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é /JAHRE TECHNISCHES UND WIRTSCHAFTLICHES SCHAFFEN

Wenige Wochen trennen uns noch von dem
Tage, an dem die Deutsche Demokratische
Republik den 10. Jahrestag ihres Bestehens
begeht. Diese 10 Jahre sind untrennbar ver-
bunden mit der Entwicklung des volkseige-
nen Fahrzeugbaues, der einen groBen Auf-
schwung genommen hat und dessen Erzeug-
nisse heute Weltruf genieBen. Es ist eine
erfreuliche Bilanz, die wir nach zehnjchriger
harter aber erfolgreicher Arbeit ziehen kon-
nen.

Ein Blick auf diese Bilanz zeigt, daB die
Friedenspolitik der Deutschen Demokrati-
schen Republik gute Friichte getragen hat.
Im wirtschaftlichen Leben unserer Republik
und im Export nimmt der Fahrzeugbau einen
Mit der Verwirk-

lichung entsprechender Gesetze und Ver-

bedeutenden Platz ein.

ordnungen der Regierung der Deutschen
Demokratischen Republik sind in den Be-
auch
grundlegende

trieben unseres Industriezweiges

Verbesserungen in  wirt-
schaftlicher, sozialer und kultureller Hinsicht
geschaffen worden, die heute schon als
selbstverstandlich hingenommen, das Leben
der Werktatigen und die Arbeitsbedingun-

gen schoner gestalten.

Am 7. Oktober feiert die Deutsche Demo-
kratische Republik ihren Geburtstag. Unter
den vielen Gratulanten werden sich auch
die Werktdtigen des volkseigenen Fahrzeug-
baues befinden. lhr Dank, den sie dem Ge-
burtstagskind schulden, wird aus der Ver-
pflichtung bestehen, weiter an der Verbes-
serung der Qualitét der Erzeugnisse, an der
Vervollkommnung der GuBeren und inneren
Gestaltung der Fahrzeuge und nicht zuletzt
an sich selbst zu arbeiten.

Die Deutsche Demokratische Republik baut
den Sozialismus auf und dazu braucht sie
Menschen, die sozialistisch leben und zu
arbeiten verstehen. In diesem BewuBtsein
werden die Fahrzeugbauer mehr denn je
alle Krafte daran setzen, um den Erwar-
tungen, die Staat und Regierung auf sie
setzen, vollouf gerecht zu werden.
Seien es die Lastkraftwogen,
wagen, Motorréder, Mopeds, Motoren oder

Personen-

Fahrrader — an ihnen allen beweist sich die
Aufwdartsentwicklung der vergangenen Jahre.
Der volkseigene Fahrzeugbau ist geriistet
auch in den kommenden Jahren allen Anfor-
derungen, die der friedliche Aufbau der so-
zialistischen Wirtschaft und der Innen- und
AuBenhandel stellt, gerecht zu werden.



Eine erfolgreiche Bilanz

Die Produktion im VEB Automobilwerk
Eisenach wird gegeniiber 1958 im Jahre 1959
auf 119,6% ansteigen und bis 1965 auf
171,3%,. Das ist die Zielsetzung, die auf dem
V. Parteitag der SED gegeben worden ist.
Sie unterstreicht die Bedeutung, die dem
Automobilbau in der Deutschen Demokrati-
schen Republik im Zusammenhang mit der
Verbesserung des Lebensstandards beige-
messen wird.

Schon heute exportiert Eisenach den ,Wart-
burg” in Uiber 30 Lander. Er bewéhrt sich am
Polarkreis und in den Tropen genauso gut
wie stidlich des Aquators. Diese Tatsache
und das stdndig steigende Exportvolumen
beweist, welche ausgezeichnete Arbeit im
VEB Automobilwerk Eisenach geleistet wird.
Ein erfolgreicher Automobilexport setzt vieles
voraus. Vor allem muB der Wagen dem
internationalen Stand des Automobilbaues
entsprechen, den Anforderungen des betref-
fenden Landes geniigen, sowie in jeder Be-
ziehung konkurrenzfahig sein und sein Ex-
port muB sich auf einen gut funktionieren-
den Kundendienst stitzen.

Durch fortwahrende Entwicklungsarbeit ist es
gelungen, dem ,Wartburg” ein so hohes
Niveau zu geben, daB die Verkaufserfolge
standig zunehmen.,

Am deutlichsten kommt die Konkurrenzfahig-
keit des ,Wartburg” auf Grund seiner hohen
technischen Qualitgt und des ausgezeich-
neten Kundendienstes im Marktklima zweier
Exportgebiete zum Ausdruck, welche selbst
eine hohe Autoproduktion besitzen. Das sind
die USA und Westdeutschland. Dorthin wird
der ,Wartburg” seit geraumer Zeit erfolg-
reich exportiert.

Ein Mittel, die technischen Eigenschaften des
«Wartburg" in hartesten Bewahrungsproben
zu zeigen und weitere Abnehmerkreise da-
mit bekannt zu machen, ist die Beteiligung
am Automobilsport.

BewuBt konzentriert sich das Eisenacher
Werk ausschlieBlich auf die sportliche Betei-
ligung mit seinem Serientyp, um eine mehr
oder weniger abstrakte Demonstration mit
speziellen Rennsportkonstruktionen zu ver-
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meiden. Durch den Einsatz des Serien-
wagens selbst, wird dessen hochgradige Lei-
stungsfahigkeit und Zuverldssigkeit am be-
sten unter Beweis gestellt.

Insofern stehen also auch die Exporterfolge
des ,Wartburg” im Zusammenhang mit sei-
nen sportlichen Serienerfolgen.

Die Sportgruppe des VEB Automobilwerk
Eisenach beteiligt sich an den groBtenteils
international besetzten Wettbewerben mit
serienmdBigen ,Wartburg“-Wagen.

Es besteht hier leider nicht die Moglichkeit,
alle Veranstaltungen mit ihren spezifischen
Verhdltnissen zu behandeln. Jedoch sollen
aus der groBen Zahl von Wettbewerben die
wesentlichsten herausgestellt und ein kurzer
Uberblick gegeben werden.

Am 18. bzw. 19. Januar 1959 gingen 322 Teil-
nehmer aus 20 Nationen, darunter bekannte
Rennfahrer in Athen, Den Haag, Glasgow,
Lissabon, Miinchen, Paris, Rom, Stockholm
und Warschau an den Start. Schneestiirme,
Nebel, Glatteis und verschneite PaBstraBen
gestalteten die 4000-km-Rallye Monte Carlo

Anerkennung in aller Welt —
Die ,,Wartburg"-Camping-Limousine in New York.



Die ,,Wartburg''- Limousine de Luxe aul dem Gelénde der
Briisseler Weltausstellung.

abermals zu einem ungewdhnlich harten
Wettbewerb. Bezeichnenderweise erreichten
nur 50% der gestarteten Wagen das Ziel
der Fahrt. Schon allein das Durchhalten der
in Warschau gestarteten ,Wartburg“-Wagen
ist als ein unzweideutiger Erfolg zu werten,
der durch ihre beachtliche Placierung im
Mittelfeld bei der Erstmaligkeit der Beteili-
gung verstdrkt wird.

Ebenfalls in Luxemburg — einem der zahlrei-
chen ,Wartburg"-Exportlander — konnte der
Sportfahrer Rene Farenza, bei dem am
18. Januar 1959 auf den Findel stattgefunde-
nen ,Slalon Neige et Glace”, mit dem
900-ccm-Dreizylinder-Zweitaktwagen aus
Eisenach von 78 anderen Teilnehmern den
1. Platz belegen.

Doch nicht allein die sportlichen Erfolge
legen von_den guten Eigenschaften unseres
~Wartburg”-Typs Zeugnis ab. Auch die ge-
lungene Karosserie sowie die elegante und
formschéne Ausstattung fand bei Schén-
heitswettbewerben in Usterreich, Holland
und Luxemburg internationale Anerken-
nung.

1957 beteiligten sich verschiedene ,Wart-
burg”-Ausfiihrungen an dem ,concours
d’'elegance dame und auto in Wien®.

Hier erhielt den ersten Platz die ,Wartburg“-
Limousine de Luxe und damit die Gold-
medaille.

Kurze Zeit spater, am 6. Juli 1957, standen
die ,Wartburg“-Wagen Limousine de Luxe,
die Limousine, das Coupé, der Kombi sowie
das Cabriolet beim ,concours de carosse-
rie" des konigl. Niederlandischen Auto-
mobil-Clubs in Scheveningen wiederum im
Wettbewerb mit 140 Personenwagen ver-
schiedenster Marken und Modelle. Hier er-
rang der ,Wartburg“-Kombiwagen den
ersten, das ,Wartburg"-Cabriolet den zwei-
ten und vier weitere ,Wartburg“-Ausfihrun-
gen dritte Preise. Dieser bisher groBte inter-
nationale Erfolg bei Schénheitswettbewer-
ben bestdtigt nicht nur die konstruktive Reife
dieser Wagen; er unterstreicht auch die Lei-
stungen aller Werktatigen des VEB Auto-
mobilwerk Eisenach. Beim luxemburgischen
Wettbewerb der Fahrzeuge im Staatsbad
Mondorf errang unsere ,Wartburg“-Limou-
sine de Luxe sogar den Ehrenpreis und da-
mit den Sieg in der Klasse der Wagen bis
1000 ccm.

Neue gldnzende Erfolge der Saison 1959
ergénzen diese Demonstration der Giite des
Eisenacher Automobiltyps und beweisen,
daB der standige ReifeprozeB am ,Wart-
burg” seine Friichte tragt.

Zwei Wagen der Sportgruppe des Werkes
nahmen am 10. und 11. April an der ,Inter-
nationalen Rallye Hanseat” teil. Beide
+Wartburgs“ hatten vom Standort Detmold
aus in der Nacht die ,Route der 15 Berge”
und danach die ,Route der 1000 Kurven®
bereits strafpunktfrei absolviert, als an-
schlieBend daran die entscheidenden Son-
derpriifungen auf dem Niirburgring began-
nen. Bei der 5. Runden-Sonderpriifung auf
der 22,810 km langen Nordschleife lagen die
zwei ,Wartburg“-Wagen'! -
durchschnitt von etwa 9
geforderten Sollzeit. In§
auf dem Ring konnten di
und ihre Fahrer gege
nehmern aller Klassen
schwindigkeiten erreiche
wurde ein hervorragendes




Die ,Wartburg”-Besatzung Otto/Hanf er-
rang den Gesamtsieg und den Klassensieg
Der zweite Wagen mit Jager Méller be-
legte dazu den 2.Platz im Gesamtklasse-
ment sowie in der Klasse bis 1000 ccm; und
um den Triumph vollstdndig zu machen, er-
zielten beide Eisenacher Equipen zusammen
mit einem privaten ,Wartburg“-Teilnehmer-
paar aus Berlin auBerdem den Mannschafts-
sieg.

Auch die Rallye Polen 1959 wurde zu einem
groBen Erfolg des Eisenacher Automobilwer-
kes. Trotz unglnstiger Witterungsverhalt-
nisse gelang es, auf dieser Strecke, welche
als sprichwortlich ,schwer” bekannt ist, zwei
Goldmedaillen zu erringen.

Kurz darauf stellte sich der ,Wartburg” in
Griechenland bei der ,Rallye-Acropolis” sei-
nen internationalen Konkurrenten. Unter
den Teilnehmern befanden sich sehr viele

Herr Benoit Maurice, Préasident des Organisations-Komitees,
sowie Priisident der Ecurie Luxembourg iiberreicht den ersten
Preis lir die ,,Wartburg'- Limousine de Luxe an Fréulein
Andrés Simon und Herrn Gaston Greven.

Wagen, welche hubraummdBig gréBer wa-
ren. Trotz allem gelang es dem ,Wartburg”
unter den 50% der Wagen, die das Ziel er-
reichten, einen ehrenvollen 4. Platz zu er-
zielen.

Unsere ,Wartburg“-Modelle gehéren inter-
national zu den schonsten ihrer Klasse. Das
hat ihnen bereits 1957 und 1958 zahlreiche
Preise eingebracht. Ein Hohepunkt aber war
zweifelsohne der Schénheitswettbewerb am
5. 7. 1959 im luxemburgischen Staatsbad
Mondorf, auf dem die ,Wartburg“-Wagen
vor amerikanischen, italienischen, engli-
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Die luxemburgische Nationaltdnzerin, Madame Heyard, ver-
sinnbildlicht in ihrem Tanz die Schénheit und Elegonz des
preisgekrénten ,, Wartburg”-Sport-Coupé.

schen, franzosischen und westdeutschen
Fabrikaten den ersten, zweiten, vierten und
sechsten Preis erhielten.

Die immer gréBer werdende Anerkennung,
welche den ,Wartburg”-Wagen in der inter-
nationalen Automobilwelt gezollt wird, ist
nicht zuletzt das Ergebnis jener ,Wartburg"“-
Erfolge als eine Demonstration der hohen
konstruktiven Reife und Qualitat der Wagen
des VEB Automobilwerk Eisenach.

DaB die Eisenacher Automobilbauer die aus
dem Sport gewonnenen Erkenntnisse aus-
werten, ist selbstverstandlich, denn sie sind
letzten Endes mit die Grundlage einer kon-
tinuierlichen Weiterentwicklung der ,Wart-
burg“-Wagen, die zu noch gréBeren Ver-
kaufserfolgen fiihren wird.

"

Die ,,Wartburg"- Limousine mit Schiebedach, die beim inter-
nationalen Schénheitswettbewerb im Staatsbad Mondorl
(Luxemburg) am 5. Juli 1959 den zweiten Preis erhielt, wurde
von Modeme Marie Dimmewald und ihrem Ehegotten vor-
geliihrt.



Gelandehindernisse -

mit

Hier Rennsport, da Zuverldssigkeitsfahrten:
So grundverschieden die Aufgaben dieser
zwei Motorsportarten sind, so grundverschie-
den sind auch ihre Akteure. Der Rennfahrer
kennt nur das eine Ziel: schnell, schneller,
am schnellsten! Sieger auf der Rennbahn ist,
wer die Strecke in klrzester Zeit zurlicklegte.
Der Gelandefahrer schreibt auf sein Panier:
zuverldssig, zuverldssiger, am zuverlassig-
sten! Sieger auf der Geldndepiste ist, wer
die Strecke fehlerfrei zuriicklegte. Nocken-
form und ohc-Trieb, Steuerzeiten und Ventil-
winkel, EinlaBsteuerung und Kanalfithrung,
Leichtbau und Leichtlauf, Stromform und
Schwerpunktlage, Drehzahlen und Spitzen-
leistungen sind einige fiir den Rennfahrer
und Renningenieur anfallende Probleme.
Beim Rennsport muB der Konstrukteur mit
seinen Versuchen in teilweise unbekanntes
Gebiet vorstoBen. Immer erst Jahre spdter
werden die Resultate dieser Forschungs-
arbeit ihren Niederschlag im Serienbau fin-
den konnen.

Die im Versuchsfeld Gelandesport gewonne-
nen Erfahrungen und Erkenntnisse dagegen
dienen in erster Linie der Aufgabe, die lau-
fende Serienfabrikation zu verbessern. Na-
turlich gilt auch dieser Satz nur mit gewis-
sen Einschrankungen, denn es ist nicht mog-
lich, etwa alle vier Wochen die Produktion
umzustellen. Selbstverstandlich wird jedes
neue Motorradmodell von der Versuchs- und
Einfahrabteilung des betreffenden Werkes
scharfen Beanspruchungen unterworfen, be-
vor die Serienfabrikation beginnt. Jedoch
kann auch die beste Arbeit in der Versuchs-
abteilung nicht den LduterungsprozeB eines
Gelandewettbewerbes ersetzen.

Die Anforderungen, die heute an eine Ge-
brauchsmaschine gestellt werden, sind groB.
lhr Besitzer erwartet von ihr die stete Start-
bereitschaft, gute StraBenlage, vorzigliche
Federung, sichere Lenkung, ermiidungsfreie
Sitzposition, wirkungsvolle Bremsen, aus-
dauernde Motorleistung, Stabilitdt der Kon-
struktion, Verbrauchsbilligkeit, gute Zugéng-
lichkeit zu allen lebenswichtigen Teilen und
Bediirfnislosigkeit in bezug auf Pflege, doch
soll darunter das schmucke AuBere nicht lei-
den. Die Mehrzahl dieser Konstruktions-

aufgewogen

eigenheiten werden nun im Leistungspri-
fungssport unter den bekannt erbarmungs-
losen und unpersonlichen Wettbewerbs-
bedingungen auf Herz und Nieren gepruft.
Die schweren und langen Geldndestrecken
mit ihren Schlamm-, Sand- und Gerdllein-
lagen, die schwierigen Wasserdurchfahrten,
die steilen Wald- und Wiesenhdnge, die
gefahrlichen, wasserrastigen Holzabfuhr-
wege und die holperigen Felspfade ham-
mern riucksichtslos auf das Material; ohne
Schonung werden die Schwachen bei Mensch
und Maschine aufgedeckt. Ja, auch die
Schwdchen des Menschen wirken sich auf
das Durchhaltevermdgen der Maschine aus,
denn erfahrungsgemaB sind erschépfte Fah-
rer ricksichtsloser gegen das Material, wo-
durch wiederum Unzuldnglichkeiten friher
zutage treten als bei normalen Versuchs-
fahrten.
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Es regnet, die Strecke ist glitschig und eng, dazu gibt es in
dieser Trialsektion beim kleinsten Fehler Stralpunkte. Meister
des Sports Helmut Amthor bewdltigt aul der 350 ccm-,,Sim-
son'’ gelassen die Situation.
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Meister des Sports Lothar Bodk weiB, daB seine treue
250 ccm-,,Simson'’ oder , Plitli"" ihn nicht im Stich I&Bt.

Und dann miissen in den ausgesucht kniff-
ligen Trialsektionen die Fahrer mit ihren
Maschinen die Fahigkeit des eleganten Stil-
fahrens unter Beweis stellen. Geschicklich-
keit kann man aber nur dann in vollendeter
Form beweisen, wenn das Motorrad durch
gute Fahreigenschaften die physischen und
psychischen Krafte seines Reiters in den
mehrtdgigen harten Wettbewerben weitest-
gehend geschont hat. Wie bei den kilo-
meterlangen gebirgigen Auffahrten die
Funktionsfahigkeit des Schmiersystems und
die Wirksamkeit der Kihlung bei schwer ar-
beitendem Motor und geringer Geschwin-
digkeit erprobt werden, wie bei den PaB-
abfahrten die bis zum AuBersten bean-
spruchten Bremsen kein Fading haben diirfen,
wie bei dem stédndigen Wechsel des Strek-
kenuntergrundes das Getriebe iiberaus be-
ansprucht wird, wie bei den guten und
schnellen VerbindungsstraBen der Motor
seine hohe Leistung und Standfestigkeit
zeigen muB und wie Federn und StoBdamp-
fer hunderttausendfach die StoBe der
Strecke schlucken miissen, so muB die Ge-
landemaschine auf dem Trialabschnitt nun
Spurtreue und Motorelastizitdt beweisen,
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denn in den FuBrasten stehend und die Ma-
schinen mit den Knien ausbalancierend, zie-
hen die Fahrer mit seidenweicher Beschleu-
nigung ihre PS-Apparate tiber die Felsbrok-
ken hinweg. :
Mit diesen wenigen Beispielen der groBen
Aufgaben, die vor jedem Start Fahrern und
Maschinen gestellt sind, kann die Bedeu-
tung des Motorradgeldndesports fiir die Ho-
herentwicklung der Serienmaschinen nur an-
gedeutet werden. Eins steht aber fest:
Motorradwerke, die erfolgreich an dem
hochentwickelten Geldnde- und Zuverlassig-
keitssport teilnehmen, sind auch im Serien-
fahrzeugbau stets fiihrend. Ein Beweis fir
die Richtigkeit dieser These ist das Suhler
Simson-Werk, denn seine Serienmotorrader
mit den bewdhrten Hochleistungs-Viertakt-
motoren sind in der ganzen Welt begehrt
und seine GS-Maschinen der Gelandemann-
schaft haben fiir die Farben der Deutschen
Demokratischen Republik in den gréBten
internationalen ~ Wettbewerben  auBer-
gewohnliche Erfolge errungen.

Mehr als 100 Goldmedaillen und fast eben-
so viele Silbermedaillen konnten die Fahrer
der *Simson-Geldndestaffel in den letzten
Jahren bei den bedeutendsten nationalen
und internationalen Veranstaltungen des
Leistungspriifungssports erkampfen. Her-
ausragend in diesen Kdmpfen gegen die
Zeit und Streckenschwierigkeiten, gegen
Wind und Wetter, gegen die Ticken der
Maschinen und gegen die Fahrkunst der
Konkurrenten war das Abschneiden der Sim-
son-Fahrer bei den Internationalen Sechs-
tagefahrten, den Osterreichischen Alpen-
fahrten, den Polnischen Tatrafahrten,

Fortsesung Seite 13

,,Simson''-Fahrer Erwin Reps dirigiert seine Maschine konzen-
triert durch eine tiickische Wasserdurchiahrt.
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Churokteristisch fur die Entwicklung der
Fahrradindustrie der Deutschen Demokrati-
schen Republik in den letzten Jahren war

das Bestreben, mdoglichst vielen Kaufer-
wiinschen gerecht zu werden und ein groBes
Sortiment bereit zu halten. So entstanden
in den drei Fahrrodwerken der DDR, Dia-
mant — Move — Mifa —, von Jahr zu Jahr
neue Modelle, bei denen man in der Aus-
stattung und Lackierung immer wieder neue
Wege beschritten hat. Wirtschaftlich gesehen
ist es aber wenig sinnvoll, eine Vielzahl Mo-
delle zu produzieren, die teilweise nur ge-
ringe Unterscheidungsmerkmale aufweisen.
Letzten Endes erschwerte dieser Zustand
nicht nur der Fahrradindustrie und deren
Zulieferanten eine rationelle Fertigung, son-
dern es ergaben sich auch beim Handel
Schwierigkeiten. Man stelle sich nur die do-
durch komplizierte Ersatzteilhaltung beim
Fachhandel vor.

Diese Tatsache war wohl auch ein AnlaB,
daB in den letzten Monaten in der DDR der
Standardisierung besonderes Augenmerk
geschenkt wurde. Die erlassenen Verordnun-
gen und Gesetze gaben der Standardisie-
rung dabei neue Impulse.

MaBgebliche Techniker setzten sich zusam-
men, um die gewiB nicht einfache Aufgabe
zu bewdltigen, fiir die Fahrradindustrie der
DDR Standards zu schaffen, die die haupt-
sdchlichsten Fahrradteile und Fahrradaggre-
gate in den Haupt- und AnschluBmaBen
verbindlich festlegten.

Es ist verstdndlich, daB es ein nicht zu unter-
schatzender Vorteil ist, wenn bei den in der
DDR hergestellten Fahrradern alle Teile und
Aggregate austauschbar sind.

Gerade das Fahrrad als Massenprodukt eig-
net sich wie kein anderes dazu, die Stan-
dardisierung bis zum AuBersten anzuwen-
den. Ein typisches Beispiel fiir die Massen-
fertigung ist das Pedal. EinschlieBlich Erst-
ausstattung und Ersatzteilversorgung wer-
den jahrlich mehrere Millionen Stiick bend-
tigt. Was liegt wohl naher, als gerade das
Pedal in seinem inneren Aufbau und seinen

AnschluBmaBnahmen zu standardisieren
und auf den hochsten Stand der Technik zu
bringen? Auf viele andere Aggregate des
Fahrrades trifft dies selbstverstandlich eben-
falls zu. Fir die Ergebnisse der Standardi-
sierung ein Beispiel:

Zu den Damen- und Herrenfahrradern, die
als Tourenfahrrader bezeichnet werden, ge-
horten bisher 27 verschiedene Muffen fur
die Rahmenverbindungen. Nach der Stan-
dardisierung gibt es nur noch 11. Die Vor-
teile dieser Standardisierung wird nicht nur
der Technologe, sondern auch der Wirt-
schaftler begriBen.

- Natirlich darf die Standardisierung nicht zu

einem starren Dogma werden. Dem Kon-
strukteur muB den Besonderheiten eines
Modelles entsprechend in der auBeren Ge-
staltung noch geniigend Spielraum bleiben,
um dem Geschmack der Kaufer Rechnung
tragen zu konnen.

Erfreulicherweise hat auch der Deutsche
NormenausschuB die Standards der Fahr-
radindustrie der DDR begriBt und es ist da-
mit zu rechnen, daB unsere Standards als
Grundlage einer einheitlichen Normung der
westdeutschen Fahrradindustrie empfohlen
werden.

Die Neuorientierung in der Fahrradindustrie
der DDR geht {iber die Standardisierung zur
Typisierung der Fahrradmodelle. Nach einer
genauen Uberpriifung sind die verantwort-
lichen Techniker der drei Werke tiberein-
gekommen, das Sortiment von 46 auf 23 Mo-
delle zu reduzieren. Dabei kommen prinzi-
piell nur solche Modelle in Wegfall, die in
gleicher oder ahnlicher Form in den Fahr-
radwerken zugleich produziert wurden. Un-
sere Fahrradindustrie kann also auch nach
der durchgefithrten Typenbereinigung allen
Kéufern des In- und Auslandes fir jeden
Zweck das geeignete Fahrrad anbieten. Das
Sortiment bleibt in seiner neuen Zusammen-
setzung genauso vielseitig wie zuvor.

Schritt fur Schritt werden in der Fahrrad-
industrie in beharrlicher Arbeit die festgeleg-
ten Standardisierungsaufgaben verwirk-
licht, denn hier liegen noch viele ungenutzte
Reserven, die es im Sinne der gréBtméglich-
sten Wirtschaftlichkeit zu erschlieBen gilt.



ei einem Kleinwagen wird besonderer
Wert auf seine Wirtschaftlichkeit ge-
legt. Sie interessiert selbstverstandlich
alle TRABANT-Besitzer und auch die-
jenigen, die es noch werden wollen. Die fol-
genden Zeilen sollen einen Uberblick iber
die wichtigsten Faktoren geben, die bei der
Beurteilung der Wirtschaftlichkeit des
TRABANT beachtet werden miissen.
Man kann die Kennwerte eines Wagens mit
entsprechenden Gerdten (Stoppuhr, Be-
schleunigungs- und BremsmeBgerat, Kraft-
stoffverbrauchgerdt, Steigungsmesser usw.)
fiir bestimmte Belastungs-, StraBen- und
Witterungsverhdltnisse sehr exakt messen.
In der taglichen Fahrpraxis gibt es jedoch
Einflisse, die sich vor allem auf den Kraft-
stoffverbrauch auswirken. Die Fahrweise und
das Temperament des Fahrers gilt es dabei
ebenso zu bericksichtigen, wie die Frage,
ob im Stadt- oder Landverkehr, im Flach-
land oder im Gebirge gefahren wird. We-
sentlich sind ferner der StraBenzustand und
die gefahrenen Geschwindigkeiten.
Die Abbildungen zeigen die hauptsdchlich-
sten Kennwerte des TRABANT und vermitteln
gleichzeitig einige Hinweise auf die richtige
Fahrweise (alle Werte sind nach DIN 70 020
gemessen, d. h.,, Wagen fahrfertig plus
Y% Nutzlast.). Es sei dabei darauf hingewie-
sen, daB sorgfaltiges Einfahren bis 2000 km
und ziigige Steigerung bis 3000 km von we-
sentlicher Bedeutung fiir Leistung, Verbrauch
und Lebensdauer des Motors sind.

Bild 1
Der Kraftstoffverbrauch des Traxlrezse ¥
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Der Zweitakt-Motor will stets aut entspre-
chender Drehzahl gehalten werden. Deshalb
gilt es rechtzeitig zu schalten, bevor er in ein
zu niedriges Bereich gerat. Vor allem mul
an Steigungen mit dem notigen Schwung
herangefahren werden. Ein Uberdrehen
schadet dem Motor nicht, erhéht aber den
Kraftstoffverbrauch. Quélen des Motors
fuhrt zu verstarkter Beanspruchung.

Jeder TRABANT-Fahrer sollte sich den im
Bild 1 dargestellten Verlauf der Kraftstoff-
verbrauchskurve ansehen. Dabei wird er die
typische Tatsache feststellen, daB der Kraft-
stoffverbrauch bei Geschwindigkeiten iber
70 km’h beim TRABANT-MOTOR ansteigt.
DaB der TRABANT auf Grund seiner vorziig-
lichen Fahreigenschaften zum Schnellfahren
verleitet, ist verstdndlich. Dabei muB aber
dann auch in Kauf genommen werden, dafB
sein Kraftstoffverbrauch héher liegt als bei
70 km/h.

Bild 2 zeigt die aus Testergebnissen ermit-
telte Verbrauchskurve eines modernen Pkw,
der eine Verbrauchskurve bei Wechselfahrt
gegeniibergestellt wurde. Durch die wech-
seinden StraBenverhdltnisse und unter-

Bild 2

Der Kraftstoffverbrauch eines PKW
(nach Testergebnissen)

J'/40Cl km

1

10—

L

WECHSELFAHRT

GLEICHMASSIGE FAHRT

50 60 70 80 80 km/h



schiedlichen Verkehrsbedingungen ergeben

sich verschiedene Belastungs- und Ge-
schwindigkeitsverhaltnisse, die eine be-
trachtliche Verbrauchssteigerung mit sich
bringen. Die Differenz zwischen beiden Kur-
ven ist der Tribut an Kraftstoff, der fir alle
diese Einfliisse zu entrichten ist. Es ist selbst-
verstandlich, daB fiir die Beurteilung der
Wirtschaftlichkeit eines Wagens eine genaue
Aufstellung der Betriebskosten erforderlich
ist. Viele Kunden beschaftigen sich vor der
Anschaffung ihres Wagens kaum mit diesem
Problem und sind erstaunt, wenn einige von
ihnen vorher nicht beachtete Tatsachen zutage
treten. Wir wollen im Rahmen dieses Arti-
kels keine Aufstellung der Betriebskosten mit
Zahlenangaben zur Darstellung bringen, da
diese Werte in den einzelnen Ldndern, in
denen der TRABANT gefahren wird, unter-
schiedlich sind (Kraftstoffpreise usw.) Grund-
satzlich soll jedoch gesagt werden, was be-
achtet werden muB.

Neben den Kosten fir den Kraftstoff, die —
wie bereits erwdhnt — durch die Fahrweise
eine gewisse Beeinflussung erfahren, sind
bei einer Betriebskosten-Aufstellung die Ko-
sten fir Motorendl, Reifen sowie fir War-
tung und Pflege einzusetzen. Bei den Reifen
wird eine mittlere Lebensdauer von
27 000 km angenommen.

Weiterhin entstehen je Jahr folgende feste
Kosten:

Fir das Fahrzeug ist eine Kraftfahrzeug-
steuer zu entrichten. Ferner muB an die ge-

setzliche Haftpflicht-Versicherung
gedacht werden und weiterhin ist
es auf jeden Fall empfehlenswert,
eine Kasko-Versicherung abzu-
schlieBen, wobei Vollkasko- oder
Teilkasko-Versicherung moglich
" sind. Uber weitere Versicherungs-
arten, die eventuell noch in Erwdgung
gezogen werden koénnen, werden die Ver-
sicherungsgesellschaften bereitwilligst Aus-
kunft geben.

Nicht zu vergessen sind auBerdem noch die
Garagenkosten.

Eigentlich miBten zu den Betriebskosten
noch Abschreibungen und Verzinsung ge-
rechnet werden, um die tatsachlichen Kosten
festzustellen. Die Abschreibungen teilen sich
in die zeitliche Amortisation des Anlage-
kapitals und in eine leistungsmadBige Ab-
nutzung, die unter Betriebskosten je Kilo-
meter erscheint. Bei Kleinwagen ist eine Ab-
schreibungsdauer von 4 Jahren und eine
Fahrleistung von etwa 150 000 km ublich. Er-
fahrungsgemaB beriicksichtigt allerdings ein
Privatmann diese Begriffe bei seinem Wa-
gen nicht. Jeder Wagenbesitzer muB jedoch
wissen, daB sein Wagen mit jedem Tag und
jedem gefahrenen Kilometer an Wert ver-
liert. Exakt ist dieser Wertverlust nicht zu
erfassen, da er vielen Einflissen unterliegt,
insbesondere denen der Wartung und
Pflege.

Wenn diese Hinweise genligend Beachtung
finden, dann wird auch der Besitz des klei-
nen Wagens jedem TRABANT-Freund un-
getriibte Freude bringen.

Tralmessd
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Die Bergfreudigkeit

Wer weiB, was er ‘zu bericksichtigen hat,
wird sich die richtigen Vorstellungen hin-
sichtlich der Kosten machen und vor allem
auch darauf achten, daB er seinen TRABANT
wirtschaftlich fahrt und ihm eine regel-
mé&Bige Pflege zukommen 1&Bt.

Im VEB Sachsenring Automobilwerke Zwik-
kau wurde mit dem TRABANT ein Fahrzeug
geschaffen, das schon hinsichtlich seiner
technischen Grundkonzeption als besonders

wirtschaftlich anzusprechen ist.
Der TRABANT ist aber ein echter Kleinwa-
gen und keine Fahrmaschine, so daB mit

12

ihm auch ein bedeutender Wert geboten

wird, der bei Betrachtungen tber die Wirt-

schaftlichkeit des Fahrzeuges nicht unbeach-
tet bleiben sollte. Die Qualitatsarbeit der
Zwickauer Automobilbauer gibt zudem Ge-
wahr, daB man mit dem TRABANT im
richtigen Kleinwagen fahrt.
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Das richtige Fahren in den Géngen
erhoht die Lebensdauer des Motors




Gelandehindernisse mit Gold aufgewogen

Fortsesung von Seite 8

den CSR-Zweitagefahrten, den Internatio-
nalen Viertage-Leistungsfahrten, den ADAC-
Dreitagefahrten, den Finnischen Pai-
jinnesee-Fahrten, den Schwibischen Ge-
ldndefahrten, den DMV-Zweitagefahrten,
den Schwedischen November-Kasans und
den Wintersternfahrten Garmisch-Partenkir-
chen sowie bei den DDR-Meisterschaftsldu-
fen in Suhl, Aue, Frankfurt Oder, Miihlhau-
sen, Potsdam und Zschopau.

Als einer der groBten bisherigen Erfolge
ging die Internationale Viertage-Leistungs-
fahrt 1959 in die Sportgeschichte des Sim-
son-Werkes ein. Nicht nur, daB die Simson-
Fahrer Helmut Amthor und Richard Turegg
als Angehérige des DDR-Teams (Meister des
Sports, H. Amthor war zugleich Kapitén un-
serer Landermannschaft) den Sieg in der
Nationenwertung vor den Mannschaften der
CSR, Volkspolens, der Sowjetunion, Rumd-
niens und Ungarns errangen und damit die
hochste Trophde dieser Fahrt, den GST-Sil-
berpokal, eroberten, auch in der Klubwer-
tung konnte der MC Simson Suhl mit den
Fahrern Lothar Bock, Helmut Amthor und
Horst Schmerze auf Simson den ersten Platz
vor der CSR-Kiubmannschaft Antonin
Matejka, Vliadimir Stepan und Jaroslav Pu-
dil auf Jawa-CZ belegen. Es war eine sehr
harte Fahrt, die in vier Tagen auf einer
1000 km langen Geldndestrecke kreuz und
quer durch den Thiiringer Wald flihrte.
Schwer waren die Hindernisse, die in die-
sem Wettbewerb liberwunden werden muB-
ten, aber schwer wogen auch die Gold-
medaillen, die hier errungen wurden.

Alle Angehdrigen des Simson-Werkes und
die Simson-Freunde im In- und Ausland
sind auf diesen Gesamterfolg bei der groB-
ten deutschen Geldndesport-Veranstaltung
sehr stolz. Dieser Sieg verpflichtet die Fah-
rer, Facharbeiter und Ingenieure der Suhler
Sport- und Versuchsabteilung aber dazu,
auch in Zukunft bei der Weiterentwicklung
der Serienkraftfahrzeuge mit in vorderster
Reihe zu stehen.

4
Y Aus ,,Auto-Revue' CSR

Aus ,Moottori-Urheilu" * —7 -
Finnlana 2

.Bitte probieren Sie selbst die Sturzlestig-
keit unseret Helme aus!”

13



Ein
guter

Rat:

Fahr Wlotorrad!
;

Jeder will gern vorwartskommen. Nicht nur im Beruf -
auch auf der Strafe. Zu Fuk geht alles zu langsam, Also
miissen Rader helfen — Rader, die sich schnell drehen.
Doch tro Gangschaltung sind es beim Radfahrer immer
wieder die Beine, die die ganze Arbeit fiir das Fort-
kommen leisten miissen. Wer aber wiinscht sich nicht
mithelos und unabhingig Zeit und Raum zu durcheilen ?
Wer trdumt nicht vom Dahingleiten ohne Kraftan-
strengung ? Dieser Traum ist lingst Wirklichkeit ge-
worden und heifit Motorrad. Natiirlich miissen die Kosten
fir Kauf und Unterhaltung des Motorrades auch wirk-
lich erschwinglich sein. Sehen wir uns daraufhin die
schmucken und schnellen MZ-Maschinen an. In seiner
Klasse ist jedes Modell preiswert in der Anschaffung.
sparsam im Verbrauch und wirtschaftlich in jeder Be-
ziehung - ganz gleich, ob Sie sich fiir die neue MZ 1253,
die elegante MZ ES 175 oder die bullige MZ ES 250 ent-
scheiden. Sprichwértlich einfach ist allein schon ihre
Wartung. Vielleicht haben Sie bereits erfahren, wie klag-
los eine MZ dulden kann. Wenn es um Garagenmieten
geht oder um die aus der zunehmenden Parknot erwach-
senden Schwierigkeiten — der MZ-Fahrer hat gut lachen,
denn auch hier liegen alle Vorteile auf seiner Seite.
Heraus aus der Stadt — das ist heute das Ideal. Wie
kionnte man es besser als mit einer MZ ?

Morgens, wenn sich alles in der Straffenbahn dringt, ist
man im Nu gutgelaunt an der Arbeitsstelle, Motorisiert
hat man auch eher Feierabend, denn die Erholung be-
ginnt bereits auf der Fahrt nach Hause. Wie frei man mit
einer MZ ist, merkt man erst richtig, wenn man hinaus
ins Griine will. Keine Abhingigkeit vom Fahrplan kann
die Freude an der Entspannung triilben. Ja, es stimmt
schon : Wer Motorrad fidhrt hat mehr vom Leben und ist
viel, viel schneller am Ziel. Aber das Wetter, werden Sie
vielleicht einwenden. Nun, davon braucht man sich nicht
einschiichtern zu lassen. Zugegeben - bei Schneematsch
laht man die Maschine lieber zu Haus. Doch sonst kann
es fir einen lebensbejahenden jungen Menschen nichts
Schéneres geben, als mit eigenem Motorrad die Welt zu
erschlieben. Natiirlich zieht man sich entsprechend an.
Ein Blick auf das reichhaltige Angebot schmucker Motor-
radkleidung beweist, dafy man sich auch so sehen lassen
kann. Sturzhelm, Motorradweste und -hose stehen
jedem, der es versteht, sich anzuziehen. Ja, wer nicht
selbst im Sattel gesessen hat, weily gar nicht, wie schén
es ist, wenn der Fahrtwind den Sauerstoff mit Druck in

die Lungen pumpt. Verwundert es da, dalk Motorrad-



fahrer, richtig angezogen, weit weniger anfallig fiir Er

kéltungen sind als die ewig Vorsichtigen, die sich angst-
lich vor jedem Luftzug abkapseln ? Sie wissen es ja selbst
vom Onkel Doktor: Frische Luft schadet keinem ! Wir
haben doch geradezu alle ein natiirliches Verlangen nach
Sauerstoff

Bequem rollt man in die freie Natur hinaus. Wer nicht
selbst auf einer Vollschwinge sak, der will es nicht glau-
ben, dal man auf dem Schaumgummisattel so weich und
bequem wie im Sessel sint. Gerade deshalb wird ja jede
serienmifiige MZ mit den breiten Schaumgummisatteln
ausgeristet und nicht mit Bankchen, die besser fiir den
abgehdrteten Siidpol der Rennfahrer geeignet sind. Fir

das herrliche Fahrgefiihl sorgen natiirlich auch die langen

Federbeine.
Oft wird die Entscheidung nicht leicht tallen. denn jedes *

Modell ist in seiner Klasse eine Klasse tur sich. Soll
man nun die neue MZ 125/3 mit ithren 6,5 PS5 und 85 km/ L
Spise wahlen oder vielleicht die elegante MZ ES 175 mit
ihrem weichen Vollschwingenfahrwerk? Fir den tag
lichen Weg zur Arbeit und anschliehender sportlicher
Freizeitgestaltung ist die flinke 125er nahezu ideal. Viele
junge Motorradfreunde werden natiirlich mit der schnit
tigen MZ ES 175 liebaugeln, weil die elegante Linien-
tihrung se gut zur netten Sozia paht. Wer oft auf langere
Reisen geht und noch schneller sein will, greift nach der
bulligen MZ ES 250. Volle 14,25 PS und 114 km/h Spine
stecken unter der schmucken Verkleidung

Ja, die Zschopauer Modelle sind schon eine Sache
Motorrad-

Begeistert bestdtigen die alten Hasen

fahrer haben es gut - MZ-.Fahrer aber haben es

besser!
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DEM Barkas-

Auf eine Anfrage des Institutes fir Agrar-
raumforschung an der Humboldt-Universitat
Berlin stellte unser Werk einen Barkas-
Kleinbus fiir eine Studienreise zur Verfii-
gung.

.Haben Sie Lust, eine Reise durch Holland,
Belgien, Frankreich und die Schweiz zu un-
ternehmen?“ So wurde ich vom Vertriebslei-
ter meines Werkes gefragt.

Sie konnen sich vorstellen, daB ich ohne
Uberlegung zusagte und mit Eifer an die
Vorbereitungen ging.

Ich mochte diese interessante Reise nun in
Gedanken wiederholen und lade Sie zum
Mitfahren ein. Nehmen Sie bitte in unserem
Barkas-Kleinbus Platz, damit die Fahrt be-
ginnen kann, Das Rauchen ist allerdings im
Wagen untersagt, denn wir haben auBer
dem umfangreichen Reisegepdck noch
einige Kanister Benzin geladen. Sollten Sie
auBerdem auf ein weiches Bett nicht ver-
zichten kénnen, so muB ich lhnen von vorn-
herein sagen, daB wir nur in Zeiten schiaten
werden.

Ich fuhr zundchst nach Berlin, um meine
Fahrgaste, vier junge Doktoren, abzuholen.
Als erstes Etappenziel war von Berlin aus die
kleine holldndische Stadt Deventer, die
670 km von unserem Ausgangspunkt ent-
fernt liegt, vorgesehen.

Durch Westdeutschland ging es zundchst der
hollandischen Grenze entgegen, die wir mit
Einbruch der Dunkelheit erreichten. Beson-
ders angenehm fielen uns sofort die breiten
StraBen in Holland auf, deren weiBe Mar-
kierungen viel zur Sicherheit des Verkehrs
beitragen.
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Unser Dreizylinder schnurrte munter dahin
und zeigte so recht daB etwas in ihm

.steckt.

In Kethan, einem kleinen hollandischen Ort,
erwartete uns reges Leben. Die Stadt war
festlich beleuchtet, reich mit Blumen ge-
schmiickt uhd alle Einwohner schienen auf
den Beinen zu sein. Man feierte ein Blumen-
fest. Mit Mihe bahnten wir uns durch die
von Menschen wimmelnde StraBe den Weg,
wobei wir feststellen konnten, daB es in
Holland recht schmucke Mdadchen gibt.
Leider konnten wir uns in Kethan keinen
Aufenthalt leisten, da wir bald unser erstes
Tagesziel Deventer erreichen wollten, des-
sen Ortseingangsschild uns endlich ent-
gegenleuchtete. Wir hatten eine Nonstop-
Fahrt von 670 km hinter uns und unser klei-
ner Bus hat sich damit ein Lob verdient.

In Deventer erwartete uns eine weitere
Reisegesellschaft, die sich mit einem Volks-
wagen unserer Route anschloB.

Y “ a0

Fahrbahn aui dem Boulder Damm, Holland.



Nun hieB es, mitten in der Nacht einen
geeigneten Zeltplatz zu finden, und wir
meinten auch bald, einen solchen gefunden
zu haben. In den friihesten Morgenstunden
wurden wir jedoch unsanft aus dem Schlaf
gerissen. Unsere Zelte standen unmittelbar
neben der StraBe und diese wurde jetzt von
den Bauern befahren, die mit viel Wagen-
gerassel ihre Milch zur Ablieferung brach-
ten. An den FiiBen die fiir den holléndischen
Bauern typischen Holzschuhe, boten sie
einen malerischen Anblick. Zu allem Uber-
fluB fing es nun hinter unserem Riicken zu

tuten an, wie es einst die Posaunen von |

Jericho getan haben mdgen. Die munteren
Trompeter entpuppten sich als FluBdampfer,
die die Ljssel betuhren und an deren Ufer
wir die Zelte aufgeschlagen hatten. Es blieb
also nichts weiter lbrig, als unsere miden
Korper zu erheben und die Zelte abzu-
brechen.

Wir taten vorher einen Schwur, in Holland
nie mehr neben StraBen oder FluBlaufen zu
zelten, was jedoch gar nicht so einfach ist;
denn im Lande der Tulpen gibt es neben
3700 km Eisenbahnlinie mehr als 1500 km
WasserstraBen und 3500 km Kandle.

Wir machten in aller Frithe unseren Wagen
startklar und bald rollten wir auf der Land-
straBe Uber Zwolle, Kampen nach Schokk-
land. Wir besuchten hier das Museum und
anschlieBend einen Bauern, der uns voller
Stolz ouf seinem blitzsauberen Hof herum-
fuhrte. Ich erinnere mich gern an diese
schmucke kleine Wirtschaft.

Unser néachstes Ziel war der Ort Wijk aan
Zee, und wir benutzten die Fahrt dorthin,
um an Ort und Stelle ein wenig Geographie

zu treiben. Da bekanntlich ein Teil Hollands
tiefer als der Meeresspiegel liegt, sahen wir
oft Damme, die das Wasser in Kandlen
kieuz und quer durch das Land fihren. Das
Grundwasser muB in diese Kandle hoch-
gepumpt werden. Diese Arbeit wird noch oft
durch Windturbinen verrichtet, die aber all-
mdhlich von elektrischen Pumpen verdréngt
werden.

Wir sahen viele flache Seen, die von Zeit zu
Zeit in fruchtbares Land verwandelt werden
und die man urspringlich in mihevoller
Arbeit der Nordsee abrang. Die Bauern die-
ser Landschaft bauen hauptséchlich Zucker-
riiben, Weizen, Flachs und Gemiise an. Be-
kannt sind guch die hollandische Rinder-
zucht und die damit verbundenen Milchpro-
dukte. ;

Wadhrend wir alte Schulweisheiten in unser
Geddachtnis zuriickriefen, waren wir bereits
tiber Urk, Sneek und dem AbschluBdeich des
Poldergebietes Alkmaar in Wijk aan Zee an-
gelangt. Es war eine interessante Fahrt, die
uns bei etwas besserem Wetter noch mehr
Freude bereitet hatte.

Nach ungestértem Schlaf ging es am ndach-
sten Tag weiter nach Scheveningen. Das
ehemalige Harlemer Meer, das bereits
trocken gelegt ist, prdsentierte sich mit
herrlichen Rosenfeldern. Endlich bekam auch
die Contax Arbeit; denn gerade lugte die
Sonne durch die aufgerissene Wolkendecke
und wer einen Farbfilm in der Kamera hatte,
konnte sich freuen.

Bald hieB es Abschied nehmen von Holland,
das wir mit unserem Barkas V 901 2 durch-
quert haben. — Wieder muB ich unserem
schmucken Fahrzeug Lob spenden; nicht
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eine Minute lieB es uns im Stich! Ob im Ver-
kehrsgewimmel der GroBstadte oder auf den
LandstraBen, stets verhielt es sich tadelios.
Jetzt ging es nach Belgien! Antwerpen, die
Stadt mit dem viertgroBten Hafen der Welt,
war das Tagesziel. Uber Rotterdam, Dort-
recht, Willensdoorp und Breda erreichten wir
diese Stadt und muBten hier unseren in
Deventer geleisteten Schwur brechen: Der
Campingplatz lag direkt am Hafen und
frohlich tutete und posaunte es uns ent-
. gegen. Mit einer leichten Génsehaut dach-
ten wir an die kommende Nacht.

Ubrigens muBten wir auf unserem Weg zum
Campingplatz den Scheldetunnel gegen
eine Gebiihr passieren, die der Erbauer
25 Jahre lang einziehen darf. Nach dieser
Frist geht das Bauwerk in das Eigentum der
Stadt tiber und die Passage kann unentgelt-
lich erfolgen. Dieses miiBte inzwischen ge-
schehen sein und das nachste Mal kostet es
also nichts. Ich will noch erwdhnen, daB der

45 5T

Camping on der Schelde.
Im Hintergrund die Stadt Antwerpen

Tunnel 570 m lang ist und sich 31 m unter
der Wasseroberflache befindet.

Die Nacht war ,herrlich”! Zum Tuten der
Ozeanriesen gesellte sich noch ein Regen-
guB.

Wir muBten am nachsten Morgen warten,
bis die Zelte wieder trocken waren und setz-
ten dann unsere Fahrt in Richtung Brissel
fort.

Hier sah ich unseren Volkswagen in die ver-
botene Fahrtrichtung einer EinbahnstraBe
entschwinden. Das hatte zur Folge, daB sich
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unsere Wege trennen muBBten. Wir waren von
dem Wunsche erfillt, daB dies nur fir kurze
Dauer sein mége und begaben uns alsbald
auf die Suche nach unserem Weggenossen.
In den seltensten Fdllen wird ein solches
Unterfangen von Erfolg gekrént sein. Diese
Stadt hat die groBte Verkehrsdichte, die ich
bis dahin kennen lernte. Wir zogen nach
vergeblichen Bemiihungen, den Volkswagen
wiederzufinden, allein unseres Wegs und
nachmen Kurs auf die franzosische Grenze,
die wir bei Maubeuge erreichten. Und siehe
da, unser ‘Verkehrssinder war auch inzwi-
schen eingetrudelt und erwartete uns am
Schlagbaum. Wir hatten uns wieder! Die
Abfertigung an der Grenze geschah unbiiro-
kratisch, lediglich auf das Triptik (Genehmi-
gung 'einer befristeten zollfreien Ein- und
Ausfuhr eines Pkw) wurde seitens der
freundlichen Zollbeamten Wert gelegt. Trotz
unseres umfangreichen Gepdcks gab es kei-
nerlei Stichproben auf zollpflichtige Waren.
Frankreich!

Eigentlich war der Ubergang der landschaft-
lichen und baulichen Eigenarten so allmdh-
lich gekommen, daB wir bereits sidlich von
Briissel glaubten, in Frankreich zu sein.

Pumpstation zur Regulierung des Wasserstandes.

Inzwischen hatte uns der unermtidliche Bar-
kas in das klassische Gebiet des Weinbaues,
die Champagne, gebracht. Reims und Eper-
nay sind Zentren der Schaumweinherstel-
lung. Wir fanden dort riesige Schaumwein-
keltereien vor. Uber dem Zentrum von Reims,
weithin sichtbar, erhebt sich die Kathedrale,
ein seltenes Meisterwerk der Gotik.



Die Innenstadt von Reims, die wahrend des
ersten Weltkrieges zerstort wurde, zeigt nach
ihrem Wiederaufbau ein modernes Gesicht
und wird durch breite StraBen mit den Vor-
orten verbunden.

Am Nachmittag besuchten wir die bekannte
Sektkelterei G. H. Mumm in Reims. Riesige
Mengen von Flaschen, mit Schaumwein und
Sekt gefiillt, lagern hier in den Kellern. Gern
nahmen wir die Einladung des freundlichen
Direktors an und lieBen uns dos edle NaB
munden.

Beim frohlichen Abschied vom Monsieur
Direktor machte ich die Feststellung, daB
alles, was mir vordem als fest und konstant
erschien, jetzt sehr biegsam und elastisch
den Gesetzen der Schwerkraft hohnsprach.
Waren es meine Knie, die meinem Willen
nicht mehr gehorchten, oder war es der Bo-
den Frankreichs, der mir entgegenkam, um
im néchsten Augenblick wieder in endlose
Tiefen zu versinken? Kurz und gut, wir
schliefen erst einmal unseren Sektrausch
aus und fuhren dann in die Weinberge, von
wo aus wir den Weg der reifen Traube zum
fertigen Sekt verfolgen konnten und wo wir
.vor allen Dingen groBen Respekt vor der
schweren Arbeit der Weinbauern bekamen.

Weiter ging die Fahrt iiber Anglure, Romilly,
Nogent nach Fontainebleau, dem heutigen
Sitz des Nato-Hauptquartiers. In den herr-
lich gepflegten Parkanlagen des Chateau-
National-Fontainebleau fanden wir Zeit und
Gelegenheit, uns von den Strapazen der
Fahrt zu erholen.

Auf einer ausgezeichneten AsphaltstraBe,
vergleichbar mit unseren Autobahnen,
naherten wir uns Paris. Bereits am Stadtrand
spiirten wir die zunehmende Verkehrsdichte
und muBten uns mit dem Barkas durch den
Verkehr schlangeln. Hier bewies er wieder
einmal Wendigkeit und hervorragendes An-
zugsvermogen.

Man sagt von Paris, es sei die Stadt mit der
groBten Verkehrsdichte Europas. Das stimmt.
Bevor wir uns hineinstirzen, mochten wir
darum bitten, eine Pause einlegen zu diir-
fen. In der nachsten Ausgabe des ,mobil-
report” werden Sie lUber Paris und den wei-
teren Reiseverlauf mehr erfahren.
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ELN-E TESTFAHRY

Athiopien ist ein Hochland des afrikani-
schen Kontinentes, das im Norden durch das
Rote Meer und den Golf von Aden, im Sii-
den durch Kenia, im Osten durch Somali-
land und im Westen durch den Sudan be-
grenzt wird. Uber der Hauptstadt dieﬁes
Landes Addis Abeba, die in iiber 2000 m
Hohe liegt, erhebt sich der Toto, ein Berg,
- der zum groBen Teil mit Gerdll und Felsen
bedeckt ist. Dieser Berg liegt rund 3000 m
iiber dem Meeresspiegel. Die Luft ist in die-
ser Hohe bereits sehr diinn und unter diesen
Bedingungen wurden Robur-Fahrzeuge, die
wie alle Kraftfahrzeuge von Robur mit luft-
gekiihlten Motoren ausgeriistet sind, bedeu-
tenden Mitgliedern der athiopischen Regie-
rung vorgefiihrt. Es sei vorweggenommen,
daB die Fahrzeuge nicht eine Minute ent-
tduschten, sondern den Anforderungen voll-
auf gewachsen waren.

Schon die Anfahrtsstrecke zum Berg war eine

harte Priifung fiir jedes Fahrzeug. Bei einer
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IN ATHIOPIEN

Ldnge von 4km enthielt der Anfahrtsweg
eine Steigung von 25%, wobei der Unter-
grund zumeist nur aus Schotter oder Gersl|
bestand. Obwohl
Hohe die Leistung des luftgekiihlten Motors,

mit der zunehmenden
die normalerweise bei 60 PS liegt, etwas ab-
nahm, waren die Maschinen allen Strapazen
zum Trotz immer Herr der Lage. Wir waren
immer der Ansicht, daB im Versuchsgeldnde
des Zittauer Gebirges den Fahrzeugen fast
das Letzte abverlangt wird. Als wir uns je-
doch dem eigentlichen Testgeldnde auf dem
Toto ndherten, traten unsere Eindriicke vom
heimischen Versuchsgeldnde immer weiter
zuriick. Vor uns baute sich ein Felsen
von ungefdhr 15 m Hoéhe auf, die bei einer
anhaltenden Steigung von etwa 40% und
einer seitlichen Neigung von etwa 26% er-
klommen werden muBte. An dieser Stelle
muB hinzugefiigt werden, daB zwei Fahr-
zeuge mit nahezu 50 Ztr. Zement beladén

waren, was einer Belastung von 2,5 t gegen-



Uber der offiziellen Nutzlast von 2t ent-
spricht. Beim Naherkommen sahen wir, daB
es sich um glattgewaschenen Felsen han-
delte, der stufenférmige Absdtze bis 35 cm
aufwies. Diese Strecke muBte durchweg im
1. Gang bei eingelegtem Gelandegang be-
zwungen werden. Infolge der Uberlastung
wurden die Motoren GuBerst strapaziert und
etwas Sorge um die einwandfreie Funktion
aller Teile griff um sich, denn man muB be-
denken, daB die Fahrzeuge, die hier auf
Teststrecke gingen, die 100-km-Grenze noch
nicht Uberschritten hatten und demnach noch
nicht eingefahren waren. Ungeachtet dessen
verlief jedoch auch diese Kraftprobe rei-
bungslos.

Auf die Zuschauenden wirkte u. a. auch ein
Walddurchbruch sehr imposant. Wie Dick-
hduter durchdrangen die Fahrzeuge den
Wald und brachen alle Baume um, die im

Wege standen.

Eine derartige Vorfiihrung unserer Fahr-
zeuge sollte auch im Beisein des Kaisers von
Athiopien stattfinden. Leider hinderten ihn
dringende Regiérungsgesdﬁdfte daran, einer
solchen Testfahrt beizuwohnen. Wir konnten
feststellen, daB der Wagen ,alle Stiicke mit-
spielte” und uns nie im Stich lieB. Das be-
statigten auch die Fahrer eines Robur-Prit-
schenwagens und eines Reisebusses, die
nahezu zwei Jahre mit diesen Fahrzeugen im
Einsatz stehen. Im Herbst 1958 war das Prit-
schenfahrzeug im dthiopischen Hochland
schon 20 000 km und der Bus 51 000 km ohne
nennenswerte Beanstandungen und Repara-
turen gelaufen.

Mit dem Einsatz der Robur-Fuhrzeuge in der
Praxis, sei es in tropischen Ldndern oder
nahe des Polarkreises, ist eine Uuberzeu-
gende Werbung verbunden. Nicht zuletzt

aus diesem Grunde genieBt der robuste

Garant von Robur heute Weltruf.




EISERNE
HERZEN

Als Rudolf Diesel im Jahre 1897 nach fast
vierjahriger Versuchsarbeit endlich den ihm
vorschwebenden neuartigen Verbrennungs-
motor der Offentlichkeit vorstellen konnte,
ahnte weder diese noch der Erfinder selbst,
daB schon ein halbes Johrhundert spdter
der Motor zur Selbstverstandlichkeit gewor-
den, in allen Landern der Erde als lebendi-
ges eisernes Herz fiir vielartige Gerdte und
Maschinen Verwendung finden wiirde.

Es ist das Verdienst vieler namhafter, aber
auch vieler ungenannter Techniker und In-
genieure in der ganzen Welt, den Diesel-
motor fir alle moglichen Zwecke verwend-
bar gemacht zu haben.

Urspriinglich, nach unseren heutigen Be-
griffen als langsam laufende Maschinen mit
groBem Baugewicht und Bauraum auf den
Markt gekommen, hat sich der Dieselmotor
heute durch immer weitere Drehzahlsteige-
rung raum- und gewichtsmdaBig so giinstig
entwickelt, daB es kaum noch eine Antriebs-
frage gibt, die nicht mit ihm gelést werden
konnte. Es gibt deshalb heute kaum noch
einen Industriezweig auf der Welt, in den
der Dieselmotor nicht eingedrungen ware.
Kleine oder groBe Schiffe sowie Boote, Loko-
motiven, Traktoren, Lastkraftwagen und Om-
nibusse werden heute fast ausschlieBlich mit
Dieselmotoren betrieben. Aber auch fiir orts-
feste Maschinen und Gerdte hat sich der
Dieselmotor bewdhrt. Er treibt Wasserpum-
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pen, Stromerzeugungsanlagen, Kompresso-
ren, Forderanlagen fiir Bergwerke, Bau-
maschinen und vieles andere mehr. Im Ge-
gensatz zum Fahrzeugmotor wird er ‘dann
als Stationarmotor bezeichnet. Man kann
heute davon sprechen, daB der Dieselmotor
fir den stationdren Sektor fast mehr Be-
deutung erlangt hat als auf dem Fahrzeug-
gebiet.

Wenn sich auch bis heute am Grundprinzio
des Dieselmotors bis auf viele Feinheiten
nichts gedndert hat, so gibt es doch in der
Anordnung der Zylinder, in der Art der Kiih-
lung, in der Leistung und in der maximalen
Betriebsdrehzahl wesentliche Unterschiede,
die man kennen und beachten muBl, wenn
man fir diese oder jene Maschine das
»eiserne Herz" auswdahlen will.

Zundchst richtet sich die Auswahl nach der
Ma-
schine, die der Dieselmotor zum Leben er-
wecken soll. Selbstverstandlich wird man die
Leistung des Motors so wahlen, daB man

erforderlichen Antriebsleistung der

sich nicht dauernd an der maximalen Grenze
des Motors im praktischen Betrieb bewegt
und ihn damit iberlastet, sondern man wird
darauf achten, daB noch eine gewisse Re-
serve an Leistung verfigbar ist. Die
dauernde Uberlastung nimmt ein eisernes
Herz genauso ibel wie das menschliche,
sie wirkt sich in einer verkiirzten Lebens-

dauer aus.



Fir die meisten Antriebszwecke ist aber nicht
so sehr die Leistung, sondern das Dreh-
moment, worunter man die Durchzugskraft
des Motors versteht und sein Verlauf (ber
der Drehzahl, interessant. Bei der Auswahl
eines Motors muB man also auch nach dem
Drehmoment des Motors fragen. Man muB
dann auch beachten, daB das héchste Dreh-
moment im allgemeinen nicht bei hochster
Leistung und damit hochster Drehzahl liegt.
Das ist sehr wichtig fir den Verwendungs-
zweck des Motors.

Diese Verhdltnisse sind anschaulich aus der
grafischen Darstellung zu ersehen. Wahrend
man fir viele Zwecke einen Drehmoment-
verlauf haben will, der durch starken Abfall
bei steigender Drehzahl einen elastischen
Antrieb, wie er bei Fahrzeugmotoren er-
Bild 1
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die ein nahezu gleichbleibendes
erwiinscht ist.

Das kann der Motorenbauer dadurch errei-
chen, daB er die Einspritzpumpe entspre-
chend auslegt.

Die zweite Frage ist die nach der Antriebs-
drehzahl. Gleiche Motoren lassen sich durch
den meist an der Einspritzpumpe angebrach-
ten Regler auf verschiedene Hochstdrehzah-
len begrenzen, wodurch nach Bild 1 die
Hochstleistung verringert, gleichzeitig aber
das Gebiet des hoheren Kraftstoffverbrau-
ches bei héheren Drehzahlen umgangen
wird. Das maximale Drehmoment bleibt
durch eine solche MaBnahme unberiihrt.
Sehr wichtig ist bei der Auswahl eines Mo-

max Leistung |

/

[
I
I
I
|
I
|
|
|

— e —————— A ——— e —————— ——— — — — — —

/ | :://
r‘f min |Krafistobtverbrauch
!
bei | Durch Regler herabge- | bei : D"G'::'
ny U min | mphe HES ety ' “mﬂl U min ! X '
I

VERLAUF DER HAUPTKENNLINIEN BEIM DIESELMOTOR

25



tors auch die Frage des Gewichts und des
Raumbedarfs, wobei die letztere bei be-
stimmten Einbaufdllen vorrangige Bedeu-
tung haben kann. Unterschiede im Raum-
bedarf eines Motors ergeben sich durch die
Anordnung der Zylinder (liegende oder ste-
hende Reihe, V-Anordnung, Boxer-Anord-
nung) und ihre Anzahl. Je gréBer die Zahl
der Zylinder bei einer bestimmten Gesamt-
leistung und einer bestimmten Drehzahl ist,
desto schmaler und niedriger baut der Mo-
tor im allgemeinen: Seine Lange kann je-
doch unter Umstdnden groBer werden. Es

Bild 2

gibt fiir die BaumaBe natiirlich keine fest-
stehende Regel und deshalb muB man im
Bedarfsfalle die verschiedenen auf dem
Markt befindlichen Motoren entsprechend
dem beabsichtigten Verwendungszweck ge-
die Auswahl
eines Motors sind aber noch andere Fragen

nauestens untersuchen. Fur

zu beachten, so z. B. die Frage der Kiihlung,
die von der Seite der Verwendung des Mo-
tors her entschieden werden sollte. Abgese-
hen davon, daB der luftgekiihlte Motor auch
gewichtsmaBig leichter ist, hat er den be-
sonderen Vorteil der schnellen Temperatur-
annahme. Das ist bei Kurzbetrieb, wie er
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beispielsweise bei Fahren auftritt, sehr wich-

tig, weil Untertemperaturen infolge des
Schwefelgehaltes im Dieselkraftstoff zu star-
ken Korrosionen und damit schnellerem Ver-
schleiB des Triebwerkes des Motors fiihrt.
Der etwas lautere Lauf des luftgekiihlten
Motors muBB bei der Auswahl allerdings be-
ricksichtigt werden.

Ein wesentlicher Vorteil der Luftkiihiung liegt
aber wohl darin, daB im Winter keine Sorge
um das Erfrieren des Motors aufkommen
kann, daB auch bei sehr niedrigen Tempe-
raturen sehr schnell die Betriebstemperatur
erreicht wird und daB schlieBlich durch die
Einzelzylinder bei Reparaturen eine leichte

Demontage und Montage méglich ist. Durch

diese fiir viele Verwendungszwecke sehr be-
achtlichen Vorteile hat sich der luftgekiihite
Motor in den letzten Jahren immer mehr

durchgesetzt. Trotzdem hat er den wasser-
gekiihlten Motor noch nicht verdrédngen kén-
nen, denn auch er hat natirlich Vorteile, vor
allen Dingen den der gréBeren Laufruhe, die
durch die gerduschdampfende Wirkung des
Wassermantels im Zylinderblock und in den
Zylinderkopfen erzielt wird.



Wie man sieht, gibt es also bei der Auswahl
eines Motors viel zu bedenken, um den rich-
tigen und passenden Motor fiir einen be-
stimmten Verwendungszweck ausfindig zu
machen.

Die Motorenkonstrukteure unserer Werke
haben aber ihre Konstruktionen so gelenkt,
daB fiir alle Verwendungszwecke IFA-Diesel-
motoren eingesetzt werden kénnen. Durch
Schaffung von Baureihen kénnen sowohl
kleine als auch gréBere Leistungen bei ver-
schiedenen Drehzahlen erhalten werden.
Die robusten Einbaumotoren des VEB Robur-
werke Zittau werden als 1-, 2-, 3- und 4-Zy-
linder-Reihenmotoren mit Luftkihlung ge-
bout und geben je Zylinder bei 1500 U/min
6,5 PS und bei 2000 U/min 8,5 PS ab. Das

satzteilen und fiir die Reparatur selbst. Den
grundsétzlichen Aufbau der Garant-Moto-
ren zeigen die Bilder 2 und 3.

Fiar groBere Leistungen stellt der VEB Diesel-
motorenwerk Schénebeck ebenfalls eine
luftgekiihlte Baureihe mit 2-, 3-, 4- und 6-
Zylinder in stehender Reihenanordnung her
(Bild 4). Bei 1500 U/min betragt die Leistung
je Zylinder 17 PS, bei 2000 U/min 24 PS. Auch
hier geben die Werte die Dauerleistungen
an, die ebenfalls kurzzeitig iiberhéht werden
konnen. Die gleiche Baureihe wird auch mit
Wasserkihlung ausgefiihrt, weil IFA-Diesel-
motoren auch dort einsetzbar sein sollen,
wo es auf Laufruhe besonders ankommt. Das
konnte z. B. bei einer Stromerzeugungsan-
lage eines Krankenhauses der Fall sein.
Der 4-Zylinder-Motor dieserwassergekiihlten
Baureihe ist der bewdhrte Dieselmotor EM 4
des VEB Sachsenring Zwickau, der fir sta-
tionare Zwecke Verwendung findet (Bild 5).

sind Dauerleistungen, die kurzzeitig noch
um 20 9% uberhoht werden kénnen. Die
Héchstdrehzahl, insbesondere die des 4-Zy-
linder-Motors, kann bis zu 2600 U/min be-
tragen. Die Garant-Motoren sind nach dem
Baukastenprinzip gebaut, so daB Kolben,
Zylinder, Zylinderkopf und alle Steuerungs-
teile bis auf die Nockenwelle untereinander
austauschbar sind. Das ist ein sehr wesent-
licher Vorteil fir die Lagerhaltung von Er-

Bild 5

Auch fir die beiden Baureihen des VEB
Dieselmotorenwerk Schéonebeck wurde das
Baukastenprinzip mit dem Vorteil der Aus-
tauschbarkeit vieler Hauptteile des Trieb-
werkes zugrunde gelegt. Das Bild 4 zeigt ein
Baumuster der luftgekihlten Baureihen und
damit den grundsdtzlichen auBeren Aufbau.
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es unbedingt erforderlich,
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daB, insbesondere wenn sie in viele Lander

der Welt exportiert werden, ein gut funktio-
nierender Kundendienst von den Hersteller-
werken organisiert wird.

Besonders prekér, und zwar keinesfalls nur
fir den guten Ruf des Produktes, diirfte je-
doch der ,Service” fiir ins Ausland verkaufte
Kraftfahrzeuge sein.

Trotz hohen technischen Standes, ausgereif-
ter Perfektion und besten Materials sind
Lastkraftwagen
Motorrader — weil es eben Maschinen sind,

Personenautomobile,

die zum Teil groBter Beanspruchung mannig-
facher Art unterliegen — nicht so vollkom-
men, daB sich nicht doch hin und wieder
Instandsetzungen notwendig machen.

Und gerade deshalb ist es vordringlich, daB
allerorts die Moglichkeit gegeben ist, einen
motorisierten ,Untersatz” schnell wieder qus-
zukurieren.

Ganz allgemein ist das Kraftfahrzeug im
Zeitalter der Motorisierung ein Faktor, des-
sen Betreuung praktisch schon standardisiert
ist, womit gesagt sein soll, daB das Grund-
satzliche eines umfassenden Kundendienstes
kaum noch zu verbessern ist.

Logisch, daB dementsprechend der volks-
eigene Kraftfahrzeugbau der Deutschen De-
mokratischen Republik, der seine hochwer-
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tigen Erzeugnisse in liber 50 Lénder aller
Erdteile exportiert, nicht nur im Inland, son-
dern auch im Ausland die Kundendienst-
organisation aufgebaut hat und dafiir Sorge
tragt, daB diese im internationalen Rahmen
genau wie im Inland funktioniert.

Ohne Frage sind die Verhaltnisse, auch in

bezug auf Klima und StraBenzustand, unter-
schiedlich und missen demzufolge indivi-
duell ousgelegt werden. Die theoretischen
Grundforderungen eines tadellosen Kunden-
dienstes wurden jedoch allerorts geschaffen.
Es sind 5 Hauptpunkte, die man etwa so
formulieren kann:

1. Schaffung eines ausgedehnten Kunden-
dienst-Werkstéatten-Netzes in den Abneh-
merldndern.

2. Die Belieferung mit Ersatzteilen in aus-
reichender Menge und in entsprechenden



Sortimenten unter Berlicksichtigung der
Betriebsbedingungen in den betreffenden
Landern.

3. Die Veranlassung, daB auch in den aus-
landischen Werkstatten speziell auf daos
Fabrikat und den Typ geschultes techni-
sches Personal zur Verfiigung steht.

4. Die Versorgung dieser Werkstatten mit
speziellen Kundendienstwerkzeugen und
Gerdaten.

5. Fiir eine vollstandige fremdsprachige Do-
kumentation zu sorgen und laufend tech-
nische Informationen, sofern notwendig,
zum Versand zu bringen.

Dariiber hinaus ergeben sich aus den ange-
fihrten
eine weitere Anzahl von Folgerungen, die
mit ihnen in direktem oder indirektem Zu-

theoretischen Grundforderungen

sammenhang stehen. Denn logischerweise
ist es erforderlich, daB die, fern der Herstel-
lerbasis als verlangerte Arme derFertigungs-
werke tdtigen Service-Stationen die Sorge
des Lieferwerkes spiren und wenn notwen-
dig auch Anleitungen zur Ausrichtung auf
das Weltniveau bekommen.

Jahrein, jahraus sind deshalb Reiseinspi-

Unsere Bilder zeigen, in welch vorbildlicher Weise der
Kundendienst in Finnlond durchgelihrt wird. —
Reparoturannahme, Reparaturhalle und Ersatzteillager de
Firma Oy REGO AB, Helsinki.

zienten — versierte Fachleute — per Kraft-
wagen, Eisenbahn, Schiff oder Flugzeug un-
terwegs, um auch in fernen Landern die Ver-
treter und Vertragswerkstatten aufzusuchen.
Sie greifen an Ort und Stelle helfend und
beratend ein zum Nutzen des Kunden und
dessen Fahrzeug.

Allerorts muB ein Kraftfahrer die GewiBheit
haben, daB er jederzeit den Kundendienst
in Anspruch nehmen kann, um sein Fahr-

zeug stets in betriebsfertigem Zustand zu
haben.

Dafiir zu sorgen ist die Houptaufgabe aller
«Service“-Stationen der Welt.

Tatsachen beweisen, daB dem Rechnung ge-
tragen wurde.

Augenscheinlich weisen Schilder mit den
Fabrikatsemblemen den richtigen Weg zu
vorzuglich eingerichteten Werkstatten mit
Ersatzteillagern und technisch geschultem
Personal.

Kurz, IFA-Kunden in
zeugt sein, daB de
Automobilbau stén
sich schon als gu
nationale Service




ochdem bereits im vergangenen Jahr bei Lei-
stungsprifungs- und Zuverlassigkeitsfahrten inner-
halb der DDR der Trabant wiederholt seine guten
Fahreigenschaften auch bei sportlichen Veranstal-
tungen bewiesen haotte, ging erstmals am 23. Mai
ein Dreierteam vom ADMV Zwickau bei einer inter-
nationalen GroBveranstaltung an den Start.

Drei Fohrzeugbesatzungen mit den Sportfreunden
Linke/Ginther, Galle /Bestel und Miethe/Erler fuh-
ren mit ihren serienmdBigen ,Trobont“-Wagen am
23. Mai, morgens 4 Uhr, in Wien on den Ablauf zur
Nonstopfahrt Uber 1609 km zum Ziel nach Bregenz
am Bodensee, das planmaBig am darauffolgenden
Tag 13.30 Uhr erreicht werden muBte.

Die Semperit-Rallye — neben der osterreichischen

Alpenfahrt der groBte Automobilsportwettbewerb des
Landes — fiihrte kreuz und quer durch die Alpen-
welt; u. a. iber den Arlberg-, Girles-, Hohentauern-
paB und den Katschberg (31% Steigung), wobei auf
den verschiedenen Streckenabschnitten Durchschnitts-
geschwindigkeiten von 50 bis 56 km/h gefordert wur-
den, so daB sich diese Veranstaltung fast zu einem
reinen StraBenrennen gestaltete.

Der Schwierigkeitsgrad des Wettbewerbs wurde
noch dadurch verstarkt, daB die Streckenfiihrung zu
60"y tber NebenstraBen ging, davon bestand ein
betréchtlicher Teil aus Gerdllstrecken.

Zur weiteren Wiirzung dieser Priifung von Mensch
und Maschine gab es zusatzliche Sonderwertungen

kleiner Trinbanl

GANZ GROSS

in Form von vier Bergprifungen, bei denen in der
kiirzesten Zeit die Strecke zu bewdltigen war. Vor-
genannte Bergpriifungen fiihrten jeweils liber steile

_ BergstraBen von 7'/: bis 8'/: km Lénge.

Am SchluB der Veranstaltung war ein groBer Erfolg
errungen; denn Harald Linke mit seinem Beifahrer
Gilinther sowie Sportfreund Galle mit seinem Co-
Piloten Bestel erreichten strafpunktfrei das Ziel und
errangen die Goldmedaille.

Etwos Pech hatte das Poar Miethe/Erler, das wegen
eines leichten Fahrzeugschadens Zeitverlust hatte,
aber trotzdem noch in Wertung das Ziel erreichte,
was ihm die Erinnerungsmedaille einbrachte.

Durch das komplette Eintreffen des Teams am Ziel
bekam die Mannschaft auch noch die Auszeichnung
in Bronze fiir ihre Gesamtleistung.

Alles in allem ein beachtlicher Erfolg des jiingsten
Kindes der volkseigenen Automobilindustrie, der die
Zuverléssigkeit der ,Trabant"-Wagen bewies, ins-
besondere, weil die Wagen nicht nur mit zwei Per-
scnen, sondern auch mit deren Gepdck und zusétz-
lichen 60 Liter Kraftstoff belastet waren.
Erwdéhnenswert ist, daB einer der Wagen unter der
Motorhaube eine Maschine hatte, die bis dato be-
reits 75 000 km anstandslos gelaufen war,

Der Hauptdirektor der VVB Automobilbau, National-
“preistréger Kollege Lang, und auch der Werkleiter
des ZEK, Kollege Grundig, lieBen es sich nicht neh-
men, den erfolgreichen Fahrern nach ihrer Rickkehr
aus Usterreich anlaBlich eines Erfahrungsaustausches
persdnlich zu gratulieren und sie auszuzeichnen. Bei
dieser Gelegenheit goben die Aktiven einen kurzen
Bericht uber den Verlauf der Faohrt und das tadel-
lose Verhalten ihrer kleinen ,Trabanten”, wobei sie
zugleich ihren Dank aussprachen, insbesondere den
Mitarbeitern des VEB Barkas-Werke, fir die Ferti-
gung der Motoren,

Logisch, daB nunmehr nach diesem schénen Erfolg
die ,Trabant“-Wagen, die sich groBter Beachtung
und Anerkennung auch im Ausland erfreuten, sich
domit die Sporen verdienten und in weiteren dhn-
lichen Konkurrenzen eingesetzt werden.
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Unsere Strapen-
fahrzecuge in aller Welt

uf den bedeutenden internationalen Messen

und Automobilsalons, den groBen Industrie-

ausstellungen der Deutschen Demokratischen
Republik wurde es von Jahr zu Jahr offensichtlicher:
die Fahrzeuge unserer volkseigenen Betriebe haoben
sich auf dem Weltmarkt durchgesetzt. Hohere
AuBenhandelsumsétze, die unserer planmaBig wach-
senden Volkswirtschaft zugute kommen, sind das
Ergebnis. Mit jeder Weiterentwicklung und Ver-
besserung, die durch ausgezeichnete Arbeit und
Initiative der Werktatigen der Fahrzeugindustrie
der DDR entstehen, wéachst im Ausland das Ansehen
dieses wichtigen Industriezweiges unserer Republik,
die in diesem Jahr ihr 10jghriges Bestehen begeht.
Die Fahrrader aus den volkseigenen Werken
.MOVE", .MIFA" und ,ELITE-DIAMANT" haben auf
dem internationalen Fahrradmarkt eine groBe Be-
deutung erlangt.
Weltberiihmt sind die DIAMANT-Rennrader. Auf
ihnen wurde bei zahlreichen Wettbewerben, im
auf der ,Internationalen

Weltmeisterschaftskampf,
Friedensfahrt”, der Agyptenrundfahrt bewiesen, daB

Die Firma Biléigarnas IC in Stockholm bietet in ihrem schénen
Verkaulsraum neben anderen ,Wartburg'-Typen das ele-
gante ,,Wartburg''- Coupé an.

man an die Fahrréder aus der DDR hohe Anfor-
derungen stellen kann. Wenn beispielsweise der
Generalvertreter unseres AuBenhandels in Kairo
nahezu samtliche Fahrradmodelle der DDR fiihrt, so
ist das doch eine sehr interessante Tatsache. Aber
auch die MZ- und SIMSON-Motorrader stehen in
seinen gerdumigen reprdasentativen Verkaufsraumen.
Die jungen Agypter bevorzugen im allgemeinen
Sportrider, und wer es sich leisten kann, kauft ein
schnittiges Motorrad. Die MZ- und SIMSON-Typen
haben sich in Agypten, aber ebenso in vielen ande-
" ren Léndern einen ausgezeichneten Ruf erworben.
Die Erzeugnisse des VEB Motorradwerk Zschopau

werden beispielsweise in mehr als vierzig Staaten
e.xportierl'
Auf dem
Wettbewerb von Jahr zu Johr intensiver geworden.
Die Anspriiche und Forderungen sind bekanntlich
standig gewachsen, aber gleichzeitig erhohte sich
auch — und das spricht fir sich — die Nochfrage
nach den Eisenacher Wartburg-Automobilen. In
tuber dreiBig Landern, in Europa, Asien, Afrika und
Amerika findet dieser leistungsstarke Dreizylinder-
Zweitakter immer neue Freunde. Aus gutem Grund
nitzt dos Automobilwerk Eisenach jede glinstige Ge-
legenheit, um die Serienfahrzeuge hdartesten Be-
wahrungsproben zu unterwerfen. Viele Siegespreise
auf internationalen Veranstaltungen sind dos Ergeb-
nis einer zielstrebigen Arbeit.

Die klimatischen Bedingungen spielen bei der Be-
urteilung unserer Fahrzeuge ebenfalls eine wesent-
liche Rolle. Es hat sich immer wieder gezeigt, daB
auch extreme Verhdltnisse — Eis und schneidende
Kalte am Polarkreis, Wistenglut und feuchte Hitze
im Aquatorialgebiet — ohne Schwierigkeiten lber-
standen werden. Einen neuen Beweis dafir lieferte

internationalen Automobilmarkt ist der

Der reprasentotive Rohmen — ,,Wartburg''- Modell im Ver-
koulssolon der Firmo Pierreux in Briissel.

die Usterreichische Transafrika-Expedition. Sie legte
mit einem WARTBURG-Kombi und dem ,H 3 S”, dem
Vorganger der Sachsenring-Lastkraftwagen ,S 4000-1*
auf dem afrikanischen Kontinent 53 000 Kilometer zu-
riick. DaB beide serienmé&Bigen Automobile unter
den schwierigsten Bedingungen durchhielten, wird
sogar in Fachkreisen als Sensation gewertet.

Auch im taglichen Einsatz erweisen sich die Sachsen-
ring-, Robur- und Barkas-Lastkraftwagen aus der
DDR als robust, zuverldssig und wirtschaftlich.

Im allgemeinen erreichen die Faohrzeuge aus der
DDR auch bei starker Belastung liberall hohe Kilo-
meterleistungen. Eine wichtige Hilfe dabei ist ein
gut organisierter Kundendienst, der von den Gene-
ralvertretern des AuBenhandelsunternehmens ,Trans-
portmaschinen Export-Import” mit aufgebaut wird.
Spezielles dariiber lesen Sie im gleichen Heft in
dem Artikel ,Internationaler Kundendienst”, aus der
Feder der Zentralen Kundendienstabteilung der VVB
Automobilbou,
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In Waltershausen am FuBe der Hohen des
Thiringer Waldes liegt die Geburtsstatte
der sogenannten Diesel-Ameisen, der klei-
nen Lastentrdger fir den innerbetrieblichen
Transport und den Nahverkehr. Diese Nutz-
fahrzeuge haben sich als unentbehrliche
Helfer auf mannigfaltigen Gebieten der
Wirtschaft erwiesen und sind es wirklich wert,
ausfiihrlich beschrieben zu werden.

Der VEB Fahrzeugwerk Waltershausen stellt
4 Typen der Kleinfahrzeuge her, die durch
verschiedene Sonderaufbauten eine wert-
volle Ergénzung erfahren.

GewiB ist lhnen das Pritschenfahrzeug, die
Diesel-Ameise Typ DK 4 schon oft begegnet.
AuBerlich sieht man es ihr fast nicht an, daB
sie eine Nutzlast von 2 t bewaltigen kann.
Der Antrieb erfolgt durch einen Einzylinder-
Dieselmotor mit 6 PS bei 1500 U/min.
Dariber hinaus ist ein Anhd&ngerbetrieb
durchaus moglich, nur darf die Ge-
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samthdngelast 1800 kg nicht Uberschreiten.
Es ist erstaunlich, wie die Diesel-Ameise in
gebirgigen Gegenden anhaltende Steigun-
gen bewdltigt. Bei einer Belastung von 1 t
schafft sie immer noch eine Steigung von
etwa 12 %. 15 km/h ist die Héchstgeschwin-
digkeit, die fiir ein Nutzfahrzeug dieser Art
absolut ausreicht. Damit ware die Visiten-
karte der Diesel-Ameise abgegeben. Es bleibt
nur noch zu sagen, dafl alle Schaltungen

vom Fahrzeugstand aus vorgenommen wer-
den. Mit einer automatischen Anhéngekupp-
lung ausgeriistet, findet sie im zunehmen-
den MaBe auch als Zugfohrzeug Verwen-
dung.

Weniger bekannt ist die Diesel-Ameise Typ

DK 4 mit Drehkranaufbau. Der Kranaufbau

befindet sich unmittelbar hinter dem Motor
auf der Pritsche. Bei einer Nutzlast von
500 kg ist der Einsatz in der Bauindustrie,
in Montagebereichen usw. sehr wirtschaftlich.



Viele Betriebe bedienen sich der Diesel-
Ameise mit Drehkranaufbau zum Transport
von Schnitt- und Stanzwerkzeugen, Kisten
und anderen schweren Gegenstdnden. Fir
den Transport von Lebensmitteln oder ande-
ren feuchtigkeitsempfindlichen Gitern wurde
die Diesel-Ameise mit Kastenaufbau ge-
schaffen. Eine Tir in der rechten Seitenwand
ermoglicht bequemes Be- und Entladen.

Eine Neuentwicklung ist der fir die Diesel-
Ameise geschaffene Sprengwagenaufbau.

Der Kessel faBt 1700 Liter Wasser und kann
unter Zuhilfenahme eines Feuerwehrschlou-
ches durch Hydranten gefiillt werden. Das
Offnen und SchlieBen des Ventils wird vom
Fahrerstand aus vorgenommen.

Mit wenigen Handgriffen vollzieht sich die
Verwandlung der Diesel-Ameise von einem
Spreng- in ein Pritschenfahrzeug, denn
selbstverstandlich ist der Sprengaufbau ab-
nehmbar. Damit ist der Anwendungsbereich
von Diesel-Ameisen bei weitem nicht er-
schopft. In der Bauindustrie oder im Kohle-
handel, beim Transport von Schiittgut jeg-
licher Art findet der Dreiseitenkipper Typ DK
4/3 Verwendung. Soll jedoch stark feuchtig-
keitshaltiges Schiittgut transportiert werden,
kann man den Dreiseitenkipperaufbau ge-
gen einen Muldenkipper austauschen. Der
Rauminhalt der Kippmulde der Diesel-
Ameise Typ DK 4/M betragt 0,7 cbm.,

Um das Bild, das wir Ihnen iiber die Diesel-
Ameise gegeben haben, abzurunden, darf

der Hubplattformwagen Typ DK 4/H nicht
fehlen. Er wurde geschaffen, um die Ortsver-
anderung schwerer Arbeitstische besser
durchfiihren zu koénnen. Dieses Fahrzeug
sieht dem Pritschenfahrzeug sehr ahnlich,
nur besteht bei dem Hubplattformwagen die
Maoglichkeit, durch ein hydraulisches Kipp-
aggregat die Ladepritsche um 170 mm zu
heben. Auch in diesem Falle kann ein Ein-
satz als Pritschenwagen erfolgen, denn das
Fahrzeug wird mit Seitenwdanden und Riick-
wand geliefert. Sollten Sie irgendwann ein-
mal die Gelegenheit haben, die Arbeit eines
Reichsbahnausbesserungswerkes kennenzu-
lernen, dann werden Sie vielleicht auch die-
ses Fahrzeug, das dort vornehmlich einge-
setzt ist, antreffen.

Eines kann man auf alle Falle sagen: Die
Diesel-Ameisen des VEB Fahrzeugwerk Wal-
tershausen tragen ihre Bezeichnung zu Recht.

Sie sind klein und beweglich, dabei aber
unermudlich und fleiBig in der Erflllung der
an sie gestellten Anforderungen.

Heute bewdahren sich Uberall Tausende die-
ser kleinen Fahrzeuge und tragen dazu bei,
daB vielfach Arbeiten, diegipngMyskelkioft -
in harter Mihe verrichtet , duge

Druck eines Hebels odei
werden. Damit neh

Ameisen in der Zei
Technik einen bed




Sténdig sind In-
genieure und Konstrukteure bemiiht, Neues
zu schaffen und bewdhrte Modelle weiterzu-
entwickeln. Das gilt natiirlich auch fiir die
Zschopauer Motorradbauer. Stolz tragt die
Kleine der MZ-Familie jetzt eine ,3“ hinter
der Kubikzahl.

Mit Freude werden Sie die Weiterentwick-
lung des hunderttausendfach bewdhrten
125er Modelles begriiBt haben; denn jede
héhere Zahl hinter dem Schrégstrich bedeu-
tet ja noch hohere Motorleistung, noch be-
quemeres und wirtschaftlicheres Fahren.
Doch nicht nur fiir die Brieftasche bietet das
neue Modell mit seinen zahlreichen Neue-
rungen einen Gewinn — auch einige sicht-
bare Verbesserungen sind dabei.

Was jedem an der kleinen MZ 125/3 sofort
gefallt, ist das neue 4-Gang-Getriebe. Allein
oder mit netter Sozia kommt man nun noch
schneller voran. Natiirlich sind es auch die
6,5 PS und das GuBerst glinstige Drehmo-
ment, das die Kleine aus der groBen Zscho-
pauer Familie noch begehrenswerter macht.
Bei einem Blick auf die kleine ,3" wird

lhnen sicher sofort der 3.00 > 19er Hinterrad-
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In der techni- reifen unter dem groBeren Kotfliigel auffal-
schen Entwick- len, dank dessen die Maschine nun noch
lung gibt es kei- gréBere Belastung aushdlt, und vor allem
nen Stillstand.  der schmalere Lenker. Formschon und zweck-

maBig verkleidet ein wappengeschmiickter
Blechschild die notwendigen Bowdenzige,
eine Neuerung, auf die alle MZ-Freunde

schon lange gewartet haben. Auch um die




Batterie gibt es etwas Neues. Geschitzt und
dennoch leicht zugdngig sitzt die Nickel-
kadmium-Batterie jetzt im Werkzeugkasten.
Eine Losung, die nicht nur praktisch ist, son-
dern auch gut aussieht.

Alles in allem — die neue MZ 125/3 ist eine

Maschine, an der jeder seine Freude hat.

Technische Daten

Zahlen, die sich sehen lassen konnen

Motor:

Zweitakt-Umkehrspilung

Zylinderzahl: 1

Bohrung: 52 mm

Hub: 58 mm

Hubraum: 123 ccm

Verdichtung: 8-8,25 : 1

Leistung: 6,5 PS bei 5200 U/min

max. Drehmoment:0,95 mkg bei 3500 U/min

Kupplung: Mehrscheiben-Kupplung
imOlbad

Getriebe:

4 Gange FuBschaltung

Getriebeabstufung1. Gang 3,05 :1
2. Gang 1,805 : 1
3. Gang 1,285 : 1
4. Gang 1:1

Vergaser: Einhebel-Flachschieber-
Disennadel-Vergaser

Fabrikat: BVF

Typ: NB 221-2

Filter: PrallblechnaBluftfilter mit

Ansaugergerduschdampfer
Elektrische Anlage:
Spannungsregelnde Gleichstrom-Licht-
maschine

Hersteller: FEK

Leistung: 60/90

Batterie: 6 Volt 8 Amp./h
Kerze: Isolator M 14-240
Abmessungen und Gewichte:
Lange: 1980 mm
Breite: 710 mm
Hohe: 920 mm
Bauchfreiheit: 150 mm
Eigengewicht: 109 kg
zul. Belastung: 141 kg
zul. Gesamtgewicht: 250 kg
Bereifung vorn: 2,75x19
Bereifung hinten: 3,00 <19
Federweg vorn: 140 mm
Federweg hinten: 50 mm

Kraftstoffverbrauch:

Héchstgeschwindigkeit: 85 km/h
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2,3-4,1 Liter (je nach Fahrwelse)



«oie fliegen nach Burma. lhre Aufgabe ist,

unserer Generalvertretung beim Ausbau der
Kundendienstorganisation zu helfen. Selbst-
verstandlich gehdren noch die iblichen Ser-
vice-Arbeiten dazu. Sie wissen ja Bescheid.
AuBerdem wird Wert darauf gelegt, daB Sie
sich eingehend vom Verhalten unserer Die-
selfahrzeuge unter burmesischen Verhdlt-
nissen iiberzeugen. Also dann — viel Erfolg!”
Burma ist ein Land, das sich iiber etwa
680 000 gkm erstreckt und ungeféhr 19 Mil-
lionen Einwohner zdhlt. Seine Hauptstadt
ist Rangoon. Im Westen des Landes liegt
ein hoher Gebirgswall, der sich entlang der
vorderindischen Grenze bis zur Kiiste hin-
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zieht, im Osten befindet sich das bis 1000 m
hohe Kalkplateau der Shanstaaten, wihrend
dazwischen die Tieflander der Flisse Ira-
wadi, Sittang und Saluen liegen. Die Wirt-
schaft des Landes basiert auf der Reis-
ausfuhr, der Férderung von Mineralien und
der Bleigewinnung. Die Eisenbahnstrecken
haben eine Gesamtldnge von 2364 km, 16 936
km StraBen — das war ungefdhr alles, was
ich iber Burma wuBte.

An einem Sonntag im November schwebte
die viermotorige Maschine, an deren Bord
ich mich befand, auf die Landepiste des
Flughafens Rangoon ein. Die Quecksilber-
sdule des Thermometers stand bei 27 Grad



Celsius. Meine Arbeit begann mit Bespre-
Werkstdttenbe-
suchen, mit Unterweisungen der Werkstatt-

chungen, Verhandlungen,
leiter und Monteure sowie Priifungsfahrten.
Dabei konnte ich Rangoon kennenlernen.
Ein babylonisches Sprachengewirr brandet
auf den Gehsteigen. Burmesische Mdanner in
langen Roécken, Frauen in hauchdiinnen
Nylonblusen, Inder in Leinenanziigen, Inde-
rinnen in farbenprachtigen Gewdndern und
viele Chinesen, Europder und Amerikaner
bevolkern Wege und StraBen, dazwischen
hupen die Autos, deren Pneus auf den brei-
ten AsphaltstraBen entlang pfeifen. An den
HauptstraBen stehen groBe moderne Ge-
bdude, Kaufhduser, Kinos, Bars, wahrend es
auf der anderen Seite auch noch stille Sei-
tengassen, dunkle Winkel einer GroBstadt
gibt. Unter den Lastkraftwagen waren die
Sachsenring-Diesel fiir mich gute alte Be-
kannte. In den nérdlichen Teilen des Landes
laufen aber weit mehr dieser Lastkraftwagen.
Dorthin fiihrte eines Tages eine von derGene-
ralvertretung vorbereitete Inspektionsreise.
Unser Reisefahrzeug war selbstverstdndlich

ein Sachsenring-Diesel-LKW, ein Kipper, der

mit vielen Kisten voll Ersatzteilen beladen
war und von dem Fahrer der Generalvertre-
tung Ko-Thein gesteuert wurde. Das Tages-
ziel hieB Toungoo, rund 300 km von Ran-
goon entfernt. Die StraBe war einwandfrei
und die Nadel des Tachometers pendelte
zwischen 60 und 70 km/h. Das dnderte sich
allerdings, als sich die bis dahin schnurge-
rade AsphaltstraBe so sehr verengte, daB
nur ein Fahrzeug Platz hatte. Beim Auswei-
chen muBten wir von der Fahrbahn herunter
und durch unzahlige Schlaglécher und Fahr-
Dabei wurde der Wa-
gen arg strapaziert. Zum Zeitpunkt unseres

rinnen schaukeln.

Aufbruches am friihen Morgen brannte die
Sonne noch nicht allzu heiB. In der Zwischen-
zeit aber war sie héher gestiegen und es
herrschte eine Gluthitze, so daB der Fahrt-
wind, der durch die ausgestellten Windschutz-
scheiben und heruntergekurbelten Seiten-
fenster hereinwehte, nur wenig Erfrischung
brachte. Die weite Ebene flimmerte im Glast
der sengenden Sonne. Vor fiinf Monaten
war der letzte Regen gefallen und so lag auf
dem ausgedorrten Gestriipp fingerdick der
Staub. Trotz der Hitze und des hdaufigen



Hochtourens des Motors in den kleinen Gdn-
gen stieg die Kiihlwassertemperatur nicht an
und auch der Oldruck blieb normal. Der Mo-
tor lief gleichmdaBig und am Fahrwerk ge-
schah trotz der schon erwdhnten schlechten
Strecke wdhrend des dauernden Auswei-
chens nicht das geringste. ,Very good!” be-
kraftigte der Burmese mit beifdlligem Kopf-
nicken. 18 Uhr waren wir in Toungoo.

Am darauffolgenden Morgen brachen wir
auf nach dem 430 km entfernt gelegenen
Mandalay. Hier begegneten uns schon des

siv auf, das bald auf einer schlechten Schot-
terstrecke, die stark ausgefahren und voller
Schlaglécher war, erreicht wurde. In Serpen-
tinen wand sich die ,StraBe" den Berg hinan,
114 Stunden kletterten wir im 3., manchmal
im 2. Gang mit dem durch Ersatzteilkisten
und doch
blieb das Kiihlwasser immer auf der richti-

uberlasteten Wagen aufwarts,

gen Betriebstemperatur, also bei 85 Grad.
Dem Bergsteigen folgte eine Talfahrt und so
ging es in wechselnder Folge weiter, bis das
Tagesziel erreicht war. Auch hier horten wir
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ofteren andere Sachsenring-Diesel, mit de-
ren Fahrern ich mich unterhielt, wobei ich
zahlreiche Hinweise gab. Meist war aber
alles in Ordnung. Als wir Mandalay erreich-
ten, versank gerade die Sonne in dichten
Rauchwolken und im Dunst der GroBstadt.
Als in Mandalay alles zur Zufriedenheit der
Kunden und der wiBbegierigen Monteure in
den Werkstatten erledigt war, ging es wei-
ter nach dem 150 km weiter sidlich gelege-
nen Meiktila und von dort aus ostwdrts bis
zur Haouptstadt der Shanstaaten Tounggyi.
Diese Fahrt war wieder eine harte Prifung
fir unseren Sachsenring, die zeigte, welch
groBe Anforderungen an die Fahrzeuge aus
Zwickau gestellt werden.

Die Fahrt fihrte durch staubige Ebenen mit
ausgedorrter Vegetation, durch Dorfer, die
wie verlassen im grellen Sonnenlicht lagen.
Spdter tauchte am Horizont ein Gebirgsmas-
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auf die Frage, wie sich der Sachsenring-
Diesel bewdhre, immer wieder ,very good"!

Abends, als die Sonne hinter den Bergen
versunken war, wurde es sehr kihl und ich
saB mit dem Quartierwirt am Feuerbecken,
in dem die Holzkohlen glimmten. Fir die
ndchsten 160 km benétigten wir beinahe
7 Stunden, denn die ungepflasterte StraBe
glich einem Waschbrett. Neben diesen alles
erschiitternden Wellen behinderte auch der
fuBhohe rote Staub, der in kurzer Zeit unsere
leuchtend blaue Lackierung nicht mehr er-
kennen lieB. Entgegenkommende Fahrzeuge
wirbelten dicke Staubwénde auf, so daB erst
nach einiger Zeit des Wartens an die Wei-
terfahrt zu denken war. Taschentiicher vor
Mund und Nase halfen wenig. Durch das
dicht gemachte Fahrerhaus drang der Staub
ein und knirschte zwischen unseren Zdhnen.
Wdhrend ‘der Regenzeit sind diese Strecken



ein einziges Schlammeer. Man stelle sich vor,
was der Sachsenring-Diesel hier leisten muB,
wobei die Pflege der Fahrzeuge nicht einmal
immer die beste ist.

Mittags kamen wir nach Lek-Ho. Die dort
eingesetzten Sachsenring-Fahrzeuge waren
aber alle auf groBer Fahrt und wurden vor
Wochenende nicht zuriickerwartet. Das war
ein erfreuliches Zeichen fiir die standige Ein-
satzbereitschaft der Wagen. Bald fuhren wir
auf der WaschbrettstraBe durch den roten
Staub weiter nach Tounggyi.

Hier in Nordburma beherrschen Palmen,
Kakteen, Bambushaine das Landschaftsbild.
Uns begegneten Rinderkarawanen, die die
Giter des Landes transportierten, gefiihrt
und begleitet von Mannern mit langen
Buschmessern, die sie auch wahrend der Ar-
beit als Schutz gegen Raubtiere nicht ab-
legen. Ich sah StraBenarbeiter, die mit einer
Armbrust bewaffnet waren.

Die Stadt Tounggyi ist umgeben von bewal-

deten Berghangen und sehr souber. Zu
der Sauberkeit tragen auch die Sachsen-
ring-Kipper wesentlich bei, denn zum Fuhr-
park der Stadtverwaltung gehoren zahl-
reiche von uns hergestellté Kommunalfahr-
zeuge.

In Tounggyi fand ich ein umfangreiches Be-
tatigungsfeld, aber auch diese Zeit ging zu
Ende und es muBte an die Riickreise nach
Rangoon gedacht werden.

Dort gab es wieder Verhandlungen und Be-
sprechungen, das Inspektionsmaterial muBte
durchgesehen und ausgewertet werden und
schlieBlich muBte man ja auch an die Heim-
reise denken, fiir die es umfangreiche For-
malitdten zu erledigen gab. Ein letztes
Handeschitteln auf dem Flughafen von
Rangoon und eine Sachsenring-Kunden-

dienstreise war zu Ende. Es war nur eine von
vielen, ein Bruchteil der Arbeit des weltwei-*
ten Dienstes am Kunden durch den VEB
Sachsenring Automobilwerke Zwickau.







