Kaufberatung Trabant 601

Allgemeines zum Typ

Der Trabant ist das bisher einzige GroRR3serienfahrzeug der Automobilgeschichte, dessen Karosserie mit
Kunststoffteilen beplankt wird. Noch heute halten sich hartndckig die Gerlchte vom rostfreien
Plasteauto. Doch weit gefehlt! Aus Kunststoff ist nur die AuRBenhaut — alles andere besteht nattrlich aus
Stahlblech.

Diese Gemischtbauweise aus Stahlblechgerippe und KunststoffauRenhaut fihrt zu einer ganzen Reihe
von Besonderheiten, die beim Kauf beachtet werden sollten.

Stahlblech-Karosserieskelett und Duroplast-Beplankung des Trabant 601
Quelle: Dr. Werner Reichelt: ,Die Trabant-Legende®, 3. Aufl., 2007

Von 1957 bis 1991 wurden die insgesamt 4 Trabant-Typen P50, P60, P601 und P1.1 (mit einigen
weiteren Untergliederungen) produziert. Schwerpunkt dieser Kaufberatung soll der Trabant P601 sein —
der sicher bekannteste und der am langsten produzierte Trabant. Das Fahrzeug lief von 1964 bis 1990
von den Bandern des VEB Sachsenring Automobilwerke Zwickau, DDR.

Entwicklungsstufen, Sonderformen, Ausstattungsvaria nten

Das Grundkonzept des P601 anderte sich Uber 26 Jahre nicht. Produziert wurden die 2 Grundtypen
.Limousine“ und ,Universal“ (Kombi) in 3 Ausstattungsvarianten:

Standard (601), Sonderwunsch(601S) und die Luxusausfiihrung 601 de luxe, welche ab 1978 durch die
erweiterte Luxusausfihrung 601S de luxe erganzt und spater durch sie ersetzt wurde.

Trabant 601 als Limousine und Universal (1981)
Quelle: Gerhard Klausing: ,Ich fahre einen Trabant®, 18., bearb. Aufl.1982

Hinzu kam wahlweise der Kupplungsautomat ,Hycomat®. Anfangs auch auf dem Typenschriftzug als
,601H" markiert und gegen Aufpreis erhéltlich, blieb er spéater nur noch Gehbehinderten vorbehalten.
Beim ,Hycomat“ handelt es sich um eine hydraulische Kupplungsautomatik, die dem Fahrer nur noch
das Schalten uberlaf3t, wahrend der Kupplungsvorgang automatisiert wird.



Als dritte Karosseriebauform gab es den Trabant 601A und 601F — einen Kibelwagen fir die Armee
(601A) bzw. fur landwirtschaftliche Nutzung (601F = Forst). Vom Kibelwagen wiederum entstand fir
wenige Exportmarkte (z.B. Griechenland) die Zivilversion ,Tramp* (601Z) in sehr geringer Stickzahl.
Letztere gehoren aufgrund ihrer Seltenheit neben dem Viertakter 1.1 Tramp heute zu den teuersten
Trabant. Die geforderten Preise sind nahezu immer flnfstellig.

Im Folgenden soll speziell auf Limousine und Universal eingegangen werden.

Im Laufe von 26 Jahren Produktion P601 gab es nahezu kein Bauteil, das nicht verandert, verbessert
und modifiziert wurde. Die Liste der technischen Anderungen umfaldt mehrere Aktenordner, hier auf alles
im Detail einzugehen fihrt zu weit.

Die wichtigen Schritte seien aber kurz angerissen:

1964: Serienanlauf Trabant 601 Limousine im Juni

1965: Serienanlauf Trabant 601 Universal im September

1967: Umstellung von Simplex- auf Duplexbremse vorn

1969: Ubergang vom Motor P60 mit 23 PS zum Motor P63 mit 26PS — damit war bis zum Ende der
Produktion das Leistungsmaximum des Zweitakters erreicht

1973: vollstandig Uberarbeitete Heizung, mehr Wéarme im Innenraum

1974: Kolbenbolzen mit Nadellagerung, Mischungsverhaltnis Ol : Kraftstoff von 1:33 auf 1:50 reduziert

1983: Umstellung der Bordspannung von 6V auf 12V, damit Einsatzméglichkeit neuer und weiterer
Verbraucher wie Heckscheibenheizung, H3-Nebelscheinwerfer

1984: Umstellung des Radantriebs von Scharniergelenk-Antriebswelle auf Gleichlaufgelenkwelle

1985: Einsatz der elektronischen Zindung, damit Wegfall der Zweihebel-Unterbrecheranlage

1988: Einsatz von Schraubenfedern an der Hinterachse

1990: Einstellung der Produktion P601

Detailinformationen tiber samtliche technische Anderungen bietet die Internetseite

www.trabant-original.de

Untersuchungen beim Kauf: Worauf sollte man achten?

Karosserie

Eine Besonderheit am Trabant ist seine korrosionsfreie Karosserieauf3enhaut aus Duroplast. Leider hat
diese Korrosionsfreiheit einen Nachteil:

Sie verdeckt ggf. massive Rostschaden am Stahlblech-Karosseriegerippe. Von glanzendem Lack sollte
man sich daher nicht tduschen lassen, denn das Trabantgerippe hat einige neuralgische Stellen, deren
Untersuchung sich dringend empfiehlt.

Der zweite Nachteil war der Produktionsablauf. Das Blechgerippe wurde im Elektrophoresebad
tauchgrundiert, dann die Kunststoffteile montiert und danach der Decklack aufgetragen. Das heil3t, die
Stellen des Blechgerippes, die von den Kunststoffteilen verdeckt werden, sind nur grundiert! _ Diese
Bereiche rosten dadurch umso schneller. Zu ihnen gehdren die Radschalen sowie samtliche Schraub-
und Klebekanten, an denen Blech und Kunststoff verbunden sind. Genau das sind erfahrungsgemar}
auch die schwerwiegendsten Korrosionsherde nach den Hohlprofilen der Bodengruppe. Die Kenntnis
dieser Tatsachen ist Grundlage fur die Rostprifung.

Oberste Prioritat hat die Tragergruppe. Vorderer Quertrager (,Geweih*), Schweller, mittlerer Quertrager
und Langstrager sollten genau unter die Lupe genommen werden. Sind diese tragenden Elemente der
Bodengruppe durchgerostet, kommt man um aufwendige Schweil3arbeiten nicht herum. Von diesen
Bauteilen hangt nicht nur die StabilitAit der gesamten selbsttragenden Karosserie ab, sondern
(insbesondere vom ,Geweih*) auch die Symmetrie der Karosse, die Maligenauigkeit der
Triebwerkaufhdngung und damit letztlich der Geradeauslauf des Fahrzeuges. Das heif3t auch, dal3 nicht
jeder Hobbyschweil3er in der Bastlergarage auf die Schnelle einen vorderen Quertrager wechseln kann
— diese Arbeit ist etwas fur Fachleute oder fur erfahrene Schrauber mit entsprechender Werkstatt-
Infrastruktur.



Bodengruppe des fahrfertigen Fahrzeuges
Bildquelle: Prospekt Trabant 601, DEWAG Dresden, 1985

1 = vorderer Quertrager (,Geweih®), an dessen 2 Flanschen der gesamte Triebwerkblock hangt
2 = Langstrager (,Schweller)

3 = mittlerer Quertrager

4 = Mittelsteg

5 = Hinterachstrager

6 = hinterer Quertrager

Danach liegt das Hauptaugenmerk auf den Verbindungsstellen zwischen Blechgerippe und
Kunststoffbeplankung.

Ein Blick in die Radkasten. Hinter den Duroplastkotfligeln fallt es nicht auf, wenn eine Radschale
verfault ist — Problemherd ist die Auflagekante im Radausschnitt. Ab Werk sind die Kunststoffteile hier
genietet und mit Zweikomponentenkleber abgedichtet. Die unteren Zentimeter von Radschale (Blech)
und Kotfligel (Duroplast) liegen aber werksseitig so aufeinander, dafl} sich keine Dichtmasse
dazwischen befindet. Wasser und Schmutz dringen hier ein und die Radschale fangt von der Kante her
an zu rosten. Vollig unbemerkt hinter der Kunststofftarnung. Am besten festzustellen ist ein solcher
Schaden durch Abtasten mit der Hand oder durch Sichtprifung mit einem Handspiegel — vorzugsweise
bei demontierten Radern.

Trabant 601 Universal nch Demontage des linken Hinterotﬂt’]gels. Deutlich sichtbar ist die untere,
rostgeféahrdete Kante der Radschale, im oberen Teil sieht man die ,Reichweite” des Konservierungsmittels.



Ahnlich problematisch sind die Unterkanten von Vorder- und Hinterkotfliigel. Von unten sind beide Teile
mit der Bodengruppe verschraubt — an den Auf3enkanten des Bodenblechs. Zwar wurde vor der
Montage ab Werk ein Dichtprofil aufgesteckt, dieses verhindert jedoch nicht, dal3 die Blechkanten
wegrosten. Hier muld man sehr genau hinsehen, da die Blechkanten weder von auf3en noch vom
Innenraum her zuganglich sind, wenn man nicht die gesamten Innenverkleidungen demontieren will. Bei
der Limousine kann man vom Kofferraum aus die beiden hinteren Schraubkanten der Hinterkotflugel
Uberprifen. Von unten sieht man stets nur rostfreien Kunststoff.

An den Senkrechten sind samtliche Duroplastteile mit 2-Komponenten-Karosseriekleber verbunden. Hier
sollte man darauf achten ob sich die Teile geldst haben, denn unter solchen Stellen ist ebenfalls mit Rost
zu rechnen.

Haufiger Korrosionsherd ist auch das Heckblech unter den Rickleuchten. Um dort genauer zu prifen
mul? man aber die gesamte Leuchteneinheit samt Gummiunterlage demontieren. Das Blech wird
einerseits vom Rucklicht, andererseits vom Kotfliigel vollstéandig verdeckt und ist gerade deshalb anfallig.
Rund um die Kennzeichenbeleuchtung am Heck findet sich ebenfalls haufig beginnende Korrosion.

Ein Blick auf das Innenraumbodenblech sagt einiges Uber die Dichtheit des Wagens aus — ist das
Fahrzeug feucht oder wurden die Fulmatten nicht regelmaRig auf Trockenheit kontrolliert, bliht das
Bodenblech vor den Vordersitzen recht schnell. Ahnliches gilt fiir den Kofferraumboden.

Beim Universal (Kombi) ist der gesamte Bodenbereich mit Antidréhnspachtel behandelt. Hier ist Vorsicht
geboten — auch darunter kann es rosten. Anzeichen dafir sind lockere und lose Stellen im Antidrohn, die
man getrost herauskratzen kann um einen Blick darunter zu werfen.

AuRBerdem besteht beim Kombi die Hecktir aus Stahlblech — sie rostet von innen durch, wenn nicht
richtig konserviert wurde. Das Heckblech des Universal ist im Bereich der Kennzeichenbeleuchtung
doppelwandig ausgefuhrt.

Wie bei vielen anderen Fahrzeugen auch sollte man die Turunterkanten prifen — von innen, denn das
Innenteil der Turen besteht ebenfalls aus Stahlblech, nur die TurauRenhaut ist Duroplast. Verstopfte
Wasserablauflocher sind hier Rostursache Nummer 1. Bei dieser Gelegenheit sind auch die
Einstiegsleisten genauer zu prifen — sie rosten von innen her durch.

Im Motorraum lohnt ein Blick auf die Stol3dampferdome der vorderen Radk&sten. Diese sind ebenfalls
ein haufiger Rostherd und korrodieren, weil sie von unten dem Steinschlag der Vorderrader ausgesetzt
sind und sich von oben in einer rundum verlaufenden Sicke Feuchtigkeit und Schmutz sammeln kann.
Zudem ist das Blech um den Dom mehrlagig aufgebaut.

AulBerdem wird der Bereich um die Batterie oft von Rost angegriffen, besonders unangenehm ist die
Ecke am Ubergang von Stirnwand zum Radkasten und der schwer zugangliche Teil der Stirnwand
zwischen Hautbremszylinder und Radkasten.

Die unteren Bereiche der A-Séaulen sind ebenfalls gefahrdet. Nachteilig ist aber, daf3 diese Bleche
doppelwandig ausgefihrt sind und man ohne die Demontage des Vorderkotfligels keinen echten
Einblick gewinnt, wenn man kein Endoskop zur Hand hat.

RN \ ;?’ S
Massive Durchrostungen am Knotenblech Schweller/Geweih/A-Séaule (Schraubkante des Vorderkotfliigels)
und Radschale vorn links nach Demontage des Kunststoffteils



Des weiteren kontrolliere man den vorderen Fensterrahmen unter der Regenleiste, hebe den einen oder
anderen Scheibengummi etwas an und prife die unteren Ecken hinter der hinteren StoRRstange. Dort
Uberall kann sich Rost verbergen.

Vom Innenraum aus kann man mit einem Blick bei Taschenlampenschein unter das Armaturenbrett
(hinter das Wischergestange) feststellen, ob das Fahrzeug evtl. einmal nachlackiert wurde. Dieser
Bereich wird von Lackierern meist vergessen — auch nach Lackierarbeiten findet man dort oft noch
Reste des Originalfarbtons oder gar ausschlie3lich grundiertes Blech, denn auch im Werk wurde dieser
Bereich bei der Lackierung gern vernachlassigt.

Ebenfalls rostgefahrdet sind die Teile des Karosseriegerippes, die dem ablaufenden Wasser ausgesetzt
sind. Die umlaufende Wasserablaufrinne im Motorraum mit Ubergang zum vorderen Windlauf, die
Windlaufe an den A-Saulen bis unter die Regenrinne und bei der Limousine der Bereich unter der
Kofferraumklappe.

Der Unterboden ist auf schadhaften Unterbodenschutz oder Risse in der Beschichtung zu prifen.
Besonders in den Ecken zwischen den Tragerprofilen bleibt Schmutz und Feuchtigkeit zurlck, es lohnt
die Stocherprobe mit einem Schraubendreher. Bei sehr vielen Fahrzeugen haben die vorderen
Radkasten einen etwa 1-2cm langen RiR am Ubergang zum ,Geweih®. Dieser RiR hat
konstruktionsbedingte Ursachen und sollte ggf. geschweil3t werden.

Beim Kombi ist der Dachrahmen besonders rostanféllig. Die Rostprifung kann vom Innenraum aus
erfolgen, wobei man beachten sollte, dal? der Rahmen durch doppelte Bleche verstarkt ist.

Grundsatzlich ist festzustellen:

Es gibt weniger rostanfallige Jahrgange und es gibt Schnellroster. Grundtendenz: je alter ein Trabant,
desto besser ist sein Blech. Der Grund liegt in der Materialproblematik der DDR. Uber die Jahre wurde
das Blech immer dinner. Verschiedene Blechstarken wurden mit Testkarosserien in speziellen
Prifstanden auf Verwindungssteife getestet, bis man in den 80er Jahren an der unteren Schmerzgrenze
angelangt war. Relativ rostanfallig scheinen die spaten 70er Jahrgange zu sein, wirklich schlimm ist aber
der letzte Produktionszeitraum von etwa 1988-1990. Dunnwandige Bleche begiinstigen die Korrosion
gemeinsam mit einer nachteiligen Polybutadien-Tauchgrundierung und der immer schlechteren
Arbeitsmoral im Werk. Als 1990 die letzten Monate des Bestehens der DDR angebrochen waren und
damit auch das Aus fur die Fahrzeugproduktion naher rickte, litt die Verarbeitungsqualitat betrachtlich.
AulRerdem wurden in jener Zeit, als westliche Fahrzeuge pl6tzlich erreichbar waren, seitens der
Erstbesitzer kaum noch Investitionen in Konservierungs- und Pflegemal3nahmen getatigt.

Leider ergeben sich daraus zwei vollig gegenlaufige Tendenzen: wahrend die Karosseriequalitdt mit den
Jahren eher nachliel3, wurde die Technik immer weiter verbessert, sodal’ die rostigsten Baujahre die
ausgereifteste (und damit alltagstauglichste) Technik unterm Kleid haben.

Ein paar Worte zur Konservierung:

Bis 1989 war es Ublich, einen neu erworbenen Trabant sofort nach dem Kauf hohlraumkonservieren zu
lassen. Bei einem grof3en Teil der Neuwagen wurde das gemacht — leider aber nicht bei allen. Ob ein
Trabant hohlraumkonserviert ist, laft sich anhand einiger zusatzlicher Bohrungen feststellen. Indiz dafir
konnen jeweils ein Loch in jeder A-Saule unten (vom Innenraum aus) und unverschlossene Bohrungen
im Bodenblech oberhalb von Geweih und Langstrager sein.

Sicherheit gibt eine Demontage der hinteren Innenverkleidungen. Sind diese entfernt, wird in B-Saule
und im Bereich Schraubkante/Radschale eine zéhe, klebrige braune Masse sichtbar — das in der DDR
meist verwendete Elaskon K60ML (dunkelbraun) bzw. Elaskon 2000 (hellbraun und transparent).

Aber auch eine alte Elaskonbehandlung ist keine Garantie gegen Rost, da bei diesen I6semittelhaltigen
Mitteln die Prozedur regelmaf3ig wiederholt werden muf3, wenn sie wirksam bleiben sollen. Alte DDR-
Hohlraumkonservierungen haben ihre Wirksamkeit lang st verloren.

Eine ordentliche Hohlraumversiegelung ist fir den dauerhaften Erhalt des Fahrzeuges aber zwingend
notwendig — auch bei reinen Schonwetter-Sommerfahrzeugen. Um Rost zu erzeugen, genugt
Kondenswasser in den Hohlraumen, das in jeder Jahreszeit und auch in geschlossenen Garagen
entsteht. Es empfiehlt sich grundsatzlich, nach dem Fahrzeugkauf und erst recht nach einer
Restaurierung bzw. grofReren InstandsetzungsmalRnahmen, eine nochmalige Hohlraumkonservierung



mit modernen Korrosionsschutzfetten 0.4. Mitteln vorzunehmen bzw. vom Fachmann vornehmen zu
lassen. Die dadurch entstehenden Kosten von wenigen Hundert Euro sind zu vernachlassigen, wenn
man sie mit dem hohen finanziellen Aufwand vergleicht, den Karosserie-Blecharbeiten und eine
Lackierung verursachen. Ganz zu schweigen vom Montageaufwand und der Zeit, die solche
Karosseriebau-Arbeiten  vorher und hinterher erfordern. Hinzu kommt, dall moderne
Korrosionsschutzfette nur einmal angewendet werden missen und dann dauerhaft schitzen. Die
jedesmal wieder aufwendige und kostenintensive Nachkonservierung fallt damit weg, was langfristig
auch den Geldbeutel schont.

l
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Hohlraumkonservierung eines Trabant 601 Universal mit Korrosionsschutzfett

Auf Trabant spezialisiert hat sich die Firma www.oldtimer-konservierung.de, die ausschlieRlich mit
modernen Korrosionsschutzfetten arbeitet.

Interieur
Die Inneneinrichtung des Trabant bietet nahezu keine Geheimnisse. Der Zustand der Verkleidungen,
Sitzpolster und —gestange und die Verfassung der Teppiche sind auf einen Blick erkennbar. Hier gilt: je
alter das Fahrzeug, umso schwerer sind gute Originalteile zu beschaffen. Aus den 80er Jahren gibt es
noch vieles zu kaufen, wahrend originale Innenverkleidungen oder gar Sitzbezugsstoffe vor allem der
60er aber auch der 70er Jahre kaum noch beschaffbar sind. Alteingesessene Sattler der 5 6stlichen
Bundeslander haben mitunter noch Originalbezugsstoffe am Lager — aber auch hier findet sich zumeist
nur noch Material aus dem letzten Produktionsjahrzehnt.

Ein gewisses Problem stellt die UV-Empfindlichkeit einiger Polsterstoffe dar. Besonders die Armlehnen
im Fond bleichen sehr gern aus. Der Bezugsstoff ,llitis-Rekord“, in der ockerbraun/schwarzen
Ausfuhrung der 80er Jahre in den Standard- und Sonderwunschmodellen verwendet, zeichnet sich
durch relativ grof3e mechanische Empfindlichkeit aus — er ist meist durchgesessen und riRanfallig.
Ebenfalls gern rissig werden die Kunstlederbeziige, die in gut ausgestatteten Sonderwunsch-Modellen
und bei vielen (nicht allen!) S de luxe zum Einsatz kamen.

Haufig wurden von Erstbesitzern mehrere Lagen Schonbezlige tUbereinandergezogen. Wer ein solches
Exemplar ergattert, kann selbst frihe Modelle mit vollig intakten Polstern vorfinden. Auch hier ist es eine
Sache von Glick und hangt stark von der Sorgfalt der Vorbesitzer ab.
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Intaktes Interieur einer Trabant 601S
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Motor/Mechanik

Ein grol3es Plus am Trabant ist seine Uberschaubare Technik. Der Zweizylinder-Zweitakt-Ottomotor hat
kaum Geheimnisse, benttigt aber dennoch sachkundige Hande zur Pflege. Erfahrene Trabantkenner
horen, ob die Maschine gesund klingt — weniger Erfahrene horen oft nicht einmal, ob er nur auf einem
oder beiden Zylindern lauft. Hier hilft nur, jemanden zum Kauf mitzunehmen, der sich auskennt und ggf.
eine kleine Probefahrt unternimmt.

Bei Fahrzeugen, die mehr als 1-2 Jahre gestanden haben, sollte man auf den Start des Motors
unbedingt verzichten ! Da beim Zweitakter das Schmierdl dem Benzin beigemischt wird und es keinen
Olsumpf wie beim Viertakter gibt, sorgen lange Standzeiten dafir, daR sich der Olfilm verfliichtigt und
der Motor ,trocken® wird. Das kann zu Korrosion der Kurbelwellenlager und auch der
Zylinderlaufbuchsen fihren. Startet man einen solchen Motor, zerstért man damit ggf.
regenerierungsfahige Teile wie Kurbelwelle, Zylinder und Kurbelgehéause.

Mindestens sollte man vorher etwas Ol durch die Ziindkerzenbohrungen in beide Zylinder gieRen und
den Motor erst einmal nur von Hand vorsichtig durchdrehen. Bewegt er sich nicht oder sind klemmende
Stellen und Gerausche vernehmbar, auf keinen Fall starten! AuRerdem ist nach so langen Standzeiten
meistens die gesamte Kraftstoffzufuhr verschmutzt: der Tank im Inneren angerostet, Kraftstoffhahn und
Vergaser zugesetzt. Man tut seinem Motor keinen Gefallen, ihn unter solchen Bedingungen zu starten.
Die beste Losung ist, den Motor nach dem Kauf auszubauen und zu zerlegen. Dabei kann man
feststellen, in welchem Zustand sich das Aggregat befindet und ggf. gleich eine Regenerierung
vornehmen (lassen). Aul3erdem sind vorher Tank, Kraftstoffhahn, Benzinleitungen, ggf. der Geber der
Momentanverbrauchsanzeige (ab Baujahr 1984) und der Vergaser zu reinigen. Erst wenn alle
Baugruppen Uberprift, ggf. aufgearbeitet und sauber sind, kann man den Motor mit ruhigem Gewissen
und frischem Benzin-Ol-Gemisch anlassen.

Das Getriebe des 601 ist kaum anfallig. Einziger Punkt ist ein mdglicherweise defekter Freilauf des 4.
Ganges und mangelnde Sorgfalt beim Olwechsel. Ins Trabantgetriebe gehort immer Hydraulikél HLP 68
— NIE herkdmmliches Getriebetl, da dieses den Freilauf schadigt! Das Getriebe sollte sich leicht
schalten lassen, schwergangiges Schalten liegt jedoch meist an mangelnder Schmierung des
Schaltstocks, seltener an verschlissenen Synchronringen.

Motorraum 1966 Motorraum 1990

Quelle: www.trabant-original.de

Fahrgestell/Bremsen

Im Bereich Vorderachse kann es ausgeschlagene Lenkerlagerbuchsen und verschlissene Radlager
geben. Mangelnde Pflege und Schmierung bemerkt man an sehr schwergéngiger Lenkung.
Ausgeschlagene Spurstangenkdpfe oder eine defekte Lenkmanschette sind méglich und zuviel Spiel in
der Lenkung laRt auf Nachlassigkeiten bei der Nachstellung schlieBen. Bei Modellen vor 1984 ist mit
ausgeschlagenen (oder an Fettmangel leidenden) Scharniergelenken der Antriebswellen zu rechnen.
Bemerkbar macht sich dieser Schaden im spaten Stadium spatestens beim kraftigen Anfahren, wenn
das Lenkrad einem formlich unter der Hand weggerissen wird. Wer Trabant fahrt, sollte sich an die
Abschmier-Intervalle halten!



An der Hinterachse achte man auf Gerausche aus den Lagern. AuRerdem sind die Aufhdngungspunkte
der Hinterachslenker zu prifen — die sogenannten ,Glocken* kdnnen aus dem Bodenblech herausrosten
bzw. die Befestigungsschrauben brechen. Die Glocken gibt es als Ersatzteil zum Einschweil3en.

Nach langen Standzeiten sind oft die Radbremszylinder festgerostet oder das Fahrzeug bewegt sich
keinen Meter, weil eine angezogene Handbremse fir angerostete Bremsbacken gesorgt hat.
Gewissenhafte Trabantfahrer treten wahrend langerer Standzeiten regelmafiig die Bremse, um solche
Schaden zu vermeiden. Pordse Bremsschlauche sind nach langer Standzeit haufiger zu beobachten,
einen undichten Hauptbremszylinder erkennt man meist an ausgelaufener Bremsflissigkeit im
Innenraum (Bodenbereich vorm Fahrersitz am Ubergang zur Stirnwand) und den dadurch entstandenen
Lackschaden. Wellt sich der Lack in diesem Bereich auf und ist mit der Hand abzuheben, kann man mit
Sicherheit von Bremsflussigkeitsverlust ausgehen.

Teileversorgung, Literatur, Clubs

Grundsatzlich kann man sagen, daf3 die Teileversorgung beim Trabant hervorragend ist. Auch mehr als
20 Jahre nach Produktionsstop ist noch immer alles verfligbar, was im Fahrbetrieb durch Verschleif3
ersetzt werden muf3. Ein Grof3teil des Angebots wird noch mit Originalteilen gedeckt.

Mittlerweile gibt es aber auch einige Engpasse. Neue Kurbelwellen sind dul3erst knapp, nahezu der
Gesamtbedarf wird Uber Regenerierung gedeckt. Altteile sollte man keinesfalls wegwerfen. Genauso
knapp sind originale RENAK-Radbremszylinder als Neuteile.

Fur frihe Baujahre ist das Angebot an Originalteilen ebenfalls nicht das beste. Simplex-Bremszubehar,
Interieur, Motorperipherie der 60er — das alles ist nicht mehr so leicht zu haben.

Auf einschlagigen Teilemérkten ist nahezu alles noch aus DDR-Produktion zu bekommen, vorausgesetzt
man befindet sich in den 5 ,neuen” Bundeslandern.

Die bekannten Handler allerdings verkaufen (auch via Internet) zunehmend Nachproduktionen
osteuropéaischer Herkunft. Besonders in Ungarn und Polen werden Trabantersatzteile nachgefertigt, man
sollte aber auf die Qualitdt achten. Als mangelhaft haben sich in der Vergangenheit Bremsenteile,
Kupplungen und Kurbelwellen aus diesen Landern erwiesen.

Bendtigt man regenerierte Teile fir Motor und Bremsanlage, ist es absolut empfehlenswert, sich an
kleine und mittelstandische Betriebe zu wenden. Motorenspezialisten und Bremsenfachbetriebe finden
sich Uberall — Spezialisten fur Trabant gibt es besonders im Osten Deutschlands nach wie vor. Das
Mitbringen von Altteilen ist allerdings wieder Pflicht — flr gelernte Trabantfahrer nichts Neues, lief doch
die Teileversorgung zu DDR-Zeiten fast immer nach diesem Schema.

Karosserieteile sind gut zu bekommen. Blechteile wie Tragergruppe, Radkéasten (als Viertel- Halb- und
Komplettradkasten), Einstiegsleisten, Front- und Heckbleche sowie Turunterteile (auch als
Reparaturblech) werden auf jedem Teilemarkt angeboten — allerdings fast immer auf dem Stand der
80er Jahre. Fruhe Teile sind auch hier selten. Duroplastteile werden neu immer seltener. Fur die
originalgetreue Restaurierung &alterer Trabant-Jahrgange ist es oft notwendig, Blechteile aus den 80ern
im Detail umzuarbeiten, sodal? sie dem Stand des Baujahres entsprechen.

Literatur ist ausreichend zu bekommen.

Zwingend notwendig ist das griindliche Studium der zum Baujahr passenden Betriebsanleitung. Haufig
kommen von Trabantneulingen Fragen auf, die in der Betriebsanleitung ausfihrlichst beantwortet
werden. Bekommt man zum Fahrzeug keins dazu, sollte man sich (méglichst schon VOR dem Kauf des
ersten eigenen Trabant) ein solches Heft besorgen — sie sind auf allen Teilemarkten und auch im
Internet fur kleines Geld zu haben.

Allgemeine Bedienung, Wartungs- und Pflegevorschriften, Durchsichtsplan und technische Daten sind
mit reichlich Bildmaterial umfangreich beschrieben — die meisten Anfangerfehler lassen sich durch
Lekture dieser etwa 70 Seiten im A5-Format vermeiden.



MESSSMNER

WIE HELFE ICH }
MIR SELEST

Die ,Bibel* des Trabantfahrers heif3t ,Wie helfe ich mir selbst — Trabant* von Prof. Franz Meif3ner. In
verschiedenen Auflagen ist sie das Buch fir den Selbstschrauber — von Anfang an auf Selbsthilfe
ausgelegt, waren doch die Werkstattkapazitaten in der DDR &aul3erst knapp bemessen. Je nach Baujahr
kann man sich eine passende Auflage heraussuchen — als Faustregel gilt, dafl3 lieber eine neuere
gewahlt werden sollte, denn auch in der letzten Auflage war die Technik der friihen Modelle beschrieben
und um die Weiterentwicklungen erganzt. Das Buch enthdlt aul’erdem Zeichnungen von
Spezialwerkzeugen und Hilfsvorrichtungen. Man kann dieses Standardwerk guten Gewissens als
Grundlagenliteratur empfehlen — es gehdrt mindestens zur Unterwegsausristung. Im Internet findet man
es unter www.trabitechnik.com als Onlineausgabe.

Erweitert wird das Werk durch das ,Reparaturhandbuch Personenkraftwagen Trabant 601" im A4-
Format. Speziell fur Werkstatten herausgegeben ist auch dieses Werk in mehreren Auflagen ab 1965
erhaltlich.

Fur den Hobbyschrauber und Neuling empfiehlt sich auerdem Eberhard Preuschs ,Ich fahre einen
Trabant®, das in den 80er Jahren durch den ,Ratgeber Trabant” ersetzt wurde.

AulRerdem sei Dr. Werner Reichelts ,Ratgeber KFZ-Konservierung“ empfohlen sowie ein zum jeweiligen
Baujahr passender Ersatzteilkatalog, der die entsprechenden Einzelteile und Baugruppen auch in
Explosionszeichnungen darstellt und die Montage damit sehr erleichtern kann.

Zur Beschaffung von Literatur sei zuerst das Internet empfohlen. Dort ist das Angebot recht umfangreich
und auch in guter Qualitat abrufbar — allerdings recht teuer. Auf Teileméarkten hingegen wird viel
Verschmutztes und Zerrissenes zutage geftrdert, mitunter aber zu recht guinstigen Preisen. Je alter die
Literatur, desto teurer.

Tiefgehendere Detailinformationen zur Originalitat und den technischen Anderungen bieten folgende 3
Seiten im Internet:

* www.trabant-original.de

* www.trabantserie.de

* www.trabant-universal.de
Des weiteren gibt es eine Vielzahl von Publikationen zum Trabant — vom Prospektnachdruck bis zum
Lexikon. Die Qualitéat der Inhalte ist breit gefachert, auch hier gibt es klischeegeflilite Machwerke ohne
jeden informativen Wert genauso wie gut recherchierte Nachschlagewerke.

Clubs und Vereine sind deutschlandweit zu Hause — Kontakte in der N&he zu finden ist also kein
Problem. Zudem bieten mehrere Trabant-Internetforen Diskussionsmoglichkeiten und Hilfe durch
Gleichgesinnte: www.pappenforum.de & www.trabantforum.de

Marktsituation, Preise

Der Trabant-Markt wird weitestgehend durch die Baujahre 1985-1990 abgedeckt.

Wer speziell nhach alten 601 sucht, der braucht Geduld. Und wenn sich ein frihes Baujahr auftut, steckt
allzu oft ein entweder sehr verbasteltes Fahrzeug dahinter oder gleich eine alte Identitat in einer viel
jungeren Ersatzkarosserie. Diese Karosserien erkennt man an einem E vor der Fahrgestellnummer. E-
Karossen waren Ubliche Praxis nach Totalschdden aber auch im Bereich der ,guten Beziehungen*



spielten sie eine Rolle. So mancher greise 60er-Jahre-Trabant wurde in den 80ern mit einer neuen
Karosse ausgestattet, wobei normalerweise das gesamte Innenleben des Spenderwagens in die neue
Karosse eingebaut werden sollte. Da aber gar nicht jedes alte Bauteil in eine neue Karosserie
hineinpaf3te (manche Sitzvarianten z.B. nicht) und der Hang zur Modernisierung aul3erdem oft starker
war als die Einsicht in den Mangel, sind diese Autos haufig wilde Puzzles von Teilen aus 3 Jahrzehnten.
Unverbasteltes Originalmaterial zu bekommen ist bis hinein in die 70er Jahrgange relativ aussichtslos
und mit sehr viel Glick verbunden. Grund ist der Mangel an Neufahrzeugen in der DDR. Die mittlere (!)
Lebensdauer des Trabant lag laut Werksermittlungen in den 80er Jahren bei 28 Jahren — ausgelegt war
er urspringlich fur 7 Jahre, sodall jedes Fahrzeug im Schnitt dreimal neu aufgebaut wurde. Dabei
konnte auf Originalitat naturlich nicht geachtet werden — im Gegenteil. Jede Weiterentwicklung, jeder
kleine Fortschritt wurde mit Freude in jedes noch so alte Fahrzeug eingebaut.

Vorsicht — geféalschte Fahrzeug-ldentitat!

Was schon friher hin und wieder geschah, hat sich aufgrund der seit kurzem bestehenden
Umweltzonen-Problematik in den letzten Jahren in gréRerem Ausmal entwickelt:

Die Falschung der Fahrzeugidentitat mittels falscher Fahrgestellnummer. Immer mehr Trabant aus
spaten Baujahren werden mit Fahrgestellnummern (= Fahrzeug-ldentifikationsnummer FIN) versehen,
die alter als 30 Jahre sind. Grund: die damit mdgliche Zulassung als Oldtimer mit H-Kennzeichen, mit
dem man die neu eingerichteten Umweltzonen befahren darf. Leider sind die meisten Prifingenieure
und Zulassungsstellen nicht in der Lage so etwas zu entdecken, weil ihnen das Hintergrundwissen zum
Trabant fehlt.

Da sich die Fahrgestellnummer beim Trabant lediglich auf einem in Tanknahe eingepunkteten Extra-
Blech an der Stirnwand befindet, fihlen sich manche Zeitgenossen sehr sicher und halten diese
Identitatsanderung fur ein Kavaliersdelikt. Dem ist nicht so.

Erstens ist es Urkundenfalschung, zweitens kann beim Verkauf eines solchen Fahrzeuges auch noch
der Tatbestand des Betrugs ins Spiel kommen. Ein Fahrzeug mit einer so gefalschten Nummer sollte
man nicht erwerben — und wenn die Versuchung noch so grof3 ist.

Es gibt jedoch auch fir den Laien Wege, die Falschung zu entdecken. Zum einen anhand der Nummern.
Die in jedem Produktionsjahr vergebenen Fahrgestellnummern sind bekannt und am Ende dieser
Kaufberatung tabellarisch aufgelistet. Somit kann jeder auf einen Blick herausfinden, ob die Nummer
zum Baujahr des Fahrzeuges palf3t oder nicht.

Zudem hatte jeder Trabant zusatzlich zur FIN noch eine Karosserienummer — ebenfalls auf einem
eingepunkteten Blech auf dem in Fahrtrichtung rechten vorderen Radkasten vor den Zindspulen. Diese
Nummer sollte nur wenige Tausend Nummern nach oben von der FIN abweichen. Erklarung: es wurden
fur Reparatur- und Ersatzteilbedarf Karosserien produziert, welche keine FIN erhielten. Also wurden
mehr Karossen produziert, als FINs erteilt wurden, weshalb die Karosserienummer immer etwas grofRer
sein mul3 als die Fahrgestellnummer. Sollte die Karosserienummer ganz fehlen, darf man hellhdrig
werden — ebenso wie bei neu angefertigtem oder fehlendem Typenschild.

Dritte vorhandene Nummer: In den 80er Jahren wurden sowohl Baumonat als auch die letzten beiden
Ziffern des Baujahres unweit der FIN in Tankndhe direkt in die Stirnwand geprégt. Diese Angabe sollte
zur FIN passen.
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AulBerdem gibt es Kkarosserieseitig einige ganz eindeutige technische Merkmale. Eine
schraubengefederte Hinterachse z.B. kann nicht zu einem angeblich originalen Baujahr vor 1988
gehdren, da sie erst im April 1988 serienmaflig eingefiihrt wurde. Die breite B-Saule zeugt immer von
einem Baujahr ab 1984 oder spéater — sie wurde erst im Februar 1984 eingefuhrt, vorher war sie mehrere
Zentimeter schmaler. Allerdings gilt das nur fir die Limousine — der Kombi behielt die schmale Variante
bis zuletzt.

B-Séaule schmal (bis Februar 1984)

B-Saule breit

Ebenfalls 1984 wurde die Bauform der Einstiegsleiste geéandert. Bis dahin war die Au3enkante dieses
Blechs um 90°nach unten abgekantet, ab 1984 fiel d as zugunsten eines geraden Schnitts weg, auf den
ein Kunststoff-Profil aufgesteckt war.

Es gibt nur zwei wirklich legale Mdglichkeiten, einen relativ neuen Trabant mit alter Identitat zu fahren:

1. eine Ersatzkarosserie, die das Fahrzeug bereits zu DDR-Zeiten z.B. nach Unfall bekommen hat.
Diese hat dann aber eine ordnungsgemafie FIN mit dem vorangestellten Buchstaben E (fur
Ersatzkarosse) und das Erstzulassungsdatum des Altfahrzeuges in den Papieren.

2. eine bereits zu DDR-Zeiten erfolgte Umschreibung eines alteren auf einen neueren Trabant-
Typen bzw. einen damals erfolgten Umbau von einem auf einen anderen Trabant-Typ. Das war
zwar verboten, wurde aber hin und wieder gemacht und auch in den Papieren legalisiert.

Alles, was nicht in Originalpapieren nachweisbar ist oder wo eindeutig die FIN nicht zur Karosse palfdt, ist
mit Vorsicht zu geniel3en. Einem Verkaufer sollte man dann entsprechende Fragen stellen. Kann er
diese nicht beantworten, Finger weg von dem Fahrzeug. Und weil diese Falschungen zumeist mit
Baujahren nach 1985 gemacht werden, weil man (meist aus Bequemlichkeit) gern die vorteilhaftere
Technik der spaten 80er Jahre mit den Vorteilen einer Oldtimerzulassung kombinieren mdchte, sind sie
am Ende doch recht schnell zu erkennen.

Interessanterweise sind heute nicht etwa die ganz frihen Jahrgadnge Mangelware. Was wirklich fehlt sind
die Baujahre zwischen 1971 und 1983. Diese hatten zur Wende kaum noch eine Uberlebenschance,
denn sie waren zu alt und mit 6V-Anlage, mechanischer Zindung und Scharniergelenkwellen technisch
zu anfallig um im Alltag als Zweitwagen zu Uberleben, aber noch nicht alt genug um schon einen
Oldtimerbonus auszuspielen. Es ist heute einfacher einen Trabant 601 von 1966 zu bekommen als
einen von 1978 oder 1980.

Die Zeiten des 1€-Trabant sind ebenfalls vorbei. Heute werden fiir augenscheinliche Teilespender
durchaus schon 100€ fallig. Die Preisspanne geht beim 601 bis Giber die 2000€, wenn das Fahrzeug mit
wenig Km-Leistung, unverbastelt und in gutem (Original)zustand angeboten wird. Ein technisch intakter
und fahrbereiter Trabant aus der zweiten Halfte der 80er Jahre bewegt sich mit 500-1000€ im normalen
Rahmen. AusreiRer nach oben und unten kommen dabei vor. Schnédppchen sind mdglich aber
unwahrscheinlich, extrem Uberzogene Forderungen werden haufiger — insbesondere bei den wenigen
gewerblich organisierten Fahrzeughandlern, die sich auf DDR-Kfz spezialisiert haben.

Durchrostungen sollten sofort fiir deutliche Preisminderung sorgen, denn die Reparaturkosten und der
zeitliche Aufwand sind immens. Nicht fahrbereites Material fir vierstellige Betrage zu erwerben ist mit
Sicherheit ein Fehlgriff. Andererseits sind friihe Kombis durchaus mehrere Hunderter wert, solange sie
komplett und original erhalten sind. Ein defekter Motor ist dann nicht das Entscheidende. Denn Kombis
sind nicht nur deutlich seltener (Produktionsanteil nur etwa 20%), sondern wurden meist auch deutlich
mehr verschlissen als Limousinen.

Ein generelles Preisgefiige ist beim Trabant schwerlich zu ermitteln. Die Bandbreite ist grof3, das
Angebot vielfaltig, das Kauferinteresse ebenso. Die Fahrzeuge sind immer das wert, was ein Kaufer zu
zahlen bereit ist. Je nach Verwendungszweck wird das verschieden sein — von der aufwendigen und
originalgetreuen Restaurierung bis hin zum High-Tech-Tuningprojekt.



Wer es mit dem Trabant als Oldtimer ernst meint, den erwartet Arbeit. Originalzustand ist schwer zu
haben, denn er erfordert ein hohes Mal3 an Beschaftigung mit den technischen Veranderungen und oft
auch ein jahrelanges Suchspiel auf Teilemarkten.

Das Fahrzeug ist im eigentlichen Sinne nicht wirtschaftlich zu restaurieren. Die Kosten eines kompletten
(und immer ofter auch félligen) Neuaufbaus liegen im Schnitt zwischen 3000€ und 5000€. Diese
Summen sind beim Verkauf aber kaum wieder erreichbar.

Wer einen Trabant restauriert, der sollte das fur sich selbst und zum Vergnigen tun. Gewinnbringend
oder eine Wertanlage ist es (wie bei den meisten Fahrzeugen dieser Klasse) noch nicht.

Wer einen wirklichen Oldtimer mit Anspruch auf Originalitat haben will, dem sei dringendst empfohlen,

beim Kauf einen erfahrenen Kenner des Trabant-Originalbereiches mitzunehmen. Fur Anfanger ist es
fast unmaoglich, mit Sicherheit zu erkennen ob das Fahrzeug nach- und umgeristet wurde.

Autocamping 3
... Mt dem QEI¢.fonior

601 de luxe mit Wohnwagen QEKjunio
Quelle: IFA-Werbeprospekt, um 1978

Was beschert einem dieses Auto?

Der Trabant bietet Urwiichsiges. Naturlich bleibt das Fahrerlebnis im Grunde ein Relikt der 50er/60er
Jahre. Was er aber an Fahrspal bietet, laf3t sich dann nachvollziehen wenn man mehr als nur ein paar
Monate mit ihm fahrt. Es gibt wohl kaum ein anderes Auto, dal3 sich derart leicht und Ubersichtlich
bedienen laRt. In welchem Auto kann man beispielsweise die Gange wechseln, ohne das Lenkrad
loszulassen? Nach kurzer Zeit, wenn die Bedienung der Stockschaltung und die Eigenheiten des
Kleinwagens in Fleisch und Blut Gbergegangen sind, kann man seine Fahreigenschaften geniel3en.

An Wartungsfreundlichkeit ist er ebenfalls kaum zu Uberbieten. Alle Aggregate sind frei zugénglich, mit
Normwerkzeugen kann man nahezu alle Reparaturen selbst ausfihren, die Wartungsintervalle sind zwar
kurz, aber die notwendigen Arbeiten von jedem interessierten Schrauber problemlos zu bewaltigen. Es
gilt wieder einmal, dal3 nicht kaputtgehen kann, was nicht vorhanden ist. Im Vergleich zu anderen
Marken sind trotz straff gestiegener Preise die Ersatzteile noch immer erschwinglich. Man mul3 sich
natirlich im Klaren sein, daf3 kleinere Arbeiten haufiger vorkommen. Das liegt aber weniger am
technischen Grundkonzept als am Alter der Fahrzeuge. Einmal grundlegend instandgesetzt, ist der
Trabant 601 absolut zuverlassig, solange man die Wartungsintervalle einhalt. Freude am Schrauben
sollte man naturlich mitbringen, aber das gilt wohl fur alle Liebhaberfahrzeuge.

Was man beachten sollte sind die starker motorisierten anderen Verkehrsteilnehmer. Man gibt mit dem
Einsteigen in den Trabant das Recht auf Vorfahrt ab, so scheint es im Stralenverkehr. Mit keinem
anderen Auto wird einem so oft die Vorfahrt genommen, mit keinem anderen Fahrzeug wird man derart
knapp und riskant tberholt. Und warum? Weil der Trabant den Ruf hat, langsam zu sein. So mancher
glaubt, es noch zu schaffen. Und vergif3t dabei, dal} ein Zweitakt-Trabant bis Tempo 100 genauso



schnell daherkommt wie alle anderen auch. Nur auf der Autobahn ist er wirklich langsamer als der
Durchschnitt — im Stadtverkehr und auf Landstraf3en fahrt er genauso schnell wie moderne Fahrzeuge.
Dieses Verhalten anderer Verkehrsteilnehmer sollte man immer im Hinterkopf behalten und
entsprechend defensiv fahren.

Fur wen eignet sich dieses Auto?

Am besten eignet sich der Trabant heute als Liebhaberfahrzeug, als Zweitwagen oder als Sammelobjekt
fur Oldtimerfreunde.

Auch dem Alltagseinsatz ist er nach wie vor gewachsen, wenn sich der Besitzer darUber im Klaren ist,
die Wartungsintervalle der 60er Jahre vorzufinden. Halt man sich an die Vorschriften, macht der Trabant
Freude und ist durchaus zuverlassig. Gefahren gehen vorrangig vom Winterbetrieb aus, weil aggressive
Streusalzlauge das Blech massiv angreift. Dem kann man nur durch eine grindliche Hohlraum- und
Unterbodenversiegelung mit den bereits genannten Korrosionsschutzfetten begegnen.

Wer allerdings technisch nicht interessiert ist, der sollte die Finger davon lassen. Als Ubungsobjekt fiir
Fahranfanger sind die Fahrzeuge mittlerweile schon zu schade und die Ersatzteile zu teuer.

Wer sich fur Wartung und Pflege auf Werkstatten verlassen mochte, dem sei ebenso abzuraten. Wirklich
sachkundige Trabant-Werkstatten gibt es bis auf ganz wenige Ausnahmen faktisch keine.

Klar muf3 auch sein, dal fast 20 Jahre nach Produktionsende nur wenige Trabant zum sofortigen Fahren
geeignet sind. Viele Fahrzeuge erfordern einen gewissen Instandsetzungsaufwand, mittelfristig kommt
man um Neuaufbau oder Vollrestaurierung nicht herum. Vorteil: die werksseitig vorhandenen
Schwachstellen lassen sich dabei weitgehend ausmerzen — so z.B. sollte man das Stahlblechgerippe
nach der Instandsetzung komplett mit 2K-Lack lackieren und erst dann die Duroplast-Beplankung
montieren. Damit ist das oben beschriebene Problem grundierter Bleche ohne weiteren Schutz beseitigt
und in Verbindung mit einer hochwertigen Konservierung auf Jahre kein so fundamentaler Rost mehr zu
beflrchten.

Der Trabant ist ein Wagen fur Selbermacher mit einem Bezug zu dem Auto und seinen Besonderheiten.

Zulassungsmadoglichkeiten

Fur eine normale Ganzjahreszulassung zahlt der Trabantfahrer aufgrund des geringen Hubraumes nur
ca. 150€ Steuern — ein H-Kennzeichen schlagt mit reichlich 190€ zu Buche — ist somit deutlich teurer.
Dennoch kann es Griinde geben, sich firs H zu entscheiden. Umweltzonen, Versicherungsvorteile oder
das Oldtimer-Image sprechen eventuell dafur. Steuerlich am gunstigsten ist die Saisonzulassung.

Sebastian Mai
Oldtimerjournalist
www.oldtimerredakteur.de
Bearbeitung: 10.03.2013

Speazialist fr Trabant-Hohlraumkonservierung & Hohlraumversiegelung:
www.oldtimer-konservierung.de

faes www.oldtimer-konservierung.de e

Hinweis zum Urheberrecht:
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der schriftlichen Genehmigung des Autors!



Fahrgestellnummern Trabant 601

Jahr

Limousine

Universal

Kubel/Tramp

Lieferwagen

1963

6339001 - 6339110

1964

6430001 - 6447500
6500001 - 6509000
1009001 - 1012679

1965

1012680 - 1068190

1514318 - 1514825

1966

1068191 - 1127314

1517381 - 1530413

1900001 - 1900165

1800001 - 1800368

1967

1127315 - 1188646

1530414 - 1545105

1900166 - 1900885

1800369 - 1800586

1968

1188647 - 1252325

1545106 - 1560364

1900886 - 1901339

1800586 - 1800916

1969

1252326 - 1319034

1560365 - 1576211

1901340 - 1901971

1800917 - 1801137

1970

1319035 - 1388067

1576212 - 1592733

1901972 - 1902391

1801138 - 1801432

1971

1388068 - 1461081

1592734 - 1610105

1902392 - 1902996

1801433 - 1801528

1972

1461082 - 1499999
2000001 - 2036206

1610106 - 1619464
2700001 - 2708930

1902997 - 1903425
2900001 - 2900181

1801529 - 1801578

1973

2036207 - 2114077

2708931 - 2729073

2900182 - 2900754

1974

2114078 - 2194742

2729074 - 2750548

2900755 - 2901433

1975

2194743 - 2276134

2750549 - 2773714

2901434 - 2902080

1976

2276135 - 2359697

2775712 - 2799868

2902143 - 2902687

1977

2359968 - 2451957

2799869 - 2824843

2902688 - 2903059

1978

2451958 - 2538108

2824844 - 2850138

2903060 - 2903674

1979

2538109 - 2627501

2850139 - 2875958

2903675 - 2904355

1980

2627502 - 2699999
3000001 - 3019984

2875959 - 2899424

2904356 - 2904821

1981

3019985 - 3113127

3702170 - 3727788

2904822 - 2904881

1982

3113128 - 3201081

3727789 - 3751700

2904882 - 2905516

1983

3201082 - 3298610

3751701 - 3777733

2905517 - 2906135

1984

3298611 - 3401533

3777734 - 3804611

2906136 - 2906378

1985

3401534 - 3510442

3804612 - 3831912

2906379 - 2906686

1986

3510443 - 3626147

3831913 - 3859327

2906687 - 2907006

1987

3626148 - 3699999
4000001 - 4044112

3859328 - 3886979

2907007 - 2907387

1988

4044113 - 4161828

3886980 - 3899999
4700001 - 4714619

2907389 - 2907723

1989

4161829 - 4278440

4714620 - 4742261

2907724 - 2907954

1990

4278441 - 4326069

4742262 - 4757755

2907955 - 2908054




