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Vorwort

Dieses Buch will zweierlei erreichen. Es will Sie mit den spezifischen
' Eigenschaften des Moskwitsch 412 vertraut machen, damit Sie die-
selben im Interesse einer hohen Verkehrssicherheit jederzeit vorteil-
haft nutzen, und es will IThnen gleichzeitig zeigen, wie kleinere
und auch grofere Reparaturen, die meist in der Fahrweise, aber
auch in der fehlenden Wartung zum richtigen Zeitpunkt ihren
Ursprung haben, durch ein verkehrsdienliches Fahren sowie durch
sinnvolle und vorbeugende Wartungs-, Kontroll- und Reparatur-
arbeiten verhindert werden konnen.
Der Inhalt — iiber die Betriebsanleitung weit hinausgehend — ist
Thren Wiinschen entsprechend zusammengestellt und gegliedert.
Das heifit, neben einem logischen Aufbau, beginnend bei der Fahr-
zeugvorstellung bis hin zu den niitzlichen An- und Einbauten,
weisen auch die Uberschriften auf die méglichen Ursachen eines
Mangels hin bzw. lassen sie erkennen, wo welche Ratschlige zu
finden sind.
Ein weiteres Moment sei erwidhnt: Der Moskwitsch 412 ist ein
schnelles Fahrzeug. Wer meint, ihn in dafiir ungeeigneten Ver-
kehrssituationen voll ausfahren zu kénnen, dem sei gesagt, dall die
PKW-Fahrer mit fast 40 Prozent den hiochsten Anteil an den Ver-
kehrsunfillen in der DDR haben, auch wenn sie im allgemeinen das
Verkehrsgeschehen auf den StraBlen unserer Republik positiv mit-
bestimmen. Es kann darum nur gelten, die Regeln der StVO bei
jeder Fahrt voll zu beachten und so einen aktiven Beitrag zur
Erhohung der Sicherheit auf unseren Strafen zu leisten.
Wir hoffen, Sie mit den in dieser Arbeit zusammengetragenen und
ausnahmslos praxisverbundenen Ratschligen zu befihigen, Ihr
Fahrzeug nach Ablauf der Garantiezeit moglichst selbst warten,
technisch kontrollieren und in den Grenzen, die einem Laien nun
einmal gesetzt sind, auch reparieren zu konnen, eben, damit Sie
stets mit einem verkehrssicheren Fahrzeug am StraBenverkehr teil-
nehmen und auch méglichst lange Freude an Threm Moskwitsch
haben.

Autoren und Verlage
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Fahrzeugvorstellung

Das Interessanteste an einem Personenkraftwagen diirften fir den
Interessenten die technischen Parameter sowie die wichtigsten
Fahreigenschaften im Sommer- und Winterbetrieb, die Sicherheits-
merkmale einschlieBlich Komfort und die Unterhaltungskosten
sein. Dariiber hinaus interessiert bei der Entscheidung fiir diesen
oder jenen Fahrzeugtyp unter Umstinden, welche Baumuster es
gibt. Fangen wir mit Letzterem an.

Die Moskwitsch-Baumuster

Der Moskwitsch 412 — das Titelbild zeigt ihn — ist vom gegen-
wirtig noch zahlenmilig stirker vertretenen Typ 408 auBerlich
nur durch den Schriftzug »Moskwitsch 412¢ auf der Kofferraum-
klappe und das nach unten gezogene Auspuffrohr-Endstiick zu
unterscheiden. In der Praxis sind jedoch noch nicht alle Fahrzeuge
mit dem neuen Schriftzug ausgestattet, so dall man zur genauen
Identifizierung einen Blick in den Innenraum tun mufl. Hier ist
an der Form und an der Anordnung des Schalthebels festzustellen,
ob man ein Fahrzeug des Typs 408 oder des Typs 412 vcr sich hat.
Ersterer besitzt eine Lenkradschaltung, letzterer eine Kniippel-
schaltung. Neuere Fahrzeuge des Typs 412 sind mit einem anders
gestalteten Kiihlergrill ausgestattet, der nur demTyp 412 eigen ist.
Der Moskwitsch 412 ist ein robuster und schneller Personenkraft-
wagen und in der DDR zur Beférderung von fiinf Personen und
50 kg Gepick zugelassen. Thn zeichnet Gerdumigkeit, Komfort,
Wirtschaftlichkeit, Zuverlissigkeit und Verwendbarkeit sowohl als
Familien-Reisewagen wie fiir den Dienstgebrauch aus. Seine tech-
nischen Parameter enthilt der Abschnitt sTechnische Daten,
Kontroll- und Einstellwerte¢. Hier sollen nur in einer kurzen Gegen-
iiberstellung (Tab. 1—1) einige markante Parameter der Mosk-
witsch-Reihe wiedergegeben werden, aus denen zu ersehen ist, wie
sich der Moskwitsch im Laufe der Zeit gemausert hat. Besonders
aufmerksam zu machen wire hierzu auf den groflen Leistungs-
sprung, der den Moskwitsch-Konstrukteuren mit dem Typ 412
gelungen ist.

Den Moskwitsch 427, die Kombi-Variante des Moskwitsch 412,
kennzeichnen #hnliche Werte. Mit zwei Personen besetzt kann er
zusitzlich 250 kg Gepicls tragen. Das ist moglich, weil er bei glei-
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Zweckdienlich

Tabelle 1—1: Entwicklungsweg der Moskwitsch-Fahrzeuge

Typ
402 407 403 405 412

Hubraum (cm?) 1220 1357 1357 1357 1478
Bohrung (mm) 72 76 76 76 82
Hub (mm) 75 75 75 75 70
Verdichtung 7.0 7.0 7.0 7.0 8,8
Leistung (TGL-PS) 351 45% 457 508 75
max. Drehmoment (kpm) 7.18 8,86 8,58 8,27 11,4%
Hochstgeschwindigkeit

(km/h) 105 105 115 120 140
1 bei 4200 min—* " bei 2400 min—1
2 bei 4500 min—* ® bei 2600 min—"
8 hei 4760 min—* * bef 2750 min—?
4 bei 5800 min—* ¥ bei 3000. . . 3400 min—?

chem Triebwerk und Fahrgestell mit stdrkeren Federn aus-
geriistet ist.

Der Moskwitsch 434, die Lieferwagen-Variante des Moskwitsch 412,
ist dagegen, besetzt mit zwei Personen, fiir eine Zuladung von 400
kg ausgelegt. Er hat gleichfalls stéirkere Federn, die sich jedoch von
denen des Typs 427 unterscheiden.

Die Moskwitsch-Wagen sind gefallig und zweckdienlich gegliederte
Fahrzeuge. Gefilllig auch in dem Sinne, dafi sich die groBen und
glatten Flichen der Karosserie relativ leicht pflegen lassen. Zweck-
dienlich insofern, weil der Motorraum eine gute Zuginglichkeit zu
allen darin untergebrachten Baugruppen ermoglicht und Fahrgast-
sowie Gepickraum bequem bzw. sehr aufnahmefihig sind. Im
Gepickraum stort lediglich das schrig liegende Ersatzrad; es
schrinkt das Aufnahmevermégen ein. Andererseits ist der Tank-
stutzen hinter dem hinteren Kennzeichen sehr praktisch ange-
ordnet. Man kann somit an die Tanksdule sowohl von rechts als
auch von links heranfahren, was einen nicht zu unterschéitzenden
Vorteil darstellt.

Ahnliches gilt fiir die Scheibenwischeranlage. Thre zwel Stufen
ermoglichen es, den Wischerbetrieb der Stirke des Regens anzupas-
sen und somit die Frontscheibe vor Kratzern zu bewahren. Kratzer
ergeben sich unweigerlich, wenn man beispielsweise bei leichtem
Nieselregen und einer einstufigen Anlage hochtourig wischen mu8,
ohne daB die Scheibe geniigend feucht ist; denn Wasser ist bekannt-
lich Schmiere fiir die Wischerblitter. Fehlt es in geniigender Menge,
laufen die Wischerblitter zum Teil trocken und es kann in Ver-
bindung mit dem auf der Frontscheibe stets vorhandenen Staub
oder Schmutz eben zu diesen Kratzern kommen. Streichen die
Wischerblitter dagegen in groferen Zeitintervallen iiber die Scheibe
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(in der ersten Stufe), so sammelt sich in diesen Zeiten geniigend
Wasser an und der Kratzeffekt ist ausgeschaltet.

Zusitzlich sei erwihnt, daB der Moskwitsch 427 um 435 Millimeter
und der Moskwitsch 434 um 20 Millimeter héher und beide Bau-
muster um 30 Millimeter kiirzer sind als der Moskwitsch 412.

Sicherheitsmerkmale

Zwei Fakten sind heute international mitbestimmend fiir den Wert
eines Kraftfahrzeuges: die innere und die duflere Sicherheit. Zur
inneren Sicherheit gehort alles das, was den Insassen das Fahren
angenehm macht und was sie bei Unfallen vor Stofiverletzungen
schiitzt bzw. die Auswirkungen der StoBverletzungen mildert, d. h.
einen Teil der kinetischen Energie aufnimmt.

Unser Moskwitsch 412 hat auf dem Gebiet der inneren Sicherheit
einiges aufzuweisen. Beispielsweise sind Armaturenbrett, vordere
Dachpfosten, Armlehnen, Wagendach usw. gepolstert. Ferner die-
nen spezielle Haltebiigel am Dach bei Gefahr zum Festhalten fiir
die Insassen. Selbstverstindlich sind Befestignngsmdoglichkeiten
fiir die Sicherheitsgurte vorhanden; auch fiir die Gurte der Fahr-
giiste, die gegebenenfalls auf den hinteren Sitzen mitfahren und fir
deren Sicherheit der Fahrer ja letztendlich ebenfalls verantwortlich
ist. Leider werden vom Autohandel gegenwirtig nur Gurte fur die
vorderen Sitze mitgeliefert. Es ist jedoch zu hoffen, dafi das auch
bald fiir die hinteren Sitze geschieht.

Wir kénnen die Benutzung der Sicherheitsgurte — auch im Stadt-
verkehr — nur empfehlen. Ja, wir meinen sogar: Der Fahrzeug-
fithrer handelt richtig, der nicht nur selbst den Gurt anlegt, sondern
der darauf besteht, daB das auch seine Fahrgiiste tun; denn vor-
beugen ist nun einmal besser als heilen. Das beweist die Unfall-
statistik zur Geniige.

Auffahrunfiille sind im immer dichter werdenden Stadtverkehr
heute des 6fteren zu sechen. Wenn sie in der Regel auch auf mensch-
liches Fehlverhalten zuriickzufiihren sind, so bemiihen sich den-
noch die Fahrzeugkonstrukteure in den Automobilwerken, die Aus-
wirkungen auf die Insassen der Fahrzeuge so gering wie moglich
zu halten, indem sie entsprechende technische Mittel einsetzen.
Die Sicherheitslenksiunle des Moskwitsch 412, von vielen — auch
von Kraftfahrzeugschlossern — noch gar nicht bemerkt, weil das
Sicherheitselement durch den Lenksiulenmantel verdeckt ist, ist
dafiir ein Beispiel.

Wie funktioniert das Sicherheitselement ? Zunichst einmal ist die
Lenksiule geteilt ausgefiihrt. Beide Teile sind mit einer Muffe
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Stabile

Karosserie

verbunden. Diese Muffe, an dem einen Teil der I.enkaﬁ“;a T
angeschweillt, sitzt am anderen Teil auf einem Schiebestiick. hn.
lich dem Schiebestiick der Gelenk- oder Kardanwelle. Hier ist
im Werk mit einer Kraft von rund 200 Kilopond aufgeprefit wop.
den. Prallt bei einem Auffahrunfall der Fahrer des Wagens mit
seinem Kérper nun auf das Lenkrad und in Verlingerung d@g@m
somit auf die Lenksiule, so verkiirzt sich diese unter A

einer gewissen Menge kinetischer Energie und mildert somit ﬂg
Unfallfolgen.

Im iibrigen bewegt sich der Korper eines Menschen bei einem A
fahrunfall mit einer Verzogerung von einem Vielfachen der Eﬁ_
beschleunigung g (1 g = 9,81 m/s*).t Verzigerungen von 20 g sind
dabei keine Seltenheit. Die Erklarung hierfiir liefert das NEWTON-
sche Gesetz: Kraft = Masse X Beschleunigung (bzw. Verzogemnm._
Bei diesen hohen Verzigerungen treten nun Krifte auf, denen
weder der Kraftfahrer noch die mitfahrenden Personen dm:éh eﬁ;
Abstiitzen mit den FiiBen oder Hinden erfolgreich begegnen kén-
nen. Sie schlagen darum unweigerlich mit groBer Wucht auf die
Karosserieinnenteile auf, wenn sie keine Sicherheitsgurte tragen.
Wie grof diese Wucht sein kann, mag folgendes verstind fj" _-="
machen: Ein Mensch wiegt ungefihr 75 kg. Die Beschle '
mit der sich sein Kérper bei 20 g in StofBrichtung bewegt, bet;mﬁa
somit rund 200 m/s? oder 1500 kp. Dieser Kraft kann meMﬁ' |
widerstehen. Das diirfte deutlich genug sagen, wie wertvoll die
Sicherheitslenksaule und alle anderen Sicherheitseinrichtungen des |
Moskwitsch 412 sind. Selbst wenn sie nur 25 Prozent der kinetische:
Energie des sich nach vorn bewegenden menschlichen Korpers auf-
nehmen, so heibt das doch mit anderen Worten, daB sie die Unfall-
folgen um eben diesen Betrag verringern. Und das diirfte man in
diesem Falle, den wir niemandem wiinschen, sehr zun schbtmj
wissen.

Daf Front-, Heck- und Seitenscheiben aus Sicherheitsglas bestehen,
sei nur am Rande erwéhnt.

Der Moskwitsch 412 weist noch eine ganze Reihe weiterer Sicher-
heitsmerkmale auf; zum Beispiel sehr flach gehaltene Fenster-
kurbeln, die nach internationaler Norm nicht mehr als ein Zoll
in den Fahrgastraum hineinragen, einen blendfreien Innenspiegel,
versenkte Innenleuchten (sie saBen einstmals in Dachmitte und
man stieB sich oftmals den Kopf daran) und — das Wesent-
lichste — einen verstérkten Fahrgastraum (Abb. 1—1) als eine Art
Uberrollschutz. Letzterer ist bei der selbsttragenden Karosserie
des Fahrzeugs im doppelten Sinne wichtig. Einmal erhoht sich
dadurch die Stabilitit des Wagenkérpers, zum anderen gewihrt er
den Insassen einen zusitzlichen Schutz bei Unfillen, die mit einem
Uberschlagen oder Umkippen des Wagens verbunden sind.

I UNTERWEGS — Der Mensch im Strafenverkehr, transpress VEB
Verlag fiir Verkehrswesen, Berlin 1973
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An Unfallfahrzeugen kann man ibrigens studieren, wie wirksam
die selbsttragende und aus 0,8 Millimeter starkem Blech gefertigte
Karosserie des Moskwitsch 412 die Insassen schiitzt. Erhebliche
Formverinderungen am Bug, am Heck oder auch an den Seiten
haben nur relativ selten Formverinderungen des Innenraumes
nach sich gezogen.

Zur Anordnung der Bedienungselemente kann nur festgestellt
werden, daB sie versenkt angebracht und von einem gepolsterten
Rahmen umgeben sind. Ob das Ziind-Lenk-Sicherheitsschlof an
seiner jetzigen Stelle das linke Knie des Fahrers gefihrdet, werden
die Moskwitsch-Konstrukteure sicherlich selbst erwagen und es
gegebenenfalls woanders einbauen, so, wie sie aus ihren Erwigun-
gen heraus den Moskwitsch 412 stindig weiterentwickeln werden.
Das sicherste Zeichen fiir eine Weiterentwicklung diirfte der fiir
das gegenwirtige Fahrwerk iiberaus starke Motor sein, dessen
Leistungsvermégen darum auch nur in den seltensten Fillen voll
ausgenutzt werden kann.

Unser Moskwitsch 412 braucht sich auch auf diesem Gebiet, das
die Verformbarkeit der Karosserie und deren Oberflichengestal-
tung umfaBt, nicht zu verstecken. Die &ullere Sicherheit kommt
nimlich gleichfalls den Insassen zugute. Je grofler beispielsweise
die Verformbarkeit der Karosserie in den Bug-, Heck- und Seiten-
partien (s. Abb. 1—1) ist, mit um so geringerer Wucht prallen die
Insassen auf die Karosserieinnenteile auf. Dennoch sei zur Karos-
serie gesagt, daB die nach vorn eckig abschlieBenden vorderen Kot-
fliigel unter Umsténden zu einer Art Waffe werden kinnen. Sie
zerstéren beispielsweise schon bei dem leichtesten Auffahr-Anstofl
die Heckleuchten des vorderen Fahrzeugs, ohne selbst Schaden zu
nehmen. Das spricht zwar einerseits fiir ihre Stabilitit, ist anderer-
seits aber ein Beweis fiir ihre Gefihrlichkeit. Nicht auszudenken,
wenn hiermit ein unaufmerksamer FuBgénger Bekanntschaft
macht. Aber die Moskwitsch-Karosserie wird sicherlich von der
Weiterentwicklung dieses zukunftstrichtigen Fahrzeugs nicht aus-
geschlossen.
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Abbh, 1-1
Bicherheitemerkmale
des Moskwltach 412
mit verstiirktem
Fahrgastraum,
Sicherheitslemkung und
Knautschzonen im
Bug-zowis Heéckberaich

Bedienungs-
elemente

AuBere
Sicherheit



Unterhaltungskosten

Dieser oder jener Moskwitsch-412-Besitzer mag nach kaufménni-
schen Grundsdtzen den Unterhalt seines Wagens kalkulieren, eine
jahrliche Abschreibung von 10 Prozent vornehmen und die sich
daraus ergebenden Betrige seiner Bank bis zum Erwerb eines neuen
Fahrzeugs anvertrauen. Wer so handelt, handelt im Prinzip richtig.
Aber diese oder auch eine andere Rechnung mag jeder selber auf-
machen. Wir wollen auf etwas anderes hinaus: auf die jdhrlichen
Unterhaltungskosten fiir den Moskwitsch in Abhéingigkeit von den
gefahrenen Kilometern, den Reparatur-, Steuer- und Versicherungs-
kosten u. a. m. Die beste Ubersicht iiber diese von jedem Fahrzeug-
besitzer zu kalkulierenden Kosten schien uns eine Tabelle zu bieten.
Wir stellten sie als Tabelle 1—2 fiir Sie zusammen. Die hierin zu
findenden variablen Kosten kénnen naturgemdB nur Durch-
schnittskosten sein. Dennoch machen sie mit aller Deutlichkeit
die Unterhaltskosten des Fahrzeugs sichtbar. Und da die Mehrzahl

Tabelle 1—2: Unterhaltungskosten des Moskwitseh 412

Position Kostensatz

Feste Kosten (Mark/Jahr)

Kfz-Steuer D
Haftpflichtversicherung?! 170,— (210,—)
KASKO-Versicherung!:? 248, — (325,50)
Garagenmiete® 300, —

Summe im Jahr (Mark) 088, — (1105,50)

Variable Kosten (Pfg/lkm)

Kraftstoff4 16
Reifen® 3
Pflege/Wartung® 3
Werkstatt? 5
Summe je Kilometer (Pfg) 27

Gesamtkosten im Jahr (Mark)l®

bei 5000 km 2338,—  (2455,50)
bei 10 000 km 3688,—  (3805,50)

bei 20 000 km 7376,—  (7493,50)

! Summen in Klammern gelten fiir Berlin

* angenommen mit 500, — M Belbatbeteiligung

*angenommen mit monatlich 25, — M

4 angenommen bei einem Verbrauch von 10 /100 km

¥ Reifenmeupreis x5, vertellt anf 3 Jahre

t angenommen, sinschl. Wagenwische und Hohlfaumkonservierung

* Erfahrungswerte, einschliellich Durchslohten, O1 und Fett, kleinere Reparaturen
*feate EKositen in Mark +variable Kosten in Pfg x Em
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der privaten Fahrzeugbesitzer im Jahr im Mittel rund 10 000
Kilometer fihrt, heiBt das, daB man fiir den Unterhalt des Mos-
kwitsch monatlich 300,— ... 350,— Mark benétigt. Daran sollte
jeder rechtzeitig denken, denn auch ein stehendes Fahrzeug ver-
schleiBt, vielleicht mehr noch als ein standig benutztes.

Zum Fakt sUnterhaltungskostene sei zusitzlich noch folgendes
erklirt: Die Kosten fiir die ersten beiden Durchsichten trigt das
Werk. Es sind fiir die zu wechselnden Schmiermittel und benétigten
Fette nur je rund 25,— Mark zu zahlen. Die dritte Durchsicht wird
schon teurer. Sie kostet dem Fahrzeugbesitzer rund 35,— Mark
plus 25,— Mark Schmiermittelkosten. Bei der vierten Durchsicht
bei 8000 Kilometern erhshen sich die Durchsichtskosten auf rund
55,— Mark plus 25,— Mark fiir die Schmiermittel.

Nach einem halben Jahr oder 10000 km Fahrstrecke ist die Ga-
rantie zu Ende. Das ist der Zeitpunkt, wo man mit der Wartung seines
Fahrzeugs beginnen und die kleineren Arbeiten selbst erledigen
sollte. Das macht sich fiir ihn durchaus bezahlt. Beispielsweise bei
der ersten groflen Durchsicht in der Werkstatt, die nach 12 000
Kilometern fillig ist, zeigt sich zum ersten Mal, ob er sich mit sei-
nem Fahrzeug intensiv beschéftigte, es richtig behandelte und auch
pflegte, oder ob er nur gefahren ist. Im ersten Fall wird ihm diese
Durchsicht sicherlich nur den Grundpreis von rund 65,— Mark
plus Schmiermittel kosten, wihrend er im anderen Fall mit einem
weit hoheren Preis rechnen mub,

Aber selbst fiir den Fahrzeugbesitzer, dem es liegt, sein Fahrzeug
in allen Einzelheiten eigenhéndig zu warten, sind die grofien Durch-
sichten in den Werkstétten zu empfehlen, denn es ist im Prinzip
billiger, die ersten VerschleiBerscheinungen vom Fachmann durch
Nachstellen usw. beseitigen zu lassen, als vielleicht ein halbes Jahr
spiiter eine sich daraus ergebende grofere Reparatur zu bezahlen.

Erfahrene Kraftfahrzeugschlosser meinen zum Problem »Unter-
haltungskostens: »Sicher, Reparaturen kosten Geld, aber durch
Aufmerksamkeit beim Umgang mit dem Fahrzeug, durch Selber-
machen lassen sich die Kosten senken. Wir denken hierbei an die
vielen Kleinigkeiten, die der Fahrzeugbesitzer nach der Betriebs-
anleitung selbst ausfithren kann. Voraussetzung ist natiirlich, er
bemiiht sich, sein Fahrzeug wirklich kennenzulernen. Madglich-
keiten dazu gibt es mehrere, u. a. die speziellen Kurse der Werk-
stitten (die Presse informiert, wann sie stattfinden), Fachzeitschrif-
ten und nicht zuletzt Fachbiicher«.

Warum ist das Selbermachen so wichtig! Unser Moskwitsch 412
besteht hauptsichlich aus Metall und wird mit vielen Schrauben
Muttern und SchweiBpunkten zusammengehalten. Damit er funk-
tioniert, besitzt er ferner viele gleitende, schiebende und sich dre-
hende Teile bzw. Verbindungen. Bei den in den Werkstétten in
groferen Abstinden durchzufiihrenden Pflichtdurchsichten kann
nun aber nicht alles gemacht werden. Die anszufiihrenden
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Arbeiten umfassen nach den Werksvorschriften zwar den Erhalt
der Funktionssicherheit und damit der Betriebs- und Verkehrs-
gicherheit, aber dennoch bleibt auf diesem Gebiet noch vieles zu
tun. Und eben das kann und sollte der Fahrzeugbesitzer maglichst
selber machen. Die gemeinsame Anweisung iiber die Durchfiihrung
technischer Kontrollen der zum Stralenverkehr zugelassenen Fahr-
zeuge . . . des Ministers fiir Verkehrswesen und des Ministers des
Innern ... vom 20. 9. 1967 kann uns hierbei als Anleitung dienen.
Hiernach ist bei Kraftfahrzeugen u. a. folgendes zu kontrollieren:

1. Technische Durchsiechten

Vorhandensein, Zustand, Funktion bzw. Befestigung

— der Beleuchtungs- und Signalanlage

— der Lenkeinrichtung (Leichtgingigkeit, Spiel am Lenkrad)

— der Bremsanlage (Bremsprobe, Bremsfliissigkeit)

— der Anhingevorrichtung (Befestigung)

— der Réder (Befestigung und Reifendruck)

— der Batterie (Fiillsdure, Sauberkeit)

— des Kraftstoffes, Oles und Kiihlwassers

— des Auspuffs (Befestigung, Geriusche)

— der Kennzeichentafel

— des Zubehors (Ersatzglihlampen und -sicherungen, Feuer-
léscher, Verbandskasten und Autobahndreibock oder Siche-
rungsleuchte).

2. Technische Kontrollen

Vorhandensein, Zustand, Funktion bzw. Befestigung:
a) Lenkeinrichtung
— Leichtgingigkeit
— BSicherung des Lenkrades und der Lenksiule
— Befestigung des Lenkgetriebes, des Lenkstockhebels, der
Kugelbolzen und der Spur- und Schubstangen
— Spiel der Achsschenkelbolzen und der Radlager
b) Bremsanlage
— Befestigung und Zustand des Pedalwerkes einschl. der
Bowdenziige
— Leichtgingigkeit der Ubertragungsteile
— Dichtheit der Bremsleitungen und -anschliisse
— Bremsfliissigkeit
— Bremswirkung
¢) Motor
— Laufruhe
— Ziindeinstellung
— Dichtheit der Kraftstoffanlage
d) Beleuchtungs-, Signal- und elektrische Anlage
— Funktion sowie Erkennbarkeit und Wahrnehmbarkeit
aller Leuchten
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— Funktion von Anlasser, Lichtmaschine und Schaltern
— Verlegung der elektrischen Leitungen

e) Rahmen, Federn und Achsen

— Raisse, Briiche, lose Schrauben, Rost

— Festsitz der Federbiigel und -schrauben
— Festsitz der Radmuttern

— Funktion der Sto3dampfer

i) Bereifung

— Reifendruck

— Reifenzustand

— Felgenzustand

g) Anhéngevorrichtung

— Festsitz

— Arretierung des Kupplungsbolzens

h) Zubehor

— Vollstdndigkeit entsprechend der Jahreszeit
— Funktionstiichtigkeit des Zubehors

Dariiber hinaus ist es angebracht, weitere Dinge zu tun. Einige
Beispiele sollen das erkliren helfen.

1. Metall, in unserem Falle vielfach Blech, unterliegt einer standi-
gen Korrosion; vor allem dort, wo sich Feuchtigkeit halten kann:
in den Tiiren, im Kofferraum, im Fahrgastraum unter den
Matten, in den Schwellerblechen, unter den vorderen Kotfliigeln,
rechts und links an den Windlaufleisten und in allen sonstigen
Ecken, Ritzen und Spalten. Man sieht sich darum beim Waschen
des Fahrzeugs (mit dem Schlauch) vor, entfernt rechtzeitig den
Schmutz aus den Vertiefungen und sorgt auch sonst dafiir, dafl
alle Hohlriume immer wieder austrocknen kénnen. Diese geféhr-
deten Stellen werden dann regelméaflig mit den iiblichen Schutz-
mitteln behandelt, wie das im Abschnitt sArbeiten an der Karos-
serie¢ naher beschrieben ist.

. Schrauben und Muttern lockern sich gern, was der Verkehrs-
sicherheit des Fahrzeugs nicht dienlich ist. Eine turnusméilfiige
Kontrolle aller sichtbaren Schraubverbindungen — vielleicht alle
halbe Jahre oder alle 10 000 Kilometer — ist deshalb zu empfeh-
len, denn lose Muttern sind schon oftmals die Ursache von kost-
spieligen Reparaturen gewesen. Warum das so ist, ist schnell
erklirt: Ein Kraftfahrzeug ist ein Serienprodukt. Dabei kommt
es trotz aller Kontrollen immer wieder vor, dall nicht jede
Schraube, vor allem die Karosserie-Schraubverbindungen, mit
der notwendigen Sorgfalt festgezogen wird. Bei dem sich an-
schlieBenden mehr oder weniger rauhen Fahrbetrieb kommt es
dann vor, daB sich gerade diese Schraubverbindungen lockern
und im Extremfall sogar 16sen. Und eben dies erfordert die regel-
mi.Bige Kontrolle dieser Verbindungen.

3. Alle Seilziige (Bowdenziige) werden ihre Funktion stindig und
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Ergebnis

zuverlissig erfiillen, wenn sie in gewissen Abstinden gefettet oder
geodlt werden.

Der Aus- und Einbau eines Seilzuges ist in der Regel recht ein-
fach. Man sieht, was der Seilzug bewirken soll und richtet sich
beim Einbau danach. In Zweifelsfillen holt man sich Rat in seiner
Werkstatt.

4. Es empfiehlt sich weiter, nach jedem Winterbetrieb die Tiirver-
kleidungen abzunehmen, den Innenraum der Tiiren zu kontrol-
lieren und denselben mit einem Schutzmittel zu behandeln sowie
die in den Tiiren laufenden Seilziige zu fetten und gegebenenfalls
nachzuspannen,

5. Tiirscharniere und Schliefikeile ldsen sich gern. Auch sie kann
jeder selbst befestigen.

6. Ebenfalls sollten in gewissen Zeitabstiinden Rider und Radlager
auf richtigen Lauf iiberpriift werden. Spurverinderungen zeigen
gich in der Regel an den Reifen bzw. machen sich in der Lenkung
bemerkbar. Wird das festgestellt, ist schnellste Abhilfe notwen-
dig. Die Werkstatt macht das fir ihre Kunden, zumal der Laie
die hierfiir notwendigen Kontrolleinrichtungen (z. B. Spurmalf)
kaum besitzt.

7. Schraubverbindungen im Motorraum lgsen sich immer wieder
einmal, z. B. an der Lichtmaschine, aber auch am Starter, am
Vergaser, am Ansaug- und Auspuffkriimmer, an der Wasser-
pumpe und am Verteiler. Sie kénnen vom Fahrzeugbesitzer
selbstverstdandlich wieder festgezogen werden.

8. Die Schmierung des Fahrzeugs behandelt die Betriebsanleitung,
und sie sagt auch, daB die Anzahl der Schmierstellen von der
jeweils gewihlten Konstruktion der einzelnen Baugruppen ab-
hingig ist. Daraus ergibt sich, dall es insbesondere bei einem
neuen Fahrzeug sinnvoll ist, zuerst einmal zu ermitteln, wo
gich iiberall Schmierstellen befinden, um diese dann zu den in
der Betriebsanleitung genannten Zeitpunkten mit Ol oder Fett
ZU Versorgen.

Diese Kontrollhinweise — sie lieBen sich nuch erweitern — maégen
als Hinweis fiir die Selbstinitiative geniigen. Wenn sie auch nur
annihernd befolgt werden, wird jeder Moskwitsch-Besitzer — sozu-
sagen als Nebenergebnis — sehr bald feststellen, daB er selbst viel
mehr reparieren kann, als er sich vorher vielleicht zutraute. Die
fachminnische Durchsicht bei einem so gewarteten Fahrzeug wird
sich dann auch nur auf die vom Laien nicht durchzufiihrenden
Arbeiten erstrecken brauchen, was sich letztendlich im Preis fiir
die Durchsichten widerspiegelt.

Wer sich mehr zutraut, kann unter Beachtung der notwendigen
Sicherheit sein Fahrzeug selbstverstindlich auch reparieren. Das
Kapitel sWartung, Kontrolle und Reparatur« gibt die erforderliche
Anleitung.

Ergiinzend sei hinzugefiigt, daB iiberlegtes Fahren nicht nur Kraft-
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stoff und damit Kraftstoffkosten, sondern auch Reparaturkosten
spart. Wer dagegen meint, durch stindig scharfes Anfahren mit
durchdrehenden Rédern usw. beweisen zu miissen, was fiir ein
Kerl er sei, der wird bald erfahren, dafl erhéhter Verschleil die

Folge ist und dieser Verschleif nur mit hohen Kosten beseitigt
werden kann.



Konstruktions-
besonderheiten

Mindestens 75 PS

Fahreigenschaften und Fahrpraxis

Spezielles vom Motor

Dali der Moskwitsch 412 einen Vierzylinder-Vergaser-Reihenmotor
besitzt, sieht auf Anhieb, wer die Motorhaube 6ffnet und einen
Blick auf die hier untergebrachten Baugruppen wirft. Was auf
Anhieb nicht zu sehen ist, aber zur ausgezeichneten Leistung des
Triebwerks mit beitrdgt bzw. diese Leistung erst erméglicht, sei
hier vorgestellt.

Aus dem Abschnitt »Technische Daten, Kontroll- und Einstell-
werte¢ gehen die in Zahlen zu fassenden Kenndaten des Motors
hervor. Dariiber hinaus muB man wissen, daB die im Zylinderkopf
sitzende Nockenwelle iiber eine Steuerkette angetrieben wird und
die hiingenden Ventile iiber Kipphebel betitigt, dal die kompakten
Brennkammern im Zylinderkopf Kugelform haben, daB ein Zwei-
stufenvergaser vorhanden ist und da8 das Kraftstoff-Luft-Gemisch
in vorgewdrmtem Zustand in die Brennkammern strémt.

Neben der hohen Leistung von mindestens 75 PS (80 SAE —PS)?
bei 5800 min~! und einem relativ sparsamen Kraftstoffverbrauch
sichert diese Konstruktion des Motors einen zuverlissigen Dauer-
betrieb bei hoher VerschleiBfestigkeit der einzelnen Teile und Bau-
gruppen. Ursache hierfiir sind u. a. die fiinffach gelagerte Kurbel-
welle, der Olfilter im Hauptstromkreis (er gewiihrleistet eine fast
vollstindige Reinigung des Ols), Kurbelwellenlager und Pleuellager-
schalen aus einer Stahl-Bronze-Legierung mit einem Uberzug aus
einer Blei-Indium-Legierung (sie hilt groBen spezifischen Driicken
und auch hohen Temperaturen stand). Dazu kommen Kolben mit

1 SBAE-eine in Amerika iibliche MeBzahl fiir die Motorleistung. Die Neben-
aggregate (Wasserpumpe, Ventilator, Lichtmaschine) werden ~hierbei
nicht vom Motor, sondern gesondert angetrieben. Als Ergebnis liegt die
nach SAE ermittelte Leistung um 12 bis 20 Prozent iiber den m i t Neben-
aggregaten, wie in der DDR iiblich, ermittelten P8-Werten
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Wiirmeregeleinsatz, nasse Zylinderlaufbuchsen (imafBe heilt, daB
die in den Zylinderblock eingesetzten Laufbuchsen vom Kiithlwas-
ser direkt umspiilt werden), die sich bei einer Reparatur leicht
wechseln lassen, ohne daB der eigentliche Zylinderblock bearbeitet
(ausgeschliffen) werden muB, Zylinderblock, Kurbelgehduse und
Olwanne (letztere ist gerippt) aus einer Aluminiumlegierung mit
einer sehr hohen Wiirmeleitfihigkeit, was es ermoglichte, den bisher
iiblichen speziellen Olkiihler wegfallen zu lassen. Ventilsitze aus
gehértetem legiertem StahlguB, obere verchromte Kolbenringe,
Fliehkraftfanger fiir Schmirgelteilchen an den Kurbelzapfen u. a. m.
demonstrieren dariiber hinaus, da die Moskwitsch-Konstrukteure
bemiiht waren, einen Motor zu schaffen, der sowohl die Strapazen
des Stadtverkehrs als auch die des Fernverkehrs geduldig ertrigt
und auBerdem eine lange Lebensdauer besitzt.

Drehmoment und Leistung

Dem Moskwitsch-412-Motor bescheinigt das Werk, daB das grofite
Drehmoment 11,4 kpm (11,8 kpm nach SAE) bei 3000...3400
min~! und die hochste Leistung 75 PS (80 PS nach SAE) bei
5800 min~1 betrigt. Was' heiBt das bzw. was muB man von diesen
Werten bei der praktischen Benutzung des Wagens wissen ?

In der Fachliteratur wird das Drehmoment so definiert: »Prodult
aus Kraft mal Hebelarm¢. Das heiBt, ein Drehmoment entsteht,
wenn eine Kraft in einem Punkt eines um eine Achse drehbaren
Korpers angreift. Beim Motor ist das die Kurbelwelle. Die Kraft
fir den Antrieb liefert das sich bei der Verbrennung im Zylinder
ausdehnende Kraftstoff-Luft-Gemisch.

Die fiir die Antriebskraft des Motors entscheidende GréBe ist somit
das Drehmoment. Es ist konstruktiv in den Motor hineingelegt.
Wir kénnen es mit Hilfe des Getriebes, in dem wir den jeweils not-
wendigen Gang schalten, entsprechend nutzen.

Rechnerisch 1d8t sich das Drehmoment ermitteln, wenn die in PS
angegebene Leistung durch die Drehzahl dividiert und der daraus
gewonnene Quotient mit 716,2 multipliziert wird.

Die Leistung des Motors ergibt sich aus dem Drehmoment und aus
der Zeit, in der das Drehmoment wirkt. Man kann sie aus der
Drehzahl und dem dazugehérigen Drehmoment berechnen, denn
die Zeit ist in der Drehzahl (min—?) enthalten. Die Formel ist:

Drehmoment (kpm) x Drehzahl (min—1)

Leistung (PS) = SLh
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Abb, 1 -2
Leistungsdlagramm

des Moskwitach-412-

Motors
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Verdeutlichen wir das am Leistungs-Drehmoment-Diagramm (Abb.
1—2) des Moskwitsch-Motors.

Die Abbildung zeigt, daB das Drehmoment zunichst ansteigt, bei
etwa 3400 min—! seinen Hochstwert erreicht und danach bei noch
steigender Leistung wieder abfillt. Diese relativ flach verlaufende
Drehmomentkurve ist in ihrer Aussage betrichtlich, verrit sie uns
doch, daB der Moskwitsch-412-Motor in einem breiten Bereich,
nimlich von rund 2600. . .4600 min—! ein hohes Drehmoment hilt
und daB er auBerdem schon bei rund 2200 min—? ein Drehmoment
entwickelt, das nur um rund 10 Prozent unterhalb des bei 3400
min—1 erreichten Hochstwertes liegt. Fiir die Fahrpraxis ergibt
sich daraus, daB man den Wagen auf ebener Strecke ohne weiteres
im 4. Gang mit einer Geschwindigkeit von 50...60 km/h (Stadt-
verkehr) fahren und auch aus dieser Drehzahl heraus wieder sanft
beschleunigen kann.

Noch eine Aussage des Diagramms ist beachtenswert. Es zeigt
nimlich, daBl der Motor bei den erwihnten 2200 min—! schon rund
33 PS leistet. Fiir Fahrten auf ebener Strecke, besetzt mit zwei
Personen, reicht das in der Regel aus. Es wire ganz einfach Geld
zum Fenster hinausgeworfen, wiirde man hier im 3. Gang mit
vielleicht 3000 min—! fahren, wobei der Motor fast 50 PS leistet,
die wir auf der ebenen Strecke aber gar nicht benédtigen.
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Wir sprechen von Leistung, und Leistung bendtigen wir beim Beschleunigung

Beschleunigen. Abbildung 1—3 gibt uns einen Uberblick iiber die
Beschleunigungswerte des Moskwitsch-412-Motors.
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Hierzu wire nur zu sagen, daB der Motor in Ordnung ist, wenn
der Wagen aus dem Stand heraus in 7 bis 8 Sekunden 60 km/h,
in etwa 12 Sekunden 80 km/h und in rund 19 Sekunden 100 km/h
erreicht. Werden diese Geschwindigkeiten in den angegebenen Zeiten
nicht erreicht bzw. liegt die dafiir benétigte Zeit um rund 25 Prozent
hoher, so deutet das auf ungeniigende Leistung des Motors hin.
In diesem Falle sollte man seine Werkstatt aufsuchen und sich hier
Rat holen. Hier sind in der Regel moderne MeBeinrichtungen vor-
handen, mit denen Drehmoment, Leistung, Ziindzeitpunkt, Ven-
tileinstellung u. a. exakt in Ordnung gebracht werden kénnen.

Jeder Motor arbeitet im Bereich zwischen dem maximalen Dreh-
moment und der maximalen Leistung (Abb. 1—4) am sparsamsten.
Es empfiehlt sich deshalb, sich diese Bereiche fiir die einzelnen
(Ginge einzuprigen, um sie entsprechend nutzen zu kénnen bzw.
in geeigneter Form, vielleicht am Glas des Tachometers, mit Farbe
zu markieren. Wer noch mehr tun méchte, kann einen Drehzahl-
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Abb, 1—4
Gangdiagramm des
Moskwitseh 412 mit
wirtsehaftlichen 1
Imrehizahlbereichen in
den einzelnen Gingen
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messer erwerben und diesen nach der in der Regel beiliegenden
Anleitung montieren,

Aber zuriick zur Abbildung 1—4. Sie zeigt u. a. die giinstigsten
Fahrbereiche in den einzelnen Giingen, wobei es auffallt, daB sich
die Bereiche zum Teil sehr stark tiberschneiden. Das hat seinen
Grund. Auf ebener StraBe bei zumeist gleichbleibender Geschwin-
digkeit arbeitet der Moskwitsch-Motor — die anderen Viertakt-
ibri — am sparsamsten, wenn er in
unterhalb des maximalen Dreh-
min~7, liegen. Darum ist es auch
— der erste dient ja nur zam Anfah-
und den dritten Gang bis héchstens
obwohl der dritte Gang beispielsweise bis

vorteilhaft, den zweiten Gang
ren — bis hochstens 35 km/h
55 km/h auszufahren,
iiber 100 km/h reicht,
Das diirfte verstindlich machen, warum es zweckmaBig ist, den
Moskwitsch selbst im Stadtverkehr im vierten Gang zu fahren,
denn bei den heute schon fast in allen grofieren Stiadten iiblichen
Kolonnenfahrten im 60er Schnitt kommt der Motor (s. Abb. 1—2)
durchans mit 2600...3000 min—! aus. Die dabei entwickelten
40...45 PS — wir haben das im Abschnitt »Leistunge erklirt
— geniigen durchaus fiir den normalen Fahrbetrieh und lassen
auch eine sanfte Beschleunigung zu.
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Ganz anders ist unser Moskwitsch-Motor im hiigeligen Gelinde, Am Berg
an grofieren Steigungen usw., zu behandeln. Hier reicht fiir eine
Fortbewegung des Fahrzengs die halbe Motorleistung keineswegs
aus. Darum ist es auch ratsam, unter diesen Bedingungen im
Bereich zwischen maximalem Drehmoment und maximaler Lei-
stung zu fahren, also im zweiten Gang mindestens 35 km/h, im
dritten Gang mindestens 53 km/h und im vierten Gang nicht unter
80 km/h. Dabei verfiigt der Motor im vierten Gang selbst an langen
und fiinf- bis sechsprozentigen Steigungen noch iiber betriichtliche
Beschleunigungsreserven. Wir haben das wiederholt erfahren.
Wer aber glaubt, ssein¢ Moskwitsch 412 verkrafte in bergigem
Geldnde in den einzelnen Géngen auch sehr niedrige Drehzahlen,
der kann leicht durch Schaden klug werden. Der Motor, insbeson-
dere der Kurbeltrieb, also Kurbelwelle, Pleuelstangen, Kolben-
bolzen einschlieBlich der dazugehdrigen Lager, wird in diesem Falle
iiberlastet. Er muf hier ganz einfach drehen, um das notwendige
Drehmoment und damit auch die notwendige Leistung aufbringen
zu kénnen. Wird das auf die Dauer nicht beachtet, kann er das
iibelnehmen und mit entsprechenden Schédden quittieren.

Auch wenn Funktionsweise und Leistung des Moskwitsch-412- Einige Tips
Motors ausgezeichnet sind, schadet es durchaus nicht, wenn fol-
gende Tips beachtet werden:

1.Die Ziindkerzen sitzen relativ ungiinstig,. Wer glaubt,
schon beim Ansetzen zum Hineinschrauben einen Schliissel
benutzen zu miissen, der wird die Gewinde im Zylinderkopf bald
zerstort haben. Die Folge: kostspielige Erneuerung des Zylinder-
kopfes.

2.Der Schockzu g soll beim Starten des kalten Motors nach
dem Anspringen den Leerlauf desselben stabilisieren. Er tut es
auch, wenn er in der gezogenen Stellung verbleibt. Oftmals zieht
ihn die Feder der Drosselklappe aber wieder zuriick und der
Motor bleibt stehen. Die Ursache ist eine fehlende kleine Klam-
mer am Schockzuggestinge, die die Fahrzeugproduzenten all-
zugern vergessen. Man sollte sie sich recht bald einbauen oder
einbauen lassen. Dann ist dieses Ubel behoben.

3. Die Scheibenwaschanlage ist ein empfindsames
Ding. Die Spriihképfe verstopfen sehr schnell. Ein Stiickchen
Stahldraht zum S#ubern der Sprithképfe fiihrt man deshalb
zweckmé fligerweise im Wagen mit.

4.Die Batterie mit 55 Ah hat es im Winter relativ schwer,
den Motor mittels des Anlassers in Gang zu setzen. Bis —15 °
schafft sie das in der Regel. Wird ihr diese Leistung jedoch tig-
lich mehrmals abverlangt, auBerdem viel mit vollem Licht
gefahren und ihr keine Moglichkeit gegeben, sich anf lingeren
Strecken wieder aufzuladen, so ist der Zeitpunkt nicht fern, wo
ihre Kapazitit trotz der Drehstromlichtmaschine so weit
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Abb. 1-5
Leistungsverhalten
der Batterie In
Abhiingigkeit von der
Temperatur
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geschwiicht ist, daB sie den Startvorgang nicht mehr durch-
steht. Welche Kapmz:tat sverluste’allein die winterlichen Tempe-
raturen zusitzlich mit sich bringen, geht aus®Abbildung 1—5
hervor.

Natiirlich gibt es fiir die im Winterbetrieb stiirker belastete
Batterie auch Unterstiitzungsméoglichkeiten. Sind beispielsweise
Ziindkerzen und Unterbrecherkontakte sowie Ziind-, Ventil- und
Vergasereinstellung in Ordnung, springt der Motor auch bei
mehr als —10 °C relativ schnell an. Die Batterie wird in diesem
Falle nur normal belastet. MuBl der Startvorgang jedoch mehr-
mals wiederholt werden, so belastet das die im Winterbetrieb
ohnehin geschwichte Batterie zusiitzlich. In Verbindung mit
téglich mehreren Kurzstreckenfahrten unter Benutzung aller
Verbraucher kann es dann dazu kommen, dalBl die Batterie beim
nichsten Startvorgang versagt. Zum Aufladen muB man sie
nicht unbedingt in eine Batterie-Ladestation bringen. Ein kleines
eigenes Ladegerit — der Handel bietet diese Gerite an —
behebt den Schaden iiber Nacht bzw. iiber das Wochenende.

Die Leistungsfahigkeit des Moskwitsch-412-Motors haben wir nun
allseitig kennengelernt. Offen ist somit nur noch die Frage, inwie-
weit er sich von den Motoren der fritheren Moskwitsch-
unterscheidet. Tabelle 1—1 gibt uns dariiber Auskunft. Sie sagt
u. a. aus, daB die Leistung des Moskwitsch-412-Motors um rund
50 Prozent héher liegt als die des Motors vom Typ 408. Und das
wiederum ist bei der nur um rund 5 Prozent gréfieren Fahrzeug-
Gesamtmasse des Moskwitsch 412 die Ursache fiir die wesentlich
bessere Beschleunigung und gréBere Hochstgeschwindigkeit dieses
Fahrzeugs.
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Drehzahlen und Kraftstoffverbrauch

Im Abschnitt »Normalverbrauchs ist in einem Diagramm (s. Abb.
2—1) der Kraftstoffverbrauch des Moskwitsch 412 sichtbar ge-
macht und im dazugehorigen Text betont, dafl der Verbrauch bei
Erhohung der Geschwindigkeit stark ansteigt. Wer auf unseren
Fernverkehrsstraflen und Autobahnen die zuldssigen Geschwindig-
keiten fahrt, mul} also mit einem Verbrauch von 10 Litern je 100
Kilometer nund mehr rechnen.

Man weiB natiirlich gern, was der eigene Wagen verbraucht. Die
im Abschnitt yKontrollverbrauch« geschilderte MeBmethode schei-
tert beim Laien gewShnlich daran, daB er das dafiir erforderliche
Mefigerét nicht besitzt. Also mubB er sich behelfen. Wir empfehlen
Thnen dafiir folgende Methoden: Sie tanken Ihr Fahrzeug an Threr
Stammtankstelle — das Fahrzeag muB dabei auf ebener Fliche
stehen — so auf, dall der Tank wirklich voll ist und notieren sich
den Kilometerstand. Nun fahren Sie eine griBere Strecke oder
auch iiber mehrere Tage kurze Strecken in Threr gewohnten Ge-
schwindigkeit und tanken den Wagen an der gleichen Tankstelle
und auf dem gleichen Platz stehend erneut voll auf. Aus der in den
Tank hineingehenden Kraftstoffmenge und den seit der letzten
Tankfiillung gefahrenen Kilometern 148t sich nun der wirkliche
Kraftstoffverbrauch ermitteln.

Beispiel:
Vollgetankt bei km-Stand 7 840
Erneut getankt bei km-Stand 8 150 = 33 Liter
Gefahrene Strecke in km 310
33
Rioxrist: Verbestichs % — 10,6 1/100 km
3

Ein solcher Verbrauch zeugt von sachgemifier Fahrzeughand-
habung, denn auch heute noch gilt die Faustregel, daB je 100 kg
Wagenmasse rund ein Liter Kraftstoff je 100 Kilometer verbraucht
wird. Und der Moskwitsch 412 wiegt ja schon fahrfertig 1050 kg,
bei voller Auslastung sogar 1425 kg.

Liegt der Verbrauch jedoch erheblich iiber den sich aus der Fahr-
zeuggesamtmasse ergebenden Werten, so sollte man zunéichst ein-
mal seine Fahrweise kritisch betrachten und dabei auch beriick-
sichtigen, wo man den hohen Verbrauch hatte. Bei iiberwiegen-
dem Stadtverkehr mit dem sténdigen Halten, schirferen Anfahren,
Abbremsen, Beschleunigen und wieder Abbremsen kann er
durchaus anf 12 Liter und mehr je 100 Kilometer klettern. Das
muB sich jedoch auf sachlich gefahrenen lingeren Strecken éindern.
Stellt sich auch hier kein niedrigerer Verbrauch ein, so bleibt einem
nichts weiter iibrig, als den Verbrauch von den Fachleuten einer
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Normale
Fahrbahn

Vergaser-Werkstatt feststellen zn lassen. Die MeBmethode ist im
Abschnitt sKontrollverbrauche geschildert.

Das erwihnte Diagramm sagt aber doch etwas anderes aus, nim-
lich, dal} Sie — ausgehend von 60 km/h — bei je 10 km Geschwin-
digkeit mehr gleichzeitig auch rund 1 Liter Kraftstoff mehr ver-
brauchen. Bei einer hohen Durchschnittsgeschwindigkeit sind es
dann eben 12 Liter und dariiber, denn hier schaltet sich die zweite
Stufe des Vergasers ein und liefert den Kraftstoff sozusagen in jeder
Menge; ganz wie es der Fahrer mit dem Gaspedal bestimmt. Ob sich
das aber lohnt? Wir meinen, es ist kliiger, nicht mit den 75 PS
des Moskwitsch 412 und seiner Hochstgeschwindigkeit zu protzen,
abgesehen davon, dall das nach der StraBenverkehrs-Ordnung
(StVO) auch gar nicht statthaft ist.

Kraftstoffverbrauch und Kraftstoffverbrauch sind also zweierlei.
Auf alle Fille gibt aber ein Eigentest auf einer lingeren Strecke und
ein zweiter Test im Stadtverkehr iiber mehrere Tage AufschlufB
iiber die richtige oder nicht richtige Fahrzeughandhabung im tég-
lichen Betrieb. Ob sich die Fahrweise im Sinne eines geringeren
Kraftstoffverbrauchs verbessern 1afBt, diirfte sich danach relativ
leicht entscheiden lassen.

Spezielles vom Fahrwerk

Die konstruktive Gestaltung des Fahrwerks bestimmt in hohem
Mafle die Fahrstabilitdt des Fahrzeugs. Unseren Moskwitsch 412
zeichnet ein solides Fahrwerk aus, das durchaus auch hoheren
Anspriichen gerecht wird. Aber sehen wir uns sein Verhalten etwas
niher an.

Allgemein kann man feststellen, der Moskwitsch 412 yliegt¢ selbst
bei héheren Geschwindigkeiten fest auf der Fahrbahn. Seine stabile
Vorderachse mit der Einzelradaufhingung trigt dazu bei. Auch
die Hinterachse, zwar nur von den Blattfedern gefiihrt, aber
abgestiitzt durch die schrig angeordneten StoBddmpfer, hat ihren
Anteil daran. Thre Réader sind auf trockener Fahrbahn selbst bei
ziigigstem Anfahren nur sehr schwer zum Durchdrehen zu bringen;
ein Zeichen, wie fest sie auf der Fahrbahn haften. Ferner erfiillen
Lenkung und Bremsen alle Anspriiche. Daraus ergibt sich insge-
samt, daBl der Moskwitsch 412 gegeniiber Fahrbahnunebenheiten
verhiltnismaiBig nnempfindlich ist.

Auf normaler Fahrbahn zeichnen den Moskwitsch 412 Spurtreue,
gutes Bremsverhalten auch bei héheren Geschwindigkeiten und
promptes Reagieren auf alle Lenkradbewegungen aus. Auf holperiger
Fahrbahn mit in kurzen Abstinden folgenden Bodenwellen wirkt
er dagegen vorn ein wenig weich. Im Lenkrad ist zn spiiren, wie die
Vorderachse unruhig wird und wverstirkt arbeitet. Wir gingen
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dieser Sache nach, fanden jedoch keine mechanischen Ursachen.
Als Erkliarung fiir diese Erscheinung blieben nur die relativ weichen
StoBdimpfer.

Auf winterglatter Fahrbahn heilit es, den Moskwitsch 412 vor- Winterglatte
sichtig zu handhaben. Hier macht sich seine nachgiebige Hinterrad- Fahrbahn
fiihrung mit der nur von den langsliegenden Blattfedern gefiihrten
Hinterachse bemerkbar. Der Wagen rutscht dadurch hinten sehr

leicht seitlich weg und man mul} gegenlenken, um die Richtung zu

halten. Was daraus entstehen kann, kann sich jeder Fahrer vor-

stellen. Ein Bremsen hilft in dieser Situation iibrigens nicht. Durch

den Bremskraftverstirker besteht selbst bei vorsichtiger Dosierung

der Bremskraft die Gefahr, daf die Rider blockieren. Und das

erhoht noch den Rutscheffekt. Die einzige erfolgversprechende
MafBnahme im Winter ist, vorsichtig zu fahren; noch vorsichtiger

als sonst. Daran sollten sich beizeiten vor allem alle diejenigen
gewohnen, die vorher ein Fahrzeug mit Vorderradantrieb (Trabant,
Wartburg) gefahren haben und dessen Verhalten auf winterglatten

Straflen kennen.

Alle anderen Verhaltensweisen auf winterlichen Straflen, wie: nie-

mals ruckartig lenken, schalten, beschleunigen, bremsen u. a. m.
erwihnen wir nur der Vollstindigkeit halber. Es gehort ja zum
Grundwissen jedes Fahrzeugfiihrers.

In Kurven folgt der Moskwitsch 412 auch bei hoheren Geschwindig- Kurven
keiten den eingeschlagenen Vorderridern sehr willig, vorausgesetzt,
die Fahrbahn ist trocken und sauber. Auf glatten oder schmierigen
Fahrbahnen empfiehlt es sich wiederum, langsamer zu fahren. Hier
neigen die Antriebsridder beim Gasgeben zum Durchdrehen, was
den Wagen dann hinten ausbrechen lassen kann. Ubersteuerungs-
oder Untersteuerungstendenzen sind beim Moskwitsch 412 nicht
ausgeprigt spiirbar, obwohl er von seinem Schwerpunkt her dazu
neigt, in die Kurve hineinzulaufen, also zu iibersteuern. Wir glauben
somit sagen zu konnen, daB sich der Moskwitsch 412 relativ neutral
verhalt. Sicherlich trigt seine ansgewogene Masse, leer vorn 560 kg,
hinten 490 kg, belastet vorn 680 kg, hinten 780 kg, dazu bei.

Besondere Seitenwindprobleme kennen wir beim Moskwitsch 412 Seitenwind
eigentlich nicht. Sein Schwerpunkt liegt recht giinstig. Ferner

ssteht« die Lenkung sehr exakt, was in Verbindung mit der Masse

des Fahrzeugs von iiber 1000 kg auch bei stirkerem Seitenwind ein

stabiles Fahrverhalten sichert.



Fahrzeughandhabung

Bei der Fahrzeughandhabung spielt das sogenannte Fahrgefiihl
eine gewisse Rolle. Es ist nichts anderes, als die Kenntnis vom
Zusammenwirken der einzelnen Teile und Baugruppen des Kraft-
fahrzeugs. Dem Fahrzeugbesitzer bleibt nichts anderes iibrig, als
sich diesen konstruktiv festgelegten Eigenschaften anzupassen und
sie so vorteilhaft wie mdglich zu nutzen. Sehen wir uns einige Fak-
ten, die fir die Fahrzeughandhabung von Bedeutung sind, etwas

naher an.

Einfahren oder nicht?

Jeder neue Motor, obwohl von den Herstellerwerken in den einzel-
nen Teilen feinstbearbeitet, mull sich erst einlaufen. Das heilt,
alle gleitenden Teile — und davon gibt es im Motor eine ganze
Menge — miissen sich einander anpassen, wobei es natiirlich Abrieb
gibt. Dieser Abrieb wird zusammen mit dem Ol bei den Olwechseln
aus dem Schmierkreislauf entfernt.

Die Betriebsanleitung nennt die Fahrgeschwindigkeiten, die in den
einzelnen Giéngen wihrend der Einfahrzeit nicht iiberschritten
werden sollen. Das ist eine ernstzunehmende Vorsichtsmalinahme,
die sich aber bezahlt macht. Nicht umsonst sagen erfahrene Kraft-
fahrer und Fahrzeugschlosser: sJe beherrschter und umsichtiger
der Fahrzeugbesitzer sein neues Fahrzeug einfihrt, um so linger
wird er daran Freude haben.¢« Wir denken, dem ist nichts hinzu-
zufiigen, es sei denn die Erinnerung daran, daB die Olwechsel plan-
mifBig, am besten noch ein wenig vor dem genauen Zeitpunkt,
vorgenommen und Ole der notwendigen Qualitit verwendet wer-
den. Der VEB Minol gibt entsprechende Empfehlungen heraus.
Sie liegen zumeist auch an den Tankstellen aus.

Die sich aus der Uberschrift ergebende Frage ist also eindeutig mit
ja zu beantworten. Hinzugefiigt sei noch, dall insbesondere der
Neuling hinter dem Lenkrad daran denken mufl, dafl der Motor
speziell beim Einfahren immer fleillig dreht. Das heifit, er darf
in den einzelnen Géngen niemals in zu niedrigen Drehzahlen
(s. Abb. 1—4) betrieben werden. Ein rechtzeitiges Herauf- bzw.
Herunterschalten ist darnm angebracht.

Warmlaufenlassen oder Warmfahren?

Uber die Antwort auf diese Frage sind sich sogar Fachleute oftmals
nicht einig. Allgemein hat sich jedoch die Erkenntnis durchgesetzt,
dall es zweckmaBiger ist, den kalten Motor nach dem Starten in
einem kleineren Gang mit etwa halber Héchstdrehzahl langsam
warmzufahren, als ihn warmlaufen zu lassen. Waram? Abbildung
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1— 6! gibt dariiber Auskunft. Hieraus geht eindeutig hervor, daf
sowohl Wasser- als auch Oltemperatur beim Warmfahren schneller
steigen als beim Warmlaufenlassen.
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Versuche haben ferner den Nachweis erbracht, dall die Lebens-
dauer eines Motors um etw 40 Prozent verlingert wird, wenn die
schiadigenden Einfliisse des Kaltstarts auf ein Minimum beschrinkt
werden. Hieraus ergibt sich die in Abbildung 1—5 sichtbar ge-
machte Notwendigkeit, jeden Motor unmittelbar nach dem Start
moglichst schnell auf Betriebstemperatur zu bringen. Das ist mit
der oftmals noch zu beobachtenden Methode der Leerlaufanwiir-
mung nicht méglich. Wihrend der zwangsldufig in die Linge gezo-
genen Anwirmzeit wird insbesondere der chemische VerschleiB,
der sich dem mechanischen VerschleiB iiberlagert, wirksam. Sein
Einfluf} hort erst auf, wenn der Motor die vorgeschriebene Betriebs-
temperatur erreicht hat. Aus diesem Grunde sollte jeder Viertakt-
motor nach kurzer Leerlaufzeit (Stabilisierung des Schmiersystems)
mit etwa halber Drehzahl warmgefahren werden. Die unteren kri-
tischen Temperaturbereiche werden so schnell ydurchfahrens.

Stadtfahrten

Im Abschnitt sDrehmoment und Leistungq ist festgestellt worden,
dafB es auch im Stadtverkehr sinnvoll ist, im héheren Gang zu

1 Handbuch BERUFSKRAFTFAHRER, treuspress VEB Verlag fiir
Verkehrswesen, Berlin 1972, S. 186
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Deutlich fahren

Spurtreu fahren

Linksabbieger

fahren. Voraussetzung hierfiir ist jedoch, dali der Verkehr mit
50...60 km/h etwa in der sogenannten Griinen Welle, ziigig rollt.
Vollig anders ist die Situation zu beurteilen, wenn der Motor
infolge eines weniger flotten Fahrtempos die notwendigen Dreh-
zahlen, die fiir die héheren Ginge erforderlich sind, gar nicht
erreicht. In diesem Fall ist es sinnvoller, den zweiten Gang zu
benutzen, der gegebenenfalls (s. Abb.1—4) auch einmal bis 70
km/h ausgefahren werden kann. MuB in dieser Situation geschaltet
werden, so ist das kein Problem. Der dritte Gang hat bereits ab
55 km/h Anschlu an den zweiten Gang. Die gegebenenfalls not-
wendige Beschleunigung ist also in beiden Fillen gegeben, ganz
gleich, ob man im dritten oder im zweiten Gang fahrt.

Das verkehrsrechtliche Grundwissen des Kraftfahrers steht hier
nicht zur Debatte. Dennoch soll auf das Einfithlungsvermogen des
einzelnen Fahrers in das (Gesamtverkehrsgeschehen hingewiesen
werden. Dazu gehort, dall deutlich gefahren wird, was soviel
heiBt wie: das beabsichtigie Abbiegen nach rechts oder links ist
unter Riicksichtnahme auf den nachfolgenden Verkehr rechtzeitig
anzuzeigen, damit sich die nachfolgenden Fahrer darauf einstellen
kénnen. Das erhoht die Sicherheit im StraBenverkehr.

Extratouren im heute schon relativ dichten Stadtverkehr verbietet
nicht nur die Straflenverkehrs-Ordnung (StVO), sie verbieten sich
aus Griinden der personlichen Sicherheit und der Sicherheit der
anderen Verkehrsteilnehmer von selbst. Solche Unsitten, dall an
Kreuzungen auf deutlich gekennzeichneten Geradeaus-Fahrspuren
pléizlich nach links oder rechts abgebogen wird bzw. in gleichfalls
deutlich markierten Abbiege-Fahrspuren geradeaus weitergefahren
wird, was in der Regel heikle Verkehrssituationen heranfbeschwort,
darf es einfach nicht mehr geben. Der ortsfremde Kraftfahrer
richtet darum seine Fahrgeschwindigkeiten so ein, dal er gege-
benenfalls entsprechend reagieren kann, ohne andere zu gefahrden.
Es ist der Gesundheit dienlicher, einen Umweg in Kauf zu nehmen,
als sich und andere in Gefahr zu bringen.

Lichtsignalanlagen gibt es in den unterschiedlichsten Formen.
Problematisch kann das Befolgen ihrer Zeichen fiir den Ortsfrem-
den werden, wenn der Verkehr fiir die Linksabbieger gesondert
geregelt wird und er aus seinem Heimatort diese Form der Ver-
kehrsregelung nicht kennt. Insbesondere muBl er in diesem Falle
die notwendige Portion Selbstbeherrschung aufbringen, um sich
von den bei »Gri.n« Geradeausfahrenden nicht mitziehen zu lassen,
sondern geduldig darauf zu warten, bis die fiir ihn zustandige
Lichtsignalanlage von sRot« auf »Griing schaltet und er den Abbie-
gevorgang ausfithren kann.
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In Berlin und in den anderen gréferen Stddten der DDR sind
nicht selten ratlose, um nicht zu sagen, sich nicht verkehrsgerecht
verhaltende Kraftfahrer zu sehen, die bei nicht freigegebener
Fahrspur nach links abzubiegen versuchen und darum auch re-
gelmaBig von den sich korrekt verhaltenden Kollegen mit allen
Zeichen des Unmuts auf ihr falsches Verhalten aufmerksam
gemacht werden. Das Blinken mit den Scheinwerfern ist noch die
gelindeste Form. Also: Augen auf im Stadtverkehr, besonders in
fremden Stéddten mit ihrer ungewohnten Verkehrsregelung !

Bei sachgemiller Bedienung hilt die Kupplung des Moskwitsch 412
sehr lange Zeit. Andererseits fillt sie bei einigen Fahrzeugen schon
nach rund 20000 km aus. Warnm? Ursachen, in den Instand-
setzungsstatistiken der Werkstéitten nachzulesen, sind keine Ferti-
gungs- oder Einstellfehler, sondern falsche Behandlung durch die
Fahrer der Wagen. Dazu gehort, daB sie beim Halten vor Licht-
signalanlagen oder bevorrechtigten StraBen das Kupplungspedal
treten, statt den Gang herauszunehmen und denselben erst dann
wieder einzulegen, wenn die Weiterfahrt moglich ist. Eine weitere
Unsitte — man kann das nur so bezeichnen — ist es, bei Fern-
fahrten das linke Bein von Zeit zu Zeit auf dem Kupplungspedal
auszuruhen. Selbst wenn beides immer wieder nur kurzzeitig
geschieht, schleifen Graphit- und Stahlring (die Moskwitsch-Kupp-
lung besitzt kein Drucklager) aufeinander und der Graphitring
ist relativ schnell zerstort.

Fernfahrien

Fernfahrten haben ihren besonderen Reiz. Der Moskwitsch 412
bewiltigt sie miihelos und auch wir als Insassen sind mit der
bequemen Innenausstattung zufrieden. Dennoch sollten Fernfahr-
ten gewissenhaft vorbereitet werden.

Da ist zunéichst einmal die Frage zu beantworten: Wie fahren wir
den neuen Moskwitsch 412? Natiirlich nach den Vorschriften der
Betriebsanleitung | Wir halten ihn dabei mit dem Gaspedal auf
der gewiinschten Geschwindigkeit, wobei wir bemiiht sind, das im
Abschnitt sDrehmoment und Leistunge Gesagte zu beherzigen:
Fahren im giinstigsten Drehzahlbereich zwischen dem maximalen
Drehmoment und der maximalen Leistung, ohne jedoch seine
Leistung voll zu fordern. Wer das vergiBit, bezahlt zumindest mit
Kraftstoff,

37

Kupplung
schonen

Ohne
volle Leistung



GleichmaBigkeit Bei Fernfahrten will aber noch mehr beachtet sein. Unter anderem

Kontrollen

das im Abschnitt »Spezielles vom Fahrwerk¢ Gesagte, denn gerade
hierbei treten die unterschiedlichsten Verkehrssituationen auf. Gut
beraten ist, wer sich nicht »jagens 1aBt. Ein moglichst gleichmaBiges
Fahren bringt einen am schnellsten und vor allem sicher ans Ziel.
Gelegentliche Pausen mit FiiBevertreten sind der persénlichen
Leistungsfihigkeit dienlich, sie fordern das Wohlbefinden wihrend
der Fahrt.

Technische Kontrollen des Fahrzeugs (s. auch Abschnitt ySelber-
machen«) wiahrend der Fahrpausen — besser in griindlicher Form
v or Antritt von Fernfahrten — sind angebracht. Schon mancher
Fahrer hat hierbei kleine Mangel entdeckt, abgestellt und somit
Schlimmeres verhindert. Genannt seien nur die Kontrolle des
(Olstandes im Motor, der Rider auf schleifende Bremsbacken, der
Reifen auf geniigend Luft u. a. m.

Im Prinzip sollte jeder Fahrer wihrend der Fahrt stindig die
Ohren gespitzt halten und auf nicht fahrzeugtypische Gerdusche
achten. Sie kiindigen in der Regel sich anbahnende Pannen an.
Werden die ersten Anzeichen dafiir rechtzeitig entdeckt, ist das
Beseitigen der Fehler meist relativ einfach mdglich. Lafit man
Geriusche dieser Art unbeachtet, bleibt man unterwegs liegen und
muf} in fremden Orten miihevoll Hilfe suchen, die gewohnlich nicht
leicht zu bekommen ist. Aulerdem kann das Beheben des inzwi-
schen gréfler gewordenen Schadens den Ausfall des Wagens fiir
mehrere Tage kosten,

Bremsen

Beim Moskwitsch 412 mit Bremskraftverstirker mull man vom
Bremsen mehr verstehen als bei Fahrzeugen, die diesen Verstarker
nicht besitzen. Er verstiarkt die Bremskraft in der Tat erheblich.
Schon ein leichtes Antippen des Bremspedals, wobei eine normale
Bremsanlage noch fast gar nicht reagiert, hat eine enorme Wirkung,.
Nicht nur, daBl beispielsweise der Beifahrer, der ja auf den Brems-
vorgang nicht vorbereitet ist, aus dem Sitz ssteigte, sondern dall
auch der nachfolgende Fahrer in die Gefahr gebracht wird, auf-
zufahren. Und trotz allem bleibt der Wagen in der Spur; ein
Zeichen fiir sein ausgezeichnetes Fahrwerk. Bei der Wirkung der
Bremsen des Moskwitsch 412 — erfahrene Moskwitsch-Fahrer
meinen, sie seien fast so gut wie Scheibenbremsen — ist es somit
angebracht, auch den Nachfolgeverkehr zu beachten, um gegebe-
nenfalls den Bremseffekt entsprechend dosieren zu konnen. Die
Funktionsweise des Bremskraftverstarkers ist im Abschnitt
yBremskraftverstiarker« beschrieben.
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In Autofahrerkreisen werden oftmals wahre Wunderdinge iiber Bremswege
erreichte kurze Bremswege erzihlt. Ohne darauf einzugehen, seien
hier die feststehenden Fakten erwdhnt.

Nach der Stralenverkehrs-Zulassungs-Ordnung (StVZ0) mub die
FulBbremse mindestens eine mittlere Bremsverzégerung von 5 m/s®
ermoglichen. Fiir die Handbremse sind 2 m/s® vorgeschrieben. Bei
einer Geschwindigkeit von 30 km/h darf, ausgehend von diesen
Werten, der Bremsweg fiir die Fufilbremse 6,9 Meter und der fiir
die Handbremse 17,3 Meter betragen. Das gilt natiirlich fiir ebene,
trockene und normalgriffige Fahrbahnen. Aber da ist ja das Brem-
sen, wie wir eben gesehen haben, fiir unseren Moskwitsch 412 kein
Problem. Er erreicht diese Werte miihelos und bleibt beim Bremsen
auch in der Spur.

Was aber, wenn die Fahrbahnen feucht oder gar vereist sind ? Wie
lang sind dann die Bremswege? Tabelle 1 -3 gibt dariiber Aus-
kunft. Erklirend sei hinzugefiigt, dafl die in der dritten Zeile
erwahnte eine Sekunde ein Durchschnittswert ist und sich aus
Reaktions- und Bremsenansprechzeit zusammensetzt. Wahrend
dieser Zeit rollt der Wagen natiirlich weiter, bei 50 km/h beispiels-
weise rund 14 Meter. Diese 14 Meter kommen zum Bremsweg
hinzu. Im unteren Teil der Tabelle sind der Gesamtstrecke bis zum
Stillstand des Fahrzeugs die sich bei den einzelnen Geschwindig-
keiten ergebenden Rollstrecken bereits hinzugerechnet, so dal} die
hier zu findenden Werte anndhernd die Gesamtstrecke bis zum
Stillstand des Fahrzeugs darstellen.

Wir sehen also, auch eine noch so gute Bremse braucht mehr oder
weniger lange Bremswege. Richten Sie sich bitte immer danach !

Es ist allgemein bekannt, daf rutschende Réider den Bremsweg Bremsmethode
verlingern. Das gilt fiir alle Fahrbahnzustdnde, insbesondere aber
fiir nasse oder gar winterglatte Fahrbahnen. Also gilt es, beim
Bremsen den Punkt zu finden, wo die Réider zwar schon gebremst
sind, aber gerade noch rollen, weil sie in diesem Stadium die beste
Bremswirkung hervorbringen. Und wenn letzteres mehrmals hinter-
einander, also intervallmifig, praktiziert wird, wird in der Regel
der bei den gegebenen Fahrbahnverhaltnissen mdgliche kiirzeste
Bremsweg erreicht.

Sicherlich ist das auf nassen, schmierigen oder gar vereisten Fahr-
bahnen nicht einfach zu verwirklichen. Dennoch sollte man diese
Bremsmethode trainieren. Hierbei dosiert man den Druck auf
das Bremspedal so, dafl die Réader zwar so stark wie moglich
abgebremst, aber noch nicht blockiert werden. Und wenn das
mehrmals hintereinander geschieht, sind mit Sicherheit mehrere
Meter Bremsweg, die unter Umstdnden entscheidend sein kénnen,
gewonnen.

39



aul 68 9L ¥9 £y iy ¥h
gll 14} &8 (1L Lg ¥ LE
a1 601 36 LL &9 (6 op
¥l Vel el L8 1L LG L 4
1LI L¥1 ¥él ot T LY 44
g£1e a81 9g1 | FOT c8 £9
018 Poe 0Ee I8l ovl ¥l 08
RRG H6¥ g1y AN 896 8O% el
£ 1t % 8 g% g6l L1
i i (W) epunsay | puUSA M eyoAIISIYBY
0g1 0Ll 001 06 08 0L 09

() pumsiig wWnz siq OaEIIREoL)

He
B
0g
£8
RE
a¥
&y
0Ll

T

0%

61
0a
(4
£e
0a
ah
v
&L

11

0¥

(r/urn) uoswong wap Joa JaFipulsyosar

9'G1 ) & 8
Hnﬂ I m__h_ ﬂ.ﬂ L uaxyandg
¥l z'8 ¥'e 9
i £
o L8 9% ¥ geu
L1 a6 88 ¥
(i h,: l I ..*. J. draeruayos
ag '8l LY [ ;
&F 1 99 1 Wi
s 9% Al
= AN 0
(z8/w)
0L 03 01  Hunaed pusjsnz
~0EIDA ~LagrIg
=HLIIE]

PUBSNZ U Bl

woa Jeydidugyqy Ul ofemswadg g | 9[equ], &

b



Man gewOhnt sich an diese Bremsmethode relativ leicht. Thr
Vorteil besteht darin, daf sich die Réder nach jedem Bremsimpuls
wieder frei drehen und somit ihrer Fiihrungsaufgabe, wenn auch
nur kurzzeitig, immer wieder nachkommen koénnen. Das halt
den Wagen in der Spur. Andererseits wird der Wagen bei jedem
Bremsimpuls so stark wie moglich abgebremst. Selbst wenn die
Réder dabei kurz blockiert werden sollten, rutscht der Wagen
nicht unkontrolliert irgendwohin, was bei iiber lingere Strecken
blockierten Rédern, insbesondere auf glatten Fahrbahnen, meist
der Fall ist; denn rutschende Réder bringen keine Seitenfiih-
rungskrifte mehr auf.

Schmierige Fahrbahnen gibt es auch im Sommer. Insbesondere
bei beginnendem Regen, wo der Straflenstaub noch nicht von den
Fahrbahnen heruntergespiilt ist, sind sie anzutreffen. Gut beraten
ist auch in diesem Falle, wer die Intervall-Bremsmethode be-
herrscht. Es bewahrt ihn zumindest vor unliebsamen Situationen.
Insgesamt gilt, daBl selbst die perfekteste Beherrschung der besten
Bremsmethode keinen Kraftfahrer von der stets zu iibenden Vor-
sicht beim Kraftfahren befreit.

Der Bremsanlage des Moskwitsch 412 machen selbst stundenlange
Fahrten im Regen nichts aus. Wehe aber, wenn ein Wasserloch
durchfahren werden muf, das so tief ist, daB die Reifen der Rider
an ihrer Aufstandsseite darin verschwinden und folglich die Brems-
belige nall werden. In diesem Falle ist die Bremswirkung fiir die
nidchsten drei bis fiinf Kilometer gleich Null. Die Nissewirkung
ist etwa s0, als wenn bei der Wagenwiische der Wasserschlauch auf
die Bremstrommeln gerichtet wurde.

Daraus sollte jeder Moskwitsch-Fahrer den Schlufi ziehen, nach
dem Durchfahren von tiefen Wasserlachen unbedingt eine Brems-
probe zu machen. Zeigt sich dabei, dafl die Radbremsen naf} sind
und infolgedessen ihre Wirkung ungeniigend ist, so fahrt man ein-
mal dulerst vorsichtig und unterstiitzt auBlerdem den Austrock-
nungsprozef in den Radbremsen durch mehrmaliges Fahren von
kurzen Strecken mit leicht betitigtem Bremspedal und somit
schleifender Bremse.,

Uberholen

Schon die Fahrschulen legen grifiten Wert darauf, das Uberholen
mit all seinen Fakten ausfithrlich zu erlautern und zu iiben und so
dem Fahrschiiler die Verantwortung nahezubringen, die es bein:
Ausfithren von Uberholvorgingen stets zu beherzigen gilt. Hier sei
diese Verantwortung gleichfalls betont, denn menschliches Fehl-
verhalten beim Uberholen hat in der Regel die schwersten Folgen.
Die Unfallstatistiken der Verkehrspolizei bestédtigen das regel-
miéflig. Also gilt es daraus fiir das eigene Verhalten die entsprechen-
den Schliisse zu ziehen,
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Die Liinge des Uberholweges ist abhiingig von der Geschwindigkeit Uberholweg

des zu iiberholenden und des iiberholenden Fahrzeugs. Je groBer
die Geschwindigkeitsdifferenz ist, um so langer ist der Uberholweg,
Tabelle 1—4 gibt dariiber nahere Auskunft.

Zusiitzlich sei folgendes betont: Der Uberholvorgang zwischen
zwei in gleicher Richtung fahrenden Fahrzeugen lauft auf den Land-
und Stadtstrafen niemals isoliert vom iibrigen StraBenverkehr,
insbesondere vom Gegenverkehr, ab. Daraus leitet sich die Forde-
rung ab, daB ein sicheres Uberholen nur gewiihrleistet ist, wenn die
Sichtweite fiir den iiberholenden Fahrer mindestens das Doppelte
des Uberholweges betrigt. Sie tun gut daran, sich auch diesen
Merksatz einzupriigen !

Beim Uberholen kommt es auf Schnelligkeit an, denn Schnelligkeit
verkiirzt den Uberholweg und mindert somit die Gefahr. Der
Uberholgang ist darum in der Regel der dritte, im Stadtverkehr
unter Umstidnden der zweite Gang. Mit diesen Gingen kann man
das Fahrzeug in jeder Verkehrssituation schnell beschleunigen und
so einen moglichst kurzen Uberholweg erzielen.

In der Praxis fihrt man oft hinter einem langsamen Fahrzeug,
vielleicht einem Lkw mit Anhéinger, mit rund 60 km/h im vierten
Gang hinterher und wartet auf eine Gelegenheit zum Uberholen.
Ist sie gekommen, wiirde unser Moskwitsch aus den 60 km/h
heraus im vierten Gang nur sehr langsam beschleunigen und der
Uberholweg wiirde sich unerhort in die Linge ziehen. Darum
schalten wir vor dem Ansetzen zum Uberholen auf den dritten
Gang, beschleunigen den Wagen auf mindestens 80 km/h und
filhren den Uberholvorgang aus. Nach Tabelle 1—4 bendtigen
wir bei 80 km/h aber auch dafiir noch einen Uberholweg von rund
250 Metern. Wir sehen also, wie problematisch das Uberholen ist.
Der Uberholweg verkiirzt sich in unserem Falle jedoch enorm,
wenn wir statt mit 80 km/h mit 90 oder 100 km/h iiberholen. Bei
90 km/h betriige der Uberholweg zwar auch noch rund 190 Meter,
bei 100 km/h (nur auf Autobahnen erlaubt) aber nur noch rund
150 Meter.

Beurteilen Sie selbst, was verniinftiger ist: Uberholen um jeden
Preis oder iiberlegtes Uberholen unter Ausschaltung al er Sicher
heitsrisiken !

Abschleppen

Der Moskwitsch 412 ist, wie alle anderen Pkw mit selbsttragender
Karosserie, nicht geeignet, als Abschleppfahrzeug zu dienen. Er
besitzt darum auch keine Abschleppése am hinteren Teil der Karos-
serie. Soll dennoch gelegentlich einmal einem Bekannten aus der
Not geholfen und dessen Fahrzeug abgeschleppt werden, so darf
dieses Fahrzeug nicht schwerer als das eigene sein. Ferner gilt es,
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Fahrbetrieb

eine geeignete Stelle zum Befestigen des Abschleppseiles am eigenen
Fahrzeug zu finden. Hierfiir bietet sich nur ein hinteres Feder-
gehinge an. Aber Vorsicht, sie sind empfindlich; sie wurden ja
nicht fiir den Abschleppvorgang konstruiert. Das Abschleppen
mufl darum so vorsichtig wie méglich und ohre das bekannte
Rucken erfolgen.

Welche gesetzlichen Vorschriften beim Abschleppvorgang zu
beachten sind, sagt § 24 StVO. Sie seien darum hier nicht wieder-
holt.

Anhangerbetrieb

Die Camping-Bewegung, Wochenendgrundstiicke u. a. m. reizen
die Pkw-Besitzer, sich einen Anhinger zum Urlaubsgepéick- bzw.
Materialtransport zuzulegen. Dagegen ist im Prinzip nichts ein-
zuwenden. Es gilt jedoch von vornherein einige Dinge zu beachten,
um nachtriaglich nicht enttduscht zu sein.

Anhéngevorrichtungen — sie miissen einer genehmigten Bauart
entsprechen — bietet der Ersatzteilhandel an. Thren Anbau sollte
man der Werkstatt iiberlassen, denn hierbei sind statische Dinge
zu beachten und es ist auch die Elektrik richtig zu schalten.

Die Gesamtmasse des Anhéngers, betrigt bei ungebremstem
Anhénger 560 Kilogramm, bei gebremstem Anhiinger 750 kg. Aus
der Eigenmasse des Anhiingers — er mubB iibrigens mit mindestens
5 Prozent seiner Gesamtmasse, maximal 50 kg, auf der Kupplung
aufliegen — ergibt sich somit, abgestimmt auf die zuldssigen
Achslasten, die nicht iberschritten werden diirfen, die mogliche
Nutzlast fiir den Anhénger. Es heit also, vor dem Kauf des
Anhiingers zu iiberlegen, was gegebenenfalls im Fahrzeug und im
Anhénger gleichzeitig transportiert werden soll und darauf den
Kauf des Anhéingers auszurichten.

Die Fahreigenschaften jedes Fahrzeugs andern sich im Anhinger-
betrieb. Der Moskwitsch 412 macht hiervon keine Ausnahme.
Darum wird bei Anhangerbetrieb die vorgegebene Hochstgeschwin-
digkeit auch nicht erreicht. Ferner verschlechtern sich die Beschleu-
nigungs- und Verzogerungswerte, und der Kraftstoffverbrauch
erh6ht sich. Ist aber eine gewisse Geschwindigkeit erreicht, lauft
der Anhénger fast miithelos mit. Bei Wohnwagen-Anhingern macht
sich ggf. der hohere Luftwiderstand bemerkbar.

Die Bremswege werden allgemein linger. Zweckmalig ist es somit,
insbesondere vor Kurven rechtzeitig zu bremsen. Der ungebremste
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Lenkurg nach (inxs einschiggen : Lenkung noch rechls einschiager:
Gespann dreht nach links ruckwarts  Gespann wird wigder ausgerichre!

Anhiinger schiebt das Zugfahrzeug hierbei sehr leicht aus der Spur
und ein Unfall ist die Folge.

Ein zweiter Aullenspiegel an der rechten Fahrzeugseite ist bei
Anhéngerbetrieb vorgeschrieben. Die Haltestangen der Aufien-
spiegel miissen so lang sein, dall die Spiegel die Sicht nach hinten
trotz des breiten Anhangers gewihrleisten.

Einige Beispicle, wie man fihrt, wenn man einen Anhinger mit-
fiithrt, zeigt Abbildung 1-7.1

Motor, Getriebe, Gelenkwelle und Hinterachse des Moskwitsch 412
vertragen den Anhiangerbetrieb recht gut. Die Kupplung, dafir
nicht ausgelegt, ist schon empfindlicher. Sie mull ja auch weit
groBlere Krifte iibertragen, als im normalen Fahrbetrieb auftreten.
Hinzu kommt der lingere Reibvorgang beim Anfahren, der bei
der Einscheiben-Trockenkupplung des Moskwitsch mit erhdhtem
Verschleil und sogar mit Erhitzung verbunden sein kann. Ja, es ist
sogar schon vorgekommen, daBl die Kupplung bei Anhénger-
betrieb unter ungiinstigen Fahrbedingungen einen Brandgeruch
im Fahrzeug verbreitete. Ist das der Fall, besteht hochste Gefahr
fiir die Kupplung. Darum ist es angebracht, das Fahrzeug bei

'DER DEUTSCHE STRASSENVERKEHR transpress VEB Verlaz
fiisr Verkehrswesen, Berlin 1973, H. 5/6. 3 200
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Anhingerbetrieb verhalten anzufahren, zu beschleunigen und auch
beim Bremsen mit dem Motor gegebenenfalls die FuBlbremse zu
Hilfe zu nehmen.

Ubrigens erstrecken sich die Garantieleistungen bei Anhénger-
betrieb withrend der Garantiezeit n i c h t auf die Triebwerksteile.

Dachgepdcktrdger

Dachgepiicktriiger sind nicht gerade eine Zierde fiir den Pkw. Wer
dennoch einen Dachgepicktriger zum Transport sperriger Giiter
oder zur Unterbringung zusitzlichen Reisegepicks benutzt, mull
gleichfalls die zulissigen Achslasten, aber auch die zulissige Dach-
last — beim Moskwitsch 412 betrigt sie 50 kg —, die Nutzlast des
Triigers — sie ist in der Regel am Triger vermerkt — sowie die
Befestigungsmaoglichkeiten fiir den Triger beachten. Fiir den
Moskwitsch 412 gind im Prinzip beide Trigerarten, die mit einer
Abstiitzung in der Regenrinne, aber auch die mit einer Gummi-
sauger-Abstiitzung, verwendbar. Bei letzterer leidet der, Lack des
Daches besonders stark. AuBerdem kann sich das Dach sinbeulen,
wenn die Spannschrauben zu stark angezogen werden bzw. die
Last zu grob ist.
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Wartung, Kontrolle und Reparatur

Notwendige Vorbemerkungen

Die Kraftfahrzeugtechnik ist relativ kompliziert, und noch immer
ist es eine Streitfrage, welche Empfehlungen zur Selbsthilfe gegeben
werden kénnen. Betrachtet man das Problem von der vielseitigen
Ausbildung und Erfahrung eines Kraftfahrzeugfacharbeiters her,
so miifte man jede Empfehlung zur Selbsthilfe verneinen. Unsere
moderne Gesellschaft jedoch entwickelt Menschen mit einem hohen
Allgemeinwissen und mit polytechnischen Grundkenntnissen und
Fertigkeiten. Warum soll es ihnen vorenthalten sein, ihr Konnen
auf das eigene Kraftfahrzeug anzuwenden? Ein solches Zugestind-
nis aber fordert eine harte Einschrinkung: Sicherheit! Es
kann und darf nicht sein, daB durch eigenmaéchtiges, unsystemati-
sches und unqualifiziertes Herumbasteln am Kraftfahrzeng eine
allgemeine Gefahr fiir den Kraftfahrzeugbesitzer und die Verkehrs-
teilnehmer insgesamt heraufbeschworen wird. Jede selbstaus-
gefiihrte Arbeit, besonders die an Fahrwerk und Bremsen, mufi von
einem hohen VerantwortungsbewuBtsein gegeniiber sich selbst und
der gesamten Gesellschaft getragen sein. Dieses Verantwortungs-
bewuBtsein wird wirksam bei der Entscheidung, welche Arbeit
selbst ausgefithrt werden soll. Dabei iiberpriift der einzelne die
ihm zur Verfiigung stehenden technischen Moglichkeiten, sein
technisches Verstindnis und sein handwerkliches Koénnen. N i e-
mand darf sich dabei iiberschiitzen, weil dann Verantwortungs-
bewuBtsein zur Verantwortungslosigkeit wird. Hinzn kommen der
entstehende finanzielle und materielle Schaden durch falsche
Behandlung des Fahrzeuges oder unfachgerechten Einbau hoch-
wertiger Ersatzteile.

Die Entscheidung iiber die Selbsthilfe bei Pflege, Kontrolle und
Reparatur wird demjenigen am schwersten fallen, der auf keinerlei
Erfahrungen zuriiekgreifen kann. Daher sollte insbesondere fiir ihn
die Empfehlung gelten, mit kleinen, unkomplizierten Arbeiten zu
beginnen und sich so einzuarbeiten. Das macht sich an einem
neuen Fahrzeug am besten, da im Regelfalle hier zunichst Pflege
und Kontrolle im Vordergrund stehen und echte Reparaturen erst
mit zunehmender Laufleistung anfallen. Kiindigt sich aber bereits
eine groflere Reparatur an, so ist der Weg zur Fachwerkstatt
unumginglich. Das gilt insbesondere fiir die Garantiezeit.

Es sei besonders darauf hingewiesen, dafi man sich bei Arbeiten,
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die unter dem Fahrzeug ausgefiihrt werden, niemals auf
die benutzten Hebevorrichtungen (Wagenheber o. d.) verlafit., Es
ist immer notwendig, das Fahrzeug durch Unterstellbocke
oder Klitze gegen Herabfallen und Wegrollen vorschriftsmiBig
zu sichern. Erst dann darf die Arbeit an oder unter dem angeho-
benen Fahrzeug beginnen !

Zur Abwendung von Gefahren jeglicher Art bei Selbsthilfearbeiten
informiert man sich vor Arbeitsbeginn iiber den Inhalt der ein-
schligigen Arbeitsschutzbestimmungen, insbesondere der ABAO
361/2 — StraBenfahrzeuge sowie Instandhaltungsanlagen fiir Kraft-
fahrzeuge — (GBL.-Sonderdruck Nr. 657).

Ferner sei auf die Moglichkeit der Benutzung von Selbsthilfe-
werkstéiitten hingewiesen. Hier kann man sich nicht nur spezielle
Werkzeuge ausleihen, sondern erhilt auch fachliche Ratschlage fiir
die zweckmiBigste Form der Reparaturen.

Des weiteren sei auf die Anordnung iiber die allgemeinen Leistungs-
bedingungen fiir Instandhaltungsleistungen an Kraftfahrzeugen
vom 24. 1. 1973 (GBL I Nr. 8) aufmerksam gemacht. Hier ist
u. a. festgelegt, dall Arbeiten an der Lenkung und an der Brems-
anlage nur von dafiir qualifizierten Arbeitskriften ausgefiihrt wer-
den diirfen.

Zusdtzliche Werkzeuge

Unser Moskwitsch 412 ist mit einem Satz Bordwerkzeug aus-
gestattet, das in der Regel ausreicht, um kleine Pannen unterwegs
zu beheben. Fiir groBere Arbeiten empfiehlt es sich, diesen Werk-
zeugsatz durch folgende zusitzliche Werkzeuge und Hilfseinrich-
tungen zu erginzen, die man zweckmailigerweise in der Garage
hinterlafit:

Satz Maulschliissel (8—27 mm)

Satz gekropfte Ringschlissel (8—27 mm)

Satz Ringschliissel, flach (8—22 mm)

Satz Steckschliissel NuBkasten (10—22 mm)

Satz Schraubenzieher (2— 12 mm)

Hammer (ca. 500 g)

Wasserpumpenzange

Kombizange

Satz Fiihllehren oder einzeln in den Starken 0,15 und 0,40 mim
Priiflampe (12 V, 2—-3 W)

verstellbare Unterstellbocke

Holzklétze in verschiedenen Stiarken (zum Unterbauen oder Vor-
legen)

1 Teilewaschbehalter mit Pinsel

Bl e o o e e e e e
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Technische Daten, Kontroll- und Einstellwerte

Wer sein Fahrzeug fachgerecht kontrollieren und reparieren méchte,
mul die technischen Daten, Kontroll- und Einstellwerte kennen.

Hier sind sie:

Bauart

Hubraum (em3?)
Zylinderdurchmesser (mm)
Kolbenhub (mm)
Verdichtungsverhiltnis
Motorleistung

Maximales Drehmoment

Ventilspiel kalt
15—25 °C (mm)

Kolbeneinbauspiel (mm)

Hochstzuldssiges Kolbenspiel

(mm)

Malgruppen der Zylinder-
laufbuchsen (mm) und
Kennzeichnung

MafBgruppen der Kolben
(mm) und Kennzeichnung

SchleimaBe der Zylinder-
laufbuchsen (mm)

Héhe der Zylinderlaufbuch-
sen zwischen den Auflagen
(mm)

Dicke der Ringdichtungen
fur Zylinderlaufbuchsen
mm)

berstandsmafl der Zylin-

derlaufbuchsen gegeniiber
der Dichtfliche des Zylin-
derblockes (mm)

Stofispiel der Kolbenringe
(in die Zylinder mit @ 82
mm eingesetzt), alle drei
Ringe (mm)

+

Vierzylinder-Viertaktmotor, Reihen- Mctor
anordnung, kopfgesteuert mit oben-
liegender, iiber Steuerkette ange-
triebener Nockenwelle

1478

82

70

8,8

75 PS (80 PS SAE) bei 5800 min~!
11,4 kpm (11,8kpm SAE) bei 3000 bis
3400 min—!

AuslaB 0,15
EinlaBl 0,15
0,06 —0,08

0,17

82,06—82,06 schwarz
82,04 —82,05 blau
82,03 -82,04 rot
82,02—82,03 gelb
82,01 82,02 griin
81,99—81,98 A
81,98—81,97 B
81,97—81,96 C
81,96—81,95 D
81,95—81,94 E

82,5 und 83.0

100—0,025

0.5-0,02

0,025—0,12

0,30—0,45
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Hauptlagerspiel (mm) 0,014—0,057 max. 0,15
Pleuellagerspiel (mm) 0,020—0,064 max. 0,15
SchleifmaBe der Kurbel- Reparaturver- Hauptlager
welle fiir Reparaturlager-  minderung
schalensidtze (mm)
Standardmaf 59,973—59,960
um 0,254 mm 59,719—59,706
um 0,508 mm 59,465 59,452
um 0,762 mm 59,211—59,198
um 1,016 mm 58,957 —b8,944

Pleuellager

Standardmal 52,012—51,993
um 0,254 mm 51,758—51,739
um 0,508 mm 51,004 —-51,485
um 0,762 mm b1,250—51,231
um 1,016 mm 50,996 —50,877

Vergaser Vergaserkammer
erste zweite

Durchmesser der Misch-

kammer (mm) 28 32
Durchmesser der Lufttrichter-
verengung (mm)
kleiner Lufttrichter 8 8
grofer Lufttrichter 21 23
Diisendurchlall (cm?®/min)?
Hauptkraftstoffduse 185 250
Leerlaufkraftstoffdiise 65 —
Ubergangskraftstoffdiise e 150
Diisendurchmesser (mm)
Hauptluftdiise 1,1 1,1
Leerlaufluftdiise 1,8 1.5
Beschleumgerpumpe 0,6 + 0,06 nicht vorhanden
Zerstiuber (@ mm)
Spardiisenzerstduber
(@ mm) 0,5 4 0,06 nicht vorhanden

Kraftstoffstand im Schwim-
mergehause (Abstand

von Trennfliche zwischen
Schwimmergehiuse und

Deckel bis Kraftstoff-

spiegel) (mm) 20+ 1,6

1 Der DiisendurchlaB wird durch die Wassermenge (in em?) ermittelt:
die in 1 min bei 1000 mm WS Druck und +20 °C durch die Diise strémt.
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Fordermenge der Beschleu-
nigerpumpe bei 10 Kol-

benhiiben (cm?) nicht unter 8

Gewicht des Schwimmers

(p) 13,3 + 0,7

Normale Kiihlflissigkeits- Kihlanlage
temperatur des Motors

(°C) 80 — 100

Temperatur bei Offnungs-

beginn des Thermostaten

(°C) 804+ 2,5
Temperatur bei voller Off-

nung des Thermostaten

(°C) 90 4+ 2,5

Kupplung Einscheiben-Trockenkupplung (Tel- Kraft-
lerfederkupplung) mit hydraulischer Hbertragung
Betidtigung

Spiel am Kupplungspedal

(mm) 35—40

Wechselgetriebe Mechanisches, vollsynchronisiertes

Wechselgetriebe, indirekter Mittel-
schalthebel (Kniippelschaltung)
Ubersetzungsverhiltnisse 1. Gang 3,49
2. Gang 2,04
3. Gang 1,33
4. Gang 1,0
Riickwirtsgang 3,39
Gelenkwelle Einteilige Gelenkwelle mit nadelge-
lagerten, wartungsfreien Kreuzgelen-
ken
Hinterachse Starre Hinterachse mit hypoidver-
zahnter Achsiibersetzung
Uhersetzungsverhﬁlmis 4,22

Felgen 4 1/2 Jx 13”7 Fahrwerk
Bereifung (Erstausriistung) 6,45—13 (Diagonalreifen)
Luftiiberdruck (kpfem?) vorn und hinten 1,7 4- 0,1
itber 120 km/h
vorn und hinten 2,0 - 0,1
Bereifung (Nachriistung) 165 SR 13 (Radialreifen)
Luftiiberdruck (kp/em?)
bei voller Auslastung vorn 1,7 hinten 1,9
Rahmen ohne selbsttragende Karosserie
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Lenkung

Bremsanlage

Vorderachse Einzelradaufhingung mit Querlen-
kern, Schraubenfedern, hydrauli-
schen Stofdimpfern und Querstabi-
lisator

Einstellwerte der Vorder-

achse (alle Werte gelten

fiir das statisch vollbe-

lastete Fahrzeug)

Vorspur 1—3 mm, gemessen 180 mm iiber
dem Boden

Radsturz 0°45" 4 30

Nachlanf 0°53" *32.

Spreizung 6°35"

Die Vorspur wird an den Seitenspurstangen eingestellt, Radsturz
und Nachlauf an den oberen Querlenkerachsen mittels Beilagen.
Das Zulegen oder Entfernen einer 1,5 mm starken Beilage verandert
den Radsturz um 0°19,

Der Nachlauf wird verdndert, indem Beilagen nur an einem Befesti-
gungspunkt der Querlenkerachse zugelegt bzw. entfernt werden.
Eine 1,5 mm starke Beilageklammer verindert den Nachlauf um

0°4(’. Dabei andert sich der Radsturz um 0°10°.

Hinterradaufhingung

Lenkgetriebe

Ubersetzung
Lenkgestinge

Seitenspurstangen

Mittlere Spurstange

Bauart

Bremstrommeln
Radbremszylinder

Liiftungsspiel der Brems-
kolben

52

Halbelliptik-Lingsblattfedern mit 6
Federblattern und hydraulischen
Zweiwege-Teleskop-StoBdimpfern

Globoidschneckenlenkung mit Dop-
pelrolle

16,12:1

Symmetrisch und unabhingig ange-
ordnete Seitenspurstangen mit Mit-
telspurstange, an Lenkhebel mit
Hilfspendelhebel befestigt
Einstellbar an Links- und Rechts-
gewindehiilsen, wartungsfreie Kugel-
gelenke

nicht einstellbar, mit wartungsfreien
Kugelgelenken

Hydraulische Trommelbremsen,
selbstnachstellend, Einkreisbremse
mit Bremskraftverstirker, vorn Du-
plex, hinten Simplex

Innen @ 230 mm

Grofites Ausdrehmall @ 231,6 mm
Innen @ 25,0 mm, selbstnachstel-
lende Kolben mit Sperringen

1,4—1,7 mm



Bremskraftverstirker

Handbremse

Batterie
Sduremenge
Stromstirke bei erstma-
ligem Laden und Nach-
laden

Drehstromlichtmaschine
Nennspannung
Maximale Stromabgabe
Widerstand der Léufer-
wicklung bei 420 °C
Ubersetzungsverhiltis
von Lichtmaschinenrie-
menscheibe zu Kurbel-
wellenriemenscheibe

Transistor-Kontaktregler
Vom Reglerschalter ein-
zuhaltende Spannung bei
+20 °C, einer Lichima-
schinendrehzahl von 3000
+ 150 min=! und einem
Belastungsstrom von 14A
Das gleiche bei erhitzter
Licht maschine (nach ge-
meinsamem Betrieb der
Lichtmaschine und des
Reglers von 2,5 Stunden)
Einschaltstrom des
Schutzrelais

Anlasser
Nennspannung
Nennleistung

Zundverteiler
Drehrichtung der Ziind-

verteilerwelle

Der hydraulische Bemskraftverstar-
ker dient dazu, den Kraftaufwand am
Bremspedal beim Bremsen herab-
zusetzen. Durch den im Ansaugrohr
herrschenden Unterdruck erzeugt
dieser einen zusitzlichen Druck in
der Bremsleitung

Mittels Seilen auf die Hinterrider
wirkend. Nachzustellen am Aus-
gleichshebel der Bremsseile, der
Spreizleiste und der Nachstell-
schraube der hinteren Radbremse

12V,42 Ah
3,0 Liter
4 A

12V
40 A

3,7 -1 0,18 Ohmi

1,69

13,3— 14,1V

12,7—145 ¥V
3,.2—3,6 A
12V

1,1 PS

links

Elektrische
Ausriistung



MaBe, Massen
und sonstige
Werte

Fahrleistungen

Unterbrecherkontakt-
abstand (mm)
Handverstellung des
Ziindverteilers (Grad)
Selbsttiitige Verstellung
des Fliehkraftverstellers
(Grad)
Selbsttiitige Verstellung
des Unterdruckverstel-
lers (Grad)
Fliehkraftversteller
Drehzahl der Verteiler-
welle (min—?)
Voreilwinkel (Grad)
Unterdruckversteller
Unterdruck (mm QS)
Voreilwinkel (Grad)
Ziindkerzen
Erstausriistung
Nachriistung
Elektrodenabstand (mm)

Linge (mm)

Breite (mm)

Hoéhe (mm)
Radstand (mm)
Bodenfreiheit (mm)
Spurweite (mm)
Leermasse (kg)
Nutzmasse (kg)

Zulissige Achslasten (kg)
Zulissige Anhangemasse
(kg)

x-Wert fiir Scheinwerfer-
einstellung

Maximal zulissige Einfahr-
geschwindigkeit (km/h)

bis 1000 km

von 1001 bis 2000 km

von 2001 bis 3000 km
Héchstgeschwindigkeiten
(km/h)

54

0,35—0,45
+12
912
6,5—9.5
500 1000 . 1300 und mehr
B—T:D 7,5—10 9-12
80 100 150 200
0—3 2—-5 6590 65—-95

A 756 CC
FM 14—225/2 (geriffelter Schaft)
0,6—0,75

4120
1550
1480
2400
180
vorn 1237, hinten 1227
vorn 560, hinten 490, gesamt 1050
375 (entspricht 5 Personen und 50 kg
Gepick)
vorn 680, hinten 780

560

x = 25 cm, bezogen auf 10 m Einstell-
entfernung

1. Gang 2. Gang 3. Gang 4. Gang
20

45 65 80
30 50 80 100
40 70 95 120
40 70 100 140



" Betriebsmilte!

zu versorgende Stelle Menge (1) Betriebsmittel

Kraftstoffbehilter 46 Sonderkraftstoff VK 94

Kiihlanlage einschl. Heizung 7,5 Wasser bzw. Frost-
schutzgemisch

Motor 5.2 Motorensl MV 232 oder
MV 244

Hydraulische Kupplungs- 0,15 Globo-Bremsfliissigkeit

betétigung

Wechselgetriebe 0,9 Getriebedl GL 125

Hinterachse 1,3 Sondergetriebedl GS 125

Lenkgehause 0,16  Getriebedl GL 125

Hydraulische Bremsanlage 0,16 Globo-Bremsfliissigkeit

Stolddémpfer vorn 0,135 StoBdampferdl

hinten 0,225  StoBdampferdl

Fettschmierstellen Ceritol WZF k2 oder
Ceritol WZF k3 oder
SICA 12

Scheibenwaschanlage Wasser mit oder

ohne Zusitze

Muttern der Zylinderkopfbefestigung

Muttern der Pleuelschrauben
Schwungradbefestigungsschrauben

Muttern der Hauptlagerbefestigung

Andrehklaue

Zylinderkopfstehbolzen im Motorblock
Befestigungsmutter der Getriebehauptwelle

Muttern am Gelenkwellenflansch und Hinterachs-
antriebsflansch

Mutter des Hinterachsantriebsflansches am Kegelrad
Schrauben des Hinterachsgetriebes am Hinterachs-
gehause

Befestigungsschrauben fiir Tellerrad

Muttern der Befestigungsschrauben fiir Achsen der
unteren Querlenker

Schrauben zur Befestigung der Kugelgelenke der
oberen Querlenker

Muttern der Befestigungsschrauben der Kugelge-
lenke an den Achsschenkeln oben

Muttern der Bolzen der Kugelstiitzen an den Achs-
schenkeln unten

Muttern der Achsen der unteren Querlenker
Schrauben zur Befestigung der oberen Querlenker-
achsen am Achsmittelteil

Schrauben zur Befestigung des Achsmittelteils an
den Lingstrigern

9,0—-10,0 Anzugs-
55— 6,5 drehmomente
70— 8,0 (kem)
11,0—12,0

8,0— 9,0
20,5—21,5
40— 5,0
2,0—- 2,5
12,5—14,0
45— 6,5
50— 6,5
40— 70
1,7— 2,3
3,6— 5,0
6,0— 8,0
5,0— 6,0
40— 6,0
45— 6,0
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Lenkradbefestigungsmutter 35— 4,0
Befestigungsmuttern fiir Kugelbolzen der Spurstan-

genkopfe 4,0— 6,5
Schrauben zur Befestigung der Bremszylinder an den
Achsschenkeln 40— 6,5
Schrauben zur Befestigung der Bremsschilde am Hin-
terachsgehiuse 4,0— 6,0
Radmuttern 6,0— 7,0

Fiir die iibrigen Schraubverbindungen betrdgt das Anzugsdreh-
moment ndherungsweise

M 6 0,6— 0,8
M8 14— 1,7
M 10 3,0— 3,6
M 12 55— 6,0
M 14 8,0— 9,0
M 16 12,0—14,0

Steht kein Drehmomentschliissel zur Verfiigung, so kénnen die
Werte nur annihernd durch gefithlvolles Anziehen der Schrauben
erreicht werden. Auf jeden Fall ist iibertriebenes Festziehen durch
Verwendung zusitzlicher Hebel oder Verlingerungsrohre zu den
iiblichen Schraubwerkzeugen zu unterlassen.

Arbeiten am Motor

Der Motor jedes Kraftfahrzeugs arbeitet dann zuverlassig und gibt
seine volle Leistung ab, wenn sich seine Einzelteile in technisch
einwandfreiem Zustand befinden, die von Zeit zu Zeit not wendigen
Einstellungen fachlich richtig vorgenommen und alle in der
Betriebsanleitung gegebenen Hinweise beachtet werden. Stellen
sich wihrend des Betriebes Stérungen ein oder fehlt es an genii-
gender Leistung, so kinnen eine grofie Menge verschiedener Fehler
die Ursachen sein. Es sollte darum unbedingt beachtet werden,
dall ein vorhandener Fehler beim weiteren Betrieb des Motors
groferen Verschleill oder gar Zerstorung anderer Bauteile zur Folge
haben kann. Deshalb sollte der Grundsatz gelten, dal} ein fehler-
hafter Motor erst dann weiterbetrieben wird, wenn die Ursachen
erkannt und beseitigt sind.

Der technische Zustand des Motors bleibt wihrend des gesamten
Nutzungszeitraumes nicht konstant. Wihrend der Einlaufperiode
steigt die Nutzleistung in dem Malle, wie sich die Laufteile ein-
arbeiten: der Kraftstoffverbrauch wird geringer, der Olverbrauch
und das Entweichen von Verbrennungsgasen an den Kolben ent-
lang ins Kurbelgehéduse nehmen ab und die Kompression in den
Zylindern steigt. Die Einlaufperiode gilt nach etwa 3000 Kilometern
als abgeschlossen.
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Nach der Einlaufperiode bleiben alle Betriebsgrofien (Leistung,
Kraftstoff- und Olverbrauch u. a. m.) iiber einen langen Nutzungs-
zeitraum stabil. Die Linge dieses Zeitraumes wird maligeblich
von den Einsatzverhiltnissen des Fahrzeugs bestimmt. Viele Kalt-
starts mit anschlieBenden Kurzstreckenfahrten verringern zwangs-
laufig die Lebensdauer des Motors gegeniiber dem Einsatz auf
grollen Strecken. Die Begriindung liegt darin, dal ein Motor,
speziell ein Viertaktmotor, erst bei normaler Betriebstemperatur
wirtschaftlich und damit auch mit dem geringsten Verschleill
arbeitet. Diese Tatsache sollte man kennen und bei der Entschei-
dung iiber den Fahrzeugeinsatz im Sinne einer langen Lebensdauer
mit einkalkulieren. Ist man trotzdem gezwungen, das Fahrzeug
stindig im Kurzstreckenbetrieb (1—5 km) zu betreiben, so ist es
besonders in den Winterperioden ratsam, mindestens nach je zehn
Kaltstarts mit Kurzstreckenfahrten eine lingere Fahrstrecke von
zwanzig Kilometern und mehr einzuplanen. Der Motor kann sich
dann durch das Erreichen der Betriebstemperatur von Verbren-
nungsriickstdnden im Zylinder und Kondensaten im Kurbelgehéiuse
freimachen.

Mit dem Eintritt eines gewissen Verschleiles an den Hauptteilen
und weniger wichtigen Teilen des Motors vermindert sich die Lei-
stung allméihlich: Kraftstoff- und Olverbrauch steigen langsam an,
die Kompression in den Zylindern wird geringer und die Ver-
brennungsgase stromen vermehrt an den Kolbenringen und Kolben
vorbei ins Kurbelgehiuse und entweichen durch die nicht mehr
richtig dichtenden Ventile.

Leistungskontrolle

Die Kontrolle der Motorleistung kann auf einfache Weise im Falr-
betrieb erfolgen. Unter der Voraussetzung, dal der Motor sowie
alle Triebwerks- und Fahrwerksteile in Ordnung sind, wird das
Fuhrzeug mit betrichswarmieni Motor vom Stand aus bei voller
Ausnutzung der Motorleistung iiber eine ebene, glatte Strecke,
am besten Autobahn, gefahren. Die Ginge werden dabei schnell
weitergeschaltet, wenn im 1. Gang 30 km/h, im 2. Gang 50 km/h
und im 3. Gang 85 km/h erreicht sind. Das Fahrzeug soll mit zwei
Personen bhesetzt und kein starker Wind vorhanden sein. Benotigt
man bis zum Erreichen der zulassigen Hochstgeschwindigkeit von
100 km/h hochstens 19,3 Sekunden, so ist die Motorleistung zufrie-
denstellend.

Kraftstoffverbrauch

Wihrend des Fahrbetriebes ist der Krafistoffverbrauch weit-
gehend abhingig vom Gesamtzustand des Fabrzeugs, von den

StraBenverhaltnissen, Witterungs- und Fahrbedingungen und von
der Qualifikation des Fahrers.
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Kontroll- Um eine objektive Einschitzung des Kraftstoffverbrauchs und
verbrauch damit des technischen Zustandes des Motors vornehmen zu kénnen,
millt man den Verbrauch. Der Kraftstoff wird wihrend der Kon-
trolle nicht aus dem Tank, sondern aus einem speziellen Gefil}
(Kraftstoffverbranchsmefigerit) entnommen, das durch einen
Schlauch mit dem Saugstutzen der Kraftstoffpumpe verbunden ist.
Die Kontrollfahrt wird auf einer ebenen, trockenen Landstrafie
durchgefiihrt, das Fahrzeug soll technisch einwandfrei und voll
besetzt sein (4—b5 Personen), die Fahrgeschwindigkeit soll im
4. Gang zwischen 40 und 50 km/h liegen. Man fihrt das Fahrzeug
mit betriebswarmem Motor je 5 km hin und 5 km her. Am Ende
der Kontrollfahrt wird der verbrauchte Kraftstoff ermittelt. Er soll,
umgerechnet auf eine Strecke von 100 km, nicht gréBer als T Liter

gein.
Normal- Die geschilderte Kontrollmethode ist nur aussagekriftig fiir den
verbrauch niedrigsten Kraftstoffverbrauch und hat fiir den Normalbetrich

keine Bedeutung. Uber den Kraftstoffnormalverbrauch orientiert
man sich darum an Hand der Abbildung 2—1. Wichtig zu wissen
ist, daf} der Verbrauch bei hohen Geschwindigkeiten stark ansteigt.
Wer gern schnell fihrt, muBl also von vornherein einen hoéheren
Kraftstoffverbrauch einkalkulieren.

Olverbrauch

Der Zustand der Zylinder, Kolben und Kolbenringe kann von der
verbrauchten Olmenge suf einer bestimmten Strecke abgeleitet
werden. Er soll nicht héher als 80 g/100 km sein.

Der Olverbrauch bleibt wihrend der Betriebsdauner des Motors
nicht konstant. Er vermindert sich wihrend der Einlaufperiode
und erreicht nach einer Fahrstrecke von 2000 —3000 km, hichstens
nach 8000 km, einen stabilen Wert. Nach einer Fahrstrecke von

Abb., 21
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60 000—80 000 km steigt der Olverbrauch allmihlich an. Eine
Instandsetzung des Motors wird nétig, wenn er 200 g/100 km iiber-
steigt.

Prinzipiell muB man zwischen Olverbrauch und Olverlust unter-
scheiden. Olverlust liegt vor, wenn das Fahrzeug auf seinen Abstell-
plitzen Oltropfen oder -lachen hinterlift.

Kompressionskontrolle

Die Kompression (Druck in den Zylindern am Ende des Verdich-
tungstaktes) kann auf zweierlei Weise kontrolliert werden.

Die einfachere und nicht so aussagekraftige Methode besteht darin,
den Motor mit der Andrehkurbel ohne eingeschaltete Ziindung
ziigig durchzudrehen. Dabei soll das Gaspedal von einer zweiten
Person vollstindig niedergetreten werden und die Starterklappe
nicht gezogen sein. Beim Durchdrehen muf sich bei jeder halben
Kurbelumdrehung ein gleichmiBig groBer Widerstand an der
Andrehkurbel bemerkbar machen.

Bei der zweiten Methode wird ein Verdichtungsmesser verwendet,
der nach dem Herausschrauben der Zindkerzen in jeweils eine
Kerzenbohrung hineingeschraubt oder hineingedriickt wird. Nun
dreht man den Motor mit dem Anlasser durch, wobei ebenfalls
dasGaspedal niedergetreten und die Starterklappe hineingeschoben
sein muB. Der Verdichtungsmesser soll einen Druck von mindestens
10 kp/em? anzeigen. Der Druckunterschied in den einzelnen Zylin-
dern soll nicht grifler als 1 kp/em? sein.

Gerdusche und Klopfen

Aus den Laufgeriuschen des Motors kann man auf seinen techni-
schen Zustand schlieBen. Die Erfahrung gewinnt man mit der Zeit.
Allgemein gilt, dafl das Laufgeriusch mit zunehmendem Motor-
verschleiB stirker wird, weil sich das Spiel der PaBteile vergrofiert.
Plétzliceh anftretende Klopfgerdusche deuten dagegen im-
mer auf einen eingetretenen Schaden hin. Solche Klopfgerdusche
miissen nicht unbedingt in allen Betriebszustinden horbar sein;
sie konnen im Leerlauf, bei hoheren unbelasteten Drehzahlen, bei
schneller Drehzahlsteigerung oder bei starker Belastung aunftreten
oder sich auch vermindern. In jedem Falle sollte man zur Vermei-
dung noch groBerer Schiiden einen Fachmann befragen.

Zylinderkopf

Am kopfgesteuerten Motor des Moskwitsch 412 konzentrieren sich
eine Vielzahl von Fehlerméglichkeiten auf den Zylinderkopf und
den Steuermechanismus. Nachstehend werden Einstell- und Repa-
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Zylinderkopf
abbauen

Zylinder-
laufbuchsen
festiegen

raturtips gegeben, die am Zyvlinderkopf bei eingebautem Motor
oder nach dem Abbau des Zylinderkopfes ausgefiihrt werden kon-
nen. Stellen sich am Motor Fehler heraus, die im Bereich des Motor-
blockes, der Kurbelwelle, der Pleuel, Kolben und Zylinder liegen
und die den Ausban des Motors bedingen, sollte man wegen der
beschriankten Mdoglichkeiten der Selbsthilfe eine Fachwerkstatt mit
diesen Arbeiten beauftragen.

Das Abbauen des Zylinderkopfes wird notwendig, wenn beim
Kontrollieren der Kompression an einem oder mehreren Zylindern
ungeniigende Werte ermittelt werden oder sich Wasser im Moto-
rendl befindet. Ursachen hierfiir sind meist durchgebrannte Zylin-
derkopfdichtungen, undichte Ventile oder Kolbenschiden.

Zum Abbau des Zylinderkopfes sind folgende Arbeiten notwendig:

— Minuskabel an der Batterie abklemmen

— Laftfilter abbauen

— Kiihlwasser an den zwei Wasserhiihnen ablassen

— Kiihlwasserschliuche zwischen Kiihler und Thermostatgehiuse,
zwischen Wasserpumpe und Thermostatgehduse und am Hei-
zungsabsperrhahn 16sen

— Zuleitungen und Verbindungen des Vergasers, der Benzin-
pumpe und des Temperaturgebers abbauen

— Auspuffrohr am Kriimmer abschrauben, Ziindkerzenstecker
abziehen

— Zylinderkopfdeckel abschrauben

— Motor mit Andrehkurbel in die Grundstellung Ziindtotpunkt
(OT) 1. Zylinder bringen (Abb. 2—2 und Abb. 2— 3)

— Oberen Steuerrdderdeckel nach Losen der acht Befestigungs-
schrauben abnehmen

— Vier Befestigungsschrauben des Zahnrades der Nockenwelle
entfernen, Zahnrad abdriicken und mit aufgelegter Kette seit-
lich nach links iiberhdngen lassen

— Zehn Muttern des Zylinderkopfes mit einem 19-mm-Steck-
schliissel abschrauben und Zylinderkopf abheben. (Diese Arbeit
erst ausfithren, wenn der Motor vollig abgekiihlt ist.)

Soll der Motor nach Abnehmen des Zylinderkopfes durchgedrelt
werden, so ist vorher die alte Zylinderkopfdichtung zu entfernen,
und die Zylinderlaufbuchsen sind mit zwei speziellen Hiilsen
(Abb. 2—4 und Abb. 2—5) unter Zuhilfenahme zweier Zylinder-
kopfstehbolzen und Muttern festzulegen. Tut nian dies nicht, so
werden die Zylinderlaufbuchsen beim Durchdrehen aus ihren
Dichtflichen zwischen Wassermantel und Kurbelgehiiuse gehoben,
und die einwandfreie Abdichtung beim Wiederzusammenbau ist
gefihrdet; Kithlwasser gelangt dann in das S¢hmiersl.
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= Abb, 2-—-2
Grundstellung der
Eurbelwelle; 1 Zeiger,
£ Ziindpunkt, 3 oberer
Totpunkt (0T)

Abb, 2—3
Grundstellung der
Nockenwelle: 1 Angull,
2 Flansehmarkjeruny




Abb. 2—4

Festlegpn der Zylin-
derlauftuchzen mit
speziellen Hilsen

Zylinderkopf-
dichtungen
erneuern

Zylinderkopf
zerlegen

Eine durchgebrannte Zylinderkopfdichtung macht sich meist durch
plotzliche Uberhitzung des Motors bemerkbar. Der Motor kocht
infoloe Wasserverlustes, weil Kiihlwasser in den Zylinder und Ver-
brennungsgase in den Kithlwasserraum und Kiihler gelangten.
Offnet man den KiihlerverschluBl (Vorsicht, Verbrennungsgefahr !,
Motor erst abkiihlen lassen) und lifit den Motor laufen, so ent-
weichen stofartig Dampfwolken.

Nach dem Abnehmen des Zylinderkopfes sind die Schiaden an der
Zylinderkopfdichtung zu erkennen. Meist sind kanalartige Brenn-
stellen vorhanden, die vom Zylinderraum zum Wasserraum fiithren.
Seltener sind Schiden an der Zyvlinderkopfdichtung zwischen Was-
serraum und Olranm oder Wasserraum und Auflenraum. Im ersten
Falle gelangt Wasser in das Motorendl, im zweiten Falle gibt es
dufBeren Wasserverlust.

Es empfiehlt sich, die Zylinderkopfdichtung beim Wiederaufbau
des Zylinderkopfes immer zu erneuern, auch wenn keine sichtbaren
Fehler vorhanden sind.

Um die Ventile ausbauen zu kénnen, macht sich das Zerlegen des
Zylinderkopfes (Abb. 2—6) notwendig. Folgende Arbeiten sind
auszufiihren:

— Ventileinstellschrauben an allen Kipphebeln so weit zuriick-
drehen, bis man die Ventilkippchen herausnehmen kann,
dabei Nockenwelle mehrmals weiterdrehen

— Beide Kipphebelachsen in ihrer Einbaulage im Zylinderkopf,
und zwar jede fiir sich, mit kleinen Hieb- oder Kornermarkie-
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Abb. 25
Mafiskizze der Hillsen
zum Festlegen der
Zylinderlanfbuchsen

Abb, 28
Zylinderkopf mit
Ventilantricbsteilen;
1 Zylinderkopd,

2 Nockenwelle,

3 Nockenwellenflansch,
4 Druckflansch der
Nockenwelle,

5 Ventileinstellschran-
be, 6 Kipphebel,

7 AuslaBkipphebel-
achse, 8 Einlafkipp-
hebelachse,

9 Kennzeichnung der
Kipphebelachsen
(Pfeile nach hinten),
10 Achsfeder,

11 Abstandsring,

12 Heheibe - Dis
Zahlen an den Achsen
7 und B geben die
Anzugsreihenfolge der
Zylinderkopfmutiern

nn 2=



Abb, 2-7
Ventilfederspanner in
Anwenduong; f
1 Zylinderkopf,

2 Ventilfederspanner
3 Ventilkeilhilfte,

+ Ventilteller,

b Ventilfedern

6 Ventil

4



rungen an der vorderen oder hinteren Stirnseite kennzeichnen,
sie mit Hilfe eines Dornes aus den Bohrungen im Zylinderkopf
heraustreiben, die Kipphebel, Achsfedern, Abstandsringe und
Scheiben abnehmen, in vorbereiteten Kiistchen entsprechend
ihrer Einbaulage ablegen und die Reihenfolge des Einbaus der
Einzelteile genau merken

— Kraftstoffpumpe abbauen

— Zwei Befestigungsschrauben des Druckflansches der Nocken-
welle herausdrehen und Nockenwelle aus dem Zylinderkopf
herausziehen

— Ventilfedern mit einem Ventilfederspanner (Abb. 2—7) vor-
spannen, Ventilkeilhélften herausnehmen, Ventilfederspanner
und Ventilfedern mit Ventiltellern abnehmen, Ventile aus der
Fiihrung herausziehen und genau die Einbaureihenfolge der
Ventile merken

— Zylinderkopf reinigen

Abbildung 2—7 zeigt die Anwendung des werkseitig empfohlenen
Ventilfederspanners. Man kann sich aber auch eine Schranbzwinge
entsprechend umbauen.

Bevor man mit dem Einschleifen der Ventile beginnt, mul man
sie auf Wiederverwendbarkeit kontrollieren. Ventile, die an ihren
Tellern starken Abbrand oder Risse aufweisen oder bei denen die
Teller verzogen sind, miissen erneuert werden; ebenso die Ventile,
deren Schifte starken VerschleiB gegeniiber den Ventilfiihrungen
aufweisen. Alle iibrigen Ventile mit nur unerheblichen VerschleiB-
merkmalen kénnen auf einer speziellen Ventilkegelschleifmaschine,
die in den meisten Werkstiitten vorhanden ist, iiberschliffen wer-
den, um eine saubere und runde Abdichtfliche zu bekommen.
Man entfernt auch Olkohle und alle Verbrennungsriickstinde von
diesen Ventilen.

Weiterhin kontrolliert man die im Zylinderkopf eingesetzten Ventil-
sitzringe. Thre Sitzflichen miissen augenscheinlich rund, ohne
Risse, Lunker oder mechanische Beschidigungen sein. Die Ventil-
sitzringe sind sehr hart und deshalb nicht ohne weiteres mecha-
nisch zu bearbeiten. Sind Fehler sichtbar, so kann man sie nur
unter Zuhilfenahme einer Schleifeinrichtung, die ebenfalls in den
meisten Werkstédtten vorhanden ist, nachschleifen lagsen. Die
Ventilsitze kann man auch auswechseln, die Technologie ist aber
kompliziert.

Nachdem die Verbrennungsriickstdnde im Brennraum und an den
Ventilsitzen entfernt worden sind, trigt man am Ventilkegel rings-
herum mehrere diinne Striche mit Kreide radial zum Ventilteller
auf. Nun steckt man das Ventil in die Fiihrung, driickt es in den
Ventilsitz und dreht es etwa 20° hin und her. Das Ventil ist als
gut anliegend am Ventilsitz zu betrachten, wenn die Kreidestriche
in Kegelmitte unterbrochen sind, die Unterbrechungen eine Breite
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Abb. 2—8
Ventilhalter:

1 Klemmschranhe,

o Ventilhalter,
3 Ventilsehalt

von 1,6—2,2 mm aufweisen und gleichmiBig bei allen Kreidestri-
chen vorhanden sind. Nun beginnt das Einschleifen der Ventile.
Als Schleifmittel wird handelsiibliche wasser- oder 6llgsliche Ein-
schleifpaste verwendet. Vorgeschliffen wird mit der Sorte »Grob—
Mittel¢, nachgeschliffen mit der Sorte »Femng.

Die Schleifpaste trigt man auf den Ventilkegel auf, steckt das
Ventil in die Fiithrung und dreht es mit einem Ventilhalter (Abb.
2—8) standig auf dem Sitz hin und her, wobei es leicht angedriickt
und oft auch kurzzeitig angehoben wird. Ist kein Ventilhalter vor-
handen, so kann auf den Ventilschaft ein passendes Stiick Gummi-
schlauch, 15—20 cm lang, aufgesteckt werden. Das Ventil wird mit
dem Gummischlauch zwischen den beiden Handflichen wie ein
Quirl hin- und hergedreht. Nach mehrmaligem Erneuern der
Schleifpaste und intensivem Schleifen kontrolliert man Sitz und
Ventilkegel. Das Ventil ist dann geniigend eingeschliffen, wenn sich
an den gesiuberten Arbeitsflichen von Ventilsitz und Ventilkegel
eine gleichmiiflige mattgraue Firbung ohme Flecken eingestellt hat.
Wihrend des Einschleifens vermeidet man unbedingt, daf Schleif-
paste zwischen Ventilschaft und Ventilfuhrung gelangt.
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Bevor das Einbauen der Ventile erfolgt, werden alle Teile von
Schmirgel- und Olkohleriicksténden gereinigt. Die Ventilfedern,
die grofen und die kleinen, werden auf ihren Zustand iiberpriift.
Es darf keine Feder gebrochen sein, und durch gegenseitigen Ver-
gleich beim Zusammendriicken mit der Hand diirfen keine spiir-
baren Unterschiede zwischen den gleichartigen Federn vorliegen.
Sonst sind die Federn zu erneuern. Es wird empfohlen, die Gummi-
dichtringe der Ventilschiifte beim Ventileinbau immer zu erneuern
(Abb. 2—9). Sie verhindern, daB Motorendl entlang der Ventil-
schéifte in den Brennraum gelangt und unnétiger Olverbrauch ent-
steht.

Das Einbauen der Ventile erfolgt so:

— Ventil mit leicht gedltem Schaft in die Ventilfiihrung stecken

— Ventilfedern, Kappe und Ventilteller aufsetzen und mit Ventil-
federspanner vorspannen

— Gummidichtring in die untere Nut des Ventilschaftes einbringen
und Ventilkeilhédlften einlegen

— Ventilfederspanner entfernen und Ventile mehrmals einhdm-
mern (einhdmmern = nach Zwischenhalten eines Stiickes Hart-
holz gibt man auf die Stirnseite des Ventilschaftes mit dem
Hammer leichte Schlige).

Nach dem Einbau der Ventile wird der Zylinderkopf folgender-
malien einbaufertig hergerichtet:

— Nockenwelle mit Druckflansch in die Lagerbohrungen einschie-
ben, dabei Lagerstellen leicht eindlen, Befestigungsschrauben
des Druckflansches anziehen, Kraftstoffpumpe anbauen

— Beide Kipphebelachsen mit den Kipphebeln, Achsfedern,
Abstandsringen und Scheiben in der richtigen Reihenfolge ein-
bauen
Achtung ! Die Kipphebelachsen diirfen untereinander und in
ihrer Einbaurichtung keinesfalls verwechselt werden, da sonst
die Schmierung der Nockenwelle gefihrdet ist. Daher mull man
unbedingt die beim Ausbau der Kipphebelwellen angebrachten
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Ventile
einbauen

Abb. 2-9

Anordnung des
Gummidichtringes am
Yentilschaft;
Ventilschaft,
Ventilkellh&lften,
Ventilteller,

4 Gummidichtring

S

Zylinderkopf
zusammenbauen



Zylinderkopf
aufbauen

Markierungen beachten. Als weitere Hilfen sind die Kipphebel-
achsen vom Werk aus mit Pfeilen (s. Abb. 2—6) gekennzeichnet.
Diese Pfeile sind nach lingerer Laufzeit des Motors jedoch wegen
Olharzansatzes nur schwer erkennbar. Deshalb sollte die eigen-
hindige Markierung ordnungsgemi vorgenommen werden
Ventilkippchen einbauen und Ventileinstellschrauben hinein-
drehen

Ventilspiel grob einstellen

Die beiden Ventile des ersten Zylinders (in Fahrtrichtung vorn)
werden eingestellt, wenn die Markierung auf dem Flansch der
Nockenwelle mit dem Angufl auf dem ersten Lagerbock der
Nockenwelle iibereinstimmt (s. Abb. 2—3). Dreht man die
Nockenwelle jeweils um 1/4 Umdrehung rechtsherum weiter,
80 kann man nach der Ziindfolge 1—3—4—2 die Ventile der
iibrigen Zylinder einstellen, also die Ventile des 3., 4. und 2.
Zylinders.

Das grobe Einstellen des Ventilspiels geschieht, indem die
Ventileinstellschrauben so weit hineingedreht werden, bis kein
Ventilspiel mehr vorhanden ist, danach werden sie genau 1/2
Umdrehung zuriickgenommen und gekontert. Erst nach dem
Aufbauen des Zylinderkopfes und kurzem Laufenlassen des
Motors wird das richtige Ventilspiel von 0,15 mm eingestellt
Nockenwelle wieder in die Ausgangsstellung fiir den Aufbau
des Zylinderkopfes (s. Abb. 2—3 ) drehen.

Auf die von Dichtungsresten vollstéindig gesiuberte Dichtfliche des
Motorblockes wird eine neue Zylinderkopfdichtung aufgelegt. Sie
soll mit Graphitpulver zum Schutze vor Festbrennen am Zylinder-
kopf und Zylinderblock beiderseits bestrichen werden. Ist der
Motor (Kurbelwelle) vorher gedreht worden, so ist vor dem Auf-
setzen des Zylinderkopfes der obere Totpunkt an den Zylindern 1
und 4 einzustellen. Die speziellen Hiilsen zum Festlegen der Zylin-
derlaufbuchsen sind zu entfernen.

Weitere Arbeitsginge:
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Aufsetzen des Zylinderkopfes

Befestigen der Scheiben und Zylinderkopfmuttern

Anzichen der Muttern mit Drehmoment 4,5—5 kpm ent-
sprechend der Reihenfolge in Abbildung 2—6 und endgiiltiges
Festziehen der Muttern mit Drehmoment 9—10 kpm in der
gleichen Reihenfolge

Das Anbauen der iibrigen Befestigungs- und Verbindungsteile
zum Zylinderkopf geschieht in umgekehrter Reihenfolge wie
beim Abbauen des Zylinderkopfes. Das Antriebszahnrad der
Nockenwelle, der obere Stirnraddeckel, der Zylinderkopfdeckel
und der Luftfilter werden spiiter angebaut



— Nach dem Schliefen der beiden Wasserhihne wird das Kiihl-
wasser bis zum oberen Rand des Kiihlers aufgefiillt. Der Bedie-
nungshahn der Heizung ist dabei zu 6ffnen

— Kontrolle der Dichtheit aller Kiihlwasseranschliisse.

Die Nockenwelle wird mit der Steuerkette (Abb. 2—10) von der
Kurbelwelle anus angetrieben. Die exakte Einstellung der Nocken-
welle in ihrer Stellung zur Kurbelwelle ist duBerst wichtig. Ist die
Einstellung gegenseitig versetzt, so erreicht der Motor nicht
seine volle Leistung, und es besteht auBerdem die Gefahr, daB die
Kolben an die Ventile anschlagen und die Ventilteller deformiert
werden.

Bevor man das Antriebszahnrad der Nockenwelle auf die Stirn-
fliche der Nockenwelle aufsetzt, miissen die Grundstellung der
Kurbelwelle (s. Abb. 2—2) und die Grundstellung der Nockenwelle
(s. Abb. 2—3) exakt hergestellt sein. Jetzt setzt man das Antriebs-
zahnrad mit der Kette auf die Nockenwelle und deren Pafistift auf,
schraubt es fest und sichert die Schrauben. Dabei gibt man acht,
dall die Zugseite der Kette (Fahrtrichtung links) straff ist. Wird
dies nicht erreicht, so hebt man die Kette umlaufend aus den
Zihnen des Antriebszahnrades der Nockenwelle heraus und driickt
sie Zahn fiir Zahn weiter, bis die Zugseite der Kette straff ist.
Kurbel- und Nockenwelle diirfen sich dabei nicht verdrehen. Sofort
danach ist der Spannhebel mit der Spannrolle stindig nach unten
zu driicken, damit die Kette gespannt bleibt und nicht von selbst
am Antriebszahnrad der Kurbelwelle um einen Zahn iiberspringt.
Der obere Stirnraddeckel wird vorher fiir den Anbau vorbereitet.
Der Kolben der eingebauten Spannvorrichtung wird nach dem
Losen der Spannschraube (maximal 1/2 Umdrehung 16sen) in seine
Aufnahmebohrung biindig hineingedriickt und die Spannschraube
wieder festgezogen (Vorsicht beim Lisen der Spannschraube, Kol-
ben steht unter Federdruck, starker Gegendruck ist erforderlich).
Jetzt wird der Deckel mit neuen Dichtungen aufgesetzt. Den
Spannhebel der Steuerkette driickt man dabei von der rechten
Seite mit einem Schraubenzieher nieder und zieht den Schrauben-
zieher kurz vor dem restlosen Aufsetzen heraus. Die acht Befesti-
gungsschrauben des oberen Stirnraddeckels werden wechselseitig
so angezogen, dall der Deckel fest an den Dichtungen anliegt und
einwandfrei abdichtet.

Die Spannschraube der Steuerkette (s. Abb. 2—10) 16st man héch-
stens 1/2 Umdrehung. Nun dreht man den Motor mit der Andreh-
kurbel zwei Umdrehungen durch und zieht die Spannschraube
wieder fest. Die Steuerkette hat durch diese einfachen Vorgiinge
ihre vorschriftsmaflige Spannung erlangt.
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Abb. 2-—10
Motorstenerung;

1 Nockenwelle,

2 Sehraube,

3 Bicherung,

4 Antriebszahnrad der
Nockenwelle,

5 PaBstift,

6 Stewmerkette,

7 EKnrbelwelle,

8 Antriehszahnrad
der Kurbelwelle,
9 Spannroile,

10 Spannhebel,
11 Kolben der
Spannvorrichtung,
12 Feder
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Motorsteuerung
kontrollieren

Die Motorsteuerung ist nach diesen Arbeiten unbedingt noch ein-
mal zu kontrollieren, denn die Lage der Nockenwelle zur Kurbel-
welle m u B stimmen. Daher dreht man die Kurbelwelle nochmals
in ihre Grundstellung. Die Grundstellung der Nockenwelle muB
dabei erreicht werden. Stellt man Abweichungen an der Markierung
der Nockenwelle fest, so darf der Motor keinesfalls gestartet
werden. Das Einstellen der Nockenwelle ist in diesem Falle ent-
sprechend dem Abschnitt sMotorsteuerung einstellen¢ zu wieder-
holen.
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Bevor mit dem Einstellen des genauen Ventilspieles begonnen wird, Ventile einstellen
setzt man den Zylinderkopfdeckel mit seiner Dichtung provisorisch
auf und liBt den Motor kurz (hochstens 1 Minute) laufen. Der
Motor darf sich nicht erwiirmen, er soll beim Einstellen der Ventile
kalt (4-20 °C) sein. Danach nimmt man den Zylinderkopfdeckel
wieder ab. (Das Laufenlassen des Motors ist nicht notwendig,
wenn vorher keine weiteren Arbeiten am Zylinderkopf erfolgt
gind.) Nun dreht man den Motor mit der Andrehkurbel in die
Grundstellungen von Kurbel- und Nockenwelle. Jetzt stellt man
die beiden Ventile des 1. Zylinders mit der Lehre auf 0,15 mm an
ihren Einstellschrauben ein. Die Lehre mufB ssaugend«]zwischen
Ventilschaft und Ventilkippehen hindurchzuschieben gehen. Da-
nach dreht man den Motor mit der Andrehkurbel nacheinander
genan je 1/2 Umdrehung weiter und stellt die Ventile des 3., 4.
und 2. Zylinders ebenso ein.

Wiihrend eines lingeren Betriebszeitraumes unterliegt das Ventil-
spiel fast keinen Verinderungen. Es soll deshalb nur alle 12 000 km
eingestellt werden. Verkiirzte Einstellintervalle sind lediglich inner-
halb der ersten 10 000 km vorgeschrieben.

Als letztes werden der Zylinderkopfdeckel mit einer ordnungs-
gemifen Dichtung und der Luftfilter montiert.

Nachdem der Motor wieder fachgerecht zusammengebaut ist und Probelauf
die beschriebenen Einstellarbeiten abgeschlossen sind, startet man

den Motor und 148t ihn warmlaufen. Die Instandsetzungsarbeiten

sind dann gut ausgefiihrt, wenn der Motor ohne Aussetzer und ohne
irgendwelche Nebengerdusche liuft. Gibt es wihrend des Probe-

laufes keine Beanstandungen, so kann die Leistung wihrend einer

Probefahrt gepriift werden.

Arbeiten an der Kraftstoffanlage
Kraftstoffmangel

Kraftstoffmangel fiihrt zu plotzlichen Aussetzern oder ruckweisem
Lauf des Motors wihrend der Fahrt. Betédtigt man bei solchen
Erscheinungen die Starterklappe, so lauft der Motor noch einmal
kurze Zeit und bleibt dann ganz stehen. Die Ursachen sind Kraft-
stoffmangel im Tank, verstopfte Zuleitung zur Kraftstoffpumpe,
defekte oder undichte Kraftstoffpumpe, verstopites Filtersieb bzw.
Schwimmernadelventil oder versetzte Diisen im Vergaser. Auch
Falschluft wegen gebrochener Kraftstoffleitung bzw. gerissener
Verbindungsschlauche vom Tank zur Kraftstoffpumpe kann die
Ursache sein.
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Abb. 2-11
Bchultechema des
Kruftetoffanzeigers:

Regelwiderstand,
Schichekontakt,
Schwimmer,
Anzeigegrerit,
Zejger, 8 Skala,
Sicherung Nr, 2,
10 Ziindschalter

=1 e e 50 =t

-

Batterie, 2 Geber,

Kraftstoffanzeiger

Der Kraftstoffanzeiger (Abb. 2—11) ist ein elektromagnetisches
Geriit und besteht ans dem Anzeigegerit in der Armaturenkombi-
nation und dem Geber im Kraftstofftank. Beim Einschalten der
Zindung flieBt Strom iiber die Sicherung Nr. 2 des Schmelzsiche-
rungsblockes zum Anzeigegerit. Der Geber besitzt einen Schwim-
mer, der auf der Qberfliche des Kraftstoffes im Tank schwimmt.
Bei unterschiedlichem Kraftstoffstand beeinflussen verschieden
grolie Widerstandswerte das anliegende Potential, und der Zeiger
im Anzeigegerdt schligt entsprechend aus.

Bei unterbrochener Zuleitung oder defekter Sicherung Nr. 2 bleibt
der Zeiger nach dem Einschalten der Ziindung auf »Null¢ stehen,
bei Kabelunterbrechung vom Geber zum Anzeigegerit oder bei
fehlerhaftem Geber geht er sofort auf »Voll¢ und verbleibt hier
tfrotz unterschiedlichem Kraftstoffstand bis zur Beseitigung des
Fehlers oder Ausschalten der Ziindung,

Die Kraftstoffanzeiger konnen den Minimalstand des Kraftstoffes
bei den einzelnen Fahrzeugen unterschiedlich anzeigen. Man sam-
melt daher méglichst eigene Erfahrungen beziiglich des bei der
Null-Anzeige noch vorhandenen Kraftstoffes und fithrt zur Sicher-
heit einen kleinen Reservekanister voll Kraftstoff im Fahrzeug mit.

Kraftstoffleitung priifen

Die systematische Fehlersuche bei Kraftstoffmangel beginnt mit
dem Nachsehen, ob im Tank iiberhanpt Kraftstoff vorhanden ist
bzw. mit dem Durchblasen der Kraftstoffleitung,

Der an der Kraftstoffpumpe befestigte Verbindungsschlauch zum
Tank wird vom Saugstutzen der Pumpe geldst. Nach dem Offnen
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des Tankeinfiiliverschlusses blist man die Leitung mit der im
Werkzeug befindlichen Luftpumpe, langsam beginnend, durch.
Spiirt man beim Durchpumpen nach mehreren Sté8en keinen
Widerstand, so ist die Leitung frei.

Es darf nur ein Wallen des Kraftstoffes im Tank zu horen sein.
Das typische Gerausch entweichender Luft unter dem Fahrzeug
deutet auf eine gebrochene, durchgescheuerte oder durchgefressene
Leitung hin. Eine Notreparatur ist durch restloses Trennen an der
Schadensstelle und Uberschieben eines Stiickes Schlauch mit 8 mm
Innendurchmesser méglich. Der Verbindungsschlauch wird an der
Kraftstoffpumpe wieder angebracht.

Kraftstoff mit Hand pumpen

Jetzt betétigt man die Kraftstoffpumpe durch wiederholtes Ziehen
an ihrem Handhebel. Lilit sich der Hebel ohne Widerstand ziehen,
so steht der Betétigungsexzenter der Kraftstoffpumpe an der
Nockenwelle gerade auf Hub. Der Motor muB in diesem Falle mit
der Andrehkurbel eine Umdrehung gedreht werden. Beobachtet
man wihrend des Pumpens ein Steigen des Kraftstoffspiegels im
Schauglas des Vergasers, so kann der Motor gestartet und weiter-
gefahren werden.

Kraftstoffpumpe

Ist die Kraftstoffzuleitung fiir sauber befunden worden, priift man
die Forderleistung der Kraftstoffpumpe.

Der zum Vergaser filhrende Schlauch wird an der Pumpe abgezogen Forderleistuug
und hier ein lingeres, gut passendes Stiick Schlauch aufgesteckt, Prifen
Das andere Ende dieses Schlauches steckt man in eine durchsichtige
Flasche. Nach jedem Zichen am Handhebel der Kraftstoffpumpe

muf ein ausgiebiger Strahl Kraftstoff in die Flasche flieBen. Ergibt

sich am Handhebel kein Pumpwiderstand, so ist der Motor mit

der Andrehkurbel eine Umdrehung weiterzudrehen. Wird hierbei

bei jedem Pumpenhub geniigend Kraftstoff geférdert, so priift man,

ob auch beim Durchstarten des Motors ebensolche Strahlen Kraft-

stoff gefordert werden (Vorsicht, Flasche vor dem Umfallen
sichern ! Brandgefahr !).

Arbeitet die Kraftstoffpumpe nicht wie beschrieben, so liegen Kraftstoffpum-
hiufig folgende Fehler vor: penfehler

— Deckel der Kraftstoffpumpe undicht
— Ventile klemmen oder abgenutzt
— Membranen undicht
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Kraftstoffpumpe
ausbauen

Kraftstoffpumpe
instandsetzen

Abb. 2-12
Kraftstoffpumpe;

1 Deckel, 2 Bchranben
des Pumpendeckels,
3 Oberteil, 4 Schraube
des Flanzches,

i Handhehel,

& DUnterteil,

7 Winkelhebel,

8 Pumpenbefestigungs-
flansch, 9 Stogel,

10 Feder, 11 Membran

— Winkelhebel ausgeschlagen oder gebrochen
— Hub ungeniigend.

Zum Ausbauen der Kraftstoffpumpe werden beide Schlauchver-
bindungen von ihren Stutzen gelést und die zwei langen Spezial-
muttern, die mit Bindedraht gegeneinander gesichert sind, nach
Abnahme des Drahtes abgeschraubt. Die Pumpe kann jetzt vom
Zylinderkopf abgezogen werden.

Zunichst wird die Lage des Oberteiles zum Unterteil gekenn-
zeichnet. Dann werden zwei Schrauben des Pumpendeckels (Abb.
2—12) und sechs Schrauben des Flansches zwischen Ober- und
Unterteil herausgeschraubt. Nun kénnen die Ventile aus dem Ober-
teil (Abb. 2—13) ausgebaut werden. Dazu schligt man beide
Ventilfassungen mit einem kleinen Dorn und Hammer aus ihren
Sitzen heraus (Siebfilter vorher abnehmen !).

Jedes Ventil besteht aus Ventilfeder, Ventilplatte und Gummi-
plattenventil. Alle Teile miissen ohne Beschidigungen sein; das
Gummiplattenventil soll plan auf seinem Sitz aufliegen. Bei
Abnutzungserscheinungen miissen die Teile erneuert werden.

Die Ventilfassungen werden mit den Einzelteilen des Ventils wieder
in das Oberteil eingeprefit, dabei ist der Abstand 1,5 + 0,1 mm
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einzuhalten. Das griindlich gereinigte Siebfilter wird eingesetzt
und der Pumpendeckel mit neuer Dichtung aufgeschraubt. Dann
priift man die Funktion des Winkelhebels am Unterteil. Vom
Befestigungsflansch her driickt man auf den Winkelhebel. Die
Membran mufl bei vollem Hub um das gleiche MaB in das Unter-
teil hineingezogen werden, wie sie vorher iiber der Fliche des
Trennflansches hervorstand. Ergibt sich ein wesentliches Spiel
in der Betitigung der Membran, so ist das Unterteil zu erneunern.
Die Membran wird aus dem Unterteil ausgebaut, indem sie zunichst
ringsherum am Trennflansch gelost wird, falls sie noch anhaftet.
Durch leichtes Niederdriicken entgegen der Wirkung ihrer Feder
und seitliches Ausschnappen aus dem Winkelhebel entgegen dem
Pumpenbefestigungsflansch wird sie frei. Sie darf keine Risse oder
briichige Stellen aufweisen und muB fest mit dem StéBel ver-
schraubt sein. Weist sie Fehler auf, so ist sie zu erneuern.

Der Zusammenbau erfolgt in umgekehrter Reihenfolge: Membran
durch Niederdriicken zusammen mit ihrer Feder in den Winkel-
hebel einhingen, Oberteil auf das Unterteil in der markierten
Stellung mit sechs Schrauben lose anbringen. Bevor die Schranben
kreuzweise festgezogen werden, driickt man den Winkelhebel von
auBen in das Unterteil hinein, so daB die Membran ihre untere
Stellung einnimmt. Diese Stellung wird beibehalten, bis die Schrau-
ben fest sind.

Die Funktionspriifung der ausgebauten Kraftstoffpumpe wird fol-
gendermallen vorgenommen: Auf den Saugstutzen schiebt man ein
Stiick Schlauch von ca. 1 m Linge und 4 mm lichter Weite. Das
Schlauchende taucht man in ein GefiB mit Kraftstoff und hilt
die Pumpe ca. 850 mm iiber den Kraftstoffspiegel. Die Kraftstofi-
pumpe ist dann in Ordnung, wenn sie bei kriftigem Ziehen am
Handhebel nach hochstens 20 Pumpbewegungen Kraftstoff for-
dert.
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Abb. 213

Oberteil der Kraft-
stoffpumpe: 1 Oberteil,
2 Dichtung, 3 BSieb-
filter, 4 Deckel,

5 Schraube,

6§ Dichiring,

7 Ventilfaszung,

B Ventilfeder, 9 Ventil-
platte, 10 Gummi-
plattenventil,

11 Stotzen

Funktions-
prifung



Kraftstoffpumpe
einbauen

Vergaser lauft
tiber

Vergaser
abbauen

Vor dem endgiiltigen Einbauen der Kraftstoffpumpe wird gepriift,
ob sie iiber den Betitigungsstifel den vollen Hub erreicht. Dazu
dreht man den Motor mit der Andrehkurbel so lange langsam durch,
bis der aus dem Zylinderkopf herausragende Be tatigungsstdBel
seine duberste Stellung eingenommen hat. Mit einem Finger erzeugt
man dabei einen stindigen Gegendruck. Dann wird ein Satz Zwi-
schendichtungen, bestehend aus einer starken Isolierplatte und
beiderseits je einer Papierdichtung, zusammengestellt und aunf die
Befestigungsstehbolzen aufgeschoben. Jetzt schiebt man die Kraft-
stoffpumpe auf die Stehbolzen und driickt sie fest und plan gegen
die Dichtungen.

Bei dieser Priifung darf zwischen Pumpenflansch und Dichtungen
kein Zwischenraum vorhanden sein, und in der Pumpe muf der
volle Arbeitshub wirksam werden. Ist ein Zwischenraum vorhanden,
so sind so viele Papierdichtungen gleichmiBig beiderseits des
Isolierflansches unterzulegen, bis der Zwischenraum beseitigt ist.
Wird der volle Arbeitshub nicht wirksam, so ist der Satz Zwischen-
dichtungen in seiner Stirke entsprechend zu verringern.
Abschliefiend wird die Pumpe fest angeschraubt, die Spezialmuttern

werden mit Draht gesichert und die Schlauchanschliisse befestigt.

Vergaser

Der Vergaser K-126 H (Abb. 2—14) ist ein Zweistufen-Fallstrom-
vergaser, bei dem sich die Drosselklappen der beiden Kammern,
durch ein Hebelwerk betitigt, nacheinander &ffnen. Im Betrieb
konnen sich eine ganze Reihe von Fehlern einstellen, die sich aber
durch Reinigen, Einstellen oder Austauschen von Einzelteilen besei-
tigen lassen. Bei allen Arbeiten am Vergaser sind Genauigkeit,
peinliche Sauberkeit und unbedingte Beachtung der Brandschutz-
bestimmungen Voraussetzung.

Lauft der Vergaser wahrend des Betriebes oder im Stand beim
Betitigen der Krafistoffpumpe von Hand iiber, so liegt ein Fehler
in der Schwimmereinrichtung vor. Der Motor sersiuft¢ durch den
gleichzeitig in den Ansaugkriimmer einstromenden iiberschiissigen
Kraftstoff. Entweder der Schwimmer ist undicht geworden oder
das Schwimmernadelventil schlieBt nicht mehr dicht. Der Motor ist
in diesem Falle keinesfalls weiterzubetreiben (Brandgefahr!), der
Vergaser ist zu reparieren.

Um eine griindliche Reinigang und fachgerechte Uberholung des
Vergasers vornehmen zu kénnen, mufl der Vergaser vom Motor
abgebaut werden. Dazu sind folgende Arbeitsginge notwendig:
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Luftfiltergehduse abbauen
Kraftstoffzuleitungsschlauch abziehen

Betitigungszug fiir Starterklappe losen

— Gasgesténge aushiangen

SchranbanschluB der Vakuumleitung 16sen

— Vier Muttern des Vergaserflansches abschrauben und Vergaser
abnehmen.

Danach wird der Vergaser zunichst auBen griindlich mit Wasch-
benzin abgewaschen.

Der Vergaserdeckel 148t sich abnehmen, nachdem sieben Befesti-
gungsschrauben herausgedreht sind und das Verbindungsgestinge
zwischen Drossel- und Starterklappe an einem Gelenkpunkt aus-
gehangen ist. Danach lassen sich Schwimmer und Schwimmernadel
vom Vergaserdeckel durch Herausschieben der Schwimmerlager-
achse trennen.

Beim Herausnehmen der Diisen merkt man sich deren Embaulage
genan. Ferner verwendet man nur gut in die Schlitze passende
Schraubenzieher, um Beschiidigungen der Diisen und Gewinde zu
vermeiden. Bei Diisenverwechslungen oder -erneuerung richtet

1

Abb, 2-14
Vergazer K — 126 H,
links von der Mitte
die 2. Stufe, rechis
die 1. Btufe, links anBen
die Beschlenunigungs=
pumpe und das
Spardiisenventil, rechta
auBen die Schwimmer-
kammer — 1 Antrleh
der Beachlennigongs-
pompe und Spardiise,
2 Hauptkrafistoffdilse,
3 Mschrohr,
4 Vollastanreicherung,
5 kleinmer Lufttrichter,
& Leerlanfkraftstoff-
diise, 7 Hohlschranba
fiir Zerstiduber,
5 Btarterklappe,
9 Zerstiuber fir
CUOTHZNTESPIIT [
100 Spardiise,
11 Leerlanfluftdise,
12 Vergaserdeckel,
13 Hauptluftdise,
Filtersich,
Kontrollfenster,
VerschluBschranbe,
Schwimmer,
Schwimmernadel,
Hauptlufttrichter,
Gemischregulie-
rungsschraube,
Druckventil,
Drosselklappe,
Unterteil, 23
chlennigungspumnpe
24 EKugelventil,
25 Spardiisenventil,
26 Vergasermittelteil
(Schwimmergehiuse)

14
15
16
I7
18
14
20

BRR

Vergaser
zerlegen



Abb, 2-15
Kraftetoffepiegel im
Eontrollfenster

Schwimmerstand
konirollieren

Schwimmerein-
richtung priifen
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man sich nach den Angaben, die im Abschnitt »Technische Da-
ten .. .¢ enthalten sind.

Das Vergasermittelteil trennt man vom Unterteil durch Heraus-
schrauben von vier Schrauben, wobei gleichzeitig das Betétigungs-
gestinge des Antriebs der Beschleunigungspumpe und des Spar-
diisenventils auszuhiingen sind. Leichtgingigkeit der Drosselklap-
pen priifen !

Alle Einzelteile des Vergasers werden griindlich in Waschbenzin
gespiilt, Diisen und Kanile mit PreBluft durchgeblasen.

Am eingebauten Vergaser kann der Schwimmerstand am nach
vorn gerichteten Kontrollfenster des Schwimmergehéduses kontrol-
liert werden. Das Fahrzeug mufl auf einer annihernd waagerechten
Standfliche stehen. Nach dem Abstellen des Motors soll der Kraft-
stoffspiegel im Kontrollfenster 20 4 1,5 mm unterhalb der Ober-
kante des Schwimmergehduses stehen (Abb. 2—15). Bei Abwei-
chungen ist der Schwimmerstand einzustellen. Dazu ist der Ver-
gaserdeckel abzuschrauben und ist das Verbindungsgestinge zwi-
schen Drossel- und Starterklappe an einem Gelenkpunkt aus-

zuhdngen.

Die richtige Arbeit der Schwimmereinrichtung ist fiir die einwand-
freie Funktion des Vergasers duBlerst wichtig. Der Schwimmer soll
keine Beschadigungen aufweisen, und es darf sich kein Kraftstoff
im Inneren befinden. Dies kann man durch Schiitteln priifen. Das
Schwimmergewicht betrigt 13,7 4 0,7 g.

Das Léten eines undichten Schwimmers kann nur im Notfalle
empfohlen werden, da sich mit dem Aufbringen von Lot das
Gewicht verindert. Defekte Schwimmer sollen grundsitzlich
erneuert werden.

Der Aufbau des Schwimmernadelventils ist aus Abbildung 2—16
ersichtlich. Besondere Obacht mull auf die kleine Plastscheibe
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gelegt werden, die auf die Schwimmernadel aufgeschoben ist und
als Abdichtungselement dient.

Abbildung 2—17 zeigt die Einstellmafe des Schwimmers,

Nach dem Einbau des Schwimmernadelventils und des Schwim-
mers mit seiner Achse wird der Vergaserdeckel auf den Kopf
gedreht. Der Abstand 42 4 0,4 mm wird durch leichtes Verbiegen
der Schwimmerhebelzunge eingestellt. Dazu ist unbedingt eine
Zange zu verwenden. Das Verbiegen der Schwimmerhebelzunge
durch Driicken des Schwimmers auf die Schwimmernadel zerstort
die Plastscheibe. Der Hub des Schwimmers wird danach an der
Hubbegrenzungszunge durch Verbiegen eingestellt (Zwischenspalt
2,0—2,5 mm).

Die richtige Arbeit der Starterklappe (s. Abb. 2—14/8) wird kon-
trolliert, indem man am Klemmteil des Starterklappenhebels zieht.
Die Starterklappe muB sich ohne Widerstand einwandfrei schliefen
lassen. SchlieBt sie nicht, so ist das kleine Hebelwerk zu kontrollieren
oder die Starterklappe an einer méglichen Klemmstelle im Deckel
nachzuarbeiten. Die in die Starterklappe eingebauten zwei feder-
belasteten Flatterventile miissen dicht sein, sich durch Druck mit
einem spitzen Gegenstand leicht 6ffnen lassen und durch die Feder-
kraft selbst wieder schlieBen.

Stockt der betriebswarme Motor kurz beim Gasgeben, so arbeitet
die Beschleunigungseinrichtung fehlerhaft. Es wird kein oder nicht
geniigend Ubergangskraftstoff in die erste Kammer des Vergasers
eingespritzt.

Der Kolben der Beschleunigungspumpe (s. Abb. 2—14/1) muB in
seinem Zylinder leicht beweglich sein, und die Druckfeder des
Antriebs der Beschleunigungspumpe und des Spardiisenventils soll
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Abb. 218
Schwimmernadelven-
til: 1 Ventilgehfiuse,
2 Behwimmernadel,
4 Plastscheilie

Schwimmerstand
einstellen

Starterklappe
kontrollieren

Beschleunigungs-
pumpe und
Spardiisenventil



Abb, 217

Lage des Vergaserdek-
kals zum Einstellen

2 Schwimmer,

3 Schwimmerhebel-
znnge, 4 Hubbe-
ETENZungarunge,

5 Schwimmerachse,
6 Schwimmernadel-
ventil

Einzelheit A
2025

geniigend Vorspannung haben, um den Antrieb immer in seine
oberste Stellung zuriickzubringen. Die Kugel des Ventils auf dem
Boden des Pumpenzylinders darf nicht klemmen (probieren durch
Schiitteln), und das Druckventil unter dem Zerstiuber fiir Beschleu-
nigungspumpe und Spardiise gehort mit seiner Spitze nach unten,
damit es abdichtet (Vorsicht ! Nach der Abnahme des Zerstiubers
wird das Druckventil frei, es kann herausfallen und verlorengehen).
Das Spardiisenventil ist ein federbelastetes Kegelventil. Nach dem
Herausschrauben priift man, ob der Dichtkegel gangbar ist und
sich von selbst wieder schlieBt.

Jetzt wird mit dem Zusammenban begonnen. Das Spardiisenventil
wird eingeschraubt, der Antrieb der Beschleunigungspumpe und
der Spardiise wird zusammen mit der Druckfeder in seine Auf-
nahmebohrung hineingesteckt, das Betdtigungsgestinge fiir den
Antrieb der Beschleunigungspumpe und des Spardiisenventils ein-
gehangen, und Vergaserunter- und -mittelteil werden miteinander
verschraubt. Auf einwandfreie Dichtung ist zu achten. Durch
mehrmaliges Offnen und SchlieBen der Drosselklappen wird ge-
priift, ob der Kolben der Beschleunigungspumpe gangbar ist und
der Antrieb durch die Druckfeder immer in seine Ausgangsstellung
zuriickgebracht wird. Fiillt man das Schwimmergehiuse etwa halb
voll Kraftstoff, so mufl bei jedem Offnen der Drosselklappen ein
ununterbrochener Strahl Kraftstoff aus der Diisenbohrung am
Zerstduber fiir die Beschleunigungspumpe in die erste Kammer
des Vergasers einspritzen.

In der Vollgasstellung beider Drosselklappen schiebt es die Gewin-
degestinge der Beschleunigungspumpe und des Spardiisenventils
aus dem Antrieb heraus. Die Einstellung, die mit Hilfe je einer
kleinen Messingmutter vorgenommen werden kann, ist dann rich-
tig, wenn bei Vollgas zwischen dem Antrieb und der Messingmutter
der Beschleunigungspumpe 1 mm und zwischen dem Antrieb und
der Messingmutter des Spardiisenventils 10 mm Spielraum ent-
stehen (Abb. 2—18). Werden Abweichungen festgestellt, so korri-
giert man durch Verdrehen der Messingmuttern auf dem Gewinde-
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Abb:. 218

2 i A Antrieb der Beschieg-

f nigungspumpe und
Spardiise; 1 Antrieh,
2 Gestinge der
Besehlepnigungspum-

4

= ??.’E'?‘_T_.J

=}
0 . i\@x

ARV

gestinge. Die Messingmuttern werden anschliefend dureh leichtes
Verkneifen wieder gesichert.

Nachdem alle Diisen an ihrer richtigen Einbaustelle eingesetzt
und die VerschluBschrauben mit neuen Dichtringen angebracht
sind, wird der Vergaserdeckel mit seiner Dichtung aufgesetzt und
mit den sieben Schrauben gleichmilig befestigt.

Beim Aufsetzen des Vergaserdeckels darf der Schwimmer keines-
falls wieder verbogen werden. Das Verbindungsgestinge zwischen
Drossel- und Starterklappe wird am Gelenkpunkt eingehangen und
mit einem kleinen Splint gesichert.

Beim SchlieBen der Starterklappe mul die Drosselklappe durch
das Verbindungsgestinge um einen kleinen Betrag gedffnet blei-
ben. Die Richtigkeit dieses Offnens kontrolliert man, indem der
komplette Vergaser herumgedreht und die Starterklappe durch
Ziehen am Klemmteil des Starterklappenhebels geschlossen wird.
Die Drosselklappe der ersten Stufe muB dabei an der grifiten
Stelle ihres Spaltes (rechtwinklig zur Drosselklappenachse) 1,9 mm
offen sein (Abb. 2—19), Ein Mefldraht von 1,9 mm Stirke soll
gerade in den Spalt hineinzuschieben gehen. Stimmt die Einstellung
nicht, so korrigiert man durch entsprechendes Verbiegen des Ver-
bindungsgestinges an seinem Knick.

Das Aufbauen des Vergasers geschieht in umgekehrter Reihenfolge
des Abbauens.

Zwischen Ansaugflansch des Motors und Vergaserflansch werden
eine starke Isolierplatte und beiderseits davon je eine neue Papier-
dichtung ohne Dichtungsmittel zwischengelegt. Die vier Muttern
des Vergaserflansthes werden iiberkreuz festgezogen, aber nicht
iiberzogen. Sonst verzieht sich der Vergaserflansch wegen der rela-
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Abb, 2-19
Startstellung der
Drosselklappe;

1 Starterklappe,

2 Drosselklappe.

3 Verbindungsgestings

tiv weichen Unterlage, und die Drosselklappenachsen verklemmen
sich in ihren Bohrungen. Nach dem Anziehen des Starterzuges an
seinen beiden Klemmteilen betitigt man die Starterklappe mehrere
Male von innen und iiberzeugt sich, daf sie bei hineingeschobenem
Starterzug auch voll gedffnet ist. Nach dem Anbringen aller wei-
teren Anbauteile kann Kraftstoff von Hand in den Vergaser
gepumpt und der Motor gestartet werden.

Leerlauf Am betriebswarmen Motor wird eine gute Leerlaufeinstellung durch

einstellen gegenseitiges Abstimmen der Gemischregulierungsschraube und
der Drosselklappenanschlagschraube (s. Abb. 2— 14) erreicht.
Die Gemischregulierungsschraube ist mit einer kleinen Druckfeder
gegen Verdrehen gesichert und von hinten zuginglich. Sie ragt
schrig nach vorn unten in das Vergasergehiuseunterteil. Beim
Herausdrehen dieser Schraube (entgegen dem Uhrzeiger) wird die
angesaugte Leerlaufgemischmenge vergr6fert, beim Hineindrehen
verkleinert.
Die Drosselklappenanschlagschraube ist ebenfalls mit einer kleinen
Druckfeder gegen Verdrehen gesichert und von rechts zuginglich.
Sie ragt schrig nach links unten in das Vergasergehiuseunterteil.
Durch Hineindrehen dieser Schraube (im Uhrzeigersinn) wird die
Drosselklappe der ersten Stufe weiter gedffnet und die Leerlanf-
drehzahl erhéht. -
Anfangs stellt man eine schnellere Leerlaufdrehzahl und eine
gréBere Gemischmenge an den Schrauben ein. Danach geht man
durch wechselseitiges Stellen der Schrauben auf die gewiinschte
Leerlaufdrehzahl und auf eine solche Gemischmenge, bei der der
Motor noch gut rund lduft. Die Gemischregulierungsschraube sollte
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dabei so weit wie méglich hineingedreht (geschlossen) werden. Eine
mehr als unbedingt notwendig herausgedrehte (gedffnete) Gemisch-
regulierungsschraube 148t den Kraftstoffverbrauch betrichtlich
ansteigen, weil die Leerlaufgemischzufiihrung nicht nur im Leer-
lauf, sondern weit im Fahrbetrieb wirksam ist. Die Einstellung ist
dann beendet, wenn sich der eben regulierte Leerlauf nach mehr-
maligem Gasgeben in gleicher Weise wieder einstellt.

Bleibt die Einstellarbeit erfolglos, so mufl man die Leerlaui-
kraftstoffdiise der ersten Stufe herausdrehen und kriftig durch-
blasen. Danach wiederholt man die Einstellung.

Arbeiten am Kiihlsystem

Fehler am Kiihlsystem werden wihrend des Betriebes am Tempe-
raturanzeiger der Armaturenkombination angezeigt.

Hat der Motor nach einigen Fahrkilometern seine Betriebstempe-
ratur erreicht, soll der Temperaturanzeiger bei Weiterfahrt sténdig
Werte um 80 °C anzeigen. Niedrigere oder hohere Werte konnen
folgende Ursachen haben: Kiihlwasserverlust wegen undichten
Kiihlsystems, defekter Wasserpumpe oder durchgebrannter Zylin-
derkopfdichtung, ungeniigend gespannter Keilriemen, nicht genii-
gend gedffnete Kiihlerjalousie, versetzter Kiihler, undichter Kiih-
lerverschlufl, fehlerhafter Thermostat, falsche Wassertemperatur-
anzeige.

Thermostat

Der Thermostat ist ein Wirmeregler, der fiir eine gleichbleibende
Kiihlwassertemperatur von etwa 80 °C wihrend des Betriebes des
Fahrzeugs sorgt. Seine Klappe ist im kalten Zustand des Motors
geschlossen. Der Wasserumlauf durch den Kiihler ist unterbrochen,
er erfolgt nur im Motor. Da somit vom Kiihler keine Warme an
die AuBenluft abgeleitet werden kann, erreicht der Motor schnell
seine Betriebstemperatur. Erst bei 80 °C Kiihlwassertemperatur
offnet die Klappe und gibt den Wasserkreislauf durch den Kiihler
frei.

Wird im Betrieb stindig eine wesentlich niedrigere Temperatur
am Anzeigeinstrument angezeigt oder kocht der Motor nach kurzer
Fahrzeit, so kann der Thermostat defekt sein. Der Ausbau erfolgt
auf einfache Weise:

— Kiihlwasser (etwa 2—3 Liter) an einem der beiden Wasser-

~ hiéihne ablassen, dabei Kiihlerverschluf 6ffnen

— Vier Schrauben mit Schliisselweite 10 mm am Thermostat-
gehiduse heransschrauben
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— Deckel des Thermostatgehduses abnehmen, wohei der obere
Kiiblwasserschlauch leicht umgeknickt wird, um den Thermo-
staten herausnehmen zn kénnen.

Bei der Sichtkontrolle des Thermostaten iiberzeugt man sich davon,
ob die runde Klappe, die den Kiihlwasserkreislauf vom Motor
zum Kiihler im kalten Zustand des Motors absperrt, geschlossen ist.
Ist sie das, so ist der Thermostat in Ordnung. Steht sie offen, o ist
der Thermostat defekt. Ist dieser Fehler nicht erkennbar, so legt
man den Thermostat in einen Topf mit Wasser und bringt das
Wasser zum Kochen. Vor dem Siedebeginn des Wassers soll die
Klappe sich langsam 6ffnen und kurz danach vollstindig offen
sein. Steht ein Thermometer zur Verfiigung, so kann man den
Zeitpunkt des Offnens ermitteln; es muB zwischen 80 °C und 90 °C
geschehen. Bleibt die Klappe auch beim Kochen des Wassers
geschlossen, so ist der Thermostat defekt. Defekte Thermostaten
sollten umgehend erneuert werden. Keinesfalls darf man lingere
Zeit ohne Thermostat fahren, auch nicht im heiflen Sommer, weil
die Betriebstemperatur des Motors nicht stabil gehalten wird.

Der Einbau des Thermostaten geschieht in umgekehrter Reihen-
folge. Die Dichtung zwischen den beiden Gehiuseteilen sollte
erneuert werden.

Wassertemperaturanzeiger

Der Wassertemperaturanzeiger arbeitet nach dem Elektrowdrme-
prinzip und besteht aus dem in der Armaturenkombination befind-
lichen Temperaturanzeiger und dem in das Thermostatgehiuse ein-
geschraubten Geber (Abb. 2—20). Bei ausgeschalteter Ziindung
steht der Zeiger des Temperaturanzeigers etwas rechts neben dem
Teilstrich von 110 °C. Wird die Ziindung eingeschaltet, so geht er
langsam auf den Temperaturwert, den das Kiihlwasser zum gege-
benen Zeitpunkt hat.

Wird ein vermutlich ungenauer Temperaturwert wiahrend des
Betriebes angezeigt oder verbleibt der Zeiger in seiner Ausgangs-
stellung, so ist in den meisten Fillen der Temperaturgeber defekt.
Seltener liegt der Fehler am Temperaturanzeiger.

Auch die Sicherung Nr. 2 des Schmelzsicherungsblockes kann
fehlerhaft oder durchgebrannt sein. Ist die Sicherung in Ordnung,
so erneuert man den Temperaturgeber. Etwa 2—3 Liter Kiihl-
wasser werden abgelassen, das AnschluBkabel abgenommen und
der Wassertemperaturgeber heraunsgeschraubt. An das konische
Einschraubgewinde des neuen Gebers bringt man etwas diinn-
fliissige Dichtungsmasse, schraubt ihn hinein und schlieBt das Kabel
wieder an. Zum Aus-und Einschrauben verwendet man einen Ring-
oder Steckschliissel, GréBe 19 mm.

Beim Ab- und AnschlieBen des Kabels ist die Ziindung auszuschal-
ten, um Kurzschlufl zu vermeiden. Ein Kurzschluf kann den Tem-
peraturanzeiger zerstdren.
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Kihlwasser und Frostschutz

Zum Fiillen des Kiihlsystems soll nur destilliertes Wasser ver-
wendet werden. Leitungs- oder Brunnenwasser enthilt chemische
Bestandteile, die sich als Kesselstein an den Innenwandungen des
Motors und des Kiihlers absetzen und den Wirmeaustausch ver-
mindern. Auflerdem korrodieren unter ihrem EinfluBl die Motor-
gehiiuseteile, die aus einer Aluminiumlegierung hergestellt sind.

In der Winterperiode, also bei Auflentemperaturen unter 0 °C,
mischt man dem Kiihlwasser ein handelsiibliches Frostschutzmittel
bei, um Frostschiden am Kiihlsystem zu vermeiden. Fiir die Mi-
schung wihlt man zur Sicherheit eine Frostbestindigkeit bis
mindestens —20 °C. Die notwendige Menge des Frostschutzmittels
fiir das Gesamtvolumen des Kiihlsystems von 7,5 Litern entnimmt
man den Empfehlungen des Frostschutzmittelherstellers.

Wasserpumpe

Das Austauschen der Wasserpumpe (Abb. 2—21) wird notwendig,
wenn an ihren Leckwasserbohrungen im Stand oder wihrend des
Betriebes des Fahrzeugs Kiihlwasser austritt. Ursache dafiir ist
zu groBer Verschleil der wartungsfreien Abdichtungen bzw. ein
zu grofles Spiel der wartungsfreien Wilzlager, was zum Undicht-
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Abb, 220
Schaltechema des
Wassertemperatur-
anzeigers: 1 Tempers-
turgeber,

2 KabelansehluB,
Temperaturanzeiger,
Sicherung Nr. 2,
Ziindschalter,
Batterie
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Abb. 2—21
Wasserpumpe; 1 Pum-
pengehinse mit war-
tungsfreier Abdich-
tong, bestehend aus:
2 Gehiiuse der Ab-
dichtung, 3 Feder,

4 Dichtmanschette,

5 Kohlering, 6 Flilgel-
rad, 7 Wilzlager,

B Gegenmutter,

0 Festztellzsehranbe,
10 Abstandshillse,

11 Walle, 12 Flansch
fiir Rlemenscheibe
und Windfligel,

13 Leckwasserboh-

rungen
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werden der Abdichtungen und zu ratternden Laufgerduschen der
Wasserpumpe fiihrt. Diese Gerdusche werden durch den Plast-
windfliigel noch verstiirkt. Kippt man den Windfliigel beiderseits
hin und her, so darf kein oder nur ein ganz minimales Spiel der
Lager spiirbar sein.

Zum Ausbau der Wasserpumpe sind folgende Arbeiten notwendig:

— Kiihlwasser ablassen

— Spannbiigel der Lichtmaschine a.bschra.uhen, Lichtmaschine.
zum Motor driicken und Keilriemen herunternehmen

— Vier Befestigungsschrauben des Windfliigels herausschrauben
und Windfliigel sowie Riemenscheibe abnehmen

— Vier Befestigungsschrauben der Wasserpumpe am unteren
Steuergehdusedeckel abschrauben und Pumpe herausziehen.

Vor dem Kinbau einer neuen Wasserpumpe miissen die Dicht-
flichen griindlich gereinigt werden. Eine neue Dichtung ist zu
verwenden. Der Einbau geschieht in umgekehrter Reihenfolge des
Ausbaunens.

Kiihler

Die Kiihlleistung kann erheblich absinken, wenn der Kiihler ver-
setzt ist. Das dubert sich durch eine stindig hohe Temperatur des
Kiihlmediums bis zum »Kochen¢ bei groferer Belastung. Dieser
Fehler kann nur durch Erneuern des Kiihlers oder durch Instand-
setzung in einer Kiihlerwerkstatt beseitigt werden. Sind die Lamel-
len von auflen her durch Insekten oder durch eine Staub- und
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Schmutzschicht versetzt, so hilft ein kréftiger Wasserstrahl und
Prefluft.

Der Kiihlerverschlufl des offenen Kiihlsystems ist als Druckver- KiihlerverschiuB
schluBl ausgebildet. Warum ? Im Kiihlsystem entsteht bei der Er-
wirmung des Wassers durch die Ausdehnung ein Uberdruck. Dieser
Uberdruck wird durch das federbelastete Dampfventil des Kiihler-
verschlusses auf einer konstanten GroBe gehalten. Uberschiissiges
Wasser oder Luft entweichen durch das Dampfventil und das Uber-
laufrohr ins Freie.

Die Eigenheit des Druckverschlusses macht sich besonders bei
* Fahrten im Gebirge giinstigz bemerkbar, denn bei diesem Uber-
drucksystem kocht das Wasser bei dem in der HOhe geringeren
atmosphirischen Druck wesentlich spiter. Bei der Abkiihlung
verkleinert das Kiihlwasser sein Volumen, und durch das Ent-
liftungsventil des Kiihlerverschlusses stromt Luft in den Kiihler
eln.

Die Kontrolle des Kiihlwassers soll immer nur erfolgen, wenn es
kalt ist. Wird es im betriecbswarmen Zustand kontrolliert, ent-
weicht der Uberdruck aus dem Kiihlsystem und der Druckver-
schluB ist bis zur nichsten Abkiihlung wirkungslos. AuBerdem
besteht Verbrennungsgefahr durch den ausstrémenden Dampf.
Kiihlerverschliisse werden im Laufe der Zeit undicht; die Gummi-
dichtungen des Entliiftungs- und Dampfventils quellen auf oder
werden hart und briichig. Es hilft dann nur das Erneuern des
Kiihlerverschlusses.

Arbeiten am Schmiersystem

Fehler im Schmiersystem werden sichtbar in Form ungeniigender
Anzeigewerte am bldmckanzeiger der Armaturenkombination.
Folgende Miingel kénnen die Ursachen sein: Fehlerhafter Oldruck-
anzeiger, undichtes Olpumpeniiberdruckventil, stark verschlissene
Olpumpe, Lagerschiiden. Fiir die laufend notwendige Wartung des
Schmiersystems sind die Hinweise der Betriebsanleitung unbedingt
zu beachten. Darunter fallen die tigliche Kontrolle des Olstandes
sowie der Ol- und Filterwechsel. Schmiermittel, Menge und Wech-
selfristen gehen aus der Betriebsmitteltabelle hervor.

Oldruck

MafBgebend fiir die einwandfreie Schmierung aller beweglichen
Motorteile ist ein ordnungsgemiBer Oldruck. Der Oldruck eines
neuen Motors soll bei mittleren Kurbelwellendrehzahlen (Fahr-
geschwindigkeit etwa 40 km/h im 4. Gang) mindestens 4 kp/em?
betragen. Im Leerlauf kann er bis auf 0,8 kp/em? zuriickgehen.
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Abb . 2 _g2
Schaltschema des
Oldruckanzeigers;

1 Oldruckgeber,

4 Membran,

3 Oldrockanzeiger,

4+ Bimetallplatie des
()ldruckanzeigers,

5 Zeiger, 6 Sicherung
Nr. 2, ¥ Zindschalter,
& Batterie, 9 Feder-
platte mit Kontakt,
10 konisches Gewinde,
11 Bimetallplatte des
Gebers, 12 Widerstand-

Wiéihrend der Gesamtbetriebszeit des Motors nimmt der Oldruck,
besonders bei betriebswarmem Motor, allmihlich ab. Die drehen-
den Teile bekommen mehr Spiel und haben dadurch einen gréferen
Olbedarf. Auch die Olpumpe verliert an Leistung, weil der Ver-
schleil an ihren Zahnridern immer groBer wird.

Bei Schiden an Haupt- oder Pleuellagern fillt der Oldruck vom
Normalwert ab. Daneben machen sich klopfende Geriusche am
Motor wiahrend des Laufens bemerkbar, Mit diesen Geriuschen
weiterzufahren empfiehlt sich keinesfalls; der Schaden vergréBert
sich schnell.

Oldruckanzeiger

Der Oldruckanzeiger (Abb. 2—22) arbeitet nach dem Elektro-
wirmeprinzip. Er besteht aus dem Oldruckgeber, der in das Gehiuse
des Olfilters eingeschraubt ist, und aus dem Oldruckanzeiger an
der Armaturenkombination. Die Anzeige arbeitet erst bei einge-
schalieter Ziindung und ist mittels der Sicherung Nr. 2 des Schmelz-
sicherungsblockes abgesichert.

Der Oldruckgeber ist ein empfindliches Geriit. und darum oft die
Ursache fehlerhafter Oldruckanzeige. Bei mangelnden Oldruck-
werten sollte er zuerst ausgetauscht werden, Beim Einschrauben
eines neuen Gebers ist zu beachten, daBl er mit seinem konischen
Gewinde so weit hineingeschraubt wird, daB er dicht und die
eingepragte Aufschrift y\BEPX¢ nach oben gerichtet ist. Beim Ab-
und Anschrauben der Zuleitung ist die Ziindung auszuschalten,
um Kurzschluf und die mégliche Zerstérung des Oldruckanzeigers
zu vermeiden.
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Werden trotz Ernenerung des Oldruckgebers bei der anschliefen-
den Probefahrt keine normalen Oldruckwerte angezeigt, so kann
der Oldruckanzeiger der Armaturenkombination defekt sein. Er
lIaBt sich nur erneuern durch Austausch der kompletten Kombi-
nation.

Eine andere Moglichkeit, den Oldruck des Motors zu priifen,
besteht darin, einen mechanischen Druckmesser anzuschlieBen.
An Stelle des Oldruckgebers wird mit einem passenden AnschluB-
stiick und einem Verbindungsschlauch ein Manometer mit einer
Druckanzeige von 0— 10 kp/em? angeschraubt. Wihrend des Probe-
laufens des Motors mit verschiedenen Drehzahlen kiénnen nun die
wahren Oldruckverhiiltnisse abgelesen werden. Entsprechen die
mit diesem Gerdt ermittelten Werte dem geforderten Oldruck,
" so liegt ein Fehler in der Oldruckanzeige vor. Werden diese Werte
nicht erreicht, sind die Fehler im Schmiersystem zu suchen.

Olpumpeniiberdruckventil

Das Olpumpeniiberdruckventil (Abb. 2—23) befindet sich am
Motor vorn unterhalb der Riemenscheibe der Kurbelwelle und ist
in das Olpumpengehiiuse unmittelbar neben der Olpumpe ein-
geschraubt. Es ist ein federbelastetes, einstellbares Kolbenventil
und hat die Aufgabe, den Oldruck auf eine konstante Gréfie zu
regeln. Besonders bei kaltem Motor ist die Firderleistung der
Olpumpe wegen der Zihfliissigkeit des Oles gro und die Durchla 8-
fihigkeit der Schmierstellen klein. Das Uberdruckventil verhindert
das Entstehen eines iibermiflig hohen Druckes, damit die Olpumpe
und ihr Antrieb nicht iiberlastet und zerstért werden. Sobald der
Dichtkegel des Kolbens im Gehduse undicht ist oder eine ungenii-
gende Federspannung vorliegt, flieBt das Ol von der Druckseite
des Schmiersystems auf die Saugseite, und es kommt nicht zur Bil-
dung des normalen Oldrucks.

Das Olpumpeniiberdruckventil kann insgesamt aus dem Olpum-
pengehéuse heransgeschraubt und zerlegt werden. Bei der Kontrolle
der Einzelteile ist zu beachten, daB der Kolben im Gehiuse leicht-

Abb, 223
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Oldruck
einstellen

giingig ist und mit seinem Kegel dicht abschlieBt. AuBerdem miis-
gen alle Teile sauber und frei von Olkohle sein. Eine deformierte
oder gebrochene Feder ist zu erneuern.

Nach dem Wiedereinbau des Uberdruckventils mufl der Oldruck
neu eingestelll werden. Das Kinstellen wird am kalten Motor
durch Vorspannen der Feder mit der Stellschraube vorgenommen.
Um den vorgegebenen Druck exakt einstellen zu konnen, ver-
wendet man mdglichst einen mechanischen Druckmesser zur
Kontrolle, wie unter »Oldruckanzeigert beschrieben. Die Einstel-
lung am kalten Motor ist sicherer, weil die Forderleistung der
Pumpe grofer ist und das Ventil voll in Tatigkeit treten mub.
Man liaBt den Motor mit mittleren Drehzahlen laufen und beobach-
tet die Anzeige des Druckmessers. Dreht wihrenddessen eine zweite
Person die Stellschraube langsam in das Gehéuse hinein, so steigt
der Druck an. Die Einstellung ist dann beendet, wenn der Zeiger
4 kp/em? anzeigt. Zur Kontrolle erhht man mehrmals die Dreh-
zahlen des Motors und geht auf Leerlauf zuriick. Beim Erhéhen
der Drehzahlen mull der Zeiger immer von niederen Werten auf
4 kp/em?® ansteigen und in dieser Stellung stehenbleiben. Danach
werden die Gegenmutter und die Hutmutter festgezogen, und die
Dichtheit des gesamten Ventils nach auBlen wird kontrolliert.

Olpumpe

Im normalen Falle unterliegt die Olpumpe keinem besonders
hohen VerschleiB. Sie ist bis zur Grundinstandsetzung des Motors
voll einsatzfihig. Trotzdem kann es in einzelnen Fillen zu htherem
Verschleif der Einzelteile der Olpumpe kommen. Die Folge ist
eine geringe Forderleistung und damit ein niedriger Oldruck. Bei
diesem Defekt sollte eine Vertragswerkstatt aufgesucht werden,
da die Olpumpe zum vorderen Stirnraddeckel gehért und der
Austausch kompliziert ist.

Arbeiten an der Kraftiibertragung

Kupplung

Die Kupplung ist als Einscheiben-Trockenkupplung ausgebildet.
Der Kupplungsautomat hat eine zentrale Tellerfeder, und die
Kupplungsscheibe besitzt einen Drehschwingungsdimpfer. Das
Ausriicken der Kupplung geschieht hydraulisch.

Die Tellerfederkupplung ist von ausgezeichneter Qualitit; sie
besitzt gegeniiber herkommlichen Kupplungen hervorragende
Eigenschaften und hat eine lange Lebensdauer. Wihrend die frii-
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heren Einzelfederkupplungen in ihrer Betriebszeit durch den
zunehmenden Verschlei der Reibbelidge und die kleiner werdende
AnpreBkraft zum Rutschen neigten, gewihrleistet die Tellerfeder-
kupplung durch ihre Konstruktion eine stéindig sichere Ubertra-
gung des Drehmomentes. Nimmt die Stdrke der Reibbelige ab,
erhoht sich die AnpreBkraft der Tellerfederkupplung, und ein
Rutschen ist ausgeschlossen.

AulBer dem Erneuern der Reibbelige kinnen keine weiteren In-
standsetzungs- und Regulierungsarbeiten an der Tellerfederkupp-
lung und an der Kupplungsscheibe durchgefithrt werden. Bei
iibermaBigem Verschleill oder:Zerstorung der Kupplung hilft nur
das Erneuern, das am besten in einer Werkstatt vorgenommen
wird.

Die hydraulische Kupplungsbetitigung (Abb. 2—24) besteht aus
dem Hauptkupplungszylinder und dem Arbeitszylinder. Beide
Zylinder sind durch eine Rohrleitung miteinander verbunden.
Die Anlage ist mit Bremsflissigkeit gefiillt. Tritt man auf das
Kupplungspedal, so driickt ein Stéfel auf den Kolben des Haupt-
zylinders. Die im Hauptzylinder befindliche Bremsfliissigkeit wird
durch das Rohr zum Arbeitszylinder gedriickt, der Kolben des
Arbeitszylinders bewegt einen verstellbaren Stoflel, der in die
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Kupplungs-
betdtigung

Abb, 224
Hydraulische Kupp-
lungsbetidtignng;

1 Rohrieitung,

2 Hauptkopplungs-
#ylinder,

3 Hauptbremszylinder,
4 Vorratsbehilter,

5 Abdichtungsman-
schette, 6 Mutier
M 8x1, 7 Pedalhalte-
bock, 8 Stobel,

9 Yerbindungsbolzen,
10 RitoBelkopf,

11 RKupplungspedal,
12 Kuopplungsgabel,
13 Stodelkopt,

14 wverstellbarer StaGel,
15 Rickrugfeder,

16 Arbeitszylinder,
17 Haltesprengring,
18 Kolben,

19 Dichtmanschetts,
20 Enthifterschraube



Kupplungsgabel eingreift. Die Kupplungsgabel fiihrt in das Innere
des Kupplungsgehiiuses und bewirkt das Auskuppeln des Kupp-
lungsautomaten iiber einen Graphitring.

Die hydraulische Kupplungsbetitignng kann nur einwandfrei
arbeiten, wenn die beiden Zylinder mit ihren Kolben und Manschet-
ten und die Rohrleitung absolut dicht sind und sich keine Luft
darin befindet.

Nach geraumer Betriebszeit konnen sich Stérungen einstellen.
Zuerst wird meist die Dichtmanschette des Arbeitszylinders un-
dicht, und die Bremsfliissigkeit des Systems geht langsam verloren.
Wird sie nicht stindig erginzt, gelangt Luft in das System und
die Kupplungsbetitigung wird wirkungslos. Die gleiche Erschei-
nung tritt auf, wenn der Hauptkupplungszylinder an der Abdich-
tungsmanschette undicht wird. In diesem Falle linft die Brems-
fliissigkeit in das Innere des Fahrgastraumes unterhalb des Kupp-
lungspedals. Auch die Rohrleitung kann an ihren Anschliissen
undicht werden oder brechen, so daf die Kupplungsbetitigung
ebenfalls ansfallr.

Kupplungsar- An einem Kupplungsarbeitszylinder (Abb. 2—25), der iiber einen

beitszylinder langen Zeitraum storungsfrei gearbeitet hat, lohnt eine Reparatur

SEUES L) in den meisten Fillen nicht mehr, weil neben dem Undichtwerden
der Druckmanschette auch ein erheblicher VerschleiB der Zylinder-
bohrungen und des Kolbens eingetreten sein kann. Die Entschei-
dung dariiber kann nur nach dem Ausbauen und Zerlegen mit der
Begutachtung dieser Teile gefillt werden. Oft muB dann der Zylin-
der komplett erneuert oder gegen einen regenerierten Zylinder
ausgetauscht werden.
Werden die Einzelteile fiir gut befunden, erneuert man lediglich
die Druckmanschette und gegebenenfalls die Schutzkappe. Es hat
sich als zweckmiBig erwiesen, wenn nach dem Zusammenbau des
mstandgesetzten Zylinders oder vor dem Einbau eines neuen
Zylinders etwas Fett in den Raum zwischen Kolben und Schutz-
kappe gebracht wird. Der Kolben wird dadurch bei seiner Bewe-
gung zusitzlich »von hinten¢ geschmiert,
Der Ausbau des Arbeitszylinders wird von unten vorgenommen.
Zuerst werden Riickzugfeder und StoBel ausgehangen, dann die
Rohrleitung abgeschraubt. Zuletzt wird der Haltesprengring aus
seiner Nut gehoben und der Zylinder nach vorn aus seiner Ring-
halterung herausgeschoben. Zum Ausbauen des Sprengringes
benutzt man eine gebogene Sprengring-Spitzzange, deren Spitzen
beim Zusammendriicken der Zange auseinanderspreizen. Ein
neuer Zylinder wird in umgekehrter Reihenfolge eingebaut.
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Obwohl die Hauptkupplungszylinder sehr anspruchslos und zuver-
lassig sind, kann doch das Austauschen einmal notwendig werden.
Der Anlafl dazu ist entweder die genannte Undichtheit oder eine
zerstorte Druckmanschette. Ist die Druckmanschette defekt, wird
beim Treten des Pedals kein Druck mehr erzeugt, die Kupplung
kuppelt nicht aus.

Den Ausbau des Hauptkupplungszylinders beginnt man mit dem
Abschrauben der Rohrleitung im Motorraum. Es empfiehlt sich,
nach dem Abbau der Rohrleitung die im Zylinder befindliche
Bremsflissigkeit durch mehrmaliges Treten des Kupplungspedals
herauszupumpen und in einem Gefill aufzufangen. Vorsicht vor
Spritzern, eine chemische Reaktion mit dem Lack ist mdglich !
Danach entfernt man den Splint am Verbindungsbolzen zwischen
Kupplungspedal und Stié8elkopf im Fahrzeuginneren und schiebt
den Verbindungsbolzen heraus. Im Pedalhaltebock befinden sich
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Abh. 295
Kupplungsarbeits-
zylinder; 1 Zylinder,
2 Spreizpilz,

3 Drockmanschette,
4 Kolben, 5 Schutz-
kappe, § Sprengring,
7. Entliifterschraube,
& Bchutzkippehen

Abb. 220
Hauptkupplungs-
zylinder; 1 Vorratsbe-
hilter, 2 Bieb, 3 Deckel,
1 Behalterstutzen,

o Dichtung, € BSteh-
bolzen, 7 Schutzkappe,
& StoBel, 9 Gegens
mutter, 10 Stélelkopf,
11 BSprengring,

12 Bperialscheibe,
13  Abdichtungsman-
schetie, 14 Kolben,
15 Druckmanschette,
16 Hauptkupphmgs-
syviionder, 17 Feder,
18 Dichtung,

19 Verschiufstotzen
mit Rohrieitungs-
anschlub

Hauptkupplungs-
zylinder
auswechseln



diagonal zum StéBel zwei Muttern, die auf die Befestigungssteh-
bolzen des Hauptkupplungszylinders aufgeschraubt sind und von
innen her mit einem Steckschliissel, 14 mm, gelost werden. Jetzt
- kann der Hauptkupplungszylinder im Motorraum nach vorn aus
seinen Haltebohrungen herausgezogen werden.
Der Einbau eines neuen oder instandgesetzten Zylinders geht in
entgegengesetzter Weise vor sich. Vor dem Einbau priift man,
ob der Kolben gut gangbar ist und nach dem Hineindriicken in den
Zylinder mit seinem Stofel selbstindig sofort in seine Ausgangs-
stellung zuriickkehrt. Ist es nicht so, fiillt man eine kleine Menge
Bremsfliissigkeit in den Vorratsbehilter und bewegt den Kolben
mehrmals, um ihn »zu schmieren¢. Der Stofel mufl in der Ruhe-
stellung des Kolbens ein Spiel von 0,2—1,0 mm in der Kolben-
bewegungsrichtung aufweisen (Abb. 2—26).
Wenn Kupplungs- und Bremspedal in ihrer Ruhestellung nicht
auf gleicher Hohe stehen, kann man durch Regulieren des Stofels
im StéBelkopf die Stellung des Kupplungspedals korrigieren. Dazu
wird die Gegenmutter gelost und der Stifel in die notwendige

Richtung gedreht.
Kupplung Nach dem Wiedereinbau der einzelnen Teile der Kupplungsbetiiti-
entliiften gung beginnt das Entliiften.

Der Vorratsbehélter des Hauptzylinders wird mit Bremsfliissigkeit
gefiillt. Auf die Entliifterschraube des Arbeitszylinders steckt man
das eine Ende eines passenden Schlauches, fiihrt das andere Ende
des Schlanches in ein sauberes Gefal und oOffnet die Schraube
etwa 1/2 Umdrehung. Das Kupplungspedal wird nun stindig
langsam getreten und losgelassen, bis aus dem Ende des Schlauches
in das Gefall nur noch Bremsfliissigkeit ohne Luftblasen einstrémt.
Zwischendurch ergéinzt man laufend den Vorrat an Bremsfliissigkeit
im Vorratsbehdlter. Am Ende des letztmaligen Niedertretens
schlieBt man die Entliifterschraube, und die hydraulische Anlage
ist betriebsbereit.
Es ist moglich, daB das Entliiften auf diese Weise nicht zum Erfolg
fiihrt und die Luft nicht restlos entweicht. In diesem Falle betatigt
man die Entliifterschraube wie ein Ventil. Vor dem Niedertreten
des Kupplungspedals &ffnet man die Schraube, tritt das Pedal
durch und schlieBt sie bei getretenem Pedal. Wihrend des Los-
lassens des Pedals bleibt sie geschlossen und wird erst beim ernen-
- ten Niedertreten wieder gedffnet. Diese Arbeit wird zweckmaiBig
- von zwei Personen ausgefiihrt. Nachdem anschlieBend noch das
Kupplungsspiel eingestellt worden ist, soll die Kupplung bei der
Erprobung einwandfrei auskuppeln.

Kupplungsspiel ~Das Ubertragen der Auskuppelkraft auf die Tellerfederkupplung
einstellen geschieht durch einen Graphitring mit selbstschmierenden Eigen-
schaften. Damit dieser Ring in eingekuppeltem Zustand nicht
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sténdig an der Kupplung anliegt und sie bereits vorspannt, mul}
ein Leerweg am Pedal, das Kupplungsspiel, vorhanden sein. Dieses
Spiel priift man auf einfache Weise am Pedal. Beim Driicken, am
besten mit der Hand, soll das Pedal zunidchst 35—40 mm leicht
zu bewegen gehen, bis ein fester Druckpunkt, der Beginn des Aus-
kuppelns, zu spiiren ist. Ist dieser Wert zu grofl oder zu klein,
so reguliert man ihn am verstellbaren StoBel des Kupplungsarbeits-
zylinders. Beim Herausdrehen des StoBels aus dem StéBelkopf wird
das Kupplungsspiel kleiner, beim Hineindrehen wird es gréfer.
Beim Fahren o hne Kupplungsspiel wird die Kupplung gefdhr-
det, und sie kann rutschen.

Wechselgetriebe

Das Wechselgetriebe hat vier Vorwirtsginge und einen Riick-
wirtsgang. Alle Vorwirtsginge sind synchronisiert. Darunter ver-
steht man, dafl sich die Géinge, vorausgesetzt, es ist ausgekuppelt,
ohne Zwischengas herauf- und herunterschalten lassen. Im Getriebe
werden die jeweiligen Zahnrider und Schaltnaben durch die Syn-
chroneinrichtungen auf Gleichlauf gebracht. Das Wechselgetriebe
bedarf bis auf die Kontrolle des Olstandes und den turnusméBigen
Olwechsel keiner besonderen Wartung.

Nach langer Betriebszeit oder bei unsachgemiller Handhabung Mégliche Fehler
konnen am Getriebe Fehler auftreten.

Undichtheiten zeigen sich dadurch, daf} sich an den Standplitzen,
besonders wenn das Fahrzeug im betriebswarmen Zustand abge-
stellt worden ist, kleine Ollachen bilden. Wird die Ursache nicht
beseitigt oder das verlorene Ol stindig erginzt, kann das Getriebe
mit seinen Innenteilen wegen Schmierstoffmangels schnell voll-
stdndig zerstort werden. '
Plétzlich auftretende schlagende Gerdusche wihrend des Motor-
laufens im Leerlauf oder wihrend der Fahrt in dem einen oder
anderen Gang weisen immer auf den Bruch von Zihnen hin. Den
Grund fiir das Ausbrechen von Zihnen findet man in der Uber-
lastung des Getriebes oder im gewaltsamen Schalten der Génge bei
einem Kupplungsdefekt.

Springen ein oder mehrere Ginge aus ihrer Arretierung von selbst
heraus, ist entweder eine Arretierungsfeder gebrochen oder die
Zahnrader sind mit ihren ineinandergreifenden Zihnen zu weit
abgenutzt.

Ubernormale Laufgeréusche in einem oder mehreren Gingen ent-
stehen, wenn die Walzlager oder die Harteschicht der Zahnflanken
angegriffen sind.

Treten wihrend des normalen Schaltens von einem in den anderen
Gang kratzende Gerdusche auf, so ist die Synchroneinrichtung des
einzuschaltenden Ganges wirkungslos geworden.
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Abb. 2— 27
Gangschaltung:

1 Getriebetunnal,

2 Wechselgetriebe,
3 Schaltdeckel,

4 Gangschaltstange,
3 Bchaltbetitignngz-
stange, 6 Schalter fir
Riekfahrseheinwerfer
7 Schaltwerlk,

8 Bchalthebel,

0 Bchalthebelknauf,
10 Abdichthille,

11 "Befestigungsschran-

be des Hchaltwerkes,
12 Getriebeveriange-
rungsstiick, 13
Stangenriickholfeder,
14 Mniter, 15 Schalt-
wahlerwelle,

16 Innenfeder,

17 Anschlagstift

Gangschaltung
einstellen

Bei allen notwendigen Instandsetzungsarbeiten dieser Art empfichlt
es sich, eine Werkstatt damit zu beauftragen.

Das Einschalten der Ginge erfolgt durch den Schalthebel des in
den Kardantunnel eingebauten Schaltwerkes iiber zwei Gestiinge
und den Schaltdeckel des Getriebes. Damit das Getriebe in allen
Giingen einwandfrei arbeiten kann, wird die richtige Einstellung
der Gangschaltung vorausgesetzt. Die notwendigen Einstellarbeiten
sind in der Betriebsanleitung beschrieben.

Ist die Gangschaltung (Abb., 2— 27) richtig cingestellt, steht der
Schalthebel in der Leerlaufstellung immer in der Schaltebene des
3. und 4. Ganges. Dies wird erreicht durch die Stangenriickholfeder,
die zwischen das Getricbeverlingerungsstiick und die Schalt-
betédtigungsstange eingehangen ist. Will man den 1. oder 2. Gang
einlegen, so mufBl man den Schalthebel entgegen der Kraft dieser
Feder nach links driicken. Soll der Riickwirtsgang eingelegt wer-
den, stellt sich der Schalthebelbewegung nach rechts ein gréferer
Widerstand entgegen. Dieser Widerstand entsteht durch den
Anschlagstift fiir den Riickwirtsgang mit seiner Innenfeder. Eine
daumenartige Verlingerung der Schaltwahlerwelle driickt in dieser
Stellung gegen den Anschlagstift. Anschlagstift und Inmnenfeder
sind aullen am Schaltdeckel des Getriebes angebracht und empfind-
lich gegen Schmutz- und Spritzwasser. Es kann deshalb vorkom-
men, dall der Anschlagstift in seiner Fithrung korrodiert und ihn
die Innenfeder nicht mehr in seine Anschlagstellung zurtickdriickt,
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In diesem Falle fehlt der Anschlag fiir den Riickwartsgang. Es ist
dann schwierig, beim Schalten die Schaltebene 3. und 4. Gang zu
finden, und man gerdt schnell in den Riickwiirtsgang.

Der Anschlagstift ist von unten her zugiinglich. Nachdem man allen
Schmutz um den Stift und die Feder herum entfernt hat, bespriiht
man die Teile mit einem Rostlésungsmittel oder mit Ol und macht
den Stift gangbar. AnschlieBend bestreicht man Stift und Feder
kraftig mit Fett, was man iiberhaupt von Zeit zu Zeit zur Vor-
beugung gegen diesen Defekt tun sollte.

Gelenkwelle

Die Gelenkwelle als Kraftiibertragungselement vom Getriebe zur
Hinterachse ist wartungsfrei ausgefiihrt. Die beiden Kreuzgelenke
(Abb. 2—28) sind nadelgelagert und mit einem Dauerschmier-
mittel versehen. Trotzdem ist es kein Fehler, wenn die Gelenke in
Abstinden geschmiert werden, weil sich dadurch ihre Lebensdauer
erhoht. Zu dieser Wartungsarbeit, die man etwa alle 10 000 km
vornehmen kann, wird die Gelenkwelle ausgebaut. Am besten
bockt man das Fahrzeug an der Hinterachse auf, weil dann die
Gelenkwelle zam Aus- und Einbaun gnt zuginglich ist. Aullerdem
lduft durch die Schréglage des Fahrzeuges nach dem Ausbauen
kein Getriebedl aus dem Verlingerungsstiick des Getriebes heraus.

Nachdem die vier Befestigungsschrauben zwischen dem hinteren
Kreuzgelenk und dem Antriebsflansch der Hinterachse heraus-
geschraubt sind, liBt sich die Flanschverbindung Iésen und die
Gelenkwelle nach hinten aus dem Verldngerungsstiick des Getriebes
herausziehen. An jedem der beiden Kreuzstiicke der Gelenke innen
finden wir auf der einen Seite je einen Blindstopfen und auf der
anderen Seite je ein Sicherheitsventil. Die beiden Blindstopfen
schraubt man heraus und setzt dafiir Winkelnippel mit dem Ge-
winde M 10 1 mm ein. Nun kann mit einer Fettpresse mit Getrie-
bedl GL 125 oder GL 265 abgeschmiert werden. Die Presse betitigt
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Abb. 2328
Gelenkwelle; 1 Getrie-
beverliinoerung=stiiclk,
2 Gelrichshanptwells,
3 Lagerbuchson, 4 nnd
& Radialdiehtringe,

6 Schiebegabel, 7
vorderss Krenzgelenk,
& Ansvwuochtblech,

9 Gelenkwelenmittel-
atfick, 10 hinteres
Kreuzgelenk, 11
Flanseh, 12 Befesti-
gangsschranba, 13
Aniriebsflanseh der
Hinterschse,

14 Federring, 15 Mut-
ter, 16 Hypoid-
Achsgetriehe,

17 Bicherheitsventil

Abschmier-
arbeiten



Celenkwelle
reparieren

Hypoid-
Achsgetriebe

man sehr langsam, damit sich das Ol in den Gelenken verteilen
kann, ohne an den Sicherheitsventilen auszutreten. Der besseren
Dichtheit wegen ersetzt man danach die Schmiernippel wieder
durch die Blindstopfen. Jetzt wird die Gelenkwelle wieder einge-
baut. Die Muttern der Gelenkwellenschrauben sind kriftig und
iiberkreuz anzuziehen und zu sichern.

Fehler an der Gelenkwelle machen sich durch klirrende Gerdusche
beim Anfahren oder durch Drohnen beim Fahren mit hoheren
Geschwindigkeiten bemerkbar. In den meisten Fillen haben die
Gelenke iibergrofies Spiel bekomimen. Das Gelenkwellenmittelstiick
wird nicht mehr konzentrisch gefiithrt und es entsteht Unwucht
beim Lauf. In diesem Falle mull die Gelenkwelle komplett aus-
getauscht werden.

Es kann aber auch scin, dal die Schiebegabel der Gelenkwelle,
die in zwei Lagerbuchsen des Verlingerungsstiickes des Getriebes
lauft, ausgeschlagen ist. Zur Beseitigung dieses Mangels ist es not-
wendig, die zwei Lagerbuchsen des Getriebeverlingerungsstiickes
und die Schiebegabel zu erneuern. Diese Arbeiten fiihrt am besten
eine Vertragswerkstatt aus.

Hinterachse

Die Hinterachse (Abb. 2—29) ist als Starrachse ausgefiihrt. Das
Hinterachsgehiuse trigt das Hypoid-Achsgetriebe mit dem Diffe-
rential und den zwei Achswellen. Zur Schmierung der Zahnriader
und Lager der Hinterachse wird ein spezielles Hypoid-Getriebedl,
das Sondergetriebedl GS 125, verwendet.

Die Einzelteile des Hypoid-Achsgetriebes, insbesondere das Kegel-
und Tellerrad, werden im Herstellerwerk mit grofler Prizision
hergestellt. Der Zusammenbau dieser Teile zum Hypoid-Achs-
getriebe erfolgt nach konstruktiv festgelegten Einstellwerten. Da
diese Art von Achsgetrieben im allgemeinen leicht zur Gerdusch-
bildung wiahrend des Betriebes neigt, legt der Hersteller groBen
Wert auf Qualitédtsproduktion. Trotzdem kann es vorkommen, daB
einzelne Achsgetriebe wihrend der Fahrt leichte singende Téne von
sich geben, entweder wenn das Fahrzeug »zieht¢ oder wenn es
»schiebt¢. Ist geniigend Ol im Hinterachsgehéuse vorhanden und
wird das Gerdusch wihrend einer lingeren Betriebsdauer nicht
stiarker, braucht man einen Schaden nicht zu befiirchten. In Fach-
kreisen ist allgemein bekannt, daB die Beherrschung solcher
Gerdusche fiir alle Herstellerfirmen von Hypoid-Achsgetrieben ein
Problem darstellt.

(Ganz anders verhilt es sich, wenn wihrend der Fahrt mit ver-

schiedenen Geschwindigkeiten und Belastungen stark singende
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Hinterachse: 1 Achs-

wellenbefestigungs-

schraube, 2 Brems-

trommel,

4  Radbremszylinder,
fiftungs-

3 .ﬁ_{;l:nmwe]]a,

1 terachsgehiinse,
11 Bremsteller,

12 Bremsbacke,

13 Schlitzechraube,
14 Hypoid-Achageirie-
be, 15 Tellerrad,

16 Kegelrad,

17 Wilzlager,

15 Wiilzlager,

19 Radialdichtring,
20 Antriebsflansch,
21 Mutter des Antriebe-
flansches, 22 Wilzlager,
23 Olkontrollschranbe,
24 Differcniial,

25 Achswellenverzah-
nung



Undichte
Hinterachse

Antriebsflansch
abdichten

oder heulende Gerdusche aus der Hinterachse hervortreten. Fehlt
es in diesem Falle nicht an Ol, so sind Wilzlager defekt oder der
Eingriff von Teller- und Kegelrad ist gestort. Auch allgemeiner
Verschleil, besonders der Zahnflanken der Zahnrider nach sehr
langer Laufzeit, oder die Verwendung eines ungeeigneten Schmier-
mittels konnen Ursache fiir die starke Gerduschbildung sein. Mit
einem solchen Zustand weiterzufahren empfiehlt sich nicht. Das
Achsgetriebe muB erneuert werden, oder dessen defekte Teile wer-
den in einer Fachwerkstatt ausgetauscht und das Achsgetriebe neu
eingestellt.

Stellt man Olverlust an der Hinterachse fest, so entweicht das Ol
entweder durch den defekten Radialdichtring am Antriebsflansch
oder durch einen der beiden Radialdichtringe zur Abdichtung der
Achswellen. Im ersten Falle wird der Olverlust sichtbar dadurch,
daB der Antriebsflansch stark verdlt ist und Ol vom umlaufenden
Flansch gegen den Wagenunterboden geschleudert wird. Im zwei-
ten Falle liuft das Ol auf der defekten Seite in die Radbremse und
verschmiert die Bremstrommel und die Bremsbacken. Ein erheb-
liches Absinken der Bremsleistung des entsprechenden Rades ist
die Folge; das Fahrzeug zieht beim Bremsen schief. Seltener ist
die Dichtung zwischen dem Achsgehiuse und dem Achsgetriebe
undicht.

Zur Erneuerung des Radialdichtringes des Antriebsflansches sind
folgende Arbeiten notwendig: -

— Vier Gelenkwellenbefestigungsschrauben entfernen

— Mutter des Antriebsflansches abschrauben und Flanschfabziehen

— Defekten Radialdichtring mit einem starken Schraubenzieher
herausdriicken

— Neuen Radialdichtring mit einem Dorn (Abb. 2—30) einschla-
gen, die Abdichtlippe nach innen gerichtet

— Antriebsflansch wieder aufsetzen, dabei Lauffliche des Radial-
dichtringes gut einélen

— Flanschmutter mit einem Drehmoment von 12,5— 14,0 kpm
anziehen, Mutter sichern

— Gelenkwelle anschrauben, Muttern der Gelenkwellenbefesti-
gungsschrauben mehrmals iiberkreuz nachziehen

— Olstand der Hinterachse kontrollieren, fehlendes 01 erginzen.

Zum Festhalten des Antriebsflansches beim Lésen und Anziehen

der Flanschmutter benutzt man ein langes kriftiges Stiick Flach-
eisen, das mit zwei Schrauben an den Flansch angeschraubt wird.
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Abb. 2-—31

Schlagabzieher zom
Heranszichen der
Achswellen

Abb. 2-32

Dorn zom Einachlagen
des Radialdichtringes
an der Achswelle



Achswellen
abdichten

Achswelle
auswechseln

Um den Radialdichtring einer Achswelle erneuern zu kénnen, sind
folgende Arbeiten notwendig:

— Fahrzeug am betreffenden Hinterrad aufbocken, Rad abneh-
men

— Handbremsseil dieser Seite am Ausgleichhebel unter der Wagen-
mitte aushingen, Bremstrommel nach dem Herausdrehen der
zwei Schlitzschrauben abnehmen

— Bremsrohrleitung am Anschluf zum Radbremszylinder los-
schrauben

— Vier Achswellenbefestignngsschrauben mit einem 14-mm-Steck-
schliissel, der durch eine spezielle Bohrung im Flansch der
Achswelle hindurchgefiihrt wird, herausschrauben

— Achswelle mit einem Schlagabzieher (Abb. 2—31) aus dem
Lagersitz im Achskérper herausschlagen, falls sie sich nicht
leicht aus dem Achskoérper herausziehen 1aBt

— Defekten Radialdichtring mit einem Montierhebel aus seinem
Sitz herausdriicken

— Neuen Radialdichtring mit einem Dorn (Abb. 2—32) einschla-
gen, die Abdichtlippe nach innen gerichtet.

Vor dem Zusammenbauen werden alle Teile griindlich gereinigt.
Durch Ol verschmierte Bremshacken sind zu erneuern. Das Wilz-
lager der Achswelle wird vor dem Wiedereinbau griindlich mit
Wiilzlagerfett eingefettet. Zerrissene Papierdichtungen tauscht man
gegen neue aus, entfernt aber vorher die alten Dichtungsreste.

Der Zusammenbau geht in umgekehrter Reihenfolge vor sich. Das
Anschrauben der Bremsrohrleitung muB mit groBem Gefiihl erfol-
gen, weil das Rohr oft unter Spannung steht und beim Schief-
hineindrehen die Gewinde beschidigt werden, ohne dafl der Rohr-
anschlu dicht wird. Vor dem Anschrauben des Rades ist die
Bremse zu entliiften (s. Abschnitt yBremsanlage entliiftenq).

Das Auswechseln einer Achswelle wird wie vorher beschrieben vor-
genommen. Der Austausch wird notwendig, wenn das mit einem
Schrumpfring auf der Achswelle befestigte Wilzlager iibergrofBes
Spiel hat oder zerstort wurde. In duBerst seltenen Fillen kann auch
die Achswelle gebrochen sein.

Der Halteflansch der Achswelle ist nach dem Ausbau vom Brems-
teller zu l6sen, indem zwei Schlitzschrauben von der Innenseite
des Bremstellers her herausgeschraubt werden. Vor dem Einbau
einer neuen Achswelle iiberzeugt man sich, ob sie die gleiche Ver-
zahnung an ihrem Ende besitzt wie die ausgebaute. Altere Fahr-
zeuge haben an den Achswellen grobe Keilverzahnungen und neuere
eine feingeteilte Evolventenverzahnung. Beide Arten sind gegen-
einander nicht austauschbar.

Bei Wiederinstandsetzung der ausgebauten Welle tauscht man La-
ger und Schrumpfring aus, falls die Welle selbst nicht beschadigt ist.
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Den alten Schrumpfring entfernt man durch Abdrehen auf einer
Drehmaschine. Das alte Lager wird abgepreBt und ein neues auf-
gesetzt. Bs darf nur ein neuer, werkseitig hergestellter Schrumpfring
verwendet werden, der vor dem Aufpressen auf 300—330 °C zu
erwirmen ist. Zusétzliches Sichern des Schrumpfringes durch eine
SchweiBnaht ist unbedingt zu unterlassen. Die geschilderte Instand-
setzung sollte aus Sicherheitsgriinden jedoch in einer Vertrags-
werkstatt vorgenommen werden.

Um das Achsgetriebe ausbauen zu kénnen, mufl die Gelenkwelle
abgeschraubt und miissen beide Achswellen, wie vorher beschrie-
hen, herausgezogen werden. Es geniigt, die Achswellen beider-
seitig etwa 10— 15 cm herauszuziehen, weil sie dann schon auBer-
halb des Eingriffes in die Seitenkegelrider des Achsgetriebes liegen.
Dann wird das Ol aus dem Hinterachsgehiuse durch die AblaB-
schraube abgelassen, werden zehn Schrauben des Achsgetriebe-
flansches aus dem Hinterachsgehiuse herausgeschraubt und wird
das Achsgetriebe herausgehoben. Vor dem Einbau ecines neuen
Achsgetriebes mit neuer Flanschdichtung reinigt man das Hinter-
achsgehiiuse innen griindlich; es darf kein metallischer Abrieb
zuriickbleiben. Der Einbau geht in umgekehrter Reihenfolge vor
sich.

Nachdem alle Einbauarbeiten beendet sind und neues Ol aufgefiillt
ist, it man vor dem Abbocken des Fahrzeugs die Achse mehrere
Minuten im 1. oder 2. Gang bei Leerlaufdrehzahl laufen, damit alle
Innenteile der Achse mit %l versorgt sind, ehe die Fahrbelastung
einwirkt.

Arbeiten am Fahrwerk

Vorderradaufhdngung

An der Vorderradaufhingung (Abb. 2—33) konnen’ verschiedene
Fehler auftreten. Sie entstehen hauptsiichlich im Zusammenhang
mit dem Verschleifl der Gummi-Metallager, der Kugelgelenke und
der Radlager. Unwirksam gewordene StoBddampfer oder nicht aus-
gewuchtete Vorderradreifen begiinstigen den Verschleil. Ist Ver-
schleil an irgendwelchen Lagerungselementen vorhanden, wver-
indern sich automatisch die Vorderrad-Einstellwinkel, und der
Abrieb der Reifenlaufflichen geht sehr schnell vonstatten.

Die Hauptkriterien fiir die Beurteilung einer fehlerhaften Vorder-
radaufhingung sind schlagende Gerdusche im Bereich der Vorder-
achse beim T.%barfa.hren unebener Fahrbahnen oder abnormale
Profilabnutzung der Vorderradreifen. In jedem Falle tritt Fahr-
und Lenkunsicherheit des Fahrzeugs auf, weil die Vorderrider
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Abb. 2-83
Vorderradaofhingung;
1 Mittelachskorper,
2 Schraubentfeder,

8 Gummiunterlage,

4 TeleskopstoBdimyp-
fer, 5 oberer Querlon-
ker, 6 Gummikizsen,
7 Schale, 8 obere
Haltemintter, 9 Stol-
diémpferstange, 10
Gommipufler fiir unn-
tere Federwegbegren-
gung, 11 Verschinf-
stoplen, 12 oberes
Kugelgelenk,

13 Achsschenkel,

14 Zapfen, 15 Hadnabe,
16 Schlitzmutter,

17 splint, 18 Radlager,
18 Bremstrommel,
20 unteres Kugelge-
lenk, 21 Gummiman-
schetten, 22 Guoowni-
puffer fir obere Fe-
derweghegrenzung,

23 SBehranbe des
Btoldimpfertriigers,
24 unterer Querlenker,
25 Gummi-Metallager,
26 S8phraube,

27 Gommibuchse,

28 Abstandsbuchse,
20 Stobdimpfeririger

Aufhdngung
iberpriifen

Einstellwinkel
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nicht mehr exakt gefilhrt werden. Die Mingel miissen unver-
ziiglich gesucht und beseitigt werden.

Um die Betriebssicherheit des Fahrzeugs stéindig zu gewihrleisten,
ist es erforderlich, die Vorderradaufhidngung mindestens alle 5000
km eingehend auf Spiel und Verschleil zu iiberpriifen.

Wiihrend das Fahrzeug unbelastet auf ebener Fahrbahn steht, ver-
sucht man sehr kréiftig die in Geradeausfahrt stehenden Rider quer
zur Fahrtrichtung hin und her zu bewegen. Dabei darf kein Spiel
spiirbar und kein Schlagen zu héren sein. Tritt Spiel auf, so greift
eine zweite Person beim Riitteln alle beweglichen Verbindungen
mit der Hand ab, um das Spiel auf diese Weise zu lokalisieren, Bei
angehobenem Fahrzeug konnen die méglichen Spiele, auBer dem
Radlagerspiel, nicht festgestellt werden, weil die Querlenker und
Lagerungen durch die Schraubenfedern gegen ihre unteren Feder-
wegbegrenzungen vorgespannt werden.

Die verschlissenen Lagerungen sind nachzustellen oder zu erneuern.
Hinweise fiir diese Arbeiten findet man in der Betriebsanleitung.

Die Vorderrad-Einstellwinkel sind vom Fahrzeughersteller fest-
gelegt. Ihre Einhaltung garantiert eine optimale Fahrstabilitit und
kleinstmégliche Reifenabnutzung. Die Priif- und Einstellrichtlinien
sind in der Betriebsanleitung enthalten. Die Einstellung in Eigen-
hilfe, ohne genau anzeigende MeBeinrichtungen, kann nicht emp-
fohlen werden. Man bedient sich einer Vertragswerkstatt oder eines
Diagnosezentronms.
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Anweisungen fiir die Priifung und Einstellung des Radlagerspiels Radlagerspiel

sind gleichfalls in der Betriebsanleitung zu finden. Nach jeder
Einstellung ist unbedingt ein neuer Splint zur Sicherung der
Schlitzmutter zu verwenden.

Die Kugelgelenke der Querlenker sind mit einer Fettfiillung vom
Hersteller versorgt, mit hermetisch verschlieBenden Gummi-
manschetten versehen und dadurch wartungsfrei. Trotzdem kann
ein Abschmieren, etwa alle 10 000 km, empfohlen werden. Dadurch
wird die Lebensdauer der Gelenke noch erhoht und méglicherweise
eingedrungenes Regenwasser oder Schmutz durch das neue Fett
verdringt. Die VerschluBstopfen der Gelenke werden aus ihren

Kugelgelenke
schmieren

Gewinden heraus- und Schmiernippel mit dem Gewinde M 10x 1

mm hineingeschraubt. Wahrend des Abschmierens mit einer Fett-
presse walkt man die Gummimanschetten mit der Hand derart,
dafl das alte Fett zwischen den Bolzen und den Manschetten aus-
treten kann, ohne dafl die Manschetten aufgebliht oder zerstort
werden. Am Ende des Abschmierens, nach dem Herausdrehen der
Schmiernippel, driickt man mit der Manschette durch die offene
Gewindebohrung soviel Fett wieder zuriick, daB die Manschette
héchstens 2/3 gefiillt ist. Jetzt schraubt man die VerschluBstopfen
wieder ein.

Schadhafte StoBddmpfer kénnen ihre Hauptaufgabe, den Aus-
federungsvorgang zu dadmpfen, nicht mehr wahrnehmen. Der
Wagenkorper schwingt dann nach dem Einfedern mehrmals nach.
Auf welliger Strafle kann es dabei vorkommen, daB die Réder
kurzseitig den Bodenkontakt verlieren. Der Fahrer bekommt ein
unsicheres Fahrgefiihl, das Fahrzeug sschwimmt«. Die Fahrsicher-
heit wird besonders beeintrichtigt, wenn die StoBdampfer ungleich,
also nur auf einer Fahrzeugseite, schadhaft sind. Um sich Gewil}-
heit iiber den Zustand der StoBddmpfer zu verschaffen, baut man
sie am besten aus.

Das Fahrzeug wird vorn beiderseitig angehoben. Unter die Rader
werden etwa 10 em starke Bohlen oder Klotze gelegt, das Fahrzeug
wieder auf die Réder gestellt und gegen Wegrollen gesichert. Jetzt
dreht man die obere Haltemutter des StoBdampfers, die sich unter
dem Kotfliigel zwischen den beiden Armen des oberen Querlenkers
befindet, ab. Oberhalb der Mutter ragt noch ein Stiick StoB-
démpferstange hervor, das zweiseitig angeflacht ist und an dem
man mit einem speziellen Schliissel (Abb. 2—34) oder einem ver-
stellbaren Maulschliissel gegenhilt. Die Haltemutter rostet gern
auf ihrem Gewinde ein. Es empfiehlt sich deshalb, sie vor dem Losen
mit einem guten Rostlosemittel einzuspriithen. Dann dreht man die
beiden Schrauben des StoBdémpfertrigers am unteren Querlenker
heraus, und der StoBddmpfer ist nach unten herauszuziehen. Auf-
passen, dafl die Gummikissen und Schalen der oberen Halterung
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Abb. 2-34
Spezialschliissel fir

StoBdimpfer: Mate-

rialstirke: 10 mm

StoBddmpfer
priifen

StoBdampfer-
gummibuchsen
erneuern

T3

1

nicht verlorengehen! Der Wiedereinbau erfolgt in umgekehrter
Reihenfolge.

Die Arbeitscharakteristik von Stofdimpfern kann exakt nur auf
einem speziellen Priifstand gepriift werden. Von uns kénnen die
ausgebauten StoBddmpfer nur einer subjektiven Priifung unter-
zogen werden.

Wir stecken iiber das Gewinde der Stofdimpferstange ein Stiick
Flacheisen als eine Art Handgriff, ca. 15— 20 em lang und mit einem
10-mm-Loch in der Mitte, und schrauben die obere Befestigungs-
mutter auf. Dann stellen wir den StoBdiampfer senkrecht zwischen
beide Beine und treten mit den FiiBlen auf die beiden iiberstehenden
Enden des StoBddmpfertrigers. Nun ziehen wir in ziemlich schneller
Folge mit dem Handgriff die StoBdiémpferstange aus dem StoB-
diampfer heraus und schieben sie wieder hinein. Beim Bewegen in
beiden Richtungen mull durchgingig Widerstand zu spiiren sein,
der beim Herausziehen dreimal grofler sein mufl als beim Hinein-
schieben. Auf diese Weise kann man auch die Wirkung der beiden
VorderstoBddmpfer gegeneinander durch Vergleich priifen.

Ein hiufig auftretender Mangel an StoBdimpfern ist Olverlust.
Die Abdichtung zwischen StoBdimpferstange und Stangenfiihrung
kann im Laufe der Zeit schadhaft werden, und das Stofidimpfersl
entweicht. Dies erkennt man bereits beim Ausbauen, weil das
StoBdémpfergehduse auben verdlt ist. Je nach der Menge des ver-
bliebenen Ols zeigt ein solcher StoBdampfer beim Bewegen nur
noch teilweise oder gar keine Wirkung.

Anstelle von unbrauchbar gewordenen Stofdimpfern kénnen neue
oder regenerierte Stolldampfer verwendet werden. Eine Empfeh-
lung fiir die Selbstreparatur kann wegen der Schwierigkeit des
Einstellens und Priifens nicht gegeben werden.

Wihrend die oberen Gummikissen der StofBdimpferlagerung fast
keinem VerschleiB unterliegen, geben die unteren Gummibuchsen
ofter AnlaB zum Auswechseln.

Am ausgebauten StoBdampfer entfernt man die Schraube des StoB-
démpfertrigers, zieht ihn ab und schiebt die Abstandsbuchse aus
den konischen Gummibuchsen. StoBdémpferbefestigungsauge und
Abstandsbuchse miissén frei von Rost und Gummiresten gemacht
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werden. Dann werden neue Gummibuchsen ohne Jegliches Schmier-
mittel eingebaut. Die Schraube quer durch den Stodampfertriager
ziecht man kriftig fest, der StoBdampfertriger steht dabei im
rechten Winkel zum StoBdampfer.

Durch das Anzichen miissen die Gummibuchsen eine solche Vor-
spannung erhalten, dal sich der Stofdimpfertriger gegen den
StoBddmpfer nicht mehr verdrehen liBt, sondern die Gummi-
buchsen nur noch elastisch wirken. Wird dies nicht erreicht, so
kann die Abstandsbuchse um 1—2 mm verkiirzt werden, um die
Vorspannung zu erhéhen.

Lenkung

Die Lenkvorrichtung des Wagens ist als Globoid-Schneckenlenkung
ansgefiihrt (Abb. 2—35). Die Drehbewegungen am Lenkrad werden
im Lenkgetriebe von einer Schnecke auf die Rolle einer Lenkstock-
hebelwelle iibertragen. Der aufgesetzte Lenkstockhebel steht mit
den Spurstangen in Verbindung, und sie lenken iiber die Spurstan-
genhebel die Rider.

Lenkungsspiel  Das Lenkungsspiel, das Spiel zwischen der Schnecke und der Rolle;

ist einstellbar. Hinweise dazu sind in der Betriebsanleitung zu
finden.
Die Lenkung ist so konstruiert, daB sie bei richtiger Einstellung
in der Geradeausfahrt spielfrei arbeitet. Lenkt man nach den Sei-
ten, bekommt sie zunehmend mehr Spiel. Da die Lenkung jedoch
hauptsiichlich im Geradeausfahrbereich benutzt wird und hier die
gréf6te Abnutzung entsteht, ist fiir sie eine Konstruktion gewihlt
worden, die sich mehrmals um den Abnutzungsbetrag nachstellen
1aBt, ohne daf die Lenkung bei seitlichem Einschlag schwergiingig
wird.

Lenkrad Das Lenkrad ist mit seiner fein verzahnten Nabe auf die Verzah-
nung der Lenkspindel aufgesetzt und mit einer Mutter angezogen.,
Die Mutter sollte von Zeit zu Zeit auf festen Sitz gepriift werden.
Bemerkt man ein leichtes Kippen am Lenkrad, ist diese Mutter
bereits lose, und es besteht die Gefahr, daB sie"sich weiter 16st und
sich das Lenkrad dreht, ohne die Réder zu lenken. Um die Mutter
des Lenkrades nachziehen und neu sichern zu kénnen, muB man
die gepolsterte Auflage von der Lenkradnabe abziehen.

Lenkgeiriebe Das Lenkgetriebe ist mit Getriebedl gefiillt. Der Olstand soll alle
undicht 12 000 km gepriift und es soll gegebenenfalls Ol nachgefiillt werden.
Fehlt sehr viel Ol oder bildet sich auf der Abstellfliche unter der
Lenkung eine Ollache, so ist der Radialdichtring zur Abdichtung
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der Lenkstockhebelwelle gegen das Lenkgetriebegehiuse undicht
und muB erneuert werden. Diese Arbeit soll sehr bald nach Fest-
stellung ausgefiihrt werden, weil ohne Ol betriebene Lenkgetriebe
einem sehr hohen Verschleif unterliegen.

Um den alten Radialdichtring aushanen zu kénnen, 16st man die
Mutter des Lenkstockhebels und zieht ihn mit einem Abzieher
(Abb. 2—36) ab. Dann hebelt man den Radialdichtring mit einem
Schraubenzieher heraus und driickt den neuen mit Hilfe der Mutter
und eines entsprechend starken Zwischenringes in das Gehiiuse
hinein. Beim Aufsetzen des Lenkstockhebels auf seine Verzahnung
achtet man unbedingt auf die richtige Stellung, die durch Kerben
markiert ist. Unter Verwendung eines n e uen Sicherungsbleches
wird der Lenkstockhebel fest angezogen und die Mutter gesichert.

Die Kugelgelenke der dreifach geteilten Spurstange sind wartungs-
frei ausgebildet, es sind keine Schmiernippel vorhanden. Der vom
Werk eingebrachte Fettvorrat reicht auch fiir eine lange Betriebs-
zeit aus. ErfahrungsgemdB halten diese Kugelgelenke jedoch noch
wesentlich linger, wenn sie etwa alle 10 000 km zusiitzlich ge-
schmiert werden. Dazu wird folgende einfache und bewihrte
Methode empfohlen: Mit einem kleinen Drahthaken, der aber nicht
scharfkantig sein darf, fihrt man zwischen Kugelbolzen und
Abdichtungsmanschette des Kugelgelenkes und hebt die Man-
schette leicht ab. In diese kleine Offnung fithrt man das Rohr-
mundstiick einer Olspritzkanne ein, die mit Getriebedl gefiillt ist,
und gibt mehrere Strahlen Ol in die Manschette. Danach zieht man
das Mundstiick der Spritzkanne vorsichtig wieder heraus und
driickt die Manschette in ihre alte Lage. Das eingespritzte Ol
liuft zwischen die zn schmierenden Teile und gewiihrleistet einen
zusitzlichen langanhaltenden Schmierungseffekt. GroBe Erfolge
wurden mit dieser Methode besonders an den duferen Kugelgelen-
ken erzielt, weil sic dem grofiten VerschleiB unterliegen.
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Abb, 2—37
Lenkgestiinge; 1
ker Lenkhebel,
2 Aubere Eugelgelenke,
3 Stellmmifen, 4 inne-
res Kugelgelenk,

5 Lenkstockhebel,

8 mittlere Spurstange,
7 Hilfslenkhebel,

E Gegenmutter
(Linksgewinde},

9 Gegenmutter
{Rechtsgewinde),

10 rechter Lenkhebel,
11 =eftliche Spurstan-
gen

lin-

Lenkgestdnge
auswechseln

VerschleiB-
priifung

Wurde das Lenkgestinge, eine einzelne Spurstange oder ein Kugel-
gelenk wegen VerschleiBes ausgewechselt, so ist bei der Neueinstel-
lung der Vorspur unbedingt zu beachten, daB beide seitlichen Spur-
stangen auf gleiche Linge reguliert werden (Abb. 2—37).

Die dnfBleren Kugelgelenke sind mit den éuBeren Spurstangen durch
Stellmuffen mit Links- und Rechtsgewinde verbunden. Beim
Anschrauben des Kugelgelenkes mit der Stellmuffe an die Spur-
stange miissen beide Gewinde, sowohl das Links- als auch das
Rechtsgewinde, gleichzeitig angefidelt werden. Das dufBlere Kugel-
gelenk trigt immer Rechtsgewinde. Danach wird die Vorspur an
den Stellmuffen beider Spurstangen so eingestellt, daB beide Spur-
stangen immer die gleiche Lange haben. Beim Festziehen und
Sichern der Gegenmuttern an den Stellmuffen achtet man darauf,
dalb die beiden Kugelgelenke einer Spurstange nicht gegeneinander
verdreht sind, sonst gibt es Spannungen beim Lenken und Federn.

Reifen

Besonders die Reifen der gelenkten Réder kénnen einem hohen
Verschleill unterliegen. Deshalb wird empfohlen, die Reifenprofile
etwa alle 2000 km zu iiberpriifen. Wichtig ist hierzu die Kenntnis
eines richtigen und fehlerfreien Reifenablaufbildes, wie es beispiels-
weise die Hinterrdder bieten, die als starr gefiihrte Rader nicht
den moéglichen Fiihrungsfehlern der Vorderrider unterliegen. Sie
haben meist ein einwandfreies Ablaufbild, obwohl der Allgemein-
verschleil} des Profils, besonders bei sportlicher Fahr- und Anfahr-
weise, groBer als an den Vorderrédern sein kann.

Bei der Uberpriifung betrachtet man das Reifenprofil und fihrt
mit der flachen Hand lings und quer dariiber. Die Profilabnutzung
— die stidndige Einhaltung des vorgeschriebenen Reifeninnen-
druckes vorausgesetzt — ist dann als normal zu betrachten, wenn
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in der Mitte und an den Seiten gleiche Profilrillentiefen festgestellt
werden und beim Uberfahren des Profils mit der Hand keine
Gratbildungen in der Querrichtung und keine muldenartigen Ver-
tiefungen in der Léngsrichtung spiirbar sind. Welche weiteren
Erscheinungen mogliche Fehler an der Vorderradanfhdngung kenn-
zeichnen, zeigt die nachfolgende Zusammenstellung:

VerschleiBerscheinungen Médgliche Fehler

Profilmitte nutzt sich stirker ab als

Profilseiten Reifeninnendruck zu groB
Profilseiten nutzen sich stidrker ab
als Profilmitte Reifeninnendruck zu klein

Gratbildung des Profils am
gesamten Umfang in der

Querrichtung Falsche Vorspur

Profil lAuft am gesamten

Umfang aulBlen stéirker ab Radsturz zu grob

Profil lauft am gesamten Umfang

innen stirker ab Radsturz zu klein
Muldenartige Vertiefungen im

Profil, meist paarweise, im Unwucht am BRad, defekter

Raddurchmesser gegeniiberliegend StoBddmpfer

In der Betriebsanleitung ist ein Schema fiir das periodische Wech- Rdderaustausch
seln der Réder enthalten. Dieser Rideraustausch in Intervallen
von etwa 5000 km sollte unbedingt erfolgen, weil das Reserverad
dabei mit in den Laufprozel} einbezogen und ein gleichmiBiger
Verschleil aller Reifen erreicht wird. LaBt man das Reserverad
unbenutzt, so hat man dafiir eines Tages kaum noch Verwendung,
weil sich zwischenzeitlich Reifenart und Profil gedndert haben
konnen und gleichartige Reifen als Ersatz nicht mehr angeboten
werden. .
Neue Reifen sind unerlidBlich, wenn das Profil erheblich abgenom-
men hat, denn Reifen gelten nur als verkehrssicher, solange in der
Mitte der Lauffliche und iiber dem gesamten Reifenumfang noch
1 mm Profiltiefo vorhanden ist.

Hinterradaufhdngung

Die Hinterradaufhéingung (Abb. 2—38) dient zur Fiihrung der
starren Hinterachse und zur Abfederung des Wagens hinten. Sie
besteht aus zwei Hinterfedern mit Federbocken und Federgehingen
sowie zwei TeleskopstoBdimpfern.
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Abb. 2-38

2 TeleskopstoBd&mp-
fer, 3 Puffer,

4 Gummibuchse,

6 Mutter, 8 Splint,
7 Hinterachse,

& Federmittelbolzen,
8 Mutter, 10 Feder-
biigelanflage, 11
Lasche, 12 Federbiigel,
13 Mutter, 14 Lagoer-
bohrung, 153 hinterer
Federbock, 16 Feder-
auga, 17 Gehinge-
bolzen, 18 Federme-
hénge, 19 vorderer
Federbolzen,

20 ballige Secheiben,
21 Gummibuchse,
28 vorderer Federbock
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VerschleiB3-
erscheinungen

Die Hinterradaufhéingung ist in der Wartung anspruchslos, und
Abnutzung oder VerschleiB machen sich meist erst durch Schlagen
oder Klappern bemerkbar.

Ein Bruch der Hinterfedern ist fast ausgeschlossen. Wihrend
einer langen Betriebszeit ermiiden die aus sechs Lagen verschie-
dener Linge zusammengesetzten Hinterfedern jedoch langsam.
Der Ermiidungszustand kiindigt sich durch ein kurzes, gedampftes
Aufschlagen der Karosserie auf die Puffer der Hinterradaufhin-
gung an, wenn das Fahrzeug voll besetzt ist und iiber kurze
Bodenquerwellen gefahren wird. In diesem Falle hilft nur Auf-
sprengen oder Erneuern der Hinterfedern.

Die Lagerung der Hinterfedern an den Befestigungsstellen der
Karosserie erfolgt durch Gummibuchsen. Sie tragen zur Weichheit
der Hinterradaufhingung bei und arbeiten fast ohne Verschleif.
Manchmal neigen die Gummibuchsen zum Quietschen wihrend
der Fahrt. Dieses Geréiusch tritt meist nach einer Unterboden-
wésche oder nach einer Regenperiode auf und verliert sich bald
wieder von selbst. Keinesfalls sollte versucht werden, das Geréiusch
mit ¢lhaltigen Schmiermitteln zu beseitigen, weil dadurch der
Gummi zersetzt wird.

Das Austauschen wird notwendig, wenn Teile dieser Gummibuch-
sen seitlich aus den Lagerbohrungen heraushingen und sich die
Bolzenmitten gegeniiber den Lagerbohrungsmitten verschoben
haben. Beachtet man den VerschleiB der Gummibuchsen nicht,
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fithrt es dazu, daB die Bolzen direkt in den Federangen oder Lager-
bohrungen zum Aufliegen kommen, also Metall auf Metall. Das
ergibt harte metallene Schlige beim Federn.

Die TeleskopstoBdampfer sind an ijhrem oberen und unteren
Befestigungspunkt in konische Gummibuchsen, die den unteren
Gummibuchsen der VorderstoBdimpfer entsprechen, gelagert. Sind
die Buchsen abgenutzt, lassen sie polternde Geriusche der StoB-
dimpfer beim Fahren entstehen.

Beim Ausbauen der Hinterfedern wird das Fahrzeug so aufgebockt,
daB die Hinterradaufhingung nach dem Abbau der Riider ent-
lastet ist.

Die untere Befestigung der StoBdidmpfer wird abgebaut, indem
die versplinteten Muttern gelost und die StoBdémpfer vom Lager-
bolzen abgezogen werden. Nach dem Abschrauben der vier Muttern
der Federbiigel und Abnehrhen der Federbiigelauflagen werden die
Muttern der Federgehinge hinten und der Federbolzen vorn
abgeschraubt, die Laschen der Federgehange abgezogen und die
vorderen Federbolzen mit leichten Schligen herausgeschlagen.
Jetzt sind die Federn frei und kénnen ausgetauscht werden. Das
Austauschen nur einer Feder wird nicht empfohlen, da das Fahr-
zeug wegen der unterschiedlichen Federspannung anschlieBend
schief stehen konnte.

Vor dem Einbau der Federn werden alle Teile griindlich gereinigt,
gangbar gemacht und auf den Zusammenbau vorbereitet. Schad-
hafte Teile, darunter fallen ganz sicher die Gummibuchsen, miissen
erneuert werden. Die neuen Gummibuchsen legt man vor dem
Einbau kurzseitig in Waschbenzin und wischt die #uBerlich anhaf-
tende Schicht von Talkum oder dhnlichem ab. Dann werden sie
trocken, ohne jedes Schmiermittel, in die Federaugen und die
oberen Lagerbohrungen des hinteren Federbockes hineingedriickt.
Die Federbolzen sollen sich beim Federn in den Gummibuchsen
nicht drehen, sie sollen unter Vorspannung festsitzen. Nur das
absolut trockene Einbauen der Gummibuchsen gewihrleistet deren
elastische Verformung. Es garantiert die lingstmogliche Lebens-
dauer ohne VerschleiB.

Den Einbau jeder Feder beginnt man am vorderen Federbock.
Es muB} unbedingt beachtet werden, daB die lingere Hilfte der
Feder, vom Mittelbolzen aus gemessen, nach hinten gerichtet ist.
Der vordere Federbolzen wird, nachdem die Feder mit ihrem Auge
konzentrisch in den Bock eingefithrt wurde, mit seiner kurzen
Gewindeseite von der dulfleren Seite in die Gummibuchsen und die
Bohrung im Federbock hineingeschoben und die Mutter mit Feder-
ring innen zunachst nur lose angezogen. Von auBen steckt man die
zwei balligen Scheiben gegencinander auf den Bolzen in die
grofle Bohrung des Federbockes, setzt die Mutter mit Federring
auf und zieht beide Muttern kriftiz an. Die balligen Schei-
ben werden durch das Zusammenziehen gespreizt, und sie
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setzen sich in der grofien Bohrung des Federbockes fest. Jetat hebt
raan die Feder hinten so hoch, daBl das Federgehinge in das hintere
Auge der Feder und den hinteren Lagerbock mit den eingesetz-
ten Gummibuchsen gleichzeitig einzustecken geht. Die Lasche wird
aufgeschoben, und die beiden Muttern werden festgeschraubt.
Als letztes zentriert man die Achse mit ihrer Auflage und Bohrung
aufdem Federmittelbolzen, bringt die Federbiigel und die Federbii-
gelauflage an und zieht die Muttern gleichmallig iiberkreuz fest.
Den Stolidampfer schiebt man auf seinen Lagerbolzen, baut Gum-
mibuchsen, Scheiben und Muttern an und versplintet.

Nachdem die StoBdiampfer von ihren unteren Lagerbolzen abge-
nommen sind, kann man sie durch Zusammenschieben und Aus-
einanderziehen priifen (s. auch Abschnitt yVorderradaufhingunge).
In beiden Bewegungsrichtungen muf ein erheblicher Kraftaufwand
notwendig sein, beim Auseinanderziehen doppelt so grol wie beim
Zusammenschieben. Wird eine stark unterschiedliche Wirkung
zwischen beiden StoBddmpfern oder Unwirksamkeit eines StoB-
dampfers festgestellt, so hilft nur ein Austauschen.

Arbeiten an der Bremsanlage

Die Bremsanlage besteht aus der hydraulischen Fulbremse und
der mechanischen Handbremse. Die hydraulische Bremse ist eine
Einkreisanlage, deren Wirkung durch einen Hydrovakuum-Brems-
kraftverstirker verbessert wird. Die Bremsbacken der Bremsanlage
werden durch spezielle Vorrichtungen in den Radbremszylindern
selbsttéitig nachgestellt. Die Handbremse als Feststellbremse wirkt
durch Seilziige auf die hinteren Radbremsen.

Fehler oder Mingel an der Bremsanlage bewirken eine Herabset-
zung der Bremsleistung oder gar ihren Ausfall. In Tabelle 2— 1 sind
die méglichen Fehler, die Ursachen und deren Abstellung zusam-

mengefalit.

Die hydraulische Bremsanlage und auch die hydraulische Kupp-
lungsbetitigung werden im Herstellerwerk mit Bremsfliissigkeit
sowjetischen Fabrikates gefiillt. Ergibt sich die Notwendigkeit,
Bremsfliissigkeit nachfiillen zu miissen, so kann man entweder die
gleiche sowjetische Bremsfliissigkeit verwenden oder die gesamte
Anlage muf} entleert, mit Bremsfliissigkeit eines Fabrikates der
DDR gefiillt und entliiftet werden. Letztere MaBnahme erweist
sich als notwendig, um Fehler, die sich durch Mischen verschiedener
Bremsfliissigkeiten herausstellen konnten, auszuschalten. Das
Umstellen auf die DDR-Bremsfliissigkeit erfolgt genau so wie das
Entliiften der Bremse, jedoch pumpt man an der ersten Entlif-
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Bremsanlage
entliiften

Bremsdruck-
probe

Bremsprobe

tungsstelle den Vorrat der Bremsfliissigkeit aus dem Vorratshehal-
ter heraus, bevor die neue Bremsfliissigkeit eingefiillt wird.

Nach fast allen Instandsetzungsarbeiten an der hydraulischen
Bremsanlage sowie nach dem Austausch der Vorder- oder Hinter-
achse macht sich das Entliiften der Bremsanlage erforderlich. Zu
diesem Arbeitsgang werden zwei Arbeitskrifte bendtigt. Eine
Arbeitskraft iibernimmt das Treten des Bremspedals und das stéin-
dige Nachfiillen des Vorratsbehilters, die andere Arbeitskraft ent-
liftet an den Ridern. Benotigt wird geniigend neue Bremsfliissig-
keit, ein sauberes durchsichtiges Gefill und ein Gummischlauch,
ca. 30 em lang, mit passendem Innendurchmesser, der auf die
Entlifterschrauben aufzustecken geht. Bei Fahrzeugen mit ein-
gebautem Bremskraftverstirker mu B der Motor wiahrend des
Entliiftens im Leerlauf mitarbeiten, weil sonst nicht gewdhrleistet
ist, daBl die Luft aus dem hydraulischen Teil des Bremskraft-
verstdrkers herausgebracht wird. .

Man beginnt das Entliiften am rechten Hinterrad, steckt den
Schlauch auf die Entliifterschraube, 6ffnet sie etwa 1/2—1 Umdre-
hung, tritt das Bremspedal langsam hinein und liBt es langsam
wieder heraus. Das Treten wird so lange wiederholt, bis die Brems-
fliissigkeit an dem in das GefdB gefiihrten Schlauch blasenfrei
austritt. Nachdem das Bremspedal dann noch einmal durchgetre-
ten wurde, schlieft man die Entliifterschraube, 1liBt das Pedal
zuriick und fiihrt die gleichen Arbeiten nacheinander am linken
Hinterrad, rechten und linken Vorderrad durch. Die Fliissigkeit im
Vorratsbehiilter erginzt man stindig, damit nicht zwischendurch
wieder Luft in die Anlage hineinkommt. Die mit dem Entliiftungs-
vorgang herausgepumpte Bremsfliissigkeit verwendet man am
besten nicht mehr, weil sie Schmutzbestandteile enthilt.

Die hydraulische Bremsanlage wird mittels der Bremsdruckprobe
einer Dichtheitspriifung unterzogen. Man tritt bei stehendem Fahr-
zeug, aber laufendem Motor, ziemlich kraftig auf das Bremspedal
und behilt diese Stellung etwa 1—2 Minuten bei. Beim Treten
soll das Pedal nur etwa bis zur Hilfte, héchstens 2/3, hineingehen
und wahrend der Priifzeit nicht weiter abfallen. Wird kein Abfallen
des Pedals bemerkt, so ist die Anlage dicht und entliiftet, das Fahr-
zeug kann einer Bremsprobe unterzogen werden.

Die Bremsprobe dient der Uberpriifung der Bremsleistung im all-
gemeinen. Sie ist nach § 47 StVZO ferner notwendig nach einer
Instandsetzungsarbeit. Bewegt man sich zur Bremsprobe im 6ffent-
lichen Strallenverkehr, so ist Vorsicht und Riicksichtnahme ober-
stes Gebot.
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Die erste Bremsprobe wird nach wenigen Metern Fahrstrecke durch-
gefiihrt, um sich erstmalig von der Bremawirkung zu iiberzeugen.
Verliuft sie zufriedenstellend, erh6ht man die Fahrgeschwindigkeit
und bremst wiederholt ab. Bei jeder Bremsung mufl das Fahrzeug
spurtreu bleiben, es darf keine am Lenkrad spiirbare Seiten-
bewegung ausfithren.

Diese Bremsprobe kann nur eine subjektive Einschitzung der
Bremsleistung sein, weil dem einzelnen keinerlei Priifinstrumente
zur Verfiigung stehen. Gerade deshalb mufl die Beurteilung der
Bremse von hoher Verantwortung fiir die Sicherheit im StraBen-
verkehr getragen sein.

Das Erneuern oder die Instandsetzung des Hauptbremszylinders
(Abb. 2—39) wird notwendig, wenn Storungen folgender Art fest-
gestellt worden sind: Auslaufen von Bremsflissigkeit durch die
aubere Dichtmanschette in den FahrgastfuBlraum, Drucklosigkeit
oder langsames Durchfallen des Bremspedals beim Treten wegen
-defekter Druckmanschette, stindig zu groBer Leerweg des Brems-
pedals (Fehlen von Vordruck im Bremssystem) wegen undichten
Hauptzylinderventils.

Da der Hauptbremszylinder mit dem Hauptkupplungszvlinder
zwar nicht austauschbar, aber weitgehend identisch im Aufbau
und in der Befestigung ist, geht das Erneuern des Hauptbrems-
zylinders auf die gleiche Weise vonstatten wie im Abschnitt
»Hauptkupplungszylinder auswechselne geschildert. Die Instand-
setzung des Hauptbremszylinders sollte den Vertragswerkstitten
vorbehalten bleiben, weil dazu fachminnische Kenntnisse und
Erfahrungen notwendig sind.
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Abb, 2-39
Huupthremszylinder;
1 Hauptbremszylinder,
2 Kolben, 3 Fiillring,
4 Druckmanschette,
5 Feder, 6. 7 u. 8
Hauptevlinderventil,
9 Dichtung, 10 Ver-
schinBstutzen mit
Rohrleitungsansching,
11 Vorratsbehdlter,
12 Sieb, 13 Deckel,
14 Ausgleichsbohrung,
15 dubere Dichtman-
schette, 16 Spezial-
scheibe, 17 Sprengring,
18 3tdfel, 19 Schutz-
kappe, 20 Stehbolzen,
21 Gegenmutter,
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Abb. 2—40
Bremskraftverstirker
(ungebremste Stellung);
1 popenmatischer Zylin-
der, 2 Druckfeder,

3 Druckstabel,

4 kleiner Unterdruck-
raum, b pnenmatischer
Kolben, 6 Gummi-
manschette, 7 Verkin-
- dungsrohr, 2 grofer
Unterdroekranm,

8 Laftfilter, 10 Druck-
feder, 11 Doppelventil,
12 Membran, 13 Stener-
athifel, 14 Dichtman-
schetten, 15 Druck-
feder, 16 Druckranm,
17 hvdraulischer Zylin-
der, 14 Drackman-
achelle, 19 Verstirker-
kolben, 20 Ringman
gehette, 21 Hibek-
scldagventil

Bremskraft-
verstarker

& 2um Bramssysiom

Der Bremskraftverstirker, auch Hydro-Vakuum-Bremskraftver-
stdrker genannt, erleichtert den Bremsvorgang wesentlich, weil mit
seiner Hilfe mit einer verhéltnismiBig geringen Pedalkraft eine
relativ groBe Bremskraft aufgebracht wird. Dies geschieht, indem
man den wihrend des Motorlaufes im Ansaugrohr herrschenden
Unterdruck im Bremskraftverstirker wirken 1iBt und so eine
hydraulische Druckerhéhung erzielt.

Wie ans Abbildung 2—40 ersichtlich ist, besteht der Bremskraft-
verstarker aus einem pneumatischen und einem hydraulischen
Teil. Der pneumatische Teil ist durch einen Schlauch mit dem
Ansaugrohr verbunden, wihrend der hydraulische Teil in den
hydraulischen Bremskreis zwischen Hauptbremszylinder und
Bremssystem eingeschaltet ist. Bremst man, ohne daf der Motor
lduft, also kein Unterdruck vorhanden ist, arbeitet die Bremse
unverstiirkt, also so, als wiire kein Bremskraftverstirker vorhan-
den. Sobald der Motor jedoch gestartet wird, entsteht im grofien
Unterdruckraum ein Unterdruck. Der gieiche Unterdruck bildet
sich im kleinen Unterdruckraum, weil iiber die Hohlbohrungen
im Steuerstdfel, den gedffneten unteren Teil des Doppelventils
und das Verbindungsrohr eine Verbindung vom groBen zum kleinen
Unterdruckraum vorhanden ist. Auf beiden Seiten des pneumati-
schen Kolbens, der zusammen mit der Gummimanschette den gro-
Jen und den kleinen Unterdruckraum trennt, wirkt ein gleichgrofer
Unterdruck, und der Kolben bewegt sich nicht. Beim Treten des
Bremspedals baut sich im gesamten Bremssystem ein hydraulischer
Druck auf, auch im hydraulischen Teil des Bremskraftverstirkers.
Dadurch wird der SteuerstiB8el, der beweglich an der Membran
befestigt ist, nach oben gedriickt. Der Dichtungsrand des Steuer-
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stoBels setzt sich gegen den unteren Teil des Doppelventils, und
das Absaugen von Unterdruck aus dem kleinen Unterdruckraum
wird unterbrochen. Beim weiteren Treten des Bremspedals schiebt
sich der Steuerstéfiel noch weiter nach oben und éffnet den oberen
Teil des Doppelventils. Jetzt stromt durch das Luftfilter, das
geofinete Doppelventil und das Verbindungsrohr AuBenluft mit
atmosphirischem Druck in den kleinen Unterdruckraum. Zwischen
dem groBlen Unterdruckraum, in dem sich Unterdruck befindet
und dem kleinen Unterdruckraum, in dem jetzt ein atmosphéri-
scher Druck vorhanden ist, besteht somit eine Druckdifferenz.
Der pneumatische Kolben und der Druckstéflel werden nunmehr
durch die Kraft, die aus der Druckdifferenz resultiert, nach rechts
bewegt. Im hydraulischen Teil schiebt sich der DruckstoBel mit
seinem konischen Ende in die kegelige Bohrung des Verstirker-
kolbens, die Ringmanschette schlieBt den Durchflu durch den
Verstirkerkolben ab, und dieser wird in den Druckraum hinein-
gedriickt. Die Hydro-Vakuum-Bremsverstirkung ist wirksam.
Wird das Bremspedal freigegeben, so baut sich der hydraulische
Druck ab, und der SteuerstéBel bewegt sich zuriick in seine Aus-
gangsstellung. Das Doppelventil nimmt durch die Kraft seiner
Druckfeder die Ruhestellung ein, im kleinen Unterdruckraum ent-
steht wieder Unterdruck, und der pneumatische Kolben mit Druck-
stofiel geht in die linke Stellung zuriick. Die vom Bremssystem
zuriickstrémende Bremsfliissigkeit schiebt dabei den Verstdrker-
kolben an seinen Anschlag, und durch die nunmehr wieder offene
Bohrung des Verstirkerkolbens flieft die restliche, noch unter
Druck stehende Bremsfliissigkeit zum Hauptbremszylinder zuriick.
Am Bremskraftverstirker kénnen sich wihrend der Betriebszeit
Fehler einstellen, die seine Wirksamkeit beeintrichtigen oder das
gesamte Bremssystem beeinflussen. Der Fahrer bemerkt es an der
geminderten Bremswirkung. Wegen der Kompliziertheit des Brems-
kraftverstirkers konnen aus Sicherheitsgriinden dem Nichtfach-
mann keine speziellen Reparaturtips gegeben werden. Man muB
unbedingt einen Fachmann zu Rate ziehen.

Das Riickschlagventil des Bremskraftverstirkers besteht aus
einem zylindrischen Gehéuse; ein Ende ist in das GuBgehinse des
Bremskraftverstirkers eingeschraubt, das andere bildet den
AnschluB fiir den Unterdruckschlauch. Im Inneren des Ventils
befindet sich ein kleines federbelastetes Plattenventil. Das Riick-
schlagventil ist so angeordnet, daf es nur Luft aus dem pneuma-
tischen Teil des Bremskraftverstirkers herausliBt, aber keine
wieder hinein. Es garantiert somit erstens, daff immer ein Unter-
druck aufrechterhalten wird, wodurch der Bremskraftverstirker
stets einsatzbereit ist, und zweitens, dal} ein Uberdruck, der beim
Zuriickschlagen des Motors im Ansaugrohr entstehen kénnte, vom
Bremskraftverstirker ferngehalten wird.

Um die Dichtheit dieses Ventils zu priifen, lilt man den Motor
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Abb, 2-41
Vorders linke Rad-

bremse; 1 Bremstrom-

mel, 2 Gewindeboh-

rongen, 3 Radbrems-
zylinder, 4 lange Brem-

sbhac
5 DBremsbacken mit

Belag, 8 Bromsbacken-

haltefedern,
7 Bromsteller,
8 Verbindungsrohr,

8 Bremsbackenanlage-

stift

Rddbremsen

iberprifen und ,]le 10 000 km zweckmaBi

sdubern

kurzzeitig im Leerlauf laufen und stellt ihn wieder ab. Nach min-
destens 2—3 Minuten tritt man langsam, aber kriftig, auf das
Bremspedal. Dabei mull am Luftfilter des Bremskraftverstirkers
das Gerdusch einstréomender Luft zu horen sein. Beim zwei- bis
dreimaligen erneuten Niedertreten des Bremspedals wird das
Gerdusch immer schwicher, weil der Unterdruck abgebaut wird.
Wird dieser Effekt nicht festgestellt, so priift man die Dichtheit
des Ventils im ausgebauten Zustand, indem man in der Sperr-
richtung Luft hineinblést, es darf keine Luft austreten.

Das Riickschlagventil ist nicht zerlegbar, es kann bei Undichtheit
nur erneuert werden.

Das Uberpriifen der Radbremsen (Abb. 2—41 und 2—42) ist etwa
g. Dabei iiberzengt man sich vom allge-
meinen Zustand der Bremsbelige, Bremstrommeln und Radbrems-
zylinder und entfernt gegebenenfalls den Bremsbelagstaub und
andere Verunreinigungen.

Nachdem das Fahrzeug an allen vier Ridern aufgebockt ist und
die Réder abgenommen sind, entfernt man die Bremstrommeln.
Sie sind mit je zwei Senkschrauben an die Radnaben vorn bzw.
an die Flansche der Achswellen hinten angeschraubt. Gehen die
Bremstrommeln nach dem Herausdrehen dieser Schrauben nicht
ohne weiteres abzunehmen, so dreht man in zwei vorhandene
Gewindebohrungen Schrauben M 8 mit einer Gewindelidnge von
mindestens 25 mm wechselseitig hinein und driickt die Bremstrom-
meln damit ab. Man kann diese Arbeit durch kurze Schlige rings um
die Bremstrommel von der Seite des Bremstellers her unter Zu-
hilfenahme eines Holzklotzes unterstiitzen. Ein gutes Rostlosungs-
mittel, das man zwischen Bremstrommelbohrung und Pafrand der
Radnabe oder Achswelle einspritzt, kann gute Hilfe leisten.
Nach dem Abnehmen der Bremstrommeln, auch wenn es nur eine
ist, darf das Bremspedal nicht mehr betitigt werden, weil sich
sonst die selbsttitige Nachstellung der Bremsbacken verstellt und
die Bremskolben aus den Zylindern herausgedriickt werden,
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Die nunmehr freigelegten Radbremsen miissen trocken, also frei
von Schmiere sein. Wird Schmiere festgestellt, so versucht man zu
ergriinden, woher der Schmierstoff kommt. Es kann sowohl an
den Vorderradbremsen als auch an den Hinterradbremsen vor-
kommen, daB einzelne Radbremszylindermanschetten undicht wer-
den und Bremsfliissigkeit hindurchlassen. Der Geruch nach Brems-
fliissigkeit verrit diesen Defekt, Liiftet man die Schutzmanschetten
der Radbremszylinder nacheinander mit einem kleinen Schrauben-
zieher etwas an, so liauft aus der Schutzmanschette des defekten
Zylinders etwas Bremsfliissigkeit heraus. Undichte Radbrems-
zylindermanschetten sowie verschmierte Bremsbelige miissen
erneuert werden.

Die vorderen Radbremsen kénnen auch durch ausgetretenes Wilz-
lagerfett der Vorderradnaben verschmiert sein. Die Ursache ist
ein schadhafter Radialdichtring.

An den hinteren Radbremsen besteht die Mbglichkeit, dal Ol der
Hinterachse durch den Radialdichtring der Achswelle ausgetreten
ist. Zur Schadensbehebung orientiert man sich am Abschnitt
»Achswellen abdichteng.

Jetzt iiberpriift man die Stirke der Bremsbelige. Sie miissen an
ihrem Radius gleichmifig stark abgenutzt sein. Thre Minimalstiirke
mubB mindestens 0,5 mm (bis zum Bremsbackenmetall) betragen.
Bremsbacken, deren Beldge diesen Minimalwert annihernd erreicht
haben, sind gegen neue auszutauschen. Es empfiehlt sich, Brems-
backen mit geklebten Belidgen zu verwenden. Sie weisen gegeniiber
den frither verwendeten Bremsbacken mit aufgenieteten Beligen
eine wesentlich gréfiere Nutzungsdauer auf.

Das Uberpriifen der Bremstrommeln bezieht sich auf die innere
Arbeitsfliche und die Rundheit. Der Unterschied zwischen grofitem
und kleinstem Innendurchmesser, diagonal gemessen, darf héch-
stens 0,2 mm betragen. Bei Vorhandensein tiefer Riefen oder iiber-
mébiger Unrundheit kann die Bremstrommel ausgedreht werden.
Wiihrend der Originaldurchmesser 230 mm betrigt, darf als gré8tes
AusdrehmaB 231,6 mm nicht iiberschritten werden. Die Trommel
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Abb. 242

Hintere linke Rad-
bremse; 1 Senkschran-
ben, 2 Bremstrommel,
3 Mutter, 4 Federring,
5 Hiilse, 8 Spreizhebel,
7 Schelbe, 8 Brems-
backenhaltefedern,

9 kurze Bremsbacken-
feder, 10 RBadbrems-
sylinder, 11 lange
Bremsbhackenfeder,

12 Spreizleiste,

13 Bremsbacken mit

/ Belag, 14 Nachstall-

schraube, 15 Brams-
teller, 16 Brems-
backenanlagestift



Bremsbacken
auswechseln

ist dabei exakt konzentrisch zu ihrem Aufnahmeflansch zu span-
nen, und es ist eine sehr hohe Oberflichengiite zu erreichen.
Radbremsen, die nicht verschmiert sind, siubert man trocken mit
Pinsel, Drahtbiirste und, wenn vorhanden, mit PreBluft

Mit Ol oder Fett verschmierte Radbremsen zetlegt tnan uud siu-
bert sie mit Waschbenzin oder Waschpetroleum — Vorsicht bei den
Gummischutzmanschetten der Radbremszylinder !

Mit Bremsfliissigkeit verschmierte Radbremsen siubert man nach
dem Zerlegen vorteilhaft mit warmem Wasser und PreBluft.

Das Auswechseln der Bremsbacken beginnt mit dem Aushéngen
der langen Bremsbackenzugfedern. An jeder vorderen Bremse sind
es zwei, an jeder hinteren Bremse eine. Zum Aus- und Einhéingen
der Federn benutzt man am besten eine spezielle Federzange oder
eine andere gut greifende Zange, um damit das aus- oder ein-
zuhiingende Federende festzuhalten, denn es sind immerhin ca.
20 kp Kraft zum Ziehen notwendig. Die Bremsbacken lassen sich
nun nach vorn oder hinten aus den Bremsbackenhaltefedern heraus-
zichen. Sollen die Bremsbacken wieder verwendet werden, so ist
ihre Einbaulage vor dem Ausbau zu kennzeichnen. An den hinteren
Radbremsen werden zusitzlich die Spreizleiste und die kleine
Bremsbackenzugfeder frei. Das Handbremsseil 1i8t sich am Spreiz-
hebel des hinteren Bremsbackens aushingen. Die Spreizhebel wer-
den von den Bremsbacken abgeschraubt und in der gleichen Weise
an den neuen Bremsbacken angeschraubt. Wichtig ist, daf sich
die Spreizhebel nach dem Anziehen der Mutter leicht an den
Bremsbacken bewegen lassen. Gehen sie schwer, so schleift man sie
geringfiigig ab, bis sie nicht mehr klemmen. Der Anbau der Brems-
backen geht in umgekehrter Reihenfolge vonstatten.

Verwendet man Bremsbacken mit nenem Belag, so mufl man die
Kolben der Radbremszylinder mit den selbstnachstellenden Sperr-
ringen in ihre tiefste Ausgangsstellung zuriickbringen. Das ge-
schieht, indem man die Kolben mit einem Schraubenzieher rechts-
herum bis zum Anschlag dreht und dann mit einem Hartholzstab
und Hammer in die Zylinder hineintreibt; die vorderen bis zu

ihrem Anschlag auf dem Boden der Radbremszylinder und die

hinteren bis zum Anschlag eines Kolbens an den anderen, mit
gleichem Abstand von den Stirnflichen der Zylinder. Dann dreht
man die Kolben um den gleichen Betrag wieder zuriick. Es ist
empfehlenswert, an die Stirnflichen der Bremsbackenanlagestifte,
die beweglichen Lager der Bremsbacken und die Auflagepunkte
der Bremsbackenhaltefedern auf den Bremsbacken geringfiigig
Graphitfett zu bringen, weil damit das Quietschen der Bremsbacken
beim Treten des Pedals im Stande beseitigt wird. AuBerdem achtet
man darauf, daf alle Bremsbacken in die Schlitze der Druckpilze
der Kolben eingerastet sind.

Vor dem Aufsetzen der Bremstrommeln zentriert man die Brems-
backen durch Verschieben, in senkrechter Richtung. Nachdem alle
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Bremstrommeln aufgesetzt sind, wird das Bremspedal mehrmals
kriftig durchgetreten, damit sich die Bremsbacken in ihre nach-
gestellte Lage begeben.

Nach dem Zerlegen der Radbremsen kénnen die Manschetten der
Radbremszylinder erneuert werden (Abb. 2—43 und 2—44).
Zuerst werden die Staubschutzmanschetten ringsherum von den
Zylindern abgehoben. Durch Linksdrehen des Kolbens mit einem
Schraubenzieher bringt man das Gewinde des Kolbenansatzes
auBer Bingriff mit dem Sperring und kann den Kolben vollstindig
aus dem Zylinder herausziehen, Werden mehrere Kolben zugleich
ausgebaut, so sind sie nicht zu verwechseln. Der Sperring des Rad-
bremszylinderkolbens verbleibt im Zylinder, weil zu seinem Aus-
und Einbau Spezialvorrichtungen notwendig sind. Jetzt lassen sich
die alte Radbremszylindermanschette und die defekte Staub-
schutzmanschette vom Kolben abnehmen. Das Innere des Zylin-
ders und den Kolben reinigt man mit Spiritus oder mit neuer
Bremsfliissigkeit. Weder die Innenseiten des Zylinders noch die
Arbeitsfliche des Kolbens diirfen VerschleiB oder Riefen aufweisen.
Im anderen Falle mufl der Zylinder komplett erneuert werden.
Eine neue Radbremszylindermanschette wird so auf den Kolben
aufgezogen, daB sie mit ihrem grofien Durchmesser zum Gewinde-
ende des Kolbens gerichtet ist, Das Aufziehen besorgt man am

125

Abb, 2 -43

Vorderer Radbrems-
gylinder; 1 Zylinder,
2 Sperring, 3 Rad-
bremazylinderman-
schette, 4 Kolben,

5 Druckpilz (Bestand-
teil des Kolbens),

& Staubschutzman-
schette

Abh, 2—44

Hinterer Radbrems-
zylinder; 1 Staub-
schutzmanschetts,

2 Radbremszylinder-
manschette, 3 Kolben,
4 Sperrring, § Zylinder,

* 8 Entliftungsschranbe,

7 Schutzkappe

Radbremszylin-
dermanschetten
erneuern



Handbremse
nachstellen

Handbremsseile
schmieren

Bremsen
quietschen

besten mit der Hand, ohne spitze oder scharfe Gegenstiande zu
benutzen. Kolben, Manschette und Inneres des Zylinders bestreicht
man mit Bremsfliissigkeit, fiihrt den Kolben unter Rechtsdrehung
mit einem Schraubenzieher in den Zylinder ein, bis er spiirbar voll-
stdndig eingeschraubt ist. Der Rand der Manschette muB sorgfiltig
mit eingefiihrt werden. In dieser Stellung soll der Schlitz im Druck-
pilz des Kolbens parallel]zum Bremsteller stehen. Darauf dreht
man den Kolben 1/2 Umdrehung (180°) zuriick, damit das Gewinde-
spiel zwischen Kolbengewinde und Sperringgewinde in seiner Grofe
von 1,4—1,7 mm als konstantes Liiftungsspiel fiir den Bremsbacken
wirksam werden kann. AbschlieBend wird die Staubschutzman-
schette aufgesetzt. Radbremszylindermanschetten, Kolben, Sperr-
ringe und Staubschutzmanschetten haben vorn wie hinten dieselbe
GroBe.

Die Handbremse des Moskwitsch 412 ist eine zuverlissige Feststell-
bremse. Sie kann jedoch nur wirksam sein, wenn sie richtig nach-
gestellt wird. Am Handbremsmechanismus gibt es insgesamt vier
Nachstellméglichkeiten. Die Nachstellarbeiten sind in der Betriebs-
anleitung eingehend beschrieben.

Die hinteren Handbremsseile verlaufen vom Ausgleichhebel unter
der Fahrzeugmitte zu den beiden Hinterradbremsen frei und wer-
den dann durch Fiihrungsrohre in die Bremsen hineingefiihrt.
Damit kein Schmutz und Wasser zwischen die Fithrungsrohre und
die Seile gelangt, sind Gummimanschetten angebracht. Die Gummi-
manschetten miissen stets auf den Rand der Fiihrungsrohre auf-
geschoben sein. Zur besseren Haltbarkeit kann man sie an diese
Stelle durch Umwickeln mit weichem Bindedraht zusitzlich sichern.
Es ist ratsam, beim Uberpriifen der Radbremsen die Gummi-
manschetten abzustreifen und mit Abschmierfett zu fiillen. Ebenso
schiebt man etwas Fett, soweit das méglich ist, in die Fiithrungs-
rohre hinein. Nach dem Wiederaufsetzen der Gummimanschetten
bleiben die so gefetteten Bremsseile fiir eine lange Zeit in den Fiih-
rungsrohren beweglich. L

Das Quietschen der Bremsen, ein lastiges Geriusch wihrend des
Bremsvorganges, hat seinen Ursprung darin, da8 durch die Erzeu-
gung der Bremsreibung die Bremsenteile in Schwingungen geraten.
Der Moskwitsch 412 neigt unter bestimmten Umstinden an den
Vorderradbremsen zu einer solchen Gerduschbildung. Eine kon-
struktive Losung, die Gerduschbildung zu beseitigen, wurde vom
Hersteller gefunden, indem an die vorderen Bremsbacken zusiitz-
Jiche Massestiicke angebracht wurden. Damit erhéhte sich die Masse
der Bremsbacken und verinderte sich die Frequenz der Schwin-
gungen. Es ist deshalb ratsam, beim Erneunern der Bremsbacken
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an den Vorderradbremsen solche mit angeschweiliten Massestiicken
anzubauen.

Arbeiten an der elektrischen Anlage

Die Arbeiten an der elektrischen Anlage sind Anliegen dieses
Abschnittes. Er soll auch den Nichtfachmann in die Lage versetzen,
kleine Fehler zu erkennen und sich selbst zu helfen. Die elektrische
Anlage ist demzufolge nach den funktionell zusammengehérigen
Einzelteilen bzw. Aggregaten aufgegliedert und behandelt. Es sei
schon jetzt herausgestellt, daB die elektrischen Vorginge gewthn-
lich nicht so kompliziert ablaufen, wie das aus Unkenntnis oftmals
angenommen wird.

12 Grundsdtze

Bereits bei kleinen Wartungsarbeiten an der elektrischen Anlage
konnen bei nichtfachgerechtem Vorgehen elektrische oder elektro-
nische Bauteile zerstort werden. Deshalb sollte jedes Experimen-
tieren unterlassen werden. PlanmaBigkeit im Vorgehen und Gewis-
senhaftigkeit bei der Arbeit selbst sparen nicht nur Arger und Geld,
sie erhthen auch die Freude am Erfolg. Die folgenden Punkte ent-
halten die Hinweise, die bei den Arbeiten am Fahrzeug unbedingt
zu beachten sind.

1. Bei allen Arbeiten an der elektrischen Anlage ist das Minus-
kabel der Batterie abzunehmen |

2. Die Batterie ist stets mit richtiger Polaritdt anzuschlieBen !

3. Die Ziindung sollte bei stehendem Motor nie linger als 2—3
Minuten eingeschaltet bleiben !

4. Das Fahrzeug lait sich mit leerer Batterie nicht anschleppen,
da der Erregerstrom fehlt !

5. Bei Verwendung einer zweiten Batterie als Starthilfe muB diese
stets parallel geschaltet werden und die gleiche Nennspannung
haben !

6. Die Lichtmaschine darf nie mit unterbrochenem Hauptstrom-
kreis (abgenommenen Batterieklemmen) laufen !

7. Lichtmaschinen- und Regleranschliisse diirfen nie bei laufen-
dem Motor unterbrochen werden !

8. Beim Nachladen der Batterien im eingebauten Zustand muf
das Minuskabel von der Batterie abgenommen werden !

9. Schnelladegerite diirfen beim Anlassen nicht zu Hilfe genom-
men werden |

10. Eine Polarisierung ist bei Drehstromlichtmaschinen nicht not-
wendig; Versuche dieser Art miissen unterbleiben !
11. Bei Kontrollarbeiten an der Drehstromlichtmaschine und am
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Batterie pflegen

Regler sind die Kontrollgerite mit festen Verbindungen anzu-
schliefien. Sogenannte Klips fallen leicht ab, und Lichtmaschine
und Regler sind gefihrdet !

12. Soll am Fahrzeug elektrisch geschweiBt werden, sind vorher
die Minusklemme der Batterie und simtliche Lichtmaschinen-
und Regleranschliisse abzuschlieBen und gegen Uberschlag
zueinander und zur Masse zu isolieren !

Sicherungen

In der elektrischen Anlage des Moskwitsch 412 sind drei verschie-
dene Sicherungsclemente eingebaut: Eine Thermo-Bimetallsiche-
rung im Lichtschalter fiir die Absicherung der gesamten Beleuch-
tungsanlage, eine Thermo-Bimetallsicherung fiir die Absicherung
der Scheibenwischeranlage, und ein Schmelzsicherungshlock. Die
drei Stecksicherungen des Schmelzsicherungsblockes sind fiir einen
Maximalstrom von jeweils 10 A berechnet. Falls ein Sicherungs-
draht durchgebrannt ist, kann man ein Stiick Ersatzdraht vom iso-
lierten Griffstiick der Stecksicherung abwickeln und als Sicherungs-
draht einziehen. Dabei soll der Draht von einem Pol zum anderen
Pol nur einfach verlaufen.

Die Stecksicherungen sind in ihrer Anordnung von vorn nach hin-
ten numeriert. Sie iibernehmen die Absicherung folgender Ver-
braucherkreise:

Sicherung Nr.1 Heizungsgeblise, Riickfahrscheinwerfer
Sicherung Nr.2 Blinkanlage, Kraftstoffanzeiger, Oldruckanzei-
ger, Wassertemperaturanzeiger

Sicherung Nr.3 Hupe

Batterie

Die Batterie speichert die von der Stromerzeugungsanlage erzeugte
elektrische Energie durch elektrochemische Vorgange und gibt sie
nach Bedarf wieder an die Verbraucher ab. Sie erreicht dann eine
hohe Lebensdauer, wenn sie stets voll geladen ist. Wihrend das
Aufladen im normalen, regelmiBigen Fahrbetrieb von der Strom-
erzeugungsanlage iibernommen wird, soll die Batterie bei lingeren
Fahrpausen mindestens alle vier Wochen einmal nachgeladen
werden. Je gréBer der Entladezustand, um so frostgefahrdeter ist
die Batterie!

Die Batteriepflege, die man alle vier Wochen einmal durchfiihren
sollte, umfaBt das Nachfiillen von destilliertem Wasser, das Reini-
gen der Batterie und der Anschliisse und das Uberpriifen der
Batteriebefestigungen. SiurefreBstellen an den Befestigungsteilen
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und der Batterickonsole neutralisiert man vor dem Neustreichen
mit einer Seifenlosung. Weitere Hinweise iiber die Wartung der
Batterie enthilt die Betriebsanleitung.

Den Ladezustand der Batterie priift man durch Messen der Saure-
dichte. Man benutzt dazu einen Sauredichtemesser (Ardometer)
und hebt aus jeder Batteriezelle einzeln Siure mit dem Gummiball
des Siuredichtemessers herans. Ist die Batterie voll geladen, so
soll in jeder Zelle eine Sduredichte von 1,28 g/em® angezeigt werden.
Ein Unterschied von 0,01 g/em® einzelner Zellen untereinander ist
moglich. Die Sauredichte geht bei halbgeladener Batterie auf
1,20 g/em? und bei entladener Batterie auf 1,12 g/fem?® zuriick.
Zieht beim Starten des Motors der Anlasser trige oder gar nicht
durch, so kann die Batterie schuld daran sein. Sie ist entweder
vollstiindig entladen oder es liegt ein Kurzschluli in einer Zelle
vor. Der Fehler kann aber auch in der Starteranlage liegen. Um
sich Klarheit zu verschaffen, schaltet man beim Betitigen des
Anlassers zusitzlich das Fernlicht ein. Verlischt das Fernlicht fast
vollstindig oder ganz, so liegt der Fehler in der Batterie oder ihren
Anschliissen; wird es hingegen nur anwesentlich dunkler, so ist
ein Fehler in der Startanlage zu vermuter.

Stromerzeugungsanlage

Die Stromerzeugungsanlage dient der Erzeugung von Gleichstrom,
der zum Betrieb des Fahrzeuges notwendig ist. Sie besteht aus der
Drehstromlichtmaschine und dem Transistor-Kontaktregler.

Die einzelnen Bauteile der Drehstromlichtmaschine sind in Abbil-
dung 245 dargestellt. Das hintere Schildlager der Drehstrom-
lichtmaschine trigt den Gleichrichterblock. Die Klauenpolhilften
des Liufers sind anf die Welle aufgeschrumpft. Zwischen den
Klauenpolhilften ist eine Ringspule als Erregerspule angeordnet,
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Abb. 248

Transistor-Kontaktreg-

ler; 1 {ehinse,
2 Spannungsregler,
4 Transistor-schutz-

relais ¢(Schutzschalter),
i Loschdiode, 5 Tran-
sistor (micht sichtbar),

6 Messingkiihlkbrper,
7 Sperrdiode,

3 Masseanschluf,
 Ansching B 3
(zum Zindschalter),
10 Anschiuf 111
{zur Lichtmaschine)

Transistor-
Kontaktregler

deren Anschliisse zu je einem Schleifring fithren. Die beiden Kohle-
biirsten Liegen federnd auf je einem Schleifring auf. Der aus ring-
férmigen Eisenlamellen zusammengesetzte Stator trigt in seinen
Innennuten die Wicklung. Sie besteht aus drei Einzelwicklungen,
die nach dem Sternschaltungsprinzip geschaltet sind. Je ein Ende
dieser Wicklungen ist zum Sternmittelpunkt verbunden, die ande-
ren Enden (Phasen) bilden den Stromabgang zum Gleichrichter-
block. Die Schaltung der im Gleichrichterblock zusammengefaBten
sechs Gleichrichter (Dioden) entspricht dem Zweiweg-Gleich-
richterprinzip.

Den Transistor-Kontaktregler mit seinen Einzelteilen zeigt Abbil-
dung 2 —46. :

Arbeitsweise

Beim Einschalten der Zindung (Abb. 2—47) flieBt Batteriestrom
von der Klemme K 3 des Ziindschalters iiber das Verbindungskabel
zur Klemme B 3 des Transistor-Kontaktreglers und iiber dessen
innere Schaltung zum Ansehluf 11 der Lichtmaschine. Hier wird
er iiber die Kohlebiirste (+4) und den Schleifring (+) zur Erreger-
wicklung des Klauenpolliufers und iiber den Sehleifring (—) und
die Kohlebiirste (— ) zur Masse geleitet. Der Stromkreis ist geschlos-
sen, und die Lichtmaschine ist serregt«. An den Klauenpolhilften
entsteht entgegengesetzte magnetische Polaritit, also Nordpol
und Siidpol. Beim Drehen des Klauenpollinfers, der vom Motor
aus durch den Keilriemen angetrichen wird, entstcht in den drei
Spulen des Stators Wechelstrom. Es wirkt das Grundprinzip der
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Stromerzeugung: Die Kraftlinien des magnetischen Feldes schnei-
den die Leiter des Stators, dabei wird Spannung induziert.

Abb, Z-4T

Bohaltung der Stromer-
Iengungsanlage;

1 Ztindsehalter,

2 Batterie, 3 Ampere-
meter, & Vorschalt-
widerstinde, 5 Wirme-
kompensationswider-
stand, & Beschlenni-

gungm'dﬁ:stanﬂ,
Widerstéinde im
Transistor-Basiskreis,
8 Wicklung des Bpan-
mungsreglers,

9 Kontakte, 10
Schutzschalterhalte-
wickiung, 11 Trenn-
diode, 12 Behutzschal-
terhauptwicklung, 13
Behutzschalterhilfs-
wicklung, 14 Lisch-
diode, 13 Schalt-
transistor, 3 = Emitter,
B = Basis, K = Kol-
lektor. 16 Sperrdiode,
17 Diode, 18 Dreh-
stromlichtmaschine,
19 Statorwicklung,
20 Errcgerwicklung

Der entstehende Drehstrom (Wechselstrom) lifit sich im Bordnetz Stromerzeugung

des Fahrzeuges nicht verwerten, da er von der Batterie nicht
gespeichert werden kann. Aufgabe der den Phasen nachgeschalte-
ten sechs Dioden im Gleichrichterblock ist es, den Drehstrom
gleichzurichten. Sie sind so geschaltet, dall sie von der Drehstrom-
lichtmaschine zur Batterie sowie zum Bordnetz in der DurchlaB-
richtung und umgekehrt in der Sperrichtung liegen. Der positive
Anschlull der Drehstromlichtmaschine (-) kann deshalb mit
Zwischenschaltung des Amperemeters direkt mit dem Pluspol der
Batterie verbunden werden.
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Reglerprinzip

Schutzprinzip

Die mogliche Stromerzeugung in der Drehstromlichtmaschine ist
drehzahlabhingig, und die notwendige Stromerzeugung ist abhin-
gig von den eingeschalteten Verbrauchern und dem Ladezustand
der Batterie. Daraus ergibt sich die Notwendigkeit, ein Regelele-
ment, den Transistor-Kontaktregler, einzubauen, das den Erreger-
strom zur Erzielung einer gleichbleibenden Ladespannung steuert.
Als Schaltelement fiir das Zu- und Abschalten des Erregerstromes
wird ein Schalttransistor (Abb. 2 —47) verwendet. Am Emitter des
Transistors liegt bei eingeschalteter Ziindung stiindig positives
Potential an. Der Basis des Transistors wird negatives Potential
durch die Widerstinde im Transistorbasiskreis zugefithrt, und
vom Kollektor des Transistors flielit Erregerstrom zur Lichtma-
schine. Der Transistor ist »offent, die Ladespannung der Licht-
maschine steigt.

Parallel zum Plus- und Minuspol des Bordnetzes liegt die Wicklung
des Spannungsreglers. Die steigende Ladespannung stirkt das vor-
handene Magnetfeld des Reglerschalters, der Anker wird entgegen
der Kraft der Einstellfeder angezogen und die Kontakte werden
geschlossen. Dadurch werden die Widerstinde im Basiskreis wir-
kungslos fiir die Steuerung des Transistors. Der Basis wird jetat
positives Potential durch die geschlossenen Kontakte zugefiihrt,
Das bedeutet, dall kein Erregerstrom mehr zur Lichtmaschine
flieit. Der Transistor ist sgeschlossen¢, die Ladespannung der
Lichtmaschine sinkt. Gleichzeitig sinkt auch die Spannung im
Bordnetz und in der Wicklung des Spannungsreglers. Das vor-
handene Magnetfeld wird kleiner, und der Anker des Spannungs-
reglers 6ffnet mit der jetzt iiberwiegenden Kraft der Einstellfeder
die Kontakte.

Die Arbeit des Spannungsreglers besteht somit im stéindigen Schlie-
fien und Offnen der Kontakte mit einer hohen Frequenz, so daB
eine gleichbleibende Ladespannung eingeregelt wird. Die Vorschalt-
widerstande, der Beschleunigungswiderstand und der Wirmekom-
pensationswiderstand haben schwichende, dimpfende und kom-
pensierende Aufgaben.

Das Transistor-Schutzrelais (Schutzschalter) schiitzt den Transi-
stor bei KurzschluB in der Erregerleitung oder im Erregerkreis der
Lichtmaschine vor Zerstorung. DerSchutzschalter ruft bei geschlos-
senen Kontakten die gleiche Wirkung im Transistor hervor wie
die geschlossenen Kontakte des Spannungsreglers.

I'm Normalfalle sind die Kontakte dieses Relais geoftnet, weil sich
die Magnetfelder, die durch die Schutzschalterhaupt- und Hilfs-
wicklung gebildet werden, gegenseitig abbauen. Bei Kurzschluf
tritt die Schutzschalterhauptwicklung voll in Titigkeit, die Schutz-
schalterhilfswicklung auBer Titigkeit, und die Kontakte des
Schutzschalters werden geschlossen. Nach dem Schliefien flieBt
durch die Schutzschalterhaltewicklung Strom, und ihr Magnetfeld
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hilt den Anker mit den Kontakten so lange geschlossen, bis der
KurzschluB} beseitigt oder die Ziindung ausgeschaltet ist.

Zur Kontrolle der Ladung der Batterie ist in die Armaturenkombi-
nation ein Amperemeter (Strommesser) eingebaut. Es zeigt an,
ob bei Betrieb des Fahrzeuges aus der Batterie Strom entnommen
wird (Ausschlag des Zeigers nach Minus), oder ob der Batterie
Strom zugefiithrt wird (Ausschlag des Zeigers nach Plus). Die GriBe
des Zeigerausschlages nach Plus ist abhiingig vom Ladezustand
der Batterie und den eingeschalteten Verbrauchern. Sie erlaubt
keine Beurteilung dariiber, ob der Regler richtig oder falsch ein-
gestellt ist. Deshalb ist eine Einstellung des Spannungsreglers nach
den Anzeigewerten des Amperemeters unzulissig.

Das ordnungsgemiiBie Laden der Batterie ist auf einfache Weise zu
kontrollieren. Schaltet man bei Leerlaufdrehzahl des Motors das
Fernlicht ein, so geht der Zeiger des Amperemeters ins Minusfeld.
Nun gibt man langsam Gas. Der Zeiger mul} jetzt zuriick zu Null
bzw. ins Plusfeld gehen. Der Zeiger kann bei normaler Fahrt und
eingeschalteten Verbrauchern durchaus im Plusfeld nahe Null
stehen, die Batterie wird dennoch geladen. Nur ein Ausschlagen des
Zeigers ins Minusfeld bei normaler Fahrt zeigt das mangelnde
Laden der Batterie an,

Zeigt das Amperenieter nach dem Abschalten der Ziindung und

Amperemeter

Zeigerausschlag

Gleichrichter-

der Verbraucher noch sEntladen« an, so liegt ein Fehler im Gleich- schaden

richterblock vor; Riickstrom flieBt zur Lichtmaschine. Um eine
weitere Zerstérung der Drehstromlichtmaschine bzw. ein schnelles
Entladen der Batterie zu vermeiden, ist die Minusklemme der
Batterie bis zum Behehen des Schadens unbedingt abzuklemmen.
Bis zur ndchsten Werkstatt (etwa 10—30 km) kann man noch
fahren, wenn man die Anschliisse (+) und (1) an der Lichtma-
schine abklemmt und diese untereinander und gegen Masse
isoliert.

Wird vom Amperemeter wiihrend des Betriebes »Entladen« ange-
zeigt, so kann man die folgenden Kontrollmethoden anwenden,
um festzustellen, ob der vermutliche Fehler im Transistor-Kontakt -
regler und seinen Zu- und Ableitungen oder im Erreger- bzw.
Stromerzeugungskreis der Lichtmaschine liegt:

. Transistor-Kontaktregler

a) Bei eingeschalteter Ziindung mufl am Anschluff B 3 des Tran-
sistor-Kontaktreglers Spannung anliegen. Das wird gepriift
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durch Anklemmen einer Priflampe an diesen Anschluff und an

Fahrzeugmasse (Kurzschlufi vermeiden !). Die Priiflampe mufl

leuchten. Leuchtet sie nicht, ist die Verbindung zwischen An-

schlubl K 3 des Ziindschalters und Anschluf} B 3 des Reglers
unterbrochen.

b) Bei eingeschalteter Zindung muBl am AnschluB LI der Licht-
maschine Spannung anliegen. Man priift dies wiederum mit der
Priiflampe und geht dabei wie folgt vor:

— Minusklemme an der Batterie und Kabelanschlull I an
der Lichtmaschine abklemmen. Priiflampe zwischen abge-
nommenem Kabel I und Fahrzeugmasse anschlieBen, Bat-
terie wieder anklemmen und Ziindung einschalten. Die
Priiflampe muld lenchten.

— Leuchtet die Priiflampe nicht, so ist nach den Abschnitten
»Ladespannung« und »Transistor-Schutzrelais¢ zu verfahren.
Leuchtet sie trotzdem nicht, so ist auf Zerstérung des
Transistors oder anderer Reglerteile zu schlieBen. Der
Transistor-Kontaktregler mull erneuert werden.

ro

Drehstromlichtmaschine

@) Wird kein Fehler durch die geschilderten Kontrollen fest-
gestellt, liegt offenbar ein Defekt in der Drehstromlichtmaschine
vor. Um das noch genauer festzustellen, wird jetzt die Prif-
lampe bei angeschlossener Batterie an den Pluspol und an den
Anschlufl III der Lichtmaschine bei abgeschlossenem Kabel
angeschlossen. Die Lampe mufll leuchten. Leuchtet sie nicht,
8o ist der Kohlebiirstenhalter an seinen beiden Befestigungs-
schrauben abzuschrauben und sind die Kohlebiirsten auf Linge
und geniigende Federvorspannung zu kontrollieren. Die Kohle-
biirsten sind im Neunzustand 13 mm lang, und ihre Federn
sollen eine Kraft von je 190—-310 p, die Kohlebiirsten ganz
in den Burstenhalter hineingeschoben, haben. Im Falle der
Abnutzung miissen die Kohlebiirsten — sie sind dann gewdhn-
lich nur noch etwa 7 mm lang — erneuert und die Kontrolle
wiederholt werden. Verliuft sie wiederum erfolglos, so ist die
Erregerwicklung in der Lichtmaschine unterbrochen. Dieser
Schaden kann nur in einer Fachwerkstatt behoben werden.

b) An der AnschluBklemme () der Lichtmaschine mulB bei ange-
schlossener Batterie standig Spannung anliegen. Zur Kontrolle
wird die Priiflampe an Masse und an den AnschluBl (4) der
Lichtmaschine angeklemmt (Kurzschlu vermeiden!). Die
Priiflampe mul} lenchten. Leuchtet sie nicht, ist die Verbindung
ither das Amperemeter zur Batterie unterbrochen.

3. Ladespannung

Die Kontrolle der Ladespannung kann an der im Fahrzeug ein-
gebauten Stromerzeugungsanlage erfolgen. Dazu ist ein Gleich-
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stromvoltmeter von etwa 20 Volt und einer Skalenteilung von
0,1—0,2 V erforderlich. Man geht wie folgt vor:

@) Minusklemme an der Batterie abklemmen

b) Voltmeter zusitzlich zwischen die Regleranschliisse B 3 und
Masse anschlieBen (Polaritiit beachten)

¢) Batterie wieder anklemmen

@) Motor starten und Fernlicht als Belastungswiderstand ein-
schalten

¢) Motor auf eine Drehzahl von ea. 1500 min—1 bringen und ange-
zeigten Spannungswert am Voltmeter ablesen

/) Die vom Spannungsregler einzuhaltende Spannung soll bei kalter
Lichtmaschine und kaltem Spannungsregler (420 °C) 13,3 bis
14,1 V und bei betriebswarmer Licht maschine und Spannungs-
regler 12,7 —145V betragen.

Werden diese Werte nicht eingehalten, so mufl die Vorspannung
der Einstellfeder des Spannungsreglers durch Verbiegen ihres
Haltebiigels verindert werden. Der Reglerdeckel ist dazu abzuneh-
men. Dag Erhohen der Vorspannung der Einstellfeder bewirkt ein
Ansteigen der Ladespannung, das Verringern der Vorspannung
laBt die Ladespannung absinken. Bei jeder Verinderung ist der
Motor abzustellen und die Ziindung anszuschalten. Das vermeidet
KurzschluBl. Die zwischenzeitliche Kontrolle erfolgt immer unter
der Bedingung des Punktes 3e. Die endgiiltige Kontrolle erfolgt
mit aufgesetztem Reglerdeckel. Voltmeter bei abgeklemmtem Minus-
pol der Batterie wieder abschlieBen, Fernlicht ausschalten.

4. Transistor-Schutzrelais

Ist das Transistor-Schutzrelais falsch eingestellt, so kann dies
€benfalls Ursache fiir mangelnde Ladung der Batterie sein. Die
Kontrolle kann nach dem Schaltschema in Abbildung 2—48 im
Fahrzeug oder am ausgebauten Transistor-Kontaktregler erfolgen,
Es wird dazu ein Gleichstromamperemeter mit max. 30 Ampere
(zweiseitige Skala mit Nullteilung in der Mitte) und einem Teilungs-
wert von 1 A bendtigt, des weiteren ein Regelwiderstand von
2—6 Ohm.

a) Plusklemme der Batterie sowie die Anschhisse Il und B 3 am
Transistor-Kontaktregler abklemmen, Reglerdeckel abnehmen

b) Kabelverbindung zwischen dem Pluspol der Batterie und dem
Kollektor (K) des Transistors (Messingkiihlkorper des Transi-
stors) herstellen

¢) Amperemeter und Regelwiderstand in Reihe zwischen Minuspol
der Batterie und RegleranschluB I anschliefen, Stellung
»Groliter Widerstand« vorher am Regelwiderstand einstellen

d) Regelwiderstand so einstellen, dafl vom Amperemeter 3,2— 3.6
A angezeigt werden. In diesem Bereich sollen sich die Kontakte
des Transistor-Schutzrelais selbsttiitig schlieBen
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Abb. 248
Schaltschema  des
Trapsistor-Schutzrelais;
1 Batterie, 2 Transi-
stor-Kontaktregler,

3 Amperemeter,

4 Regelwiderstand,

7 Meszingkihlkdrper

Magnetschalter

¢) Schlieflen die Kontakte bereits bei geringerer Stromstirke, so
ist die Kinstellfeder des Transistor-Schutzrelais an ihrem Halte-
biigel vorzuspannen bzw. bei hoherer Stromstirke nachzulassen.
Bei diesen .Justierarbeiten ist die Verbindung zur Batterie zu
unterbrechen, um Kurzschluff zu vermeiden

/) Gerdte wieder abschlieBen, Reglerdeckel anschrauben und
Batterie anschlieBen.

Verlaufen alle geschilderten Kontrollen ohne Erfolg, so kann nur
eine Fachwerkstatt helfen.

Anlasser

Der Anlasser (Abb. 2—49) ist ein Gleichstrom-Elektromotor mit
drei Erregerwicklungen in Reihenschaltung und einer Erreger-
wicklung in NebenschluBschaltung. Der Anker des Anlassers ist
mit seiner Welle beiderseitig in den Sintermetallbuchsen der Schild-
lager gelagert. An einer Seite triigt er den Kollektor und an der
anderen Seite auf seiner Welle ein Flachgewinde. Auf dem Flach-
gewinde sitzt das Anlasserritzel mit dem Rollenfreilauf. Das Ritzel
wird beim Einschalten vom Magnetschalter, der auf dem Anlasser
aufgebaut ist, in den Zahnkranz der Schwungscheibe eingespurt,
der Magnetschalter schaltet ein und der Anlasser liuft an.

Im Magnetschalter (Abb. 2—50) sind zwei Wicklungen angebracht,
die Zugwicklung und die Haltewicklung. Beim Anlassen entsteht
ein grofes magnetische Feld, das den Anker des Magnetschalters
in das Gehause hineinzieht. Der Anker ist auf der einen Seite mit
dem Einspurhebel des Ritzels verbunden und trigt auf seiner
anderen Seite cine Kontaktscheibe. Die Kontaktscheibe trifft am
Ende des Arbeitsweges des Ankers auf die zwei Hauptkontakte
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und schaltet den Anlasser durch Uberbriicken der Kontakte ein.
Da die Haltewicklung parallel und die Zugwicklung in Reihe zum
Anlasser liegt, wird jetzt die Zugwicklung wirkungslos, nur die
Haltewicklung arbeitet. Sie hilt das Ritzel in der Sch wungscheibe
eingespurt, solange der AnlaBvorgang andauert.

Fehlerquellen, die ein ungeniigendes Arbeiten oder ein Versagen
des Anlassers hervorrufen, kénnen sowohl im Anlasser selbst als
auch im Magnetschalter liegen. Da eine intakte und gut geladene
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Abb. 2—48

Anlasser; 1 Gehause,
2 Anker, 3 Schildlager,
} =intermetallbuchsen,
3 RKollektor,

& EBErregerwicklung,

7 Hauptstromanschinl,
= Magnetschalter,

9 Rollenfreilaaf,

10 Anlasserritzel,

11 Flachgewinde

Abl. 250

Schaltung des Anlas-
sers; 1 Anlasser,

2 Batterie, 3§ Feder-
kontakt, 4 Kontakt-
scheibe, & ZLogwick-

lung. & Haltewicklung,
v Aiindsehalter,

5 Muagnetschalter

Fehlerquellen
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Anlasser
ausbauen

Funktionsprinzip

Batterie die Voraussetzung fiir eine zufriedenstellende Arbeit des
Anlassers bildet, sind zur Abgrenzung eines Fehlers an Batterie
oder Anlasser die Hinweise im Abschnitt »Batterie priifen« unbe-
dingt mit zu beachten. Tabelle 2—2 zeigt die wichtigsten Fehler,
die Ursachen und ihre Behebung am Anlasser und seinem Strom-
kreis,

Das Ausbauen des Anlassers geht auf einfache Weise vor sich.
Nachdem das Minuskabel an der Batterie und die Anschliisse am
Magnetschalter abgeschraubt sind, entfernt man die zwei Halte-
muttern des Anlassers, die ihn mit dem Motor verbinden. .Jetzi
geht der Anlasser nach vorn zu ziehen und herauszuheben. Der
Einbau geht in umgekehrter Reihenfolge vonstatten. Dabei beachtet
man, dall das schwarze schwache Kabel an den Anschlull oben auf
dem Magnetschalter und das gelbe schwache Kabel an den Anschluf3
an der Stirnseite des Magnetschalters angebracht wird.

Zindanlage

Die Ziindanlage (Abb. 2—51) dient zur Erzeugung hochgespannten
Ziindstromes, der im entsprechenden Moment den Ziindkerzen
zugeleitet wird und durch Funkenentladung die Entziindung des
Kraftstoffluftgemisches in den Zylindern bewirkt. Hauptbauteile
der Ziindanlage sind die Ziindspule, der Ziindverteiler mit Unter-
brecher und Kondensator, die Hochspannungsziindkabel, die Ker-
zenstecker und die Ziindkerzen.

Auf Abbildung 252 laBt sich das Funktionsprinzip der Ziind-
anlage erkennen. Die Primérwicklung der Ziindspule liegt zwischen
dem Ziindschalter und dem Unterbrecher. Wenn die Kontakte des
Unterbrechers geschlossen sind und der Ziindschalter eingeschaltet
ist, fliefit Strom durch die Primédrwicklung, und es bildet sich um
sie herum ein magnetisches Krafifeld. Die Sekundarwicklung der
Ziindspule ist mit dem einen Ende am AnschluB BK angeschlossen,
und ihr anderes Ende fiihrt zum Hochspannungsanschluf in der
Mitte der Ziindspule. Die Sekundérwicklung liegt im magnetischen
Kraftfeld der Primiarwicklung. Durch Zusammenfall des magneti-
schen Kraftlinienfeldes der Primirwicklung entsteht in der Sekun-
dérwicklung ein hochgespannter Ziindstrom, den man auch als
Induktionsstrom bezeichnet. Der Zusammenfall in der Primiir-
wicklung wird hervorgerufen durch eine Unterbrechung des Pri-
mérstromkreises. Diese Unterbrechung erfolgt durch den Unter-
brecher. Parallel zu den Unterbrecherkontakten ist ein Konden-
sator angeordnet. Er hat die Aufgabe, den Selbstinduktionsstrom
der Primarwicklung zu absorbieren und den Uberschlagsfunken zu
I6schen, um die Unterbrecherkontakte vor dem Verbrennen zu
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schiitzen. Vom Hochspannungsanschlul der Ziindspule wird der
hochgespannte Ziindstrom zur mittleren Steckbuchse der Ziind-
verteilerkappe gefiithrt. Der umlaufende Verteilerfinger sverteilt«
den hochgespannten Ziindstrom nach der Ziindfolge auf die seit-
lichen Kontakte. Von dort fithren Hochspannungsziindkabel zu den
Ziindkerzen.

Der Moskwitsch 412 wird wegen der besonderen klimatischen
Bedingungen in seinem Heimatland vom Hersteller mit einer
speziellen Ziindspule mit Vorwiderstand ausgeriistet, die auch hei
grofler Kiilte ausreichend kriftige Ziindfunken wiihrend des Anlas-
sens liefert. Dieser Vorwiderstand wird beim Starten iiber einen
Federkontakt im Magnetschalter des Anlassers kurzgeschlossen.
Dadurch wird der Spannungsabfall ausgeglichen, dem die Batterie

141

Abb, 2351
Flindanlage: 1 Zind-
kerzenstecker, 2 Ziind-
kerze, 3 Hochspan-
nungsanschinfi,

4 Fiindspule, 5 Vorwi-
derstand, 6 Hoch-
spannungszindkabel,

7 Unterdruckversteller,
8 Zindverteiler,

0 Kondensitor,

10 Verteilerfinger,

11 Vertellerkappe,

12 Fettschmierkappe

Abb, 2-52
Funktionsschema der
Zindanlage; 1 Bat-
terie, 2 Ziindschalter,
3 [Unterbrecher,

4 Primarwicklung,

o Sekundirwicklung,
i Kondensator

Ziindspule



Ziindverteiler

Zindkerzen

bei Anlasserbelastung und Kilte unterliegt. Die Ziindspule erhilt
somit wahrend des Startvorganges etwa die gleiche Spannung wie
wihrend des normalen Betriebes, wobei der Vorwiderstand in
Reihe Liegt. Die Klemme BK ist der PrimédranschluB der Ziind-
spulenwicklung, die Klemme BK—B hat mit der Spule selbst
keine Verbindung, sie dient nur als Befestigungspunkt fiir den
Yorwiderstand.

Der Ziindverteiler besteht aus einem Gehéuse, in dem die Verteiler-
welle drehbar gelagert ist. Auf einem Mitnehmer der Verteilerwelle
sind Fliehgewichte beweglich montiert, die den dariiberliegenden
Unterbrechernocken mit steigender Drehzahl unter Einwirkung
der Fliehkraft in einem bestimmten Betrag im Verhéltnis zur Ver-
teilerwelle voreilen lassen. Diese Einrichtung heift Fliehkraft-
versteller und ist notwendig, um automatisch Friihziindung zu
geben. Die Verbrennung des Kraftstoffluftgemisches im Zylinder
erfordert eine ganz bestimmte Zeitspanne, unabhiingig von der
Drehzahl. Mit steigender Motordrehzahl aber verringern sich die
Ziindabstinde immer mehr, das Gemisch kann frither entziindet
werden. Der Unterbrechernocken mit seinen vier Nockenerhebun-
gen offnet und schliefit die Kontakte.

Seitlich am Verteiler ist im Membrangehiuse der Unterdruckver-
steller angebracht. Er regelt die Ziindeinstellung in Abhéingigkeit
von der Motorbelastung. Von ihm aus geht ein kupfernes Verbin-
dungsréhrchen, die Vakuumleitung, zu einer speziellen Bohrung
am Vergaserunterteil. Herrscht an der speziellen Bohrung in der
Nihe der Drosselklappe des Vergasers ein bestimmter Unterdruck,
so wird die Membran entgegen der Kraft der eingebauten Feder
bewegt, und die Unterbrechergrundplatte verstellt sich entgegen
der Drehrichtung der Verteilerwelle — es wird Friihziindung
gegeben. Bei geringerem Unterdruck stellt die Feder die Membran
wieder zuriick.

Auf die Stirnseite des Unterbrechernockens wird der Verteilerfinger
in einer bestimmten Stellung aufgesteckt. Die Verteilerkappe, die
ebenfalls nur eine Einbaulage hat, verschliefit den Verteiler nach
oben.

Vom Hersteller sind Ziindkerzen mit der Bezeichnung A 7,56 CC in
das Fahrzeug eingebaut. Die Erfahrungen mit diesen Kerzen sind
gut, sie haben jedoch einen ziem™ * oroflen Verschleill der Mittel-
elektrode. Sollten einmal Startscnw..... .ceiten auftreten, so mufl
man den Elektrodenabstand der Ziindkerzen auf das vorgeschrie-
bene MaB von 0,6%%1% mm durch vorsichtiges Nachbiegen der
Aubenclektrode einstellen. Sind die Mittelelcktroden bereits so
weit abgebrannt, daB sie nicht mehr aus dem Porzellankirper
herausragen, so ist es hochste Zeit, die Zindkerzen zu erneuern.
Es empfiehlt sich, die Zindkerzen etwa alle 5000 km heraus-
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zuschrauben und zu kontrollieren. Das Kerzengesicht verrit, ob die
Kerze, falls sie richtig gewihlt wurde, unter guten oder schlechten
Verbrennungsbedingungen gearbeitet hat.

Man priift das Kerzengesicht am besten nach einer lingeren Fahrt.
Der Porzellankérper soll eine hellbraune Farbung anfweisen. Ist er
verrullt oder verdlt, so deutet das auf zu hohen Kraftstoffver-
brauch, undichten Kolben, fehlerhafte Ziindkerze oder Ziindanlage
hin. Ist er weil} bis glasig, so ist das Kraftstoffluftgemisch zu mager,
die Ventile schlieflen schlecht oder die Kerze safl locker in ihrem
Gewinde,

Als Austauschkerzen der DDR-Produktion verwendet man die
Isolator-Ziindkerze FM 14—225/2. Die Verwendung von Ziind-
kerzen mit knrzem Gewinde gegeniiber diesen Kerzen mit langem
Gewinde ist unzulissig. Zur Gewihrleistung einwandfreier Ver-
brennungsablidufe in den Zylindern sollten die Ziindkerzen min-
destens alle 20 000 km erneuert werden.

Viele Mdglichkeiten fiir Schiden an der Ziindung liegen im Pri-
mérstromkreis, dem Niederspannungsstromkreis. Héaufige Fehler
sind Kabelunterbrechungen, durchgebrannter Vorwiderstand,
durchgebrannte Primirwicklung und fehlerhafter Unterbrecher
oder Kondensator.

Der Priméarstromkreis ist nicht abgesichert. Zur Uberpriifung
des Stromflusses benutzt man eine Priiflampe.

1. Prifung

Priiflampe zwischen Anschluf BK—BE und Masse klemmen, Ziin-
dung einschalten, Lampe muB leuchten. Leuchtet sie nicht, so liegt
eine Unterbrechung im ZiindschloB oder im Zuleitungskabel von
der Klemme K 3 des Ziindschlosses zur Ziindspule vor. Die Zulei-
tung verlauft direkt, sie ist nicht abgesichert. Will man diesen
Defekt beheben, um schnell weiterzukommen, so kann man den
AnschluBB BK—B der Ziindspule und den Pluspol der Batterie mit
einem Stick Litze provisorisch verbinden. Zum Abstellen des
Motors ist diese Verbindung am Pluspol zu unterbrechen.

2. Prifung

Priiflampe zwischen Anschluffl BK und Masse klemmen, Ziindung
einschalten, Lampe muf} leuchten. Leuchtet sie nicht, ist der Vor-
widerstand der Ziindspule durchgebrannt. Dieser Fehler tritt
hiufig wihrend der Fahrt auf, der Motor bleibt plétzlich stehen.
Startet man, so beginnt der Motor wieder zu laufen. Er lauft nur,
solange der Anlasser eingeschaltet ist, weil der Vorwiderstand dabei
kurzgeschlossen wird.

Steht keine neue Ziindspule zum Auswechseln zur Verfiigung, so
kann man die Ziindspulenanschliisse BK - B und BK iiberbriicken
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Unterbrecher

Unterbrecher-
kontakte
erneuern

und kommt mit dieser Notlésung bis zur nichsten Werkstatt oder
nach Hause. Die Ziindspule wird dabei jedoch mit Uberspannung
betrieben.

3. Priufung

Das dritte Niederspannungskabel (schwarz) vom nichtbezeichneten
AnschluB der Ziindspule abnehmen, Priiflampe zwischen diesen
Anschlulipol und Masse klemmen. Ziindung einschalten. Die
Lampe mull leuchten. Leuchtet sie nicht, ist die Primirwicklung
der Ziindspule durchgebrannt, die Ziindspule muf erneuert werden.

4. Priifung

Priiflampe zwischen den Anschluf des vorher ahbgenommenen
schwarzen Kabels und den Pluspol der Batterie klemmen. Beim
Durchstarten des Motors oder Durchdrehen mit der Andrehkurbel
mul die Lampe rhythmisch auflenchten und verloschen. Leuchtet
sie unregelmifig oder gar nicht auf, sind das Zuleitungskabel zwi-
schen Ziindspule und Verteiler oder der Unterbrecher fehlerhaft.
Ebenso kann anch das kleine flexible Kabel im Verteiler vom Unter-
brecher znm abgehenden AnschluBides Verteilersunterbrochen sein.
Da es zwécks Isolierung umsponnen ist, kann man einen Fehler
auflerlich nicht erkennen. Die Unterbrechung in diesem Kabel
fithrt zu Ziindaussetzern wiihrend der Fahrt, die zuniichst schwer
zu deuten sind.

Da die Unterbrechergrundplatte vom Unterdruckversteller stindig
verdreht wird, bewegt sich das Kabel dabei mit hin und her. Liegt
ein Kabelbruch vor, so wird es nur noch zeitweilig vom Strom
durchflossen, nidmlich dann, wenn sich die Bruchstellen beriihren.
Zur Uberpriifung wird es am besten aus dem Verteiler ausgebaut.
Mit Hilfe der Batterie und einer Priiflampe stellt man fest, ob es,
auch beim Bewegen und Biegen, noch durchgiingig ist, anderenfalls
muf} es ersetzt werden.

Der Unterbrecher besteht aus dem feststehenden Kontakt, dem
AmbofB, und dem beweglichen Kontakt, dem Hammer. Bei jeder
Zindung hebt der Hammer einmal ab., Dadurch entsteht Ver-
schleil} an den Kontakten, der Lagerung des Hammers und seinem
Schleifklotzchen. Um Schiden hieran vorzubeugen, verfihrt man
etwa alle 5000 km nach dem Abschnitt »Wartung des Ziindvertei-
lersq in der Betricbsanleitung.

Das Erneuern der Unterbrecherkontakte wird notwendig, wenn die
Kontaktflichen starken Verschleif und Abbrand aufweisen. Um
diesen Arbeitsgang unter guten Bedingungen durchfiihren zu kin-
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nen, baut man den Ziindverteiler am besten aus und spannt ihn
in einen Schraubstock.

Zum Auvsbau werden die Vakuumleitung, das Zuleitungskabel und
die Haltemutter des Verteilers abgeschraubt, die Verteilerkappe
abgenommen und der Verteiler aus seinem Sitz herausgezogen.
Jetzt zieht man den Verteilerfinger ab und dreht die Klemm-
schraube fiir Kabelanschluf und Unterbrecherfeder an der Platte
des feststehenden Kontaktes heraus. Dabei merkt man sich die
Reihenfolge der freiwerdenden Isolierscheiben und Plittchen.
Dann dreht man die Feststellschraube der Platte des feststehenden
Kontaktes heraus und entfernt die Spange auf der Lagerachse
des Unterbrecherhammers. Feststehender Kontakt und Unter-
brecherhammer gehen nunmehr abzuziehen. Es ist ratsam, den
Verteiler von auflen sowie die Unterbrechergrundplatte mit Wasch-
benzin zu reinigen.

Der Einbau der neuen Teile geschieht in umgekehrter Reihenfolge.
Der Unterbrecherhammer ist auf seiner Achse beziiglich seiner
Hohe durch mehrere Isolierscheiben distanziert. Diese Scheiben
miissen so wieder eingebaut werden, wie sie eingebaut waren. Beide
Kontakte sollen sich flichenmiBig im geschlossenen Zustand voll
beriihren. Nach dem Einbau stellt man den richtigen Kontakt-
abstand von 0,35—0,45 mm her. Die Feststellschraube der Platte
des feststehenden Kontaktes zieht man zunichst nur leicht an,
um durch Drehen an der gegeniiberliegenden Exzenterschraube
den Kontaktabstand einstellen zu kénnen. Man verwendet zur
Kontrolle eine Fiihllehre von 0,4 mm Stirke und achtet darauf,
dalB der Unterbrechernocken den Unterbrecherhammer beim Ein-
stellen voll abhebt. Als letztes schmiert man den Verteiler. Man
gibt je zwei bis drei Tropfen Ol auf den Schmierfilz unter dem Ver-
teilerfinger, den Nockenschmierfilz und den Schmierfilz der Unter-
brechergrundplatte. Keinesfalls darf mehr Ol gegeben werden, weil
sonst die Kontakte verdlen und es Startschwierigkeiten gibt. Die
Fettschmierkappe fiir die Verteilerwellenlagerung fiillt man neu
mit Fett und dreht sie zwei bis drei Umdrehungen fest. Jetzt setzt
man den Verteiler wieder in den Motor ein. Fiir die Verteilerwelle
gibt es nur eine Einbaustellung, da ihr Mitnehmer anBer Mitte
angeordnet ist. Nach dem Befestigen und AnschlieBen des Verteilers
mul} der Ziindzeitpunkt neu eingestellt werden. Hinweise zu die-
sem Arbeitsgang sind in der Betriebsanleitung gegeben.

Kondensatorschiden bewirken einen schnellen und starken
Abbrand an den Unterbrecherkontakten, verbunden mit grofBer
Funkenbildung beim Offnen der Kontakte. Der Ziindfunke ist in
diesem Falle klein und schwach, Startschwierigkeiten und unregel-
mifige Ziindungsaussetzer sind die Begleiterscheinungen. Es wird
empfohlen, bei unklaren Ziindstérungen immer den Kondensator
mit zu erneuern, da man ihn nicht ohne weiteres priifen und seine
Fehlerhaftigkeit feststellen kann.
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Sekunddr-
stromkreis

Ziindfolge

Glihzindung

Im Sekundiirstromkreis fliefit der hochgespannte Ziindstrom, infol-
gedessen ist die absolute Durchschlagfestigkeit gegeniiber Masse
Bedingung. Erste Voraussetzung dafiir ist die duBerliche Sauber-
keit der Ziindspule, der Verteilerkappe, der Ziindkerzenstecker und
Leitungen. Der Ziindstrom entlidt sich immer auf dem Weg des
geringsten Widerstandes, und so kann er sich irgendwo iiber eine
leitende, mit O1 und Wasser verschmierte Schmutzschicht unkon-
trolliert zur Masse begeben. Dabei ist das Entladungsgeriiusch, ein
helles Knistern, meist zu héren. In einem dunklen Raum oder
wihrend der Nacht sieht man die Uberschlagsstelle beim Laufen
des Motors deutlich.

Die Ziindleitungen miissen fest und metallisch sauber in den
Steckbuchsen der Verteilerkappe sowie in der Ziindspule und den
Ziindsteckern sitzen.

Im Inneren der Verteilerkappe zwischen den Polen, am Verteiler-
finger oder um den Hochspannungsanschluf der Ziindspule herum
konnen sich im Laufe der Zeit Kriechspuren fiir den Ziindstrom
bilden, die wie schwarze Risse aussehen und in denen der Ziind-
strom zur Masse ykriecht«, ohne sich an den Ziindkerzen zu ent-
laden. Hat man zunichst keine Neuteile greifbar, so kratzt man
die Kriechspur griindlich mit einem Messer oder Sandpapier aus.

Die Ziindfolge ist die Reihenfolge, in der die Zylinder nacheinander
ziinden. Beim Moskwitsch ist die Ziindfolge 1—3—4 —2. Auf der
Verteilerkappe und an einer Steckbuchse ist die Markierung »1¢ fiir
das Ziindkabel des ersten Zylinders (in Fahrtrichtung vorn) ange-
bracht. Die niichste Steckbuchse linksherum (entgegen dem Uhr-
zeiger) ist fiir das Ziindkabel des dritten Zylinders, die nichste fiir
Zylinder vier und die letzte fiir Zyli- -ler zwei.

Als Gliihziindung bezeichne. wan ein Nachlaufen des Motors nach
dem Ausschalten der Ziindung. Hochleistungsmotoren wie der des
Moskwitsch sind dafiir besonders anfillig. Die Ursachen kénnen
im Kraftstoff mit zu geringer Oktanzahl, in falscher Ziindeinstel-
lung oder in falsch gewihlten oder defekten Ziindkerzen liegen.
Um die Beseitigung der Fehler sollte man bemiiht sein, damit
Schiden am Kurbeltrieb vermieden werden.

Bemerkt man beim Abstellen des Motors, daf} er noch mit Gliih-
ziundung weiterliuft, so schaltet man die Zindung sofort noch
einmal ein und a8t ihn kurze Zeit im Leerlauf laufen. Beim erneu-
ten Ausschalten der Ziindung bleibt der Motor dann sicher stehen,

weil sich zwischenzeitlich der Verbrennungsraum etwas abgekiihlt
hat.
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Beleuchtungsanlage

Der Moskwitsch 412 hesitzt hchtstarke und zuverlissige Beleuch-
tungsquellen. Sie sind entsprechend dem Schaltplan (s. Beilage)
miteinander verbunden.

Die gesamte Beleuchtungsanlage besitzt als einzige Absicherung Absicherung

eine Thermo-Bimetallsicherung, die am Lichtschalter (Abb, 2—53)
angebaut ist. Diese Thermo-Bimetallsicherung ist auf eine Maximal-
belastung von 20 A eingestellt. Bei Uberbelastung, heispielsweise
KurzschluB, schaltet sie die gesamte Beleuchtungsanlage automa-
tisch aus und nach kurzer Abkiihlzeit des Bimetallplittchens
immer wieder intervallmiBig ein und aus, bis das Licht abgeschal-
tet oder der KurzschluBl beseitigt ist. Alle Teile der Beleuchtungs-
anlage sind jedoch von ausgezeichneter Qualitit, so daB ein Kurz-
schluff und damit das Ansprechen der Bimetallsicherung so gut
wie ausgeschlossen sind. .

Die Bimetallsicherung ist mit geniigend Sicherheit bemessen, trotz-
dem diirfen iiber sie keine nachtriglich eingebauten Verbraucher,
z. B. Nebellampen, betrieben werden. Sie sind unbedingt getrennt
abzusichern.

Die Riickfahrscheinwerfer werden durch den Riickfahrlichtschalter
(Abb. 254), der sich am Schaltwerk der Gangschaltung (s. Abb.
2—27) befindet, beim Einlegen des Riickwirtsganges eingeschaltet.
Das Zufithrungskabel zum Schalter ist durch die Sicherung Nr. 1
des Schmelzsicherungsblockes abgesichert.

Der Schalter ist in das Gehiuse des Schaltwerkes eingeschraubt.
Die Einschraubtiefe bestimmt den Binschaltmoment. Zur Einstel-
lung sind zwischen Schalter und Gehiuse schwache Distanzschei-
ben eingelegt, deren Zahl verindert werden kann. Entfernen einer
Scheibe bewirkt zeitigere Einschaltung und Zulegen einer Scheibe
spitere Einschaltung. Den Einschaltmoment kann man weiterhin

Rickfahr-
scheinwerfer

Abb. 2—-53
Lichtschalter mit
Thermo-Bimetallsi-
cherung (ayund Schalt-
knopf (b), An den
AnschinBklemmen
gind Kabel mit fol-
senden Farben an-
geschlossen: 1 = braon
und weii, 2 = ghne
AnschluB, 3 = griin
und blau, 4 = orange.
5 =llla, 8 = gelb nnd

i =Tol



Abb, 254
Riickfahrlichtschalter:
1 Isoliergehiinse, 2
Feder, 3 Gehinze, 4
Druckstift, 5 Kngel,
6 Kontaktmiet, 7 Fe-
derkontakie,

8 Anschliisse

Hupe

bt |

™
=~
~
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el
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beeinflussen durch Regulierung der Muttern 14 in Abbildung 2—27.
Die Einstellung ist so vorzunehmen, daB die Riickfahrscheinwerfer
keinesfalls im 3. oder 4. Gang leuchten oder flackern.

Signaleinrichtung

Zur Signaleinrichtung zihlen Hupe, Blinkanlage und Stopplicht-
einrichtung.

An der Hupe liegt stindig iiber die Sicherung Nr. 3 des Schmelz-
sicherungsblockes positives Potential und beim Driicken des
Hupenkontaktringes am Lenkrad negatives Potential an. Der
Stromkreis ist geschlossen, die Hupe gibt Signal.

Arbeitet die Hupe nicht, so priift man zuniichst die Sicherung Nr. 3.
Danach kontrolliert man mit einer Priiflampe, ob zwischen dem
weillen Kabel am HupenanschluBB und Masse Strom vorhanden ist.
Die Masseverbindung iiber den Hupenkontakt priift man durch
Anklemmen der Priiflampe am schwarzen Kabel der Hupe und
am Pluspol der Batterie. Beim Driicken des Hupenkontaktes mufl
die Lampe leuchten. Leuchtet sie nicht, liegt ein Fehler im Hupen-
kontakt an der Lenksédule oder im schwarzen Zuleitungskabel vor.
Wird alles fiir in Ordnung befunden, so kann nur die Hupe defekt
sein. An ihrer Riickseite befindet sich eine Schlitzschraube, an der
man die Lautstirke und Tonlage durch Links- oder Rechtsdrehen
etwas verstellen kann. Sehr oft bringt cine geringfiigige Verstellung
die Hupe wieder zum Signalgeben.
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Die Blinkanlage (Abb. 2—55) besteht aus dem Blinkrelais, dem
Blinkerschalter, der Blinkerkontrollampe und den Leitungen sowie
je drei Blinkleuchten an jeder Fahrzeugseite.

Das Blinkrelais ist an die Sicherung Nr. 2 des Schmelzsicherungs-
blockes angeschlossen, und bei eingeschalteter Ziindung liegt am
Relais Spannung an. Durch den Blinkerschalter wird der Strom-
kreis zu den Blinkleuchten jeweils einer Fahrzeugseite geschlossen,
und das Relais schaltet die Blinkleuchten und die Blinkerkontroll-
lampe in Intervallen ein und aus. Die Aufleucht- und Verlschungs-
dauer der Blinklenchten soll méglichst eine gleiche Zeitdauer haben.
Diese Blinkfrequenz lafit sich am Blinkrelais, das sich im Inneren
des Fahrzeuges unter der Armaturenkombination links neben der
Lenksiule befindet, einstellen. Neben den drei Kabelanschliissen
liegt. eine kleine Schranbe mit Kreuzschlitz, durch deren gering-
fiigiges Drehen nach links oder nach rechts die Blinkfrequenz
veriandert wird.

Am Rhythmus des Aufleuchtens der Blinkerkontrollampe kann
man die richtige Funktien der Blinkanlage, insbesondere die der
beiden Fahrtrichtungen untereinander, erkennen. Voraussetzung
dazu ist jedoch, daB in allen Blinkleuchten die richtigen Lampen
mit der vorgeschriebenen Leistungsaufnahme eingebaut sind, da
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Abb. 2556
Schaltschema der
Blinkanlage; 1 Blinker-
schalter, 2 wordere
Blinklenchte, 8 seit-
liche Blinkleuchta,

4 hintere Blinklenchte,
o Hitzdraht, 6 Wider-
stand, 7 Anker,

= Kontakte, 9 Magnet-
kern, 10 Zusatzanker,
11 EKernwicklung,

12 Blinkrelais, 13
Blinkerkontrollampe,
14 Sichernng Nr. 2,
15 Baiterie.
Klemmen- Kabelfarbe
hezeich-

CJl griin
K.J1 EIan
E griin
und rosa

Blinkanlage



Blinkanlage
priifen

Stopplicht-
einrichtung

Abb. 256
Stopplichtachalter;

1 Gehiinse, 2 Membran,
3 EKontaktplatte,

4 Feder, 5 Pole

deren Glithfiden als Widerstand zum Blinkrelais arbeiten, Ist eine
Lampe einer Seite durchgebrannt, so verlingern sich die Auf-
leuchtintervalle der noch intakten Blinkleuchten dieser Sejte und
der Blinkerkontrollampe gegeniiber der anderen Seite.

Bei eingeschalteter Ziindung muB am AnschluB B des Blinkrelais
Spannung anliegen. Liegt Spannung an und leuchten die Blink-
leuchten nach dem Einschalten dennoch nicht, so iiberbriickt man
die Anschliisse B und CJ1, und die Blinkleuchten der eingeschal-
teten Seite miissen ohne Unterbrechung leuchten. Leuchten sie,
so ist das Blinkrelais defekt, leuchten sie nicht, so liegt eine Unter-
brechung im Blinkerschalter oder an den Zuleitungskabeln vor.

Die Stopplichteinrichtung besteht aus dem Stopplichtschalter, den
Stoppleuchten in den KombinationsschluBleuchten und den Zufiih-
rungskabeln. Sie ist durch die Thermo-Bimetallsicherung der
Beleuchtungsanlage abgesichert.

Der Stopplichtschalter befindet sich am Ausgangsanschlufi des
Bremskraftverstirkers und ist an den hydraulischen Bremskreis
angeschlossen. Der Bremsdruck, der beim Bremsen in der hydrauli-
schen Bremse wirkt, schlieBt den Stopplichtschalter (Abb. 2—56)
kurz, der Stopplichtstromkreis ist geschlossen und die Stopplichter
leuchten.

5
|
i i ]
| 5
S r7
3 7
S
2 7
;v:;/ |
7 i .'
4 Bremsdruch
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Mit einer Priiflampe wird festgestellt, ob an einem der zwei Pole
des Stopplichtschalters Spannung anliegt. Die Steckklemmen ver-
bleiben dabei auf den Polen. Liegt Spannung an, so mufl beim
Treten der Bremse am anderen Pol auch Spannung anliegen; der
Schalter muBl Durchgang haben, sonst ist er schadhaft.

Die Steckklemmenanschliisse an den Kabeln zum Stopplicht-
schalter sind oft Ursache fiir Unterbrechungen. Man macht sie
und die Pole metallisch sauber und biegt sie mit einer Zange
zusammen, so dafl sie straff auf die Pole aufzuschieben gehen.
Leuchtet das Stopplicht nur an einer Seite, ist mit Sicherheit der
Glithfaden der Lampe der anderen Seite durchgebrannt oder es
besteht dort kein Kontakt.

Scheibenwischeranlage

Die Scheibenwischeranlage (Abb. 2—57) ist mit einem Schalter
fiir zwei Geschwindigkeiten ausgeriistet. Dieser Schalter hat einen
Masseanschlul, der Motor ist minusseitig geschaltet. Der positive
Anschlufl kommt von Klemme K 3 des Ziindschalters, an der bei
eingeschalteter Ziindung Spannung anliegt. Er fiihrt iiber eine
aullen am Motor angebrachte Thermo-Bimetallsicherung in den
Motor.

Bei Uberlastung des Motors mit einem Stromanstieg auf 7 A oder
Kurzschlull spricht die Sicherung an, es macht sich durch ein
Knacken bemerkbar. Bei andauerndem KurzschluB kann sich das
Knacken periodisch wiederholen.

Auflerdem trigt der Scheibenwischermotor an seinem Schnecken-
getriebe einen Endausschalter. Das Schneckenrad des Getriebes
hat ein Metallsegment, auf dem ein Schleifkontakt anliegt. Wird
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Stopplicht-
einrichfung
priifen

Abb. 257
schaltechema  der
scheibenwischeranlage:
schalterstellingen:

I = kleine Geschwin-
digkeit, II = grobe
Geschiwindighkeit,

111 = aunsgeschaltet —
1 Thermo-Bimetallsi-
u!l{-.rung, 2 Seheiben-
wischermotor,

3 Widerstand,

4 Endauszchalter,

5 Schalter fir zwei
Geschwindigkeiten



Endausschalter

Garage oder
nicht?

die Scheibenwischeranlage in einer beliebigen Stellung, die nicht
der Endstellung entspricht, ausgeschaltet, so bekommt der Motor
iiber das Metallsegment und den Schleifkontakt so lange Masse,
bis die Endstellung erreicht ist. Dann erst wird die Zufithrung der
Masse durch einen isolierten Ausschnitt im Metallsegment unter-
brochen, und der Motor bleibt stehen.

Es kann passieren, daB die Scheibenwischeranlage, besonders
wenn sie lingere Zeit hintereinander betrieben wird, trotz Null-
stellung des Scheibenwischerschalters nicht abschaltet. Die Ursache
ist darin zu suchen, daB die Scheibenwischeranlage mit grofiem
Schwung umliuft. Der isolierte Ausschnitt des Metallsegmentes
tiberlduft dabei den Schleifkontakt, und der Motor erhilt bei jeder
Umdrehung erneut Masse. Um die Scheibenwischeranlage in solcher
Situation abzustellen, schaltet man zunichst den Scheibenwischer-
schalter aus. Anschliefiend schaltet man den Ziindschalter in der
Endstellung der Scheibenwischer ebenfalls kurzseitig aus. Der
Scheibenwischer bleibt stehen. Dies bedarf ein klein wenig Ubung,
ist aber ein einfaches Mittel, den Scheibenwischer zum Stehen zu
bringen.

Das Nichtabschalten der Scheibenwischeranlage 1i8t sich in Ord-
nung bringen. Man baut sie aus und vergréBert den isolierten Aus-
schnitt am Metallsegment ein klein wenig.

Heizgebldse

Der Elektromotor des Heizgeblises wird durch einep zweistufigen
Schalter eingeschaltet. Der Schalter wird iiber die Sicherung Nr. 1
des Schmelzsicherungsblockes mit Strom versorgt. Defekte am
Heizgeblise sind duBerst selten.

Arbeiten an der Karosserie

Die Korrosion an der Karosserie wird trotz aller Korrosions-
schutzmafBnahmen des Herstellerwerkes durch die Einwirkung von
Feuchtigkeit, StraBenschmutz und Tausalzlosungen gefordert.
Beginnt man mit den entsprechenden SchutzmaBnahmen sofort
nach dem Kauf des Fahrzeuges und wiederholt diese in bestimmten
Abstéinden, so kann man eine hohe Lebensdauer der Karosserie
erwarten.

Eine wichtige Rolle bei der Korrosion spielen die Einsatzbedin-
gungen und der Abstellplatz des Fahrzeuges. Eine »Laternen-
garages« bekommt einem Fahrzeug in der Regel viel besser als

152



ohne Beliiftung. Bei der Abstellung im Freien wirken

ind auf das Fahrzeug ein und trocknen den Karosse-
tiv schnell innen und auBen. In einer unbeliifteten
on bleiben die von Regenfahrten oder Schlamm- und
wirkung durchniften Unterbodenteile, Kanten, Ecken
sume verhiltnismiBig lange naB, und die Korrosion
Qaragen sollen daher trocken und sténdig gut durchliiftet

ein Fahrzeug nall in die Garage, so iffnet man die
e und alle Tiiren um einen Spalt, damit der Innenraum
s die porosen Tiir- und Kofferhaubenabdichtgummi
ien. Allerdings muB man das Minuskabel von der
bklemmen, um die Batterie nicht wegen des selbst-
schaltens der Innenbeleuchtung zu entladen.

n Unterboden und die Radkiisten des Moskwitsch 412 wird
'k eine kriftige Schutzschicht bitumindser Antidrhnmasse
t. Der Unterboden selbst ist von unten her wenig
die Radkisten und besonders die Kotfliigelriinder sind
den Steinschlag wihrend der Fahrt wesentlich mehr.
konzentriert man sich bei der Nachkonservierung auf die
und auf die méglicherweise beschidigte Schutzschicht
srosionsschutzmittel wird ELASKON K 60 empfohlen,
t mit der Spriihpistole aufzuspriihen oder mit einem Pinsel
gen geht. Saubere, rostfreie und mdoglichst trockene Fla-
Voraussetzung. Das Besprithen von Triebwerks- und
teilen wie Motor, Getriebe, Kardanwelle, Vorder- und
sowie Federn vermeidet man.| Das hier aufgetragene
IN bereitet den Werkstitten beim Ausbau und bei der
vor eciner Instandsetzung erhebliche Schwierigkeiten.
en Teile sind im weiten MaBe unempfindlich gegen
es geniigt das Aufspriihen eines 6l- oder graphithaltigen
els. Vorsicht an den gummigelagerten Gelenkteilen |

d der Unterboden mit relativ wenig Aufwand geschiitzt
, ist die Konservierung der Hohlriume schon bedeu-
vieriger; aber gerade darauf kommt es an, um ein Durch-

innen her zu unterbinden. Abbildung 2—58 zeigt die
hrdeten Hohlriume des Moskwitsch 412: Kotfliigel-

Ikéisten vorn (Abb. 2—59) sind fiir die Behandlung
L N leicht zugiinglich, nachdem beiderseits vier Schrau-
eht und die Spritzbleche (im Bild dunkel)
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Abb, 2 —-0538 3
Korrosionsgefihrdete
Hohlriume;

1 Kotfliigelkasten,

2 Tirschweller,

3 Tirinnenrinme,

4 Kofferranmtasche

Abb, 2—59
Spritzblech am wvorde-
rén rechten Kotfligel-
Kusten




abgenommen sind. Jetzt kann man die geéffneten Kotfliigelkisten
innen kriftig besprithen. Das ablaufende Sprithmittel — so auch
bei allen weiteren Behandlungen — fangt man in sauberen GefdBen
auf und kann es nochmals verwenden. Die Spritzbleche werden
ebenfalls behandelt, besonders die Kanten unter den Gummi-
dichtungen. Nachdem ein bestimmter Trocknungsgrad erreicht ist,
schraubt man die Spritzbleche wieder an.

Ausgezeichnet bewahrt hat sich das zusiitzliche Abdichten der
Spritzbleche gegeniiber der Karosserie und den Kotfligeln, weil
ohnedem erneut Schmutz und Wasser durch die nicht immer
passend sitzenden Gummiabdichtungen und Ritzen in die Kotflii-
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r'_ipnlt. Zwischen Kot-
fligel und Karosserie

Abb. 2—@1
Gummistopfen Im
hinteren rechten
Radkasten



Tiirschweller

Tirinnenraume

gelkiisten eintreten kénnen. Man verwendet dazu die plastische
Abdichtmasse sChemiplast M 1302¢ oder ein #hnliches Fabrikat
und bestreicht die Abdichtungen rings um die Spritzbleche damit
derart, dafl eine hermetische Dichtheit von den Radseiten her
erreicht wird. Jetzt sind die Kotfliigelkisten noch nach oben offen
in Form eines Spaltes zwischen Kotfliigel und Karosserie (Abb.
2—60). Auch hier empfiehlt sich das griindliche Ausfiillen des
Spaltes mit Chemiplast. Das Durchlanfen von Wasser durch die
Kotfliigelkiisten wird damit unterbunden. Wenn man sauber arbei-
tet, stort der kleine, mit dem schwarzen Chemiplast ausgefiillte
Spalt auch an einem hellen Wagen nicht.

Die Tiirschweller sind die am schwierigsten zu behandelnden Hohl-
rdume. Thr Inneres ist jedoch zuginglich. An den hinteren Rad-
kisten befindet sich beiderseits je ein Gummistopfen (Abb. 2—61),
der herauszunehmen geht. Die Tiireinstiegskanten sind innen mit
Alumininmverkleidungen abgedeckt, die man nach Losen der
Schrauben herausnehmen kann. Hinter den Verkleidungen befin-
den sich ovale Offnungen, im Bereich der Vordertiiren je zwei und
im Bereich der Hintertiiren je eine, die direkt in die Tiirschweller
fithren.

Jetzt kann das Aussprithen der Tiirschweller mit einer Spriih-
pistole beginnen. Man arbeitet moglichst mit hohem Druck,
wenigstens 6 at, um eine gute Vernebelung des Spriihmittels zu
erreichen. Leider kann man mit der Spriihpistole nicht alle Innen-
flichen direkt bespriithen. Deshalb soll man moglichst lange Zeit
wechselseitig und in verschiedenen Richtungen spriihen, damit die
nicht direkt besprithten Flichen, Falze und Kanten ausreichend
mit dem Spriihnebel benetzt werden.

Der entweichende Spriihmebel gelangt auch in das Innere der
Karosserie. Man offnet alle Tiiren bei dieser Arbeit, schafft dadurch
Abzug und deckt die Innenteile auBerdem vorher mit alten Decken
griindlich ab. Nach Beendigung der Arbeit schraubt man die Alu-
miniumverkleidungen wieder an und driickt die Grummistopfen
hinein. Absolut dicht werden sie, wenn sie noch zusitzlich mit
Chemiplast tiberstrichen werden.

Die Tiirinnenriume (Abb. 2—62) werden zum Ausspriihen zuging-
lich, nachdem die Tiirverkleidungen abgenommen sind.

Fensterkurbeln und Tirinnendriicker gehen abzuschrauben, wenn
die kleinen runden Plastabdeckscheiben mit einem Schraubenzieher
abgedriickt sind. Danach 16st man die Halteschrauben der oben
querliegenden Verkleidungsschiene, schraubt die Armlehnen ab
und zieht die Verkleidung ab, nachdem vorher noch die seitlichen
Halteklammern mit einem Schraubenzicher abgedriickt worden
sind. Jetzt kann das intensive Ausnebeln der Tiirinnenriume
beginnen. Besonders kommt es dabei auf den unteren Teil der
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Abb, 22
Freigelegter Innenraum
der linken WVordertiir

Abb. 243
Linke Kolferrauom-
tasche

Tiiren mit ihren Falzen und Biegekanten an. Notfalls kann mit
einem schlanken, abgewinkelten Pinsel nachgeholfen werden.

Das Zusammenbauen der Tiiren geht in umgekehrter Reihenfolge
vor sich.

Fiir die Bearbeitung der seitlichen Kofferraumtaschen (Abb. 2—63) Kefferraum-
wird der Kofferraum zunichst vollstindig ausgeriumt und wer- taschen

den die seitlichen Verkleidungspappen herausgenommen. Nach

Entfernung allen Staubes und Schmutzes beginnt das intensive
Ausspriithen. Sollten undichte Stellen an den Trennfugen der Karos-

serieteile vorhanden sein, so bestreicht man dieselben dichtend mit

Chemiplast.



Falze und
Kanten

FuBrdume

Chrompflege

Lackpflege

Zierleisten

Falze und Kanten einer Ganzmetallkarosserie sind sehr anfillig
fiir Unterrostung, weil sich zwischen den umgebérdelten und
zusammengefiigten Blechen Feuchtigkeit lange Zeit hilt. Die
Karosserie des Moskwitsch 412 hat solche Falze und Kanten an
jeder Tiir, an der Kofferklappe, Motorhaube und weiteren Stellen.
Ein guter Schutz ergibt sich, wenn man diese Falze und Kanten
ytrinkte, indem man ELASKON mit einem kleinen Pinsel satt
auftrigt. Das ELASKON kriecht zwischen die Falze und bietet
einen sicheren Schutz vor weiterem Wassereintritt. Elaskonreste
lassen sich mit einem benzingetrinkten Lappen leicht entfernen.

Das Trockenhalten der FubBriume ist dullerst wichtig. Befindet
sich stindig Nisse unter den Fulimatten, so kénnen die Bleche
des Unterbodens von innen her viel grofler gefihrdet sein als von
auBen. Daher ist eine laufende Kontrolle notig.

Wird Feuchtigkeit festgestellt, so legt man die Fullmatten zum
Trocknen aus. Roststellen im Bodenblech werden gesédubert und
anschlieBend mit ELASKON oder einer geeigneten Rostschutz-
farbe behandelt. Da besonders im Winter das Eindringen von
Feuchtigkeit nicht zu vermeiden ist, sollte die Kontrolle ofter
erfolgen.

Die Chromteile bediirfen einer intensiven Pflege. Wihrend der
Sommerzeit geniigt es, sie sauberzuhalten und ab und zu zu polie-
ren, am besten mit einem Wachspriparat. In den Wintermonaten
schiitzt man sie durch Auftragen von ELASKON oder einem
anderen Chromschutzmittel. Die Abtaumittel und Streusalze, die
auf die Straflen aufgebracht werden, verursachen eine Korrosion
innerhalb weniger Tage.

Die AuBenseiten der Chromteile besitzen eine Zweckverchromung.
Die Innenseiten, ahgesehen von den Tiirgriffen, sind nicht sonder-
lich gegen Korrosion behandelt. Es lohnt sich daher, diese Teile
abzubauen und an der Innenseite mit ELASKON zu schiitzen.

Fiir die Lackpflege haben sich Wachspriparate wegen ihrer glin-
zenden und wasserabweisenden Eigenschaften gut bewihrt. Das
Angebot ist reichhaltig, man informiert sich iiber Qualitit und
Anwendungsmoglichkeiten im Fachhandel.

Die Zierleisten der Fenstereinfassungen sind aus eloxiertem Alumi-
nium und die Zierleisten der Heckflossen sowie die der Tiirschweller
aus rostfreiem Stahl gefertigt. Sie unterliegen nicht der Korrosion.
Trotzdem kann unter ihnen Rost hervortreten. Dieser Rost ent-
steht an den Halteklammern der Zierleisten. Zur Vermeidung und
Eindimmung solcher Rosterscheinungen spriitht man Anti-Rost-
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Spray oder ein 6lhaltiges Sprithmittel unter die Zierleisten der
Heckflossen und die unteren, lings verlanfenden Zierleisten der
Tiirfenstereinfassungen.

Den Scharnieren und Schlssern der Karosserie wird héunfig zu
wenig Pflege angetan. Die Folge sind schwergingige Tiiren und
schlecht schlieiende Tiiren- oder Haubenschlosser.

Die Tiirscharniere lassen sich élen, wenn sie voll geéffnet sind. Man
spritzt Motorendl in die Schmierbohrungen ein — am besten mit
einer Spritzkanne — und bewegt die Tiiren zwischendurch mehrere
Male. Auch die Tiiroffnungsbegrenzer sollten einige Tropfen Ol
abbekommen.

Die Schlielsterne der Tiirschlésser und die Fallen an den Tiirholmen
werden zunichst von Staub und Schmutz gereinigt. Danach gibt
man an die sich bewegenden und aufeinander gleitenden Teile ein
wenig OL

Fiir das AuBenschlofi im Tirgriff der linken Vordertiir sollte nur
ein spezielles SchloB6l oder SchloBspray, das im Fachhandel
erhiltlich ist, verwendet werden. Olt man dieses Schlof vor dem
Eintreten der Frostperiode, so bleibt einem Arger mit dem Ein-
frieren erspart.

Die Scharniere von Koffer- und Motorhaube sind unempfindlich,
sie bediirfen keiner Wartung. Die Schlosser dieser Hauben hingegen
sollten ab und zu gereinigt und gedlt werden.
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Niitzliche Erganzungen

Der Moskwitsch 412 wird in einer Standardausfithrung gebaut.
Wihrend das AuBere und Innere der Karosserie kaum Ergianzungs-
wiinsche aufkommen lassen, vermifit man doch eine Reihe von
Einrichtungen, die besonders zur weiteren Erhéhung der Verkehrs-
sicherheit beitragen. In erster Linie denkt man dabei an die Nach-
riistung von Lichthupe, Nebellampen, NebelschluBlleuchte und
Warnblinkanlage. Wer einige elektrische Grundkenntnisse besitzt,
kann diese Zusatzeinrichtungen selbst installieren.

Voraussetzung ist:

— Ordentliche und iibersichtliche Verlegung der zusédtzlichen
Kabel, zweckmiBigerweise entlang der eingebauten Kabel-
strange

— Getrennte Absicherung der einzelnen Zusatzeinrichtungen

— Saubere und verlotete Kabelanschliisse

— VorschriftsmiBiger und fester An- oder Einbau der Leuchten,
Schalter und Sicherungsdosen

— Verwendung der empfohlenen Kabelquerschnitte.

Winschenswert ist:

— Ubersichtliche Befestigung der Schalter und Kontrolleuchten
(ausgenommen den Schalter fiir Lichthupe) auf einem kleinen
Zusatzarmaturenbrett, das man aus ca. 2 -3 mm starkem
Aluminiumblech oder dhnlichem anfertigt und rechts neben
der Heizung unter dem Armaturenbrett befestigt.

Lichthupe

Der Einbau einer Lichthupe ist auf einfache Weise maéglich. Als
Schalter verwendet man einen Anlafl-Druckknopfschalter, Kenn-
Nr. 8600.103, und siecht zu seiner Befestigung ein kleines Halte-
blech, ca. 2 mm stark, mit einer Einbauoffnung, @ 26,6 mm, vor.
Dieses Halteblech befestigt man, griffgiinstig gelegen, rechts neben
der Lenksidule unter dem Armaturenbrett. Die beiden Anschliisse
des Schalters verbindet man mit den Anschlufklemmen (4) und
(7) des Lichtschalters. Es wird Kabel mit einem Querschnitt von
2,56 mm? verwendet. An die Kabelanschluflenden fiir den Lichtschal-
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ter werden passende Kabelschuhe angelbtet und die beiden Kabel
in einem Stiick Isolierschlauch gemeinsam verlegt. Eine zusatzliche
Absicherung ist hier nicht notwendig, da dieser Schaltkreis durch
die Thermo-Bimetallsicherung des Lichtschalters abgesichert ist.
Beim Einschalten der Lichthupe muB die Fernlicht-Kontrollampe
aufleuchten.

Nebelscheinwerfer

Zur Nachriistung des Fahrzeuges mit Nebelscheinwerfern werden
folgende Elektromaterialien benétigt:

2 Halogen-Anbaunebelscheinwerfer

2 Halogenlampen H 3 mit Sockel PK 22, 12V 55 W

1 Schubschalter 8600.23

1 Relais 8672.5 oder 8672.5/2

1 Sicherungsdose 8811.13, 2 Anschliisse (sollen weitere Einrichtun-
gen eingebaut werden, so verwendet man die Sicherungsdose
8811.14, 4 Anschliisse)
Kraftfahrzeug-Sicherungen 15 A, Kabel 2,6 mm? und 0,75— 1,0

mm?, Isolierschlauch, Kabelschuhe, Steckverbindungen (nach
Bedart).

Die Anlage installiert man nach dem Schaltplan in Abbildung
2—64. Den Schubschalter baut man in das Zusatzarmaturenbrett
ein. Eine Einbauoffnung, @ 8.5 mm, ist vorzusehen. Das Relais

¥obe! 075- I0mm?

Aobe! &2

O .

mme
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Abb. 264
Sehaltplan fiir Nebel-
scheinwerfer und Ne-
belschinbleunchte;

1 Lichtschalter,

2 Schubschalter fiir
Nebelscheinwerfer.

3 Schubschalter Fiir
Nebelgchlulenchte,

4 HRelais, 3 Nebel-
acheinwerfer,

& NebelschiuBlenchte,
7 Rontrollampe,

2 sSichernngsdose,

4 Amperemeter



findet zweckmiiBig seinen Platz unter dem Armaturenbrett an der
Motorspritzwand, links neben der Lenksiule, und die Sicherungs-
dose befestigt man neben dem Sehmelzsicherungsblock im Motor-
raum.

Bei Anwendung der empfohlenen Schaltung leuchten die Nebel-
scheinwerfer in allen drei Schaltstellungen, also bei Fern-, Ab-
blend- und Standlicht. Deshalb gelten fiir den Anbau der Nehel-
scheinwerfer folgende Bedingungen:

L. Die Lichtaustrittsiffnungen der Nebelscheinwerfer diirfen nicht
hoher als die der Hauptscheinwerfer liegen.

2. Paarweise in gleicher Hohe und gleichem Abstand von der
Fahrzeugmitte angebrachte Nebelscheinwerfer kénnen zur
Beleuchtung der Fahrbahn zusammen mit den Stand- bzw.
Begrenzungsleuchten eingeschaltet werden, wenn ihr Abstand
von der Aullenkante des Fahrzeugs nicht mehr als 40 ¢m betragt.
Dabei darf der héchste Punkt nicht hoher als 75 em und der
tiefste Punkt nicht tiefer als 25 em iiber der Fahrbahn liegen.

3. Fir die Einstellung der Nebelscheinwerfer gelten die gleichen
Einstellvorschriften wie fiir das Abblendlicht (Hell-Dunkel-
Grenze in 10 m Entfernung 10 ¢m niedriger als die Hohe der
Scheinwerfermitten iiber der Fahrbahn). Liegen die Mitten der
Nebelscheinwerfer niedriger als die Mitten der Hauptschein-
werfer, so mull die Hell-Dunkel-Grenze der Nebelscheinwerfer
um den gleichen Hohenabstand unterhalb der des (vorschrifts-
malig eingestellten) Abblendlichts verlanfen.

4. Jeder Nebelscheinwerfer muf} so befestigt sein, dal kein unbeah-
sichtigtes Verstellen maoglich ist.

Die Nebelscheinwerfer werden auf das waagerechte Spritzblech
zwischen vorderer StofBstange und Kiihlergrill aufgeschraubt, nach-
dem die richtige Lage ausgewiihlt und zwei Locher, @ 8,56 mm,
gebohrt sind. Um diese Befestignngspunkte zu verstirken und ein
Vibrieren der Nebellampen zu vermeiden, biegt man sich aus
Flacheisen, Profil etwa 30x 4 mm, zwei Winkel, die die Befesti-
gungspunkte der Nebellampen unter dem Spritzblech mit den
Halteschrauben fiir die StoBstange verbinden. Die Locher, je Win-
kel # 10,5 mm und 8,5 mm, sind entsprechend anzuzeichnen und
zu hohren.

Nachdem die gesamte Anlage eingebaut ist, miissen die Nebel-
scheinwerfer eingestellt werden. Es gilt dieselbe Einstellvorschrift
wie fiir das Abblendlicht. Sie miissen geradeaus strahlen, und ihre
Hell-Dunkel-Grenze muB in 10 m Entfernung 10 em niedriger als
die Hohe der Nebelscheinwerfermitten iiber der Fahrbahn liegen.
Weitere Moglichkeiten zum Anbau von Nebelscheinwerfern, hei-
spielsweise eines Scheinwerfers, nennt § 60 StVZO.

162



E NebelschluBleuchten

Fiir den Anbau und den Betrieb von NebelschluBlenchten gelten
folgende gesetzliche Forderungen:

1. Beim Einbau von zwei NebelschluBlleuchten miissen diese in
gleicher Hohe und in gleichem Abstand von der Fahrzeugmitte
angebracht sein. Der seitliche Abstand zwischen den Leuchten
mubl mindestens 60 ecm betragen. Beim Anbau einer Nebelschlul-
leuchte ist diese an der linken Seite anzubringen. Der Abstand
zu den Bremsleuchten mul mindestens 10 ¢cm betragen. Dabei
darf der Hohenabstand zur Fahrbahn 80 em nicht iiberschreiten.
Alle Anbaumalfle beziehen sich auf den inneren bzw. unteren
Rand der wirksamen Fliche.

2. Die NebelschluBlenchten miissen so geschaltet sein, daB sie
mit Fernlicht, Abblendlicht und den Nebelscheinwerfern wahl-
weise zusammen eingeschaltet werden kdnnen. Die Bedienung
hat iiber einen getrennten Schalter zu erfolgen. Die Inbetrieb-
nahme der NebelschluBleuchten muBl dem Fahrzeugfiihrer durch
eine Kontrollampe angezeigt werden.

3. NebelschluBleuchten diirfen nur zur zusitzlichen riickwirtigen
Sicherung bei Nebel oder Schneefall und bei einer Sicht weite von
weniger als 50 m eingeschaltet werden.

Im Zusatzarmaturenbrett siecht man den Einhaun eines Schubschal-
ters 8600.23, Einbautffoung @ 8,56 mm, und einer Kontrollampe
vor. Die Anlage wird nach dem Schaltplan in Abbildung 264
geschaltet. Das nach hinten verlaufende Kabel zieht man in den
linken Tiirschweller, parallel zu dem dort bereits verlaufenden
Kabelstrang, ein. Nach dem Ausbau des hinteren Sitzkissens kann
ein Draht., etwa 3—4 mm stark, in die fjffnung des Schwellers ein-
geschoben werden, bis er in einer Offnung in der vorderen linken
Ecke des Fahrerfuliraumes sichtbar wird. Jetzt wird das ein-
zuziechende Kabel an den Draht angekniipft und mit Hilfe des
Drahtes in den Tiirschweller eingezogen. Dann zieht man das
Kabel weiter entlang des Kabelstranges nach hinten und fiihrt es
in der linken hinteren Kofferraumecke hinter dem Tank nach unten
aullen. An der Durchfithrungsstelle wird ein Loch entsprechend
einer einzusetzenden kleinen Gummitiille gebohrt, um Schmutz-
eintritt zn verhindern. Die NebelschluBlenchten schraubt man an
der nach Vorschrift ausgewihlten Stelle an die hintere Stoflstange
und schliefft sie an.

Warnblinkanlage

Der Einbau einer Warnblinkanlage kann nach dem Schaltplan in
Abbildung 2—65 vorgenommen werden. Als Zusatzteile werden
ein Warnblinkgeber 8582.15, ein Tastenschalter 8620.7/1, eine
Kontrollampe und eine Sicherungsdose benotigt.
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Abb. 2—65
Schaltplan der Warn-
blinkanlage;

1
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3
4
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9

Blinkschalter,
Elemmlelste,
Blinkrelais,
Sichernng XNr. 2,
Tastenschalter
=5620.7/1,
Sicherungsdose,
Amperemeter,
Eontrollampe,
Warnblinkgeber
858215
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| L@ I_Q@H
Vorhandene Blinkonioge
Tusiiziiche Habel rur
e S Warnblinkonloge, 10 mm*=
Yarm fens - Mitio liniles Hirdten linis

Wurden die vorher beschriebenen zusétzlichen Anlagen bereits
eingebaut, so sind bei der Wahl einer vierpoligen Sicherungsdose
noch zwei Sicherungen frei. Eine davon verwendet man fiir die
Warnblinkanlage. Die eingangsseitige AnschluBklemme einer dieser
freien Sicherungen wird mit der eingangsseitigen AnschluBklemme
der 15-A-Sicherung fiir die Nebellampen verbunden. So spart man
ein Kabel vom Amperemeter zur Sicherungsdose ein. Den Tasten-
schalter und die Kontrollampe bringt man im Zusatzarmaturen-
brett unter. Der Tastenschalter ist ein Umschalter. In seinen zwei
moglichen Schaltstellungen ist entweder die regulire Blinkanlage
ein- und die Warnblinkanlage ausgeschaltet oder umgekehrt.
Blinkt die Kontrollampe, so zeigt sie an, dafl die Warnblinkanlage
eingeschaltet ist. Den Warnblinkgeber befestigt man, mit den
Anschliissen senkrecht nach unten stehend, zusitzlich an der
Befestigungsschraube des Blinkrelais, innen in der linken oberen
Ecke des Fahrerfufiraumes an der Spritzwand. Links daneben fin-
det man die Klemmleiste und schliefit die beiden Kabel der Warn-
blinkanlage an die Anschliisse mit den gelben und roten Kabeln an.
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Der Mensch im StraBenverkehr
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