Jak na tuning vozu
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Technické udaje sériovych motori

Typ

Druh

Pocet valcu

Usporadani valct

Vrtani

Zdvih

Objem valci

Stupeit komprese

Maximalni vykon motoru

Toc¢ivy moment, maximalni

Rozvod

P63/64 (od. r. 1969 do. r. 1974)

P65/66 (od. r. 1974 az do r. 1989)

zazehovy

v fadé, napti¢ sméru jizdy

72mm

73mm

594,5 ccm

7,6

19.12kW pii1 4200 1/min

54 N.m pii 2800 az 3000 1/min

vratné vyplachovani

vyfuk, prepousténi — Casovani symetrické

ovladané pistem

plnéni — Casovani nesymetrické, ovladané

plochym Soupatkem



Uvod

vvvvvv

roku 1959. Tyto vozy nebyly zkonstruovany k absolutnim prvenstvim, ale byly velikym
pfekvapenim jak ve své tfidé tak i pro tfidu o kategorii vySe, kdyZ se na nékterych podnicich
ceskoslovenskych zavodi objevovaly v cili s mnohem lepSimi ¢asy nez nase tehdy soutézni

,, embécka* €1 Skody 110 LS. Brzo po uvedeni Trabantu na zadvodni svétlo svéta se pies svou
technickou nendrocnost a téméi bezporuchovost rozsitily po celém svété a Trabanty se
objevuji na startech rallye a rallyesprintli dodnes a dokonce jsou i specializované Sampionaty
téchto vozidel jako jsou okruhové zdvody na autodromu v Mosté¢ ( mezinarodni podnik ), dale
hobbyrallyecros a nebo v neposledni fad¢ Trabant rallye cup. Automobily Trabant jsou ve
svete sportovni legendou jiz pres Ctyfi desitky let, aCkoliv nezasvéceni lidé nad timto
duroplastovym vozitkem ¢asto ohrnuji nos.

Béhem let se na téchto vozidlech vytvofila fada sportovnich uprav vykonu a jizdnich
vlastnosti. POZOR !!! ne se vS§emi musi souhlasit na STK. Pvodni sportovné upravené
Trabanty mély vykony kolem 25 — 27 HP. Pozd¢ji, od roku 1963, se zacaly objevovat verze
s 32 HP a zanedlouho i s 36 HP. Tovarni specidly byly vyladény az k hranicim 45 HP. Také
se béhem let stfidaly rizné druhy ,.kitd“ motoru at’ uz s vodnim chlazenim, nebo s obsahem
700 ccm, nebo kombinaci téchto dvou tprav. Objevovaly se 1 Trabanty s obsahem 800 ccm
naladény na vykon ptes 65 HP, ale to byly specialy pouze pro tovarni jezdce.

Trabant jakoZto maly a ne pfili§ designové hezky vyfeSeny stroj si pies vSechny
posmésky a predsudky zachoval svoji bojovnou tvar, a to mnohem déle nez néjaké jiné
legendy jako Saab, Lancie a mnoho dal$ich. Jesté bych chtél dodat na zavér jedno piislovi

které¢ zni: “Lepsi Trabant pod zadkem nez Lancie v garazi.*



Karoserie

VyztuZeni karoserie
VyztuZzeni karoserie se provadi pfedevsim v téchto mistech:

a) domecky hornich tichytll zadnich tlumict - dovarenim kousku piltrubky k
origindlni rozpeérné trubce mezi domecky

b) probodovanim dvetnich otvorl po sejmuti tésnéni dveti

¢) vyztuzenim spojeni patefového nosniku s vlaStovkou, ptipadné ptidanim dvou
nosnikli podobného tvaru jako je originadlni patefovy do mist za ob¢ pfiruby vlastovky a
propojenim s pii¢nym nosnikem ( tak to jezdi Némci )

d) vyztuzenim pomocného ramu v misté¢ zadnich uchyti prednich ramen

e) vyztuzenim piednich ramen vloZenim plechu

f) vyztuzenim drzéku ptevodky fizeni

g) vyztuzenim U profilu pomocného ramu v misté prichodu vyfuku ( pokud mate
klasicky typ vyfuku )

h) vyztuzenim domeckl hornich uchytii prednich tlumici napt. vloZzenim rozpérné
ty¢e, ¢i vhodné volenou zaplatou - plechovym mezikruzim - ptilehlym k paté domecku na
podb&hu

1) vhodné jsou i ptichytky na sloupcich karosérie, zabranujici vypadnuti ¢elniho a
zadniho skla pfi pfevraceni vozu

j) hlavnim prvkem vyztuzeni je v§ak bezpecnostni klec vlozend do vozu

Bezpeénostni klec

Podle starych norem se kdysi sméely pouzivat i ochranné oblouky, dnes jiz jsou kvili
nedostate¢né ochran¢ posadky zakazany. Bezpecnostni klec nema jen funkci vyssi ochrany
posadky pfi krizové situaci, ale vyznamné ptispiva k vyztuzeni celé karosérie vozidla.
Bezpecnostni predpisy pro ochranné ramy viz. piiloha.
Par zasad pro vyrobu ochranné klece:

1: trubky z uhlikaté oceli ohybame za studena a co nejvice kopirujeme vnitini prostor
kabiny vozidla

2: jednotlivé komponenty svafujeme elektrickym obloukem, nebo CO-¢kem tak, aby
nezlstaly nedovatené spary spojeni

3: kazdou patku oblouki a zadnich vzpér Sroubujeme minimalné 3 Srouby rozméru M8

a pevnosti 8G, nebo je pfivaiime kolem dokola na pfedem ptivafenou plotnu na karoserii



4: mimo ohyby hlavniho oblouku a pfedniho oblouku jsou ostatni komponenty bez
ohybtli

5: kazdy komponent klece je z jednoho kusu materialu bez nastavovani a navarovani

Pod timto textem vam uvadim obr. ¢.1 pro nejjednodussi stavbu bezpe¢nostni klece s
planovanou spottebou cca 13 metrii trubek a cca 30 x 30 cm ocelového plechu tloustky 3 mm
na patky a plotny (G a H). Tato sestava je minimalni a Ize ji rizné¢ dopliiovat o dalsi vzpéry

tak, jak uznate za vhodné.

Obr. ¢.1

Legenda:
A) 1 ks hlavni oblouk

B) 2 ks boc¢ni ptiloblouky

C) 2 ks boc¢ni vyztuhy ve vysi max. 1/3 vysky dveiniho prostoru

D) 1 ks pticnd stropni vyztuha

E) 2 ks zadni vzpéry

F) 1 ks diagonalni vzpéra mezi zadnimi vzpérami, tak aby komplet zadnich vzpér a diagonaly

tvotil symbol leZiciho pismene Z



G) patky ( pripeviiovaci plochy obloukt a vzpér )

H) plotny ( vyztuZovaci desky ptivaiené ke karoserii — plochy pro pfipevnéni patek )

Vyztuzovaci desky (H) - plotny piivatime ke karoserii CO-Ckem, nebo autogenem, ostatni uz
vafime elektrickym obloukem. Snazime se o kvalitni spasovani trubek bez vétSich mezer a o
dobfte provarené svary, vzdy kolem celého obvodu trubky. Pfedni oblouk ( nebo oba
puloblouky ) v mistech jeho ( jejich ) patek (G) - ploten (H) vatime ( nebo Sroubujeme )az
naposledy, az se vyrovnaji teploty karoserie a klece, aby se nestahovaly dveini prostory a
nevazly dvete pfi zavirani. Vhodné pro vyztuzeni karoserie je také provazani hornich

( volnych ) uchytt pro bezpecnostni pasy s hlavnim obloukem. Po dovateni staci rdm natfit
hodné¢ ziedénou zakladni barvou a jednou ¢i dvéma vrstvami syntetického ( nebo akrylového )

emailu.

Odtucénovaci kiira

Pokud nebudeme pouzivat vozidlo v bézném provozu, tak mizeme odstranit veskeré
calounéni a vyplné dveti. Vyplné dveti je vhodné nahradit duralovym plechem o tloust'ce 1,5
mm. Zaskleni mtize byt provedeno prihlednou organickou hmotou netfistivého charakteru

( napt. MACROLON ) s vétracim uzaviratelnym otvorem typu ,,Soupacka“

Podvozek

Pneumatiky

Vzhledem ke znéni technickych ptedpist, které striktn€ nepiikazuji urcity druh
pneumatik, je volba vhodného plasté na kazdém soutézicim. Obecné plati, Ze Trabant umi
jezdit na vSem, co alespon trochu pfipomina gumovou obruc. Tim tajemstvim je mala tlakova
sila na jednotliva kola, kterd pti okamzité hmotnosti vozu + posadka ( cca 760 kg ) ¢ini asi
pneumatiky od Sitky 145 mm. V¢étsi Sife nez 175 jiz neni vhodné pro vysoky valivy odpor a
problémy pii montaZzi na sériovy 4,5 palcovy disk Wartburg. Pamatujte, Ze dileZitym
Cinitelem je spravné husténi pneumatik, které se s Sitkou pneumatiky snizuje. Zadni
pneumatiky je vhodné hustit asi o 0,3 -0,5 atm mén¢ nez predni. Dilezité je spravné stanoveni
tlaku podle jizdnich zkousek v zatackach ( drzeni stopy nebo naopak odskakovani na
nerovnostech silnice ), za¢néte n€kde na tlaku 1,6 atm pro ptedni kola a tlak postupné

zvySujte az dosdhnete optima. Maximum se nachézi nékde u 2,8 atm pro predni kolo na



suchém asfaltu. Pro Sotolinu, snih a led je tieba snizit tlak az o 1 atm. Pti volbé spravného
vzoru pneumatiky se nenechte odradit pomérné Spatnym hodnocenim pneumatiky na jiném -
téz8im - voze. To, co nefunguje na Felicii, to s ispéchem funguje na Trabantu. Na
trabantovské originalni 4 palcové disky montujte maximalné pneumatiku §ife 155 mm, na
wartburgovske 4,5 palcové maximalné 175 mm, jinak se vystavujete nebezpeci, Ze se bude

patka SirSiho plasté nebezpecné ldmat pres okraj disku a miZe dojit k destrukei pneumatiky.

Tlumice

Osazeni tlumici vychazi z levnéjsi verze tak, jak ji jezdil v 80. letech minulého stoleti
v Mistrovstvi CSSR pan Karel Porsch. Paradoxné je tato verze v sou¢asné dobé levnéjsi nez
zakoupeni ¢tyf novych sériovych némeckych tlumica, které by vam navic mohly dobie
pracovat snad tak pouze na zadni naprave ( a to spise pro m&kké povrchy ). Vptedu je mozno
po drobnych upravach ( tykajicich se predevsim prodlouzeni tlumice ) pouzit piedni tlumice
VAZ. K tpravé jednoho tlumice potiebujete: pilku na Zelezo, vrtacku a vrtak primér 12 mm a
16 mm, prodluzovaci matici M 10, kousek zavitové ty¢e M 10, kousek ( cca 30 mm tlusty a
30 mm v priméru ) valecek silonu, nebo hliniku ( gumotexu, postac¢i i bukové dievo), aerobni
lepidlo na zavity. Spodni oko upravime tak, Ze vylisujeme silentblok a rozpérnou trubicku oka
pfevrtdme na primé&r 12 mm a zkratime ji na $itku vidlice na pfednim peru, poté silentblok
opét nalisujeme do oka tlumice. Vrchni Gichyt upravime tak, ze odSroubujeme vSechny
upevilovaci gumy a misky. Na pistni ty¢i nam ziistane pouze plastovy kryt pistni tyCe a plocha
op¢érna podlozka, ktera zapada do zapichu na pistni tyCi. Na zavit pistni ty¢e dame par kapek
aerobniho lepidla a natoc¢ime prodluzovaci matici. Z jeji druhé strany natocime cca 6 cm opét
pokapaného zavitu zavitové tyCe, utahneme tak, az se zavity potkaji. Nyni vlozime silonovy
Spalicek, do kterého jsme jesté predtim v jeho ose vyvrtali diru, aby prosla ptes prodluzovaci
matici, dale vlozime spodni misku uchyceni (s upravenou dirou stejného primeéru se silonem)
a natahneme spodni gumu uchyceni, tlumi¢ vlozime na misto a nejdiive uchytime nahote
vlozenim horni gumy a horni misky tuchytu a s citem ptitdhneme matici se slunickovou
podlozkou. Zkontrolujeme, zdali se tlumi¢ volné vychyluje do stran a nema ptitom osovou
vuli vii¢i domecku karoserie, natdhneme jej a pfiSroubujeme do vidlice listového pera.
Montaz je dokoncena. Sestava dild je na obr. €. 2. Pro zadni tlumi¢ pouZzijeme ptedni tlumic
ze Skody 120, nebo 130. Uprava je obdobna, rozdil je vak ve spodnim oku, které ma dvé
délené konické gumy. Rozpérnou trubicku pouzijte z originalniho trabant'dckého tlumice a na
zvySeni predpéti na konickych gumach pouZzijeme vhodné ploché podlozky, které z boku

pfiloZime ke konickym guméam a celé to vloZime do vidlice polondpravy. Zadni tlumic se



montuje nejdiive dole a teprve potom se natdhne do domecku v karoserii. Domecek v
karoserii je vhodné vyztuzit. Upravy podle pana Petra Charouska z Liberce spo¢ivaji v tom,
ze vySe zminéné tlumice neprodluzuje, ale zatizi polonapravu a namontuje tlumi¢ bézné
délky. Pokud je ptedni pero jiz trochu sedlé, nebo upravite-li ptiklon zadni napravy a zaroven
uberete az 3 listy zadniho pera, Ize tuto Uipravu s Gspéchem pouzit. Ve spojeni s tipravou

listovych per budete piijemné piekvapeni zlepSenim jizdnich vlastnosti.

A R R
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Obr. ¢. 2

Listova pera

Upravou listovych per se snazime docilit jinych pruZicich charakteristik, které
potfebujeme pro soutézni jizdu. Sériové pruziny jsou konstruovany na celkovou hmotnost
vozu. Pti rallye vSak bude vozidlo obsazeno pouze dvémi osobami, takze charakter zatizeni
jednotlivych naprav je jiny; a hlavné zptsob jizdy vyzaduje jiné pruzeni. Uprava zadniho pera
je vibec to nejjednodussi, co na voze budete délat. Pero vyjmete z vozu a upevnite jej do
sveraku, aby se po povoleni sttedového svorniku listy nerozlétly; povolite svornik a povolite
sverak, odeberete jeden ¢i dva nejkratsi listy ze svazku a opét utdhnete svérak, utdhnete

svornik a uprava je hotova. U nového zadniho pera muzete odebrat az tii nejkratsi listy, podle



toho, zda preferujete tvrdsi nebo mekéi odpruzeni zadni napravy. Origindlni horni dorazy na
karoserii odstrante a nahrad’te je ddle od stiedu karosérie naptil sefiznutym silentblokem
(tfeba zadni od pfevodovky — systém upevnéni Sroub-Sroub, jeden rozpileny silentblok
vystaci na obé€ strany;nebo Skodovacky od agregatu Sroub-matka ), pii propruzeni se listové
pero o gumu silentbloku opfe a zaroven to funguje trochu jako stabilizator zadni népravy.
Ptedni pero vyzaduje o trochu vice Sikovnosti, rozbrusovacku, autogen a jeden
nejdelsi list z jiného piedniho pera. Tomuto listu odiiznete kruhové zakonceni a tim jej mate
piipraven pro montaz. Pfedni pero opét upnete do svéraku, prehnuté jazyky objimek tlumici
na tfetim listu v ohybech ohfejete autogenem a narovndte, povolite sttedovy svornik a
povolite svérak. Pero se vam rozlozi na prvocinitele. Mezi 1. list( s pojistnymi oky pro
zavlacky ) a 2. list ( se silentbloky do vidlice svislého ¢epu ) vlozte upraveny list, vlozte
sttedovy svornik, svéradkem opét pero stahnéte a utdhnéte sttedovy svornik. Na zaver opét
ohtejte jazyky vidlice pro tlumice a zaklepejte zpét. Na kazdou stranu horniho dorazu

navléknéte po jednom starém krouzku z uloZeni zadni napravy a tprava je hotova.

Uprava odkloni kol

Pro dynamickou jizdu zatackou je nutné upravit odklony kol obou naprav. Sériové
nastaveni pro soutézni jizdu nestaci, protoze pii ndklonu vozidla béhoun pneumatiky brzo
ztraci kontakt s vozovkou. Zmensenim odklont ( az do negativni pozice, tzn. minusovy
odklon - tzv. ptiklon ) se dostava kompletni kolo do pozice, kdy pii naklonéni vozu pti
prijezdu zatackou dosedne celym béhounem na silnici - a o to piece jde. Pro predni ndpravu
existuje n¢kolik moznosti Gpravy:
1) zkraceni hlavniho listu pera alesponl o 14 mm celkem ( kazda strana o 7 mm), nebo
2) prodlouzeni ramen o 10 mm u kazdého ramene, nebo
3) kombinace obou piedchazejicich moznosti o polovi¢ni hodnoty, nebo
4) prodlouzeni domeckt uloZeni ramen na pomocném ramu
Vyhodné je pouzit kombinaci 1) a 4), ktera se zda byt nejbezpecnéjsi v amatérskych
podminkach. U hlavniho listu pera vyjmeme silentbloky, konec objimky kousek odiizneme,
ohfejeme autogenem a vice svineme na kulato a opét silentblok vlozime. Kviili pojistnému
(1. listu, ktery zustal origindl), je jiz ted’ nutno pouzivat podlozky pod disky, nebo prevaiené
disky ( pneumatika na sériovém wart’ackém disku totiz $krtd o pojistna oka ,,pojistného*
listu ). Dale ze starého pomocného ramu utfizneme domecky pro upevnéni ramen piedni
napravy a nadstavime svafenim domecky na svém pomocném ramu. Je nutné zachovat
souosost obou domeck, takze pred svarenim je vhodné provléct obéma domecky ocelovou

kulatinu o priméru 12 mm viz obr. €. 3.
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Petr Charousek z Liberce s ispéchem pouziva Gpravu, kde na kazdé upravené
rameno je tieba zpracovat dvé sériova ramena. Jedno ufiznete napfi¢ v ur¢itém vhodném
misté a druhé o 10 mm dale. Nyni pouzijete ob¢ delsi ¢asti z obou utiznutych ramen a svarite
je (a posléze zpevnite vyztuZzenim) a ziskate rameno o 10 mm delsi. Je vhodné si vyrobit
jednoduchy ptipravek, kus ocelové desky, na kterou ¢asti ramen pied svafenim upevnite, aby
se vam casti proti sobé neposunuly a pii vareni nekroutily, svar zhotovit CO-Ckem. Viz. obr.

¢. 4.

[ vt sundionm
Ve mwmj \

Obr. ¢. 3 Obr. ¢. 4

Piiklony u zadni népravy se d¢laji jesté o trochu vétsi, nez vpredu. Pokud vpiedu vznikne
ptiklon kola cca 0 - 0,5 stupné, je vhodné vzadu udélat cca 0,5 - 1 stupen. Zasada vsak je, aby
se ob¢ strany ( prava a leva ) jedné napravy neliSily o vice nez 1/4 stupné€, aby vam auto
netahlo ke strané.

Opét madme minimalné nekolik moZznosti Gprav:

1) vlozeni speciélni Vloiky pod sttedové ulozeni zadni polonépravy, vizobr. .5 a pouiiti

2) roztiznuti polondpravy za vidlici pro tlumi€ ( ve smyslu ke stfedu auta ), pfihnuti
polonapravy na poZzadovany tvar a opétné svateni nejlépe v ochranné atmosféte, nebo
nejjednodussi a nejrychlejsi

3) vyjmuti silentblokt (Cocek) o které se opira listové pero na polonapravach a nahrazeni

niz8im plechovym kluzdkem
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Doporucovana verze je 1) eventuelné 3), ke které potfebujete pouze kousek materialu na
vyrobeni mezikusu ( vlozky ) - hlinik, dural, gumotex, silon apod. a soustruznika... a dva delsi
Srouby, které mohou byt napt. ndhradni z uchyceni ptedniho pera; nebo pro verzi 3) kousek
dvoumilimetrového plechu, ktery vyklepete na kovadling€ do tvaru klobouku htibku ( nebo
pouzijte 2 ks Skodovacke velké mrazovky ) a dva Srouby M8, které zespodu — za hlavy - na
tento plech pfivafite. Nezapomerite také u verze 1), a to je dllezité, podloZit rozvodku pro
zadni brzdy, aby se hydraulické hadice nasilné nenatahovaly. UloZeni polonaprav utdhnéte
pozadovanym momentem a zkontrolujte, ze gumy uloZeni jsou spravné vlozeny do ltzek
polonaprav a Ze nevylézaji ven a uprava je hotova. U verze 3) s uloZenim zadni népravy
nehybete, pouze hydraulickym heverem na stojicim vozidle nadzvednete listové pero za krajni
objimku a vyménite silentblok za vyrobeny ,,hiibkovity* kluzdk Zésada je takova, ze ¢im
vetsi priklon ( minusovy odklon kola ), tim auto 1épe sedi na suchém asfaltu. Hodnoty
nastaveni nepiehanéjte, protoze na kluzkém povrchu by piili§ velké ptiklony naopak stabilitu
auta zhorSovaly. Idedlni nastaveni je u pfedni napravy 0 — 0,5 stupné ptiklonu, u népravy
zadni 0,5 — 1 stupen ptiklonu.

Pokud jste na vozidle zrealizovali alespon tyto vySe uvedené upravy, zjistite, Ze se jizdni
vlastnosti vaseho vozu radikaln¢ zménily k lepSimu. Podvozek se zda byt ze zacatku pomérné
tvrdy, auto je v nizSich rychlostech na rozbité okresce trochu neklidné ( nutno jesté upravit

nahusténi pneumatik ), ale zhruba od 80 km/h se zklidni a zacne se chovat kultivované.

Sbihavost predni napravy

Zakladni hodnota pro sbihavost pfedni napravy v nezatizeném stavu je 0 mm ( tzn.
rovnobéznost prednich kol ) a dal§im laborovanim se snazime doladit nedotac¢ivost ( nebo
pretacivost ) vozu. Pokud mate pocit, ze auto " prili§ zataci " ( pretacivost ), prestavujte
nastaveni do rozbihavosti ( az do - 5 mm ), pokud auto nechce zatacet ( nedotacivost ),
nastavujte sbihavost az do + 3 mm. Schopnost zatad¢eni se také vyrazné méni s kvalitou

povrchu ( sucho, Sotolina, snih ) a Sitkou ¢i typem pneumatik.
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Obr. ¢. 5

Brzdy

Podle technickych predpisit miizeme pouzit pouze bubnové brzdy s hydraulickym
dvouokruhovym bezpe¢nostnim systémem. Sériové brzdy Trabanta ( simplex nebo duplex
vptedu a simplex vzadu ) vdm budou stadit tak maximalné pro zimni jezdéni a mozna jeste tak
na Sotolinu. Pro asfaltové pouziti je nutno pouzit vétsi brzdy na pfedni napravu. Idedlnim
feSenim jsou piedni bubnové brzdy z Wartburga. Pfestavba na tyto brzdy spoc¢iva v odsekani
¢1 odvrtani upeviovacich nyta, kterymi jsou pfipevnény S§tity brzdy k téhlici a ptiSroubovani
wart’ackych §titd ctyfmi Srouby M8 a pevnosti minimaln€ 8G - nejlépe s imbusovou hlavou.
Stit prisroubujeme ve stejné pozici brzdovych vale¢ku, jak tomu bylo u trabantovského §titu
(nesplet'te si pravou brzdu s levou !!! ). Pro pojisténi sroubi NEPOUZIVEITE samojistici
matice s plastovou vlozkou, protoze 1 §tit brzdy se za provozu siln€ zahtiva, vhodné jsou
v¢jitkovité pojistné podlozky ( slunicka ) a bézné Sestihranné matice. Dilezitym
komponentem upravenych brzd je distancni podlozka brzdového bubnu, ktery by byl bez ni
na trabantovském stiedu nevycentrovan a pfili$ utopen vii¢i brzdovym celistem a zachytaval
by o brzdové¢ valecky. Tuto podlozku vyrobi zru¢ny soustruznik z libovolného kovového
materialu podle obr €. 6 a vklada se mezi trabantovsky stied kola a wart'dcky brzdovy buben a

nemusi byt specielné pfipevnéna, protoze za provozu je seviena kolovymi svorniky.
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Obr. & 6

Motor

Kanaly ve valcich a v klikové skiini se opracovavaji bruskou s ohebnym hiidelem
pomoci tvarovych stopkovych fréz a brusnych kotouckt. K zacisténi koutti a neptistupnych
ohybt jsou vhodné ohnuté nastrojatské pilnicky riznych profili. Je tfeba piesné dodrzet
pfedepsané rozméry upravovanych dili a vénovat nejvyssi péci kvalité zpracovani. Pouze
zhotoveni predfazeného tlumice vyfuku vyzaduje zkuseného obrabéce kovi. Takto upraveny
motor dosahuje asi 35 HP pti 4500 — 5000 ot/min a to¢ivého momentu 5,8 — 6 kpa pii 3900 —
4100 ot/min. Aby bylo dosaZzeno maximalniho zvySeni vykonu na 35 HP je nutno pouzit
specidlni hlavu motoru ( sniZzenou ) ktera je upravena na kompresni pomér 10,5. Sériovou
hlavu lze upravit maximalné na stupenn komprese 9, pti tomto stupni komprese jde dosdhnout
vykonu 32 HP. Podle pouzité hlavy se soucasné upravi hlavni tryska na karburatoru; Gpravy

je nejlépe provadét na jiz zabéhnutém motoru.

14
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Klikova skiin

Priiduch saciho kanalu v horni poloviné klikové skiin€ se zvétsi viz obr.7. Vstupni Cast
saciho kanalu se pfevrta od pfiruby karburatoru do hloubky 50 mm a @ 28mm. V dalsi ¢asti je
kanal zvétSen na tvar znadzornény pod pohledem V a ptimymi fezy a-b a c-d. Dobrou
pomuckou pro opracovani pfechodové ¢asti kanalu od konce valcového tvaru k zacatku
rozvidleni kanali jsou plechové Sablony zhotovené podle fezu a-b a c-d kterymi je mozno
kontrolovat postup opracovani kanalt a piesnost jeho skute¢ného tvaru. Opracovanim dolni
stény kanali se mize obnazit v misté pticného fezu c-d slepa dira vyvrtu pro zavit M10.
Nezadouci otvor jde zalepit nékterym dvouslozkovym lepicim tmelem.Vystupni otvory saciho
kanalu do prostoru klikového mechanismu se prodlouzi ve sméru otaCeni klikového htidele o
3 mm a vyska otvoru se zvétsi smérem nahoru o 1 mm. Je dulezité, aby po celé délce horni
hrany vystupnich otvori ziistala nejméné 2 mm $iroka souvisla plocha na kterou dosedaji
plocha rozvodova Soupatka. K dosazeni naprosto shodného tvaru obou vystupnich otvort je
mozno opét pouzit plechové Sablony zhotovené podle pohledu W. Opracovanim kanali nesmi
v jednotlivych pfechodech vzniknout hrany, ostré rohy apod. Na konec je tfeba kanal po celé

délce zalestit.

Klikovy mechanismus a setrvacnik

Na klikovém mechanismu neni tieba provadét Zadné Gpravy s vyjimkou zajisténi
pouzder pistnich ¢epti v hornim oku ojnice. Pojisténi je provedeno ocelovym Sroubem M5 se
zapusténou hlavou, dlouhy asi 8 mm. Po utazeni nesmi Sroub vy¢nivat do vnitiniho priméru

20 mm pro pistni Cep.

Rota¢ni Soupatko
Upravime jej tak, Ze odiizneme hranu, kterou zavira saci kanal o cca 7 thlovych
stupniil a vytvofime opét ptivodni tvar nabehové hrany jako u sériového Soupatka . Ucelem

této upravy je, aby sani zacalo diive a kon¢ilo pozdé&ji.
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Vilec

Na valcich se zvétsuje prichod po celé délce prepoustécich kanald. Vystupni otvory
prepoustécich kanall zistavaji nezméneéné a zveétsuji se vystupni otvory vyfukovych kanal.

a) Uprava prepoustdcich kanala se provede ubranim materialu hlinikového plasté

valce na vnéjsi a vnitini strané kanalu vzhledem ke svislé ose vélce. Na vnéjsi stran€ kandlu
se ubere po celé vySce kanalu asi 1,5 mm. Na hornim konci kanalu pfechdzi tvar stény kanalu
plynule do ptivodniho rozméru vystupniho otvoru kanélu obr. ¢. 8 ( fez a-a). Tloustka vné&jsi
stény kanalu musi zistat nejméné 1,5 mm. Na vnitini strané kanalu se ubira material hlavné v
horni ¢asti kanalu obr. ¢. 8 ( ez b-b a c-¢ ). Po opracovani kanalu se provede tprava horni
hrany vystupniho otvoru kanalu podle fezu a-a, b-b. Zasadné se nesmi Gipravou piepoustécich
kanalti zménit rozmeéry vystupnich otvoru kanall. Pfed kone¢nou Gpravou stén kanalt se
piekontroluje vstupni uhel kanalu pomoci plechového kotouce ( Sablony ), vloZzeného do
valce, na kterém je narysovana §itka vstupnich otvorti pfepoustécich kandlu a jejich vstupni
tihel. Sablona se vystiedi podle osy vyfukového kanalu a vhodnym pravitkem pifilozenym na
bocni sténu prepoustéciho kanalu se ur¢i vystupni uhel kanalu. Ptipadné tichylky se upravi
ubranim bocnich stén prepoustéciho kanalu od vystupniho otvoru az do ohybu kanalu tak, aby
nevznikly nezddouci hrany na sténach kandlu. Pti opracovani dbame, abychom néstrojem
neposkodili pracovni plochu vélce.

b) Vystupni otvory vyfukovych kanali se upravi pouze na vysku smérem nahoru na
46 mm ( pii stupni komprese 10,5 ) nebo na 48 mm ( pfi stupni komprese 9 ), méteno od dolni
hrany otvoru, kterd je zékladnou. Dolni a bo¢ni hrany vystupniho otvoru vyfukového kanalu
musi ziistat nezménény.Po dokonceni tvaru vystupniho otvoru vyfukového kanélu se podle
fezu b-b upravi horni hrana vstupniho otvoru a dolni sténa vystupniho otvoru vyfukového
kanalu. Opét se zahladi vSechny nerovnosti, ostré hrany a pod. na st€énach kanalu a kanaly se
vylesti.

c¢) Béhem opracovani kanali je nutné postupovat nanejvys uvazlivé a neustale
kontrolovat tvar a jakost povrchu opracovani, nebot’ ukvapeny zasah mize zptsobit ve sténé
kanalu nerovnosti, hrany a pod, které uz nelze vzhledem k plynulosti tvaru kanalu zahladit.
Kazda nerovnost stén kanalu ¢i nevhodny tvar brzdi proudéni smeési prepousténé nad pist a
obecné snizuje U€innost motoru. Dobie o¢isténé a naolejované vélce se zkusebné namontuji
na kompletni klikovou skiiil ( véetné t€snéni, ale pisty bez pistnich krouzkt ). Pistem sjedeme
do dolni uvrati a piekontrolujeme, zda horni hrana dna pistu nepfesahuje dolni hranu otvoru
vyfukového a prepoustéciho kanalu. Pfipadné piesahy se upravi opracovanim dna pistu,

pokud mozno do ztracena smérem ke stfedu pistu.
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Montazni viile pisti

Vzhledem k vy$§imu tepelnému zatiZeni motoru je nutno u nejetého motoru zvétsit
montazni vili pistu na 0,03 — 0,04 mm. ZvétSeni 1ze dosdhnout pfehonovanim valcii na
predepsany pramér. Pisty zistavaji paivodni. Upravu montazni viile neni tieba provadét, je-li
motor jiz zabehnuty. Neuskodi, strhneme-li lehce hrany dosavadnich ploch pistnich krouzka

jemnym brusnym kamenem.

Utésnéni prirub valcu a klikové hiidele

Dosedaci plochy obou ptilek klikové skiin¢ a dolni pfiruby valcii musi byt dobie
utésnény. Tésnici plochy peclivé upravime zabrouSenim na dokonale rovné brusné desce. Co
se tyka tésnéni, tak bychom se méli vyvarovat ,, lepeni* ploch k sobé a rad€ji pouzit originalni

tésnéni nebo si tésnéni vyrobit.

Hlava valcu

U sériové hlavy valct lze zvysit stupenn komprese ,,snizenim*“ ato o 2,7 — 2,8 mm a
tim ziskame stupenn komprese maximalné€ 9. Chceme-li stupent komprese 10,5 musime
zakoupit specidlni hlavu s upravenym spalovacim prostorem. Po kontrolnim méteni by mél
odpovidat stupni komprese 9 objem vélce 39 ccm a stupni komprese 10,5 objem 33,5 ccm.
K utésnéni hlavy valct pouzijeme tésnéni vysttizené z médéného plechu o tloustce 0,5 mm,

rozmeéry zachovame podle sériového provedeni.

Karburator

Nejvyhodnéjsi tipravou je zaménit karburator za jiny, nejlépe ze Skody 120, jenze zde
nastava problém se svodem od karburatoru a je i1 problematické setizeni karburatoru na
optimalni hodnoty. Lepsi je upravit sériovy karburator.
Tyto upravy jsou pro karburator typu 28 HB-2.7

a) Pivodni difuzér @ 23mm se prevrtd na @ 28 mm. Povrch difuzéru musi byt po
opracovani dokonale hladky. Opatrné se odstrani pfipadny otfep na vstupnich hranach otvort,
kter¢ usti do difuzéru

b) zmé&na osazeni tryskami
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Druh trysky Stupent komprese

9 10,5
Hlavni tryska 140 153
Tryska korekéniho vzdusniku 60 60
Tryska jehlového ventilu 250 300

Ostatni trysky se neméni. Tryska korekéniho vzduSniku se nevyrabéla takze je tu sériovou
nutno zaletovat a ptevrtat otvor na @ 0,6 mm ( 60 )

c¢) aby motor s vy$§im vykonem, ktery ma v podstaté vEétsi hlavni trysku, netrpé€l pii
CasteCném zatiZeni a v nizkych otackéach nedostaval pftili§ bohatou smes je nutno zménit
zpusob odvzdusnéni plovakové komory. Plivodni odvzduSiovaci otvor @ 5 se zaslepi kratkym
zavitovym kolikem MS5. Do vika plovakové komory ( vedle nalitku pro ptivod paliva k
jehlovému ventilu ) se vyvrta otvor se zavitem M6. Do néj se nasroubuje nastavec dlouhy 10
mm zhotoveny z trubky @ 2x6 mm. Podobny nastavec se natvrdo ptipaji do otvoru
vyvrtaného v komote Cistice vzduchu vedle vystupniho hrdla, na kterém je usazena pryZova
hadice vzduchu ke karburatoru. Nastavec ) 6 mm ma stejny sklon a smér jako vystupni hrdlo.
Oba néstavce se spoji vhodné dlouhou hadici z plastické hmoty o vnitinim @ 6 mm. Pfi této
upraveé musi byt vlozka Cisti¢e vzdy bezvadné Cista, jinak by zvySeny podtlak v komote
Cistice vzduchu nepiiznivé ovliviioval vySku hladiny paliva v plovakové komote.

Pokud je pouzivén sportovni €isti¢ vzduchu kde neni komora Cistice, zhotovime zavit
M6 v hlinikovém kolinku karburatoru a PVC hadic¢kou propojime viko plovakové komory do
kolinka. V praxi se k tomu ucelu velmi dobie hodi maznicky M6 ze kterych je odstranéna
uzaviraci kuli¢ka a pruZzinka a jsou provrtany na max. mozny prumeér. Hadicka se pouzije
shodna s ostfikovacem.

d) Osazeni tryskami uvedené pod bodem b) nemusi byt vhodné pro kazdy motor.
Pouziti vhodné hlavni trysky je nutno stanovit praktickymi zkouskami. Idedlni je sefizeni
karburatoru na motorové brzd€. B€hem sefizovani jizdnimi zkouSkami se da posoudit setizeni
motoru podle vzhledu zapalovacich svi¢ek a podle chovani motoru z pfechodu mezi nizkymi
a vysokymi otd€kami a to prudkym ptfidanim plynu, nebo zda motor nezvoni okolo 80 — 90
km/h. Je nutné, aby jizdni zkousky provad¢l nejlépe zkusSeny fidi¢, ktery umi chod motoru

spravn¢ posoudit.
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Zapalovani

Ptedstih zapalovani se sefidi na 3,5 mm, vzdalenost kontaktli prerusovace zustava 0,4
mm. Lepsi je pouzivat svicky s tepelnou hodnotou 300 ( eské 15 ). Remenice dynama do
vyrobniho ¢isla motoru 63-131441 je nutno vyvazit, nebot’ zvySenim maxima otacek se
dynamo chvéje a mize dojit k prasknuti upeviiovaci konzoly dynama. Nejlepsi, ale pracnéjsi
variantou, je bezkontaktni zapalovani z motocykld, ale pfestavba je narocna a nezkuseny
mechanik by mohl zaplakat nad svym dilem.

Déle miizeme pro zlepSeni sefizovani vyndat odstredivy regulator a v otevieném
stavu jej zavafit. Nebo lze pouZit origindlni zapalovani elektronické od vyrobce s pouze
upravou, ze pojistite hlavy Sroubil na rotaénim feromagnetu a na desti¢ce barvou proti
vyklepani. Pfedstih se nastavuje nejcastéji stejny pro oba valce ( ale miize se podle vysledki
jizdnich zkousek liSit 1 0 1,5 mm s tim, ze vy$s$i hodnoty jsou na 1. vélci a 2. valec ma
hodnoty mensi ) podle potieb motoru ( sklon k detona¢nimu hoteni, snizena akcelerace,
pfehfivani motoru ) vZdy na hodnotu nejvyssi tésné pred hranici detona¢niho spalovani. U
nekterych motorti — podle stupné uprav - to mize byt 2,5 mm pted horni Gvrati pistu, u jinych

naopak 4,2 mm - to je individudlni. ZaleZi také na oktanovém cisle paliva.

Chlazeni
Je pIn¢€ dostacujici v sériovém provedeni a neni je tieba nijak upravovat. Jedin¢ jak je
lze zlepsit, je nechat si vyrobit mensi, nejlépe duralovou, femenici na ventilator. Ale znovu

podotykam, neni to zapotiebi.

Sportovni filtry vzduchu

Jednou z mnoha moznosti, jak zvysit vykon motoru je pouziti sportovniho filtru
vzduchu. Takova varianta se vyznacuje relativné velmi nizkymi naklady a soucasné velmi
dobrymi vysledky. Lepsi propustnost vzduchu pies filtr zptisobuje lepsi proudéni plynti a tim
lepsi plnéni motoru. Rozhodné se neda fici, Ze sportovni filtr sdm o sobé€ ptida tteba 5 koni. Je
zde jesté mnoho dalSich velicin.

Zaménou origindlniho vzduchového filtru za filtr sportovni vS§ak miiZete nejenom
zlepsit vykon motoru, ale zlepsit i jeho filtraéni schopnosti a tim potazmo zvysit Zivotnost
motoru. A to jesSté neni vSe. Pouzitim sportovniho flitru se miize mirn€ snizit spotieba paliva.
Sportovni filtry se vyrabi z nékolika vrstev baviny a nosné kovové kostry. Vyhodou téchto

filtrti je moZnost jejich vycisténi a vyprani, zatimco papirovy filtr musite po zaneseni prachem
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vyhodit. Vyrobci sportovnich filtri udévaji Zivotnost az jeden milion kilometrt, za
ptedpokladu, Ze se budete o filtr fadn¢ starat. Pfi bézném pouZiti v silni¢nim provozu staci
¢isténi po ujeti cca 20 000 km. Pti sportovnim pouzivani vozidla se oCista provadi Castéji.
Upozornéni: Pokud se filtr neudrzuje, ztraci své schopnosti. Ci§téni je jednoduché a
zvladne ho kazdy motorista. Sada pro ¢isténi se sklada ze dvou slozek, z aplika¢niho oleje a

chemického distice. K zakoupeni jsou u prodejcti a vyrobet filtrii.

Oleje

Na mineralni oleje typu M2T jde sice jezdit, ale siln¢ se nedoporucuji i kdyz jsou
velmi levné a vétSina na né bude jezdit pofad. Kazdy polosynteticky olej ma mnohem lepsi
vlastnosti nez mineralni olej, ktery ve vysokych otackach prakticky prestava fungovat a jeho
molekuly se rozpadaji. Pokud mate piistup k olejtim pro vysokootackové motory (pily, apod.),
nevahejte a jezdéte na n€. Doporuceni: Alesponi jednou za mésic dopiejte sériovému motoru
polosyntetiku, on se vam za to odvdéci nejen vétsi Zivotnosti, ale i mensi koutivosti a hezci

vuni

Benzin

Rozdil mezi Naturalem 91 a 95 je zanedbatelnych 20 haléit, takZe se vyplati tankovat
Natural 95. Ten ma vyssi oktanové Cislo a motor neni tak nachylny k zvonéni. Motor jde 1épe
za plynem a tudiZ je lepsi akcelerace.

Oktanové cCislo u benzinli udava minimalni hodnotu stanovenou normou. VéEtsinou je
skute¢ny obsah vyssi a to je jenom dobfe. V jednom testu v MF Dnes zkoumali hodnotu
oktanového ¢isla u Naturalu 95 a z deseti vzorkti mé¢lo 8 oktanové ¢islo kolem 97! U
benzinovych pump OMV maji Natural 98, ten je cenové vyhodnéjsi nez benziny V-Power od
Shellu. Nezavislym testem bylo prokdzano, Ze Natural V-Power 95 skute¢né odstratnuje pii
dlouhodobéjsim uzivani karbon a usazeniny, takZe opravdu funguje a neni to jen reklamni

trik.

Vyfukové potrubi

Vytukové potrubi znacné ovliviiuje vykonnostni charakteristiku vozidla, obzvlasté to
plati dvojndsob pro dvoudobé motory. Svody by mély byt v optimélni délce s co nejménée
ohyby a s co nejveétsi moznou plynulosti a nejmensimi odpory ptes tlumice vyfuka. Nejlepsi
by bylo vést svody a celé vyfukové potrubi ptimo pod automobil a pouze s jednim lehce

prichozim tlumicem vyfuku. Tato Uprava je mozna pouze pro ostré okruhové verze, které
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nemaji topeni a nemusi splilovat emisni a hlukové normy pro bézny silni¢ni provoz. Na
vozidle, které chceme pouZivat i na béZnych silnicich musime mit topeni ( teda bylo by aspoii
dobré ) a tim padem se nam vyfukové potrubi musi ,,kroutit* podle sériového, ale miizeme si
vyfukovy systém upravit.

a) Tvar vstupnich otvori litinového kolena vyfukového potrubi se prekontroluje
nasazenim na ptiruby valcl. Pfipadné presahy ¢i vystupky zpiisobené Spatnym litim, které se
neshoduji s tvarem vystupnich otvort vyfukového kandlu valct se zapiluji. Vnitini stény
litinového potrubi se vyhladi co nejdale dovniti kolena.

b) Pfedni tlumic si zhotovime podle obr. ¢.9 ze kterého je patrné ( teda mélo by byt ),
ze k tomuto predfazenému tlumici vyfuku by bylo obtizné namontovat vyménik tepla, a proto
radéji v zimnim obdobi pouzijeme pivodni svody a uSetiime si tak zbyte¢nou a neefektivni
praci.

¢) Spojovaci trubka k zadnimu tlumici vyfuku se zhotovi ( nejlépe podle tvaru piivodni
trubky ) z ocelové, ptipadné nerezové, bezesvé trubky @ 45x1,5. Na zadnim konci se pfivari
4x roziiznuty nastavec o vnitinim @ 48, dlouhy 80 mm, aby bylo mozno nasadit spojovaci
trubku na vstupni hrdlo zadniho tlumice.

d) zadni tlumic¢ se rozebere odfiznutim spojovaciho lemu na horni a dolni ptilku obalu
tlumice. Z tlumice se odstrani ptepazky z miizkového plechu. Pivodni vstupni hrdlo a
vystupni trubka o @ 36 mm se nahradi stejn¢ dlouhymi hrdly o @ 45 mm a ob¢ ptile tlumice
se opét svaii dohromady. Misto piivodni trubky se namontuje trubka podle obr. €. 10 na niz je
nahradni tlumi¢ hluku, ktery alespon ¢aste¢né nahrazuje tlumici Gi€inek pfepazek uvnitt
tlumice. Vystupni trubka ma ohnuty tvar jako piivodni a nesmi pie¢nivat svym koncem pies

bocni obrysy karosérie. Upevnéni trubek vyfuku provedeme plechovymi objimkami.
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Obr. ¢. 9
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Obr. ¢. 10
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Pridavna elektricka zarizeni

Odpojovac elektrického obvodu

Chceme-li se Gi€astnit s naSim upravenym Trabantem nékterého ze seridlu hobby
rallye, tak ndm technické predpisy predepisuji osazeni vozidla odpojovacem elektrického
obvodu. K nasemu ucelu staci obycejny dvoupolohovy odpojovac ,, z ndklad’aku “, ktery nam
rozpoji zaporny pél mezi akumulatorem a kostrou na pievodovce. Pokud je Trabant osazen
dynamem ( 6V ), je nutno jesté ptiradit relatko, jehoz ovladaci okruh je pfipojen na tuto
odpojovacem rozpojovaci kostru. Na propojovaci okruh relatka ptivedeme kabel ( svorka 15 )
z induk¢nich civek a druhy kontakt relatka opét spojime kabelem s indukénimi civkami.
Ugelem odpojovace je vypnuti pfivodu elektrické energie do elektrickych zafizeni vozu a
zastaveni bézicitho motoru jednim ovlada¢em pfi ptipadné havarii vozidla a to jak samotnou
posadkou ( vnitini ovlada¢ dosazitelny ze sedadla vozu ) nebo divakem ¢i tratovym
komisaiem ( vnéjsi ovladac u levého piedniho sloupku karoserie ). Ob¢ ovladani se daji
vyfesit vhodné dlouhymi lanky — jedno vyvedené na pfistrojovou desku, druhé zpod kapoty
na torpédo pred ptfednim oknem.

Nezapomente na fadné oznaceni mista ovladace modrym trojuhelnikem.

Osvétleni pracovisté spolujezdce

Toto osvétleni se fesi riznymi zplisoby. MiiZe se jednat o specialni lampicky
s ohebnym krkem, ¢i riizné bodové osvétleni vysoce sviticimi LED diodami. Zasada, ktera
pritom beze zbytku plati, je to, Ze svétlo z lampicky by ani odrazem nemélo rusit fidice a

nemélo by se odrazet v ¢elnim skle vozidla.

Svételna rampa

Provedeni svételné rampy je individudlni jen pro zavodni ucely. Jestlize chceme
s Trabantem na silnici musime volit takovy pocet svétlometl a jejich rozmisténi, jak ndm
udava aktualni vyhlaska, vSak maximalni pocet vSech svétlometu mize byt 6 ks. Co se tyce
zavodu tak podle nejnovejsi vyhlaSky miize byt svétlomett az 8 ks, skla ptidavnych
reflektorti nemusi byt homologovéna, ale takto vybavené vozidlo nemiizeme pouzit v bézném

provozu.

Interiér vozu

Co se tyce Uprav interiéru vozu, tak myslim, ze neni potieba moc véci zdiiraznovat. Pti

pfestavbach interiéru bychom se méli zaméfit hlavné na pohodli a bezpecnost, nikoliv prvné
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na vzhled. Z téch nejzasadnéjsich tiprav bych piipomnél vyménu sedadel za sportovni
,skofepiny“ s 5-ti, nebo 6-ti bodovymi pasy. Samoziejmé sedadla musi byt homologovéna a
pasy taktéz. Dalsi uprava by se mohla tykat hlinikovych vyplni dvefi a poptipad¢ hlinikovych
kobereckt ( pokud stavime zdvodni special tak doporucuji nepouzivat zddné koberecky z
dtivodu odlehceni vozidla ). Pfipadné si mizeme vyrobit na soustruhu lepsi rukojet’ fadici
paky. Na samotnou fadici paku bych moc nesahal jelikoZ je vyrobena spolehlivé a funkéné,
nekteré Upravy fadicich pak dopadaji tak, Ze se pak nejisté fadi, coz jist¢ nenapomaha ke

klidné jizdé.

Exteriér vozu

Co se tyce exteriéru vozu, zde se témé&f nedaji délat néjaké vEétsi zasahy, jelikoz neni
dostupna témér zadna face-liftova sada na toto ,,pekelné* vozitko. Vlastni upravy bych moc
neprovadél, jelikoz duroplast neni vhodny na néjaké laminovani vzhledem k tomu, Ze neni
schopen se chemicky vazat. Jestlize chceme néco ptilaminovat, radéji vyhledejme zkuseného
odbornika. Kdysi se daly koupit specialni zavodni pfedni spoilery piimo s pfedvrtanymi
otvory pro sani, dnes se jesté koupit daji, ale nemaji potiebnou homologaci, takze do bézného

provozu jsou nepouzitelné a je to velika Skoda =(

Z.avér

Na zaveér bych chtél jesté jednou podotknout, ze vétSina zminovanych Gprav nemusi
projit STK, jelikoz se jednd o sportovni Gpravy. Pfed kazdou z téchto popsanych tprav si
rad¢ji dobte promyslete zda ji provést, ¢i ne, jelikoz kazdé zvySeni vykonti vam ubere na
zivotnosti vaseho ,,bakelitového* milacka.

Snad se vam soubor ndvodu a rad libil; postupem ¢asu se budou objevovat dalsi

rozSifené vydani s novymi poznatky ze svéta téchto superaut.
Zpracovano za vyuziti materialt od p. Jitiho Donéta, p. Petra Charouska, inernetovych
stranek Trabant rallye crosu a dalSich pramenti .

Kopirovani souboru navodi a rad za Gi¢elem dalSiho vefejného Sifeni neni povoleno.

Mnoho tspéchii s upravenym vozem Trabant pieje autor souboru J.Bujdos - alias Cubejs
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