
dem hat ein Automobilwerk in erster Linie die Aufgabe, Autos zu
bauen, und zwar méglichst viele. Wollte sich das gleiche Werk noch
mit den zahlreichen individuellen Wiinschen hinsichtlich Ausstat-
tung und Zubehér befassen, so wiirde das eine Zersplitterung der
vorhandenen Fertigungskapazitét bedeuten, die auf jeden Fall zu
Lasten der Gesamtstiickzahl gehen miiBte.

Jedes zusétzliche Teil wiirde auBerdem das Fahrzeug verteuern
und, auf die jahrliche Gesamtstiickzahl bezogen, Tonnen von Ma-
terial erfordern, Bastelt sich der einzelne diese oder jene Kleinig-
keit selbst, so belastet das das Werk und die Volkswirtschaft weder
finanziell noch materiell, denn beim Bastelmaterial wird tiberwie-
gend auf vorhandene Abfélle und Reste zuriickgegriffen, die man
als winnere Reserven” bezeichnen kann. All das schlieBt natiirlich
nicht aus, daB die eine oder andere in diesem Kapitel beschriebene
Verbesserung spéter einmal serienmdBig eingebaut wird. Die Ba-
steltips geben darum Hinweise, wie man sich seinen Wagen heute
schon wunschgemé&B ausstatten kann.

Benzinhahn

Der Benzinhahn liegt zwar ziemlich hoch, es kann aber trotzdem
vorkommen, daB ein Beifahrer mit groBer Schuhnummer versehent-
lich daran stéBt. Die Kunststoffmutter, die den Griff halt, bricht
dann leicht aus, und der Kraftstoff flieBt anstatt zum Vergaser auf
die StraBe. Ein anstelle des Knebels’ eingedrehter Sektkorken ist
dann so ziemlich das einzige Mittel, um nach Hause zu kommen,
wenn kein neuer Hahn zu bekommen ist, Besser ist es, den Ben-
zinhahn zu schiitzen, bevor etwas derartiges passiert, Ein an der
Stirnwand unter dem Kraftstoffbehélter angeschraubter Biigel aus
-mm-Aluminiumblech schiitzt den Hahn, ohne seine Bedienung zu
beeintréchtigen (Abb. 84),




Reservekontrolle

Die Umschaltung auf Reserve arbeitet wesentlich zuverldassiger als
manche Benzinuhr, sie kann die Benzinuhr aber nicht ersetzen,
denn in dem groBen Bereich zwischen ,voll" und ,Reserve” (etwa
4 1) gibt allenfalls der MeBstab Auskunft. Wenn man den Verbrauch
seines Wagens kennt, kann man nach dem Tanken ausrechnen, wie
weit man mit der Fiillung kommt. Man vergiBt es aber meist sehr
schnell wieder und muB dann zum MeBstab greifen. Als Geddcht-
nisstlitze kénnen die Zahlenrollen aus einem alten Tachometer
dienen. Die Rollen werden mit einer Schraube hinter einem Blech-
ausschnitt befestigt, so daB eine Zahlengruppe eingestellt werden
kann (Abb. 85). Stellt man nach dem Tanken den Kilometerstand

Schraubs M 3 Aluminumblech

Scheiben (Poppe, Leder oder Guromi)

ein, den man mit der Tankfiillung erfahrungsgemaB erreicht, so ge-
niigt je ein Blick auf den Kilometerzéhler und auf die eingestelite
Zahl, um auch nach Tagen sofort zu wissen, fiir wieviel Kilometer
noch Benzin vorhanden ist. Da eine Tankfillung hochstens fiir etwa
300 km reicht, gentligen schon drei Zahlenrollen,

Riickfahrscheinwerfer

Beim Wenden auf der StraBe oder Riickwéartseinfahren in eine
Toreinfahrt sind Riickfahrscheinwerfer eine willkommene Erleichte-
rung, Die Schaltung eines solchen Scheinwerfers zeigt die Abbil-
dung 86. Der Rickfahrscheinwerfer selbst kann an der hinteren
StoBstange befestigt oder auch in die Heckwand eingelassen wer-
den. Bei der Einstellung (Neigung und Reichweite des Lichtstrahls)
sind die Vorschriften des Herstellers zu beachten, Entsprechend
StVZO darf der Leuchtkegel eines Riickfahrscheinwerfers die Fahr-
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bahn nur bis 10 m hinter dem Fohrzeug ausleuchten, um Blendun-

- gen des nachfolgenden Verkehrs auszuschlieBen.

Den Anbau eines Riickfahrscheinwerfers kann man sich beim Tra-
bant eigentlich sparen, denn seine Bremslichter leuchten so hell,
daB ihr orangefarbenes Licht zum vorsichtigen Riickwiéirtsfahren vél-
lig ausreicht, Beim Wartburg 1000 Typ 311/312 dienen die Brems-
lichter beispielsweise als Riickfahrscheinwerfer. Die Schaltung der
Bremsleuchten fir diesen Zweck ist aus der Abbildung 86 ersicht-
lich. Man braucht in diesem Fall nur die beiden Klemmen des
Bremslichtschalters mit denen des Riickfahrschalters zu verbinden.
Bei den Trabanttypen 601 S und L ist es jedoch ratsam, die an
Sicherung 8, obere Klemme, angeschlossene rot-gelbe Leitung des
Bremslichtstromkreises an Sicherung 7, obere Klemme, anzuschlie-
Ben (siehe beiliegenden Schaltplan), denn die Sicherung 8 steht
stdndig unter Spannung. Die hier angeschlossenen Bremsleuchten
wiirden darum auch im Stond aufleuchten, wenn man den Wagen
mit eingelegtem Rickwértsgang gegen Abrollen sichern will.
Sicherung 7 fihrt dagegen nur bei eingeschalteter Ziindung Span-
nung.

Entsprechend StVZO § 60, Abs, 2, diirfen ein Rickfahrscheinwerfer
oder die als Rickfahrlicht geschalteten Bremsleuchten nur bei ein-
gelegtem Riidkwdrtsgang aufleuchten. Diese Forderung setzt den
Einbau eines mit dem Schalthebel gekoppelten Schalters voraus,
Dazu eignet sich ein handelsiiblicher mechanischer Bremslichtschal-
ter, der bei Zug an der Schaltstange seine Kontakte schlieBt. Wie
die Abbildung 87 zeigt, wird der Schalter mit einem Winkel an
einer der Schrauben befestigt, die an der Spritzwand die Pedal-
welle mit dem Kupplungs- und Bremspedal halten. Die Zugstange
des Schalters weist in Richtung des Schaltarmes. Mit einer ange-
schraubten Lasche kann am Schaltarm eine Kette eingehdéingt wer-
den, die iber eine Zugfeder zur Schaltstange des Schalters fiihrt.
Wird der Schalthebel zum Einlegen des Riickwartsgangs nach vorn
gedriickt, so betdtigt die Kette den Schalter. Die Lénge der Kette
und der Zugfeder ist so zu wéihlen, daB die Bremsleuchten bzw. der
Riickfahrscheinwerfer nur bei eingelegtem Riickwértsgang auf-
leuchten kénnen.

Schaltarm mit Gumﬂ'hrn‘.!_e

Zugfedar _
‘ Padalwelle
Winkel
Getriebe

Sprifrwond



Eine Kontrollampe, die das Funktionieren beider Bremsleuchten
anzeigt, erhdht die Sicherheit, denn bei Ausfall einer Leuchte kén-
nen sich folgenschwere MiBversténdnisse (Verwechslung mit der
Blinkleuchte) ergeben. Die Kontrollschaltung — sie ist natlirlich
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auch bei Schaltung der Bremsleuchten als Ridkfahrtlicht wirksam —
l&Bt bei jeder Bremsbetétigung erkennen, ob beide Bremsleuch-
ten funktionieren. Leuchtet nur eine Bremsleuchte, so bleibt die
Kontrollompe dunkel, ebenso beim Ausfall des Bremslichtschalters,
einem Kabelbruch usw. Wie die Abbildung 88 zeigt, dient ein Blink-
geber 6 V, 2 X 15 W, dessen Hitzdraht (2) defekt ist oder entfernt
wurde, als Kontrollrelais, Der Strom flieBt iiber den Blinkanker (1),
iiber dessen auf Grund des defekten Hitzdrahtes geschlossenen
Kontakte in die Stromspule 4, Gber Klemme 49 a zum Leitungsver-
binder (unter dem Armaturenbrett) und zu den Bremsleuchten. Der
Kontrollanker (5), der die Kontrollampe einschaltet, wird von der
Stromspule nur angezogen, wenn der Gesamtstrom beider Leuch-
ten flieBt.

" Das Kontrollrelais kann in der Nahe des Leitungsverbinders Platz
finden. Die bisher dort angeschlossene schwarz-rote Leitung reicht
dann bis zur Klemme 49, Ein kurzes Stiick Leitung von 49 a zur Klem-
me des Leitungsverbinders, die Leitung von C zur Kontrollampe
und der MasseanschluB der Lampe sind neu einzusetzen. Die
Kontrollampe kann an der Unterkante des Armaturenbrettes ange-
bracht werden.

Nebelscheinwerfer

Bei Nebel erméglichen spezielle Nebelscheinwerfer eine bessere
Sicht als die Hauptscheinwerfer des Wagens. Dafiir gibt es folgen-
de Griinde. Nebelscheinwerfer streuen ihr Licht mehr in die Breite
und leuchten die Fohrbahnrénder besser aus. Da sie moglichst tief
angebracht werden, durchdringen ihre Strahlen den Nebel besser,
denn er ist im cllgemeinen in Bodennidhe weniger dicht als in

Bremslicht-
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Abb. 88
Schaltung der
Bremslichtkon-
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héheren Regionen. Die Fassungen der Scheinwerferlampen ha-
ben besondere Abdeckklappen, die die Lichtstrahlen nicht direkt
nach vorn, sondern nur iiber den Reflektor gespiegelt austreten
lassen.

Dadurch wird die durch Reflexion des Direktlichtes an den Nebel-
trépfchen entstehende ,weiBe Strahlenwand” vermieden, die bei
den Hauptscheinwerfern die Sicht am meisten behindert. Gerade
deshalb ist es nutzlos, nur einen Nebelscheinwerfer anzubringen,
denn dieser diirfte nur gemeinsam mit den Hauptscheinwerfern
(Abblendlicht) benutzt werden, Das direkt austretende Streulicht
erzeugt aber die sichtbehindernde .weiBe Wand", und sie macht

die Vorteile des Nebelscheinwerfers wieder zunichte., :

Vorteilhaft sind zwei Nebelscheinwerfer, die gemeinsam mit dem
Standlicht geschaltet werden dirfen. Dabei sind gem&B StVZO
§ 60, Abs. 1, folgende Bedingungen einzuhalten:

Sie miissen paarweise in gleicher Héhe, aber nicht héher als die
Hauptscheinwerfer, und im gleichen Abstand von der Fahrzeug-
mitte angebracht sein. |hr Abstand von der AuBenkante des Fahr-
zeugs darf nicht mehr als 40 cm betragen. Der héchste Punkt des
Lichtaustritts darf nicht héher als 75 cm, der tiefste nicht tiefer als
25 cm lber der Fahrbahn liegen. Die Nebelscheinwerfer miissen
vorschriftsméBig eingestellt (Betriebsanleitung des Herstellers be-
achten) und so befestigt werden, daB ein unbeabsichtigtes Ver-
stellen nicht eintreten kann. Sie miissen auch fest und vibrations-
frei sitzen, sonst verfehlen sie ihren Zweck. Sollte nach dem Anbau
die ganze StoBstange mit den Scheinwerfern bei jeder Bodenwelle
wackeln, so ist eine Verstérkung der StoBstangenbefestigung rat-
sam, auch um Briichen vorzubeugen.

Abbildung 89 zeigt die Schaltung der Nebelscheinwerfer. Sie sind
bei eingeschaltetem Standlicht betriebsbereit, verléschen aber bei
Parklicht. Das Relais — ein handelsiibliches 6-Volt-Hornrelais — ist
notwendig, um Uberlastungen des Schalters und zu groBe Span-
nungsverluste zu vermeiden. Fiir die diinn gezeichneten Leitungen,
in denen nur der geringe Relaisstrom flieBt, geniigt ein Querschnitt
von 1 mm”, fiir die dicken Leitungen sind 2,5 mm® erforderlich. Die
25-A-Sicherung kann in einem einzelnen Sicherungselement unter-
gebracht werden, das frei hingend in die Leitung eingefiigt wird.
Solche Elemente sind handelsiblich, sie werden bei Motorrédern
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serienmdBig verwendet, Eine 25-A-Sicherung ist bei Verwendung

von Halogenlampen erforderlich, andere Glithlampen kommen mit

einer 15-A-Sicherung aus. Halogen-Nebelscheinwerfer sind wegen
ihrer groBeren Lichtausbeute vorzuziehen,

Halogenlampen

6-V-Halogenlaompen haben eine Leistung von je 55 W und sind
fir eine Betriebsspannung von 6,3 V ausgelegt. Wird diese Spon-
nung Uberschritten, se sinkt die Lebensdauer ganz erheblich. Eine
Spannungsmessung unter Betriebsbedingungen (bei laufendem
Motor in mittleren und héheren Drehzahlen) an den Lampenan-
schliissen ist deshalb unerléBlich. Das Veltmeter wird dabei un-
mittelbar am LampenanschluB bzw. Lampensockel angeschlossen,
In der Abbildung 89 sind die MeBstellen mit V + (Plusanschluf des
Voltmeters) und V — (MinusanschluB) gekennzeichnet. Wird hier
bei laufendem Motor eine héhere Spannung dls 6,3 V festgestellt,
so sind fir die Scheinwerferleitungen (ab Relaisklemme 87) l&n-
gere Leitungen zu wéhlen.

Hohere Spannungen als 6,3 V kdnnen sich ergeben, weil die Licht-
maschinenspannung im Interesse einer ausreichenden Botterie-
ladung auf etwa 7,5V eingestellt wird. Bei Scheinwerferbelastung
sinkt diese Spannung zwar auf 6,5 bis 7V ab. Bei kurzen Leitungen
und geringen Spannungsverlusten an den Klemmstellen kann die
an den Halogenlampen ankommende Spannung aber immer noch
zu hoch sein, so daB die Larmpen bald durchbrennen.

Zweiklanghorner

Beim Einbau mehrerer Hérner oder Fanfaren ist ein Hornrelais er-
forderlich, dessen Spannungsspule (Klemmen 85 und 86) an Stelle
des serienmé&Bigen kleinen Horns angeschlossen wird. Die in Ab-
bildung 90 dick gezeichneten Leitungen sollen einen Querschnitt
von 2,5 mm* haben und so kurz wie méglich gehalten werden, um
Spannungsverluste zu vermeiden. Die 15-A-Sicherung kann in
einer Sicherungshlilse (serienmdBig bei Motorrédern) frei héingend
in die Leitung eingefligt werden.
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Fanfaren

Abb. M1
Anschiull der
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Fanfaren klingen angenehmer als die wblichen Aufschlaghérner,
Die Hérner durchdringen aber besser den Verkehrslarm. Ihr schril-
ler Klang Ubertdnt die Motorengeriusche, wihrend die Fanfaren-
téne zum Beispiel in der Fahrerkabine eines Lkw sich kaum vom
allgemeinen Gerduschpegel unterscheiden und darum erst viel
spéter wahrgenommen werden. Die Reichweite der Hérner ist gré-
Ber, weil sie ihre Tone in einem schmalen Schallkegel vor allem
nach vorn abstrahlen, wihrend sich die Fanfarenténe auch seitlich
und nach hinten ausbreiten. Fanfaren erscheinen deshalb vom
Fahrersitz aus lauter, in ihrer Reichweite sind sie aber den Hérnern
weit unterlegerm,

Wenn man sich beim Uberholen bemerkbar machen will, sind Hér-
ner jedenfalls vorteilhafter. Sie werden sicher auch schon bemerkt
haben, doB die Martinshérner (Fanfaren) der Polizei schlecht zu
horen sind, wéhrend die mit zwei Aufschlaghdrnern verschiedener
Frequenz erzeugten Signale der Krankenwagen schon aus viel
groBerer Entfernung wahrgenommen werden. Ich hatte auf 6 V um-
gewickelte Wolga-Fanfaren im Wagen, ersetzte sie aber wieder
durch Zweiklanghdrner, mit denen ich die besseren Erfahrungen
gemacht habe. Die Hérner sind mit 125 mm Durchmesser aber et-
was gréBer als die serienméBige (von den Motorrédern tibernom-
mene) Ausfihrung. Beide wurden an der gleichen Stelle mit einer
léngeren M-10-Schraube mit Mutter angebracht, eines héngend
vor dem Halteblech am Radkasten, das andere stehend hinter dem

Blech.

Warnblinkanlage

Zar Sicherung des im Notfall haltenden Wagens haben sich inter-
national Warnblinkanlagen bewdhrt, bei denen alle Blinkleuchten
vorn und hinten gleichzeitig blinken. Man kann damit zum Beispiel
Auffahrunféllen vorbeugen. Solche Warnblinkanlagen sind in un-
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serer Republik zugelassen. Sie entbinden den Fahrer auf der Auto-
bahn jedoch nicht von der Pflicht, den Autobahndreibock etwa 50 m
hinter dem Wagen am Fahrbahnrand aufzustellen. Zweifelles wer-
den aber die Blinkleuchten der Warnanlage viel eher gesehen als
der unbeleuchtete Dreibock.

Die Warnblinkvorrichtung muB so geschaltet sein, daB alle am
Wagen (oder Zug) angebrachten Blinkleuchten gleichzeitig blinken
und die Bedienung Uber e i n e n Scholter erfolgt. Die Wirksamkeit
der Warnblinkvorrichtung muB dem Fahrer durch eine Kontroll-
lampe oder akustisch angezeigt werden. Die Schaltung in Abbil-
dung 91 erfiillt diese Forderungen. Zum nachtréglichen Einbou
werden ein Blinkgeber 6 V, 2 X 15W, ein Umschalter (Tastenum-
schalter, Schubumschalter oder Drehumschalter wie fiir den Schei-
benwischer) sowie eine Kontrollampe mit Fassung gebraucht.

Dé@mpfung der Innengerdusche

Bevor man an die Démpfung der Gerdusche herangeht, mul} der
Wagen klapperfrei sein. Alle Schraubverbindungen miissen fest sit-
zen, so daB nirgends etwas scheuern oder anschlagen kann, Wenn
bestimmte Schraubverbindungen auch im Werk einwandfrei ange-
zogen waren, so kénnen sie sich nach einigen tausend Fahrkilome-
tern durch die Schwingungen und Erschiltterungen, denen jedes
einzelne Teil am Wagen ausgesetzt ist, doch wieder gelockert
haben. Fir die Kabelklemmen trifft das gleiche zu. Samtliche
Schrauben sollten deshalb von Zeit zu Zeit nachgezogen bzw. auf
ihren festen Sitz liberpriift werden.

Die Befestigungen der StoBstangen, der unteren Frontverkleidung,
der Auspuffanlage und des Kihlluftgehduses am Motor verdienen
besondere Aufmerksamkeit. Mitunter scheuern auch die im Motor-
raum verlegten Kabel unter ihren Befestigungsblechen und geben
quietschende Geréusche von sich. Das Umwickeln dieser Stellen

. mit Isolierband hilft meistens. Die nur oben mit Fliigelmuttern be-
festigte Riickenlehne kann an den unteren Auflagewinkeln scheu-
ern und quietschen, und nicht zuletzt kénnen die im Kofferraum
mitgefiihrten Gegensténde einschlieBlich des Reserverades vielfél-
tige Gerdusche von sich geben,

Hat man diese Gerduschquellen beseitigt, se kann man ddran-
gehen, den Wagenboden mit Filz oder Schaumgummi auszulegen.
Passend zugeschnittene Filzmatten werden bereits im Handel an-
geboten. Die Auskleidung des Wagenbodens démpft vor allem die
Rollgeréusche, die von den Radern iber die RodaufhGngungen
und Federn in die Karosserie libertragen werden. Die im Motar-
raum entstehenden Schallwellen lassen sich durch Bekleben der
Trennwand zwischen Motor- und Innenraum mit Filz einddmmen.
Man kann aber noch einiges erreichen, wenn die Auspuffanlage
weitgehend spannungsfrei aufgehangt wird. Vor allem gilt das fiir
die Aufhédngung, mit der der Vorschalldampfer links vor dem Rad-
kasten des Vorderrads befestigt ist. Diese Aufhéingung muB mit-
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unter erheblich gedehnt werden, daB sie iiberhaupt paBt. Mit
einigen Unterlegscheiben zwischen dem Karosserieblech und dem
angeschraubten Winkel, an dem die Auspuffaufhéngung befestigt
wird, kann man die Aufhdngung tiefer setzen (eventuell langere
Schrauben verwenden), so daB sie ohne Dehnung des Gummiele-
ments pafBt.

Eine elastische Verbindung zwischen Auspuffkrimmer und Vor-
schalldémpfer vermindert beim Trabant 601 nicht nur die Motor-
gerdusche, sondern beseitigt auch das Dréhnen, das bei manchen
Wagen besonders bei etwa 50 km/h im viarten Gang auftritt. Die
beiden Schrauben an der Verbindung des Auspuffkriimmers mit
dem Vorschalldémpfer sind normalerweise fest angezogen. Diese
beiden Schrauben missen gegen léngere Schrauben M 10 X 90
ausgetauscht wzrden, so daB auch Kontermuttern, Kupplungsfe-
dern usw. noch darauf passen, wie die Abbildung 92 zeigt. Die
Druckfedern und Federhiillen stammen von einer alten Kupplungs-
druckplatte des 601. Die 10 mm langen Distanzhilsen sind Rohr-
stiicke mit etwa 11 mm Innendurchmesser. Die Hiilsen und Feder-
tillen halten die Wérme weitgehend von den Federn fern, so daB
sie nicht ausglithen,

Die unteren Muttern werden zunéchst so weit angezogen, bis die
Federn véllig zusammengedriickt sind. Danach werden diese Mut-
tern eine halbe Umdrehung’gelést und mit den oberen Muttern
gekontert. Die Federn stehen dabei unter maximaler Spannung,
die Verbindung ist aber noch elastisch und l&Bt Bewegungen
zwischen Auspuffkrimmer und Vorschalldémpfer zu. Dadurch wer-
den weniger Schwingungen vom Motor auf die Auspuffanlage
Ubertragen,

Die langen Schrauben lassen sich etwas schwieriger einfédeln als
die kurzen. Das gilt vor allem fiir die von vorn gesehen rechte
Schraube. Die Flanschplatte (68t sich aber auf dem Rohr verdrehen,
so daB man die Bohrung an die fiir das Einfédeln gii nstigste Stelle
bringen kann, AuBerdem kann man den Varschalldémpfer mit der
Flanschplatte weit genug nach unten driicken, um die eingesteck-
ten Schrouben in die Bohrungen im Flansch des Auspuffkriimmers
einzufiihren.

Die elastische Verbindung beugt auch RiBbildungen und Briichen
vor, die bei starrer Verschraubung héufig an der Karosserieecke
vor dem linken Radkasten ouftreten. Bei starrer Verschraubung
machen sich die Motorschwingungen auf Grund des langen Hebel-
armes vom Motor bis zur Aufhéingung des Vorschalldémpfers an
dieser Stelle besonders stark bemerkbar, Risse zeigen sich zuerst
neben der Schraube, die den Winkel mit der Aufhéingung des Vor-
schalldampfers am Karosserieblech vor dem linken Radkasten hélt.
Neuerdings befindet sich an dieser Stelle noch eine quadratische
Verstdrkungsplatte, deren Kanten &fter auf RiBbildung kontrolliert
werden sollten. Schraubenkopf und Verstirkerplatte liegen auf
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dem wangerechten Blechteil unterhalb des Signalhorns. Eventuelie
Risse sind von hier aus besser zu sehen als auf der stets verschmutz-
ten Unterseite.
Vom VEB Sachsenring wird die elastische Auspuffverschraubung
- abgelehnt, weil dort unter ungiinstigen Umstanden Auspuffgase
austreten und vielleicht auch in den Innenraum gelangen kdnnten.
Ich habe bisher nichts Derartiges bemerkt, obwohl ich inzwischen
in fiinf Jahren rund 70000 km mit dieser Verschraubung gefahren
bin. Auch die Kupplungsfedern waren nach dieser Laufzeit noch
funktionsféhig und brauchten nicht erneuert 2u werden. Ob Federn
anderer Qualitét mit Ghnlichen Abmessungen genouso gut halten,
ist aber fraglich. Bei meinem Wagen gab es keinerlei Risse im Be-
reich der Aufh@ngung des Vorschalldémpfers, obwohl das Karosse-
rieblech an dieser Stelle noch nicht verstarkt war. Bei einem neuen
Wagen, den ich voriibergehend fuhr, geniigten 14000 km, um die
Verstérkungsplatie aus dem Blech zu reiBen und die Schweifinaht
an der Frontseite unterhalb des linken Scheinwerfers zu I6sen,

-

Elektrisches Fernthermometer

Zur Kontrolle der Motortemperatur hat sich bei mir ein Fernthermo-
meter gut bewdhrt. Es 6Bt nicht nur die Betriebstemperatur erken-
nen, sondern signalisiert auch Fehler, die ohne Kontrollgerét nicht
so schnell bemerkt werden. Eine libermé&Bige Dehnung des Keil-
riemens, der daraufhin teilweise auf den Riemenscheiben rutschte,
bewirkte sofort einen Temperaturanstieg, der eindeutig erkennen
lieB, daB etwas nicht stimmte.

Abb, 92
Elastischer Anschlull
des

Vorschalldémpfers
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Elektrische Fernthermometer, hergestellt vom VEB MeBgeratewerk
Beierfeld, gibt es in rechteckiger (Typ A) und runder Ausfihrung
(Typ B) fiir verschiedene Anzeigebereiche im Hande!. Fiir den Tra-
bant eignet sich das Thermometer B 6m~110, das einen Tempera-
turbereich von 40 bis 110 °C erfoBt. Der dazu passende Tempera-
turgeber hat die Typenbezeichnung C 120.

Die giinstigste Stelle fiir den Einbau des Thermometers ist der
Platz zwischen Tachometer und Radioblende. Das Instrument liegt
dort am besten im Blickfeld. Der fiir den Einbau erforderliche Aus-
schnitt hat bei rechteckigem Instrument die MaBe 52 > 37 mm. Die-
ses Gerdt bekommt man auch mit einer runden Frontblende mit
Chromring. die nach Wunsch entfernt werden kann. Bei gleichem
Ausschnitt im Armaturenbrett kann dadurch wahlweise die recht-
eckige oder runde Ausfithrung eingesetzt werden.

Geber C 120
Sicherungen e
06006608
Instrumenten=
bﬂ1euch?ur1_g

Fernthermameter |
A (B) §-105

Die elektrischen Anschliisse sind aus der Abbildung 93 ersichtlich.
Das Instrument bekommt an Sicherung 7 bei eingeschalteter Ziin-
dung Spannung. Die Instrumentenbeleuchtung ist wie die Tacho-
meterbeleuchtung an Sicherung 6 (Standlicht rechts) angeschlos-
sen.

Der Temperaturgeber wird an Stelle der hinteren M-6-Schraube
eingeschraubt, die das Kihlluftgehduse am Zylinderkopf des er-
sten Zylinders (in Fohrtrichtung links) hélt. Die Abbildung 94 zeigt
die AnschluBstelle. Am Geber wurde ein Drehteil aus Messing
weich angeldtet, dessen Abmessungen die Abbildung 95 zeigt.
Das Teil kann am einfachsten aus einer Messingschraube M 10 an-
gefertigt werden, deren Kopf mit 17 mm Schliisselweite gemdB der
Zeichnung ausgedreht und deren Schaft auf 6 mm abgedreht und
mit M-6-Gewinde versehen wird,

Die Beriihrungsflachen des Kopfes und des Gebers miissen vor
dem Zusammensetzen gut verzinnt werden, damit nicht nur am
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Rand, sondetn auch an den Stirnfléichen eine einwandfreie Létver-
bindung gewdhrleistet ist. Das ist im Interesse der Festigkeit und
des Wéarmeiiberganges wichtig, Fiir die Létung reicht schon ein
elektrischer Létkelben mit 200 W Leistungsaufnohme. Beim Ein-
und Ausschrauben des Gebers sollte der Schraubenschliissel aber
am Sechskant des angeléteten Kopfes und nicht an dem des Ge-
bergehduses angesetzt werden, um die Lotverbindung nicht tiber-
zubeanspruchen. Ich habe bereits mehrere Geber gelstet. Die
Funktion des temperoturabhéngigen Widerstandes am Geber-
geh&use wurde durch die Létung nicht beeinfluBit.

Das Instrument, das eigentlich fiir die Messung der Kiihlwasser-
temperatur bei wossergekiihlten Motoren ohne Uberdruck-Kiihl-
system entwickelt wurde; hat drei farbige Skalenfelder. Befindet
sich der Zeiger im griinen Feld, so hat der wassergekiihlte Motar
die normale Betriebstemperatur, im blauen Bereich ist er zu kalt,
im roten zu warm.

Beim luftgekiihlten Trabantmotor sind die Verh@ltnisse anders. Die
Betriebstemperatur ist bel dem beschriebenen Geberanschlufl
schon erreicht, wenn der Zeiger etwa in der Mitte des blauen Fel-
des steht. Uberschreitet der Zeiger die Mittelstellung des griinen

/
i
Abb. va

Ansch|uBstelle
dez

Tempearaty rgebers
am Zylinderkopt

Abb. 95
AnschlubBteil,

am Geber angelBtet

Anzeigebereich
und Korrektur

135



136

Bereichs und steht etwa zwischen der Mitte und dem Anfang des
roten Feldes, so kénnen beim Abstellen schon Glithziindungen
auftreten, die auf zu hohe Temperaturen hinweisen.

Zur Korrektur der Anzeige wurde der in Abbildung 93 gestrichelt
eingezeichnete Widerstand von 800 Ohm zwischen Geberanschluf
und Masse eingefiigt. Er hat bei gleichen Temperaturen einen gro-
Beren Zeigerausschlag, also eine erhdhte Temperaturanzeige zur
Folge. Die normale Betriebstemperatur entspricht dadurch dem
vom griinen Feld erfaBten Bereich. Diesen ThermometeranschluB
habe ich bei verschiedenen Wagen mit 23-PS- und 26-PS-Motoren
ausprobiert, Damit ist aber noch nicht gewdhrleistet, daB die An-
zeige auch bei allen anderen genau stimmen muB, Durch Weglas-
sen oder Andern des Korrekturwiderstandes lassen sich eventuelle
Differenzen ausgleichen.

Nach dem Einbau des Thermometers sollte zundchst einmal ohne
Korrekturwiderstand gefahren werden, um festzustellen, welche
Temperatur sich ouf gréBeren Strecken bei mittleren und héheren
Geschwindigkeiten einstellt, Diese als normal anzusehende Be-
triebstemperatur sollte etwa in der ersten Halfte des griinen Fel-
des liegen, also Zeigerstellung zwischen Mitte und blauem Feld.
Zeigt das Instrument dabei zu wenig an — bei mir stand der Zeiger
am Ende des blauen bzw. Anfang des griinen Feldes —, so ist die
Korrektur mit dem Widerstand ratsam. Diese Prifung sollte aber
méglichst bei mittleren AuBentemperaturen vorgenemmen werden,
also nicht bei Frost und auch nicht bei tropischer Hitze. Ergibt sich
wider Erwarten eine zu hohe Temperaturanzeige, so kann die Zei-
gerstellung durch einen Widerstand (zwischen 500 und 1000 Ohm)
vermindert werden, der am GeberanschluB G und an Klemme 54
(+ ) angeschlossen wird.

Drosselklappe fiir die Kiihlluft

Die Kiihlung des Motors muB auch bei hochsommerlichen Tempera-
turen und héchsten Belastungen (z. B. Bergfahrten) noch ausrei-
chen. Das Kiihlgeblése fordert aber unabhéngig von der Drehzahl
auch bei geringen Belastungen und im Winter die gleichen Luft-
mengen wie im Sommer. Bei Kaltegraden erreicht deshalb der Mo-
tar héchstens auf langeren Strecken seine giinstigste Betriebstem-
peratur, Auf Kurzstrecken und bei den auf vereisten StraBen még-
lichen geringen Geschwindigkeiten bleibt er Uberwiegend zu kalt.
Das wirkt sich nachteilig auf den VerschleiB, den Kraftstoffver-
brauch und auch auf die Heizung aus.

Bei mir hat sich unter diesen Bedingungen seit Jahren eine Drossel-
klappe bewdhrt, die die Kithlluft reduziert. Bei geschlossener oder
teilwelse gedffneter Drosselklappe erreicht der Motor auch bei
Frost schon nach wenigen Kilometern Fahrstrecke die erforderliche
Betriebstemperatur. Die Drosselklappe ist am Kiihlluftaustritt hin-
ter den Zylindern angeordnet, damit sie nur die Kithlluft und nicht
auch die vor den Zylindern abgezweigte Heizluft reduziert, Sie wird



mit einem Bowdenzug von Hand bedient. Voraussetzung fiir ihren
Einbau ist jedoch der AnschluB eines Fernthermometers, sonst hétte

man keine Kontrollméglichkeit, wann die Klappe zu 8ffnen bzw. zu
schlieBen ist.

Abb. 96
Kihllutt-Drossel-

kioppe im Luft-
Schockaug loitblach

_gaschlossene
Drosselkiopee
H _offens

Die Drosselklappe wurde in das Luftleitblech eingebaut, das hinter  Einbau
den Zylindern die Kithlluft nach unten ableitet. Die Anordnung der  und AnschiuB
Klappe und ihre Stellungen zeigt die Abbildung 96 rechts. Das in
Abbildung 96 links schraffiert gezeichnete Seitenteil des Luftleit-

bleches muB ausgeschnitten werden. Die Lage der Klappe, von

innen gesehen, sowie der AnschluB des Bedienungszuges ist aus

der Abbildung 97 ersichtlich. Die Abmessungen der Klappe selbst

sowie die Lage der Scharniere und des Winkelhebels fiir den Be-
dienungszug zeigt die Abbildung 98. Fiir die Kloppe wurde Per-

tinax verwendet, um Gerdusche zu vermeiden. Ein Blechtei| wiirde
klappern.

Die Scharniere sind handelstibliche Schrankscharniere, etwa 35 mm

lang. Die gerollten Teile wurden an den Enden ein wenig zusam-

Abb. 97
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mengedrickt, damit die Drehstifte nicht herausrutschen und ver-
loren gehen. Die Scharniere liberragen den Rand der Drossel-
klappe um 4 mm, damit die Klappe beim SchlieBen nicht an die
Sicken im Leitblech anst&ft, Der Winkelhebel entstand aus einem
1.5 mm dicken Blechstreifen von 12 mm Breite. Die Scharniere und
der Winkelhebel wurden mit Senkkopfschrauben (M 4) und Mut-
tern an der Klappe bzw. am Luftleitblech angeschraubt. Die Schrau-
ben sollten nach Anziehen der Muttern mit einem Hammerschlag
gestaucht werden, damit sie sich nicht mit der Zeit lockern,

Die Einhaltung der 20-mm-Absténde der Drehachsen von Schar-
nieren und Winkelhebel (siche Abbildung 98 links) ist wichtig, um
mit dem Verstellweg eines handelsiiblichen Starterzuges auszu-
kommen. Werden die Absténde oder einer von ihnen gréBer ge-
withlt, so reicht der Weg des Starterzuges fiir den Verstellwinkel
der Klappe nicht mehr aus. Sie lieBe sich dann nicht véllig schlie-
Ben bzw. &ffnen.

Fiir die Anlenkung des Stahldrahtes des Starterzuges wurde eine
M-5-Schraube durchbohrt. Der Draht wird zwischen den beiden
gegeneinander angezogenen Muttern festgeklemmt, Die Lage der
1.5-mm-Bohrung ist so zu wdhlen, daB sich die Schraube gegen-
iber dem Winkelhebel leicht drehen kann (siehe Abbildung 97).
Zur Befestigung der Hiille des Zuges am Luftleitblech dient 10-mm-
Rundmaterial, das durchbohrt und mit Gewinde M 4 versehen
wurde, wie die Abbildung 97 zeigt. Der Zuggriff des Starterzuges
wurde mit einem Winkel rechts am Lenks@ulentriger angebracht,
Sollte der Druck der Kiihlluft die geschlossene Drosselklappe all-
mdhlich 6ffnen, so kann man am Zug eine Feststellvorrichtung an-
bringen. Dozu geniigen schon einige Kerben in der Zugstange
nahe der Endstellung, in die eine Feder eingreift, Die Feder rastet
aus der entsprechenden Kerbe aus, wenn der Knopf mit der Zug-
stange ein wenig gedreht wird. Abbildung 99 zeigt die Anordnung

Schroube M3 Feder Foder Kerben Tughropf

3 Zugstange “Hohischraube™ Zupstange



der Kerben und der Feder, fir die etwa 0,5 mm dicker Federstahl-
draht erforderlich ist. Zur Befestigung der Feder am Kopf der
Hohlschraube des Zuges dient eine Gewindebohrung M 3 und eine
Schraube, Den runden Zugknopf kann man quadratisch feilen, er
1Bt sich dann besser drehen, um die Feder aus- und einzurasten.

Heizung und Entliiftung

Bekanntlich arbeitet die Heizung intensiver, wenn man ein Fenster
einen Spalt &ffnet, weil dann im Innenraum kein Uberdruck ent-
steht und Warmluft ungehindert einstrémen kann. Beim Offnen
eines Tirfensters wird es aber nur vorn einigermaBen warm, hinten
bleibt es kalt, weil dort keine Luftbewegung stattfindet. AuBerdem
zieht es immer etwas, wenn ein Fenster auch nur um einen gerin-
gen Spalt gedfinet wird.,

Eine Entliiftung im Fondraum sorgt dagegen fir einen Luftwechsel
im gonzen Wagen. Seit Ende 1969 hat der Trabant 601 Entliiftungs-
schlitze in den hinteren Dachtréigern. |hr nachtréglicher Einbau ist
jedoch nicht ohne weiteres moglich. Es kommt hierbei nicht nur auf
die Uffnungen in den Dachtrgern und auf die Zierblenden an.
Unterhalb der Blenden sind von innen Entwésserungskdsten ein-
geschweiBt und abgedichtet, damit durch die Entliiftung kein Was-
ser in den Wagen gelangen kann.

Eine wirksame Entliiftung l&Bt sich aber auch bei den &lteren Typen
mit einfachen Mitteln erreichen. Beim Trabant 601 liegen die Lam-
pen fiir die Kennzeichenbeleuchtung innerhalb des Kofferraums,
und die fiinf Offnungen fir den Lichtaustritt sind mit Kunststoff-
scheiben abgedeckt. Entfernt man zwei dieser Scheiben - zweck-

Entliiftung
am Heck

Abb. 100
Entliiftungs-
Sfinungen
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méiBig die GuBeren, da sie auf die Lichtverteilung und Kennzeichen-
ausleuchtung den geringsten EinfluB nehmen —, so ist die Gesamt-
flache dieser Offnungen etwas grdBer als der innere Querschnitt
der Heizleitung (Abb. 100). Damit wird ein ungehinderter Luft-
wechsel im Wagen erreicht. Da die Riickenlehne der hinteren Sitze
an der Hutablageflache nicht dicht schlieBt, kann die Luft aus dem
Innenraum auf diesem Wege in den Kofferraum und durch die bei-
den Beleuchtungsfenster ausstrémen. Wenn die Riickenlehne dicht
an der Hutablage anschlieBen sollte, so kann man unter ihre
Schrauben Gummischeiben (Wasserhahndichtungen) legen, die
die Lehne in etwa 5 mm Abstand halten.

Versuche mit Rauch haben gezeigt, daB durch die Heckentliiftung
erst bei etwa 55 km/h Geschwindigkeit Luft ins Freie strémt (Hei-
zung voll eingeschaltet). Bei geringerer Geschwindigkeit reicht die
einstromende Heizluft nicht aus, um einen spiirbaren Luftdurchsatz
zu erzeugen. Wird gleichzeitig ein Tirfenster gedffnet, so stromt
durch die Offnung am Hedk Luft in den Kofferraum hinein. Nasse
wurde im Kofferraum jedoch nicht festgestellt, auch nicht beim Fah-
ren im Regen mit um etwa 1 em gedffnetem Tiirfenster. Im Som-
mer, wenn weitgehend mit gedffneten Tiirfenstern gefahren wird,
dringt jedoch mehr Staub in den Kofferraum ein. Die Offnungen
sollten dann wieder geschlossen werden.

Seit dem |l. Quartal 1973 hat der Trabant 601 serienméBig eine
wirksamere Heizung mit erweiterten Querschnitten (bis 80 mm),
die der Volumenausdehnung der im Vorschalldampfer aufgeheiz-
ten Luft Rechnung trégt. Damit werden' Strémungsverluste vermie-
den, die bei der bisherigen Ausfihrung (gleiche Rohrdurchmesser
fir Kaltluft und Warmluft) den Wirkungsgrad stark reduziert hat-
ten. Ein nachtriglicher Einbau der neuen Anlage ist mit vertret-
barem Aufwand nicht méglich.

Ein erweiterter Querschnitt kann aber auch durch den AnschluB
einer zusdtzlichen Heizleistung erreicht werden. Der VEB Lufttech-
nische Anlagen Berlin produziert ein solches System, bestehend
aus einem Abzweigstiick, zwel biegsamen Schalldémpfern als Heiz-
leitungen und einem Stutzen mit Drosselklappe, der neben der
Batterie in die Spritzwand eingesetzt wird. Diese Zusatzheizung,
die im Sommer der erhéhten Frischluftzufuhr dient und auch die
Gerausche reduziert, wird in den IFA-Fachfilialen einbaufertig
angeboten (Preis 45,— M), Sie erhoht die Heizwirkung auf das 2,5-
fache, dennim Innenraum wird damit schon nach 40 km Fahrstrecke
eine Temperaturerhéhung gegeniiber der AuBentemperatur um
30 °C erreicht, die sich im Serienzustand erst nach 100 km einstelit.

Da es nicht méglich ist, in absehbarer Zeit den Bedarf on Zusatz-
heizungen zu decken (in 14 Jahren wurden iiber 900000 Trabant
gebaut), enthalten die Abbildungen 101 und 102 die wichtigsten



Details fiir den Selbstbau. Die zweite Heizleitung wurde unmittel-
bar am Heizgeréuschdé@mpfer abgezweigt, sie fiihrt links unter dem
Armaturenbrett in den Innenraum. Der Abzweigstutzen, passend
zum Innendurchmesser des Kopexrohres, wurde aus verzinktem
Stahlblech gebogen, weich zusammengelstet, nach dem Anpassen
an den Ausschnitt im Heizgerduschdémpfer an den beiden nach
auBen gebogenen Laschen angeschraubt und an der StoBstelle
mit handelsiiblichem Zweikomponentenkleber (Epasol EP 11) ab-
gedichtet (Abb. 102 oben). Die Schaumstoffrohre (Schalldampfer)
entstanden aus Polyurethanplatten (als Sitzkissen in Comping-
und Wirtschaftswarengeschéften erhdltlich), die Uber Kopexrohr
zum Rohr geformt, am StoB zusammengendht und mit Lenker-
band (in Fahrradgeschéften erhéltlich) umwickelt wurden. Die

Zugatzstutzen mit
Serienmaliger 1.4
Heizlufteintritt Drosselhloppe

Batterie
Tank

et _— StoBddmpferdom

| Halteschelle

Schaumstaffrohr- 1.-_

Kopexrghe =

" Heizgerduschddmpfer mit
Abzweigstutzen

Widcklung soll nur vor N&sse schiitzen, sie darf den Schaumstoff
nicht zusammendriicken (Abb. 102 Mitte).

Der Einmiindungsstutzen fiir die zweite Heizleitung wurde unter-
halb des um 35 mm héher angeschraubten Lichtmaschinenreglers
in die Spritzwand eingesetzt. Auf das etwa 70 mm lange Rohr aus
verzinktem Stahlblech, weich zusammengelétet, passend zum In-
nendurchmesser des Kopexrohres, wurde ein etwa 80 mm langes
Gummirohr (ein Stiick des Formschlauches vom Vergoser zum An-
sauggerduschd@mpfer) geschoben, das die Drosselklappe enthalt.
Wird die Bohrung in der Spritzwand ein wenig kleiner gehalten
als der AuBendurchmesser des Gummirchres, so sitzt das Rohr
straff in der Bohrung, und eine zusétzliche Befestigung durch ge-
klebte Gummiringe -erlibrigt sich (Abb. 102 unten). Anstatt der
Drosselklappe kann die Offnung auch mit einem passenden Dek-
kel (aus einer Plosteflasche geschnitten) verschlossen werden.

Abb. 101
Querschnitteec-
waiterung durch

rusatzliche Heir:

leitung
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Abb. 102
Abzweigstutzen om
Heirgardusch-
dampfer {oben),
Schaumstoffrohr als
Schalidémpfer
{Mitte) und Ein-
miindungsstutzen
mit Drosselkioppe
{untan)

Heizgeblidse
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Die Wirkung der Zusatzheizung kann mit einem Elektrogeblése
(Preis etwa 74,— M) noch weiter gesteigert werden. Auf Kurzstrecken
und im Stadtverkehr héilt es bei niedrigen Motordrehzahlen und
im Leerlauf einen Luftdurchsatz aufrecht, der sich sonst erst bei
mittleren Drehzahlen bzw. héheren Geschwindigkeiten einstellt.
Wie Versuche ergaben, wird die Tempercturdifferenz von 30°C
zwischen innen und auBen mit Elektrogeblése und zusétzlicher
Heizleitung schon nach 30 km erreicht (allein mit Zusatzheizleitung
nach 40 km, im Serienzustand nach 100 km). Der vom Gebléseher-
steller empfohlene Einbau in Parallelschaltung (Abb. 103) macht
jedoch die Wirksamkeit zum Teil wieder zunichte. Die Parallelschal-
tung bringt nur bei niedrigen Motordrehzahlen Vorteile. Bei ho-
heren Drehzahlen und Geschwindigkeiten ist der vom Motorkiihl-
gebldse geforderte Luftstrom viel kréftiger als der des Elektroge-
blidses. Die vom Motor kommende Luft strémt dann am Abzweig-
stiick teilweise gegen den Luftdruck des (eingeschalteten) Elektro-
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gebldases und durch dessen EinlaB&ffnung ins Freie. Bei ausge-
schaltetem Elektrogeblase sind die Luftverluste, die die in den
Innenraum geférderte Heizluftmenge reduzieren, noch gréBer.

Bei Schaltung des Elektrogebldses in Reihe mit dem Motorkiihlge-
blidse gibt es keine Luftveriuste, sondern nur unbedeutende Sirs-
mungswiderstinde (auf Grund der Querschnittséinderung). Das
Gebldse wird direkt am Luftstutzen des KihlluftgehGuses ange-
flanscht und mit Kopexrohr mit dem Vorschalldémpfer verbunden
(Abb. 104). In diesem Zweig des Heizluftsystems férdert es kalte

Frischluft und ist fir beide Heizleitungen wirksam (Abb. 105). Mur
bei stillstehendem’ Motorkiihlgebitise saugt das Elektrogebléise
teilweise Uber die Zylinderkilhlrippen vorgewiirmte (aber nicht
heiBe) Luft an. Dadurch kann man noch léngere Zeit (bis zum Aus-
kihlen der Zylinder und des Vorschalldampfers) im Stand nach-
heizen. Die in den Wagen strémende Heizluft ist dabei anfangs
noch warmer als wéhrend der Fahrt. Bei Kurzstrecken mit haufigen
Aufenthalten ist das angenehm. Di€ Batterie wird dabei nur wenig

Abb. 183
Elektrogebiase in
Paral|elschaltung

Schaltung
und Einbou

Abb, 104
Elektregeblase am
Kiihlluftgehause
angeflanschi,
zuséitzliche Halz-
leitung om Heiz-
gerduschdampler
abgeiweigt
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Abb, 105
Elekirogebidse

in Rethanschaltung

Vorschall-
déampfer

144 -

e
Sicherungen Schalten

Heizluft

lektro-
eblse

mm

zusadtziiche
Heizleitung

—_—  ——

varschalldampfer

beansprucht, denn das Gebldse nimmt nur 22 Watt auf (zum Ver-
gleich: Standlicht 30 W).

Fiir den Einbau von Reihenschaltung ist ein AnschluBflansch erfor-
derlich, der auf den Rohrstutzen am Motorkiihlgeblése paBt (Abb.
106). Er entstand aus verzinktem Stahlblech und Kopexrohr (25 mm
lang), das weich eingelétet wurde. Mit dem Flansch wurde nach
Entfernen der Gitterstéibe vor der Ansaugéffnung ein Stitzwinkel
(2.5 mm dick) am Geblase angeschraubt (Schrauben M6), der an
der néchstgelegenen Gehéduseschraube Halt findet (Stiftschraube
M8 mit Mutter der Verbindung Motor/Getriebe). Ohne Abstiitzung
wilrde der Rohrstutzen am Kiihlluftgehéuse die Geblésebelastung
nicht lange aushalten. Abbildung 107 zeigt die Lage des Stiitz-
winkels und die wichtigsten MaBe. Abbildung 105 enthdlt den
elektrischen AnschluB des Gebléses.

L]

Der Vorschalldtimpfer des Trabant ist durch das Spritzwasser stark
rastgefdhrdet. Mit einem Schutzmantel, der gleichzeitig die Wérme-
isolation verbessert, kann die Lebensdauer verléingert werden. Zur
Ummantelung eignet sich u. a. glasfaserverstérktes Polyesterharz
(Hobbyplast), Bei mir hat sich eine Isolierschicht aus Phon-Ex (Anti-
dréhnspachtel) und Aluminiumfolie (Rackwitzer Haushaltsfolie) gut
bewdhrt.

Der ausgebaute Vorschallddmpfer wurde gesdubert, entfettet und
mit Phon-Ex bestrichen (Schichtdicke 1 bis 2 mm). Die AnschluB-
rohre und die Befestigungsnase blieben frei. Auf die noch nasse
Phon-Ex-Schicht wurde Aluminiumfolie geklebt, an den Rundungen
auch stiickweise oder geknittert, bis der ganze Schalldampfer be-
deckt war. Die Aluminiumschicht bekam noch einen diinnen Uber-



Abb. 104
Einbaufertiges
Gebloze mit Flonsch
und Stitewinne!

zug aus Phon-Ex, um sie vor Frostschutzmitteln zu schitzen. Nur
Phon-Ex ohne die stiitzende Aluminiumzwischenlage halt nicht, es
reiBt bei héheren Temperaturen und bréckelt ab,

Bei hohen AuBentemperaturen (Heizleitung auf den Frischluftein-  Ableiten
laB gesteckt) kann die frei in den Motorraum strémende Warmluft  der Heizluft
die Fillung des Motors verschlechtern (Leistungsminderung). Die

Warmluft kann mit einem Stiick Kopexrohr nach unten abgeleitet

werden, das auf den Stutzen am Heizgerguschdémpfer gesteckt

und mit einer Schelle an der Halterung des Signalhorns befestigt

wird. Die Verbindung zwischen dem Motorkihlluftgehéuse und

dem Vorschalldampfer darf nicht unterbrochen werden, die diinnen

Bleche wiirden chne den kithlenden Luftstrom verzundern. Solite

ein in Reihe eingefiigtes Geblase (entsprechend Abb. 104 und 105)

zum Beispiel im Sommer ausgebaut werden, so ist dafiir wieder

das serienmé&Bige Kopexrohr einzusetzen. 145



Abb. 107

Loge und Haupt-
mafle des Flonsches
und Stitzwinksls
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Sicherung gegen unbefugtes Benutzen

MuB man den Wagen léingere Zeit unbeaufsichtigt oder (iber Nacht
auf der StraBie stehen lassen, so ist eine zusé&tzliche Sicherung von
Vorteil, zumal das TirschloB keinen hundertprozentigen Schutz
bietet und das ZindschloB kurzgeschlossen werden kann. Eine
absolute Sicherung gibt es nicht, man kann es einem Unbefugten
aber sehr schwer machen, wenn man Sicherungen einbaut, die von
der Serienausstattung des Wagens abweichen, Die Zeit, die ge-
braucht wird, um die betreffende Sicherung zu finden und unwirk-
sam zu machen, fehlt einem unbefugten .Ausleiher” ja im allge-
meinen. Mit nur einem Schalter, der irgendwo an versteckter Stelle
angebracht wird, kann man zum Beispiel die Zindung zuséatzlich
unterbrechen. Der Schalter wird in die Leitung vom ZiindschloB zu
den Ziindspulen, Klemmen 15, eingeschaltet. Schaltet man den
Schalter aus, so erhalten die Ziindspulen keine Spannung, obwohil
die rote Ladekontrollampe im Tachometer bei eingeschaltetem
ZiindschloB leuchtet und vortduscht, daB alles in Ordnung ist. Der
Anlasser arbeitet auch, aber ein unbefugter Benutzer kann starten
wie er will, der Motor springt nicht an. Sollte dabei die Batterie
leergestartet werden, so ist das dem Verlust des Wagens durch
Diebstahl immer noch vorzuziehen,

Ein gréBerer Aufwand ist fiir den Einbau elner akustischen Alarm-
anlage erforderlich, die schon bei Offnen einer Tiir mit einem
Dauerton der Hupe anspricht. Die Hupe t6nt auch weiter, wenn
die Tiir sofort wieder zugeschlagen wird, Werden zwei Hupen an-
geschlossen, so 1Bt sich ein Ton erzeugen, der derart auf die Ner-
ven geht, daB derjenige, der das .Konzert" ausgeldst hat, kaum bej
dem aufgebrochenen Fahrzeug bleibt, um nach Méglichkeiten zu

’
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suchen, wie der Krach abgestellt werden kann. Passanten werden
sofort aufmerksam, und meist ist man selbst auch nicht so weit von
seinem Fahrzeug entfernt, daB man den schrillen Dauerton nicht
héren kann,

Abbildung 108 zeigt das Schaltbild der Alarmanlage, die am serien-
méBigen Hupenstromkreis angeschlossen ist. Die gestricheit ge-
zeichnete Leitung verbindet die beiden Stromkreise. Bei einge-
schaltetem Hauptschalter der Alarmanlage flieBt Strom {iber die
Turschalter zur Hupe. Gleichzeitig erhélt die parallel zur Hupe an-
geschlossene Wicklung des Relais Strom. Dadurch schlieBen sich
dessen Arbeitskontakte und Giberbriicken die Tiirschalter. Die Re-
laiswicklung und die Hupe erhalten weiter Strom iiber die Arbeits-
kontakte, auch wenn die Tiir geschlossen und damit der Tlrschal-
ter gedffnet wird.

Die parallel zum Hauptschalter angeschlossene Kontrollampe
leuchtet bei ausgeschalteter Anlage, wenn eine Tir gedffnet wird,
und zeigt das einwandfreie Arbeiten der Tiirschalter an. Die Tiir-
schalter (die beim Wartburg serlenmaBige Ausfilhrung) sind in die
vorderen Tirholme eingelassen (Abb. 109), Als Relais eignet sich
ein handelsiibliches Hornrelais, das unter der Instrumententafel
angebracht werden kann. Die eingezeichneten Klemmennummern
an den Relaisanschliissen sind in die Bodenplotte des Relais neben
den betreffenden Klemmen eingeprégt.

Der Hauptschalter muB von auBen erreichbar sein. Wie und wo er
angebracht wird, bleibt der Phantasie eines jeden liberlassen. Man
kann ihn zum Beispiel im Motorraum an der Stirnwand anbringen,
so daB er durch die Offnung zwischen den Houbenscharnieren er-
reichbar ist. Verwendet man einen Schubschalter (zum Beispiel P-
70-Lichtschalter), so kann man den Zugknopf entfernen und den
Schalter mit einem entsprechenden Gewindeschliissel, der aus
Rundmaterial und Blech angefertigt wird, bedienen.

Werden an Stelle der serienméBigen kleinen Hupe mehrere gré-
Bere Hupen oder Zweiklangfanfaren eingebaut, so ist der Einsatz
eines zweiten Hornrelais erforderlich. Die Schaltung von Zwei-

Abb, 102
Schaltung der
Alormanlage
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Ahb. 109
Eingelassene
Tirschalter

klangfanfaren, die auch fir die Diebstahlsicherung verwendet wer-
den, zeigt Abbildung 110. Wiirde man die Fanfaren wie die serien-
méBige Hupe ohne Relais direkt am Lenkséulenschalter anschlie-
Ben, so wird bei der hohen Stromaufnahme der Spannungsabfall
auf dem langen Leitungsweg so groB, daB die Fanfaren entweder
gar nicht oder nur mit wesentlich geringerer Lautstérke arbeiten.
Das Kabel von Klemme 51 des Reglers zur Klemme 30 des Relais
und von Klemme 87 zu den Fanfaren soll im Interesse eines gerin-
gen Spannungsabfalls auch maglichst kurz sein und einen Quer-
schnitt von mindestens 2,5 mm® haben. Eine 25-A-Sicherung ist fir
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diesen Stromkreis ratsam, weil die Hupen beim Auslésen der Alarm-
anlage im Dauerbetrieb arbeiten, Fiir die iibrigen Leitungen ge-
niigt schop ein Querschnitt von 0,75 mm?, weil durch sie nur der
schwache Strom fiir die Relaiswicklung flieBt.

Bei allen Arbeiten an der elektrischen Anlage ist ein Botteriekabel
abzuklemmen, um Kurzschliisse zu vermeiden. Schiitzen Sie die
Kabelstrénge mit Riischrohr, verlegen Sie sie sorgfaltig, und achten
Sie beim Anklemmen darauf, daB alle Adern innerhalb der Klemm-
schraube liegen (besser die Enden verzinnen), damit nicht seitlich
herausstehende Adern zum KurzschluB fiihren. Ein KurzschluB kann
zum Brand flihren und den Wagen kosten! Wenn nicht ausdriick-
lich anders vermerkt, diirfen Sie die neueingebauten Aagregate
nur an der oberen Klemme der jeweiligen Sicherung anschlieBen
(im Schaltplan sind es die linken Klemmen). Wiirden Sie unten an-
schlieBen, so ist die Leitung nicht abgesichert, und daos ist lout
StVZO § 56, Abs. 3, nicht zuldssig.
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Sachwortverzeichnis

A

Abblendrelais
Abschleppen
Abschmleren
Abzieher

Achslasten

Anlasser

Antriebe, dusbauen
Antriebigelenke
Auffahrrampe
Aulspreizvorrichtung
Auslitern, Brennraum
Auspuffaniage

Batterie

-, -ladeger&t
Beleuchtung, pritfen
Benrinhahn
Blinkanlage
Blinkrelals
Bodenventil
Bowdenziige
Bremsbacken, nachstellen
Bremsbelag
Bramsan

-, entliften

-, prifen

=y relnigen

—, schleifende
Bramsfiissigkeit
Bromaleitunganets
Bremslichtkontrolle
Bremsschldhe
Bremstrammal, abnehmen
Bremsverzigerung
Bramnm:g

o

Diebstoh|sicherung
Drehmomaont
Drehzohlen, giinstige
Drnlackionker
Duplexbremse

Elakiristhe Anlage
Elektrodenabstand
Entstérwidersténde

F

Fahrschemelbefestigung
Fangbdinder

nr

94
103
19
103
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A7

127
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57
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I8

Federbefdstigung

=, -manschetten

—, spannen
Fermnthermometer
Fliehkraftzindverstel ler
Freilauf

G

Gangdiagramm
Gebltss, ausbauen
Gelenkmonschetten
Gerdusche, Im Motar
Gerduschdampfung
Getriebetistand

~, ‘wechsel

=, undicht

H

Halogenlempen
Handbremse
Houptbremseylinder
Hauptdiise

Hebe- und Kippvarrichtu ng
Heizgebldse

Helzung

Hinterachse

Innenyerklaidung
Intervallbremsen

K

Karosseriepflege
MallrI.monapaunung
- wechsel
Kerzenstecker
Kilngaln, dos Matars
Kondensator
Kondenswassor
Korrosionsschutz
Kontaktabstand
Kopfdichtungen
Kraftstoff
-, -filter
- +nivecu
=, =verbrauch
-, =tufubr
Kihlluftigahduie, spannen
—, -regelung
Kupplung: cusbauen
Kupplungsdruckplatte
Kupplungssplel

-
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Lagerspial
Learlaufdiise

-, rgemisch

=, alnstellon
Leistung
Leltungsverbinder
Lankgatriabe
LanksBulenschaiter
Lankung
Lenkungsdampfer
Lichtmasch|ne

=, zerlegen
Lichimaschinenbefestigung
-, ~funktion

- =Apanning

Luft im Bremssystem
Lufrdruckprifer
Luftfilter

M

M+S-Reifen
Motor

=, aushouen
=, ~authéingung
= -schmiarung
=, =stérungen

N

Machschlagen, des Motors
Machstellen, der Bremsn
Nacht- und Mebelfahrien
Nebalscheinwerler
Mobenluft
Nivedupriifgerét

(o]

Oiifangfitz
Oxidbildung

p

Papierfilter
Pilugemlltol
Polfett
Priflampe

Q

Querlenker, vern

Ruadbremszylinder
=, -lager

= =muttarn

=, -wechsel
Radnabenabzleher
Ragler

Reifen
Relfenluftdruck

=, =laufbild

-, =~montage

= -vantll
Rickfohrscheinwerfer
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Schaltplan
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64, 75, 115

a7

97
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52, 105
108
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113
15

Schieudern
SchlieBkeile
Schmiertatt
Schmierfilz
Schmiernippel
Schmutrobscheider
Schneeketten
Schockzug
Schwenklagerbuchsen
Schwimmer

-, -nadelventil
Sellzlige
Sicherungselemente
Silentbuchsen
Spike-Reolfen
Spurmaf
Spurstangen

=, ~gelank, Abzieher
Starterdlse

=, -2ug

Starthilfen
Startvergaser
Stofidémpfaer

==B]

-, =schiissel
Synchrangetriebe

: 4

Tachometer
Tankbeliftung
TirschloB

Tlren, klappern

U

Ubergangswidersttinde
Oberholan
Unterbodenschut:
Unterbrechar

—, ~gohause

—, -grundplotie

v
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