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Die vorliegende Betriebsanleitung enthdlt die
wichtigsten Daten und Erlduterungen fiir Wartung
und technische Bedienung, die man fiir zweckentspre-
chende Benutzung der Kraitwagen Moskwitsch 407
und 423H kennen muf.

Diese Anleitung ist fiir Leser berechnet, die allge-
mein mit der Bauart und der Arbeitsweise des Krait-
wagens vertraut sind und die erforderliche Kenntnis
und Routine im Fahren eines Wagens besitzen. Des-
gleichen ist diese Anleitung fiir Fahrer und Besitzer
von Moskwitsch der genannten Modelle sowie fiir das
Personal technischer Bedienungsstationen bestimmt.

Whneschiorgizdat. Auftrag Nr. 03679, Veraniw. Sokolow A. L., Tischkewiich Z. V.,
Tachermoschenzewa W. L.



VORWORT

Die Kraftwagen Moskwitsch Modell 407 und 423H haben erst-
klassige Bauart und zeichnen sich durch Komfort, sparsamen Krait-
stoffverbrauch und Zuverldssigkeit im Betrieb aus.

Die hervorragenden Eigenschaften von Moskwitsch kommen
nur bei verstdndiger Fahrweise und sorgfaltiger Wartung voll zur
Geltung. Um den Wagen richtig auszunutzen, mufl man sich mit
dessen Bauart griindlich vertraut machen und die Wartungs- und
Reguliervorschriiten genau befolgen.

Die vorliegende Betriebsanleitung enthalt die wichtigsten Da-
ten und Erlauterungen fiir die zweckentsprechende Benuizung der
Wagen Moskwitsch 407 und Moskwitsch 423H.

Das Herstellerwerk vervollkommmnet die Qualitit seiner Pro-
duktion stdndig und behalt sich deshalb das Recht vor, Einzelteile
oder Ausriistungen dieser Kraftwagen in deren Gestaltung zu
andern, um ihre dynamischen und wirtschaftlichen Eigenschaften,

die Verschi leiBfestigkeit und den Komfort zu steigern, die Wartung
zu vereiniachen u. a.
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ZUR BEACHTUNG

I. Nach Erwerb des Wagens lese man aufmerksam die vor-
liegende Anleitung.

2. Von den adufleren Zierbeschligen und Tiirgriffen der Karos-
serie ist der Schutzlack sofort mit einem weichen, in Terpentin
oder Benzin getrdnkten Lappen zu entfernen. Der Schutzlack darf
nicht lingere Zeit aul den Wagenteilen gelassen werden, da er
physikalischen und chemischen Anderungen unterliegt, die seine
spatere Entiernung erschweren.

3. Das Schutzfett von den unter der Motorhaube angeordneten
Teilen und Ausriistungen mit sauberem Lappen entfernen.

4. Die Rillen der Riemenscheiben von Kurbelwelle, Licht-
maschine und Wasserpumpe trockenreiben, den Aniriebsriemen fiir
Liifter auflegen und die Riemenspannung regulieren (nur an Wa-
gen durchzuliihren, die vom Werk in Kisten verpackt geliefert wer-
den).

5. Von den Hidhnen der Motorkiithlung das Schutzfett entfernen
und diese an den betreffenden Stellen einschrauben.

6. Die Wischerarme der Scheibenwischer aul ithre Wellen so
setzen, wie im Bild 7 erldautert ist. Darauf die Wischerblatter auf
die Wischerarme setzen.

7. Nach dem Einfahren des Wagens, d. h. nach den ersten
1000 km, ist der plombierte Begrenzer der Gasgemischzufuhr
abzunehmen. Dieser Begrenzer ist zwischen den Flanschen des
Vergasers und der EinlafBirohrleifung angeordnet.

8. Nach dem Einfahren des Wagens sollen folgende Héchst-
geschwindigkeiten nicht {iberschritten werden:
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TECHNISCHE DATEN FUR KRAFTWAGEN

MOSKWITSCH

ALLGEMEINE DATEN

L T L e o A R R A R o PO O
Jahr der Produktionsaufnahme . . . . . . . . .
Anzahl der Sitze (einschlieBlich
Fahrelsiy)y and baat . . . .. e o4 .0 4
Trockengewicht des Wagens (ohne Nutzlast, Was-
ser, Schmierdl, Kraftstoff, Reserverad, Fahrer-
werkzeug, Rundiunkempfanger und Wagenraum-
HEIERIHBEE) R 0 L b n e e G g &
Gewicht des fahriertigen Wagens ohne Belas-
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Gewicht des fahrfertigen Wagens mit voller Be-
R R g R R o B s e marp e o S b
Gewichisverteilung auf die Achsen des fahrierti-
gen Wagens mit voller Belastung, %: °
Norgeesehsmys . . . T e e o
R R e e mr at
Fahrzengabmessungen, mu: f
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grofite Hohe, unbelastet . . . . . . . . . .
RAdstand. Wi, o s il e et
Spurweite der Vorder- und Hinterrider in Fahr-
BRBOEDEHE AL . o v ¢ o = e v s e ok
Bodenfreiheit (Atstand von Straflenebene bis
zu tiefstfliegenden Teilen des Fahrgestells) bei
voller Belastung und normalem Reifendruck, mm:
bis zum Quertriger der Vorderradaufhin-
I Ty R Ll | et LS T
bis zum Hinterachsgehduse . . . . . . . . .
Kleinster Wendekreishalbmesser des duleren Vor-
BRSO o s e e
Uberhang (bei voller Belastung):
vorn
T I e ol o B i L
Hochstgeschwindigkeit auf waagerechter gerader
Strafie bei voller Belastung (im Sommer), km/A
Bremsweg auf trockener horizontaler Asphalistraie

bei voller Belastun nd igkeit
20 kmih m ung u Geschwindigke

-------------------

----------------

407
1958

910
990
1290

200
200

33°
22° 307

115

423H
1958

44100 kg

2+ 255 kg

950
1030
1430

4 055
1540
1600
2 37

1220

190

33°
22° 30"

105



Krafistoff . .

Kraftwagenbenzin (Oktan-
zahl 72)

Kraftstofinormverbrauch des eingefahrenen Wa-
gens bei voller Belastung und Geschwindig-
keit 30—40 km/h im Sommer auf waagerechter

gerader StraBle, //100 km . U SN
Werknummern von Motor, Fahrgestell (Fahrge-

.....

615 ?15

stellnummer gilt als Wagennummer) und Ka-
rosserie sind am Vorderteil der Karosserie (un-
ter Motorhaube) auf einem Schild eingeschla-

gen, Die Motornummer ist auflerdem

in den

Zylinderblock rechts neben Kraftsioffbehilter

eingegossen

Bavart . . . - .
Zylinderzahl
Bohrung, mm
Hub, mm
Hubraum, em3. . . . .
Verdichtungsverhdlinis
Hdochstleistung bei

4 500 UU/min, PS .
Steuerleistung, PS . . .
QGroftes Drehmoment bei

2600 Ufmin, kgm . . .
Kleinster spezifischer Krafi-

stoffverbrauch, g/PSheff
LHNEOIge: . a5 w e
Zylinder . . & .

.....

Zylinderkopl . . . . - -
i e L S [
Kolbenringe . .

Kolbenbolzen
Pleuelstange .

Kurbelwelle

Kurbelwellenlager

Nockenwelle . . . . . . .

Nockenwellenlager .
Nockenwellenantrieb

MOTOR
Viertakt-Vergasermotor
4

76

75

1 360
7,0

45
6,86

8,8

230

1—3—=4—2

in einem Gufieisenblock mit dem Kurbelgehdu-
seoberteil gegossen. In den Oberieil der Zylinder
sind trockene* Zylinderlaufbiichsen aus korrosions-
festem Gufleisen eingeprefit. Zylinderanordnung:
stehend, in Reihe

abnehmbar, aus Aluminiumlegierung

aus Aluminiumlegierung, mit ovaler Wand

drei Verdichtungsringe und ein Olabstreiiring an
jedem Kolben. Oberer Kolbenring verchromt,
zweiter und dritter verzinnt

schwimmend, mit Sprengringen

aus Stahl, geschmiedet, mit [-Querschnitt, diinn-
wandigen austauschbaren Bimetallagerschalen im
Pleuelkopf und Bronzebiichse in Pleuelauge

aus Stahl, geschmiedet, dreifach gelagert, mit Ge-
gengewichten, Olkanilen und Schlammiangkam-
mern (verschlossen durch Schrauben) in Kurbel-
wellenzapfen. Kurbelwelle statisch und dynamisch
ausgewuchtet. Zapfen mit Hochfrequenzstrom
gehartet

mitl diinnwandigen austauschbaren Bimetallager-
schalen

aus Stahl geschmiedet, dreifach gelagert, Ober-
fldche der Zapien und Nocken mit Hochfrequenz-
strom gehirtet

Gleitlager mit Bimetallbiichsen

Zahnradantrieb mit getriebenem Textolit-Zahnrad

* Als ,irocken® werden Laufbfichsen bezeichnet, die von dem im Kiihl-
wassermantel umlaufenden Wasser nicht unmittelbar bespiilt werden,
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Ventile

.....

Ventilledern
Ventilsitze . .

VentilstoBel
Stofistangen
Kiihlanlage

Kithler
Thermostat

Wasserpumpe

Liifter . . .

.....

Schmierung

Olpunipe
Olifilter

.....

Entliftung des Kurbelge-
hauses . .. < = (I

Kraltstoiibehilter

Kraltstoifpumpe

R T R e

Luftfilter .

EinlaB- und Auspufirohr

im Zylinderkopf in einer Reihe angeordnete, hin-
gende Ventile; Ventilschaft mit Schragstellung zur
senkrechten Zylinderachse. Durchmesser des Ven-
tiltellers des Einlaflventils 36,5 mm, des AuslaB-
ventils 31,5 mm. Ventile aus hochlegiertem Stahl
hergestellt

zwei an jedem Ventil, mittig angeordnel

cingesetzt, aus speziellem wirmefestem und nicht-
rostendem Gufieisen hergestellt

in Grauguf} ausgefiihrt, nicht verstellbar

aus Stahl, rohr.6rmig, ohne Endstiicke

hermetische Wasserkiihlung mit Kreislauf, mit Ther-
mostal ausgeriistet

Lamellenkiihler m't Klappenrelhe

mit wellenform'gem Zylinder, am Stutzen des Was-
sermantels des Einlafirohres am Motor angeord-
net

Kreiszlpumpe. Antrieb des Kreiselrades von Kur-
helwelle durch Keilriemen. Kreiselpumpenwelle
durch Selbstdruckstopfbiichse an Stirnseite abge-
dichtet

mit vier Schaufeln, gepreBt, auf Kreiselpumpen-
welle angeordnet

komyiniertes System mit Druck- und Tauchschmie-
rung. Druckschmierung fiir Haupi- und Pleuella-
ger der Kurbelwelle, Nockenwellenlager, Zahnra-
der fiir Steuerung, Kipphebellager und die Arbeits-
flichen der Druckschrauben an Kipphebeln und
der Kugelkdépfe an Stofistangen. Die Eeibungsﬂé-
chen aller anderen Teile haben Tauchschmie-
rung :

Zahnradpumpe mit Antrieb von Nockenwelle, im
Kurbelgehiuse angeordnel

1. Hauptstromplattenfilter (Vorfilter), unmittelbar
in Hauptolleitung eingesetzt;

2. Nebenstromfilter (Feinfilter), an Abzweigung
der Hauptolleitung eingeseizt, mil auswechsel-
barem Filtereinsatz Typ JIAC®0-3, AB®-3 oder
IPA-3

zwangsldufig, Absaugung der Kurbelgehiusegase
im Motorzylinder fiber Lultreiniger

angeordnet im Heck der Karosserie unter dem
Kofferraum. Einfiillstutzen in der Mitte angeordnet
und mit luftdichtem Verschlufideckel mit zwei
Ventilenversehen, Verschlufl durch riickklappbare
Konsole des Nummernschildes abgedeckt, diese
durch Kofferraumdeckel verriegelt

Membranpumpe mit Absetzbehilier im Kopistiick,
mit Handhebel zum Kraftstoifaufpumpen

Fallstromvergaser Typ K-59, ausgeglichen, mit Kol-
pen-Beschleunigungspumpe und Sparvorrichtung
mit mechanischer Steuerung

Olbad-Luftfilter mit Kapronfiltereinsatz und Ansaug-
gerjuschddmpfer

EinlaB- und Auspuffrohr befinden sich an enigegen-
geseizien Seiten des Zylinderkopfes. Emlafirohr
ist links angeordnet, in Aluminiumlegierung ge-
gossen und hat selbstiatig regelbare Wasseran-
wirmung. Auspuffrobr in Graugufl ausgefiihrt
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Schalldampfer . . . . . .
Motoraufhdngung . . . . .

BHOpMIEE - = o5 i

Wechselgetriebe

Uhersetzungsverhiltnis:
ISR T S iR :
LS L 7T ST ;

3. Gang (Direktgang) . .

Rickwirtsgang .
Gelenkwelle . . :
Kreazpelenke . . . . .

Hinterachsantrieb

Ausgleichgetriebe

Halbachsen . . . . . . °

Kraftiibertragung von Hin-
terachse auf Karosserie-
boden . :

Hinterachis . . . ... . .

Hinterradaufhingung

Stofiddmpfer der Hinterra-
daufhingung .

Vorderradauihingung .

StoBddmpfer der Vorderra-
daufhingung . | |

Drehstab-Stabilisator

8

mit sechs Kammern und gelochtem Rohr (von den
sechs Kammern zwei im Rohr)

Dreipunktaufhingung auf Gummipolster, zweimal
vorn (an der Mitie des Oberteils des Kurbelgehiiu-
ses), einmal hinten unter Verlidngerungsstiick des
Wechselgetriebegehiuses

KRAFTUBERTRAGUNG

A

Einscheiben-Trockenkupplung mit  Drehschwin-
gungsddmpfer in der Nabe der angetriebenen
Scheibe. AuBendurchmesser der angeiriebenen
Scheibe 184 mm

drei Vorwirtsgiinge und ein Riickwirtsgang, Simt-
liche Zahnrider schrigverzahnt; Hauptwelle mit
‘Spiralnuten. Zweiter und dritter Gang zwangssyn-
chronisiert. Wechselgetriebegehiuse mit Verlin-
gerungsstiick versehen, Gelriebeschalthebel an
Léngssaule unter Lenkrad angeordnet

3,53

1,74

1,0

4,61

offene Rohrwelle

zwei, mit in Nadellagern laufenden Kreuzgelenkzap-
fen. Das Gleitstiick ist im Verldngerungsstiick
des Getriebegehiuses an Nuten der Hauptwelle
angeordnet

zwei Kegelrader mit Spiralziahnen: Ubersetzungs-
verhiltnis 4,71 (33 und 7 Zihne)

Kegelgetriebe mit zwei Planetenridern

Flanschachsen halbentlasteter Bauart

Zug- und Bremskriite der Hinterachse werden von
Federn auigefangen und gedimpit

FAHRWERK

Treibachse, Hinterachsgehduse aus zwei geprefiten,
zusammengeschweifiten Trigern

. . . Halblingsblattfedern mit progressiver Wirkungsweise

und Laschen an hinteren Enden 9 Federblitter.
Sdmtliche Gelenkverbindungen zwischen Federn
und Karosserieboden mit leicht auswechselbaren
Gummibiichsen versehen

hydraulische Teleskopstodimpfer mit doppelseiti-
ger Wirkung

unabhingig, abgefedert, mit Querlenkern, montiert
an geprefitem Quertriger, der mittels Gummipol-
ster am Rahmen befestigt ist

hydraulische TeleskopstoBdampier mit doppelseiti-
ger Wirkung
an Vorderradaufhdngung angeordnet



Rahmen .

Abschleppésen . .

Bremstrommeln von Vor-
der- und Hinterridern .

Reserverad . .

Bereifung;
57 - P
Grofle .

Lenkantrieb:
Ausfithrung

Lenkrad . . . .

Bremsen:
Fu_ﬁbremse =

Handbremse (Feststell-
bremse) .

-------

Bremszylinderdurchmesser,
mm;
H=uptbremszylinder
Vorderrad-Bremszylinder
Hinterrad-Bremszylinder

nicht abnehmbar, nur unter dem Vorderteil der Ka-
rosserie vorhanden, besteht aus zwei Langstrigern
von Kastenquerschnitt, die vorne durch einen
Quertriger verbunden sind. Vorderteil des Rah-
mens ist durch die Spritzbleche der Rider mit
Karosserie, sein riickwirtiger Teil — durch ange-
schweifite Winkelstiicke mit dem Boden der Ka-
rosserie verbunden

geprefit, an Vorderenden der
angeordnet

gestanzte Scheibenrdder mit abnehmbaren Zier-
deckeln. Felgenprofil 41K % 157, 5 Schrauben-
bolzen zur Befestigung des Rades

Rahmenlédngstriger

kombinierte Bauart (Stahischeibe und Gufleisenrei-
fen), abnehmbar, bei Vorderridern an den Naben,
bei den Hinterridern an den Halbachsen ange-
flanscht

im Kofferraum unterge-
bracht und befestigt

unter dem Fufiboden
des Kofferraums
Waagerecht angeordnet

Niederdruckreifen
3,60—15 Zoll

LENKUNG

Globoidschnecke mit Doppellenkrolle;
Ubersetzungsverhiltnis 17

mit zwei Speichen und Zierknopf; Lenkraddurch-
messer 400 mm

mittleres

hydraulische Vierrad-Backenbremse. Jedes Vorder-
rad mit zwei Radbremszylindern. Schwimmende
Bremsbacken

mil mechanischem Seilzug und Betitigungshand-

grifi, nur auf Bremsbacken der Hinterrader
(iiber Ausgleicher) wirkend

22
33 } mit gegenseitig austauschbaren Manscheiten

ELEKTRISCHE AUSRUSTUNG

Leitungssystem . . . . . .

Nennspannung am Netz , .

Batterie

Zindspule .- .

Zindverteiler

Eindrahtleitung. Pluspol der Stromquellen mit Masse
verbunden

12 v s

Kapazitat 42 Ak, am linken Spritzblech unter Motor-
haube auf speziellem Trager angeordnet

mit Vorwiderstand, der sich beim Anlassen des
Motors durch den Anlasser automatisch abschaltet
und an der Stirnwand unter Motorhaube angeord-
net ist

mit Fliehkraft- und Unterdruckregler des Ziind-
zeitpunktes und Oktanzahiausgleicher



.....

Zindkerzen
Lichtmaschine

Reglerschalter

Anlasser .

Scheinwerfer . . .

Begrenzungsleuchten . . .

Blink-Schluflleuchten .

Nummernschild-
ferraumleuchte . . . . .

Deckenleuchte des Innen-
PRIEMEE: o o e 5 o
Instrumentenleuchten .
Kontrolleuchten

Handleuchte
Steckdose

.....

Horn

Fahrtrichtungsanzeiger und
Hornbetitigung . . . . .

Sicherungen

Hauptlichtschalter
Abblendschalter
Bremslichischalter
Blinklichtunterbrecher

Motor des Heizungsgeblid-
ses fiir Innenraum

10

und Koi-

ungeteilt, mit Gewinde CI1-M14 < 1,25 mm

NebenschluBmaschine mit zwei Birsten, Leistung
200 W

besteht aus elekiromagnetischem Spannungsregler,
Stromstarkebegrenzer und Rickstromrelais, auf
ciner Platte am linken Spriizblech unter Motor-
haube befestigl

Typ CT-4, in Reihenschlufl, mit vier Biirsien, Nenn-
leistung 0,6 PS. Anlasser mit Magnetschalter
(Typ PC-32) und Freilaufkupplung. Fernschal-
tung des Anlasserschalters, Im Schaltstromkreis
des Schalters ist ein Sicherheitsrelais (Typ
PC-24) vorgesehen, das den Anlasser bei zu
langem Einschalten gegen Durchgenen schiitzt,
Der Schalter ist an der Vorderwand der Ka-
rosseric an der Innenseite angeordnet

mit halbzerlegbarem optischem Element und Alu-
miniumsammelspiegel, Zweidrahtlampe fiir Fern-
und Abblendlicht (60 und 40 Kerzen) mit Flansch-
sockel

Zweidrahtlampen fiir Stand- und Stadtlicht (6 Ker-
zen) und fiir Blinker (21 Kerzen)

kombiniert, mit zweiiarbigen Streuscheiben und
drei Lampen fiir Standlicht (3 Kerzen), fiir Brems-
licht (21 Kerzen) und far Blink-Fahrtrichtungs-
anzeiger (21 Kerzen)

L

mit Eindraht-Glithlampe (3 Kerzen) auf dem Koi-
ferraumdeckel

9 Glihlampen (je 1,5 Kerzen) mit Schalter

3 Lampen mil je 1 Kerze

2 Lampen (je 1 Kerze) Fernlichtanzeigelampe und
eine Lampe, die bei eingeschaltetem Elektromo-
tor des Heizanlagegebldses leuchtet

mit einer Lampe von 21 Kerzen

zum Anschalten der Handlampe, am linken Spritz-
blech unter Motorhaube angeordnet

ohne Schalltrichter, elektromagnetische Schwingtyp,
linksseitig am Kiihlerschild befestigt

Hebelschalter fiir Fahririchtungsanzeiger mit drei
Stellungen und automatischer Ausschaltung,
Hornbetitigung durch Halbring an der Lenk-
siule unier Lenkrad angeordnet

drei Schmelzsicherungen am linken Spritzblech
unter Motorhaube und eine Bimetallsicherung
am Hauptlichtschalter

drei Stellungen mit Vorwiderstand fiir [nstrumen-
tenleuchten, am Armaturenbrett angeordnet

FuBschalter vorn links am geneigten FuBboden
vor Fahrersitz

hydraulisch betatigt im T-Stiick der Rohrleitung
am linken Spritzblech unter Motorhaube einge-
baut

fitr Fahrtrichtungsanzeiger

Leistung 4 W, Schalter mit vier Stellungen und Re-
gelwiderstand am Armaturenbrett



Rundfunkempfanger
Antenne ,

Rundfunkentstirer

Ziandschlofl

und AnlaB-
schalter Ao s

Typ -A-8M (Autosuper), zwei Wellenbereiche,
6 Rohren, Austritts-Nennleistung 1,5 W, am Ar-
maturenbrett angeordnet

Teleskopartig ausziehbare Stabantenne, an der
rechten Stirnwandstiitze vor Windschutzscheibe
angebracht

Entstorwiderstinde an den Kerzen (Typ C23-14),
Entstorwiderstand an der Konlaktkohle des Ziind-
verteilerdeckels und Masseschiene des Wagen-
motors

am Armaturenbretit.

UBERWACHUNGSGERATE UND SONDEREINRICHTUNGEN

Mehrzweckinstrumente

Kraftstoffmen-

rrrrrr

Geber {iir
genmesser

Geber fiir Oldruckanzeiger

Geber fiir Kithlwasser-Tem-
peraturanzeiger

Geschwindigkeitsmesser . .

Scheibenwischer

Typ und Bauart der Karos-
serie

&

Innenraumausstattung . . .

Tiirverschliisse

iiiiii

1. Kombiniertes Gerat mit Amperemeter und elekt-
rischem Kraftstoffmengenmesser

2. Kombiniertes Geridt mit elektrischem Oldruckan-
zeiger und Kiihlwasser-Temperaturanzeiger

Widerstandstyp, im Oberteil des Kraftstoffbehilters
angeordnet

elekfrischer Impulsgeber, am Hauptstromfilterge-
hduse angebracht

elekirischer Impulsgeber im Kihlwassermaniel
des Zylinderkopfes

mit Gesamtkilometerzihler. Im Gehduse des Geri-
tes ist eine Fernlicht-Kontrollampe angeordnet

mil mechanischem Antrieb vom Wagenmotor; beim
Abschalten des Scheibenwischers gehen die Wi-
scherblitter automatisch in Ausgangsstellung

zuriick

KAROSSERIE
geschlossene, viertiirige, geschlossen, fiinfiiirig,
selbstiragende Ganz- Typ »Universal®,
metallkarosserie. Tii- selbsttragende Qanz-
ren mit Fensterrah- metallbauart.  Tiiren

men ungeteilt zusammen mit Fenster-

rahmen ungeteilt aus-

gefithrt

Heizanlage und Entfroster der Windschutzscheibe
mit Ausnulzung des Frischluftstroms und der
Kiihlwasserwidrme. Handschuhkasten mit Dekkel
rechts am Armaturenbrett. Zwei Sonnenblenden,
Riickblickspiegel, Aschenbecher, Kleiderhaken,
Bodenmatten im Fahrgast- und Kofferraum

Schlof im Griff der linken Vordertiir, von auBen
mit Schliissel verschlieibar. Alle anderen Tiiren
werden von innen durch Drehen der Tirgriffe
verriegelt. Die Kurbelscheiben der Tiiren werden
durch besondere Griffe im Innenraum verriegelt.
An Heckseite der Karesserie angeordnete Tiir
fir Typ ,Universal®* mit SchloB und iuflerem
Tiirgriff

11



S T e g L e S '-gehﬁrtet. Windschutzscheibe und Heckscheibe ge-

wilht

Innenraumbeliiftung . . . a) vorn durch Schwenkfenster in Vordertiiren,

ohne Zugluft

b) zur Gesamtraumbeliftung werden die Kurbel-
scheiben heruntergelassen und die Liftungsluke
im Vorderteil der Karosserie (vor der Wind-

schutzscheibe) geodffnet
Sitze:

Vordersitze . . . . . . Zweipersonen-Silzpolsier mit zwei Riickenlehnen
an Scharnieren. Die Riickenlehnen kdnnen zum

bequemen Platznehmen

auf den Hintersitzen

vorwirts und zwecks Einrichtung der Schlafstel-
len riickwirts geklappt werden. Der Fahrersiiz
kann zwecks bequemer Sitzhaltung des Fahrers
in Lingsrichtung der Karosserie verstellt werden
Hintersitze . . . . . . . . Sitzpolster fiir zwei Per- mit Sitzpolster und Rii-

sonen mit gemeinsa-
mer Rickenlehne

ckenlehnen fiir zwei
Personen. Siizpolsier
und Riickenlehne an
Scharnieren umklapp-
bar

Kofferraum (Laderaum) . . am Heck, mit Klapp- an Heckseite der Karos-

deckel, der vom In-
nenraum aus entriegelt
wird

Kotfliigel und Motorhaube . Vorder- und Hinterradfliigel

serie, hinter Riicken-
lehne der Hintersitze.
Kofferraum kann ver-
grofert werden, indem
die Riickenlehne
waagerecht und das
Sitzpolster senkrecht
verstellt werden

abnehmbar. Hinterrad-

Kotiliigel mit OSchutzbeschligen. Motorhaube
hochklappbar, Entriegelung vom Innenraum aus.
Die hochgeklappte Motorhaube wird durch Stiitze
offengehalten. Ein Haken zur Sicherung gegen
selbsttitiges Offnen der Motorhaube ist vorge-

sehen

Stofistangen . . . . . . . vorn und hinten, gestanzt, verchromt, “Zusammen-
gesetzte Bauart mit Zi;ﬁmﬂiahnen

Verkleidung der Karosserie aus besonderem Mobelstoff. Unterteil der Tiiren,
Mittelstiitzen der Karosserie und Wand an Hin-

tersitzen mit Verkleidung
Lackierung der Karosserie -mit synthetischem Autolack

FULLMENGEN (NENNWERTE)

Xrafiatoffbebalter, I .o . oo o e e e
Motorkiihiung (mit Innenraumhemanlage},
Motorschmierung, 7 . . . . . . S :
St CWaIEN .y Y e B
Wechselgetriebegehiduse (mit Verlangerungqstuck),
Hinterachsgehduse, { . . - . . « . . o« o . . .
Lenkgehduse, [ . . :

Hydraulische Bremhaniage T b s g s

Nordeter Stofidampiersl . . . -« <o o 2 o la 5w A
Hinterer Stoﬁdﬁmpfer,z‘ e PN
Batterie, I . .
Vorderradnabe, g G e RS R S i T
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HAUPTDATEN FUR REGELUNG UND KONTROLLE

Ventilspiel (bei kaltem Motor), mm;
SRR BIE s ST T N E T i e YA | T ey
o e S e S L
Oldruck in Schmieranlage bei erwidrmtem Motor (zur Kon-
trolle, nicht regelbar) bei Geschwindigkeit, kg/cm?, min-
destens:
BOEE OBOEIE T, | v o s S e e A
DEL Eeeriatl oo o ot win e R et it R
Eindriickmafi des Lafterriemens unter Daumendruck zwischen
Riemenscheiben von Wasserpumpe und Lichtmaschine, mm
Normaltemperatur des Kiihlwassers. . . . . . . . . . . . .
Offnungsbeginn des Thermostatventils . . . . . . . . . . . .
Volle Offnung des Thermostatventils . ., . . ., . . . ., . . .
Apstand von Teilflaiche des Schwimmergehiuses bis Kraft-
stoifspiegel (Priifung mit Glasrohr), mm
Abstand zwischen Unterbrecherkontakten, mm ., . . . . . .
Abstand zwischen Ziindkerzenelektroden, mm . . . . . . . .
Vom Regler auirechterhaltene Spannung bei 20°C, 10 A Bela-
stung und 3500 [//min des Lichtmaschinenankers, V
Schliefispannung der Rilckstromrelaiskontakte, V. . . . . . .
Stirke des Riickstroms zum Offnen der Relaiskontakte, 4
Die vom Strombegrenzer zugelassene grofite Stromstirke, A .
Leergang des KupplungsfuBihebels, mm . . . . . . . . . . .
Leergang des Bremsfulhebels, mm . . . . . . . . . . . ..
Stand der Bremsfliissigkeit im Speisebehilter des Hauptbrems-
zylinders (vom oberen Rand des Einfiillstutzens gemes-
SCILE A aliSac R e ST T, s TR e e
Reifendruck, kg/cm™:
Vorderrider
FHORRREOr 5.0 10 57 b 5w el e e & e s
Einstellwinkel der Vorderrader und Lenkungsgelenke:
Radsturz

---------------------

KENNZEICHNUNG DES MOTORS

Bei der Harstellung der Motoren sind zwei Normen fiir die
Zylinderbohrnngen und die Durchmesser der Kurbelwellen- und
Pleuelzapfen festgesetzt. In Ubereinstimmung damit werden quali-
tativ vollig gleichwertige Motoren fiir die Kraftwagen hergestellt,
deren Normenwerte in der nachstehenden Tabelle angegeben sind.

l Durchmesser der Kurbelwellenzapien, | Kenn-
Norm- Bohrung, i g
nummer mm . : nu\::g_tder
Lagerzapfen Pleuelzapfen "Ng'r,ﬁ"
I 75,875+ %% 51,000 ¢ a5 000 _, 00 R
Il 76,125 1905 51,000_¢ a5 4000 _ 5,405 H
I 75.875+0.95 50,750 _o,005 48,000_, .- K
11 75,8751 0% 51,939_{},{]35 47,750 _¢ 4o Hl
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Die Kennzeichnung der Motoren der zweiten Norm ist auf dem
Zylinderblock unmittelbar hinter der Motornummer (nach dem
Sternchen) eingeschlagen. Die Motoren der ersten Norm werden
nicht gekennzeichnet.

ALLGEMEINE ANGABEN

BESONDERHEITEN IN BAUART UND BETRIEB

Allgemeine Bauart und Anordnung der Bauelemente und Trieb-
teile von Moskwitsch entsprechen der Standardbauweise moderner
Kleinwagen mit vorn liegendem Motor.

Moskwitsch 407 (Bild 1) hat keinen Rahmen im eigentlichen
Sinn des Wortes. Seine Ganzmetallkarosserie ist so ausgebildet,
dafl sie simtliche Kriafte und Belastungen aufnimmt, denen der

Bild 1. Kraftwagen Moskwitsch 407

Wagen wihrend der Fahrt ausgesetzt ist. Nur vorn hat der Aufbau
einen kurzen, nicht abnehmbaren Rahmen. Der Vorderteil dieses
Rahmens ist iiber die Radspritzilache mit der Karosserie und sein
riickwirtiger Teil durch besondere angeschweiite Winkelstiicke am
Karosserieboden befestigt. Die Vorderenden der Rahmenlédngstrager
sind mit Abschleppdsen versehen. Auf dem Rahmen sind der Mo-
tor, die Kupplung und das Wechselgetriebe sowie der Querlenker
der unabhangigen Vorderradaulhingung und das Lenkgehause
befestigt.

Die Gesamtgestaltung der Triebteile und Bauelemente des Wa-
gens ist auf die {ibliche Ausgestaltung des Fahrgastraums ab-
gestimmt (Bild 2). Der Antrieb ist bedeutend nach vorn verlegt,

14



Bild 2. Anordnung der Triebwerke und Einrichtungen am Kraftwagen Moskwitsch 407




das Getriebegehduse mit einem Verldngerungsstiick ausgestattet
und der mittlere Teil des Karosseriebodens tiel gelagert. Die Rader
haben einen verringerten Felgendurchmesser, der fiir grofiere di-
mensionierte Reifen berechnet ist.

Bei verhiltnismiBig geringen Fahrzeugabmessungen ist der
Fahrgastraum so ausgebildet, dafl er groftmogliche Bequemlich-
keit beim Ein- und Aussteigen, ausgezeichnetes Sitzen und kom-
fortables Fahren der Fahrgiste und des Fahrers gewdéhrleistet.

Die grofie gewdlbte Windschutzscheibe und die gewdlbte Heck-
scheibe bieten dem Fahrer gute Sicht. Gleichzeitig gewdhrleisten
diese Scheiben und die groBen Seitenscheiben gutes natiirliches

Bild 3. Kraftwagen Moskwitsch 423H

Licht im Fahrgastraum. Die Motorhaube ist vorn bis zur Héhe der
Kotfliigel versenkt, wodurch die StraBensicht verbessert und der
Vorderteil des rechten Kotfliigels in das Blickield des Fahrers
geriickt sind.

Die Betatigungsorgane liegen in Griffndhe, und die Kontroll-
und MeBgerite sind gut iibersichtlich, was dem zweispeichigen
Lenkrad zu verdanken ist.

Geraumiger Kofferraum, Heizung, Entiroster der Windschutz-
scheibe und umklappbare Riickenlehnen (zum Einrichten der
Schlafstellen) gewihren grofite Bequemlichkeit bei langeren Rei-
sen. Die ausgezeichnet durchgebildete Vorder- und Hinterradaui-
hingung, hochelastische grofidimensionierte Reifen und eine ver-
hiltnisméaBig grofle Radspur verleihen dem Fahrzeug weiches,
stoBireies Fahren und sichere Fahrlage auch auf Wegen mit schlech-
ter Straflendecke.

Der Kraftwagen Moskwitsch 423H (Bild 3) ist auf Grundlage
des Standardwagens Moskwitsch 407 als Kombinationswagen aus-
gefiihrt. Dieser Wagen dient zur Benutzung als Personenwagen
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fiir die Beforderung von vier Personen (einschlieflich Fahrer) und
mit geringer Last oder sur Beforderung von zwei Personen (ein-
schlieBlich Fahrer) mit entsprechend grofierer Last. Dementspre-
chend hat der Wagen universelle Bedeutung.

Die Universal-Karosserie des Kraftwagens hat geschlossene,
selbsttragende Ganzmetallbauart mit fiinf Tiiren. An den Seiten-
wianden des Hecks der Karosserie befinden sich zusatzliche Fen-
ster zur Beleuchtung des Laderaumes.

Bei Vorhandensein von Fahrer und drei Fahrgisten konnen in
dem gerdumigen Gepéckraum bis zu 100 kg belordert werden.

Das Sitzpolster und die Riickenlehne der Hintersitze haben
Klappeinrichtung, sodafl der Laderaum der Karosserie nétigen-
falls vergrofiert werden kann. Zu diesem Zweck wird das Sitzpol-
ster der Hintersitze nach vorn geklappt und in senkrechte Stellung
gebracht, die Riickenlehne der Hintersitze wird gleichialls nach
vorn umgelegt und in waagerechte Lage gebrachi. In dieser Lage
hildet die Riickseite der Riickenlehne die Fortsetzung des Lade-
raumbodens der Karosserie.

Wenn der Laderaum auf die obenangegebene Weise vergro-
flert ist, so kann Last mit einem Gesamtgewicht bis zu 250 kg be-
iordert werden. Hierbei konnen sich ein Fahrer und ein Fahrgast
auf den Vordersitzen befinden. '

Der Laderaum der Karosserie ist durch die Tiir an der Heck-
seite zuginglich; diese hat ein Schlof8 mit Auflengriff und 148t sich
nach links offnen.

Ein Reserverad mit Bereifung ist unter dem Boden des Koifer-
raums am Heck der Karosserie waagerecht angeordnet. Neben dem
Reserverad ist an der rechten Seite Platz fiir Werkzeug und Zube-
hor in Form einer Vertiefung am Karosserieboden vorgesehen.
Ersatzrad und Werkzeug konnen durch eine mit Dekkel abgedeckte
Luke des Kofferraumes aus dem Kraftwagen herausgenommen
werden.

In der Bauart der Universal-Karosserie sind alle Vorder- und
Seitenwinde mit deren Tiiren und der Fufiboden der Karosserie -
des Standardwagens Moskwitsch 407 benutzt. Neue Karosserieteile
sind folgende: Seitenwand (Aufsatz), Heckteil des Daches, Heck-
wand mit Tiir, Laderaumboden, Sitzpolster und Riickenlehne der
Hintersitze. |

Der Kraitwagen Moskwitsch 423H hat in bezug auf Motor,
Fahrwerk und {ibrige Ausriistung Einheitsauslithrung wie Mosk-
witsch 407, ausgenommen die Biattfedern, die besonders ausge-
fithrt und fiir groBere Belastung berechnet sind und groflere Blatt-
breite und Hirte aufweisen.

Der Kraftwagen Moskwitsch mit einem Motor von 1360 em?
Hubraum verfiigt iiber ausgezeichnete dynamische Eigenschaften
und gute Gelindegingigkeit bei verhiltnismaBig geringem Kraft-
stoffverbrauch.

2 3ar. 495 17



Wy O01/1 Ul YonesqIaaoisiiesy — 0 i j/wy ul payaipuimyossasiye,] — A
THEZE pun 20 [[PPOW UYISHMMSOW uademjjeld uOA uatuijuuad ayauleydsiim v Py

A o 01 0 6 0F 0L g {6 it s 07

= f u




Dynamische und wirtschaftliche Kenndaten der Kraftwagen Moskwitsch

Kraftwagen Modell
Kennwerte
407 423H
Bergsteigfahigkeit in %: ]
im 1. Gang 28,1 25,0
im 3. Gang (Direkigang) 6,1 53
Hiochstgeschwindigkeit in km/h 115 105
Kraftstofinormverbrauch entsprechend Kleinstwert 6,5 7,5
an Kennlinie fiir Wirtschaftlichkeit des Kraftwa-
gens in //100 km

Der Kraftstofiverbrauch im Betrieb hidngt wesentlich vom tech-
nischen Zustand des Kraftwagens, von den Strafien- und Klimaver-
héltnissen, den Fahrgeschwindigkeiten und der Belastung sowie
von der Fahrroutine des Fahrers ab.

BETATIGUNGSORGANE UND UBERWACHUNGSGERATE

Die Anordnung der Betitigungsorgane und Uberwachungs-
gerdte sind in den Bildern 5 und 7 gezeigt.

Der Kupplungsiuihebel /3 (Bild 5) und der Bremsfufihebel 12
sind auf die {ibliche linke Anordnung der Lenksiule abgestimmt.
Rechts vom Bremsfuflhebel befindet sich der FahrfuBhebel 7/ und
links vom KupplungsfuBihebel der AbblendfuBschalter 74.

Der Schalthebel 7 fiir die Schaltung der Ginge ist rechts an
der Lenksdule angeordnet.

Die der Schaltung in Vorwirtsginge und Riickwirtsgang
entsprechenden Stellungen des Schalthebels sind im Bild 6 veran.
schaulicht.

Beim Schalten des Schalthebels ist iiberfliissiger Kraftaufwand
zu vermeiden, da hierbei das Schalten der Ginge nicht erleichtert
wird, dagegen werden die Schaltklauen der Synchronisiereinrich-
tupg tiberlastet, wodurch ihr vorzeitiger Verschleifl verursacht
wird. Beim Schalten der Giange soll man den Schalthebel nicht
mit der ganzen Hand umfassen; gewohnlich reicht dazu Finger-
druck vollkommen aus.

Falls es beim Anfahren nicht gelingt, den Schalthebel in den 1.
Gang zu schalten, so enthalte man sich jeglicher Kraftanwendung,
kupple aus und sofort wieder ein. Dies erleichtert das Ineingriff-
kumme_n der Zahnrider des 1. Ganges.

Es ist zu beriicksichtigen, daf® man vom 2. in den 1. Gang nur
dann he_runterscha]ien kann, wenn die Fahrgeschwindigkeit im 2.
Gﬂ_ng bis auf 5—8 km/p herabgesetzt ist. Wenn keine Zwischen-
gasschaltung benutzt wird, so ist das Schalten vom 2. in den 1.

o%
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Gang erst dann vorzunehmen, wenn der Kraitwagen vollstindig
stillsteht, um Bruch an den Zahnréddern zu vermeiden.
Der Hebelgriff /0 (Bild 5) der Handbremse (Feststellbremse)
befindet sich unter dem Armaturenbrett rechis von der Lenksadule.
Um den Wagen festzustellen, ist der Handbremshebel vollstén-

Bild 5. Betitigungsorgane und Uberwachungsgerite:
/ — Armaturenbrett; 2— Instrumentenschild; 3— Am-
peremeter, 4 — Kraftstoffmengenmesser; J5— Ge-
schwindigkeitsmesser; & — Schalthebel des Fahrtrich-
tungsanzeigers; 7 — Schalthebel fiir Gédnge; 8 — Sig-
nalring; 9 — Haube; /0 — Hebelgrifi der Handbremse;
11 — FahriuBhebel; /2 — BremsiuBhebel; 13 — Kupp-
lungsfuBhebel; /4 — Fufiknopf fiir Abblendschalter

dig anzuziehen. Will man die Hinterrdder entbremsen, so zieht
man den Bremshebel etwas an und dreht ihn im Uhrzeigersinn bis
zum Anschlag; hierbei gleitet der Handgriff von selbst nach unten,
um darauf in die Ausgangsstellung zuriickzukehren.

Unter der Lenkradnabe befindet sich am Ende des Lenksdulen-
rohres das Gehiuse des Signalschalters und des Schaliers des
Fahrtrichtungsanzeigers (Blinkers). Diese Teile sowie die An-
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schluBidrahte und der Oberteil der Lenksidule sind durch eine ab-
nehmbare Haube 9 abgedeckt.

Der Hebel 6 des Schalters fiir Fahririchtungsanzeiger tritt aus
dem Oberteil des Lenksdulenrohren heraus und kann je nach Be-
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Bild 6. Stellungen des Schalthebels:
I, 2, 3. Gang und Riickwirtsgang

darf nach links oder rechts verstellt werden. Der Fahrtrichtungs-

anzeiger ist so ausgebildet, dal der Hebel 6 nach erfolgter Ande-

{'(Lelggt der Fahrtrichtung von selbst in die Mittelstellung zuriick-
Der halbkreisformi i i i

: ge Signalring ist unter dem Lenkrad

angeordnet. Um das Horn zu betitigen, drickt man
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den Signalhalbring in Richtung zum oder vom Lenkrad, ohne
dieses loszulassen.
Unter dem Armaturenbrett befinden sich:,
Griff 21 (Bild 7) zur Betiitigung der Kiihlerklappenreihe. Um
die Klappenreihe zu schlieflen, zieht man den Grill an sich und

! Bl || Il } o
\1\ i || 2.3 4 54 8| 7 I & 9 |10/

/ | fr | | , !_, | / | Ilr /

——— l :_-,:,'r.. [}

21 20 131817 16 15 14 13 12 il

Bild 7. Armaturenbrett und Fahrersitzausriistung:

I —Sonnenblende; 2 — Oldruckanzeiger; & — Kiithlwasser-Temperaturanzeiger;
4 — Ziergitter des Lautsprechers; 5 — Riickblickspiegel; 6 — Scheibenwischer;
7 — Aschenbecher; 8§ — Skala des Rundfunkempfiangers; 9 — Griff des Handschuh-
kastendeckels; [0 — Kunsistofideckel; I/ — Handgriff des Motorhaubenverschlus-
ses; /12— Abstimmknopf des Empfdngers; /3 — Drehknopf zum Einschalten und
Regeln der Lautstirke des Empidngers; /4 — Knopf zur Stenerung der Verga-
serluftklappe; 15 — Hebel zur Betitigung von Liiftungsliicke und Innenraumbe-
liftung; 16 — Handgriif zum Einschalten des Heizgebldses; [7 — ZiindschloB;
I8 — Schaltknopf des Scheibenwischers; /9-— Druckknopf des Hauptlichtschal-
ters; 20 — Betdtigungsgriff der Heizungsklappen; 2/ — Griff zur Betitigung
der Kiihlerklappenreihe

bringt ihn in eine der Raststellungen. Um die Klappenreihe zu

offnen, versenkt man den Griff, und zwar bei vollstindigem Offnen
bis zum Anschlag.

Grilt 20 zur Betidtigung der Klappen an den Seitenwinden des
Heizgehduses, zur Regelung des Warmluitstromes, der aus der
Heiztaniage in den Innenraum bzw. zur Windschutzscheibe ge-
langt.
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Ist der Grifi vollstindig versenkt, so stromt die Warmluft nur
zur Windschutzscheibe. Ist der Griff ganz herausgezogen, so
stromt die Warmluft nur in den Innenraum, und zwar zum Fu8-
raum des Fahrers und der Fahrgiste. Befindet sich der Handgriff
in einer Zwischenstellung, so erfolgt eine entsprechende Verteilung
des Warmluftstromes auf Windschuizscheibe und Innenraum.

Handgriff 7/ zur Bedienung des Moterhaubenverschlusses.
Durch Ausziehen des Griffes wird die Haube entriegelt. Bevor man
die Haube anhebt, 6ffnet man den Sicherungshaken I (Bild 8), der
zusammen mit dem Riegelgehduse am Kiihlerschild befestigt ist.
Der Haken wird durch Fingerdruck auf seinen Seitenschenkel
befreit. In oberer Stellung wird die Motorhaube durch eine Stiitze
festgehta]ten, die mit dem Kiihlerschild gelenkartig verbun-
den ist.

Nach Anheben der Motorhaube und Einschnappen des Riegels
wird der Handgriff 7/ (Bild 7) durch die Kraft der Riickzugfeder
des Schlosses in die Ausgangsstellung zuriickgebracht. Die rich-
tive Stellung des Handgriffs ist indessen auf alle Fille durch
Handdruck nachzupriifen.

Am Armaturenbrett ist angeordnet:

Druckknopi /9 (Bild 7) des Hauptlichtschalters, Typ — ,,push-
pull”, mit drei Raststellungen:

erste Stellung (Knopf bis zum Anschlag versenkt): alle Leuch-
ten ausgeschaltet;

zweite Stellung (Knopf bis zur ersten Raste herausgezogen):
Standlicht in den Begrenzungsleuchten und in den hinteren Seiten-
leuchten sowie Nummernschildleuchte eingeschaltet;

dritte Stellung (Knopf ganz herausgezogen): Scheinwerfer auf
Abblend- oder Fernlicht und Nummernschildleuchte eingeschaltet.

Wird der Knopf 719 in der zweilen oder dritten Stellung im
Uhrzeigersinn gedreht, so schalten sich die Lampen der Uber-
wachungsgerite ein. Durch Drehen des Knopies kann man die
Leuchtstdarke dieser Lampen bis zur gewiinschten Helligkeit der
Skalabeleuchtung regeln.

Knopf /8 des Schalters fiir Scheibenwischer., Der Knopf wird
ohne besondere Kraltanwendung bis zu merkbarem Einschnappen
herausgezogen, wodurch die Wischerbldtter 6 des Scheibenwischers
in Tatigkeit gesetzt werden. Zum Ausschalten des Scheibenwischers
wird der Knopf /8 ganz versenkt, ohne besondere Kraft anzuwen-
den. Beim Ausschalten des Scheibenwischers gehen seine Wischer-
blatter automatisch in die Ausgangsstellung zuriick.

Zwecks Verhiitung von Bruch am Triebwerk ist es nicht statt-
haft, den Scheibenwischer ein- und auszuschalten, solange der Mo-
tor stillsteht.

 Es ist zu beriicksichtigen, dafi die Wischerarme des Scheiben-
wischers keine Feststellung der Schraglage an ihren Wellen auf.
Weisen. Hat man die Wischerarme mit den Bléttern abgenommen
und will sie wieder aufsetzen, so muBl man darauf achten, da8 sie
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sich in ihrer Anfangsstellung befinden. Diese Stellung der Wi-
scherarme mit den Blattern ist im Bild 7 veranschaulicht.
Infolge der angegebenen Besonderheit der Befestigung der
Wischerarme diirfen diese von den Wellen nicht abgenommen wer-
den, wenn der Motor bei eingeschaltetem Scheibenwischer still-
gesetzt wurde und die Wischerbldtter in irgendeiner Zwischenstel-

m

%

Bild 8 Sicherheitshaken der Motorhaube

lung verblieben sind. In diesem Falle kann bei dem nédchstmaligen
Aufsetzen der Wischerarme auf die Welle die richtige Anfangsstel-
lung nicht mehr gesichert werden. Wenn daher der Scheibenwis-
cher gleichzeitig mit dem Anlassen des Motors in Gang gesetzt
wird, so stofien die falsch eingesetzten Wischerblétter unvermeidlich
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an die Scheibendichtung oder sogar an die Karosseriewand. Dies
fiihrt zur Beschddigung nicht nur der Wischerblitier und Wischer-
arme, sondern auch des Antriebs des Scheibenwischers.
Ziindschlol /7 und Anlasser. In diesem Schlof kann der
Schltissel in eine von vier Stellungen eingestellt werden: davon sind
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Bild 9. Stellungen des Schliissels im Ziindschlof:
I — Stromverbraucher ausgeschaltet; /7 — Ziindung und Rund-
funkempfanger eingeschaltet; JI7T — Ziindung und Anlasser ein-
geschaltet; /V — Rundfunkempfinger eingeschaltet

drei Stellungen mit Raste und die vierte mit Riickfiihrung. Der
Schliissel hat folgende Stellungen (siehe Bild 9):

Stellung I — der Schliissel ist in das Schlof ohne Drehung ge-
steckt. Hierbei sind die Stromkreise von Ziindung, Rundfunk-
empfanger und Anlasser unterbrochen.

Stellung II — der Schliissel ist im Uhrzeigersinn bis zur ersten
Raste gedreht. Hierbei sind Ziindung und Rundfunkempfinger ein-
geschaltet.

25



Stellung 111 — der Schliissel ist im Uhrzeigersinn vollstandig
bis zum Anschlag gedreht. Hierbei sind Ziindung und Anlasser ein-
geschaltet und Rundfunkempiinger ausgeschaltet.

Diese Stellung des Schliissels hat keine Raste im Schlofi; zum
Anlassen des Motors ist der Schliissel die erforderliche Zeit in der
Stellung nach Drehung im Uhrzeigersinn mit Fingerdruck zu hal-
len. Beim Nachlassen des Fingerdrucks kehrt der Schliissel unter
der Wirkung einer im Schloff befindlichen Feder in Stellung II
zuriick.

Stellung IV — der Schliissel ist aus Stellung I gegen den Uhr-
zeigersinn bis zur Raste gedreht. Hierbei ist der Rundfunkempfan-
oer eingeschaltet.

In Stellung IV dreht man den Schliissel, um den Rundiunkemp-
finger bei stillstehendem Motor benutzen zu konnen.

Wird die Ziindung mit dem Schliissel in Stellung II oder III
eingeschaltet, so werden gleichzeitig die Kontroll- und Mefigerite
eingeschaltet, und Spannung wird an die Stromkreise des Fahrt-
richtungsanzeigers und des Motors fiir Heizeinrichiung der Karos-
serie geleitet.

Handgriff /6 zum Stufenschalten des elektrischen Heizgebldses.
Der Schalter kann in folgenden Stufen festgestelll werden:

Ausgangsstufe — Gebldsemotor abgeschaltet;

drei Schaltstufen fiir verschiedene Drehzahlen des Motors, die
durch einen Vorwiderstand geregelt werden. Die Schallstellungen
gestatten das Regeln der gewiinschten Frischluftzufuhr zum War-
meaustauscher der Heizung.

Der Handgriif 16 aus halbdurchsichtigem Kunststoff umfafit
eine feststehende Lampe, die in den Stromkreis des Gebldsemotors
geschaltet ist und bei dessen Einschaltung aufleuchtet.

Der Heizgebldsemotor kann nur bei eingeschalteter Ziindung
angelassen werden.

Hebel /5 zur Betiitigung von Liiftungsluke und Innenraum-
beliiftung. Beim Versenken des Hebeis 6ffnet sich die Liftungsiuke,
die iiber der Karosserievorderwand vor der Windschutzscheibe
angeordnet ist. Eine auf der Konsole des Hebels /5 eingebaute
Feststellvorrichtung hilt die Luke in geschlossener oder geoiineter
Lage bzw. in Zwischenstellung.

Knopf /4 zur Steuerung der Luftklappe (Starterklappe) des
Vergasers. Bei vollstindig ausgezogenem Knopf ist die Luitklappe
geschlossen. Der Knopf wird in seiner Lage durch die Reibung
zwischen Drahizug und Hiille gehalten.

Drehknopf /3 zum Einschalten des Empidngers und zur Rege-
lung der Lautstirke. Der Empfinger arbeitel sowohl bei ein-
geschalteter als auch bei ausgeschalteter Ziindung *.

* Es sei darauf verwiesen, daB ldngerer Beirieb des Empiangers bei abge-
stelltem Molor zu unzuldssiger Eniladung der Batterie fiihren kann.
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Drehknopf 72 zur Umschaltung der Wellenbereiche und Abstim-
mung des Emplingers. Die Umschaltung des Wellenbereichs
erfolgt durch Verstellung des Drehknopfes in Achsrichtung. Durch
Versenken des Knopfes wird der Langwellenbereich und durch
Ausziechen des Knopfes der Mittelwellenbereich eingeschaltet.
Die Abstimmung des Empfingers erfolgt durch Drehen des
Knopfes.

Am Armaturenbrett sind eingebaut:

Ein Schild mit zwei kombinierten Geriten und Geschwindig-
keitsmesser.

Zu den links angeordneten Geriten gehoren das Amperemeter 3
(Bild 5) und der Kraftstolfmengenmesser 4.

Die Amperemeterskala ist mit Nullpunkt in der Mitte und Teil-
strichen von je 10 A versehen, hat aber nur die drei Zahlenan-
gaben —20, 0 und +4-20. FlieBt durch das Amperemeter Strom von
der Batterie, so schligt der Zeiger vom Nullpunkt nach links aus
(Entladestrom). Flieit durch das Amperemeter Strom von der
Lichtmaschine, so schligt der Zeiger vom Nullpunkt nach rechts
aus (Aufladestrom). :

Die Skala des Kraitstoffmengenmessers ist mit Teilungen ver-
sehen, von denen jede einem Viertel des Behélterinhaltes ent-
spricht. Auf der Skala sind indes nur drej Ziffern bzw. Buchstaben
eingezeichnet, und zwar 0 (Kraftstoffbehilter leer), 0,5 (Kraftstoif-
behdlter zur Hilfte gefiillt) und IT (Kraftstolfbehilter voll). Der
Zeiger arbeitet nur bei eingeschalteter Ziindung und zeigt den
wahren Inhalt binnen 1—2 Minuten nach dem Einschalten der
Ziindung.

Die rechts angeordnete Gerategruppe besteht aus dem Oldruck-
anzeiger 2 (Bild 7) und dem Kiithlwasser-Temperaturanzeiger 3.

" Die Skala des Oldruckanzeigers hat drei Teilungen mit folgen-
den Ziffern (in kg/cm?): 0, 2 und 5. Der Oldruckanzeiger arbeitet
nur bei eingeschalteter Ziindung. Beim Ausschalten der Ziindung
kehrt der Zeiger zum Nullpunkt der Skala zuriick.

Die Skala des Kiihlwasser-Temperaturanzeigers hat drei Tei-
lungen mit folgenden Zahlen: 100, 80 und 40 (in °C). Das Gerit
arbeitet nur bei eingeschalteter Ziindung. Beim Ausschalten der
Ziindung bleibt der Zeiger links am Teilstrich 100 stehen.

Der Geschwindigkeitsmesser 5 (Bild 8) ist mit dem Gesamt-
kilometerzdhler vereinigt und befindet sich in der Mitte des Instru-
mentenschildes. Die Skala des Geschwindigkeitsmessers hat Tei-
lungen von 0 bis 140 (km/h), wobei jede Teilung 10 km/A bedeutet.
Der Gesamtkilometerzahler hat sechs Trommeln, auf deren Stirn-
flichen Ziffern auigetragen sind, die durch eine rechteckige
Offnung in der Skala sichtbar sind. Die roten Ziffern an der duBer-
sten rechten Trommel zeigen den zuriickgelegten Weg in je 100 m
an. Hat der Wagen 100 000 km zuriickgelegt, so beginnt der Kilo-
meterzéhler die Anzeigen von neuem. An der Skala des Gerites
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befindet sich unterhalb des Gesamtkilometerzihlers eine kleine
runde Ofinung, die durch einen dunkelblauen Lichtfilter verdeckt
ist. Eine im Geréat befindliche Lampe beleuchtet den Lichtfilter, so
dafl die kleine Ofinung deutlich sichtbar wird. Beim Einschalten
von Fernlicht leuchtet diese Lampe auf und lenkt die Aufmerksam-
keit des Fahrers auf die Notwendigkeit hin, beim Sichten eines
entgegenkommenden Fahrzeuges abzublenden. Damit der Licht-
schein von dem Kilometerzahler nicht aui die Windschutzscheibe
fallt, ist dieser oben abgeschirmt.

Das Instrumentenschild 2 aus Kunstistofl ist mit drei Schrauben
am Armaturenbrett befestigt.

Das Rundiunkgerit mit zwei Wellenbereichen besteht aus An-
tenne, Empfinger, Stromversorger, dynamischem Lautsprecher und
Hochirequenzkabel fiir den AntennenanschluB. Der Lautsprecher
befindet sich hinter dem Ziergitter 4 (Bild 7) am Armaturenbrett.
Die Skala 8 des Empfdngers leuchtet beim Einschalten des Em-
pfangers auf.

Der Aschenbecher 7 aus Kunststoff ist am Armaturenbrett in
Kugellagerungen drehbar. Um den Aschenbecher auszuriicken,
driickt man mit dem Finger auf das rechte Ende seiner Stirnwand.
Um ihn zu entleeren, zieht man ihn an dem ausgeriickten Teil
heraus.

Der Handschuhkasten ist aus Sonderkarton gefertigt und durch
einen aufklappbaren Kunststoffdeckel 10 wverschliefbar (Bild 7).
Um den Deckel zu 6ifnen, mufl man den Griff 9 des Verschlusses
gegen den Uhrzeigersinn drehen. :

Das Armaturenbrett I (Bild 5) ist an der Vorderwand der Ka-
rosserie mit vier Schrauben und zwei Bolzen befestigt.

g S

Zur Beleuchtung des Innenraumes ist eine Deckenleuchte vor-
gesehen, die durch einen Auszugschalter betatigt wird.

Um die Lampe der Leuchte auszutauschen, mufl man die Matt-
glashaube abnehmen. Zu diesem Zweck driickt man mit den Fin-
gern leicht gegen die Seitenfldchen der Haube und zieht sie nach
unten ab.

Zum Schutz des Fahrers und des Beifahrers vor direkten Son-
nenstrahlen sind zwei Sonnenblenden I (Bild 7) vorgesehen, die
mit Scharnieren befestigt sind. Die Bauart der Scharniere gestattet
es, die Sonnenblenden parallel zu den Tiirscheiben einzustellen,
so daB sie auch vor seitwirts einfallenden Strahlen Schutz
bieten.

Uber der Windschutzscheibe ist der Riickblickspiegel § (Bild 7)
mit einem Kugelscharnier angeordnet. 3 e

Zur Begquemlichkeit von Fahrer und Fahrgésten sind im Innen-
raum am Oberteil der mittleren Karosseriestiitzen zwei Kleider-
haken angebracht.
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VERSTELLUNG DER VORDERSITZE
FUR SCHLAFEINRICHTUNG

Bei langeren Fahrten koénnen die nach hinten umklappbaren
Riickenlehnen der Vordersitze zur Schlafeinrichtung umgewandelt
werden,

Zum Umklappen der Riickenlehnen der Vordersitze sind die an
beiden Seiten jeder Riickenlehne an Scharnieren angeordneten
Handgriffe 2 (Bild 10) gleichzeitis zu drehen.

Um die Riickenlehne der Vordersitze wieder in Normalstellung
zu bringen, hebt man sie an der Griffstange hoch. In Normalstel.
lung wird die Riickenlehne durch die an den Scharnieren angeord-
neten Sperrklinken festgestellt, wobei die Griffe 2 in ijhre Aus-
gangsstellung gelangen.

Zum Einrichten der Schlafplitze lockert man die Fliigelmut-
tern 4, mit denen der Vordersilzrahmen an den Stiftschrauben 5
am Karosserieboden befestigt ist, und hebt die Klemmplatten 3 an,
wobei man ihre Diibel aus den Offnungen in den Rohren 6 des
Sitzrahmens herausfiihrt. Nachdem die Befestigung der Sitze
geldst ist, werden diese bis zum Anschlag nach vorn verstellt und
die Riickenlehnen nach hinten umgeklappt. Danach fiihrt man den
Sitz so weit zuriick, dafl die Riickenlehnen das Sitzpolster der
Hintersitze beriihren. In dieser Stellung wird der Vordersitz durch
Festzichen der Fliigelmuttern am FuBboden des Wagenraumes
befestigt.

Die Lage der Riickenlehnen der Vordersitze nach dem Einrich-
ten der Schlafpldtze ist im Bild 10 veranschaulicht.

Das Einrichten der Schlafplitze im Wagenraum ist auch auf
andere Weise moglich.

Genau so wie im vorhergehenden Falle werden die Fliigelmut-
tern 4 (Bild 10) gelockert, mit denen der Vordersitzrahmen an den
Stiftschrauben 5 am Karosserieboden befestigt ist, und man hebt
die Klemmplatten 3 an, wobei man ihre Diibel aus den Offnungen
in den Rohren 6 des Sitzrahmens herausfiihrt. Nachdem die Befe-
stigung des Vordersitzes gelost ist, wird dieser um 180° ge-
schwenkt und an den Hintersitz so weit herangefiihrt, daf sich ihre
Polster beriihren. Darauf klappt man beide Riickenlehnen der Vor-
dersitze nach vorn in Fahririchtung. In dieser Stellung ist eine
Befestigung des Vordersitzes am Fufboden des Wagenraumes
nicht erforderlich. Die Lage des Vordersitzes bei Schlafeinrichtung
nach dem zweiten Verfahren ist im Bild 11 gezeigt.

HANDHABUNG DER TURSCHLOSSER

Um die Tiir von auflen zu 6ifnen, driickt man auf den Knopf
des Schlosses, der sich am feststehenden Tiirgriff befindet, und
zieht den Griff.an sich. Die Innengriffe der Tiiren sind drehbar.
Um die Tiir von innen zu &ffnen, wird der Tiirgriff 9 (Bild 10)
auiwirts bis an den Anschlag gedreht.
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Um den Wagen von innen zu verschliefen, sind die Griffe aller
Tiiren (mit Ausnahme des Grifis der linken Vordertiir) bis zum
Anschlag abwirts zu brehen. Dadurch werden die Knopfe der
duBeren Tiirgriffe verriegelt.

Die linke Vordertiir kann nur von auflen mit einem Schliissel
verschlossen werden.

Wendet man bei offener Tiir (mit Ausnalime der linken Vorder-
tiir) den inneren Tiirhebel bis zum Anschlag nach unten und
schlédgt die Tiir zu, so kann sie nachher von auBen nicht gedfinet
werden. Wird die linke Vordertiir verschlossen, so 1aft sich der
Knopf nicht in den dufleren Griff eindriicken.

Die Tiiren des Wagens sollen nicht mit Halfe der Innengriffe 9
zugeschlagen werden. Dazu sind die Armlehnen 7 zu benutzen.

KOFFERRAUM

Der geriumige Kolferraum ist mit einem Deckel versehen, der
an der Hockwand des Aufbaus mit Hilfe von Scharnieren befestigt
ist. Beim Zuschlagen wird der Deckel durch den im Kofferraum
befindlichen VerschluB verriegelt. Der Handgriff / (Bild 10) zur
Betiticung des Verschlusses befindet sich rechts unten an der
Wand der hinteren Sitze.

Um den Kofferraumdeckel zu entriegeln, ist der Handgriff /
ganz auszuziehen.

Nach dem Entriegeln wird der Kofferraumdeckel angehoben,
wobei das Gehduse der Nummernschildleuchte als Griff dient. Der
gepifnete Kofferraumdeckel wird durch eine Stiitze gehalten, die
unter dem am Deckel angeschweiBten Biigel einschnappt. Durch
den Druck einer Feder wird die Stiitze stindig an die Innenflache
des Kofferraumdeckels gedriickt.

Um den Kofferraumdeckel zu schliefen, zieht man die Stiitze
an sich und senkt den Deckel, bis der Biigel unter die Stiitze
kommt. Danach wird die Stiitze losgelassen, der Deckel weiter ge-
senkt und zugeschlagen. Auf diese Weise wird der Kofierraum-
deckel verriegelt.

Beim Verstauen des Gepicks im Kofferraum soll der Raum
swischen dem Reserverad und dem Spritzblech des rechten Hin-
terrades zum Unterbringen der Tasche mit Fahrerwerkzeug und
Zubehor benutzt werden.

Abends und nachts wird der Kofferraum durch die Nummern-
schildleuchte beleuchtet, wozu am Schild des Kofierraumdeckels
hinter der Leuchte eine mit durchsichtigem Zelluloid abgedeckte
Offnung vorgesehen ist. Die Nummernschildleuchte ist eingeschal-
tet, wenn der Knopfi des Hauptlichtschalters in seine zweite oder
dritte Stellung gebracht wird.

Bei Benutzung des Wagens sind Fille von Schéden am Ge-
stinge des Kofferraumverschlusses moglich, beispielsweise Ab-
reiffen der Betitigungsstangen. In solchen Fillen ist zum Ofinen
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des Kofferraumdeckels das Sitzpolster der hinteren Sitze fort-
zunehmen, aul die senkrechte Vorderwand des Sitzpolsters in
Richtung zum Kofferraum hin zu driicken und das Sitzpolster am
Vorderrand anzuheben.

Wenn die Betitigungsstange des Verschlusses an der Stelle
abgerissen ist, wo sie am Handgriff / (Bild 10) befestigt ist, so
geniigt es, am freien Ende der Stange zu ziehen, um den Koffer-
raumverschluff zu 6ifnen. -

Ist die Betatigungsstange an der Stelle abgerissen, wo sie am
VerschluBbolzen befestigt ist, so IiBt sich der Kofferraumdeckel
nur dann 6ffnen, wenn man den VerschluBhaken aus dem Eingriif
mit dem Bolzen ausgehakt hat. Zu diesem Zweck werden vier
Holzschrauben losgeschraubt, mit denen das Verkleidungsbrett
iiber dem Riicksitz befestigt ist, und dieses Verkleidungsbrett wird
abgenommen. Indem man mit der Hand durch die Mitteldiinung
im Brett iiber dem Sitz greift, schraubt man mit einem Schrauben-
schliissel 14 mm zwei Muttern ab (oder mit einem Schliissel
12 mm zwei Schrauben an Kraltwagen ehemaliger Liefertypen),
mit denen die Riickenlehne des Sitzes an der Karosserie befestigt
ist, und nimmt die Riickenlehne aus der Karosserie heraus. Darauf
langt man mit der Hand in den Kofferraum, gibt einer Hilisperson
ein Zeichen, dafl diese von auflen auf den hinteren Teil des Kofler-
raumdeckels driickt, und zieht den VerschluBhaken des Koifer-
raums zu sich heran.

Wenn es wegen der Grofie oder der Anordnung des Gepiickes
im Kofferraum unméglich ist, an den Haken im Kofferraum von
innen zu gelangen, so mufl man mit der Hand in den Kofferraum
langen und mit einem Schraubenschliissel 10 mm zwei Schrauben
losschrauben, mit denen die Scharniere des Kofferraumdeckels an
der Karosserie befestigt sind. Darauf tritt man aus dem Wagen
heraus, hebt den Kofferraumdeckel am Vorderrand soweit wie mog-
lich an und stiitzt ihn in dieser Lage irgendwie ab. Durch den
Zwischenraum zwischen dem Seitenrand des Kofferraumdeckels
und der Kante der Karosserieheckwand steckt man die Hand, und
gleichzeitig mit Druck auf den hinteren Teil des Kofferraumdeckels
haki man den Haken aus dem Eingriff mit dem VerschluBbolzen
aus. Den auf diese Weise freigemachten Kofferraumdeckel hebt man
vorsichtig an, um die Leitung zur Nummernschildleuchte nicht zu
unterbrechen, und befestigt den Deckel von neuem an den Schar-
nieren der Karosserie.

VORRICHTUNG DER RUCKSITZE VON MOSKWITSCH 423H
ZUR VERGROSERUNG DES LADERAUMES

_Falls es erforderlich ist, den Laderaum im Wagen zu ver-
grofern, muB man zunidchst die Hand in den Zwischenraum zwi-
schen Sitzpolster und Riickenlehne der Riicksitze stecken, das Sitz-
polster an dessen Scharnieren (an der Vorderwand des Sitzrah-
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mens) schwenken und das Polster in senkrechte Stellung umklap-
pen. Darauf macht man die Riickenlehne der Hintersitze von ihren
seitlichen Feststellriegeln los, indem man deren Handgriffe gegern-
einander dreht. Dann stellt man die Riickenlehne an den in ihrem
unteren Teil angeordneten Scharnieren schrig nach vorn und legt
sie waagerechl, so dafl deren Riickseite oben liegt. Hierbei greift
das Kastenprofil des oberen Randes der Riickenlehne in die Fest-
stellwinkel des kastenférmigen Auflagers ein, das an der Riick-
seite des Sitzpolsters befestigt ist und iiber dessen ganze Breite
reicht. Die waagerecht gelegte Riickenlehne wird mit dem am
kasteniormigen Auflager befestigten vorderen Drehriegel fest-
gesetzt.

BETRIEB DER HEIZANLAGE
UND DES SCHEIBENENTFROSTERS

Die Temperatur des Luftstromes aus der Heizeinrichtung regelt
man durch Anderung:

a) des Offnungsspaltes des Deckels / (Bild 12) der Liiftungs-
luke im Oberteil der Vorderwand des Wagens.vor der Windschutz-
scheibe durch Betiitigung des Hebels 3;

b) der Drehzahl des Gebldses durch Einstellen des Hand-
griffes 2 des Schalters in eine der drei Betriebsstufen.

Die Auflenluft tritt in die Heizeinrichtung und wird im Wirme-
austauscher 7 durch die Wirme, die von den Motorzylindern zur
Kiuhlung abgeleitet wird, erwirmt. Zur Entnahme von heiBem
Wasser aus dem Kiihlsystem des Motors und Zufiithrung zum
Wirmeaustauscher ist der Hahn 9 am Mantel des Zylinderkopfes
vorgesehen. Bei Benutzung der Heizeinrichtung des Wagenraumes
ist der Hahn 9 stets ganz offen zu halten.

Nach Erwidrmung der Luft im Wéarmeaustauscher kann diese
Iir folgende Zwecke weitergeleitet werden: restlos zur Entfrostung
der Windschutzscheibe, wenn die Klappe 6 im Gehduse 5 der
Heizanlage geschlossen ist, wobei der Knopf 8 ganz versenkt ist:
vollstdndig zur Erwirmung des Innenraumes, und zwar des Fuf.
raumes bei Fahrer und Fahrgisten, wenn die Klappen im Gehiuse
der Heizanlage vollstindig gedifnet sind und der Knopl 8§ ganz
herausgezogen ist; teilweise zur Entfrostung der Windschutzscheibe
und teilweise zur Erwdrmung des Innenraumes, wobei die Klappen
im Gehéduse der Heizanlage etwas gedffnet sind und der Knopf &8
sich in mittlerer Stellung befindet.

Demgemdfl kann man mit Hille des Knopfes § die Stellung
der Klappen 6 bei unverinderter Stellung der anderen Regelglieder
regulieren und den Zutritt warmer Luft zum Vorderteil des Fuf-
raumes sowie die Entirostung der Windschutzscheibe in bestim-
mten Grenzen dndern. Die Wirksamkeit der Heizeinrichtung des
Innenraumes hingt bei gleichen iibrigen Verhaltnissen im wesent-
lichen von der Temperatur der Kiihlfliissigkeit ab. Daher ist es
nicht zweckmaiflig, die Heizeinrichtung zu benulzen, bevor der Motor
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erwdarmt ist, und zwar bis zu einer Temperatur von 80—90°C
der Kiihlfliissigkeit am Kiihlereintritt.

Zwecks schneller Erwédrmung des Motors bei Stillstand des
Wagens mufi man die Klappenreihe des Kiihlers und den Deckel
der Liiftungsluke des Wagenraumes vollig schlieflen. Des weiteren
ist es wihrend der Fahrt des Wagens zum normalen Betrieb der
Heizeinrichtung erforderlich, gleichfalls eine Temperatur der
Kiihlfliissigkeit im Bereich von 80—90° C einzuhalten. Deshalb ist
auch beim Vorhandensein eines Thermostats auf die Erwirmung
der Kiihlflissigkeit zu achten und deren Temperatur durch Offnen
bzw. Schlieen der Kiihlerklappenreihe zu regulieren. Im Winter
ist bei einer Temperatur unter 0° C aufler dem Schlieflen der Klap-
penreihe der Luftzutritt zum Kiihler in der angegebenen Weise zu
verringern.

Bei Benutzung der Heizeinrichtung ist zu beriicksichtigen, daB
die Lulttemperatur im Innenraum hauptsichlich von der Menge
der in die Heizeinrichtung von auflen tretenden Luft abhingt. Des-
halb ist zur Erzielung der Héchsttemperatur im Innenraum der
Deckel 7 der Liiftungsluke (Bild 12) vollstindig gedffnet zu las-
sen. Bei geschlossenem Deckel der Liiftungsluke arbeitet die Hei-
-zeinrichtung so gut wie nicht, da es wegen der unmittelbaren Ver-
bindung der Heizeinrichtung mit der Liiftungsluke beinahe unmég-
lich ist, daB Luft durch diese Verbindungsstelle bei ungeniigender
Dichtung in den Wirmeaustauscher der Heizeinrichtung gelangt.

Bei geringer Fahrgeschwindigkeit, wenn der Luftdruck am
Eingang zur Heizeinrichtung niedrig liegt, ist zur Vergrofierung
der durch die Heizeinrichlung strémenden Luftmenge der Liilter 17
einzuschalten und damit ein zusétzlicher Luftstrom zu erzeugen.

Der Motor /0 des Gebldses wird durch Drehen des Knopfes 2
des Schalters 4 im Uhrzeigersinn eingeschaltet und auf eine der
drei moglichen Schaltstufen eingestellt, die den verschiedenen
Drehzahlen des Gebldses entsprechen. -

Bei lingeren Fahrten mit einer Geschwindigkeit von 50 km/h
und dariiber fillt die Notwendigkeit zusitzlicher Luftzufuhr zur
Heizanlage durch ein Gebldse weg, so dafl der Geblisemotor aus-
geschaltet werden kann.

Bei Temperatur der Aufienluft unter —30°C ist der Deckel
der Liftungsluke vor der Windschutzscheibe etwas zu schliefen,
um die Erwdrmung der durch die Heizeinrichtung strémenden
Luft zu sichern, wobei man das Ofinen des Deckels je nach der
Temperatur der aus der Heizeinrichtung in den Innenraum treten-
den Luft regell.

Bei sehr starkem Frost hélt man beim Anfahren den Deckel !
der Liiftungsluke eine Zeitlang geschlossen. Erst nach hinreichen-
der Erwiarmung des Motors kann der Deckel gedfinet werden. Fer-
ner sind die Klappen 6 im Heizgehéuse vollkommen zu schliefien,
damit der warme Luitstrom ausschlieflich zur Erwirmung der
Windschutzscheibe ausgenutzt wird. Erst wenn diese keine Spur
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von Feuchtigkeit mehr aufweist, ist der Geblasemotor einzuschalten.
und die Klappen im Heizgehause sind gleichzeitig etwas zu 6ifnen.

Bei Benutzung des Wagens im Winter ist zu beriicksichtigen,
dal beim Ablassen des Wassers aus dem Kithlsystem des Motors
eine geringe, tiefer als der Ein- und der AblaBstutzen gelegene
Wassermenge im Warmeaustauscher der Heizeinrichtung zuriick-
bleibt. Diese Wassermenge fiillt jedoch nur einen unwesentlichen
Teil des Wirmeaustauschers aus und verursacht daher durch Aus-
dehnung beim Einfrieren keinen Schaden am Wirmeaustauscher.
Im weiteren werden die verbliebenen diinnen Eisschichten beim
Erwarmen des Motors durch das den Wirmeaustauscher durchstrd-
mende heile Wasser schnell geschmolzen, wobei die Heizeinrich-
tung auf diese Weise in Betriebszustand gebracht wird. Wenn nach
dem Erwdrmen des Motors der Wirmeaustauscher die durch ihn
stromende Luft nicht erwidrmt, so deutet dies daraufhin, daf das
Wasser im Wirmeaustauscher eingefroren ist. Dies kann gescheh-
en, wenn bei vorangegangenem Ablassen des Wassers aus der
Kiihlanlage der Stand des im Wirmeaustauscher verbliebenen
Wassers iiber der Stutzenmitte am Wirmeaustauscher liegt. Die
Ursache kann sein, dafl die Duritschlauche an den AnschluBstellen
an den Stutzen des Wirmeaustauschers nicht richtig liegen und
beispielsweise auiwirts gebogen sind. In diesem Falle ist es mog-
lich, dai der Wiarmeaustauscher durch Einfrieren des Wassers be-
schadigt wird.

Um den Wasserumlauf durch den Wirmeaustauscher der Heiz-
einrichtung wiederherzustellen, mu8 man den Wagen in eine warme
Garage stellen. Nachdem man sich davon tiberzeugt hat, da8 das
Eis vollstéandig geschmolzen ist, ist die Lage der Schlduche in Ord-
nung zu bringen; hierbei ist darauf zu achten, daB kein Schlauch
hoher als die Stutzen des Wirmeaustauschers zu liegen kommt.

Im Sommer ist die Heizung des Innenraumes auszuschalten,
was durch vollstandiges SchlieBen des Hahns am Zylinderkopt
erfolgt. Durch Ofinen des Deckels der Liiftungsluke ist die Beliii-
tung des Innenraumes mittels Zufuhr von frischer, nicht erwarmter
Luft zu regulieren.

Beim Fahren auf besonders staubigen Strafen muB man die
Fenster aller Tiiren schlieBen und den Deckel der Liiftungsluke vor
der Windschutzscheibe 6ffnen. Die bei der Fahrt des Wagens durch
die Liiftungsluke eintretende Luft erzeugt Uberdruck im Innenraum
und verhiitet demgeméif das Ansaugen von Staub in den Innen-
raum.

BENUTZUNG DES RUNDFUNKEMPFANGERS

Die dreiteilige teleskopartig ausziehbare Stabantenne ist rechts-
seitig neben der Windschutzscheibe angebracht. Um sie auf Emp-
fang einzustellen, sind ihre drei Stabe nacheinander auszuziehen.
Hierbei ist darauf zu achten, dal sie nicht seitwirts abgebogen
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werden, damil sie nichl brechen und die Kunsistofimutter nicht
beschadigt wird.

Nach dem Ausziehen der Antenne versenkt oder zieht man den
rechts angeordneten Knopf /2 (Bild 7) heraus, je nach: dem ge
wiinschien Wellenbereich. Bei versenktem Knopf /2 ist der Emp-
langer auf Langwellen, bei ausgezogenem Knopf aul Mittelwellen
eingestellt.

Die Einschaltung des Empidngers erfolgt durch Drehung des
linken Knopfes /3 des Lautstirkerreglers im Uhrzeigersinn. Hier-
bei wird auch die Skalabeleuchtung cingeschaltet.

Einc Beschreibung des Emplidngers, seine technischen Daten
und Betriebsvorschriften findet man in der Anleitung des Herstel-
lerwerks, die jedem Wagen beigegeben ist.

ANWEISUNGEN FUR DEN FAHRER
ANLASSEN DES KALTEN MOTORS

Es ist zu beachten, dafl sich der Motor Modell 407 etwas schwie-
rig anlassen ld8t, wann das Kraftstolfgemisch beim Anlassen zu
sehr angereichert wurde. Diese DBesonderheit des Motors erklért
sich dadurch, dafl er hdngende Venlile und eine verhiltnismaflig
kurze und gradlinige EinlaBleitung hat und daff die Ziindkerze in
unmittelbarer Nihe des EinlaBlventils angeordnet ist.

Bei zu reichem Gemisch kann das teilweise nicht zerstaubte
Benzin unbehindert zu den Einlafiventilen gelangen, ohne die Még-
lichkeit zu haben, an den Kriimmern oder Taschen der EinlaBlei
tung festgehalten zu werden; dabei gelangt Benzin zu den Ventil-
tellern und beim Ofinen der Ventile in die Zylinder,

Von den Ventilen wird Benzin zu den Elektroden und den Min-
teln der Isolatoren der nichstliegenden Ziindkerzen gelfiihrt, wo-
durch die Moglichkeit der Funkenbildung betrdchtlich verringert
wird.

Die angegebenen Besonderheiten der Motorbauart machen es
notwendig, die Luftklappe des Vergasers zur zeitweiligen Gemisch-
bereicherung mit duflerster Vorsicht zu benutzen.

Beim Anlassen des kalten Motors ist die Luftklappe des Ver-
gasers auch bei besonders niedriger Auflentemperatur nicht voll-
standig zu schlieflen. Zur Vermeidung {iberméBig reichen Gemi-
sches darf der Knopf fiir die Steuerung der Luftklappe hochstens
auf %, seines vollen Hubes herausgezogen werden.

Nach ldngerem Abstellen des Wagens bei einer Temperatur
itber 0°C halte man sich beim Anlassen an folgendes.

Vor dem Anlassen den Getriebeschalthebel in Mittelstellung
bringen. Danach schalte man die Ziindung ein, ziehe den Bedie-
nungsknepi der Luitklappe * des Vergasers nach %/; des Verstell-

* Beim Anlassen des kalten Motors im Sommer soll man die Luftklappe
des Vergasers schlieBen.



weges heraus und schalte den Anlasser ein, ohne den FahrfuBihebel
zu hetdtigen. Falls der Motor nach zwei bis drei Umdrehungen der
Kurbelwelle nicht anspringt, so schalte man den Anlasser aus und
warte einige Sekunden ab. Danach versuche man aufs neue, den
Motor anzulassen. Springt der Motor an, so schalte man den Anlas-
ser aus und betétige den FahriuBhebel, wobei man gleichzeitig den
Knopf der Luftklappe etwas versenke. Man betitige den FahriuB-
hebel so, dafl die Kurbelwelle eine mittelmiBig hohe Drehzahl ent-
wickle. Die Drehzahl des eben angelassenen Motors soll nicht zu
hoch sein, da dies eine erhebliche Abnutzung der Motorteile nach
sich ziehen wiirde. Danach halte man eine verhéltnisméBig geringe
Drehzahl des Motors aufrecht und achte daraui, daff der Motor
stoBBirei arbeite. So erwdrme man den Motor und verringere all-
mahlich seirie Drehzahl bei allmahlichem Versenken des Bedie-
nungsknoples der Luitklappe. Beginnt der Motor stofiirei im Leer-
lauf zu arbeiten (ohne Betdtigung des Fahrfuflhebels und bei voli-
kommen gedifneter Luftklappe des Vergasers), so kann man an-
fahren.

In der Rege! kann der Motor mit Hilfe des Anlassers angewor-
fen werden. Bei stark entladener Batterie oder bei beschidigtem
Anulasser ist der Motor mit der Andrehkurbel in Gang zu setzen.

Bei Benutzung der Andrehkurbel ist Vorsicht zu beobachten, um
den unieren Kithlerbenalter nicht zu beschadigen. Bevor die Stange
der Andrehkurbel in Eingriff mit der Raste an der Kurbelwelle
kommt, wird sie durch eine Ofinung im unteren Kiihlerbehilter ge-
fithrt. Deshalb ist es gefihrlich, wenn die Andrehkurbel nicht genau
oder mit iibermafligem Kraltaulwand eingeliihrt und dabei mit der
Stange an die Vorderwand des unteren Kiihlerbehélters gestoflen
wird, da hierdurch Beschidigung des Kiihlers verursacht werden
kann,

Wenn der Wagen ldngere Zeit bei einer Temperatur von nicht
unter —10°C im Freien abgesteilt war, so kann man den Motor
ohne Vorwarmung folgendermaflen anlassen:

|. Benzin zum Vergaser mit dem Handhebel der Kraftstoffpum-
pe pumpen.

2. Mit der Andrehkurbe] wird die Kurbelwelle drei- bis fiinfmal
umgedreht, wobei man sich vergewissern muf, dafi sich der Liifter
mitdreht. ;

3. Ziindung einschalten, Luftklappe des Vergasers vollstindig
schlieffen und Kupplung ausriicken.

Durch Auskupplung wird der Widerstand verringert, den die
Kurbelwelle des Motors zu iiberwinden hitte, um die Getriebezahn-
rdader im dickfliissigen O] mitzudrehen. Durch geringe Belastung
des Anlassers wird aber auch der Energieverbrauch der Batterie
verringert und damit ihre Lebensdauer verldngert.

4. Anlasser nicht ldnger als 5—10 Sekunden -einschalten.
Springt der Motor beim ersten Versuch nicht an, so wiederhole man
ihi nach einer Minute nochmals mit dem Anlasser.
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Falls beim ersien AnlaBliversuch vereinzelle Arbeitshiibe erfolgi
sind, kann bei dem zweiten und den nachsten Versuchen die Luft-
kiappe des Vergasers vollstindig und die Drosselklappe ein wenig
gediinet werden. Dadurch beugt man einer iibermaligen Anreiche
rung des Gemisches vor.

Falls beim ersten AnlaBversuch kein Ziindvorgang in den Zylin-
dern festzustellen war, driicke man vor dem zweiten Versuch drel
bis Iiinimal auf den FahrfuBhebel und versuche den Motor bei nicht
ganz geschlossener Luftklappe anzuwerfen. Indes sollen bei den
weiteren AnlaBversuchen die Luitklappe offen und die Drossel-
klappe teilweise offen bleiben.

Bild 13. Anordnung der Hihne am Motor

Befolgt man die angefiihrten Hinweise, so springt der Motor,
wenn er technisch fehlerfrei ist, gewdhnlich nach ein bis zwei (sel-
tener nach drei) AnlaBversuchen an.

Wenn die Aufientemperatur niedriger ist als —10°C, so mufi der
Motor mit heilem Wasser (80—90°C) vorgewarmt werden. Wasser
wird in den Einfilllstutzen des Kiihlers eingeliillt, wenn der AblaB-
hahn 3 (Bild 13) am Wassermantel des Zylinderblockes gediinet
und der am Wassermantel des EinlaBrohres des Motors belindliche
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Hahn 2 fest eingeschraubt sind. Der Hahn /7 (Bild 14) am Stutzey
des unteren Kiihlerbehilters soll gleichfalls gedifnel sein. Dieser
Hahn wird dann geschlosseri, wenn heiffles Wasser aus ihm zu
stromen beginnt.

Der Motor ist geniigend vorgewidrmt, wenn das aus dem Ablafi-
hahn 3 (Bild 13) abilieBende Wasser noch heiff ist. Dies erfolgt
gewdhnlich, nachdem die doppelte bzw. dreifache Menge heifien
Wassers (verglichen mit dem Fassungsvermogen) durch die Kiihl-
wasseranlage geflossen ist.

Bild 14, Anordnung des Hahnes am Slutzen des unteren Kithlerbehilters

Die Tiille des AblaBhahns & ist mit einem Gummischlauch 7
versehen, der das Wasser von der Offnung im Motorgehéduse weg-
leitet (die Oifnung ist durch den Filzring des Olmeflstabs nur un-
zuldanglich abgedichtet).

Das Wasser aus dem Kiihlmanlel des Zylinderblockes dari nicht
abgelassen werden, wenn der Gummischlauch am AblaBhahn fehlt.
Dringt Wasser durch die Offnung des Mefistabs in das Kurbelge-
hiause, so verschlechtert sich die Giite des Schmierdls; auch kann
das Wasser im Gehduse der Olpumpe cinfrieren. Dies kann zum
Bruch der Lauf- und Aniriebszahnriader der Pumpe beim Anlassen
des Motors flihren.

Nach Beendigung der Motorvorwarmung wird der AblaBhahn 3
zugedreht und die Kithlanlage mit heiBem Wasser gelllt.

Nach Anlassen und ausreichendem Erwédrmen des Molors
(70—80°C) ist der Hahn am Wassermantel des Einlafirohres voll-
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stdndig zu offnen, der Motor abzustellen und der Kiihler bis zur
Hoéhe der Abflu6finung am Einfiillstutzen nachzufiillen.

Man merke sich, daf eine ungeniigende Menge heiflen Wassers
oder zu niedrige Temperatur desselben das Anlassen micht gewahr-
leistet, falls die Offnung im Ventil des Thermostaten verstopft ist,
In diesem Fall bleibt das Venlil des Thermosiaten geschlossen, die
Luft kann aus dem Kiihlmantel des Zylinderblockes in den oberen
Wasserkasten des Kiihlers nichi eniweichen, und im Wassermantel
des Zylinderblockes bildet sich ein Luftpolster, das dem Wasser
den Weg versperrt.

Wenn der kalte Motor bei einer AuBlentemperatur von weniger
als —15°C anzulassen ist, kann unter Umstanden ein Vorwirmen
allein durch heies Wasser nicht geniigen. Das Ol im Kurbelge-
hduse wird bei dieser Temperatur so zdhlliissig, daB ein Durchdreh-
en der Kurbelwelle mit Hilfe des Anlassers oder der Andrehkurbel
duflerst erschwert wird. Um dem vorzubeugen, 14t man nach
Riickkehr in die Garage das warme Ol aus der Kurbelwanne in ein
sauberes Gefdfl ab und stellt es in einem geheizten Raum unter,
Vor dem Gebrauch ist das Ol zu erwirmen.

Um einer wesentlichen Verschlechterung des Ols vorzubeugen,
ist es in einem GefdB zu erwiirmen, das in einen Behilter mit hes-
sem Wasser versenkt wird. Wie man das O] auch erwarmen mag,
darf seine Temperatur nicht {iber 100°C gesteigert werden.

Wie immer der Motor mit Vorwidrmung angelassen wird, die
Reihenfolge der Hauptarbeitsginge bleibt stets die gleiche wie
beim Anlassen des kalten Motors bei einer AuBlentemperatur bis
zu —10°C.

Es ist zu beriicksichtigen, da8 sich der Motor leichter mit dem
Anlasser als mit der Andrehkurbel in Gang setzen 1afit, wenn die
AuBentemperatur zwischen 0 .und —15°C liegt. Falls der Motor
nicht anspringt, so ist das meist auf eine iiberméaBige Anreicherung
des Gasgemisches zuriickzufiihren, was seinerseits durch das An-
kurbeln des Motors bei geschlossener Luftklappe des Vergasers
und ausgeschalteter Ziindung hervorgerufen wird, Das gleiche er-
folgt auch bei iibermifBiger Anwendung des Beschleunigerpumpe
des Vergasers (durch vielfaches Betdtigen des FahriuBlhebels).

ANLASSEN DES WARMEN ODER HEISSEN MOTORS

Um den warmen Motor anzuwerfen. schaltet man die Ziindung
und den Anlasser ein. Die Luftklappe darf nicht geschlossen ung
der FahrfuBhebel nicht zu schrofi angewendet werden, da dies zu
einer Uberfettung des Gasgemisches fiihren kénnte, was den Motor
nicht anspringen lie8e. Ist das Gasgemisch dennoch zu fett gewor -
den, so driicke man mit dem Absatz auf den Fahrfuflhebel bis zum
vollstandigen Offnen der Drosselklappe und schalte man den An-
lasser ein, damit die Kurbelwelle
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sich mehrmals umdrehe. * Obwohl dabei im Motor blofl einzelne
Zindungen erfolgen, mufl der FahrfuBhebel weiter aul volle Dros-
selofinung gehalten werden, bis die erforderliche Drehzahl erreicht
ist und der Motor stofifrei zu arbeiten beginnt. Danach wird der
Full vom Fufihebel genommen, und der Molor arbeitet im Leerlauf
weiter.

Falls es sich beim Anlassen des warmen Motors als notwendig
crweist, die Luftklappe zu schliefen, so ist das ein Beweis, daB.die
Vergaserdiisen verstopft sind, vor allem die Kraftstoffdiise des
Leerlaufsystems. Die verstopften Diisen miissen gereinigt werden.

VERMINDERUNG DER GESCHWINDIGKEIT UND ANHALTEN
DES WAGENS

Um die Geschwindigkeit zu verringern, nimmt man den Fuf
vom Fahriulhebel und driickt leicht auf den Bremsfuflhebel, ohne
auszukuppeln,

Ist>kréltiges Bremsen auf trockener Strafle notig, so fritt man
auf den Kupplungs- und den BremsfuBhebel und verringert die
Geschwindigkeit oder sfoppt den Wagen. Bei nasser oder verei-
ster Strafle bremst man, ohne. auszukuppeln. Ein Auskuppeln
konnte den Wagen ins Schleudern bringen und unter Umstinden
umwerfen.

UBERWINDEN VON HINDERNISSEN UND FAHREN
IN SCHWIERIGEN GELANDEN

Das Uberwinden von Hindernissen wihrend der Fahrt und das
Fahren des Kraftwagens Moskwitsch in schwierigem, unwegsamem
Geldnde erfolgt entsprechend den allgemein giiltigen Regeln.

Fahren des Wagens mit Gleitschutzketten an den Hinterrddern
empfiehlt sich nicht, da hierbei Stéfie auftreten, die in der Kraift-
ibertragung dynamische Belastungen hervorrufen,

Mit dem Kraftwagen Moskwitsch kann man Fliisse iiberqueren,
wenn die Wassertiefe nicht mehr als 300 mm betrigt und der
Grund des Flusses fest ist. Vor dem Uberqueren ist es erforderlich,
den Riemen des Liiiters abzunehmen, die Kiihlerklappenreihe zu
schlieflen, Ziindkerzen, Ziindverteiler, Anlasser und Lichtmaschine
mit Olgetrdnkten Lappen oder Liufer abzudecken, den Olmefstab
herauszunehmen, den Schlauch fiir Entliftung des Kurbelgehiiu-
ses vom Oleinfiillstutzen zu trennen, die Verschlufischraube aus
dem Hinterachsgehduse auszuschrauben und die Offnungen am
Kurbelgehause, Oleinfiillstutzen und Hinterachsgehduse mit Stop-
fen abzudichten. Der FluB ist mit geringer Geschwindigkeit und
unbedingt im 1. Gang mit einem geringen Winkel im Richtung der

*Dieses Verfahren ist gleichfalls beim Anlassen des iiberhitzien Motors
zu benulzen, nachdem dieser von selbst ausgesetzt hat.
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Stromung zu {iberqueren. Der Motor darf nicht im Wasser still-
geselzt werden, da es dann schwierig ist, ihn wieder anzulassen.
Ist Wasser in das Kurbelgehiuse des Motors eingedrungen, was
sich leicht an erhthtem Olstand feststellen 148t, so ist das Ol un-
verziiglich durch neues zu ersetzen.

Sobald der Wagen wieder auf trockenen Boden gekommen ist,
mufl man sofort das Funktionieren der Bremsen priifen. Sind die
Bremsen unwirksam, so sind die Bremsbackenbeldge durch hiufi-
ges Anbremsen der Rider wihrend der Fahrt zu trocknen.

ABSCHLEPPEN DES KRAFTWAGENS

Um das Abschleppen des Kraftwagens zu erméglichen, sind
Abschleppisen an den Vorderenden der Langstrager des Rahmens
vorgesehen. Notigenfalls ist zum Abschleppen des Kraftwagens
ein Abschleppseil von 5—6 m Linge zu benutzen. Beim Abschlep-
pen auf einer Chaussee oder auf Straflen mit fester Decke ist es
zuldssig, das Abschleppseil nur an einer Abschleppase zu befesti-
gen. Ist es erforderlich, den Wagen auf schlechten StraBen abzi-
schleppen oder ihn aus einem Straflengraben herauszuziehen, so
ist das Abschleppseil unbedingt mit den Enden einzeln an jeder
Abschleppose und mit der Mifte am Schleppgerdt oder Schlepp-
haken des vorderen Wagens zu befestigen. Die gleiche Befesti-
gungsart des Abschleppseils ist beim Abschleppen des Wagens auf
schlechten Landwegen zu benutzen.

Die Bauart und Anordnung der Abschleppdsen 1iRt gleichfalls
die Befestigung von Abschleppstangen mit vorgeschricbenen Ab-
messungen zu.

Der Kraftwagen Moskwitsch ist nicht dafiir berechnet, ihn zum
Abschleppen eines anderen Wagens zu benutzen: deshalb sind
am Heckteil seiner Karosserie keine Schleppvorrichtungen an-
geordnet.

In den Fillen, wo der Wagen sich nur riickwiirts abschleppen
14Bt, wird das Abschleppseil durch die Federbiigel beider Blatt-
federn gefiihrt oder an zwei Stellen am Hinterachsgehduse derart
befestigt, dal das Abschleppseil ein Dreieck bildet.

Das Herstellerwerk warnt die Benutzer des Kraftwagens Mosk-
witsch, dafl es nicht statthaft ist, an dem Wagen irgendwelche
Schleppgerdte anzubauen oder den Wagen mit Anhénger zu be-
nutzen, auch wenn dies nur ein leichter Einachsen- Anhidnger ist.

EINHALTEN NORMALER TEMPERATUREN BEIM LAUFEN
DES MOTORS

Zwecks Verhiitung von gesteigertem und vorzeitigem Ver-

schleifi am Motor ist es bei keinen Betriebsverhéltnissen des Kraft-

wagens statthaft, Verschlechterung der Schmiervorginge oder
Steigerung der Belastung an den Einzelteilen zuzulassen. In dic-
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sem Zusammenhang ist es besonders wichtig, normale Temperatu-
ren beim Laufen des Motors einzuhalten.

Der Kraftwagen ist nicht anzufahren, bevor der Motor beginnt,
im Leerlauf bei geringer Drehzahl (bei ganz geoffneter Luftklappe
des Vergasers) gleichmiBig und ruhig zu laufen, und dem Motor
ist keine Zugbelastung zu geben, bevor die Temperatur der Kiihl-
fliissigkeit 80°C erreicht. Im weiteren sind bei ausgeglichenem
Fahren des Wagens gleichfalls normale Temperaturen beim Laufen
des Motors einzuhalten: diese entsprechen einer Temperatur der
Kiihifliissigkeit von 80 bis 100° C.

Bei einer AuBlentemperatur von 0°C und dariiber geniigt
Schlieen und Offnen der Kiihlerklappenreihe, um normale Tempe-
raturen des Motors einzuhalten.

Bei Auflentemperaturen von 0°C bjs —20° C kann man nor-
male Motortemperaturen nur dann einhalten, wenn man den Zu-
tritt kalter Luft zum Kihler und zum unteren Teil des Kurbel-
gehduses verringert. Hierzu ist erforderlich:

a) die Ofinung im unteren Spritzschutzblech des Kiihlers unter
der Stofistange abzudecken;

b) das Fenster zum Lufteintritt am Kiihlerschild unter der Mo-
torhaube zu schliefien.

Am Kraftwagen Moskwitsch 407 steht der Kiihler in betricht-
licher Entfernung von seiner Verkleidung, deshalb ist die Anwen-
dung einer Warmehiille an der Kiihlerverkleidung weniger wirksam
als die oben angegebenen MaBnahmen.

Zur Verminderung des Luftzutritts zum Kiihler kénnen Wirme-
hiillen unter der Motorhaube empfohlen werden: diese werden an
der Innenseite der Motorhaube und unmittelbar am Kiihler hinter
dem Kiihlerschild angebracht,

WARTUNG UND PFLEGE DES WAGENS

EINFAHREN DES NEUEN WAGENS

Das Einfahren des Wagens bezweckt ein richtiges Einlaufen
der Gleit- und Reibungsteile zwecks Gewahrleistung der vorgese-
henen Lebensdauer.

Am neuen Wagen wird zwischen dem Vergaser und dem Saug-
rohr ein Gasgemischbegrenzer eingesetzt und plombiert. Das Ab-
nehmen des Begrenzers vor Beendigung der Einfahrzeit ist unter-
sagt. Fiir den Wagen ist eine Einfahrstrecke von 1 000 &m vor-
gesehen. Der Begrenzer vermindert zwar die dynamischen Eigen-
schaiten des Wagens, gestattet jedoch eine Uberschreitung der fiir
die Einfahrzeit vorgesehenen Fahrgeschwindigkeit.

Wiéhrend der Einfahrzeit sind folgende Regeln zu beachten:

l. Beim Ingangsetzen des Motors unterlasse man es, allzuoft
oder fiir ldngere Zeit die Luitklappe zu schlieBen, da ein iiber-
malig feltes Gemisch das Anlassen des Motors erschwert und der
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nichtverdampfte Teil des Krafistoffes das Schmierdl von den Zylin-
derwénden spiilt.

2. Der Leerlauf des Motors mufl derart geregelt werden, dafl
eine moglichst kleine, aber bestdndige Drehzahl eingehalten
wird.

Fiir stoBireies Arbeiten des neuen Motors im Leerlauf ist eine
etwas hohere Motordrehzahl erforderlich als [iir den Motor eines
eingefahrenen Wagens. Deshalb soll man die Drehzahl im Leerlauf
durch Regeln des Vergasers allmihlich verringern, je mehr der
Motor eingelaufen ist.

3. Das Anfahren darf nur nach Erwiarmen des Motors erfolgen.
Der Motor darf nicht bei hohen Drehzahlen erwirmt werden. Er
erwarmt sich im Leerlauf auch bei Kleinen Drehzahlen schnell
genug.

4. Die Geschwindigkeit des Wagens darf im Direktgang
65 kAm/h, im 2. Gang 30 km/h und im 1. Gang 15 km/h nicht
fiberschreiten,

Andererseits sind erheblich kleinere Geschwindigkeiten als die
obenangefiihrten nicht zu empfehlen, denn die normale Betriebs-
wérme des Motors wird dann nicht gewihrleistet. Dies aber wiirde
zu erhohtem Verschleil der Motorteile und iiberméafiigem Kraft-
stoifverbrauch fiihren.

5. Nach 1000 km ist der Begrenzer unter dem Vergaserflansch
zu entfernen. Dies wird folgendermaflen vorgenommen: man ent-
fernt die Plombe, 16st die Kraftstoffleitung vom Vergaser und die
zwei Schraubenmuttern, mit denen der Vergaser am Saugrohr be-
festigt ist, und hebt den Vergaser an.

Der Betrieb des Wagens mit Begrenzer nach 1000 km ist nicht
zu empiehlen.

6. Nach Abnehmen des Begrenzers ist das Einfahren fortzuset-
zen. Wihrend der nachsten 1000 km soll die Geschwindigkeit im
Direktgang nicht {iber 75 km/h und im 2. Gang nicht {iber 35 km/h
gesteigert werden.

Zwischen . 2000 und 3000 km kann die Geschwindigkeit im
Direktgang bis 85 km/A und im 2. Gang bis 40 km/h gLstmgart
werden. Nach 3 000 2m ist das Einfahren des Wagens vollstindig
beendet.

Pf!ege und Wartung des Wagens wihrend der Einiahrzeit be-
stehen in folgendem:

1. Das Ventilspiel priifen und nétigenfalls nachstellen.

2. Das Schmierdl im Kurbelgehduse ist zum ersten Mal nach
den ersten 500 km, zum zweiten Mal nach 1 000 £m und zum drit-
ten Mal nach insgesamt 2 000 km zu erneuern.

Im weiteren wird das Schmierdl nach je 2000 km gewechselt.

3. Samtliche mit Druckschmierképfen versehenen Teile sind
zum ersten Mal vor der Inbetriebnahme des Wagens, zum zweiten
Mal nach 500 &m und zum dritten Mal nach insgesamt 1000 &m
zu schmieren. Im weiteren halte man sich an den Schmierplan.
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4. Auf die Erwdrmung der Bremstrommeln ist achtzugeben.
Erwarmung der Bremstrommeln wihrend des Fahrens, ohne zu
bremsen, ist nicht zuldssig. Notigenfalls miissen die Bremsen nach-
gestellt werden.

5. Wahrend der ersten 1000 km achle man sorgfillig auf die
Bejesligungsteile des Wagens wie Bolzen, Schrauben, Muttern des
Wagens; diese sind nétigenfalls nachzuziehen.

6. Nach 1000 km ist das Ol aus dem Gehduse des Wechsel-
getriebes und aus dem Hinterachsgehiduse abzulassen und durch
frisches zu ersetzen.

Nach Beendigung der Einfahrzeit ist der Absland zwischen den
Unterbrecherkontakten zu priifen und notigenfalls nachzustellen.

Es wird empfohlen, wéhrend der Einfahrzeit den Abstand zwi-
schen den Ziindkerzenelektroden nachzusehen und nétigenfalls zu
regulieren. Normal arbeitende Ziindkerzen haben braune oder hell-
braune Fiarbung der Isolatorenwinde.

Stark verrufite Ziindkerzen sind auszutauschen oder sorgiiltig
zu sdubern.

Nach den ersten 1000 km ist folgendes erforderlich:

I. Den Wagen sorgfdltig waschen und sdubern, insbesondere
von unten.

2. Den Motor anlassen und abhéren. Dabei darf die Motordreh-
zahl nicht iiber 2 000 U/min gesteigert werden. *

Hoher Verdichtungsgrad bei einem urspriinglich um 15° vorei-
lenden Ziindzeitpunkt bedingt eine gewisse Harle im Lauf des Mo-
tors. Dies erkennt man, wenn die Motordrehzah!l im Leerlauf jéh
gesteigert wird, Es beeinfluit aber in keiner Weise die Betriebsei-
genschaften oder die Lebensdauer des Motors.

3. Das Ventilspiel priifen und nétigenfalls nachstellen.

4. Priifen, ob die Schrauben des Zylinderkopies geniigend an-
gezogen sind; diese erforderlichenfalls nachzichen.

Die Befestigung des Einlaf- und Auspuffrohrs am Zylinderblock
tiberpriifen und die Schrauben erforderlichenfalls nachziehen.

5. Die Muttern zur Befestigung des Eintrittrohrs des Schall-
diampfers am Flansch des Auspufirohrs nachziehen.

6. Den Zustand der Gummipolster an Motoraufhdngung und
derfBefestigungsschrauben am Rahmen und Karosserieboden iiber-
priifen.

7. Priifen, ob die Dichtungen des Kurbelgehiuses und die Ver-
bindungsstellen der dufleren Olrohre Ol durchsickern lassen. Ist
dies der Fall, so sind die entsprechenden Teile nachzuziehen.

8. Notigenfalls die ganze Kraftstoffanlage reinigen. Hierzu
bldst man die Kraftstoffleitung mit der Luftpumpe vom Kraftstoii-
behidlter zur Membranpumpe durch, reinigt die Filter des Ver-

* Die Molordrehzahl n (Ujmin) wird nach der Schwingungszahl (Doppel-
hithe) der Scheibenwischer ermittelt, die von der Nockenwelle mechanisch
angetrieben werden. Hierbei bedient man sich der Formel n=2529 m U/min,
wo m die minutliche Anzahl der Doppelhiibe der Wischerbldtier bedeutet,
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cgasers und der Krafistolfpumpe, bldst und spiilt den Vergaser
durch. Die angesammelten Riickstande im Krafltstoffbehdlter und
im Schwimmergehduse des Vergasers sind zu entiernen. Der Ver-
gaser ist [iir den Leerlauf des Molors zu regeln.

9. Nachpriifen, ob die Drosselklappe sich vollstindig 6finet,
wenn der FahriuBhebel bis zum Anschlag niedergetreten wird.
Erforderlichenfalls ist die Seilzugbetdtigung der Klappe zu
regeln.

Die Stellung und das Arbeiten der Luftklappe iiberpriifen. Bei
versenktem Betatigungsknopi muB die Luftklappe vollstédndig
gedffnet sein; nicht vollstindiges Offnen der Klappe fithrt zu ge-
steigeriem Kraftstoffverbrauch.

10. Die Belestigungsschrauben des Kiihlers nachziehen.

11. Den Stand des Elektrolyls in der Batterie {iberpriifen und
erforderlichenfalls destilliertes Wasser nachfiillen.

12. Die Belestigungen der Leitungen an den Polkopfen der
Batterie nachsehen.

13. Die elekirischen Leitungen nachsehen und erforderlichen-
falls die Klemmschrauben nachziehen. Schadhaite Stellen sind mit
Isolierband zu umwickeln. Hochspannungsleiter mit beschadigter
Isolation sind durch neue zu erseizen.

14. Die Einstellung der Scheinwerfer nach der Lage der Licht-
flecken an einer Wand oder einem Schirm iiberpriifen.

15. Die Zuverldssigkeit sdmtlicher Schraubenverbindungen
iberpriifen, insbesondere die Befestigungsschrauben des hinteren
Gelenkwellenflansches, die Belestigungsmutlern des Quertrigers
der Vorderradaufhingung, die Multern der Verbindungsstellen der
Lenkstangen, Federbiigel (bei vollbelastetem Wagen), Federbolzen
und Befestigungsbolzen der vorderen Federaugen, die Befestigung
der Stofdampier und des Stabilisators, die Befestigungsschrauben
de]s Lenkstockgehduses usw. Aulerdem den Wagen von unten nach-
sehen,

16. Nachpriifen, ob die Nabenlager, der Radsturz und die Vor-
spur der Vorderrdader richtig eingestellt sind.

17. Den Leergang des Kupplungs- und des Bremsiufhebels
nachpriifen und notigenfalls regeln.

18. Die Wirksamkeit der Bremsen iiberpriifen und sie erforder-
lichenfalls richtig einstellen; nachpriifen, ob Bremsiliissigkeit
durchsickert und der Vorratsbehilter des Hauptbremszylmders
nachzufiillen ist.

19. Den Anzug der Belesligungsschrauben der Tiirscharniere
an der Karosserie priifen und die Schrauben ndétigenfalls nach-
ziehen.

20. Das Funktionieren der Riegel an den Tiirschlossern priifen
und notigenfalls die Lage der Riegel an den Mitfelstiitzen der
Karosserie regulieren.

21, Priiffen, ob der Kofferraumverschluf8 richtig funktioniert.
Greift der VorschluBhaken nicht unbehindert in die Riegelnut ein,
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so ist die Lage des Hakens am Kofferraumdeckel sowie die des
Riegelgehduses an der hinteren Karosseriewand zu regulieren.

22. Nachsehen, ob die Druckschmierképfe an den entsprechen-
den Stellen vorhanden sind, und die Schmierung des Wagens laut
der Tabelle 1 vornehmen.

Es ist zu beachten, dafl Regelung und Ausbau von Baugruppen
und Teilen des Wagens nur dann vorzunehmen sind, wenn dies
wirklich notwendig ist, denn hdufiger Ausbau fiihrt zu Stérungen
beim Einarbeiten der Arbeitsflichen von Teilen.

ARTEN UND PERIODIZITAT DER WARTUNG
DES KRAFTWAGENS

Ist der Wagen richtig eingefahren, so ist seine Betriebszuver-
ldssigkeit in hohem Mafle von der Qualitit der weiteren Instand-
haltungsarbeiten und den verwendeten Betriebsmaterialien ab-
hingig.

Zu den Instandhaltungsarbeiten gehéren: Waschen und Rei-
nigen des Wagens, Besichtigen und Untersuchen der Triebwerke,
Kontrolle und Wartung der Verbindungsstellen und der elektrischen
Einrichtungen, ferner Regulieren, Schmieren und Fiillen seiner
Anlagen. Diese Arbeiten werden zusammengefafit als technische
Wartung bezeichnet.

Rechtzeitige und fachkundige technische Wartung bieten Ge-
wahr fiir stdndige Fahrbereitschait des Wagens. Die technische
Wartung ermoglicht es, rechtzeitig Fehler, Mingel und Schiden an
den Triebwerken und Bauelementen des Wagens festzustellen und
zu beheben, eine Erweiterung von Schidden oder Mingeln vorzu-
beugen und [olglich die Lebensdauer des Wagens zu verlingern.
Durch unbedingtes Einhalten der Fristen und der Anweisungen
fiir technische Wartung beugt man ernsten Schiden vor, die aus
mangelhaltem Zustand von Triebteilen erwachsen kénnen. Wihrend
der technischen Wartung hat der Fahrer auflerdem Gelegenheit,
sich mit der Bauart des Wagens vertraut zu machen, die Regelung
seiner Teile zu meistern und Fertigkeit zu erlangen, wie Schiden
um{lj Mingel unterwegs rasch zu ermitteln und zu beheben
sind.

Die technische Wartung des Moskwitsch gliedert sich in bezug
auf die Art der Wartungsarbeiten und ihre Fristen in:

technische Wartung, die tdglich vorzunehmen ist (DM);

erste technische Wartung (M-1) nach jeden 1000 km;

zweite technische Wartung (M-2) nach jeden 6 000 km;

technische Wartung, die durch die Betriebssaison bedingt (SM)
und zweimal jéhrlich durchzufiihren ist, und zwar im Spatherbst
und im Friihjahr.

Falls monatlich weniger als 1000 km zuriickgelegt werden, so
soll die erste technische Wartung mindestens einmal monatlich und
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die zweite bzw. die saisonbedingte Wartung mindestens einmal
halbjahrlich vorgenommen werden.

Es ist zu beachten, dafi die obenangefiihrten Fristen der tech-
nischen Wartung fiir durchschnittliche Betriebsverhaltnisse des
Wagens berechnet sind. Wird der Wagen auf schlechten Straflen
oder in Gebieten mit besonderen Klimaverhiltnissen benutzt, so
_sind die erste und die zweite technische Wartung ofter und die
tdgliche Wartung sorgfiltiger vorzunehmen.

Umfang und Art der tlechnischen Wartungen unterscheiden
sich voneinander wesentlich.

Zur taglichen Wartung gehdren: Waschen, Reinigen, ferner
Besichtisen und Kontrolle gewisser Triebwerke, Schmierstellen
USW.

Zur regelmafiigen technischen Wartung gehéren aufler den tag-
lichen Wartungsarbeiten: Priifen der Verbindungsstellen, Schmie-
ren und Regeln sdmtlicher Triebteile sowie der Karosseriearma-
turen.

In der ersten technischen Wartung sind die tdglichen Instand-
haltungsarbeiten, darunter Waschen und Reinigen inbegriffen. Zur
zweiten technischen Wartung gehoren selbstverstindlich auch die
fiir die erste technische Warlung vorgesehenen Arbeiten. Die sai-
sonbedingte technische Wartung schliefit samtliche, fiir die zweite
technische Wartung vorgesehenen Arbeiten ein und auflerdem die
Vorbereitung des Wagens fiir die bevorstehende Jahreszeit.

INSTANDHALTUNGSARBEITEN
TAGLICHE WARTUNG

Die tidgliche Wartung besteht aus dreierlei Arbeiten, die im
Verlauf des Tages vorzunehmen sind, und zwar: vor der Ausfahrt,
unterwegs wihrend der Fahrtpausen und nach der Riickkehr in die
Qarage.

ARBEITEN VOR DER AUSFAHRT

Bevor man den Motor in Gang setzt, besichtige man den Wa-
gen und priife, ob er fahrbereit ist. Wenn dies auch etwas Zeit er-
fordert, so wird es durch die Zeitersparnis unterwegs reichlich auf-
gewogen. Hierbei ist folgendes zu priifen:

1. Vollzihliges Vorhandensein von Fahrerwerkzeug und -zu-
behor (siehe Verzeichnis am Ende der vorliegenden Anleitung).

2. Stand der Kiihlfliissigkeit im Kiihler und Dichtheit der Ver-
bindungsstellen der Leitung und des Kiihlers. Stellt man fest, dafi
Kiihlfliissigkeit an den Verbindungsstellen der Gummischlauche
durchsickert, so zieht man ihre Schellen an, indem man den Schel-
lensplint mit einem Stift, Schraubenzieher oder dgl. m. etwas ver-
dreht.
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3. Aufspannung des Liifterriemens.

4. Olstand im Kurbelgehduse, Anzug der VerschluBschrauben
und Dichtheit der Verbindungsstellen. Die Stellen, wo Ol durch-
sickert, lassen sich an Olflecken auf dem Boden unter dem Wagen
feststellen. Stellt man ein Durchsickern von Ol unter dem Steter- -
gehdusedeckel, an der Anbaufliche des Kurbelgehéuses oder den
Stutzen der Olleitungen fest, so ziehe man die entsprechenden
Verbindungsstellen nach.

5. Stand der Bremsfliissigkeit im Vorratsbehilter des Haupt-
bremszylinders und Abdichtung der Verbindungsstellen von Lei-
tungsrohren und Schlduchen der hydraulischen Bremse.

Spuren von Bremsfliissigkeit suche man vor allem an den
Innenseiten der Radscheiben und den Seitenwinden der Luftreifer.
Bremsfliissigkeitstropien lassen sich durch ihren starken Butyl-
spiritusgeruch von Schmierdl leicht unterscheiden,

Stellt man ein Durchsickern der Bremsfliissigkeit an den -Ver-
bindungsstellen der Rohrleitungen und der Schliuche fest, so mufl
man diese Verbindungsstellen nachziehen. Aulerdem ist zu priifen,
ob Luft in die hydraulische Bremsanlage gedrungen ist.

6. Fiillung des Kraftstoffbehilters und Dichtheit der Verbin-
dungsstellen der Kraftstoffleitung.

Falls Benzin aus den Stutzen der Kraftstoffpumpe durchsickert,
so ziehe man die Uberwurfmuttern oder die Stutzen nach. Es kann
vorkommen, dafl Benzin unter der Korkdichtung des Absetzglases
der Benzinpumpe durchsickert. In diesem Falle ziehe man die
Spannmutter des Absetzglases nach, womit das Durchsickern des
Benzins behoben wird, Hilft dies nicht (das erkennt man, nachdem
man das Gehduse der Benzinpumpe mit einem Lappen trocken-
gewischt hat), so ist das ein Beweis dafiir, daff die Korkdichtung
schadhaft ist. In diesem Falle ist sie durch eine neue zu er.
setzen.

7. Zustand der Batterie und deren Befestigung an der Konsole
unter der Motorhaube.

8. Zustand von Horn, Kontroll- und Mefigerdten und Beleuch-
tungsgeriten und Befestigung der Leitungsdrihte an den entspre-
chenden Klemmen der Ziindung.

9. Anzug der Befestigungsmuttern der Radscheiben, Befesti-
gung der Zierdeckel und Luftdruck der Bereifung aller Rider (das
Reserverad inbegriffen).

10. Befestigung des Nummernschildes.

11. Zuverldssiges' Anspringen und ruhiger und stofifreier Lauf
des Motors.

Nach Anlassen des Motors warte man ab, bis die Temperatur
der Kiihlfliissigkeit 80° C erreicht. Danach kann man fahren.

12. Intaktheit von Lichtmaschine und Reglerschalter beim Lau-
fen des Motors.
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Bei intakter Lichtmaschine und in gutem Zustand befindlichen
Geriiten soll der Zeiger des Amperemeters von Null nach rechts
ausschlagen.

13. Zustand von Fuf}- und Handbremse. Sollten hier Mingel
festgestellt werden, so miissen diese sofort behoben werden.

14. Zustand der Lenkung,

ARBEITEN WAHREND DER FAHRTPAUSEN

Im Laufe des Tages sind ldngere Fahripausen zu benutzen, um
die Triebwerke des Wagens zusétzlich zu priifen und kleine Fehler
zu beheben. Hierbei empfiehlt sich:

1. Falls der Motor im Leerlauf mit Erschiitterung und St6fen
arbeitet oder aussetzt, den Vergaser fiir Leerlauf zu regeln.

2. Den Olstand in der Olwanne zu priifen und Ol nétigenfalls
nachzulftillen.

3. Zu priifen, ob aus der Kiihlanlage Fliissigkeit durchsickert.

4. Die Oberfliche der Batterie nach Elektrolytspuren nach-
zusehen.

Vergossener Elekirolyt ist von der Oberfldche der Batterie un-
verziiglich mit einem Lappen zu entfernen (moglichst mit einer
zehnprozentigen Ammoniaklésung zu benetzen). AuBerdem stelle
man die Ursache des Elekirolytaustritts fest und behebe den Man-
gel nach Riickkehr in die Garage.

5. Die Verbindungen der Hochspannungsleiter mit den Ziind-
kerzen und die Befestigung der Hochspannungsleiter an den Klem-
men des Verteilerdeckels und am Deckel der Ziindspule auf ihre
Zuverlidssigkeit zu prifen.

6. Die Bereifung nachzusehen und gegebenenialls aus der Rei-
fendecke spitze Gegenstinde wie Niagel, Glassplitter u. dgl. zu be-
seitigen.

Wihrend der Fahrt hore man, ob der Motor Geridusche erzeugt,
wie sie dem intakten, normal funktionierenden Motor nicht eigen
sind, und bemiihe sich, ihre Ursache festzustellen und moglichst
beim Parken zu beheben.

Man beachte, dafl der Wagen mit Zunahme der zuriickgelegten
Kilometerzahl einen stdndig besseren Auslaui (ein immer leichieres
Rollen bei abgeschaltetem Getriebe) aufweisen soll. Der Auslauf
hingt in hohem Mafle von der Einstellung des Sturzes und der
Vorspur der Vorderrdder ab, von dem Reifendruck und der Einstel-
lung der Bremsen. Nimmt man wahrend der Fahrt ein mangelhal-
tes Auslaufen des Wagens wahr, so behebe man den Mangel durch
entsprechende Regelung des Fahrwerks, der Bremsen und durch
Steigerung des Reifendruckes bis zur Norm (dies kann zum Teil
wihrend der Fahrtpausen vorgenommen werden).

Beim Abstellen des Wagens nach langerer Fahrt priife man
mit der Hand die Erwarmung der Bremstrommeln und der Rad-
naben sowie des Getriebe- und des Hinterachsgehduses.
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ARBEITEN NACH RUCKKEHR IN GARAGE

1. Den Platteneinsalz des Hauptstromplatten-Olfilters von Ab-
lagerungen zu sdubern, wozu der Handhebel der Platteneinsatz-
welle 6—8 mal auf- und abwirts zu bewegen ist. Die Reinigung
des Platteneinsatzes ist vorzunehmen, solange der Motor
warm ist.

2. Den Motor und seine Anbaugerite mit sauberem Lappen vor
Schmutz reinigen.

3. Sorgféltig den Wagen untersuchen und die wahrend der
Fahri fesigestellten Mingel beheben.

4. Das Fahrerwerkzeug nach Riickkehr in die Garage wieder
in dg:r Werkzeugtasche unterbringen, wenn es unterwegs benutzt
wurde.

5. Die Arbeiten fiir duflere Wartung des Kraftwagens auszufiih-
ren, wie Reinigung, Waschen und Trockenreiben.

ERSTE TECHNISCHE WARTUNG
(NACH JE 1000 km)

Zur ersten technischen Wartung gehoren Sdubern, Waschen und
Trockenwischen, sorgfaltiges Priifen des technischen Zustandes des
Wagens und Schmieren.

KONTROLLE UND BESICHTIGUNG DES WAGENS,
PRUFUNG DER VERBINDUNGSSTELLEN UND REGELUNG

I. Motor anlassen und dessen Lauf abhorchen. Stellt man ver-
starktes Klopien der Ventile fest, so sind die Warmeabstinde zwi-
schen den Ventilschiften und den Druckschrauben der Kipphebel
zu regulieren.

2. Die Dichtheit folgender Verbindungen priifen: Zylinderkopf
mit Zylinderbloek, Lukendeckel der Zylinderkopfhaube mit der
Haube, Einlaf}- und Auspufirohr mit Zylinderkopi, Deckel des
Stoflelkastens mit Zylinderblock, Olwanne des Kurbelgehduses mit
Zylinderblock und Deckel der Réader fiir Steuerung mit der Platte
des Zylinderblockes.

Schrauben und Muttern der betreffenden Verbindungsstellen
erforderlichenfalls nachziehen.

3. Priifen, ob die Verbindungsstellen der Gehause und der De-
ckel des Hauptsirom- und des Nebenstromoliilters, der Olleitungen
und des Geberstutzens am Oldruckanzeiger geniigend fest angezo-
gen sind. Gelockerte Verbindungsstellen sind nachzuziehen, be-
schadigte Dichtungen zu erneuern,

4. Die Verbindungsstellen der Kiihlung, des Wassereinfiillstut-
zens, der Gummischlauche, die Verbindungen zwischen dem Ge-
hduse der Wasserpumpe und dem Motorblock usw. auf Dichtheit
priiffen und erforderlichenfalls nachziehen.
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5. Den Zustand des Kiihlers priifen.

6. Probieren, ob das Betdtigungsgestdnge der Kiihlerklappen-
reihe richtig funktioniert.

7. Zustand und Spannung des Liifterriemens priifen.

8. Die Dichtheit der Verbindungsstellen zwischen Vergaser und
Kraitstoffpumpen (Dichtungen, Schrauben) sowie Kraftstoffleitun-
gen priifen. Gelockerte Verbindungsstellen sind nachzuziehen. Man
reinigt die Filter des Vergasers und der Kraftstofipumpe, blést mit
der Luftpumpe den Kopf der Kraftstoffpumpe durch, 1aBt die Riick-
stinde aus dem Schwimmergehduse des Vergasers ab und spiilt
das Absetzglas der Kraftstofipumpe aus.

9. Das Betitigungsgestdnge der Drosselklappe des Vergasers
priiffen und notigenfalls nachstellen; bei bis zum Anschlag nieder-
getretenem Fuflhebel mufl die Klappe vollstindig gedifnet sein,

10. Die Luftklappe des Vergasers priifen.

11. Den Zustand der Gummilagerung an der Motoraufhingung
und die Befestigung des Motors am Quertriger der Vorderradauf-
hingung und am Quertriger des Karosseriebodens sowie die Be-
festigung dieses Quertrdgers priifen. Notigenfalls die Verbindungs-
schrauben nachziehen.

12. Die Muttern der Schrauben zur Befestigung der Rohrlei-
tung des Schallddmpiers mit dem Auspufirohr des Motors und die
Verbindungsstellen des Schallddmpfers nachziehen.

13. Die Befestigung des Vergasers am Flansch des Einlafi-
rohres priiffen und die Befestigungsschrauben nétigenfalls nach-
ziehen.

14. Die Befestigung des Luftfilters an der Konsole des Spritz-
bleches des Vorderrades priifen und ndotigenfalls nachziehen.

15. Den Leergang des Kupplungsfufihebels priifen und nétigen-
falls nachstellen.

16. Gehduse von Wechsel- und Hinterachsgetrieben und Schrau-
ben der Einfiill- und Ablafiéffnungen auf Dichtheit priifen. Notigen-
falls die Verbindungsschrauben bzw. die Einfiill- und Ablafischrau-
ben nachziehen. i

17. Die Schrauben des hinteren Verbindungsflansches der Ge-
lenkwelle nachziehen.

18. Die Verbindungsstellen zwischen dem Quertriger der Vor-
derradaufhingung und den Lingstragern des Rahmens, den Sitz
der Muttern des Lenkgestinges, der Federbiigel (bei vollbelastelem
Wagen), Federbolzen und Radscheiben priifen. Noétigenfalls die
Muttern nachziehen.

19. Das Spiel des Kugelgelenkes der Drehschenkelbolzen und
Nabenlager der Vorderrdder priifen.

20. Den Zustand der Lingsstangen und das Spiel an ihren
Verbindungsstellen und am Lenkwerk bei der Lenkradstellung fiir
Geradeausfahrt priifen.

21. Die Dichtheit der Verbindung zwischen dem Lenkgehduse
und dessen Deckel priifen.
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22. Die Befestigung des Lenkgehiuses am Lingstriger des
Vorderrahmens sowie die Belestigung der Lenksdule und des
Lenkrades priifen.

23. Die Dichtheit der Rohrleitungen, Schliuche, Winkelstiicke
und Stutzen der hydraulischen Bremsen priifen und diese nitigen-
falls festziehen.

24. Die Befestigungen der Rohrleitungen und Schldauche des
Hauptbremszylinders und seines Vorratsbehiliers priifen und né-
tigenfalls nachzichen. _

25, Den Leergang des bremsfufihebels priifen und nétigenfalls
nachstellen.

26. Den Stand der Bremsfliissigkeit im Vorratsbehilter des
Hauptbremszylinders priifen und nétigenfalls Fliissigkeit nach-
fiillen.

27. Die Betdtigung von Fufl- und Handbremse priifen.

28. Funktionieren der Sicherung an Motorhaubenverriegelung
priifen.

29. Die Karosserieliiren 6finen und den Spalt unter jeder Tiir
reinigen, der zum Abflull des Wassers aus der Tiir bestimmt ist.

Gleichfalls ist zu priifen, ob das Wasser nach kridftigem Regen
oder Waschen des Wagens aus den Tiiren durch den angegebenen
Spalt ausstromt.

ELEKTROTECHNISCHE INSTANDHALTUNGSARBEITEN

1. Staub und Schmutz von Innen- und Auflenbeleuchtung, Horn,
Lichtsignalen, Schaltern und Umschaltern, Lichimaschine, Regler-
schalter, Anlasser und Ziindgerdten entfernen. Zustand derselben
priifen.

2. Isolation der Leitungsdridhte nachsehen.

3. Belestigung der Drahte (bzw. der Drahtbiindel) an Karosse-
rie und Befestigung der Kabelschuhe an elektrischen Geréten kon-
trollieren, gelockerte Verbindungsschrauben nachziehen.

Der Schaltplan ist im Bild 49 gezeigt.

4. Belestigung von Lichtmaschine, Anlasser, Scheinwerfern
und Begrenzungsleuchten, Ziindgerdten und Batterie i{iberpriifen.
Notigenialls die Befestigungsschrauben nachziehen.

5. Pole der Batterie und Kontaktilichen der Kabelschuhe von
Abbrand reinigen und mit technischem Vaselin einfetten.

6. Die Deckel der Batteriezellen von Elekirolyt sdubern und die
Liiftungsofinungen an den Verschlufischrauben der Zellen reinigen.

7. Stand und Saduredichte des Elektrolyts in allen Zellen iiber-
priiffen. Nétigenfalls destilliertes Wasser nachfiillen.

8. Den Anzug der Muttern an den langen Zugschrauben prii-
fen, mit denen die Deckel an das Anlassergehduse gedriickt wer-
den. Ferner ist zu priifen, in welchem Zustand sich die Klemmen
des Magnetschalters und die Starkstromklemmen des Anlassers
(in bezug auf Rost) belinden und ob die Leitungsenden an densel-
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ben fest anliegen. Notigenfalls sind die Klemmen zu siubern und
die Befestigungsmuttern der Klemmen nachzuziehen.

9. Den Deckel des Ziindverteilers abnehmen und sorgfiltig von
innen und auflen mit einem benzingetrinkten Lappen reinigen; den
Deckel und den Verteilerfinger nachsehen.

10. Die Haltung der Rohrleitung am Unterdruckregler des
Ziirgd\rﬁrieilers nachsehen. Befestigungsschrauben notigenfalls nach-
ZIEHETL.

I'l. Kontrollmefigeridte und Scheibenwischer auf ihr Funktio-
nieren priifen.

SCHMIEREN UND NACHFULLEN

Das Schmieren und Nachfiillen wird nach der Tabelle 1 und
dem Schmierplan des Fahrwerks (Bild 58) vorgenommen.

ZWEITE TECHNISCHE WARTUNG
(NACH JE 6000 fkm)

Die zweite technische Wartung ist eingehender, durchgreifender
und sorgféltiger als die erste und umfaBt einen groBeren Umfang
von Sduberungs- und Wascharbeiten, Uberpriifungen, Befestigungs-
und Einstellarbeiten, elektrotechnischen Instandhaltungsarbeiten,
Schmierung und Ein- bzw. Nachfiillung der verschiedenen Anlagen.

Die zweite technische Wartung umfait alle zur ersten techni-

schen Wartung gehérenden Arbeiten und auBerdem die untenange-
fiihrten Arbeiten.

WASCHEN UND REINIGEN

I. Die Lackierung der Karosserie polieren.
2. Die duBeren verchromten Zierteile der Karosserie reinigen.

PRUFUNG UND REGELUNG DER VERBINDUNGSSTELLEN

1. Filtereinsatz und Gehiduse des Hauptstroméliilters aus-
spiilen.

2. Filtereinsatz des Nebenstromalfilters erneuern.

3. Die Verbindungen zwischen Entliiftungsschlauch des Kurbel-
gehiduses und Oleinfiillstutzen sowie Gehiuse des Luftfilters auf
Dichtheit priifen. Entliiftungsteile des Kurbelgehiuses reinigen. Zu
diesemn Zweck den Oleinfiillstutzen und den Schlauch vom Kurbel-
gehéuse abnehmen und sorgfiltig in Petroleum oder nichtdthylier-
tem Benzin waschen.

4. Kraftstoffanlage des Motors reinigen und waschen.

5. Priifen, ob der Vergaser richtig fiir Leerlauf des Motors ein-
gestellt ist. Erforderlichenfalls Vergaser richtig einstellen.

6. Staubsammelbehédlter des Luftfilters von Schmutz reinigen
und Olfiillung erneuern.
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Tabelle 1

Schmierung des Fahrwerks bei der ersten technischen Wartung

Bezeich- [
NI, der nung
3 A Zahl
Schmier-| Bezeichnung des des A ! o I
stellen | Bau- oder Zube- Sct?ﬂ'- .| Schmier- Anwg:slungen fr die
laut horteils Ste‘i?;' mitiels cumucrung
Bild 58 laut Ta-
belle 10
1—3 | Gewindehiilsen des 4 K* Mit Feltpresse
oberen Querlen- DSK
kers an Vorder-
radanfhangung
2 Drehschenkelbolzen - K Desgl.
und Géwindehiil- DSK
sen der unteren
Querlenker .an
Vorderradaufhin-
gung
5 Wellenlager der 1 K Desgl.
Wasserpumpe WPL
7 Nebenstromalfilter 1 - Ablaflschraube l6sen und
Riickstinde aus Filterge-
hduse ablassen
8 Kurbelgehiuse 1 M Olstand am MeBstab iiber-
prifen und nétigeniall s
nachfiiflen. Ol nach je
2000 &m wechseln
9 Ziindverteiler: 1 RL Deckel des Olers um
Deckeloler 1/s Drehung verstellen
Achse des Hammer- 1 1 Tropfe]n O! auf die Achse
kontaktes tropieln
Biichse des Unter- 1 M 2 Tropfen Ol in Nokken-
brechernockens biichse (nach Abnehmen
des Fingers und des Filz-
polsters) trépfeln
Schmierfilz des Un- 1 M 1 Tropfen (?I auf Schmier-
terbrechernockens filz tropfeln
10 Hauptstromdalfilter 1 — Handgriff des Plattenspalt-
P p
filter-Einsatzes 6—8 mal
aul- und abwirts drehen,
Ablafischraube ldsen und
Riickstinde aus Filterge-
hduse ablassen (bei be-
triecbswarmem Motor)
11 Wechselgetriebege- 1 G Olstand mit MeBstab iiber-
hduse priifen und notigenfalls
nachfiillen

* K — konsistentes Schmierfett.
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Fortsetzung

Bezeich-
Nr. der Zahi nung
Schmier-| Bezeichnung des des o :
stellen Bau- oder Zube- S Ider_ r.| Schmier- Am'ée;]squ far die
faut horteits chimier-| el shmisring
Bild 58 laut Ta-
belle 10
12 Gelenkbolzen  am 3 M 3—5 Tropfen Ol auf jeden
Ausgleicher  der Bolzen tripieln
Handbremse
13 | Hinterachsgehiuse 1 HA | Olstand nachsehen und no-
tigenfalls nachfiillen
15 Hinterradlager 2 RL Deckel des Staufferslers um
1—2 Drehungen drehen
17 Nadellager des Kreuz-| 2 T Mit Fettpresse und beson-
gelenkzapfens an derem  Endstiickschmie-
Kardangelenken ren, bis Schmiermittel aus
Ventil an Kreuzgelenk-
zapfen tritt
20 Achse von Kupp- 1 DSK | Mit Fettpresse schmieren
lungs- und Brems-
fuBhebel
21 Vorratshehilter des 1 HB Bremsiliissigkeitsstand nach-
Hauptbremszylin- sehen und ndétigenfalls
ders nachfiillen
22, 23 | Ausriickgabelbolzen 2 DSK | Mit Fettpresse schmieren
des Kupplungsge-
stinges
24 | Schalthebel (an Be- 3 M Je 15—20 Oltropien in Spalt
titigungswelle) zwischen Hebel und Kon-
und Betdtigungs- solenaufsatz der Betiti-
welle des Wechsel- gungswelle und in Spalt
getriebes zwischen Hebel uud Kon-
sole tripfeln, Filzdichtung
der Welle dlen
25 Drahtzug fiir Betiti- 1 VK Drahtzug  zusammen mit
gung der Verga- oder Fiihrungshiille fiir Betiti-
serdrosselklappe M gung der Drosselklappe
in Fithrungshiille vom Wagen abnehmen,
und Achse des waschen, schmieren und
Fahriufihebels in wieder einbauen; Achse
Halterlagern des Fahriufihebels in Hal-
terlagern schmieren (wird
bei jedem dritten M-1 aus-
| gefithrt)
26 Lenkgehiuse 1 Olstand nachsehen und ng-
tigenfalls nachiiillen
28 Vorderes Wellenla- 1 M 1—2 Oltropfen in Oler des
ger der Licht- Gehdusevorderteils  der
maschine Lichtmaschine triopieln
3{}:&?3 Lenkstangengelenke 4 GN | Mit Fettpresse schmieren
un
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7. Befestigung des Zwischen- und des Auspuffrohrs am Schall-
démpfer und des Schalldimpfers an Motor und Karosserieboden
na(;]hsehen. Erforderlichenfalls die  Verbindungsteile nach-
ziehen. |

8. Anzug der Befestigungsschrauben am Hinterachsgehduse
pritffen und erforderlichenfalls dieselben nachziehen. Priifen, ob der
Entliifter am Hinterachsgehiuse verstopit ist.

9. Priifen, ob die Befesligungsschrauben von Wechselgetriebe-
gehduse und Kupplungsgehiuse geniigend fest angezogen sind.
Ndétigenfalls die Schrauben nachziehen.

10. Den Sitz der Nabenlager an Vorderridern kontrollieren
(A?hs- und Seitenspiel) und nétigenfalls die Lager richtig ein-
stellen. '

11. Die Gummilagerung in den Federaugen nachsehen.

12. Zustand, Wirksamkeit und Abdichtung der Stofldampfer
von Vorder- und Hinterradaufhingung tberpriifen.

I3. Den Anzug der acht Gewindehiilsen an Vorderradaufhin-
gung (vier Hiilsen an den Achsen der oberen Querlenker und vier
an den Achsen der unteren Querlenker an den Verbindungsstellen
mit den Drehschenkeln) nachpriifen. Dazu benutzt man einen
Schliissel mit Griff von 500—600 mm Lénge.

14. Die Gummibiichsen an den Achsen der unteren Querlenker
der Vorderradaufhingung nachziehen. Zu diesem Zweck sind die
Gegenmuttern zu lockern und die Muttern am Ende der Achsen
nach- und die Gegenmuttern wieder anzuziehen. Um ungleichmafi-
ger Verwindung der Gummibiichsen beim spateren Betrieb des
Wagens vorzubeugen, ist das Nachziehen der Muttern bei vollbela-
stetem Wagen vorzunehmen.

15. Nachzuziehen sind: die Befestigungsmuttern der Achsen
der unteren Querlenker am Quertriger, die Belestigungsmuttern
der Federteller an den unteren Querlenkern, die Befestigungs-
schrauben der Stofiddmpferkonsolen an den Federtellern der Auf-
hiangung, die Schraubenmuttern der Gummipolsterhalter und der
Gummibiichsenbiigel des Stabilisators, die diese mit den unteren
Querlenkern verbinden.

16. Die Splinte an den Schraubenmuttern der Lenktrapezstan-
gen an der Verbindungsstelle mit den Drehschenkeln entfernen, die
Muttern nachziehen und wieder versplinten.

17. Die Befestigung des Lenkstockhebels an seiner Welle und
die Befestigung des Kugelbolzens am Lenkstockhebel nachsehen
und Befestigungsschrauben nétigenfalls nachziehen.

18. Die Vorspur der Vorderrdder iiberpriifen und erforder-
lichenfalls regeln.

] 19. Nachlauf und Spreizung der Vorderrdder nétigenfalls regu-
ieren,

20. Befestigung der Abschleppésen an Lingstrigern des Rah-
mens tiberpriifen und notigenfalls nachziehen.

21. Lenkwerk iiberpriifen und erforderlichenfalls nachstellen.
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22. Rédder- und Bremstrommeln ausbauen, Arbeitsflichen der
Bremsbackenbelige von Staub, Schmutz und Ol reinigen. Hierzu
werden die Bremsbelidge mit warmem Wasser und Seife gewaschen
und danach getrocknet. Anstatt Waschen ist leichtes Sdubern der
Bremsbeldge, besonders der Vertiefungen fiir die Nietenkopie, mit
einer Metallbiirste statthaft, wie sie zum Reinigen von Feilen be-
nutzt wird.

23. Die Wirksamkeit der Fufibremse priifen und den Abstand
zwischen Bremsbacken und Bremstrommeln einstellen.

24. Die Handbremse auf Wirksamkeit nachpriifen und erforder-
lichenfalls verstellen.

25. Die Befestigung wvon Teilen und Zubehor der Karosserie,
Tiirscharnieren, Motorhaube, Kofferraumdeckel, Tiiréffnungsbegren-
zer usw. priifen und erforderlichenfalls verbessern.

ELEKTROTECHNISCHE INSTANDHALTUNGSARBEITEN

l. Den | Reglerschalter mit Kontroll- und Mefgeriten iiber-
priifen.

Die Uberpriifung des Reglerschalters ist von einem qualifizier-
ten Elektrotechniker in einer Instandhaltungs- oder in einer Auto-
Elektrowerkstétte vorzunehmen, die {iber die entsprechenden Ge-
riate und Ausriistungen verfiigt.

2. Unterbrecherkontakte nachsehen, erforderlichenfalls sidubern
und Abstand zwischen ihnen richtigstellen. :

3. Zindkerzen nachsehen. Erforderlichenialls reinigen und rich-
tigen Abstand zwischen den Elektroden einstellen.

4. Den Zustand von Biirsten, Biirstenhaltern und Kollektor der
Lichtmaschine priifen.

5. Den Zustand von Kollektor, Biirsten und Biirstenhaltern des
Anlassers priifen.

6. Den Zustand der Starkstromkontakte am Magnetschalter des
Anlassers priifen und den Antrieb von Ankerwelle bis zum Zahn-
kranz am Schwungrad des Motors schmieren (wird bei je der
fiinften M-2 ausgefiihrt).

7. Schmelzsicherungen nachsehen und ihre Befestigung priifen.

SCHMIER- UND NACHFOULLARBEITEN

Zu den Schmier- und Nachfiillarbeiten der zweiten technischen
Wartung gehoren die betreffenden Arbeiten der ersten technischen
Wartung (siehe die Tabelle 1) und ferner die Arbeiten, die in den
Tabellen 2 und 3 sowie in den Schmierplinen fiir das Fahrgestell
(Bild 58) und fiir die Zubehorteile der Karosserie (Bild 59) an-
gegeben sind.

60



Tabelle 2

Schmierung des Fahrgestells bei der zweiten technischen Wartung

Bezeich- |
Nr. der ’ 7 ahl rilung
Schmier-| Bezeichnung des es , !
stellen Bau- oder Zube- Schclﬁ::er- Schmier- AanilI??nl}grjgr die
B!au?ru harteils stalen mittels g
ild?58 lant Ta-
) belle 10
] Staubsammelbehilter 1 M Von Schmutz reinigen, aus-
des Luftfilters spiilen, Olfiillung ernevern
7 Nebenstromblfilter 1 - Riickstinde ablassen, Ge-
. hause ausspiilen und tro-
ckenwischen, Filtereinsatz
erneuern
g Zundverteiler; 1 M 2 Tropfen O! in Offnung
Filzunterlage unter der Unterbrecherscheibe
Verteilerscheibe | (mit ,Macao® bezeichnet)
l zwecks Schmierung der
Filzunterlage an Unter-
brecherscheibe  trépfeln
Achsen der Schwung- 2 M 2 Tropien Ol auf jede Achse
gewichte des Flieh- tropfeln (durch Drehen
kraftreglers der Kurbelwelle die Achse
jedes Schwunggewichtes
unter Offnung der Vertei-
lerscheibe bringen)

10 Hauptstromaolfilter 1 — Rﬁck?téinde : ablassen, vom
Zylinderblok abnehmen
und durchspiilen

11 Wechselgetriebe 1 G G%‘iﬁﬂse auswaschen wund

Ifiillung erneuern

13 | Hinterachsgehiuse 1 HA | Desgl.

14 Blattiedern 16 FB Schmieren, wenn Federn zu
knarren beginnen, min-
destens zweimal jahrlich.
Vor Schmieren die Feder-
klammern aufbiegen, Hin-
terrider aufbocken ~und
Fett zwischen Blittern
aufiragen

16, 18 | Drahtseilzug des 3 HBG | Gummischutz am Drahtseil
Handbremsgestin- lockern, Seil lings ver-

ges (vorn und hin-
ten) in Fithrungen

schieben und 5—10 g Ol
in Fiihrung an Brems-
scheibe einlassen, Gum-
mischutz des vorderen
Seilzugs lokkern, aufwirts
verschieben und 8—10 g
Ol in obere Oifnung der
Fithrung einlassen
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Fortsetzung

' | Bezeich-
Nr. der nung
Schmier-| Bezeichnung des ‘?‘;111:_1 des Aivinis tir di
stellen |  Bau- oder Zube- |g \"® | Schmier- SEIhun!g ir die
laut horteils stellen |  mittels e
Bild 58 & laut Ta-
belle 10
19 ] Stange der Hand- | 1 HBG | 5—10 g OI in Offnung der
bremse an Fiih- Stangenfithrung einfiihren
rung
27 Hinteres Lager der 1 HLL Lagerdeckel abnehmen und
Lichtmaschinen- 2—2 g Fett ins Lager
welle | einfiillen
31 Lager der Vorder- 2 RL Naben abnehmen, Lager
radnaben mit Petroleum ausspiilen,
Fett in Naben und Naben-
| deckel einfiillen

SAISONBEDINGTE TECHNISCHE WARTUNG
(ZWEIMAL JAHRLICH)

Im Rahmen der saisonbedingten technischen Wartung sind
sdmtliche Arbeiten der zweiten technischen Wartung durchzufiih-
ren, ferner:

1. Den Motor, mit Ausnahme der Ausriistung, mit Nitro-Alu-
minium-Anstrich streichen.

2. Schadhafte Stellen der lackierten Karosserieteile (auflfen und
innen) nachlackieren und die Aufienfliche des Karosseriebodens
nachstreichen, wo notwendig. =

3. Schraubenmuttern, mit denen, der Flansch des hinteten
Kreuzgelenks am Flansch des Antriebszahnrades des Hinterachs-
getriebes befestigt ist, abschrauben, sodann die Mutter der Flansch-
befestigung am Antriebsrad vom Splint belreien und festziehen.

4. Gelenkbolzenmuttern der StoRddmpferaufhingung an den
Konsolen der Vorder- und Hinterradaufhingung und an den Kon-
solen des Karosseriebodens enisplinten und nachziehen.

5. Die Séuredichte des Elektrolyts in Batterie entsprechend
Jahreszeit dndern.

6. Scheinwerfer priifen und erforderlichenfalls nachstellen.

7. Die Kiihlanlage des Motors durchspiilen.

8. Heizanlage des Innenraums waschen und sdubern (nur bei
Vorbereitung des Wagens zur Herbst- und Wintersaison).

9. Kithlung des Motors mit Gefrierschutzmittel fiillen (nur bei
Vorbereitung des Kraftwagens fiir den Winterbetrieb).

10. Den Kraftstoffbehalter ausspiilen, um am Boden angesam-
melten Schmutz und Wasser zu entfernen.
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Tabelle 3

Schmierung von Karosserieteilen bei der zweiten technischen Wartung

o Bezeich-
T, der nun
Schmier-| Bezeichnung des %ZE_H desg
stellen Bau- oder Zube- |g . .. . |Schmier-
laut horteils ste?;:en mittels
Bild 59 lant Ta-
belle 10
1 Gleitstiick des Mo- 1 HBG
torhauhenver-
schlusses
" Hebel des Motorhau- ] HBG
benverschlusses
Zugstange des Mo- 1 RL
torhaubenver-
schlusses
Sicherungshaken des 2 HBG
Motorhaubenver- DSK
schlusses
2 Motorhaubhenschar- 2 HBG
niere
3 Dorn des Hauben- 2 HBG
verschlusses DSK
Zugstange des Kof- 1 RL
{ferraumverschiusses
4 Haken des Klappen- 2 HBG
verschlusses DSK
4 | Riegel des Koffer- | 1 HBG
raumverschlusses
Achse des Laufstiicks 4 HBG
des Tiirschlosses
11, 12 | Achsen der Tiirschar- 8 HBG
niere und der He- und
bel an Tiiréfinungs- 4

begrenzer

Anweisung fiir die
Schmierung

Reibflichen mit einigen Ol-
tropfen benetzen

Einige Oltropfen auf Achse
des Hebels und Gelenke
tropfeln

Nur bei Festfressen schmie-
ren; in diesem Fall aus der
Hiille herausnehmen, ab-
waschen und schmieren

Mehrere Oltropfen auf Achse
des  Hakens tropfeln.
Hakenoberiliche mit
Schmierstift einschmieren

Nur bei Bedarf schmieren,
dann Haube zusammen
mit Scharnieren abnehmen
und die Achsen der Schar-
niere schmieren

Mehrere Tropfen Ol auf
Oberfliche des Dorns
tropfeln, sein Ende mit
Schimierstift einreiben

Schmieren nur hei Festfres-
sen. In diesem Fall Zug-
stange aus Umhiillung he-
rausnehmen, waschen und
schmieren

Mehrere Oltropfen auf Achse
des  Hakens tropfeln.
Hakenoberfliche mit
Schmierstift einreiben

Mehrere Oltropfen auf Reib-
flache bringen

Desgl.

Mehrere Oltropfen auf jede
Achse
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11. Die Olwanne des Motors, das Gehiduse des Olnebenfilters
und des Hauptfilters ausspiilen und die Olwanne mit der Betriebs-
saison entsprechendem Ol nachfiillen.

12. Gehéduse von Wechselgetriebe und Hinterachse durchspiilen
Fnl{li mit der jeweiligen Betriebssaison entsprechendem Ol nach-
itllen.

13. Die Bremsiliissigkeit aus der hydraulischen Bremse ablas-
?E}}, frische Bremsfliissigkeit einfiillen und die ganze Anlage ent-
uiten.

Die Bremsiliissigkeit in der hydraulischen Bremse soll nur ein-
mal jdhrlich erneuert werden, und zwar vor der Wintersaison.

14. Fahrgestell und Karosserieteile in einem Umfang schmie-
ren, wie fiir die zweite technische Wartung des Wagens vorgese-
hen, ebenso die Karosserieteile und das Karosseriezubehor, und
zwar entsprechend der Tabelle 4.

ANWEISUNGEN FUR WARTUNG, WASCHEN UND SAUBERN
DER VERKLEIDUNG UND GUMMIFUBMATTEN DES INNENRAUMS

Zum Sdubern der Verkleidungen des Innenraums bediene man
sich am besten eines Staubsaugers. Ist ein solcher nicht zur Hand,
so klopfe man die Sitze leicht ab und sidubere sie danach mit Be-
sen oder Biirste.

Die Verkleidung des Innenraums ist zum Teil aus verschleifl-
festem Kunstleder ausgefiihrt. Um sein gefilliges Aussehen zu
wahren, wasche man es mit Wasser oder Seifenwasserlésung und
benuize dazu eine weiche Haarbiirste. Auf diese Weise werden
Farbe, Geschmeidigkeit und Glanz des Kunstleders lange Zeit
frisch erhalten.

Die Gummifufimatten (auBer den schmalen Matten an den
Schwellen) sind aus dem Innenraum herauszunehmen, zu reinigen
und abzutrocknen. Man beachte, dafi feuchte Fuimatten Korrosion
des Fufibodens der Karosserie hervorrufen (Bild 15).

WASCHEN DES WAGENS

Um einer vorzeitigen Zerstérung der Lackierung vorzubeugen,
wasche man die Karosserie gleich nach Riickkehr in die Garage,
wobei man freilich abwarten muB, bis die Motorhaube vollstindig
abgekiihlt ist. Vor dem Waschen des+Wagens schlieBe man alle
Tiiren und Fenster dicht, damit das Wasser nicht in den Innenraum
dringe. Um einem Eindringen des Wassers zwischen die Reibungs-
flachen der Hinterradbremsen vorzubeugen, ist die Handbremse vor
dem Waschen anzuziehen.

Wascht man den Wagen im Sommer im Freien, so stelle man
ihn vorher in den Schatten, denn in der Sonne bleiben nach dem
Abtrocknen auf der Lackierung Flecke zuriick. Bei einer Aufientem-
peratur unter 0° C darf der Wagen nicht im Freien gewaschen wer-
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Tabelle 4

Schmierung von Karosserieteilen bei saisonbedingter technischer Wartung

o Bezei-
Nr. der chnung
Schmier-| Bezeichnung des %ﬁhl des A . ol o
stellen |  Bau- oder Zube- |q heg Schmier- £ "“S?elg"n.g fir die
laut horteils stollea |, mittels CRENERINg
Bild 59 CHeR | jaut Ta-
belle 10
9 Einstellbolzen  fiir 2 DSK Bolzengewinde  schmieren
Vordersitzrahmen ugd_ ﬁgerschﬁssiges Fett
abwischen
- Gelenke des Dek- 4 HBG | Mehrere Tropfen auf jeden
kels der Beliii- Gelenkbolzen trépfeln (zu-
Emglfh]xllfehulnd des vor Heizanlage ausbauen)
eckelhebels
9 Stellriegel und Ge- 4 HBG | Mehrere Oltropien zwischen
lenk der Riicken- Reibungsflichen des Ge-
Lehnen von Vor- lenks tropfeln
ersitzen
— Betitigungsgriff des 1 HBG | Polster der Hintersitze ab-
Kofferraumver- nehmen und einige OI-
schlusses : tropien auf Griffbolzen
spritzen.  Uberschiissiges
1 mithreinem Lappen
wegwischen
5 Stiiize des Koffer- 1 HBG | Kofferraumdeckel vollstin-
raumdeckels dig ofinen und mehrere
Oltropfen auf Bolzen der
Stiitze  tropleln. Uber-
schiissiges Ol wegwischen
6 Scharniere des Kof- 2 HBG | Kofferraumdeckel ganz &i-
ferraumdeckels fnen und mehrere Oltrop-
fen auf Bolzen dieses
Scharniers tropfeln, Ubes-
schilssiges Ol entiernen
7 AuBerer Tirgrifi 4 HBG | Mehrere Oltropien in Spalt
zwischen Knopf und OGriff
Lﬂ;ﬁpfein. Uberschiissiges
| entiernen
Schlofl an der linken 1 Graphit- | Drehteil des Schlosses mit
Vordertiir puiver einigen Tropfen Spiritus
abblasen. Danach Grap-
hitpulver mit Schliissel in
Drehteil einfiithren
8 Obere und untere 8 HBG | Tirverkleidun abnehmen
Rolle des Schei- und durch Handl6cher der
benheber-Zug- Tiirinnenfliche  mehrere
drahts Oltropfen auf Rollenach-
sen tropfeln
5 3ax. 426. 65



Fortsetzung

Bezei-
Nr. der B i Zah chdnung
Schmier-| Bezeichnung des es ; o
stellen Bau- oder gI{ul:nz- 5 ?ferier Schmier- Anwsilﬁut;g ﬂ:ir die
laut hirteils ?1 ';II n' mittels | WL
Bild 59 SR Viaut Ta-
belle 10 |
Scheibenheber-Zug- B DSK | Tarverkleidung abnehmen
draht und durch Handlocher der
Tarinneniliche Zugdraht
olen, Scheibe dabei heben
und senken
Tiirschlofiriegel 4 DSK | Oberfliche des Riegels mit
HBEG Schmiersfift einreiben, Rie-
gel zuriickdriicken und
mehrere  Oltropfen  aui
Fihrungsbolzen des Rie-
' gels tropfeln
8 Arbeitsiliche der | 4 i DSK | Tiirverkleidung abnehmen
TiirschloBknagge | | und durch Handloch der
f ' Tiirinnen{liche die Schlofi-
knagge olen
8 Achse der Tiirschlof}- | 4 HBG | Durch Handloch an Tiirin-
knagge nenfliche mehrere Ol-
tropfen auf Achse tropleln
8 Gestinge und Ge- — HBG | Tiirverkleidung abnehmen
lenke der Tiir- und durch Handldcher an
schlofibetatigung Tirinnenfliche  mehrere
;' Oltropfen auf die Rei-
; bungsteile des Schlof-
- gestanges irpfeln
Stellriegel des Tiir- 4 DSK Arbeitsfliche des Stellrie-
schlosses gels mit Schmierstift ein-
reiben
11 Stellriegel des Ti- 4 DSK | Torverkleidung abnehmen
rofinungsbegren- und durch Handloch an
zers Tiirinnenflache (ohne die
Tiir zu 6ffinen) die Ober-
fliche des Begrenzerhe-
bels mit Schmierstift ein-
reiben
Verschlufl des Hand- 1 HBG | Deckel 6ifnen und einige OI-
schuhkastendeckels tropfen in Spalten des
Verschlusses und aul Rie-
gel troplels
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den. Ebensowenig darf man aus der Garage bei einer Temperatur
unter 0° C ausfahren, solange die Karosserie nicht vollkommen
trocken ist. Einfrieren von Wassertropfen auf der Karosserieober-
flache kann Rifibildungen an der Lackierung fiihren.

Das Waschen des Wagens ist auf einem Holziuflboden oder auf
sauberem Asphalt vorzunehmen. Die Karosserie ist mit kaltem
oder lauwarmem Wasser abzuspritzen. Heifles Wasser darf zum
Waschen der lackierten Karosserie nicht verwendet werden, da es
den Lack zerstort. .

Der untere Teil des Aufbaus (Karosserieboden) und das Fahr-
werk sind mit krdftigem Druck abzuspritzen. Dabei achte man
darauf, dafl die elekirischen Ausriistungen unter der Motorhaube
nicht benetzt werden. Ein starker Wasserstrahl darf auch nicht
auf die Spalten zwischen Motorhaube und Kotiliigeln oder aufl das
Ziergitter des Kiihlers gerichtet werden. Keinesfalls diirfen zum
Waschen der Karosserie Soda, Petroleum, Benzin, Mineraldl
cder Seewasser verwendet werden, denn diese zerstoren nicht
nur den Lack, sondern auch die Gummidichtungen der Fenster-
scheiben.

Staub oder Schmutz diirfen von der Karosserie nicht mit trocke-
nem Lappen entfernt werden, insbesondere nicht nach Regen, wenn
sich auf der Oberfliche der Karosserie eine diinne Schmutzkruste
gebildet hat. Bei Benutzung trockener Lappen konnen die Sand-
kérner den Lack beschddigen, der dadurch seinen Glanz rasch
einbiift.

Weist die Karosserieoberildche Mineralolilecken auf, so benutze
man zur Reinigung weichen Flanell oder Mull. Gelingt es auf
diese Weise nicht, die Olflecke zu entiernen, so benetze man den
Flanell- oder Mullappen mit Benzin und wische die betreffenden
Stellen trocken.

Beim Waschen des Wagens beginne man mit den schmutzig-
sten Stellen: Karosserieboden, Fahrgestell, Innenflachen der Spritz-
bleche, Kotfliigel und Rader.

Erweisen sich beim Waschen der Karosserie mit Schmutzkru-
sten bedeckte Stellen, so reinige man sie sehr vorsichtig. Die
Schmutzkrusten werden mehrmals mit einem schwachen Wasser-
strahl abgespritzt, bis sie durchweichen und sich allméhlich losen.
Jeder Versuch, die Schmutzkrusten abzuschaben oder abzureiben,
um so das Waschen zu beschleunigen, fiithrt zur Beschadigung des
Lackes.

Nach Entfernen der Schmutzkrusten wird die Karosserie abge-
spritzt oder mit Benutzung eines Eimers gewaschen. Stellenweise
bildet sich auf den vorderen Kotiliigeln manchmal eine ziemlich
feste diinne Schmutzschicht, die dem Lack ein mattes Aussehen
verleiht. Sie bildet sich, wenn die Fliigel mit Ol beschmutzt wor-
den sind und warme, aus dem Motor stromende Luft einwirkt.
Diese Schicht darf von den Kotfliigeln nur mit. Benzin entfernt
werden.
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Nach Entfernen von Schmutz und Staub verbleibt auf der Ka-
rosserieoberfliche noch eine feine Schlammschicht, die ebenfalls zu
beseitigen ist, damit nach dem Trocknen keine grauen Flecke
suriickbleiben. Die Schlammschicht ist mit Schwamm, weicher
Haarbiirste oder weichem Simischleder zu entfernen, wobei die
Karosserie mit viel Wasser zu spiilen ist. Die Karosserie wird von
oben nach unten iiber die ganze lakkierte Oberfliche gewaschen,
ohne irgendwelche Stellen auszulassen. Danach ist der Sami-
schlappen auszubringen und die ganze Karosserie trockenzuwi-
~ schen. Wenn einzelne Wassertropfen trocknen, so hinterlassen sie
auf der Oberiliche Flecke. Nachher sind die lackierten Karosserie-
flichen mit einem weichen Flanelllappen trockenzuwischen.

POLIEREN DER LACKIERUNG AN DER KAROSSERIE

Zur Wiederherstellung des Glanzes des nachgedunkelten
Lackanstrichs verwende man entweder Polierwasser oder Polier-
wachs Nr. 3 fiir Nitrolacke (diese Poliermittel werden von der che-
mischen Industrie der Sowjetunion hergestellt).

Vor dem Polieren der lackierten Fléichen ist die Karosserie
zwecks Sauberung von Staub, Schmutz und Sand sorgiéltig zu
waschen. Je nachdem, ob Polierwasser oder Polierwachs Nr. 3
benutzt werden, wird das Polieren der Karosserie verschieden
durchgefiihrt.

Das Polieren der Karosserie mit Polierwasser empfiehlt sich
nur dann, wenn die Karosserie nicht der Sonne ausgesetzt und die
Motorhaube nach Laufen des Motors abgekiihlt sind.

Auf die sorgfiltig gewaschene, jedoch nicht trockengewischte
Oberfliche der Karosserie wird mit einem Flanelllappen eine feine
Schicht Polierwasser aufgetragen, das zuvor tiichtig durchgeschiit-
telt wurde. Das Polierwasser kann notigenfalls mit reinem Wasser
verdiinnt werden. Es muB durch kreisiormige Bewegungen
mit dem Lappen auf die Oberfliche der Karosserie aufgetragen
werden.

Nach fiinfminutigem Trocknen bildet sich auf der Oberflache
ein weifler Film. Danach wische man die Karosserie mit einem
trockenen Flanelllappen sorgfiltig, bis die -Oberfliche zu glanzen
beginnt.

Es empfiehlt sich, die Karosserie mit Polierwachs Nr. 3 zu po-
lieren, wenn sie von Sonne erwarmt ist. Im Winter ist die Karos-
serie in einem warmen Raum zu polieren.

Nach Waschen und Trocknen der Lackierung tragt man eine
diinne Schicht Polierwachs mit einem Flanelllappen auf und verteilt
es mit kreisiormigen Bewegungen auf die ganze Oberflache der
Karosserie. Nach 2—3 minutigem Trocknen wischt man die Ober-
fliche der Karosserie mit trockenem Flanelllappen mit kreisior-
migen Bewegungen so lange, bis die Oberildche zu glinzan be-
ginnt, .
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SAUBERN DER VERCHROMTEN TEILE DER KAROSSERIE

Um die verchromten Teile der Karosserie (Bezeichnung, Zier-
stiicke, Zierbeschldge an Kotfliigeln, Scheinwerfer, Begrenzungs-
leuchten, Brems- und Blinkerleuchten, duflere Tiirgriffe usw.) zu
saubern und vor Korrosion zu schiitzen, wasche man sie nur mit
reinem Wasser und weichem Lappen und wische sie dann trocken.
Die reingewaschenen Teile werden mit etwas sdurefreiem Ol ein-
gefettet und danach mit reinem Lappen getrocknet.

Falls der Wagen abgestellt ist, soll man es nicht unterlassen,
die Zierteile stets nach ein bis zwei Monaten zu reinigen und
erneut einzufetten, denn das Feit wird innerhalb dieser Zeit durch
den Sauerstoff der Luft oxydiert und verliert dadurch seine schiit-
zenden Eigenschaften.

ANSTREICH- UND LACKIERARBEITEN

ANSTREICHEN DES MOTORS

Vor dem Anstreichen ist der Motor sorgfiltig zu reinigen und
zu waschen. Zum Entfernen mit, Ol getrdnkter Staub- und
Schmutzkrusten sind die Auflenflaichen des Motors und dessen
Ausriistung mit einem sauberen, in Petroleum, Leicht- oder Schwer-
benzin angefeuchteten Malerpinsel vorhergehend zu streichen.
Darauf ist der Motor mit Wasser aus einem Schlauch zu waschen,
der mit einem Mundstiick zur Regelung des Wasserstrahles verse-
hen ist. Beim Waschen des Motors ist es zu vermeiden, daB zuviel
Wasser an die Gerite der elekirischen Ausriistung von Motor und
Wagen gelangt, um Stérungen bei deren weiterem Arbeiten zu
verhiilen. Nach dem Waschen wird der Motor trockengerieben
oder mit Prefiluft beblasen.

Zum Anstrich des Motors verwendet man Nitro-Aluminium-An-
strich. Die Gerate und die Ausriistung des Motors werden nicht
gestrichen. Noétigenfalls kénnen einzelne Auflenflichen der Gehiuse
von Lichtmaschine, Anlasser, Nebenstromfilter und Luftfilter mit
schwarzem Nitrolack angestrichen werden. Die gestrichenen FIli-
chen des Motors werden im Laufe von mindestens einer Stunde
an Luft getrocknet.

LACKIEREN DER KAROSSERIE

Stellt man an der Karosserie Lackschidden oder Roststellen fest,
so sind die schadnaften Stellen zu sdubern und mit synthetischem
Autolack nachzulackieren, der in einer Biichse mit dem Wagen
mitgeliefert wird.

70



Die schadhafte Stelle an der Karosserie wird mittels wasserbe-
stindigen Schmirgelleinens Nr. 220 * mit Wasser gesaubert (ge-
schliffen), wobei man bestrebt sein mufi, die tiefer liegenden
L ackschichten nicht zu beschiddigen. Die geschlifiene Flédche der
Karosserie wird mit Wasser gewaschen, trockengerieben und im
Laufe von 2—3 Stunden an Luft getrocknet.

Das Lackieren erfolgt mit Zerstauber oder Pinsel Nr. 12—15
aus Iltis- oder gleichwertigen Haaren. Die lackierte Fliche wird
mittels Erwidrmens durch eine Lichispiegellampe im Laufe einer
Stunde getrocknet, wobei der Abstand der Lampe von der lackier-
ten Stelle etwa 400 mm betragen soll. Bei normalen Verhiltnissen
sind zum voOlligen Trocknen des Lackes 2—3 Tage erforderlich.
Hierbei ist die Hirte des Lackiilms etwas geringer, und auflerdem
setzt sich an dieser Slelle mehr Staub als gewdhnlich ab.

Eine tiefgehende Beschddigung der Lackierung, bei dem das
Metall der Karosserie zum Vorschein kommt, ist vor dem Lackieren
mil einem Grundanstrich zu versehen und zu spachteln, wobei
letzteres nur im Bedarfsfall vorgenommen wird.

Fiir einen elwaigen Grundanstrich der beschédigten Stelle wird
Glyptal-Grundlack Nr. 138 verwendet. Vorhergehend wird die
Metalloberfliche mit Schmirgelleinen Nr. 100 geschliffen. Der
Grundanstrich wird mit Zerstduber oder Haarpinsel Nr. 10 aui-
getragen. Dieser Anstrich wird entweder an Lult im Laule von
|—2 Tagen oder durch Erwdrmen mittels Lichtspiegellampe im
Laufe von 30 min getrocknet. Die getrocknete Oberflache der
Karosserie mit Grundanstrich wird mittels Schmirgelleinens
Nr. 100 geschliifen und darauf mit einem sauberen trockenen Lap-
pen abgewischt.

Synthetischer Lack wird notigenfalls bis zur erforderlichen
nonsistenz mit Losungsmittel Nr. 646, 647, 651 oder mit Losungs-
benzol verdiinnt.

Bei Rostbildung an der Oberfliche der Karosserie ist der Rost
durch Schleifen mit Schmirgelleinen Nr. 100 oder 150 zu entier-
nen und die bis zum Metall gesduberte Stelle mit Benzin und
danach mit einem t{rockenen Lappen abzureiben. Danach ist
der vorbereitete Abschnift der Karosserie mit vorhergehendem

Grundanstrich und Spachteln (letzteres bei Bedarf) zu lackie-
ren

Nach Siuberung der schadhaften Stellen trdgt man an der
Auflenfldche des Karosseriebodens Mastix Nr. 580 oder Nr. 112
zum Schutz gegen Gerdusche aul.

Bei Bestellung von synthetischem Autolack fiir Reparaturzwecke
ist die Nummer des Lackes anzugeben, der der Farbe des betrefien-
den Kraftwagens entspricht.

* An dieser Stelle und im weiteren sind Benennungen und Bezeichungen
von Materialien, Pinseln usw. angegeben, die in der Sowjetunion hergestellt
und angewendel werden.
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Farbe und Nummer des Lackes, mit dem der Kraftwagen bei
Lieferung vom Werk lackiert ist, sind auf einem an der Innenseite
des Kofferraumdeckels angeklebten Etikett angegeben.

KONTROLL- UND REGELUNGSARBEITEN

Bei Konlrolle, Besichtigung, Regelung und Befesticung ist
stindig verschiedenartiges Werkzeug sowie fiir allgemeine als auch
fiir Sonderzwecke zu benutzen. Der mit dem Kraftwagen gelieferte
Werkzeugsatz und das Zubehor sind zur Benutzung bei allen Arten
technischer Wartung des Kraltwagens sowie bei Beseitigung von
Fahrstorungen berechnet und reichen dafiir aus. Eine Liste der zu
dem angegebenen Werkzeugsatz und Zubehér gehorenden Gegen-
stdnde ist am Ende dieses Buches im Anhang 1 angefiihrt. In dem
dort enthaltenen Bild 87 sind die Schliissel fiir Sonderzwecke aus
diesem Satz veranschaulicht.

MOTOR

EINSTELLEN DES VENTILSPIELS

Stellt man {iberméafliges Klappern der Ventile fest, so mufli man
das Ventilspiel zwischen den Endstiicken / (Bild 16 @) der Ventil-
schifte und den Druckschrauben 3 der Kipphebel 4 priifen und
notigenfalls nachstellen.

Dieses Nachstellen ist nach dem Einschleifen der Ventilteller
auf den Ventilsitzen gleichfalls vorzunehmen. Man muf vor unbe-
dingtem Einschleifen der Ventile jedesmal nach 25000 km warnen,
um iibermédBigen Abbrand der Fasen an den Ventiltellern zu ver-
meiden *. Bei nicht rechtzeitiger Vorbeugungsreparatur kann
dichtes Anliegen des Ventilteliers am Ventilsitz nicht durch
gewohnliches Einschleifen erzielt werden, da hierzu in diesem
Falle ein komplizierteres Veriahren erforderlich ist.

Beim Priifen und Regeln des Ventilspiels sind die Zahlenwerte
sowohl hinsichtlich des Ventilspiels als auch in bezug auf die
Temperaturverhiltnisse, bei denen die Regelung durchgefiihrt,
wird, genau zu beobachten. Es ist zu beriicksichtigen, dafl beim
Laufen des Motors und beimt Erreichen der unteren Grenzwerte
der normalen Temperaturen (Kiihlwassertemperatur im Mantel des
Zylinderkopies 80°C) die Wirmeabstinde an den Ventilen ihre
normale Gréfle von entsprechend 0,25 und 0,35 mm erhalten.
Deshalb ist es bei erstmaliger Regelung des Ventilspiels duflerst
wichtig, keine Verringerung gegeniiber den empfohlenen Werten

* Die Ventilteller haben keine Schlitze, Offnungen oder andere derartige
Elemente zum Mitnehmen des Ventils durch das Einschleifwerkzeug. Deshalb
mufl man die Ventile zum Einschleiien mit einem Sonderwerkzeug am Schaft-
ende fassen.
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Bild 16. Priifung und Regulierung des Abstandes zwischen
Druckschraube des Kipphebels und Endstiick des Ventilschaftes:
a — Priifung; & — Regulierung



zuzulassen. Jede beliebige Verringerung des Abstandes zwischen
Endstiick des Ventilschaftes und Druckschraube des Kipphebels
fithrt zu undichtem Ventil und infolgedessen zum Abbrand an
Ventilteller und Ventilsitz.

Beim Nachstellen benutzt man einen Sondersteckschliissel 5 mm
und einen Doppelschliissel 11 X 14 mm sowie eine Flachfiihllehre
aus dem Normalsatz.

Das Nachstellen wird in folgender Reihefolge vorgenommen:

1. Den Deckel an der Haube des Zylinderkopies abnehmen,
wobei darauf zu achten ist, dal die Korkdichtungen nicht beschi-
digt werden.

2. Den Kolben des ersten Zylinders, vom Kiihler aus gesehen,
in den oberen Totpunkt (BMT) des Verdichtungshubes stellen,
wobei beide Ventile geschlossen sind, indem man die Kurbelwelle
des Motors mit der Andrehkurbel so weit dreht, bis die Kerbe am
Umfang des Schwungrades mit der Bezeichnung BMT (siehe
Bild 17) mit der Spitze I des im Schauloch des Kupplungsgehiu-
ses befestigten Stiltes zusammenfallt.

3. Mit der Fiihllehre A (Bild 16a) die Abstéinde zwischen den
Druckschrauben & der Kipphebel 4 und den Endstiicken 7 der
Ventilschafte des ersten Zylinders priifen. Bei der obenangefiihr-
ten Stellung der Kurbelwelle sind die Ventile des ersten Zylinders
vollstindig geschlossen und ihre Kipphebel liegen frei.

4, Die Abstinde zwischen den Druckschrauben 3 (Bild 16 8)
der Kjipphebel 4 und den Endstiicken / der Ventilschiite regeln.
Zu diesem Zwecke ist die Gegenmutter 2 der Druckschraube des
Kipphebels mit dem Schraubenschliissel B (14 mm) loszuschrauben
und der Kopf der Druckschraube mit dem Sondersteckschliissel C

__zu drehen, bis der erforderliche Abstand erreicht ist.

5. Die Gegenmutter der Druckschraube des Kipphebels fest-
schrauben und nochmals den Abstand zwischen Druckschraube und
Ventilschait mit Fahllehre priifen. =

6. Die Kurbelwelle genau um eine halbe Umdrehung weiter
drehen. :

7. Die Abstdnde zwischen Druckschrauben der Kipphebel und
Ventilschaft des dritten Zylinders priifen und notigenfalls nach-
stellen. Bei der angefiihrien Stellung der Kurbelwelle sind die
Ventile des dritten Zylifiders wollstindig geschlossen und ihre
Kipphebel liegen frei.

Durch weiteres Drehen der Kurbelwelle um genau eine halbe
Umdrehung den Kolben des vierten und daraul den des zweiten
Zylinders in den oberen Totpunkt des Verdichtungshubes bringen;
die Abstidnde zwischen den Druckschrauben der Kipphebel und den
Ventilschiften der angefiihrten Zylinder priiffen und nétigenfalls
nachstellen.

9. Den Deckel der Haube am Zylinderkopf zusammen mit den
Korkdichtungen anlegen und festschrauben.
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Bild 17. Schauloch am Kupplungsgehduse und Zindeinstellmarken am
' Umtang des Schwungrades




PRUFUNG DER ABDICHTUNG AN DEN STOBSTELLEN VON TEILEN
UND TEILGRUPPEN

Wihrend des Betriebes des Kraftwagens ist es moglich, dafl
die Schraubenverbindungen einzelner Teile des Motors oder die
Verbindungen einiger Ausriistungsteile locker werden. In allen
Fillen, wenn die Verbindungen beim Laufen des Motors undicht
sind, treten Nebengeriusche und Klopfen auf oder Lecken von Ol,
Wasser, Benzin, Durchbruch von Auspuifgasen oder Ansaugen
von Auflenluit in die Zylinder.

Stellt man fest, dafl irgendeine Schraubenverbindung vorzeitig
oder haufig locker wird, so ist die Ursache hiervon zu ermitteln
und zu beseitigen. Der Grund mangelhafter Befestigung kann sein:
Dehnung einer Schraube, Verminderung oder Verlust der Elastizi-
tit sowie Bruch einer Federscheibe, teilweises oder volliges Absche-
ren des Gewindes einer Schraube oder Mutter. In allen diesen
Fillen ist das schadhafte Teil unbedingt zu ersetzen.

Priift man eine Schraubenverbindung, so ist die Schraube oder
Mutter nicht unbedingt ganz festzuziehen, wenn hierzu besonders
grofer Kraftaufwand am Schraubenschliissel erforderlich ist.
Vollig unzulissig ist es, den Griff des Schliissels zu verlangern,
um die Verbindung iibermiBig fest anzuziehen. Dies fiihrt gewohn-
lich zum Abscheren des Gewindes an der Schraube oder
Mutter.

Stellt man beim Drehen einer Schlitzmutter mit einem Schliis-
sel fest, dafl zwischen dem Splint und dem Schlitz an der Mutter
Spiel vorhanden ist, so deutet dies darauf hin, daf der Anzug der
Mutter gelockert ist. Nach Festschrauben der Schlitzmutter ist
diese mit einem Splint entsprechender Grofle zu versplinten.

Ist ein Teil durch am Rand befindliche Schrauben oder Muttern
befestigt, so sind die Befestigungsteile kreuzweise festzuziehen,
wobei man in einer bestimmten Richtung von einem Paar sym-
metrisch gelegener Befestigungsteile zum anderen schreitet. Hier-
bei ist das Anziehen der Befestigungsteile allmdhlich in zwei oder
drei Stufen bis zwm Festziehen durchzufithren.

Sind die Befestigungsteile nicht nur am Rand, sondern auch
in der Mitte des befreffenden Teils angeordnet, so mufl man das
Anziehen von der Mitte aus beginnen. Fiir einige Teile, beispiels-
weise fiir den Zylinderkopf, ist eine ganz bestimmte Reihenfolge
fiir das Festziehen der Befestigungsschrauben am Motorblock fest-
gelegt (siehe Bild 18).

Die Befestigungsschrauben des Zylinderkopfes sind nur am kal-
ten Motor nachzuziehen. Ein Nachziehen am warmen Motor ge-
wihrleistet nicht die erforderliche Abdichtung zwischen Zylinder-
kopf und Zylinderblock nach Abkiihlung des Motors. Dies ist
darauf zuriickzufiithren, daf der Warmeausdehnungskoefifizient der
Stahlschrauben erheblich niedriger als der entsprechende Koeffi-
zient des Zylinderkopfes aus Aluminiumgufl liegt.

76



Bevor man mit dem Nachziehen der Befestigungsschrauben des
Zylinderkopfes beginnt, sind der Ziindverteiler und die Zylinder-
kopfhaube abzunehmen, die Muttern von den Befestigungsstiit-
schrauben der Stiitzen fiir die Kipphebelachsen der Ventile loszu-
schrauben und die Stiitzen zusammen mit den Achsen und Kipphe-
bern auszubauen. Durch den Ausbau dieser Teile wird die mittlere
Reihe der Befestigungsschrauben zugénglich.

Die Befestigungsschrauben des Zylinderblockes werden mit
einem zum Fahrerwerkzeug gehérenden Uberwurfschliissel 17 mm
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Bild 18, Reihenfolge des Nachziehens der Befestigungsschrauben
am Zylinderkopi

nachgezogen. Beim Anzichen bediene man sich nur einer Hand
und vermeide ruckartice Bewegungen, um die Schraubengewinde
nicht zu beschiddigen und den Block oder die Zylinder nicht zu
verziehen. Bei Benutzung eines KraftmeBschliissels soll das An-
zugsdrehmoment 7,25—8,00 m - kg betragen.

PRUFUNG UND REGELUNG DER RIEMENSPANNUNG VON LUFTER,
WASSERPUMPE UND LICHTMASCHINE

Bei normaler Riemenspannung darf sich der Riemen zwischen
den Riemenscheiben der Wasserpumpe und der Lichtmaschine
durch leichten Fingerdruck nur um 12—15 mm eindriicken lassen.
Notigenfalls ist die Riemenspannung zu regulieren. Hierzu ist die
Mutter der Schraube 2 (Bild 19), die die Lichtmaschine mit der
Regelleiste 3 festhilt, und die Mutter I der Befestigungsschraube
der Regelleiste und des Pumpengehduses am Zylinderblock

7



loszuschrauben. Durch Anheben und Entfernen der Lichtmaschine
vom Zylinderblock wird der Riemen so nachgespannt, dafi sich der
Strang zwischen der Riemenscheibe der Wasserpumpe und derjeni-
gen der Lichtmaschine durch ein Metermafl mit geringem Druck
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Bild 19. Anordnung und Befestigung der Lichtmaschine am Motor

(entsprechend Daumendruck) um 12—15 mm eindriicken lafit, wie
es im Bild 20 zu sehen ist.

Ist die erforderliche Stellung der Lichtmaschine gefunden, so
zieht man die Mutter der Schraube 2 an (Bild 19) und dberpriift
dic Riemenspannung nochmals. Ist der Riemen richtig auige-
spannt, so kann die Mutter I endgiiltig festgezogen werden.
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PRUFEN UND REGELN DES BETATIGUNGSGESTANGES
AN KUHLERKLAPPENREIHE

Bei normaler Einstellung des Betdtigungsgestanges an der
Kiihlerklappenreihe soll bei volligem Ofinen der Klappenreihe zwi-
schen dem Betitigungsgriif 7 und der Mutter 6 am Gehduse § ein
Spalt a=2—3 mm (Bild 21) vorhanden sein.

Notigenfalls ist das Betdtigungsgestange folgendermafien ein-
zustellen: a) die Klappenreihe vollstindig ofinen; b) die Stell-
schraube 8 an der Muffe 2 des Hebels [/ losschrauben und die
Zugstange 4 aus der Muffe so weit herausziehen, daf der Abstand
@ in dem obenangegebenen Bereich liegt; c) in der gefundenen
Stellung des Handgriffes 7 die Zugstange 4 mit der Stellschraube 3
an Muffe 2 befestigen.

BESEITIGUNG VON KESSELSTEIN UND ROST
AUS DER MOTORKUHLANLAGE

Wurde zur Motorkiihlung systematisch hartes Wasser mit Mine-
ralsalzgehalt (Kalzium- und Magnesiumverbindungen) verwendet,
so hat sich an den Winden des Wassermantels von Zylinderblock,
Zytlinderknpf und EinlaBrohr sowie im Kiihler Kesselstein ange-
sefzt.

Bei merklicher Kesselsteinbildung, die das Arbeiten des Motors
erheblich beeintrichtigt (Uberhitzung des Motors, haufiges Kochen
des Wassers, Riickgang der Motorleistung und erhéhter Kraft-
stoffverbrauch), sowie bei wesentlichem Rostgehalt im Wasser ist
das Kiihlsystem des Motors durchzuspiilen.

Dazu diirfen keine Losungsmittel mit Séuren- oder Laugenge-
halt benutzt werden. Man darf nicht vergessen, dafl die Alumi-
niumlegierung, die fiir den Guf} des Zylinderkopies verwendet ist,
von Sauren und Laugen zerstort wird. Das Kiihlsystem ist mit
ecinem krifticen Strahl reinen Wassers in der unten angefiihrten
Reihenfolge durchzuspiilen.

Um die Entfernung fester Ablagerungen und Schmutzteilchen zu
erleichtern und zu beschleunigen, empliehlt es sich, den Kiihler
und die Wassermintel des Motors getrennt durchzuspiilen. Die
Vorbereitung des Kiihlers und des Motors zum Durchspiilen des
Kiihlsystems besteht aus folgenden Arbeitsgangen:

a) die Gummischlauche zur Verbindung der Stutzen des oberen
und des unteren Kiihlerbehilters mit dem Stutzen des Wassermarn-
tels des Einlafrohres und dem Stutzen des Wasserpumpengehauses
trennen und den Kiihler ausbauen;

b) den Stutzen des Wassermantels des Einlafirohres ausbauen,
den Thermostat herausnehmen und den Stutzen wieder an seinem
Platz befestigen;

¢) den Hahn fiir Entnahme heiflen Wassers am Warmeaus-
tauscher der Heizeinrichtung der Karosserie fest anziehen;
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Bild 21, Betdtigung der

Kiihlerklappenreihe
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d) die Wasserpumpe zusammen mit ihrer Platte abnehmen.

Der Kiihler und die Wassermintel des Motors sind mit Wasser
bei einem Druck von nicht mehr als 2,0 kg/em? durchzuspiilen.
Hierbei soll die Richtung des Wasserumlaufes beim Durchspiilen
der Richturig des normalen Kihlwasserumlaufes entgegengesetzt
sein.

Das Wasser wird in den Auslaufstutzen des unteren Behilters
ein- und durch den Einfiillstutzen des oberen Behéliers herausge-
fiuhrt. Vorhergehend dichtet man die Offnungen im Zuleitungs-
stutzen des oberen Behillters und im Stutzen des unteren Behilters
ab (zum Anschlufi des Schlauches fiir die Leitung der Fliissigkeit
aus der Heizeinrichtung) und schraubt die Verschlufischraube vom
Einfiillstutzen ab.

Das Durchspiilen des Kiihlers wird so lange fortgesetzt, bis
reines Spiilwasser aussiréomt.

Die Wassermintel des Einlafirohres, des Zylinderkopfes und
des Zylinderblockes werden in zwei Arbeitsgidngen durchgespiilt.
Hierbei fithrt man in beiden Fallen das Wasser in den Stutzen
des EinlaBirohrmantels zu. Zu Anfang ldft man das Spiilwasser
durch zwei Offnungen groflen Querschnitts an der vorderen Stirn-
wand des Zylinderblockes heraus, die vorher durch die Platte der
Wasserpumpe abgedeckt waren. Hierbei werden die iiber den
Offnungen in der Stirnwand des Blockes befindlichen Hohlrdume
der Wassermintel besonders kriftig durchgespiilt. Wenn das aus
diesen Offnungen stromende Wasser geniigend rein ist, so hort
man mit dem Durchspiilen der Wasserméntel des Motors zeitweilig
auf. Dies ist nolwendig, um den Motor zum zusétzlichen Durch-
spiilen nur des Unterteils des Wassermantels am Zylinderblock
vorzubereiten. Die Vorbereitung des Motors besteht in folgendem:

a) die Wasserpumpe einsetzen und befestigen;

b) die Eintrittsoffnung des Zuleitungsstutzens der Wasser-
pumpe mit einem Holzstopfen abdichten;

c) den Olmefistab aus dem Kurbelgchiuse des Motors heraus-
nehmen und dessen Offnung im Kurbelgehduse mit einem Holz-
stopfen dicht abdecken;

d) den Wasserablaffhahn aus der Wand des Wassermantels des
Zylinderblockes vollstindig herausschrauben.

Nach der Vorbereitung des Motors ist in dessen Mantel Spiil-
wasser einzufithren, das dann durch die fiir den Hahn vorgesehene
Ofinung in der Wand des Mantels vom Zylinderblock ausstromt.
Genauso wie im vorhergehenden Falle hort man mit dem Durch-
spiilen des Wassermantels am Zylinderblock auf, sobald rzines
Wasser aus der bezeichneten Ofinung ausstromt.

Stellt man fest, daBl die Luftzwischenrdume des Kiihlers durch
Staub und Schmutz verstopit sind, so ist die Kiihlermitte mit einem
schwachen Wasserstrahl aus dem Schlauch durchzuspiilen und mit
Druckluft abzublasen, wobei man Wasser- und Druckluftstrahl vom
Motor her zum Kiihler richtet.
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Nach Durchspiilen des Kiihlsystems und Priifung des Thermo-
stats wird dieser wieder eingebaut, und die Gummischldauche wer-

den mit den Stutzen des Kiihlers und der Wasserpumpe wieder
verbunden.

PROFUNG DES THERMOSTATS

Der beim Spiilen abgenommene Thermostal mufl gepriift wer-
den. Bleibt das Ventil des Thermostats bei einer Temperatur von
16—20° C gediinet, so weist dies darauf hin, dafl der Thermostat
nicht in Ordnung ist und durch einen neuen ersetzt werden muB.

Bei Besichtigung und Priifung des Thermostals ist darauf zu
achten, dafl die Offnung im Kopf des Ventils, die zum Luftauslas-
sen aus dem Wassermantel des Zylinderblockes beim Einfiillen des-
selben mit Kiihliliissigkeit dient, nicht verstopit ist, ferner, dafl die
Zwischenrdaume zwischen den Wellungen des Thermostatzylinders
von Schmutz frei sind. Kesselstein und Schmutz sind mit einem
schaufelartigen Holzstab zu entfernen, wonach die Ofinung und
die Zwischenrdume mit einem starken Wasserstrahl auszuwaschen
sind.

Zur Probe tauche man den Thermostat in ein Gefdfl mit Was-
ser, so dafl scin gewellter Zylinder vollstindig unter Wasser
kommti. In das Geidfi wird ferner ein Thermometer eingesetzt.

Das Wasser im Gefdfl wird allméhlich erwirmt, wobei man die
Klappe des Thermostats im Auge behidlt. Ist der Thermostat in
Ordnung, so beginnt die Klappe sich bei 75 + 2,5° C zu o6finen. Der
Beginn des Ofinens ist an einem 2—3 mm breiten Spalt zwischen
dem Kopl der Platte und ihrem Sitz zu erkennen.

Das vollstindige Ofinen des Ventils (8—9 mm iiber dem Sitz)
hat zu erfolgen, wenn die Temperatur des Wassers 90 +-25°C
erreicht. Beim Abkiihlen des Thermostats soll sich sein Ventil bgj
70 - 2,5° C vollstindig schlieflen.

Ein Thermostat, der diesen Anforderungen nicht entspricht, ist
nicht betriebsfdhig und mufi durch einen neuen ersetzt werden.

DURCHSPULEN UND SAUBERN DER HEIZANLAGE DES INNENRAUMS

Die Heizanlage des Innenraumes wird unabhingig von der
Motorkithlung durchgespiilt. Dazu werden die Schldauche vom Stut-
zen des Ventils am Wassermantel des Einlafirohrs des Motors und
vom Stutzen am unteren Kiihlerkasten abgenommen, und der
Wirmeaustauscher der Heizanlage wird mit einem Strahl reinen
Wassers durchgespiilt. Hierbei wird das Wasser durch den Ablei-
tungsschlauch der Heizanlage ein- und durch den Zuleitungs-
schlauch abgelassen.

Gleichzeitig mit dem Durchspiilen des Warmeaustauschers der
Heizanlage wird der Zustand der Verbindungsschlduche iiberpriift,
auch wird das VerschluBventil aus dem Zylinderkopf heraus-
geschraubt und gesdubert. Danach werden die Schlduche von dem
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Ein- und Ausgangsstutzen des Wirmeaustauschers der Heizanlage
abgenommen, die Muttern zur Befestigung der Heizanlage an der
vorderen Stirnwand abgeschraubt, die Heizanlage aus dem Wagen
ausgebaut und von auflen gewaschen, um Staub und Schmutz aus
ihren Luftdurchgédngen zu entfernen.

Vor dem Auswaschen wird das Heizgehiduse vom Gehéduse des
Gebldsemotors gelost, und danach wird ein starker Strahl reinen
Wassers aus einem Schlauch an die Oberfliche des Wirmeaus-
tauschers gerichtet. Um den Austritt des Wassers aus dem Ge-
hause zu erleichtern, miissen seine Klappen vollstindig geoiinet
sein.

Der Ausbau der Heizanlage aus dem Wagen gewihrt leichten
Zugang zum Schulznetz des Deckels der Beliiftungsluke von sei-
ten des Innenraumes. Im Zusammenhang damit soll der Deckel der
Beliiftungsluke vollstandig geofinet, das Netz mit einer Biirste
gereinigt und danach mit Druckluit -abgeblasen werden.

Ist die Sdauberung des Netzes beendet, so schmiere man die Ge-
lenke der Belestigung des Lukendeckels an der Karosserie und die
Gelenkbolzen des Deckelhebels.

Nach Waschen und Sdubern der Heizanlage des Wageninnen-
raums wird die Heizung wieder in den Wagen eingebaut und mit
den Schlduchen an der Kiihlung des Motors angeschlossen.

REGELUNG DER BETATIGUNG DER VERGASERDROSSELKLAPPE

Bei Storungen in der Betdtigung der Drosselklappe des Verga-
sers hort der Motor auf, im Leerlauf gleichméBig zu arbeiten, oder
er entwickelt nicht die Hochstleistung. Bei richtiger Einstellung
der Betdtigung soll sich die Drosselklappe des Vergasers beim
Loslassen des Fahrfullhebels vollstiandig schlieflen und beim Durch-
treten bis zum Anschlag ganz o6finen lassen.

Zuverldssiges Funktionieren der Betdtigungshebel wird durch
Spannung des Drahtzuges 4 der Betatigung (Bild 22) gesichert.
Hierbei wird die Spannung oder, was das Gleiche ist, die Linge
des Drahtzugendes, das an den Scharnierbolzen 7 und 17 anliegt,
durch die Lage der Endstiicke der Kapsel 7 in ihren Gegenlagern 2
und /9 bestimmt.

Bei normaler Spannung des Drahtzuges 4 hat die Kapsel 7 in
den Gegenlagern 2 und /9 ein gewisses Spiel, das sich folgender-
maben messen lifit. Mit einer Hand wird das Endstiick der Kap-
sel 7 aus dem Gegenlager 2 herausgezogen, wobei man keine Ver-
schiebung des an der Achse der Drosselklappe befestigten Hebels 6
zuldfit; beim Priifen empfiehlt es sich, den Hebel 6 mit der ande-
ren Hand festzuhalten. Bei normaler Drahtzugspannung tritt das
Endstiick der Kapsel um hochstens 1—2 mm aus dem Sitz des Ge-
genlagers 2 heraus. Ist dieses Mafi groBer oder kleiner als der
angegebene Bereich, so ist die Spannung des Drahtzuges zu regu-
lieren.
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Zum Nachstellen ist vor allem die Abzugsfeder des Fahriu8-
hebels 12 zu entfernen und auf den Fuflhebel so weit zu treten,
daB dieser sich in einer Entfernung von etwa 10 mm vom An-
schlag an dem geneigten Boden der Karosserie befindet. Man legt
unter die FuBplatte des Fahriufhebels ein Holzstiick von 10 mm

Bild 22. Betitigung der Vergaserdrosselklappe

Dicke und setzt den FuBhebel mit Hilfe eines gegen den Rahmen
des Vordersitzes gestemmten Spreizstiickes fest. Darauf wird eines
der Gegenlager 19 oder 2 (und zwar dasjenige, das mehr nach-
gestellt werden kann) in bezug auf die Haltearme 15 oder 3 ver-
schoben; zu diesem Zweck wird eine der Muttern 8 oder 9 von dem
Gegenlager um das erforderliche Mafi abgeschraubt. Das Gegen-
lager ist in bezug auf den Haltearm in derjenigen Richtung und
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soweit zu verstellen, bis vollstindiges Ofinen der Drosselklappe
des Vergasers gesichert ist. Um die Stellung der Drosselklappe zu
kontrollieren, ist vorher der Schlauch vom Luftrohr des Vergasers
abzunehmen. In der gefundenen Stellung ist das Gegenlager 19
(oder 2) zu befestigen; dazu zieht man diejenige Mutter fest an,
die gegeniiber der soeben am Gegenlager abgeschraubten Mutter
liegt. Demgemafl ist der Drahtzug 4 beispielsweise straffer zu
spannen, wenn sich die Drosselklappe bei bis zum Anschlag durch-
getretenem Fahriufhebel 72 nicht vollstindig 6ifnet. Zu diesem
Zweck ist die Mutter 9 zu lockern und am Gegenlager 2 (oder 79)
um das eriorderliche Mafl abzuschrauben, das Gegenlager 2 am
Haltearm 3 bis zu dessen Beriihrung mit der Mutter 9 (im Bild 22
links) zu verstellen und die Mutter § fest anzuziehen. Des weite-
ren ist erneut zu priifen, ob die Drosselklappe vollstiandig gediinet
ist, und notigenfalls die Spannung des Drahtzuges genau zu regu-
lieren.

Nach endgiiltiger Regulierung der Spannung des Drahtzuges 4
wird die Abzugsfeder des FahrfuBhebels /2 wieder eingeseizt und
die Stellung des Fufihebels reguliert, die dem vollstindigen Schlie-
fen der Drosselklappe entspricht (Fahrfufthebel vollkommen los-
gelassen). Hierzu schraubt man die Gegenmutter /4 los und die
Schraube 16 ein oder aus, um eine solche Anfangssiellung des
FahrfuBhebels zu erhalten, bei dem das Endstiick der Kapsel / um
nicht mehr als A= 1—2 mm aus dem Silz des Gegenlagers 2
heraustritt. Gleichzeitig ist darauf zu achten, da der Abstand des
abgerundeten FahriuBhebels unter der Fufiplatte vom geneigten
Boden der Karosserie mindestens 10 mm belrigt.

PRUFEN UND REGULIEREN DER BETATIGUNG
DER VERGASERLUFTKLAPPE

Bei normaler Regulierung der Betdtigung der Luftklappe ent-
spricht ihrem vollen Ofinen ein Spalt von 1—2 mm zwischen der
Stirnfliche des Betitigungsknopfes und der Fiithrungsbuchse der
Betatigungsstange.

Dieser Spalt wird durch Regulierung der Lénge der Betall-
gungsstange fiir die Luitklappe gesichert. Zu diesem Zweck ist die
Stellschraube 7 (Bild 23) an der Muife 6 des an der Klappenachse
befestigten Hebels & zu lockern und die Zugstange 5 an der
Muffe 6 vor- oder riickwirts zu verstellen. Dabei hilt man den
Hebel 8 in der duflersten vorderen Stellung fKlappe vollstandig
gedffnet) fest. Zum Verstellen der Zugstange [éfit man ihr [reies
Ende mit einer Flaschzange. Ist die erforderliche Stellung der Zug-
stange 5 gefunden, d. h. ist ein Spalt von |—2 mm zwischen der
Stirnfliche des Betitigungsknopfes der Luftklappe und der Fiih-
rungsbuchse der Betitigungsstange vorhanden, so wird die Zug-
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stange an der Muffe 6 beiestigt, wobei die Schraube 7 fest an-
zuziehen ist.

Bild 23. Gesamtansicht des Vergasers Typ K-39, schrag
von hinten gesehen:
| — Hebel, ani Drosselklappenachse festgesetzt; 2 — Hebel-
zunge; 3 — Anschlagschraube; 4 — Verbindungsstange
der Hebel an Luft- und Drosselklappe

REGULIERUNG DES VERGASERS
ALLGEMEINE ANGABEN FUR DEN VERGASER

Am Motor ist ein senkrechter Fallstromvergaser Typ K-59 ge-
ringer Abmessungen mit zweistufiger Kraltstofizerstaubung an-
geordnet. Das Schwimmergehiduse des Vergasers hat Ausgleich,
d. h. es ist mit der AuBenluit nicht unmittelbar verbunden, sondern
iber Luftrohr und Luftfilter. Dadurch ist der Einflufl des Wider-
standes des Luitfilters auf die Gemischbildung durch den Ver-
gaser und damit auf die Wirtschaftlichkeit des Motors aus-
geschlossen.
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Die Hauptdiiseneinrichtung und das Leerlauisystem des Ver-
gasers sind miteinander derart verbunden, dafl ihr gemeinsames
Arbeiten die Bildung eines vorgewidrmtien Spargemisches bei hohen
Drehzahlen und bei starker Belastung des Motors im Bereich vom
vollen Schlielen (Leerlauf) bis zum fast vollstandigen Ofinen der
Drosselklappe (anndhernd bei Hochstleistung) sichert. Die Héchst-
leistung des Motors wird durch entsprechende Bereicherung des
Krafistolfgemisches erzeugt, die durch eine Spareinrichiung er-
folgt; leizlere tritt in Tatigkeit, wenn die Drosselklappe fast ganz
geofinet ist.

Aufler der angefiihrten Hauptdiiseneinrichtung ist der Vergaser
mit einer Beschleunigungspumpe, welche das Gemisch beim An-
fahren des Wagens mit jihem Ofinen der Drosselklappe zeitwei-
lig bereichert, und einer Anlafleinrichlung ausgeriistet, die das
Gemisch beim Anlassen und Anwérmen des kalten Motors zwangs-
laulig bereichert.

Der Antrieb der Beschleunigungspumpe und der Antrieb der
Spareinrichtung sind konstruklionsmifiig miteinander verbunden
und werden mit einem an der Achse der Drosselklappe befestigten
Hebel betitigt

Die AnlaBeinrichtung ist in Form einer Luitklappe ausgefiihrt,
die im Hauptlultstutzen des Vergasers angeordnet und mit einem
Sicherheitsventil versehen ist. .

Luft- und Drosselklappe sind miteinander mechanisch verbun-
den. Thr Gestinge betétigt sich derart, dafl sich die Drosselklappe
beim Schlieflen der Luftklappe etwas 6iinet, und zwar so weit, dafl
der Unterdruck aus dem EinlaBrohr aul die Zerstdubermiindung
der Hauptdiiseneinrichtung iibertragen wird.

Die Bauart des Vergasers ist im Bild 24 und dessen Auflen-
ansichien sind in den Bildern 23, 25 und 26 ausliihrlich darge-
stellt.

Der Vergaser besteht aus folgenden drei Hauptteilen: Luftrohr,
das mit dem Deckel des Schwimmergehauses vereint ist, Schwim-
mergehduse, das mit dem Hauptluftkanal und der kleinen Diise
verbunden ist, und unterem Rohrstutzen (Mischkammer), in dem
sich die Drosselklappe befindet. Die grofle Diise stellt ein ‘aus-
wechselbares Einzelteil dar und wird mit dem Flansch am Stof}
zwischen Schwimmergehduse und Mischkammer befestigt. Das
Schwimmergehiuse und dessen Deckel sind in Druckgufi aus Zink-
legierung und das Mischkammergehiduse in Graugufl ausgefiihrt.

Alle Hauptdiiseneinrichtungen des Vergasers, mit Ausnahme
der Luftdiise fiir Leerlaul, und der Reguherschraube zur Gemisch-
bildung fiir Leerlauf befinden sich im Schwimmergehduse. Hierbei
sind die Hauptdiiseneinrichtungen (die Diisen und der Zerstduber
der Beschleunigungspumpe) so angeordnet, daff sie ohne Abneh-
men vom Motor und ohne vollstindigen Ausbau des Vergasers
zuganglich sind und entweder unmittelbar oder nach dem Aus-
schrauben der auflen befindlichen Verschlufischrauben (zum Ver-
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schlul der entsprechenden Kanile) herausgenommen werden

konnen.
Es ist besonders zu beachten, dafi die vom Werk vorgenom-

mene Einstellung des Vergasers die in den technischen Bedingun-
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Bild 24. Schematische Darstellung des Vergasers Typ K-59:

1 — Dichtung; 2 — Betitigungsstange fiir Ventil der Spareinrichtung; 3 — Be-
tatigungsstange fiir Spareinrichtung und Beschleunigungspumpe; 4-— Betiti-
gungsplatte; 5 — Riickfiihrfeder; 6 — Kolben der Beschleunigungspumpe;
7 — Zerstiuberdiise der Beschleunigungspumpe; & — Ausgleichskanal; 9 — Ka-
nal zur Verhiitung von Unterdruck an Zerstaubermiindung; /@ - Sicherheits-
ventil; /7 — Luftklappe; /2— Kleine Diise; /13— Zerstiduber der Hauptdiisen-
einrichtung; /4 — Luftdiise der Hauptdiiseneinrichtung; 15— Luftdiise
der Leerlaufeinrichtung; /6 — Kraftstoffdfise der Leerlaufeinrichtung; /7—Ver-
schluBschraube des Filters; /8 — Nadelventil; [9— Dampferschraube;

20 — Kraftstoffilter; 21 — Deckel des Schwimmergehiuses; 22— Ablafi-
schraube; 23— Schwimmergehduse; 24— Schwimmer; 25-—Spardiise;
26 — VerschluBischraube des Hauptdiisenkanals; 27 — Hauptkraftstoffdiise;
28 — Regulierschraube fiir Gemischbildung beim Leerlauf; 29— Leerlaufkanal;
30 — Kanal fiir Unterdruck zum Unterdruckregler des Ziindverteilers;
3¢ — Drosselklappe; 32 — groBe Diise; 33 — Mischkammergehduse; 54 — War-
meisolationsdichtung; 35 — Uberstromventil; 36 — Riickschlagventil; 37 — Be-
titigungshebel von Spareinrichtung und Beschleunigungspumpe; 38 — Ver-

bindungsglied; 39— Ventil der Spareinrichtung

gen vorgeschriebene Hochstleistung und den wirtschaftlichsten
Kraitstromverbrauch gewihrleistet. Beliebige Anderungen an der
vom Werk vorgenommenen Einstellung des Vergasers rufen daher
unvermeidlich Herabsetzung der Motorleistung und Steigerung des
Kraftstoffverbrauchs hervor.
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Die einzige Regulierung wahrend des Betricbes, die vom Fahrer
selbst vorzunehmen ist, bildet das Einstellen des Vergasers [iir den
Leerlauf des Motors. Diese Regulierung ist in den [dllen durch-
zufithren, wenn der Motor bei Leerlaul unruhig arbcitet, aussetzt
oder umgekehrt zu hohe Drehzahlen entwickelt.
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Bild 25. Gesamtansicht des Vergasers Typ K-59, schrig
von vorn gesehen:
!l — AblaBschraube; 2— Verschlufischraube der Kammer
des Kraftstoffilters; 3 — Luftdiise fiir Leerlaufeinrichtung;
4 — VerschluBschraube fiir Hauptdiisenkanal

Es ist zu bemerken, dafl die richtige Einstellung des Vergasers
fiir Leerlauf des Motors wesentlichen EinfluB auf die allgemeine
Wirtschaftlichkeit des Kraitstoifverbrauchs hat, besonders bei iiber-
wiegender Benutzung im Stadtverkehr.

REGULIERUNG DES VERGASERS FUR LEERLAUF DES MOTORS

Der Vergaser ist nur dann zu regulieren, wenn vorher gepriift
wurde, ob der Motor sich allgemein in gutem Zustand befindet und
der Ziindpunkt des Gemisches in den Zylindern richtig eingestellt
ist. Erst nachdem der Motor bis zur normalen Betriebstemperatur
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der Kiihliliissigkeit (mindestens 80° C) erwérmt ist, kann man mit
dem Regulieren beginnen.

Der Vergaser wird mit Hilfe von zwei Schrauben geregelt, und
zwar der Regulierschraube 2 (Bild 26) zum Regeln des Olfinens
und SchlieBens der Drosselklappe (die Schraube 2 befindet sich am
Ansatz 4 des Mischkammergehduses) und der Schraube [ zur Re-
gelung des Gemischver-
hiltnisses fiir Leerlauf.

Vor dem Regeln des
Vergasers werden die Re-
gulierschrauben 2 und /
in  bestimmier Weise
eingestellt. Zunichst
wird die zur Regulie-
rung des Mischverhilt-
nisses fiir Leerlauf be-
stimmte Schraube / fest
eingeschraubt,  jedoch
nicht {ibermiflig, um
deren Arbeitskegel nicht
zu  beschidigen, und
danach schraubt man
sie um 2,5—3,0 Umdreh-
ungen heraus. Darauf
wird die  Anschlag-
schraube 2 um 1,5—2,0
Umdrehungen einge-
schraubt, wobei man von
der Stellung ausgeht,
bei der diese Anschlag-
schraube die Zunge 5
an dem fest auf der
Achse der Drosselklappe
sitzenden Hebel 3 be-
rithrt. Bei Bestimmung Bild 26. Regulierschrauben des Vergasers [ir
der Lage, in der die Gemischbildung beim Leerlaul
Schraube 2 die Zunge 5
beriihrt, ist der Hebel 3 mit der Hand in der Richtung zu driicken,
bei der sich die Drosselklappe schliefit.

Darauf wird der Motor angelassen, der Scheibenwischer ein-
geschaltet und die Regulierschraube 2 so weit ausgeschraubt, dafl
der Motor bei geringster Drehzahl gleichmédflig und ruhig arbeitet.
Die Schraube / wird allmihlich angeschraubt und dadurch wird
ein drmeres Gemisch erzeugt; gleichzeitig beobachtet man das
Laufen des Motors. Hierbei steigt die Drehzahl des Motors zu-
nichst an. Bei weiterem Einschrauben der Regulierschraube !/
wird ein iibermiBig armes Gemisch gebildet, und der Motor be-
ginnt mit Unterbrechungen zu arbeiten, wobei gleichzeitig die
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Drehzahl des Motors abféllt. Dann wird die Schraube I/ etwas
herausgeschraubt, um das Gemisch anzureichern, wobei man
gleichmidBiges und ruhiges Laufen des Motors zu erzielen
sucht.

Zum SchluB der Regulierung des Vergasers wird die Stellung
der Drosselklappe mit der Anschlagschraube 2 so verdndert, dafi
die Drehzahl des Motors auf 550—600 U/min gebracht wird. Diese
Drehzahl entspricht 10—11 Doppelhiiben des Scheibenwischers je
Minute.

Nach Beendigung der Regulierung des Vergasers ist zu priifen,
ob der Motor bei jihem Niedertreten und Loslassen des Fahriufi-
hebels sowie beim Ausriicken der Kupplung ausselzt.

Zeigt es sich bei der ersten oder zweiten Priifung (bei ein-
geschaltetem Scheibenwischer), dafi der Motor unruhig arbeitet,
die Leerlaufdrehzahl abfillt oder der Motor willkiirlich aussetzt,
so ist die Anschlagschraube 2 einzuschrauben und damit die Dreh-
zahl des Motors bei Leerlauf zu erhohen.

PRUFUNG DES BENZINSTANDES IM SCHWIMMERGEHAUSE

Bei Steigerung des®Kraftstofiverbrauches im Betrieb kann eine
der Ursachen darin liegen, daf Benzin iiber den Zerstduber der
Hauptdiiseneinrichtung iiberstromt. Um diesen Mangel festzustel-
len, empiichlt es sich, auf holpriger Strafie (wiinschenswert mit
schlechtem Pilaster) bei vorher abgenommenem Schlauch des Luft-
filters zu fahren, dann beim Stillstand des Wagens den Motor ab-
zustellen und die Austrittsofinung des Zerstdubers der Haupt-
diiseneinrichtung zu besichtigen. Bilden sich Benzintropifen an der
Offnung des Zerstdubers, so deutet dies auf eine Stérung am
Schwimmergehéduse hin.

Stromt Benzin beim Stillstand des Wagens iiber, so kann die
Ursache in Undichtheit am Nadelventil oder am Schwimmer selbst
liegen. In diesem Falle ist der Deckel des Schwimmergehiuses
abzunehmen und das Nadelventil und dessen Sitz sorgfaltig mit
Benzin zu waschen. Notigenfalls ist das Ventil auf dem Sitz ein-
zuschleifen. In manchen Fillen kann Uberstromen des Benzins da-
durch verursacht sein, dafi die Fiberdichiung des Ventilsitzes
schadhaft ist; in diesem Falle ist die schadhaite Dichtung aus-
zuwechseln.

Der Schwimmer soll absolut dicht sein und darf keinerlei Ein-
beulungen aufweisen. Beim Loten des Schwimmers sind entspre-
chende VorsichtsmaBnahmen zu ergreifen, um Explosion von Ben-
zinddmpfen auszuschlieflen. Nach dem Loten soll das Gewicht des
Schwimmers im Bereich von 19 4+ 0,56 g liegen.

Seltener kommt es vor, dafi Uberstromen von Benzin durch
héheren Stand im Schwimmergehiuse verursacht wird; dies kann
eintreten, wenn der Schwimmer in bezug aul das Schwimmer-
gehiuse keine richtige Lage hat. Zur Priifung der richtigen Lage
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des Schwimmers ist der Deckel I (Bild 27) des Schwimmergehiu-
ses abzunehmen und um 180° zu wenden sowie der Abstand 4
zwischen oberer Schwimmerildche und Deckelfldche bei abgenom-
mener Hartpapierdichtung durch leichten Fingerdruck auf den
Schwimmer 5 zu priifen. Dieser Abstand soll 7,0 mm betragen; er
wird mit einer speziellen Paf- oder Plattenlehre kontrolliert.
Notigenfalls kann die richtige Stellung des Schwimmers dadurch

Bild 27. Priifung der Schwimmerlage

erhalten werden, daB man die Zunge 4 des Schwimmerhebels in
Richtung vom Hebel fort biegt.

Es ist zweckmiBig, den Benzinstand im Schwimmergehéduse
vorhergehend sowie nach der Regulierung der Schwimmerstellung
mit einem Kontrollrohr zu priifen. Zwecks Priifung schraubt man
die Verschlufischraube 4 (Bild 25) aus, und an deren Stelle
schraubt man das Kontrollrohr mit dem Gewinde ein. Darauf
pumpt man von Hand Benzin in den Vergaser und setzt das Glas-
rohr an die Wand des Schwimmergehduses mit der Marke a
(waagerecht, gewdlbt) fiir den normalen Benzinstand. Der Benzin-
stand in der Glasrohre soll sich in Hohe der Marke a befinden,
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d. h. in einer Entfernung von 22 -1 mm von der Stofflache des
Schwimmergehduses mit dessen Deckel.

Stromt Benzin nur wihrend der Fahri des Wagens, besonders
auf holprigen StraBen (beispielsweise mit schlechtem Pilaster)
iiber, so liegt die Ursache in dbermiBiger Schwichung der Fe-
der 8 (Bild 27) des Nadelventils 2 des Schwimmers oder in
Schrigstellung der Feder am Schait des Ventils.

Zur Beseitigung dieses Fehlers ist vorher zu priifen, ob die
Feder 3 richtig am Schaft des Ventils 2 sitzt. ;

Ist der Deckel des Schwimmergehiduses um 180° gewendet und
der Schwimmer etwas angehoben (das Nadelventil liegt an seinem
Sitz nur durch Eigengewicht an), so soll der Abstand zwischen
der freien Federwindung und der Stirnfliche des Ventilschaltes
0,7—1,3 mm betragen.

Der erforderliche Abstand kann durch Andriicken oder Ausein-
anderziehen der Feder wiederhergestelll werden. Eine schwache
oder weilgehend verformte Feder ist zu erselzen.

Es empfiehlt sich nicht, den Vergaser aus- und einzubauen,
falls dies nmicht besonders notwendig ist. Bei gewdohnlichen Be-
triebsverhaltnissen ist es moglicherweise nur erforderlich, den
Deckel des Schwimmergehduses abzunehmen, und zwar in folgen-
den Fillen:

a) falls festgestellt wird, dafl Benzin iiber den Zerstauber der
Hauptdiiseneinrichtung {iberstromt;

b) bei Priilung des Benzinstandes im Schwimmergehduse mit
Hilie einer Sonderlehre, durch die die Lage des Schwimmers in
bezug auf den Deckel bestimmt wird;

¢) beim Waschen des Vergasers nach lingerem Betrieb.

REINIGEN UND WASCHEN DER GERATE FUR
KRAFTSTOFFVERSORGUNG

REINIGEN UND WASCHEN DES VERGASERS

Tritt beim Betrieb des Kraltwagens Verschmutzung der Disen
ein, so ist deren Reinigung nur durch Durchblasen mit Druckluft
auszufithren. Zu diesem Zweck sind die Diisen aus dem Vergaser
nicht auszuschrauben. Sind die Diisen unterwegs durchzublasen,
so ist zu diesem Zweck die Reifenpumpe zu benutzen, wobei man
vorher einen besonderen Blaskegel (bei der Pumpe vorhanden) auf
deren Endstiick schraubt,

Es ist vollig unzulissig, zum Reinigen der Diisen Draht zu
benutzen. auch wenn er weich ist. Bei einer derartigen . Reini-
ogung* wird die Kalibrierung der Diisen und damit die wirtschaft-
lichste Regulierung des Vergasers gestort. Als Folge davon entste-
hen Krafiverlust des Wagens und Steigerung des Kraftstoffver-
brauchs.
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Bei besonders starker Verschmutzung ist es zuldssig, die Diisen
aus dem Vergaser auszuschrauben, um sie danach in Benzin zu
waschen und mit Druckluft durchzublasen.

Sind der Motor und dessen Zindung intakt, setzt der Motor
jedoch aus oder lduft er bei den verschiedensten Drehzahlen un-
ruhig, so ist zu priifen, ob Benzin von der Pumpe zum Vergaser
geliefert wird; danach priift man, ob der Kraftstofffilter des Ver-
gasers verschmutzt ist. Zu dieser Priiffung ist die Uberwurimut-
ter 9 (Bild 23) des Anschlusses der Kraftstoffleitung /0 am Ver-
gaser etwas loszuschrauben und Benzin mit Hilfe der Handbetati-
gung der Kraftstofipumpe in das Schwimmergehduse zu pumpen.
Stromt hierbei Benzin aus der Kraftstofileitung, so ist die Zufuhr
normal und die Pumpe intakt. Danach ist die Verschlufischraube 2
(Bild 25) ganz auszuschrauben, der Netzfilter vorsichtig heraus-
zunehmen und in Benzin zu waschen sowie die Filterkammer von
Verschmutzung zu sdubern.

Ist der Kraitstofffilter sauber und die Leerlaufeinrichtung des
Vergasers richtig einreguliert, arbeitet jedoch der Motor bei Leer-
lauf unruhig oder setzt er aus, so bedeutet dies, dafl die Krait-
stofidiise fiir Leerlauf verschmutzt ist. In diesem Fall ist die Diise
mit Luft durchzublasen. Die tief im senkrechten Kanal innerhalb
des Schwimmergehiuses befindliche Kraftstoifdiise fiir Leerlauf ist
nach Ausschrauben der Luftdiise 3 (Bild 25) zuginglich.

Liuft der Motor unter Last unruhig oder selzt er bei mittleren
oder hohen Drehzahlen aus, so deutet dies darauf hin, daf ent-
weder die Spardiise oder die Hauptkraltstofidiise verschmutzt ist.
Es ist nicht moglich, die Spardiise in eingebautem Zustand durch-
zublasen, da sie sich innerhalb des Schwimmergehiuses befindet;
auBerdem ist deren Verschmutzung unwahrscheinlich, denn ihr
Durchmesser ist ziemlich grofi. Noligenfalls kann man diese Diise
zum Saubern aus dem Schwimmergehduse ausschrauben, nachdem
der Deckel des Schwimmergehiuses abgenommen und die Ablaf-
schraube [/ ausgeschraubt wurden. .

Die Hauptkraltstoffdiise wird am Vergaser von auflen zuging-
lich. sobald man den Stopfen 4 (Bild 25) ausschraubt. Gleichzei-
tig mit dem Durchblasen der Diise ist die durch die Verschlufl-
schraube 4 abgedeckie Kammer von Schmutz zu séubern.

Steigt bei jahem Treten auf den Fahrfuhebel die Drehzahi des
Motors nicht sofort an und erweist sich der Motor als nicht aul-
nahmeldhig, so bezeugt dies, dafl die Zerstauberdiise der Beschleu-
nigungspumpe verschmutzt ist. Zum Durchblasen ist die Zerstau-
berdiise /7 (Bild 23) aus dem Sehwimmergehduse auszuschrauben
Der Kopi des Zerstiubers ist mit einem Schlitz fir den Schrauben-
zieher versehen.

Eine andere mogliche Ursache fiir unbeiriedigende Auinahme-
{higkeit des Motors kann in fehlerhaftem Arbeiten der Beschleu-
nigungspumpe liegen. Beispielsweise ist schlechtes Arbeiten der
Pumpe (schwacher Spritzdruik des Kraftstofles oder wvolliges

95



Fehlen des Einspritzens) moglich, wenn das Uberstrom- oder das
Riickschlagventil undicht ist.

Das Durchblasen und Reinigen der Ventilsitze des Uberstrom-
und des Riickschlagventils kann vorgenomimen werden, wenn der
Vergaser abgenommen ist. Dazu ist es notwendig, den Deckel des
Schwimmergehduses abzuheben und den Antrieb der Sparein-
richtung und der Beschleunigungspumpe zu entfernen. Das Kugel-
Riickschlagventil und das Nadel- Uberstromventil sind mit grofier
Vorsicht herauszunehmen, um sie nicht zu verlieren. Darauf sind
beide Ventile und deren Ventilsitze in Benzin zu waschen und mit
Druckluit abzublasen.

Beim Betrieb des Kraftwagens besteht die Pflege des Vergasers
im Reinigen und Waschen dessen Teile und der Kraftstolf- und
Luftkanile in bestimmten Zeitraumen, jedoch mindestens zweimal
jéhrlich. Es empfiehlt sich, das Waschen mit nichtdthyliertem Ben-
in vorzunehmen: bei sehr reichlicher Ablagerung teerhaltiger
Stoffe verwendet man Benzol, Azeton oder Losemittel fiir Nitro-
lacke. Nach dem Waschen sind die Teile und Kanile des Vergasers
mit Druckluft durchzublasen.

Erweist es sich beim Waschen des Vergasers als notwendig,
die Diisen, Ventile usw. teilweise oder ganz auszubaten, so sind
dazu besondere Schraubenzieher zu benutzen. Widrigenialls kon-
nen die kalibrierten Diisendffnungen und die Gewinde an den Ka-
nilen des Vergasers verletzt werden.

AUSSPULEN DES KRAFTSTOFFBEHALTERS

Den Kraitstofibehilter spiilt man am besten aus, um am Boden
angesammelten Schmutz und Wasser zu beseitigen, nachdem man
den Behilter vom Wagen abgehoben hat. Zu diesem Zweck ist der
Behilter mit heiflem Wasser auf etwa ein Viertel dessen Inhalts
zu fiillen, tiichtig zu schiitteln und danach das Wasser durch den
Einfiilllstutzen auszugiefen. '

Man kann den Kraftstoffbehilter aber auch unmittelbar am
Wagen durch ilieBendes Wasser aus der Wasserleitung bei gedii-
netem Einfiillstutzen durchspiilen. Das Wasser wird hierbei von
unten durch die AbfuBéfinung eingefithrt, die durch eine Ver-
schlufschraube verschliefibar ist.

Nach Beendingung des Durchspiilens sind die Wasserreste aus
dem Behilter zu entfernen, wonach man ihn trocken lafit, ohne die
VerschluBschrauben einzusetzen.

Um das Wasser aus dem Behilter restlos abflieBen zu lassen,
ist der Vorderteil des Kraitwagens unbedingl um 150—200 mm
anzuheben: zu diesem Zweck fahrt man den Wagen mit den Vor-
derridern auf eine entsprechende Erhohung (Holzunterlage oder
anderes).

Um Riickrollen des Wagens zu verhiiten, ist er mit der Hand-
bremse abzubremsen und der erste Gang einzuschalten.
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KRAFTUBERTRAGUNG

PRUFEN UND NACHSTELLEN DES LEERGANGES
AM KUPPLUNGSFUBHEBEL

Der Leergang des KupplungsfuBhebels, der 32—40 mm betra-
gen soll, wird mit einem Maf@stablineal an der Mitte dessen Fufil-
platte gemessen.

"
SLHETA

SRR o
Bild 28. Einstellvorrichtung des Kupplungsgestanges:
a — Leergang des FuBhebels

Notigenfalls lockert man zur VergroBerung des Leerganges des
‘FuBhebels die Gegenmutter 2 (Bild 28) an der Stofistange / und
dreht das Einstellstiick 8 im Uhrzeigersinn, vom halbkugelformigen
Kopf des Einstellstiicks aus_gesehen. Erweist es sich als- not-
wendig, den Leergang des FuBhebels zu verringern, so ist das
Einstellstiick 3 gegen den Uhrzeigersinn zu drehen. Nach der
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Einstellung der Lénge der StoBstange 1 wird die Gegenmutter 2
festgeschraubt, wobei man mit Hilfe eines anderen Schliissels ein
Verdrehen des Einstellstiickes 3 verhindert. Danach ist der Leer-
gang des Fuflhebels von neuem zu priifen.

REGULIERUNG DER SCHALTUNG DER GETRIEBEGANGE

Bei gutem Zustand und richtiger Einstellung der Betatigung
der Getriebeginge 14t sich der Handschalthebel mit Leichtigkeit
schalten. Stellt man beim Betrieb des Kraltwagens fest, daf das
Schalten der Getriebeginge nur mit einem gewissen Kraftaufwand
durchgefiihrt werden kann oder daB sich der Schalthebel nicht
leicht und schnell unter der Federwirkung aus der oberen in die
untere Mittelstellung schalten 14Bt, so ist die Betatigung der
Getriebegiinge zu priifen und notwendigenialls zu regulieren. Die
Schaltung der Getriebegidnge kann aus folgenden Griinden Méngel
aufweisen: a) Lockerung der Gegenmuttern 10 (Bild 29) des
Schaltstiickes 9 an der Schaltstange 2 fiir 1. Gang und Riickwarts-
gang; b) Verbiegung einer oder beider Stangen 2 und 3. Sowohl
in dem einen wie in dem anderen Falle wird die Regulierung der
Schaltung der Getriebegidnge gestort. Die Kopistiicke der Hebel 4
und 5 konnen gegeneinander in der Winkelrichtung versetzt sein,
und ihre Nuten fiir den Eintritt des Stiftes 8 an der Schaltwelle 6
fallen nicht mehr zusammen. Deshalb fiihlt man bei Axialver-
schiebung der Schaltwelle 6 gewissermaflen eine Stufe beim Uber-
gang des Stiftes 8 aus der Nut des Hebels 5 in die Nut des He-
bels 4 und umgekehrt. _

Zur Beseitigung dieses Fehlers ist vor allem der Zustand der
Stangen 2 und 3 zu priifen; notigenfalls sind diese zu richten,
um deren anfingliche Form wiederherzustellen. Im anderen Falle
ist die normale Regulierung der Schaltung der Getriebegange
wieder einzustellen.

Zum Regulieren der Schaltung ist der Handschalthebel in
Mittelstellung zu riicken, beide Gegenmuttern /0 sind vom Schalt-
stiick 9 (Bild 29) loszuschrauben, das Endstiick des Schaltstiickes
ist zu entsplinten, die Scheibe 1/ abzunehmen und das Endstiick
aus der Biichse 12 herauszunehmen. Danach verriegelt man die
Hebel 4 und 5 mit dem Stab 7 (mit 5 mm Durchmesser) und priift,
ob sich der Hebel 1 in Mitielstellung befindet. Falls erforderlich,
wird Hebel I in Mittelstellung in bezug auf die Kugelsperre
eingestellt. Darauf wird das Endstiick des Schaltstiickes 9 in die
Biichse 12 des Hebels I eingesetzt und das Schaltstiick in dieser
Lage an der Stange befestigt, wobei man beide Gegenmuttern 10
fostschraubt. Darauf setzt man die Scheibe auf das Endstiick,

versplintet dasselbe und nimmt den Verriegelungsstab 7
heraus.
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FAHRWERK

PRUFEN VON ACHS- UND SEITENSPIEL AN DREHSCHENKEL
DER VORDERRADAUFHANGUNG

Beim Betrieb des Kraftwagens ist manchmal an den Gelenkver-
bindungen der oberen Querlenker und der Drehschenkel der Vor-
derradaufhingung ein rewisses Klappern oder Klopifen horbar.
Die Ursache solcher Gerdusche kann in erhdhtem Spiel (in Ergeb-
nis von gewohnlichem Verschleiff) an den Schraubverbindungen
der oberen Querlenker und der Schenkellagerung liegen, ferner in
Bruch oder Schwiichung der Druckiedern sowie in Verschleifi der
Kugeloberfldchen des oberen Schenkelgelenkes.

s ist zu beachten, daB ein vollstandiges intaktes Kugelgelenk
des Drehschenkels beim Riitteln des Rades mit den Hinden am
oberen Rand des Reifens ebenfalls ein geringes Klappern erzeugen
kann. Bei diesem Riitteln wird die Druckfeder des Kugelgelenkes
zusammengedriickt, wodurch das Spiel an ihm verschwindet.

Um festzustellen, ob die beim Fahren des Wagens Klappern
verursachenden Kugelgelenke der " Drehschenkel zu weiterer
Benutzung geeignet sind, sind die Gelenke von den Drehschenkeln
auszubauen und zu priifen. -

Beim Priifen des Kugelgelenkes in zusammengebautem
Zustand soll die fiir die Achsverschiebung des Bolzens erforder-
liche Kraft mindestens 10 kg und das Achsenspiel hochstens
3.0 mm betragen. Ein diesen Anforderungen nicht entsprechendes
Kugelgelenk ist zu ersetzen.

Stellt man Achsenspiel des Drehschenkels im Gleitlager !
(Bild 39) fest, so sind dessen Stiitzen 4 zu entsplinten und die
Mutter 5 des Bolzens 3 ist anzuziehen, und zwar so weit, dafl das
senkrechte Spiel des Drehschenkels beseitigt und hierbei keine
Erschwerung beim Drehen des Lenkrades hervorgerufen wird.

Wird das senkrechte Spiel der Drehschenkel an ihren Lagerun-
gen nicht rechtzeitig beseitigt, so kann dies die Ursache dafiir
bilden, daf beim Fahren des Wagens Winkelschwingungen der
Vorderrader (Flattern) in einem bestimmten Geschwindigkeits-
bereich auftreten konnen. Die Schwingungen der Réder rufen
Querschwingungen am Vorderteil des Wagens hervor, erschweren
das Lenken und fithren zu erhohtem Verschweill einer Reihe von
Teilen der Radaufhingung sowie der Bereifung.

ZUSTANDS- UND BETRIEBSPRUFUNG DER STOBDAMPFER
DER RADAUFHANGUNG

Am Kraftwagen sind Zweiweg-Fliissigkeitsstobdampler in der
modernen Teleskopbauart angeordnet. Die Stofidampfer von Vor-
derrad- und Hinterradaufhdngung haben gleiche Bauart; sie unter-
scheiden sich nur durch die Auflenlinge (beim Einschieben der
Kolbenstange bis zum Anschlag) und durch die Betriebsdaten.
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Die Betriebscharakteristik des StoBddmpfers wird durch die
Verinderung des Widerstandes an der Kolbenstange bei dessen
Druck- oder RiickstoBhub bestimmt und hingt von der Kalibrierung
der Drosselscheiben der Ventile und von der Federspannung an
letzteren ab.

Die Kenndaten der StoBdidmpier sind vom Herstellerwerk so
cewihlt, daB die Stofidampfer der Vorderradauihidngung beim
Riickstofhub einen wesentlich héheren Widerstand leisten als die
StoBddmpfer der Hinterradaufhdangung.

Der beim Druckhub an der Kolbenstange aufiretende Wider-
stand ist bei StoSdimpfern sowohl der Vorderrad- als auch der
Hinterradaufhdngung der gleiche. Dieser Widerstand stellt jedoch
nur einen Bruchteil des Widerstandes dar, den die entsprechenden
Stofidimpfer beim Riickstoffhub leisten.

Die Bauart eines Stofdimpfers fiir Vorderradaufhingung ist
im Bild 30 dargestellt.

In dem mit StoBdimpferfliissigkeit gefiillten Arbeitszylinder 10
bewegt sich der mit der Mutter 2/ an der Kolbenstange & be-
festigte Kolben 6. Am Boden des Kolbens befinden sich sechszehn
in zwei Reihen angeordnete, durchgehende Bohrungen. Die dufie-
ren Bohrungen sind durch den Teller des Uberstromventils 7 von
oben abgedeckt und die inneren entsprechend durch die Scheiben 5
des RiickstoBventils, die durch die Feder 3 iiber den Teller 4 an
den Kolben gedriickt werden. Die Kolbenstange 8 liuft in der
Fithrung 20. Die Abdichtung der Kolbenstange erfolgt durch die
Gummidichtung 17 und die Lederscheibe /8, die durch die Kegel-
feder 19 an den Ring 13 gedriickt werden, sowie durch die zum
Staubschutz bestimmte Filzdichtung 16. Der Behalter 9 wird durch
die mit der Mutter 14 angedriickte Gummiringdichtung 12 abge-
dichtet.

Das Druckventil stellt in zusammengebautem Zustand eine
selbstindige Teilgruppe dar und wird in den unteren Teil des
Arbeitszylinders eingesetzt. Das Ventil besteht aus dem Gehause 2
dem EinlaBtellerventil 22, den Scheiben 23 (eigentliches Druck-
ventil) und der Mutter I, die das Scheibenpaket an das Ventil-
gehduse driickt.

Wihrend des Betriebes des Kraftwagens erfordern die Stof-
dampfer keinerlei Regulierung sowie kein Nachfiillen von Fliissig-
keit. Es ist jedoch in bestimmten Zeitraumen zu priifen, ob die
StoBdimpfer richtig arbeiten.

Zum Priifen der StoBdampfer riittelt man die Karosserie des
Kraitwagens mit den Handen in senkrechter Richtung. Hort das
Federn.der Karosserie rasch auf (nach 3—4 Schwingungen), so ist
dies ein Beweis, daB die StoBddmpier normal arbeiten.

Ein vom Kraftwagen abgenommener StoSddmpfer soll beim
Herausziehen der Kolbenstange groferen Widerstand leisten als
beim Einschieben. Zu leichte Bewegungen der Kolbenstange ohne
merklichen Widerstand deuten auf Fehler am Stofidampfer hin.
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Es ist zu beriicksichtigen, daB ein Teil der Stofidampler-
fliissigkeit in waagerechter Lage des Stofldamplers aus dem
Arbeitszylinder durch die Drosseléffnungen der Ventile in den
Behiilter flieBen kann, wodurch sich dessen Dampfungswirkung
herabsetzt. Ein solcher Stofidampfer ist kriitig durchzupumpen;
wenn dieser intakt ist, so wird seine Dimpfungswirkung hierbei
wiederhergestellt.

Die richtige Abdichtung des Stofiddamplers zur Vermeidung des
Leckens der Fliissigkeit wird durch Besichtigung dessen aus dem
Gehiuse hervortretenden Behilters in regelmifligen Zeitraumen
geprillt. '

Ist beim Fahren des Wagens an der Radaufhdngung Klappern
oder Klopfen horbar, das nicht durch Fehler an- den Teilen der
Radaufhingung selbst verursacht ist, so mufl man sich verge-
wissern, daB kein Spiel an den Befestigungsgelenken vorhanden
ist, ohne daf man die Stofidampfer vom Kraftwagen abnimmt,
Erst nachdem man sich davon tiberzeugt hat, da die Gelenk-
befesticungen an der Karosserle dicht anliegen, kann man die
StoBdimpfer ausbauen und priifen. Bei einem intakten Stof-
dampier soll sich dessen Kolbenstange ohne Klopfen oder Fressen
hin- und herbewegen lassen.

Es ist wichtic zu bemerken, daf der Stofididmpfer eine recht
verwickelte Bauart und viele mit grofier Genauigkeit hergestellte
und besonders sorgfiltig zusammengebaute Teile hat. Deshalb ist
der Ausbau der StoBdimpfer nur in wirklich notwendigen Féllen
vorzunehmen und qualifizierten Fachleuten zu iiberlassen.
Hierbei ist Sonderwerkzeug und ein Arbeits-
platz zu benutzen, an dem beim Aus- und Ein-
bau vollige Sauberkeit gesichert ist.

Der Ausbau von Stofidimpfern ist bei Feststellung folgender
Fehler statthaft: a) bei der Bewegung der Kolbenstange ist kein
Widerstand vorhanden; b) Verklemmen der Kolbenstange;
¢) Klopfen beim Arbeiten; d) Lecken der Stofidimpferiliissigkeit;
e) Notwendigkeit des Ersatzes der Fliissigkeit.

Zwecks Beschleunigung und wesentlicher Vereinfachung des
Ausbaus beginnt man beim Abnehmen des Stofiddmpfers des Hin-
terradaufhingung vom Wagen mit dem Ausbau der Gelenkverbind-
ung der oberen Ose mit dem Halter an der Karosserie. Im Bild
3] ist die Reihenfolge der Arbeitsginge beim Abnehmen des
StoBdampfers mit den Ziffern I, I, I, IV und V ange-
geben.

Beginnt man den Ausbau des Stofddmplers aus irgendeinem
Grunde mit dem Trennen der unteren Ose und des Bolzens der
Auflage am Federbiigel, so dari der StoBdampfer nur soweit schrag
gestellt werden, wie dies zum Trennen der Ose und des Bolzens
gerade erforderlich ist. Die hierbei auftretende Schragstellung
bleibt in den Grenzen der zuldssigen Verformung der Gummibiich-
sen in der oberen Ose und verursacht kein gel ahrliches Verbiegen
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der Kolbenstange des StoSdimpfers. Durch iibermdBige Schrig-
stellung des StoBdampfers bei dessen Abnehmen vom Bolzen der
Auflage des Federbiigels kann Verbiegen der Kolbenstange hervor-
gerufen werden.

Beildufig ist hinzuweisen auf die Vorsichtsmafinahmen zur Ver-
hiitung von Beschddigungen an den Stofiddmpiern, wie Verbeulen
der Gehiuse und Behilter, Abreifien der Einbaubsen und insbeson-
dere Verbiegen der Kolbenstangen, wenn der Kraftwagen mit einem
Fliissigkeits- oder Luft-Fliissigkeits- Einkolben-Wagenheber ange-
hoben wird. Um die Ubertragung .des Wagengewichtes auf den

Bild 31. Reihenfolge beim Ausbau des StoBdampfers

Wagenheber unmittelbar iiber die schridggestellten StoBdampfer
zu verhiiten, sind besondere Polster unter den Halbachsgehdusen
der Hinterachse zu benutzen. Diese Polster miissen eine Hohe
haben, die geniigt, um einen Zwischenraum zwischen den Stofl-
dimpliergehidusen und den Rippen der Hubplatte am Wagenheber
zu bilden.

Vor dem Ausbau des StoBdimpfers sind dessen Auflenfldchen
von Schmutz zu sidubern, zu welchem Zweck der Stofidampier
sorgfiltig in Benzin oder Petroleum zu waschen und danach mit
sauberem Lappen trocken zu reiben ist.

Zum Ausbau des StoBdimpiers spannt man ihn an der unteren
Montagedse in einen Schraubstock. Dann werden-am Gehiduse 1/
(Bild 30) zwei eingeprefite Zungen abgebogen, und das Gehiuse
wird vom Deckel 15 abgeschraubt. Die seit Ende 1957 gelieferten
StoBdampier haben ein verkiirztes Gehéuse, bei dem die Mutter /4
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des Behilters 9 zuginglich ist, ohne dafl man das Gehiduse vom
Deckel 15 abschrauben mufl. In diesem Falle ist nur die Kolben-
stange & des Stofiddmpiers vollstdndig herauszuziehen.

Die Mutter 74 (Bild 30) wird mit einem Sonderschliissel
(Bild 32) losgeschraubt, der Dichtungsring /3 an der Kolbenstange
aufwirts herausgefiihrt, die Stopibiichse wird freigemacht und die
Kolbenstange zusammen mit ihrer Fithrung 20 und dem Kolben 6
aus dem Arbeitszylinder /0 herausgenommen. Hierbei ist es wich-
tig, eine Beschiddigung der polierten Oberiliche der Kolbenstange
zu vermeiden.

Der aus dem Behilter herausgenommene Arbeitszylinder 10
wird gekippt und aus ihm die Arbeitsiliissigkeit herausgelassen.

Bild 32. Sonderschliissel fiir Ausbau des Stofidampfers

Dann wird das Geh#duse 2 des Druckventils aus dem Zylinder
herausgepreft, wobei man diesen mit den Hénden festhédlt. Zum
Auspressen ist die am zylindrischen Teil des Ventilgehduses vor-
gesehene Nut K zu benutzen. Dieser Arbeitsgang ist vorsichtig
durchzufithren, um den Arbeitszylinder nicht zu beschéadigen.

Die aus dem Arbeitszylinder herausgenommene Kolbenstange &
wird an den an ihrem Ende vorgesehenen Abflachungen oder an
der Montagedse im Schraubstock eingespannt. Mit einer Anreif3-
nadel werden an der Kolbenstange (an ihrer Achse) und an der
Seitenfliche des Kolbens Kontrollstriche angezeichnet, die Mut-
ter 2/ wird mit Schliissel 17 mm abgeschraubt, und von der Kol-
benstange werden der Kolben 6 mit den Ventilscheiben, die Fih-
rung 20 und der Ring /3 mit der Stopibiichse abgenommen.

Das aus dem Arbeitszylinder ausgebaute Druckventil wird an
seinem Gehduse 2 an dessen Umfang in einem Schraubstock mit
Backenauflagen aus weichem Metall ohne besonderen Kraitauiwand
eingespannt. Dann wird die Mutter / mit einem Steckschliissel
22 mm abgeschraubt, und die Ventilscheiben werden abgenommen.
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Alle Teile des ausgebauten Stofidimpfers sind sorgfaltig in
Benzin oder Petroleum zu waschen.

Nach dem Waschen und Trocknen werden die Teile gepriiit, ob
sie fir weitere Benutzung geeignet sind; fehlerhafte Teile sind
zu ersetzen.

Der Zusammenbau des Stofdimpfers wird in umgekehrter
Reihenfolge wie der Ausbau vorgenommen. Bevor man die Mut-
ter 21 festzieht, ist der Kolben an der Kolbenstange so zu drehen,
daB die beim Ausbau angezeichneten Kontrollstriche an diesen
Teilen zusammenfallen. Dadurch wird erzielt, dafl der Zusammen-
bau an den eingelaufenen Flichen erfolgt und dafi sich dann der
Kolben im Zylinder leicht bewegt.

Erweist es sich beim Zusammenbau des Stofiddmpfers als not-
wendig, eine neue Gummidichtung 17 einzusetzen, so empfichlt es
sich, die Nuten der Dichtung vorher mit einer besonderen wasser-
bestindigen Graphitschmierung zu fiillen. Zu diesem Zweck kann
Shell Donax P benutzt werden. Zur Vermeidung von Beschédigun-
gen ist die Dichtung an der Kolbenstange mit Hilfe einer besonde-
ren Vorrichtung einzubauen.

Das Nachfiillen des StoBdimpfers ist nach einem der unten
angegebenen Verfahren vorzunehmen.

Bei dem ersten Verfahren wird die Fliissigkeit durch die fr
das Gehause des Druckventils bestimmte Offnung in den Arbeits-
zvlinder mit eingesetzter Kolbenstange, Kolben und Fiihrung
eingefiillt. Hierbei soll die Kolbenstange aus dem Zylinder bis zum
Anschlag des Kolbens an die Fiihrung der Kolbenstange heraus-
gezogen sein (Bild 33a). Aus einem MeBgefal mit der genau er-
mittelten Fliissigkeitsmenge wird zunéchst die Fliissigkeit in den
Zylinder beinahe bis an den oberen Rand (3—5 mm unter dem
Rand der Offnung) gefiillt und der Rest der Fliissigkeit in den
Behilter gegossen (Bild 33b). Dann setzt man das Gehduse des
Druckventils in zusammengebautem Zustand in den Zylinder und
den Zylinder in den Behilter ein, bewegt die Stopfbiichse des
Behilters vorsichtig dicht an die Fihrung der Kolbenstange und
schraubt die Mutter des Behilters fest.

Beim zweiten Nachfiillverfahren wird der Arbeitszylinder mit
dem in ihm eingesetzten Gehduse des Druckventils (in zusammen-
gebautem Zustand) im Behélter untergebracht und die Fliissigkeit
aus dem MeBgefifl in den Zylinder bis zum oberen Rand gefiillt;
der Rest der Fliissigkeit wird in den Behalter gegossen. Dann wird
die Kolbenstange mit dem Kolben in den Arbeitszylinder eingesetzt,
der Zylinder mit der Fithrung der Kolbenstange geschlossen, die
Stopfbiichse des Behilters vorsichiig dicht an die Fiihrung
gebracht und die Mutter des Behilters festgeschraubt.

Um normales Arbeiten des StoBdampfers zu gewdhrleisten und
Fehler oder Briiche an demselben zu verhiiten, ist nur beson-
dere Fliissigkeit (siehe Tabelle 10) mit genauer

Dosierung nachzufiillen.
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Der zusammengebaute Stoflddmpfer ist in bezug auf gerduschlo-
ses Arbeiten und auf Dimpfungswirkung an der Kolbenstange bei
Druck- und Riickstofhub zu priifen. Es ist wiinschenswert, diese
Priifung mittels Vergleichs des gepriiiten Stofilddmpiers mit einem

Bild 33. Einfillen von Fliissigkeit in StoBdampfer:
a — Fiillen des Zylinders; b — Ablassen der Fliissigkeitsreste
aus dem Behalter
Anmerkung Die Hille der Kolbenstange ist nicht gezeigt, um
die Mutter des Behilters sichtbar zu machen

anderen, unbedingt intakten StoBddmpfer durchzulithren. Vorher-
gehend sowie vor dem Einsetzen am Kraftwagen ist jeder StoB-
diampfer durchzupumpen, wobei man die Kolbenstange mehrmals
um die ganze Hubldnge hin- und herbewegt.

ZUSTANDSPRUFUNG DER GUMMIBUCHSEN IN DEN FEDERAUGEN

Abgenutzte Gummibiichsen sind zu ersetzen. Unmittelbar vor
dem FEinsetzen sind neue Gummibiichsen in reines nichtathyliertes
Benzin zu tauchen. Beim Einsetzen und Festziehen der Federbol-
zen an den vorderen Haltern der Karosserie ist zwischen den Wan-
gen der Halter ein besonderes Spreizstiick anzubringen, das den
erforderlichen Abstand von 52 mm zwischen den Wangen sichert
und deren Verformung verhiitet. Nach dem Einsetzen der Feder-
bolzen sind deren Muttern leicht anzuziehen; das endgiiltige
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Festzichen der Muttern ist nur bei belasteten Federn (mit statischer
Nennbelastung) vorzunehmen. Wird diese Anweisung nicht beach-
tet, so fiihrt dies zu ungleichméifiigem Verdrehen der Gummi-
biichsen.

PRUFEN UND NACHSTELLEN DES ACHS- UND SEITENSPIELS
AN DEN NABENLAGERN UND DER VORDERRADER

Die Nabenlager werden folgendermaflen gepriift und nachge-
ctellt: das Rad wird mit Hilfe des Wagenhebers aufgebockt und
mit der Hand am Reifen in einer zur Umlaufebene senkrechten
Richtung geriittelt. Die Schlitzmutter 3 (Bild 34) wird soweit an-
gezogen, bis das Spiel verschwindet, das man mit dem Daumen

Bild 34. Priffung des Anzugs der Nabenlager am Vorderrad

wahrnimmt, wenn man ihn an die Stiitzscheibe 2 und gleichzeitig
an den Rand der Nabendifnung I legt. Beim Nachziehen der
Mutter wird das Rad gedreht, damit die Kugeln in den Lagerringen
richtigc zu liegen kommen. Danach wird die Mutter 3 etwas ge-
lockert. damit der nichstliegende Schlitz an der Mutter mit der
Offnung im Bolzen zusammenfillt: dabei ist zu beachten, daff im
Bolzen des Drehschenkels zwei zueinander senkrechte Bohrungen
fiir den Splint vorgesehen sind. Beim Zusammenfallen der angege-
benen Offnungen in Mutter und Bolzen wird der Splint eingesetzt
und die Mutter versplintet.

Es ist darauf hinzuweisen, dafi fehlerhaftes Nachstellen entwe-
der zu iibermiBigem Anzug oder zu unzuldssigem Spiel an den
Lagern fiihrt.

Nach Beendigung der Regulierung und entsprechender
Schmierung des Nabenlagers ist der Zierdeckel aufzusetzen.
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AUSWUCHTEN DER RADER

Beim Zusammenbau im Herstellerwerk wird der Kraftwagen
mit Ridern ausgeriistet, die zusammen mit der Bereifung statisch
ausgewuchtet sind. Bei der Benutzung des Kraitwagens kann die
Notwendigkeit auftreten, die Auswuchtung der Réader zu priifen
und dieselbe wiederherzustellen, und zwar in Féallen, wenn vorher
benutzte Reifen und Schlduche, insbesondere nach deren Reparatur,
aul die Rider montiert werden. AuBlerdem ist die Priiffung und
Wiederherstellung der Auswuchtung in dem Fall unbedingt erfor-
derlich, wenn Flattern der Vorderrdder beim Fahren in einem
bestimmten Geschwindigkeitsbereich festgestellt wurde. Bevor man
in solchen Fillen die Auswuchiung der Réader priift, ist zunéchst
die eigentliche Ursache des Flatterns der Vorderrdder festzustellen,
beispielsweise Seitenspiel am Kugel- und am Zylinderbolzen der
Drehschenkel der Aufhidngung an ihren Lagerungen, senkrechtes
Spiel des Drehschenkels an seiner Lagerung, erhhter Verschleifi
der Kugelbolzen an den Gelenkverbindungen der Lenkstangen,
Schmutzkrusien innerhalb der Radscheibe, die Unwucht hervorru-
fen, u. a. Die festgestellten Fehler sind zu beseitigen.

Das statische Auswuchten der Réder wird mit Hilfe von beson-
deren Ausgleichsgewichten 3 (Bild 35) vorgenommen. Diese wer-
den an der Radfelge 4 mittels Plattenfeder 2 befestigt, deren Ende
unter den Wulst I des Reifens greift. Die Ausgleichsgewichte wer-
den nur am Innenrand des Felgenhorns eingesetzt.

Das Auswuchten des Rades kann auf einer besonderen Aus-
wuchtmaschine am genauesten vorgenommen werden. Fiir weniger
genaues Auswuchten kann man die Vorderradnabe benutzen, ohne
sie vom Kraftwagen abzunehmen. Hierbei ist jedoch der Anzug
der Nabenlager zu lockern, um den Widerstand bei Drehung des
Rades herabzusetzen:; zu diesem Zweck ist die Mutter 3 (Bild 34),
mit der die Lager nachgestellt werden, um drei Schlitze loszu-
schrauben.

Vor dem Auswuchten ist das Rad vollstindig von Schmutz zu
siubern und zu priifen, ob der Reifenwulst richtig am Felgenhorn
anliegt. Dann wird das Rad auf den Nabenflansch gesetzt und mit
Muttern befestigt. Durch Drehen des Rades in verschiedene Stellun-
gen priift man, ob das Rad in diesen Stellungen in indifferentem
Gleichgewichtszustand verbleibt, Wenn das Rad nicht in indiife-
rentem Gleichgewicht bleibt und sich willkiirlich dreht, so ist der
~ Luftdruck im Reifen bis auf 0,2—0,3 kg/cm? herabzusetzen, die
Ausgleichsgewichte sind fortzunehmen, und man beginnt mitt dem
Auswuchten.

Das Rad wird folgendermafien ausgewuchtet: \
1. Das Rad wird mit der Hand angestofien, damit es eine lang-
same Linksdrehung erhilt. Die Stellung, in der das Rad
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stehenbleibt, wird mit einem Kreidestrich / (Bild 36 a) angemerkt,
der die leichteste Stelle des Rades bei Linksdrehung angibt.

9 Dies wird mit Rechtsdrehung des Rades wiederholt. Mit
dem Kreidestrich 11 bezeichnet man die leichfeste Stelle des Rades
bei Rechtsdrehung.

3 Die leichteste Stelle des Rades wird durch Halbierung des
Winkels zwischen den Strichen I und IT ermittelt und mit dem

Bild 35. Befestigung eines Ausgleichgewichtes an Radfelge

Kreidestrich 111 bezeichnet. Die Striche 1 und Il werden ausge-

wischt.
4. An der Radfelge wird zu beiden Seiten des Striches III je-

ein Ausgleichsgewicht 1 (Bild 36b) von je 30 g Gewicht (Teil
Nr. 402-3101050-A) eingesetzt, und das Rad wird in Drehung ver-

setzt.
Wenn die Ausgleichsgewichte beim Stillstehen des Rades die
unterste Lage einnehmen, so entsprechen die beiden Ausgleichs-
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gewichte dem Auswuchten des Rades. Bleiben die Ausgleichsge-
wichte jedoch oben stehen, so geniigen sie nicht zum Auswuchten
des Rades und sind durch ein Paar schwerere Gewichte von je 50 g
(Teil Nr. 402-3101060-A) zu ersetzen.

5. Das Auswuchten des Rades wird durchgefiihrt, indem man
die nach Gewicht gewihlten und an der Radielge eingesetzten
Ausgleichsgewichte in gleichen Abstiinden nach beiden Seiten von
der Anfangsstellung der Gewichte I (Bild 36¢) entfernt. Durch
das Auseinanderbewegen der Ausgleichsgewichte bestrebt man
sich, indifferentes Gleichgewicht des Rades zu erzielen.

6. Der Luftdruck im Reifen wird auf normalen Wert gebracht
und die Regulierung der Nabenlager wiederhergestellt, wozu man
die Mutter wieder anzieht und versplintet.

PRUFUNG UND REGULIERUNG DER VORSPUR
UND DER EINSTELLWINKEL DER VORDERRADER

Vor der Priifung wird der Kraftwagen mit normaler statischer
Last, und zwar 4 Fahrgiste oder je 150 kg auf Vorder- und Riick-
sitzen, belastet. Die Vorspur der Vorderrider wird mit einer beson-
deren ausziehbaren MeBleiste gemessen (siehe Bild 37).

Die MeBleiste wird zwischen den Réadern vor den unteren
Querlenkern in einer Hoéhe von 190 mm vom waagerechten Full-
boden eingesetzt; dies entspricht der Lange der freihdngenden
Kette, die an den Enden der Mefleiste angebracht ist* (siche
Bilder 37 und 38). Hierbei sollen die Enden der MeBleiste an
den Reifen eingespreizt sein und gleichzeilig die Felgenhorne be-
rithren. Danach stellt man die Skala der MeBleiste auf Null, schiebt
den Kraftwagen von Hand vorwirts, bis sich die MeBleiste auf
der gleichen Hohe von 190 mm hinter den unteren Quertragern
befindet. An der Skala der MeBleiste wird die Grofie der Vorspur
in Millimetern abgelesen, d. h. die Differenz zwischen den Lidngen
B und A (Bild 38). Bei richtiger Einstellung der Réder soll die
Differenz 2 -+ 0,6 mm betragen.

Erweist es sich als notwendig, die Vorspur zu verdndern, so
sind die Enden der SchloBscheiben 3 (Bild 38) zuriickzubiegen,
die Gegenmutter I an den Hiilsen der rechten Lenkstange 2 ist
+u lockern und die Stange zu drehen, um sie zu verkiirzen oder zu
verldngern. Danach ist die Differenz der Lingen B und A erneut
-u messen. Nach der Regulierung sind die Lenkstangen und Hiilsen
so einzuseizen, daB die Stirnfldchen ihrer Kopfe zu den Stirnfldchen
der Hebelkdpfe der Drehschenkel und der Lenkhebelkdpfe parallel
sind. Die richtige gegenseitige Lage der Kugelbolzen an den Ge-
lenkverbindungen der Lenkstangen ist in dem Kreis im Bild 39
veranschaulicht. Danach sind die Gegenmuttern I (Bild 38) festzu-

* Bei der Messung der Vorspur sind die Rider in die Stellung fiir Gerade-
ausfahrt zu bringen.
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zichen, wobei die Hiilsen der Lenkstangen gegen Verdrehung zu
sichern sind, und die Gegenmuttern sind gleichzeitig mit den Muf-
fen 4 zu sichern, indem man die Enden der Scheiben 3 um die
Kanten der angegebenen Teile biegt.

Die Priifung und Regulierung der Einstellwinkel wird empioh-
len, in Instandhaltungs- oder Reparaturwerkstétten fiir Kraltwagen
sowie in Garagen vorzunehmen, die iiber die erforderlichen
Kontroll- und MeBgerite und Einrichtungen verfiigen.

Fehlen derartige Sondergerite und Einrichtungen zum Priifen
der FEinstellwinkel der Rider, so kann ein grofies Winkelma#
benutzt werden, das auf ebenem, waagerechtem Boden mit Lot oder
Wasserwaage genau senkrecht ausgerichtet wird, wie im Bild 39
veranschaulicht ist.

Vor der Priifung der Einstellwinkel der Réider mufl man sich
vergewissern, dafl die Nabenlager und die Vorspur der Raéader
richtig eingestellt sind und daf der Luftdruck in den Reifen nor-
mal ist. Danach werden die Vorderrdder mit Wagenheber einzeln
aufgebockt, Schlag der Radfelgen wird an den dufieren Felgenhor-
nen gepriiit, und die Rader werden so eingestellt, dafi die Stellen
der Felge, an denen die Messung in senkrechter Ebene vorgenom-
men werden soll, gleichen Schlag aufweisen.

Um den Radsturz zu priifen, setzt man die Rider auf den Bo-
den in der Stellung, die der Geradeausfahrt des Wagens entspricht.

Dann wird der Kraftwagen mit normaler statischer Last belastet
und das WinkelmaB 6 (siehe Bild 39) so neben dent Rad angesetzt,
daB sich sein senkrechter Schenkel mit der Zapienachse des Dreh-
schenkels in einer Ebene befindet.

Der Radsturz wird durch die Differenz der Entfernungen
B — A bestimmt, die mit Hilfe eines Mefistabes gemessen werden.
Wenn die Differenz der genannten Mafle im Bereich von 0—11 mm
liegt, so ist der Radsturz als normal zu betrachten.

Empfehlenswert ist ein Radsturz von 0°30’; dieser Radsturz
entspricht einer Differenz der Abstinde B — A von 4 mm. Aufler-
dem soll der Unterschied zwischen dem Radsturz des rechten und
dem des linken Rades 0°30’ nicht iibersteigen, d. h. 4 mm bei
Messung der Abstinde A und B in der Weise, wie im Bild 39 dar-
gestellt ist.

Unter Beriicksichtigung der Tatsache, daf beim Fahren auf
der rechten Seite von Profilstrafien eine gewisse Neigung des
Kraftwagens unvermeidlich ist, ist es wiinschenswert, daB} das
rechte Rad einen geringeren Radsturz aufweist als das linke.

Es ist zu beachten, da sich im Laufe der Benutzung des
Kraftwagens der Radsturz der Vorderriader verringern kann. Hier-
bei iibt die Verringerung des Radsturzes sogar bis zu einem nega-
tiven Wert (bis —0°30") keine stérende Wirkung auf das normale
Fahren des Kraftwagens und keinen Einflu auf den Reifenver-
schleif aus. Regelmiafig ist nur die Vorspur der Vorderrdader zu
kontrollieren und notigenfalls zu regulieren.
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Es ist wichtig

zu bemerken, dafl fehlerhafte Vorspur

die

Hauptursache fiir erhohten Reifenverschleifl bildet. Eine Abweich-
ung des Radsturzes gegeniiber dem normalen Wert hat in dieser
Beziehung wesentlich geringeren Einflufi.
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* Bild 39. Priifung des Radsturzes am Vorderrad

Die Winkel der Quer- und Langsneigung der Drehschenkp{achse
an der Aufhingung stehen gegenseitig mit dem Radsturz in Ver-
bindung und lassen sich daher nicht getrennt kontrollieren und

regulieren.

Erweist es sich als notwendig, den Radsturz zu regulieren, so
ist die Mutter 5 (Bild 39) des Zylinderbolzens des Drehschenkels

R¥
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zu entsplinten und loszuschrauben und die Exzenterbiichse 2 nach
rechts oder nach links zu drehen, bis man den erforderlichen Rad-
sturz B — A erzielt. .

Beim Drehen der Exzenterbiichse tritt das untere Ende des
Drehschenkels entweder nidher an den Léangstrdger des Motor-
rahmens heran (Vergroflerung des Radsturzes )oder entfernt sich
vom Langstriger (Verkleinerung des Radsturzes). Gleichzeitig
mit der Anderung des Radsturzes wird bei Drehung der Exzenter-
biichse auch der Winkel der Lingsneigung an der Achse des Dreh-
schenkels der Aufhingung verdndert.

Um einen moglichst groflen positiven Winkel der Léngsneigung
des Drehschenkels zu erhalten und damit eine wirksame Stabili-
sierung der Vorderrdder zu erzielen, darf die Exzenterbiichse 2
nur bis um 180° gedreht werden. Hierbei soll sich die dreieckige
Kerbe am achtkantigen Flansch der Exzenterbiichse 2 (an der
diinnsten Stelle der Biichsenwand) stets am vorderen Umfang
des Flansches befinden und in Fahrtrichtung nach vorn gerichtet
sein.

Nach Einstellung des Radsturzes ist die Mutier 5 anzuziehen
und zu versplinten und die Vorspur der Vorderrader erneut zu
priifen und zu regulieren.

Die Mutter 5 ist moglichst kriftig festzuziehen, da eine bei Be-
nutzung des Kraftwagens auitretende Lockerung der Mutter dazu
fiihrt, daf die Feststellzdhnchen b des Flanshes der Biichse 2
ungeniigend auf die entsprechenden Zahnchen a der Lagerung 4
driicken. Hierbei dreht sich die Biichse 2 willkiirlich an der Lage-
rung 4, wodurch die Einstellwinkel des betreffenden Rades sofort
fehlerhaft verdndert werden.

Es ist zu beriicksichtigen, daB eine zusitzliche . Reserve® fiir
dgie Regulierung des Radsturzes im Betrieb dadurch erhalten wer-
den kann, daB die Achsen der oberen Querlenker der Vorradauf-
hangung (Teil Nr. 402-2904112-A) entsprechend umgestellt wer-
den. Bei den genannten Teilen fallen die Achsen der fiir die
Befestigungsschrauben der Quertrager am Motorrahmen bestimm-
ten Bohrungen nicht mit der Achse der Gewindezapien des Teils
zusammen. Die Verschiebung (Exzentrizitét) der genannten Achsen
betragt 1,56 mm, wobei die Achsen der oberen Querlenker beim
7usammenbau im Herstellerwerk so eingestellt werden, wie es fiir
die Regulierung des Radsturzes an der betreffenden Aufhingung
erforderlich ist. In der Regel werden die Querlenkerachsen so ein-
gestellt, dafi die Exzentrizitit der Gewindezapfen zur Léngsachse
des Kraftwagens, also nach innen, gerichtet ist.

Die auf diese Weise eingestellten Achsen der Querlenker
konnen bei der nichsten planméBigen Regulierung des Radsturzes
notigenfalls umgestellt werden, beispielsweise wenn die gewohn-
liche Regulierung mit Hilfe der Exzenterbiichse 2 (Bild 39) nicht

geniigt.
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Zum Umstellen der Querlenkerachsen werden die Muttern
der Befestigungsschrauben fiir den Quertrdger am Rahmen losge-
schraubt, die Querlenkerachsen abgenommen, um 180° gewendet
und erneut befestigt, wobei die Muttern der Bolzen festgezogen
werden. In dieser Lage der Querlenkerachsen ist die Exzentrizitat
ihrer Gewindezapfen von der Lingsachse des Kraitwagens nach
auBen gerichtet, infolgedessen wird der Radsturz des rechten und
des linken Rades vergrofiert. Im Bereich der aui diese Weise erhal-
tenen ,,Reserve® fiir den Radsturz wird die erforderliche Winkel-
groe wie gewohnlich mit Hilfe der Exzenterbiichse reguliert.

LENKWERK

ZUSTANDSPRUFUNG DER LENKSTANGENGELENKE
UND REGULIERUNG DES LENKWERKS

Die Zustandspriifung der Lenkstangengelenke erfolgt am ab-
gebremsten Kraftwagen, wobei die Vorderrdader in Richtung fiir
Geradeausfahrt gestellt sind. Vorhergehend mufl man sich verge-
wissern, dafl die Nabenlager der Rider richtig eingestellt sind,
die Drehschenkel der Aufhidngung normales Spiel an den Verbin-
dungen der Drehbolzen mit dem Querlenker und mit der Lagerung
aufweisen und daf das Lenkwerk normal einreguliert ist.

Zur Priifung der Stangengelenke stellt man den Vorderteil des
Kraftwagens aul eine Erhéhung und riittelt die Rdder nach rechts
und links. Hierbei beobachtet man, ob an den Gelenken der Kugel-
bolzen der Lenkstangen Spiel vorhanden ist. Wenn die Lenkstan-
gen sich bei feststehendem Lenkhebel merklich verschieben und
in den Gelenken erhéhtes Spiel festgestellt wird, so sind die Lenk-
stangen von den Drehschenkeln zu trennen, die Endstiicke der Ge-
lenke von den Lenkstangen abzuschrauben und zwecks Priifung
auszubauen.

Stellt man am Gelenk unwesentliches Spiel fest, so empfiehlt
es sich, die Feder der Druckzwischenlage fester zu spannen, indem
man eine Stahlscheibe mit erforderlicher Dicke zwischen Feder
und Deckel des Endstiickes einlegt. Das Kugelgelenk lafit sich
leicht auseinandernehmen, nachdem man den Verriegelungsring
aus der Nut des Endstiickes entfernt hat.

Stellt man am Gelenk betrichtliches Spiel fest, so sind die ab-
genutzten Teile wie Druck- und Stiitzeinlage, Kugelbolzen oder
das ganze Gelenk zu ersetzen.

Die Richtigkeit der Regulicrung des Lenkwerks wird durch
den Leergang am Lenkrad gepriift, wenn die Vorderrédder in die
Stellung fiir Geradeausfahrt des Kraftwagens gebracht sind.

Stellt man das Spiel an den Gelenkverbindungen des Lenk-
oestianges richtig ein, so darf der Leergang des Lenkrades bei
Mittelstellung des Lenkwerks nicht mehr als 10° oder 35 mm am
Lenkradumiang betragen.
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Das Lenkwerk ermoglicht eine Verstellung des Axialspieles
der Schnecke und des Spieles zwischen Schnecke und Doppelrolle.
Beide Spiele konnen verstellt werden, ohne das Lenkwerk vom Wa-
gen abzunehmen.

Um das Axialspiel der Schnecke einzustellen, ist die Stell-
scheibe 2 (Bild 40) zu lockern und die Reguliermutter 7 bis zum
erforderlichen Anzug der Schneckenlager zu drehen. Sind die La-
ger richtig eingestellt, so darf es zwischen ihnen und der Schnecke

——

Bild 40. Regeleinrichtungen der Lenkung

kein merkliches Spiel geben, wobei das Lenkrad sich mit Leichtig-
keit drehen lassen mufi. Nach der Einstellung wird die Stell-
scheibe 2 angezogen.

Um Seitenspiel zwischen Schnecke und Rollen zu beseitigen,
ist der Lenkstockhebel von der Spurstange zu losen, die Welle
des Lenkstockhebels in Mittelstellung zu bringen (entsprechend
Geradeausfahrt des Wagens) * und die Sicherungsmutter 3 der Ein-
stellschraube 4 zu lockern.

Danach wird die Schraube 4 mit dem Schraubenzieher im
Uhrzeigersinn gedreht und der Eingriff von Rolle und Schnecke
auf diese Weise so eingestellt, daf bei Mittelstellung des Lenkwerks

* Unter ,Mittelstellung” des Lenkwerks kann man auch eine Stellung
verstehen, bei der das Lenkrad nach abgenommenem Lenkstockhebel nach bei-
den Seiten hin um eine gleiche Anzahl Umdrehungen, und zwar elwa 2'/a.
gedreht werden kann.
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kein Spiel verbleibt. Bei richtig eingestelltem Lenkwerk darf
der Lenkstockhebel nicht nachgeben, wenn man an seinem unteren
Ende riittelt. Gleichzeitig mufi sich das Lenkrad miihelos drehen
lassen. Nach der Einstellung wird die Sicherungsmutter 3 ange-
zogen (die Schraube 4 ist dabei mit dem Schraubenzieher fest-
zuhalten), wonach erneut zu priifen ist, ob sich das Lenkrad miihe-
los drehen lafit.

PRUFUNG UND REGELUNG DES BREMSFUSHEBEL-LEERGANGS

Der Leergang des Bremsfufhebels soll an der Mitte der Fufi-
platte 4—6 mm betragen; er wird mit einem Mafistablineal ge-
messen.

Erweist es sich als nolwendig, den Leergang des Fufhebels
zu verstellen, so ist die Gabel 2 der Stofistange 4 (Bild 41) vom
FuBhebel abzunehmen und zu priifen, ob der FufBlhebel sich leicht
bewegen laBt, und ob seine Riickzugieder wirksam ist. Die Beweg-
lichkeit des FuBhebels gilt als einwandirei, wenn die Gummidich-
tung des FuBhebels ohne Spalt auf der Platte liegt, die am Boden
der Karosserie angeschraubt ist. Die Liange der Stofistange 4
wird folgendermafen eingestellt: man lockert die Sicherungsmut-
ter 3 und schraubt die Stofistange in die Gabel 2 derart ein, daB
bei Ausgangsstellung des Hauptzylinderkolbens (d. h. wenn
der Kolben an der Begrenzungsscheibe im Zylinder anliegt) die
Offnung der Gabel von dem Bolzen 1, fiir den sie bestimmt ist, um
1—1,5 mm absteht. Danach verhindert man mit dem Schliissel ein
Verdrehen der Gabel 2 und der Stofistange 4, zieht die Sicherungs-
mutter 3 fest und verbindet die Gabel mit dem Fufhebel durch
den Gelenkbolzen I; auf den eingesteckten Bolzen wird die Scheibe
aufgelegt und dann versplintet.

Nach erfolgtem Einstellen wird der Leergang des Bremsiufihe-
bels erneut gepriift.

REGULIERUNG DES ABSTANDS ZWISCHEN BREMSBACKEN
UND BREMSTROMMELN

Der Abstand zwischen Bremsbacken und Bremstrommeln wird
durch Drehen der Sechskantkopfe der Einstellexzenter geregelt.
Diese sind an der Innenseite des Rades am Bremsschild angeord-
net. Das Rad wird mit dem Wagenheber angehoben und danach
gepriift, ob es sich miihelos drehen 1aBt.

Beim Regeln der Bremse jedes Vorderrades wird der Kopf des
Einstellexzenters der oberen Bremsbacke langsam in der dem Vor-
wirtsgang des Wagens entgegengesetzten Richtung gedreht
(Bild 42). Gleichzeitig wird das Rad in Vorwirtsrichtung gedreht,
bis die Bremsbacke leicht an die Trommel angedriickt und das Rad
gebremst wird. Danach wird der Kopf des Einstellexzenters
in entgegengesetzter Richtung gedreht, bis ein- bis dreimaliges
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Schnappen zu héren ist (Ansprechen der Raste des Einstellex-
zenters). Auf diese Weise wird die Bremsbacke von der Trommel
weggeliihrt und ein freies Durchdrehen des Rades erméglicht.

In gleicher Weise wird die untere Bremsbacke eingestellt.
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Bild 41. Einstellvorrichtung des hydraulischen Antriebs der FuBbremse:
a — Leergang des FuBhebels

Das Einstellen des Abstandes zwischen Backen und Trommeln
der Hinterradbremsen wird auf dhnliche Weise vorgenommen. Es
ist zu beachten, dafl die Kopfe der Einstellexzenter in Vorwirts-
richtung, d.h. in Richtung des Vorwirtsganges des Wagens,
gedreht werden miissen, um die hinteren Backen an die Brems-
trommeln der Hinterrdder anzudriicken, d. h. in entgegengesetzter
Richtung wie bei allen anderen Bremsbacken. Die Drehung des
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Bild 42, Drehrichtung der Einstellexzenter und der Réider beim
Nachstellen der Bremsen:
I —beim Nachstellen der unteren Bremsbacken an Vorderridern;
1] — beim Nachstellen der oberen Bremsbacken an Vorderridern;
IIT — beim Nachstellen der vorderen Bremsbacken an Hinterra-
dern; /V — beim Nachstellen der hinteren Bremshacken an Hin-
terrddern




Kopies des Einstellexzenters wird von keinem Schnappen begleitet,
genn diese Einstellbolzen der Hinterradbremsbacken haben keine
asten.

Beim Einstellen des Abstandes zwischen hinterer Bremsbacke
und Bremsirommel des Hinterrades ist das Rad in Richtung des
Riickwirtsganges des Wagens zu drehen. _

Nach dem Einstellen des Abstandes zwischen Backen und
Bremstrommeln jedes Rades trete man mehrmals energisch den
BremsfuBhebel und {iberpriife erneut, ob das Rad sich nmach Weg-
nahme des Fufles vom Bremsfufihebel miihelos drehen lafit.

Die eingestellten Bremsen werden am fahrenden Wagen nach-
gepriift. Nach der Regelung darf keine merkliche Verschlechterung
des Auslaufens des Wagens eintreten, ebensowenig diirfen die
Bremstrommeln beim Fahren warm werden. Beim Bremsen muf
die Wirksamkeit der Bremsen aller Rider gleich sein, und der
Leergang des FuBlhebels darf nicht mehr als 2/; des vollen Weges
ausmachen.

EINSTELLEN DES HANDBREMSGESTANGES

Das Einstellen der Handbremse darf nur nach Einstellen der
FuBlbremse erfolgen.

Vor dem Einstellen des Handbremsgestinges ist der
Abstand zwischen Bremsbacken und Bremstrommeln der Hinter-
rader nachzupriifen. Erforderlichenfalls ist die Lage der Spreiz-
hebel der hinteren Bremsbacken zu verstellen. Zu diesem Zweck
versenkt man die Handbremse bis zum Anschlag, zieht das Hinter-
rad von den Flanschbolzen der Halbachse ab, 16st zwei Schrauben
der Verbindung von Bremstrommel und Halbachsenflansch und
nimmt die Trommel ab, indem man leicht von seiten der Brems-
scheibe mit einem Hammer {iber eine Holzunterlage gegen sie
klopft. L&Dt sich die Trommel nicht miihelos abnehmen, so sind
die Befestigungsschrauben zum Abziehen zu benutzen. Die Schrau-
ben werden in die Gewindedfinungen, die am Flansch der Trom-
mel vorgesehen sind, eingedreht. Die Schrauben sind abwechselnd
gleichmaflig einzudrehen, um ein Verspannen der Trommel zu ver-
meiden, bis die Trommel sich vom Halbachsenflansch entfernt.
Die Trommel 148t sich miihelos von dem Flanschbolzen und den
Backen abnehmen, wenn man sie leicht nach beiden Seiten hin und
her dreht.

Nach dem Abnehmen der Trommel lockert man die Mutter I
(Bild 43) des Einstellexzenters 2 des Spreizhebels um 2—3 Um-
drehungen und setzt die Trommel auf den Halbachsenflansch auf.
Durch das Loch in der Trommel dreht man die Schraube 2 im
Uhrzeigersinn weiter, wodurch die Backen auseinandergeschoben
werden, bis sie gegen die Trommel angedriickt sind. Danach wird
die Schraube um !/ Umdrehung gelockert und gepriift, ob die
Trommel sich frei drehen ldfit. Dann ist die Trommel wieder
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abzunehmen, die Schraube 2 mit dem Schraubenzieher festzu-
halten und die Mutter / mit dem Schliissel festzuziehen. Nach dem
Feststellen der Schraube 2 setzt man die Bremstrommel auf den
Halbachsenflansch, befestigt sie mit den Schrauben, setzt das Rad
auf und zieht es mit den Radscheibenmuttern an.

Falls nach erfolgtem Einstellen der normale Weg des Hand-
bremsgriffes nicht wiederhergestellt ist (bei vollem Ausziehen des
Griffs nicht mehr als 165 mm), so mu8 man die Lénge des Draht-
zuges nachstellen,

Bild 43. Einstellen des Spreizhebels an der hinteren Bremsbacke

Zu diesem Zweck hilt man mit dem Schliissel die Einstell-
hiilse / (Bild 44) fest, dreht die Mutter 2 im Uhrzeigersinn und
spannt den Drahtzug 3 an. Danach versenkt man den Handgriff
der Bremse vollstdndig und priift, ob sich die Hinterrider miihelos
von Hand drehen lassen. Falls die Backen an den Bremstrommeln
schleifen, ist die Mutter 2 zn lockern, bis sich die Rader miihelos
drehen lassen,

Richtige Einstellung des Drahtzuges erkennt man folgen-
dermafien:

die Réder werden mit der Handbremse fiinf- bis sechsmal ab-
gebremst. Bei jedesmaligem Bremsen darf der Schaft des Hand-
griffs nicht mehr als um 165 mm aus seiner Fiihrung heraustreten.
Falls der Schaft um mehr als 165 mm heraustritt, ist der Drahtzug
mit Hilfe der Mutter 2 nachzuspannen.
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Es ist zu beachten, daB das Gestinge der Handbremse eine
Einstellreserve hat, die durch Entfernen des Verbindungsgliedes
swischen dem Zwischenhebel und dem vorderen Zugdraht gewahrt
wird. Dieses Glied wird entfernt, falls nach lingerem Betrieb des
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Bild 44. Nachstellvorrichtung des Gestinges der Handbremse

Wagens und erheblicher Lockerung der Zugdrahte diese sich durch
die Einstellhiilse I nicht geniigend nachspannen lassen.

KAROSSERIEARMATUREN
PRUFUNG UND REGULIERUNG DER MOTORHAUBENVERRIEGELUNG

Der Verriegelungsbolzen 9 (Bild 45) mit dem langen Fithrungs-
shaft C ist durch die Offnung im Gleitstiick 7 gefithrt und schiitzt
die Motorhaube gegen seitliche Verschiebung nach rechls, in
Fahrtrichtung gesehen.

Die zum SchlieBen der Motorhaube und zum Andriicken der-
selben mit den vorderen Gummipolstern an das Kiihlerblech erfor-
derliche Kraft wird durch Hohenstellung des Verriegelungsbol-
sens 9 mit Hilfe der Mutter 4 reguliert. Bei richtiger Stellung des
Bolzens 9 soll kein Spiel zwischen dem Kiihlerblech und den vor-
deren Gummipolstern der Motorhaube vorhanden sein und die
verriegelte Motorhaube sich durch den Betédtigungsgrifi der Verrie-
gelung leicht 6ifnen lassen.
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Die bis zum Anschlag des Federtellers /0 der Feder 5 am Ge-
hduse 6 der Verriegelung herabgelassene Motorhaube soll sich
durch Handdruck unbeéhindert und zuverldssig schlieflen lassen.

Die Ursache fiir fehlerhaftes Arbeiten der Verriegelungssicher-
ung kann in Lockerung der Gegenmutter 4 des Verriegelungsbol-
zens 9 oder in seitlicher Verschiebung der Motorhaube liegen,
wenn die Umbiegung b der Klammer 2 an der Sicherung in
Pfeilrichtung A abgelenkt ist.

Sowohl im ersten als auch im zweiten Fall ist es moéglich, dafl
der Ansatz ¢ am Sicherheitshaken 3 nicht in Eingrifi mit der
Umbiegung b der Klammer 2 tritt, wenn das Gleitstiick 7 der

Bild. 45 Betdtigung der Motorhaubenverriegelung

Verriegelung sich aus irgendeinem Grunde in herausgezogener
Stellung befindet, beispielsweise wenn der Betédtigungsgriff der
Verriegelung unter dem Armaturenbrett im Wagenraum etwas
herausgezogen ist. Hierbei ist es moglich, dafl sich die Motor-
haube wiahrend der Fahrt des Wagens durch StoB oder Winddruck
offnet.

Um fehlerhaftes Arbeiten der Sicherung an der Motorhauben-
verriegelung zu verhiiten, ist vor allem notwendig zu priifen, ob
die Gegenmutter 4 am Schlofibolzen fest angezogen ist; notigen-
falls ist sie festzuziehen. Gleichzeitig ist zu priifen, ob die Klam-
mer 2 zur Lingsachse des Kraftwagens rechiwinklig eingestellt
ist, was fiir die richtige Lage der Kopfkante C des Bolzens 9 an
der Offnung der Verriegelung erforderlich ist. Bei richliger
Einstellung der Klammer soll die Kopikante mit der linken Kante
(in Fahririchtung) der Verriegelungsofinung zusammenfallen
(Pfeil B im Bild 45).
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Das Gleitstiick 7 soll durch die Feder 1 in die duflerste Stellung
abgezogen sein, damit der Verriegelungsbolzen 9 beim Schliefien
der Motorhaube leicht in die Offinung des Gleitstiickes 7 eingreifen
und sich in diesem zuverlassig festhalten kann. In dieser Lage des
Gleitstiickes soll zwischen der Kante seiner Offnung und der Kante
der Offnung im Verriegelungsgehduse der Abstand /=151 mm
vorhanden sein. Um diese Forderung zu beiriedigen, ist die
Schraube loszuschrauben, welche die Stange [ (Bild 77) der Mufie
am Betitigungshebel 2 der Motorhaubenverriegelung befestigt.
Nachdem das Gleitstiick 7 (Bild 45) durch die Wirkung der Fe-
der I seine normale Lage ungehindert eingenommen hat, ist der
Hebel 2 (Bild 77) so zu drehen, dafl das Ende der Stange 8
(Bild 45) die Stirnfliche der ovalen Ofinung des Gleitstiickes 7
beriihrt; danach ist der Drahtzug I (Bild 77) der Betdtigung
vollig herauszuziehen und mit einer Schraube an der Mulffe des
Hebels 2 zu befestigen.

Zur Priifung des richtigen Funktionierens der Motorhauben-
verriegelung ist die Motorhaube an der rechten vorderen Ecke (in
Fahrtrichtung) anzuheben, ohne aui die Nase a (Bild 45) des
Hakens 3 zu driicken. Wenn der Sicherheitshaken 3 das Oifnen
der Motorhaube nicht verhindert, so ist die Verriegelung nochmals
in der oben angegebenen Weise zu regulieren.

PRUFUNG UND REGULIERUNG DER TURAUFHANGUNG
IN DER KAROSSERIE

In geschlossener Stellung soll die Tiir kein Spiel an der
Tiiroffnung der Karosserie aufweisen und sich in senkrechter
Richtung von Hand nicht verschieben lassen. Eine fehlerhaite
Lage der Tiir in der Tiir6finung kann dadurch hervorgerufen sein,
dafl die Schrauben der Befestigungsscharniere gelockert sind und
die Aufhingung verstellt ist, oder daBl die Befestigungsschrauben
des Schlofiriegels der Tiir sich gelockert haben und die Riegel ver-
schoben sind.

Vor der Regulierung der Aufhdngung wird die Tiir geofinet,
die Befestigungsschrauben werden losgeschraubt und die inneren
Tiirgriffe und die Armstiitze entfernt. Darauf nimmt man die
Verkleidungswand von der Tiir ab. Zu diesem Zweck fiihrt man
einen Schraubenzieher in den Zwischenraum zwischen Verkleidung
und Tiirwand, indem man von unten beginnt, und driickt die Ver-
kleidungswand so weit ab, dafl die nichstliegende Federiiihrung
vollstindig aus der Offnung in der Tiirwand heraustritt. Dies
setzt man so lange fort, bis die Verkleidung vollstdndig von der
Innenwand der Tir gelost ist.

Um die Tiraufhdngung zu regulieren, kann die Lage der
Scharnierblatter / und 4 (Bild 46) beider Scharniere in bezug auf
die Wand der Tiir 3 und auf die Stiitze 5 der Seitenwand der Ka-
rosserie (oder in bezug auf die Seitenwand selbst) verdndert wer-
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den. Dies 14Bt sich dadurch erreichen, daB die Offnungen in Tiir-
wand und Seitenwandstiitze mit groferem Durchmesser als die
Offnungen der Befestigungsschrauben 2 und 6 ausgefiihrt sind.
Zwecks Regulierung der Tiiraufhingung werden die Schrau-
ben 6 (Bild 46) oder die Schrauben 2, mit denen die Scharnier-
blatter / und 2 am oberen und unteren Scharnier befestigt sind,
gelockert, und die Tiir wird so eingestellt, daB das Spiel in der
Tiirélinung am ganzen Tiirumfang gleich ist. Bei gelockerter Befe-
stigung der Scharnierbldtter 148t sich die Tiir in senkrechter

Bild 46. Unteres Scharnier der Vordertiir

(I. und III.) und waagerechter (II.) Richtung sowie in den Wa-
genraum hinein und aus ihm heraus (IV.) verstellen.

Ist die richtige Stellung der Tiir gefunden, so werden die
Scharnierblatter wieder fesigeschraubt (jedoch nicht iibermifig),
und man priiit, ob sich die geschlossene Tiir in Querrichtung bewe-
gen lifit. Wenn dies der Fall ist, so ist der Schlofiriegel im Wagen-
raum in dem moglichen Regelbereich zu verstellen.

Der Riegel 7 (Bild 47) wird mit zwei Schrauben 6 entweder an
der Mittelstiitze oder an der Seitenwand der Karosserie befestigt,
die an dieser Stelle eine besondere angeschweifite Verstirkung /
aufweisen. Die Schrauben 6 sind in die am Ring 5 befindliche lose
Platte 2 eingeschraubt und durch die Ofinungen in der Wand und
in der Verstarkung der Stiitze oder Seitenwand firei hindurch-
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gefithrt. Zur Feststellung des Riegels sind die zueinander gerichte-
ten Oberflachen der Verstirkung / und der Platte 2 mit der Kerbe
versehen. 1 :

Vor der Regulierung der Stellung des Riegels ist das Zwischen-
stiick 4 aus Kunststoff zu prifen.

Zwecks Regulierung lockert man die Schrauben 6 und schliefit
die Tiir behutsam, um dem Riegel die Moglichkeit zu geben, sich

—
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Bild 47. Riegel und Drehteil am TiirschloB

selbst in bezug auf das Drehstiick 8 des Schlosses einzustellen.
Danach werden die Schrauben 6 mit Hilfe eines kraitigen Schrau-
benziehers mit Kreuzblatt festgezogen, nachdem man sich vorher
vergewissert hat, daB unter deren Kopfen gezihnte Kegelfeder-
scheiben vorhanden sind.

Dic richtige Stellung des Riegels in bezug auf das Drehstiick
des Schlosses wird folgendermafien gepriift: auf die Arbeitsilachen
der Leiste @ und des Zahnes b tridgt man eine feine Lackschicht
oder Plastelin auf und schliefit die Tir behutsam. Nach dem Offnen
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der Tar priift man die Linge der Spur des Zapiens 2 (siehe
Bild 81) an der Arbeitsfliche der Leiste a sowie die Lange der
Spur vom Eingrifi des Zahnes am Drehstiick des Schlosses mit
dem Zahn am Riegel. Die Linge der ersten Spur soll héchstens
25 mm und die der zweiten mindestens 4 mm betragen.

Die in der Tiroiinung richtig eingesetzte Tiir 148t sich von
Hand zuklappen. Hierbei werden die Schaumgummidichtungen der
Tir soweit verformt, da8 sie die Tiiréiinung luftdicht abschlieBen
und den Wagenraum gegen Staub und Feuchtigkeit schiitzen. Die
richtige Regulierung der Aufhingung priift man deshalb endgiiltig
danach, wie dicht die Tiir an der Tiiréfinung anliegt. Dazu triagt
man Kreide auf die Dichtungen aul und schldgt dann die Tiir zu.
Bei gutem Einpassen der Tiir soll der Kreideabdruck der Dichtung
an Stiitze und Seitenwand keine Unterbrechungen aufweisen.

Nachdem man sich vergewissert hat, daB die Tiir richtig in der
Tirdlinung der Karosserie eingesetzt ist, werden die Schrauben
der Scharniere befestigt, die Leiste a, das Zwischenstiick 3 und der
Fiihrungsbolzen 4 des Riegels geschmiert und die Verkleidung an
der Tiir angebracht.

Um die Verkleidung wieder anzubringen, legt man sie so auf
die Tiir, dafl die Oberkante der Verkleidungswand in die fiir sie
vorgesehene, an der Tiir angeschweifite Fiihrung eingreift und daB
die Fiifle der Federfiihrungen teilweise in die fiir sie bestimmten
Offnungen in der Tiir eingefiihrt werden. Dann driickt man auf die
Verkleidungswand oder schldgt mit der Hand auf sie, um die Fe-
derfiihrungen der Reihe nach in die Offnungen der Tiir zu stoflen.
Hierbei gelangen die Fiifle der Fedérfiihrungen ganz in die Offnun-
gen der Tiir, und damit erfolgt die Befestigung der Verkleidungs-
wand.

PRUFUNG UND REGULIERUNG DES KOFFERRAUMVERSCHLUSSES

Der Staub- und Feuchtigkeitsschutz des Kofferraumes hingt in
der Hauptsache vom dichten Anliegen des Kofferraumdeckels an
der Offnung in der Heckwand der Karosserie ab. Das Anliegen des
Deckels ist seinerseits durch das richtige Funktionieren des Koffer-
raumverschlusses und die Regulierung dessen Aufhiingung be-
dingt.

Bei geschlossenem Deckel 4 (Bild 48) des Kofferraumes soll
der am Deckel befestigte Riegelhaken 2 an den im Gehiuse 1 des
Verschlusses angeordneten Bolzen 7 gedriickt sein.

Hebt man den Deckel 4 an der Nummernschildleuchte an, um das
Anliegen des Deckels zu priifen, so soll am Schlof kein Spiel zwi-
schen dem Riegelhaken 2 und dem Bolzen 7 oder dem Riegelhaken
und dér Nut im Gehduse / spiirbar sein.

Stellt man jedoch Spiel fest, so ist dies durch Regulierung der
Lage des Gehiduses / des Verschlusses in bezug auf das Blech 5
der Heckwand der Karosserie und der Lage des Hakens 2 in bezug
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auf Deckel 4 zu beseitigen. Hierbei sind die den Haken und das
VerschluBgehiuse befestigenden Schrauben 3 und 6 in feststehende
Muttern geschraubt.

Der Riegelhaken 2 des Kofferraumverschlusses ist so eingerich-
tet, dall der Deckel 4 durch sein Eigengewicht zuschlagt. Wenn der
auf 0,6 m angehobene und dann losgelassene Deckel nicht zu-

.

Bild 48. KofferraumverschluB

schldgt, so weist das aui fehlerhafte. Stellung des Hakens zum
Verschlufigehduse hin,

Die Giite des Anliegens des Kofferraumdeckels wird folgender-
maflen gepriift. Auf den Deckelrand oder den Rand der Koffer-
raumofinung (je nachdem, wo die Dichfung angebracht ist) wird
Kreide aufgetragen, und danach wird der Deckel dicht geschlossen.
Nach dem Ofinen des Deckels priiit man den Kreideabdruck an
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Bild 49. Schaltplan der elektrischen Ausriistung:

I _ Scheinwerfer; 2 — Begrenzungsleuchte; 3 — Verbindungsplatte; 4 — Lichtmaschine; 5 — Zindverteiler; 6 — Ziindkerze;
7 —QGeber des Oldruckanzeigers; 8 — Ziindspule; 9 — Anlasser; /0 — Stabantenne; // — Anlasserrelais; /2 — ZiindschloB;
/3 — Stromversorgung des Rundfunkempfingers; /4 — Oldruckanzeiger an Motorschmierung; /5 — Lampe der Instrumen-
tentafel; /6 — Temperaturanzeiger der Kihlflussigkeit; /7 — Rundfunkempfinger; [8 — Lautsprecher; /9 — Taxameter;
20 — Blinker; 2/ — Leuchte fiir Taxameter; 22 — Schalter fiir Taxameter; 23 — Schluflicht; 24 — Leuchte fiir Nummernschild
und Kofferraum; 25 — Geber des Kraftstoffmengenmessers; 26 — Geschwindigkeitsmesser; 27 — Kraftstoffmengenmesser;
25 — Amperemeter; 29 — Deckenleuchte des Fahrgastraums; 37— Schalter der Deckenleuchte; 31— Handschalter fir
Scheinwerfer; 32 — FufBschalter fiir Scheinwerfer; 33 — Verbindungsmuife; 34 — Hauptlichtschalter; 25— Bimetalls’cherung;
36 — Bremslichtschalter; 37 — Schmelzsicherungen; 38 — Steckdose fiur Handlampe; 39 — Heizgebldsemofor; 40 — Scha'lter
fir Heizgeblisemotor; 4/ — Batterie; 42— Umschalter fir Fahrtrichtungsanzeiger und Hornschalter; 43 — Unterbrecher
der Fahrtrichtungsanzei_er; 44 — Reglerschalter; 45 — Geber des Temperaturanzeigers fiir Kiihlfliissigkeit; 46 — Horn
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der Dichtung. Wenn der Abdruck Unterbrechungen aufweist, so ist
die Dichtung an der entsprechenden Stelle anzuheben und eine
Zwischenlage mit erforderlicher Dicke unterzulegen. Gleichfalls
kann man mit einem Holzhammer mehrmals von innen an die Nut
in der durch Pfeil A angezeigten Richtung schlagen.

ELEKTROTECHNISCHE INSTANDHALTUNGSARBEITEN

Die im folgenden betrachteten elektrotechnischen Arbeiten sind
in einer Reihe von Fillen mit dem Ausbau der entsprechenden Ge-
rite und Einrichtungen vom Kraftwagen oder mit teilweiser Unter-
brechung der Leitungen verbunden. Um die Leitungen wieder rich-
tig anschlieffen und das zuverlassige Arbeiten der Geridte, Aus-
riistungen und einzelnen Stromkreise priifen zu kénnen, ist unbe-
dingt der im Bild 49 angefiihrte Schaltplan der elektrischen Aus-
ritstung * zu benutzen. Die Leitungen fiir Niederspannung sind mit
Isolationsmantel in verschiedenen Farben ausgefiihrt, wodurch es
sehr erleichtert wird, die AnschluBenden der Leitungen fiir einzelne
Verbraucher zu finden und die Leitungsbiindel untereinander zu

verbinden.
BATTERIE

Am Kraftwagen ist eine Batterie Typ 6-CT-42 mit drei reihen-
geschalteten Einzelzellen und 42 A-A Nennkapazitit angeordnet.
Die Einzelzellen sind in einem gemeinsamen Hartgummigehéduse
untergebracht; als Werkstoif fiir die Trennplatten ist Kunststoff
Mipor oder Miplast benutzt. Die elektrischen Kenndaten der Bat-
terie sind unten angefiihrt.

Kapazitit Anlafibetrieb der Entladung
Entlade- | bei 10stiin- i -
Nenn-|“yoctiin- | jadung und Sk t tur d 5" | fangstemperatur des
spafe | 4 i fagle. | CCEEPEIAER AR Elektrol yts
nung é“%ﬂf Fr[ml?t]ﬂ]eﬂ strom Elektrolyts ¥
*| Entla- | Elektrolyt- ¥
V' | dung, |temperatur| # |30 +2°Cl—18+2°C|30+2°Cl-18+2°C
A 30°,
i Ah min Ah
12 | 42 42 126 5,5 9095 | [ 115 47

Anmerkung Die Kapazitit der Batterie wird nach viermaligem Laden
und Entladen gewihrleistet, bei einer Sduredichte des Elektrolyts von 1,285 4+
4-0,005 und bei mittlerer Temperatur des Elektrolyts von 30° C. Bei einer aus
Bleipulver hergestellien Batterie wird die Kapazitat zu 100% nach 10maligem
Laden und Entladen garantiert.

« Im Schaltplan der elektrischen Ausriistung Iiir Kraltwagen Moskwitsch
407 sind gleichfalls die Sondergerite und Einrichtungen fiir die Kraftwagen
Moskwitsch 407T (Taxi) und Moskwitsch 4076 (mit Handbetitigung ftir Inva-
liden), die nur fiir die UdSSR hergestellt werden, mil diinnen Strichen dar-
gestellt. Die Anschlufleitungen dieser Gerate und Einrichtungen an die
entsprechenden Klemmen der Hauptausriistung sind mit gesirichelten Linien
wiedergegeben.
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BETRIEBSFERTIGMACHEN DER BATTERIE

- Beim Empfang des Kraftwagens mit trockener Batterie ohne
Elektrolyt oder vor dem Beginn der Benutzung einer neu bezoge-
nen Batterie ist diese in betriebsfertigen Zustand zu bringen.
Je nach Klimazone, in der die Batterie benutzt wird, und je
nach Jahreszeit ist eine nach S#uredichte verschiedene Schwefel-
siurelésung in die Batterie einzufiillen, wie in der Tabelle 5 an-

gegeben ist.
Tabelle 5

Sduredichte des Elcktrcliu;is bei 15°C

Jahreszeit Fiillung bei erstmaligem |

Laden zum Schlufl des Ladens

Gegenden mit Wintertemperatur unter —35°C

Winter 1,255 1,285
Sommer 1,240 1,270
Gegenden mit Wintertemperatur bis —35°C
Winter 1,240 1,270
Sommer 1,240 1,270
sitdliche Gegenden
Winter 1,240 1,270
Sommer 1,210 1,240

Anmerkung. Bei intensiver Benutzung des Kraitwagens empliehlt es
sich, die Sduredichte des Elekirolyts um 0,02 Einheiten gegeniiber den in der
Tabelle 5 angegebenen Werten, jedoch nicht unter 1,240 herabzusetzen, um die
Lebensdauer der Batterien zu verlingern,

Die Siuredichte des Elektrolyts ist bis zu dem zum SchluBl des
Ladens angegebenen Wert am Ende des erstmaligen Ladens vor
Beginn der Benutzung zu bringen.

Die Elektrolytmenge und der Verbrauch an der fiir dessen Her-
stellung -erforderlichen Akkumulatorensdure (Wichte 1,83) sind in
der Tabelle 6 enthalten.

Elektrolyt wird aus Akkumulatorensidure und destilliertem Was-
ser hergestellt.

Zur Herstellung von Elektrolyt mit erforderlicher Sauredichte
ist die Tabelle 7 zu benutzen.

Die Temperatur des in die Batteriezellen gefiillten Elektrolyts
darf 25° C nicht {ibetragen.

Vor dem Nachfiillen von Elekirolyt in die Batterie sind die
Dichtungsscheiben an den VerschluBschrauben der Einfiillofinun-
gen herauszunehmen und fortzuwerfen.

Der Spiegel des Elektrolyts in der Zelle soll 10—15 mm hoher
als die iiber den Trennplatten angeordnete Schutzplatte liegen.
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Tabelle 6

Verbratich an Saure mit Wichte

Blekirolyt- | S4eediChs ) Mptterie | 183 (bei 15°C) zur Herstel-
menge in (auf 15°C bezogen) lung von Elektrolyt fiir
Batterie, g 1 Batterie, kg

I L S0
Sommer Winter Sommer Winter

hoher Norden
3.0 [ 1,240 | 1,255 | 1,30 j 1,35

nordliches und mifiges Klima
3,0 [ 1,240 | 1,240 | 1,30 | 1,30

siidliche Gegenden
3,0 ! 1,210 | 1,240 ‘ 1,12 1,30
i
Anmerkung In der Praxis kann der Verbrauch der Sduremengen im
Bereich von = 5% gegeniiber den Daten der Tabelle sechwanken.

Der® Stand des Elektrolyts wird mit einem Glasrohr von
3—5 mm Durchmesser gepriift. Das Glasrohr wird durch die Ein-
fiilloifnung der Zelle bis zum Anschlag an die Schutzplatte ver-
senkt, wonach man die obere Offnung des Glasrohres mit dem
Daumen zuhilt und diese herauszieht. Die Hohe der Elektrolyt-
siule im Glasrohr gibt Aufschluf {iber den Stand des Elektrolyts in
der betreifenden Einzelzelle.

Die Batterie ist 4—6 Stunden nach dem Fiillen des Elektrolyts
zum Laden zu bringen. Der Pluspol der Batterie wird an den Plus-
pol der Stromquelle und entsprechend der Minuspol der Batterie
an den Minuspol der Stromquelle angeschlossen.

Tabelle 7

~ Zu einem Liter Wasser ist

Siuredichte des Elektro-| Schwefelsdure mit Wichie

Iyts bei 15°C 1,83 (bei 15°C) hinzuzu-

fiigen, [

1,210 0,245
1,240 0,295
1,255 0,305
1,270 0,345
1,280 0,365
1,285 0,375
1,300 0,405
1,310 0,425
1.320 0,450
1.340 0,495
1,400 0,650
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Die Stromstirke bei dem erstmaligen und den darauffolgenden
Ladevorgingen (sogenannte Normalladungen) soll betragen: 3,0 A
bei erstmaligem Laden, 4,0 A bei Normalladung.

Die Batterie wird zum Laden angeschlossen, wenn die Tempe-
ratur des Elektrolyts in den Zellen nicht iiber 30° C liegt. Bei einer
Temperatur des Elektrolyts in den Zellen iiber 30° C mufl man die
Batterie abkiihlen lassen.

Das Laden der Batterie erfolgt so lange, bis in allen Zellen
reichliche Gasentwicklung (,,Kochen”) eintritt und Spannung und
Sduredichte des Elektrolyts im Verlaufe von 3 Stunden konstant
bleiben. Dies dient als Merkmal fiir den Schlufl des Ladens.

Wihrend des Ladens ist die Temperatur des Elektrolyts in
bestimmten Zeitrdumen zu priifen, wobei man darauf achten muB,
daf} sie nicht {iber 45° C steigt. Falls die Temperatur 44° C erreicht,
sefzt man den Ladestrom auf die Hilfte herab oder unterbricht das
Laden auf die Dauer, die zum Senken der Temperatur bis auf 30°C
erforderlich ist.

Die Dauer des erstmaligen Ladens kann im Bereich von 25 bis
o0 Stunden schwanken, je nachdem, wie lange die Batterie vor der
Inbetriebnahme unbenutzt gelagert wurde.

Zum Schiufl des erstmaligen Ladens liegt die Siuredichte des
Elektrolyts in der Regel etwas iiber oder unter der Norm: deshalb
ist sie durch Nachfiillen von destilliertem Wasser auf den Normal-
wert (siche Tabelle 5) zu bringen.

Vor dem Nachiiillen von Wasser ist ein Teil des Elektrolyts mit
Hilfe einer Gummispritze aus der Zelle zu entnehmen.

Das Regulieren der Sauredichite des Elektrolyts ist unbedingt
zum Schlufl des Ladens vorzunehmen, wenn die Siuredichte einen
konstanten Wert erreicht hat und durch das ,Kochen” schnelles
und zuverldssiges Mischen des Elektrolyts gesichert wird.

Wenn es nicht gelingt, die erforderliche Sauredichte des Elektro-
lyts mit einmaligem Nachfiillen herzustellen, so setzt man das
Regulieren fort. Die Zeitrdume zwischen den Nachfiillvorgingen
des Wassers sollen mindestens 30 min betragen, damit sich der
Elektrolyt gut vermischen kann.

Nach dem ersten Laden konnen die Batterien in Betrieb genom-
men werden.

BENUTZUNG UND WARTUNG DER BATTERIE

Bei der Benutzung der Batterie sind folgende Regeln zu . be-
achten;

I. Elektrolyt oder Siure nicht in die Zellen nachfiillen, ausge-
nommen die Fille, wo es feststeht, dafl die Senkung des Elektro-
Iytspiegels durch VergieBen verursacht ist.

2. Beim Ubergang vom Winter- zum Sommerbetrieb und umge-
kehrt ist die Batlerie vom Kraftwagen abzunehmen, mit normalem
Ladestrom von 4,0 A aufzuladen und zum Schlufl des Ladens bei
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ununterbrochenem Ladestrom ist die Séduredichte des Elektrolyts
auf den in der Tabelle 5 angegebenen Wert zu bringen.

Das Regulieren der Siuredichte erfolgt stufenweise, wobei man
mit Hilfe einer Gummispritze Elektrolyt aus der Zelle entnimmt
und beim Ubergang zum Sommerbetrieb destilliertes Wasser und
beim Ubergang zum Winterbetrieb S&ure mit Sauredichte
1,400 nachfiillt. Der Zeitraum zwischen zwei Nachfiillvorgingen
von Wasser oder Siure soll mindestens 30 min betragen.

3. Im Winter sind Mafinahmen zum Anwarmen und Warmbhal-
ten der Batlerie zu ergreifen. Beim Anwdrmen des Motors im
Leerlauf sind Drehzahlen der Kurbelwelle einzuhalten, bei denen
die Batterie von der Lichtmaschine geladen wird.

4. Bei erschwertem Anlassen des Motors dari die Batlerie
nicht durch lange und haufige Entladestrome iiberlastet werden.
Nach Benutzung des Anlassers ist der Batterie eine Pause von
mehreren Minuten zu gewdéhren.

Unter keinen Umstidnden, ausgenommen zweiiellose Notfille,
ist die Benutzung des Anlassers direkt zum Antrieb des Kraftwa-
oens statthalt.

5. Tritt an der Oberfliche der Batterie die zum Abdichten des
Batteriedeckels bestimmte Vergufimasse auf, so sind Risse sofort
zu beseitigen. Hierbei wird die Vergufimasse mittels Loflampe mit
schwacher Flamme etwas geschmolzen. Dabei sind notwendige
Vorsichtsmafinahmen zu ergreifen, um Explosion von Knallgas zu
verhiiten.

Die tdgliche Wartung der Batterie besteht
in folgendem:

a) die Batterie von Staub und Schmutz sdubern. An der Ober-
fliche der Batterie vergossenen Elektrolyt mit einem reinen Lappen
abwischen, der in einer Losung Salmiakgeist oder kalziniertem
Soda (Lésung 109%) getrdankt ist. Roststellen an den Polen und
Leitungsklemmen sind zu beseitigen;

b) die Befestigung der Batterie an deren Konsole priifen;

¢) Befestigung und Kontakt der Leitungsklemmen an den Bat-
teriepolen priifen.

Spannen der Leitungen ist unzuldssig, um zu verhiiten, dafi die
Batteriepole beschidigl werden und sich Risse an der Vergufimasse
bilden;

d) die Beliiftungséiinungen an den Einfiillschrauben der Zellen
pritffen und noétigenfalls sdubern.

Nach 1000 km Fahrstrecke des Kraitwagens,
im Winter mindestens alle 10—15 Tage und im
Sommeralle 5—6 Tage:

- a) die Ladung der Batterie priifen.

Die Ladung der Batterie kann entweder anndhernd oder genau
gepriift werden. Im ersten Falle priift man nach der Lautstédrke
des Hornsignals am Kraftwagen. Im zweiten Falle wird die La-
dung der Batterie nach der Siuredichte des Elekirolyts bestimmt.
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Lautes, gleichmaBiges Signal beim Betdtigen des Horns weist
darauf hin, daB die Balterie geniigend aufgeladen ist, um den
Anlasser des Motors benutzen zu konnen.

Bei unzuldssig entladener Batterie ist das Signal schwach und
klingt allméhlich unter Senkung der Schwingungsfrequenz (tiefe
Klangiarbe) ab. Beim Betiitigen des Anlassers dreht sich die Kur-
belwelle nur langsam oder iiberhaupt nicht.

Die Séuredichte des Elektrolyts wird mit einem im Stechheber
angeordneten Sduremesser gemessen. Der Istwert der Sduredichte
wird mit Beriicksichtigung der-in der Tabelle 8 angeliihrten Be-
richtigungen fiir die Temperaturen ermittelt.

Tabelle 8
Temperatur des Elektro- Berichtigung zur Anzeige
Iyts, °C des Sduremessers
-+ 45 + 0,02
-+ 30 -+ 0,01
+ 15 0,00
0 — 0,01
— 15 — 0,02

Der auf diese Weise gefundene Istwert der Siuredichte des
Elektrolyts wird mit der Siuredichte in einer voll geladenen Bat-
terie entsprechend den Klimaverhiltnissen fiir den Betrieb des
Kraftwagens verglichen. Im Ergebnis dieses Vergleichs bestimmt
man den Grad der Entladung der Batterie unter Benutzung von
der Tabelle 9. '

Tabelle 9

Sduredichte des Elek- s : o ; )
trolyts zum Schluf des Ist-5duredichte des Elek-| Ist-Siuredichte des Elek-

trolyts bei 15°C ent- trolyts bei 15°C ent-
]lﬁ‘fgin:iégfz&%?“ Eall;f_ sprechend Entladung der | sprechend Entladung der
et Boitic Batterie um 254 | Batterie um 50%
1,310 1,270 | 1,230
1,285 1,245 | 1,205
1,270 1,230 - 1,190
1,240 1,200 | 1,160

Betrigt die Entladung der Batterie im Winter mehr als 25 9%
und im Sommer mehr als 50%, so ist diese vom Kraftwagen abzu-
nehmen und einer Ladestation zum Nachladen zu tibergeben;

b) priifen, ob in den Winden und in der VerschluBmasse des
Gehausedeckels der Batterie Risse vorhanden sind, und ob Lecken
von Elektrolyt festzustellen ist:

c¢) den Elektrolytstand in jeder Einzelzelle der Batterie priifen
und nétigenfalls destilliertes Wasser in die Zelle nachfiillen.
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Hat die Batterie infolge Bildung von Schwefelsiuresalzen,
KurzschluB oder schédlichen Beimischungen im Elektrolyt herab-
gesetzte Kapazitit und niedrige Spannung, so ist sie vom Kraftwa-
gen abzunehmen und einer Reparatur- und Ladestation zu iiber-
geben.

Bildung von Schwefelsiuresalzen in der Batterie ist an folgen-
den Merkmalen zu erkennen: erhohte Spannung zu Beginn des
Ladens, vorzeitige reichliche Gasentwicklung, unbedeutende Stei-
gerung der Séuredichte des Elektrolyts, erhohte Temperatur und
herabgesetzte Spannung zum Schluff des Ladens, herabgesetzte
Rapazitdt und niedrige Spannung beim Entladen.

Fiir Kurzschlufl gibt es folgende Merkmale:

a) unbedeutende Steigerung der Siuredichte des Elektrolyls
und der Spannung im Verlauf und zum Schluf des Ladens, keine
oder schwache Gasentwicklung bei niedriger Spannung und nied-
riger Séduredichte des Elektrolyts, schnelle Temperaturerhéhung;

b) heitiger Spannungsabfall bei kurzzeitiger Entladung. Bei
unterbrochenem Stromkreis: niedrige Spannung an den Einzelzel-
len der Batterie bei normaler Siuredichte des Elektrolyts.

AUFBEWAHRUNG DER BATTERIE

Eine neue, noch nicht benutzte Batterie wird in trockenem:
Raum mit Temperatur {iber 0° C aufbewahrt. Die Batterie wird in
normaler Stellung aufgestellt, d. h. mit den Polklemmen oben.
mindestens 1 m von Ofen und anderen Heizgeriten entfernt. Die
Batterie ist gegen den unmittelbaren Einfluf von Sonnensirahlen
zu schiitzen.

Die VerschluBlschrauben der Einzelzellen der Batterie sind fest
einzuschrauben, die Dichtungsteile (Dichtungsscheiben) diirfen
nicht entiernt werden.

Die Batterie darf in trockenem Zustand nicht linger als zwei
Jahre aufbewahrt werden. :

Eine teilweise benutzte Batterie sowie die Batterie eines neuern
Kraftwagens ist vor dem Aufbewahren vollstiandig aufzuladen, der
Elektrolytstand ist zu priifen und die Siuredichte des Elektrolyts
bis auf 1,285 + 0,005 (auf 15°C bezogen) zu bringen, Danach
sind die Verschlufischrauben im Deckel einzuschrauben, die Batte-
rie ist trockenzureiben und die Polklemmen und die Verbindungen:
zwischen den Einzelzellen sind zu reinigen.

Eine Batterie, die mit Elektrolyt aufbewahrt wird, ist monatlich
mit normalem Ladestrom (siehe oben) aufzuladen und einmal vier-
teljahrlich zwecks Kontrolle und zum Durcharbeiten zu laden und
zu entladen. Dies wird folgendermafBlen durchgefiihrt:

a) die Batterie wird mit normalem Ladestrom geladen:

b) zum Schluff des Ladens wird der Stand des Elektrolyts in
allen Einzelzellen der Batterie genau gepriift und bis zur Norm
gebracht; :
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¢) nachdem der Elektrolytstand reguliert ist, wird die Batterie
mit der Stromstirke fiir 10stiindigen Betrieb bis zur Spannung
1.7 V an jeder Einzelzelle entladen. Die Temperatur des Elekiro-
Iyts soll zu Beginn der Entladung 30+ 2°C betragen. Die
Spannungsmessungen an den Zellenpolen und die Temperaturmes-
sungen des Elektrolyts werden zweistiindlich vorgenommen. Sobald
die Spannung der Zellen bis auf 1,85 V gelallen ist, werden die
Spannungsmessungen viertelstiindlich durchgefiihrt. Nach der Sen-
kung der Spannung bis auf 1,75 V erfolgen die Messungen unun-
terbrochen. -
Die auf diese Weise ermittelie Kapazitat wird nach folgender
Formel auf 30°C bezogen:
Co
Cﬁﬂ;1+u,u1 (T —30)

-wobei bedeutet:
Cso — auf 30° C bezogene Kapazitat in Ah;
Cp— bei Entladung erhaltene Ist-Kapazitat in A#;

T — mittlere Temperatur des Elektrolyts wihrend des Entladens
der Batterie (als rechnerischer Mittelwert aus allen Tempe-
raturmessungen bei Entladung zu ermitteln), in °C;

0,01 — Temperaturkoeffizient der Kapazitat.

Beirigt die Entladekapazitit der Batterie bei kontrollweisem
Laden und Entladen weniger als 909 der Soll-Kapazitit, so emp-
fiehlt es sich nicht, die Aufbewahrung der Batterie Iiir langere
Zeit fortzusetzen.

LICHTMASCHINE

ZUSTANDSPRUFUNG DER BURSTEN UND DES KOLLEKTORS
DER LICHTMASCHINE

Durch die Anzeigen des am Armaturenbreit angeordneten
Amperemeters ldfit sich feststellen, ob die Lichtmaschine in-
stand ist.

Bei gutem Zustand von Lichtmaschine, Reglerschalter und
Leitungen und vollstindig aufgeladener Batterie iibersteigt der
Ladestrom nicht 2—3 A. Bei entladener Batterie kann der Lade-
strom den Hochstwert von 16 A erreichen.

Zeigt das Amperemeter wihrend der Fahrt des Wagens kein
Laden oder Schwankungen des Ladestroms an, so kann dies durch
fehlerhaften Kontakt der Biirsten am Kollektor der Lichtmaschine
verursacht sein *.

Ist der Kollektor mit Schmutz oder Ol bedeckt, so ist er mit
.einem in nichtithyliertes Benzin getauchten Lappen oder Wasoh-
leder zu siubern. Geniigt dies nicht, so saubert man den Kollektor
mit Schmirgelleinen Marke C-80 oder C-100. Dies wird bei geringer
Drehzahl des Ankers der Lichtmaschine durchgefiihrt.

* Hierbei ist vorausgesetzt, dafi sich die Leitungen zwischen Lichtmaschine
aund Reglerschalter sowie der Reglerschalter selbst in gutem Zustand befinden.
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Nach der Reinigung des Kollektors ist die Lichtmaschine mit
trockener Druckluft abzublasen.

Danach ist zu priifen, ob die Biirsten an den Kollektor richtig
angedriickt werden, und ob sie in den Fiihrungen der Biirstenhalter
nicht klemmen. Notigenfalls muf8 man den Biirstenhalter reinigen
und die Feder der Biirste ersetzen.

Stellt man fest, dafl die Biirsten iiberméBigen Verschleif auf-
weisen, so sind diese auszuwechseln. Neue Biirsten sind am Kol-
lektor einzuschleifen. Das Einschleifen der Biirsten wird mit
Schmirgelleinen C-80 oder C-100 durchgefiihrt. Ein Streifen Schmir-
gelleinen wird an den Kollektor so gelegt, daB er mindestens die
Hélfte des Umilangs umfafit und dafi die rauhe Seite zu den Biir-
sten gerichtet ist. Darauf dreht man den Anker der Lichtmaschine
von Hand so lange, bis die ganze Arbeitsfliche der Biirste einge-
schliffen ist. Nach dem Einschleifen der Biirsten wird die Licht-
maschine mit trockener Druckluit abgeblasen.

Stellt man fest, daB der Kollektor starken Verschleifl aulweist
und die Isolation (Mikanit) zwischen den Lamellen heraustritt,
so ist die Lichtmaschine reparieren und der Kollektor abdrehen zu

lassen.
ZUNDUNG

PRUFUNG DES ZUSTANDS DER ZUNDKERZEN
REINIGUNG UND REGELUNG DES ABSTANDS ZWISCHEN ELEKTRODEN

Zur Reinigung von Ruffl im Gehduse und am Isolatormantel
werden die Ziindkerzen aus dem Zylinderkopl ausgeschraubt und in
Benzin mit einer Biirste gesdubert.

Wirksamer ist die Reinigung der Ziindkerzen mit einem Sand-
strahlapparat. Hierbei darf man nur vollkommenen trockenen
Sand benutzen, ferner mul man nach der Reinigung die Kerze
sorgféltig untersuchen, ob Sandkérnchen zwischen der Kappe des
Isolators und dem Kerzengehiduse haftengeblieben sind. Sandkérn-
chen zwischen Isolator und Kerzenkorper sind unbedingt zu ent-
fernen, um eine Beschidigung der Zylinderlaufbahn wie Kratzer
oder Ritze wahrend des Betriebes zu verhiiten.

Der Abstand zwischen den Kerzenelektroden (0,6—0,75 mm)
wird mit einer zylindrischen Fiihllehre oder mit einem Stahldraht
von entsprechendem Durchmesser gemessen. Das Einstellen des
Elektrodenabstandes erfolgt durch behutsames Nachbiegen der
Seitenelektrode.

L

PRUFUNG UND REINIGUNG DER UNTERBRECHERKONTAKTE
UND REGELUNG DES KONTAKT-ABSTANDS

Verolte oder schmutzbedeckte Kontakte sind mit einem Sa-
mischlederlappen, den man mit Leichbenzin befeuchiet, zu reinigen.
Danach zieht man den Hammerkontakt vom AmboBkontakt weg
und hadlt ihn so mehrere Sekunden, bis sich das Benzin verfliich-
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tigt. Anstelle des Sdmischleders kann man auch einen anderen
Lappen verwenden, der keine Fasern an den Kontakten hinterlifit.
Anstatt Benzin kann man nur Spiritus zum Reinigen verwenden.

Zum Sdaubern der Unterbrecherkontakte wird eine flache Kon-
taktfeile benutzt, die im Fahrerwerkzeug vorhanden ist. Diese
Kontaktfeile soll stets sauber gehalten und [iir keine anderen
Zwecke verwendet werden. Beim Sdubern der Kontakte ist der
Abbrand, eine kleine Erhohung, vom Kontakt zu entlernen, wih-
rend die Oberfldche eines Kontaktes, an dem sich eine kleine Ver-
tieflung gebildet hat, vorsichtig nachzuglitten ist. Diese Vertiefung
soll nicht vollstandig ausgeifeilt werden.

Nach Reinigen der Kontakie sind die Lamelle des Ambosses
und die Unterbrecherscheibe mit Druckluft abzublasen, um den
Staub von innen zu entfernen. Danach sind die Kontakte mit
einem reinen trockenen Lappen reinzuwischen, indem man ihn
mehrmals zwischen den Kontakten durchzieht, und der Abstand zwi-
schen ihnen ist einzustellen.

Der Abstand zwischen den Unterbrecherkontakten (0,35—
0,45 mm) wird mit einer Fiihllehre gemessen. Erweist es sich als
notwendig, ihn zu verstellen, so dreht man die Kurbelwelle mit der
Andrehkurbel, bis der Unterbrechernocken die Kontakte vollstindig
gedifnet hat, lockert die Schraube 6 (Bild 50) des Segmentes 7
am AmbofBikontakt und dreht die Exzenterschraube /0 derart, dafi
das Segment 7 in die Lage gebracht wird, die dem normalen
Abstand zwischen den Kontakten entspricht. Danach zieht man die
Schraube 6 wieder an und priift mit der Fiihllehre erneut den
Abstand zwischen den Kontakten.

Es ist zu beachten, dafi die Einstellung des Abstandes zwischen
den Kontakten den Zindzeitpunkt verdndern kann. Er ist deshalb
erforderlichenfalls neu einzustellen.

Um den Ziindzeitpunkt einzustellen, schraubt man die Kerze
des ersten Zylinders, vom Kiihler gezidhlt, aus und deckt die Ker-
zendfinung im Zylinderkopi mit einer Miinze von entsprechendem
Durchmesser ab oder verstopit sie mit einem Pfroplen aus Papier.
Danach ofinet man das Schauloch am Kupplungsgehiuse (Bild 17)
und dreht die Kurbelwelle langsam mit der Andrehkurbel, bis im
ersten Zylinder der Verdichtungshub beginnt. Den Beginn des
Verdichtungshubes erkennt man daran, dafi die Miinze {iber der
Ziindkerzenofinung hochspringt oder der Papierpiropien aus der
Oifnung ausgestofien wird. Man dreht die Kurbelwelle weiter, bis
der Kolben des ersten Zylinders die Stellung erreicht, die dem
Augenblick des Uberspringens des Funkens an der Kerzenelek-
trode (10° vor dem oberen Totpunkt) entspricht. Hierbei kommt
das Zeichen M3 am Schwungrad (am Schwungradumfang ist eine
Kugel 2 eingeprefit) unter der Spitze des Stiftes, der im Schauloch
des Kupplungsgehiuses befestigt ist, zu liegen. Ist die Kurbelwelle
derart gestellt, so lockert man die Schraube der Schelle zur Befe-
sticung des Verteilergehiuses, nimmt den Deckel des Verteilers
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ab und stellt den Oktanzahlausgleicher in Mittelstellung ein. Der
Rohransatz des Verteilergehduses wird hierbei mit dem vierten
Teilstrich der Ausgleicherskala in Deckung gebracht.

Nachdemm Motor und Ziindverteiler derart vorbereitet sind,
schlieft man eine zuvor probierte 12 V-Kontrollampe (zum Bei-
spiel die dem Wagen beigegebene Handlampe) mit dem Ende des
einen Drahtes an die Klemme 9 (Bild 50), die mit dem Hammer 8

| ;

R [

...... : i

digac: §ii;
: Ahigizot e

Bild 50. Zindverteiler (Deckel und Verteilerfinger abgenommen):
I —Rindelschraube; 2 — Schmierfilz zur Schmierung des Nockens; 3 — Oii-
nung in der Unterbrecherscheibe zur Schmierung der Filzscheibe; 4 — Biichse
der Kammer des Unterdruckreglers; 5 — Stutzen der Reglerkammer; 6 — Stell-
schraube; 7 — Segment des AmboBkontaktes; & - Unterbrecherhammer;
9 — Klemme fiir die Niederspannungsleiter; /# - Exzenterschraube

des Unterbrechers verbunden ist, und mit dem Ende des anderen
Drahtes an Masse an. Danach dreht man das Verteilergehiuse
gegen den Uhrzeigersinn, bis sich die Kontakte des Unterbrechers
schlieflen, wobei man den Verteilerfinger im Uhrzeigersinn an-
driickt, um Spiel im Antrieb zu beseitigen, und dreht das Verteiler-
gehduse langsam in der gleichen Richtung weiter, bis die Kontrol-
lampe aufleuchiet. Die Einstellung der Unterbrecherkentakte auf
Offnen wird durch Drehen des Unterbrechernockens im Uhrzeiger-
sinn bei gleichzeitigem leichtem Andriicken des Unterbrecherham-
mers & gepriiit; hierbei mufl die Kontrollampe verlischen oder die
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Helligkeit ihres Gliihdrahtes abnehmen. Erweist es sich, dafi der
Ziindzeitpunkt richtig eingestellt ist, so zieht man die Klemm-
schraube der Befestigungsschelle am Verteilergehduse wieder an,
ohne die Lage des Verteilergehiduses zu dndern.

Dann legt man den Verteilerdeckel auf und klemmt ihn fest,
dreht die Kerze im ersten Zylinder wieder ein und steckt das Ende
ihres Kabels in die Offnung des Verteilerdeckels, die sich iiber der
Klemme 9 des Verteilergehduses befindet. Die Kabel der anderen
Ziindkerzen werden in Ubereinstimmung mit der Ziindiolge
(1—3—4—2) an den Verteiler angeschlossen, wobei man nicht
vergessen darf, daf} sich der Verteilerfinger gegen den Uhrzeiger-
sinn dreht. Danach schlieit man den Deckel des Schaulochs im
Kupplungsgehéduse.

Sollte nach dem Feststellen der Kurbelwelle in der Lage, die
dem Ende des Verdichtungshubes im ersten Zylinder laut Markie-
rung M3 am Schwungrad entspricht, der Ziindverteiler aus irgend-
einem Grunde abgenommen sein, so mufl man vor seinem Wieder-
einbau die Welle des Nockens richtig einstellen. Zu diesem Zweck
setzt man den Verteilerfinger auf den Nocken auf und dreht die
Welle derart, daB die Kontaktplatte des Verteilerfingers gegeniiber
der Klemme 9 kommt (siehe Bild 50), die zum Anschlul des
Niederspannungsleiters dient.

Nach Anbringen des Verteilers am Motor vergesse man nicht,
die Rohrleitung mit dem Stutzen 5 der Kammer des Unterdruck-
reglers zu verbinden. !

Unbedingt ist zu beachten, daB die Einstellung des Ziindzeit-
punktes nach der Markierung M3 des Schwungrades bei mittlerer
Stellung des Oktanzahlausgleichers nur dann die hochste Wirt-
schaftlichkeit des Motors gewiihrleistet, wenn als Kraltstoil Benzin
mit einer Oktanzahl von 72 verwendet wird.

Verwendet man Benzin mit einer Oktanzahl unter 72, so mufl
man den endgiiltigen Ausgleich der Einstellung des Ziindzeitpunk-
tes unterwegs vorneéhmen, nachdem der Motor die normale Be-
triebstemperatur erreicht hat. :

Die giinstigste Vorziindung ist erzielt, wenn nach starker Be-
schleunigung des Wagens auf waagerechter Strafle (bei voller
Belastung) .und einer Anfangsgeschwindigkeit von 30—40 km/h
im Direktgang kaum vernehmbares, vereinzeltes Detonationsklopfen
im Motor wahrnehmbar ist. Wenn das Kloplen bei intensiver Be-
schleunigung des Wagens ausbleibt, so bedeutet dies, dafl der
Ziindzeitpunkt zu spat eingestellt ist. Deutliches, ununterbrochenes
Klopfen dagegen zeugt davon, dafi der Ziindzeitpunkt zu frith ein-
gestellt ist.

Erweist es sich als notig, den Ziindzeitpunkt zu regeln, so
stellt man die Rindelschraube I (Bild 50) entsprechend nach;
diese ist auf der Mikrometerschraube des Oktanzahlausgleichers
des Verteilers auigesetzt.
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Am Verteilergehduse sind Pfeile und die Zeichen 4 und —
angebracht, die die Drehrichtung der Schraube 1 bestimmen. Auf
der Biichse 4 der Kammer des Unterdruckreglers ist eine Skala mit
Teilungen vorgesehen, an der man die Linge der geraden Ver-
schiebung der Biichse und der Zugstange der Unterbrecherscheibe
beim Verdrehen der Mikrometerschraube des Oktanzahlausgleichers
ablesen kann.

Dreht man die Schraube 7 um 1'/y Umdrehung, so wird die
Biichse 4 der Reglerkammer um eine Teilung der Skala verstellt;
dies entspricht einer Anderung des Vorziindwinkels um 4° gegen-
iiber dem Drehwinkel der Kurbelwelle. Um die ganzen Umdre-
hungen der Schraube / bequemer ablesen zu konnen, ist auf ihrer
auBeren Stirnfliche eine Markierung mit einer kleinen, rot ange-
strichenen Vertielung angebracht.

Soll der Ziindzeitpunkt vorverlegt werden, so wird die Schrau-
be 1 in Richtung des Pfeils mit dem Zeichen () gedreht, soll
er nachverlegt werden, so dreht man die Schraube / in Richtung

des Pieils mit dem Zeichen (—).

ANLABEINRICHTUNG DES MOTORS

WARTUNG DES ANLASSERS

Die Wartung des Anlassers stellt einen Teil der allgemeinen
Wartung des Kraltwagens dar und wird in Zeitraumen vorgenom-
men, die fiir die technische Wartung vorgesehen sind.

Bei Wartung M-1 ist zu priifen, ob die Muttern der langen
Zugschrauben, mit der die Deckel des Anlassers an dessen Ge-
hiuse befestigt werden, fest angezogen sind. Ferner ist der Zu-
stand der Klemmen des Magnetschalters und der Starkstromklem-
men des Anlassers (in bezug auf Rost und Schmutz) und die
Befestigung der Leitungsklemmen zu priifen. Notigenfalls sind die
Klemmen zu sidubern und die Muttern zur Befestigung der Lei-
tungsenden an den Klemmen nachzuziehen.

Bei M-2 ist der Zustand der Biirsten und des Kollektors zu
priifen und der Anlasser mit trockener Druckluft abzublasen, um
Staub und Schmutz zu beseitigen.

Um die Biirsten und den Kollektor zuginglich zu machen, ist
das Schutzband vom Anlassergehduse abzunehmen. Stellt man am
Kollektor Schmutz oder Brandteilchen fest, so ist dieser mit einem
reinen, in nichtithyliertem Benzin getrinkten Lappen abzureiben.
Geniigt dies nicht, so ist der Kollektor mit Schmirgelleinen C-80
oder C-100 abzuschleifen. In manchen Fillen, wenn am Umfang
des Kollektors betriichtliche Unebenheiten vorhanden sind oder
Lamellen heraustreten, ist der Kollektor abzudrehen. Zu diesem
Zweck ist der Anlasser vom Kraftwagen auszubauen und einer
Sonderwerkstatt zu iibergeben.
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Die Biirsten diirfen keinen starken Verschleifl aufweisen. Be-
trigt die Hohe der Biirsten im Ergebnis von Verschleifl 14 mm
oder weniger, so sind diese zu ersetzen. Die Biirsten sollen in den
Biirstenhaltern leicht beweglich sein und diirfen keinesfalls fest-
klemmen. Dabei soll der Federdruck, der mit einem Kraltmesser
an der Stelle gemessen wird, wo die Feder die Biirste beriihrt, im
Bereich von 675—1 100 g liegen.

Bild 51. Anlasser Typ CT-4 mit geofinetem Mag-
netschalter

Nach 30 000 km Fahrstrecke des Wagens empfiehlt es sich, den
Anlasser vom Motor auszubauen und einer Sonderwerkstatt zu
iibergeben, damit er sorgfiltig gepriiit und gereinigt wird und
notigenfalls abgenutzte oder beschédigte Teile erselzt werden.

Ist der Anlasser in gutem Zustand, so soll er bei der Priifung
im Leerlauf hochstens 40 A verbrauchen, wobei die Drehzahl des
Ankers mindestens 5000 U/min betragen soll.

Entwickelt der Anlasseranker bei Speisung durch eine gut aui-
geladene Batterie nicht die zum Anlassen des Kraftwagenmotors
erforderliche Drehzahl, so kann dies auf erhohten Widerstand an
den Schalterkontakten zuriickzufithren sein. In diesem Falle ist
vor allem die Masseschierie vom positiven Pol der Batterie zu
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trennen, und die Leitungsenden sind von den Klemmen am Mag-
netschalter des Anlassers abzuschalten. Ferner sind zwei Muttern
an den Klemmen des Schalters loszuschrauben, die Metalliiber-
briickung 3 (Bild 51) ist zu entfernen, vier Befestigungsschrauben
des Deckels 2 des Schalters an dessen Gehduse sind abzuschrau-
ben, und der Deckel ist zusammen mit den Kontakischrauben I
und 4 abzunehmen. Weisen die Kontaktschrauben betrichtlichen
Abbrand -auf, so sind sie mit Schmirgelleinen zu reinigen. Bei
starkem Verschlei der Kontaktschrauben an ihren Kontaktstellen
mit der Kontaktscheibe sind die Schrauben um 180° zu drehen
und erneut am Deckel zu befestigen. Nachdem die erforderliche
Giite der Kontaktflichen wiederhergestellt wurde, ist der Deckel
des Schalters wieder einzusetzen und zu befestigen, und die Lei-
tungen sind wieder anzuschlieflen.

SIGNALHORN

PRUFUNG VON HORN, FAHRTRICHTUNGSANZEIGER UND BREMSLICHT

" Falls das Horn ein schwaches, heiseres Signal erzeugt oder
iiberhaupt nicht funktioniert, so mufi es nachgestellt werden. Um
das Horn zu regeln, nimmt man es mitsamt der Federkonsole vom
Wagen ab und spannt es in einem Schraubstock ein. Danach ver-
bindet man das Horn durch zusitzliche Dréhte mit der Batterie
und regelt die Stiarke und den Ton. Die Regelung wird mit Hille
einer Schraube vdrgenommen, deren Kopf an der Riickwand des
Horngehiduses angeordnet ist.

Beim Uberpriifen der Elektroausriistung achte man besonders
darauf, ob der Schalter des Fahrtrichtungsanzeigers (Blinkers)
richtig funktioniert und ob die Leitungsdrahte der Stadtlicht- und
der SchluBlichtlampen beschidigt sind. Man stelle den Hebel des
Schalters an der Lenksdule nach rechts und dann nach links und
achte, ob das Blinklicht des Fahririchtungsanzeigers an den vor-
deren und in den hinteren Leuchien (rechts und links) zu sehen
ist und ob das Blinken gleichméfiig und bestindig ist. Danach
drehe man das Lenkrad nach rechts und nach links und beobachte,
ob der Schalthebel des Fahrtrichtungsanzeigers aus den duflersten
Stellungen in die mittlere Stellung zuriickkehrt.

Ein moglicher Fehler am Schalter des Fahrtrichtungsanzeigers,
Nichtausschalten beim Ubergang des Wagens aus der Kurve in
die Gerade, wird gewohnlich dadurch hervorgerufen, dafl die Riick-
fithrfeder des Hebels verbogen oder verzogen ist. Um diesen Feh-
ler zu beseitigen, ist zundchst das Lenkrad von der Lenksdule mit
Hilfe einer Ausbauvorrichtung abzunehmen. Ist die Feder ver-
formt oder verzogen, d. h. umfaft sie die Lenkwelle bei Drehung
des Hebels nicht fest, so wird die Schraube losgeschraubt, der He-
bel zusammen mit der Feder abgenommen und der Haken vom
Hebel getrennt.
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Die Feder wird gerichtet und notigenfalls an einem beliebigen
Ende um 8—10 mm kiirzer gemacht. Ferner befestigt man den
Haken am Ende der Feder, schraubt diese aui eine volle Windung
ein und verbindet sie mittels Haken am Hebel. Vor dem Wiederein-
setzen des Hebels ins Gehéduse priift man den Zustand der Kontakt-
platlen. Verschmutzte Platten sind zu reinigen und mit einem in
Benzin getrinkien Lappen abzuwischen. Der Hebel wird in das
Gehause des Umschalters nur zusammen mit der Feder eingesetzt,
wobei die Federwindung auf die Steuerwelle gezogen wird. Danach
befestigt man den Hebel mit einer Schraube.

LICHTANLAGE

ALLGEMEINE PRUOFUNG DER LICHTANLAGEN UND EINSTELLUNG
DER SCHEINWERFER

Wenn irgendein Gerdt der Auflen- oder Innenbeleuchtung des
Kraftwagens nicht funktioniert, so ist zu priifen, in welchem Zu-
stand sich die Lampen und Leitungen befinden, ob die Leitungen
an den Klemmen gut angeklemmt sind und ob die Schmelzsiche-
rung im Stromkreis des betreffenden Gerdtes geschmolzen ist.

Auf der Kunststoif-Platte der Sicherungstafel (unter dem Dek-
kel) ist die Nummer der Sicherungen mit weifler Farbe bezeich-
net (Bild 52). An der Innenlliche des Deckels belindet sich ein
Etikett mit der Angabe, fiir welchen Stromkreis die betrefiende
Sicherung bestimmt ist.

Auf der aus Hartgewebe hergestellten Halteplatte jeder Siche-
rung ist ein verzinnter Kupferdraht aufgewickelt, der zum Ersatz
ciner durchgeschmolzenen Sicherung zu benutzen ist. Zum Priifen
und Einstellen der Scheinwerfer benutzt man eine Wand oder
einen an einer Wand angebrachten grofien Papierschirm, den man
aus mehreren Papierbogen zusammenklebt.

Auf dem Lichtschirm werden Kontrollinien aufgetragen (vgl.
Bild 53). Die Linie & (Linie der Scheinwerfermittelpunkte) ist
durch Hohe A bestimmt, die dem Abstand der Scheinwerfermittel-
G;mkte iiber Boden entspricht. Die Hoéhe 2 wird bei unbelastetem

agen gemessen.

Vor der Probe der Scheinwerler stellt man den Wagen auf eine
waagerechte, zum Lichtschirm senkrechte Ebene, und zwar
7500 mm vom Lichtschirm entfernt. Die Lédngssymmetriefldche
des Wagens soll den Lichtschirm in Linie AB schneiden.

Die richtige Stellung der Scheinwerfer wird folgendermaflen
gefunden:

Zierreifen beider Scheinwerfer abnehmen, Licht einschalten und
durch Betédtigen des Abblendfufischalters ermitteln, ob die Lei-
tungsdrihte richtig verbunden sind, d. h. ob Fern- und Abblend-
licht in beiden Scheinwerfern gleichzeitig ein- und ausgeschaltet
wird. Danach Fernlicht einschalten, einen Scheinwerfer mit dunk-
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lem Tuch abdecken und die Lage des anderen Scheinwerfers mit
Hilfe der Einstellschrauben (eine oben und zwei seitwirts am
Scheinwerfer, unter dem Zierreifen) so einstellen, dafi das Licht-
biindel des Scheinwerfers auf dem Lichtschirm einen ovalen Fleck
bildet, dessen Mittelpunkt sich im Schnitipunkt der Linie I
(bzw. 2) und der Linie 4 belindet.

Bild 52, Schmelzsicherungen:
I — Sicherung im Stromkreis des Heizgeblasemotors; 2— Siche-
rung in den Stromkreisen der Kontrollgerite (fiir Kraftstoffmenge,
Kiihlfliissigkeit und Oldruck) und der Fahririchtungsanzeiger;
3 — Sicherung im Siromkreis des Horns

Die Lage des anderen Scheinwerfers in der gleichen Weise
einstellen. Danach die Anordnung der Lichtflecke beider Schein-
werfer auf dem Lichtschirm priifen. Ist die Einstellung richtig
vorgenommen, so setzt man die Zierreifen beider Scheinwerier
wieder auf. Es empfiehlt sich, die Lage der Scheinwerfer nach dem
AufsetZen der Zierreifen auf etwaige Verdnderungen zu priifen.
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Wihrend der technischen Wartung kann es sich als notwendig
erweisen, die Sammelspiegel der Scheinwerfer zu reinigen. Trotz
guter Abdichtung kann mitunter Staub in den Scheinwerfer ein-
dringen, worunter die Leuchtkraft des Scheinwerfers leidet.

Staub darf nicht entfernt werden, indem man den Sammel-
spiegel mit einem Lappen sdubert oder ihn abblist. Um den Staub
zu entfernen, nimmt man die Streuscheibe des Scheinwerfers
heraus, indem man die Zahne des Sammelspiegels mit Hilfe eines
Schraubenziehers zuriickbiegt, ebenso den Gummidichtungsring,
und wischt die Innenfliche des Sammelspiegels mit reinem Was-
ser mittels Wattebausches ab. Danach 1d8t man den Sammelspiegel

Bild 53. Kontrolle und Einstellung der Scheinwerfer

bei einer Temperatur von 16—20°C mit der Spiegelfliche nach
unten trocknen. Gerinsel und Flecke, die sich beim Trocknen bil-
den, diirfen nicht entfernt werden.

Der getrocknete Sammelspiegel wird mit der Streuscheibe und
dem Dichtungsring wieder eingebaut (Zidhne des Sammelspiegels
wieder umbiegen).

Das Umbiegen der Zihne des Sammelspiegels soll in einer
Sondervorrichtung mit Hilfe einer Presse, eines Wagenhebers oder
auf einer Maschine (zum Beispiel Bohrmaschine) erfolgen. Es ist
darauf zu achten, daB beide Teile der Vorrichtung allmahlich
angedriickt werden.

Fehlt eine Sondervorrichtung, so benutzt man zum Umbiegen
eine Flachzange, wobei gegeniiberliegende Zahne paarweise vor-
sichtig umzubiegen sind. Die Zihne des Sammelspiegels, die beim
Abnehmen der Streuscheibe zuriickgebogen wiirden, diirfen nicht
vorzeitig geradegebogen werden.
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BETRIEBSFERTIGMACHEN DES WAGENS
NACHFULLEN DER KUHLANLAGE

7Zum Nachfiillen der Kiihlanlage des Motors (zusammen mit
dem Wairmeaustauscher der Heizanlage) benutzt man nur reines,
am besten weiches Wasser.

Um die Kiihlanlage vor moglichen Verunreinigungen des Was-
cers zu schiitzen, benutze man beim Einfiillen einen Trichter mit
feinmaschigem Sieb. Man darf kein Gefd benutzen, das zum
Einfiillen von Ol oder Benzin verwendet wurde.
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Bild 54. Einfillstutzen des Kiihlers mit Deckel:
1 — Luitventil; 2 — Einfiillstutzen; 3 — Dampiventil

tIr? Winter fiillt man die Kiihlanlage mit einem Gefrierschutz-
mittel.

Der Wasserstand im Kiihler ist nur bei kaltem Motor zu priifen.
Der Wasserspiegel im Kiihler soll etwa 10—15 mm unter dem
unteren Rand ded Einfiillstutzens (siehe Bild 54) liegen. Ein
Uberschreiten dieser Hohe fithrt dazu, daf das durch Erwédrmung
des Motors und Ausdehnung iiberfliissig gewordene Wasser durch
das Kontrollrohr des Kiihlereinfiillstutzens entweicht.

Bei endgiiltigem Nachfiillen der Kiihlanlage mit Wasser und
Gefrierschutzmittel im Winter ist der Hahn 2 (Bild 13), der am
EinlaBrohr am Motor angeordnet ist, zu 6ffnen, um die Heizeinrich-
tung der Karosserie mit Fliissigkeit zu fiillen.

Da die Kiihlanlage des Motors luitdicht abgeschlossen ist, ist
der Verlust an Wasser durch Verdampfen héchst unbedeutend, und
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deshalb ist Wasser verhiltnismifig selten in den Kiihler nachzu-
tiillen.

Beim Abnehmen des VerschluBideckels vom Kiihler am heifien
oder iiberhitzten Motor ist Vorsicht geboten. Da die Kiihlanlage
luftdicht geschlossen ist, bildet sich in ihr wihrend des Arbeitens
des Motors erhohter Dampfdruck, der den Atmosphirendruck iiber-
schreitet. Aus diesem Grunde siedet das Wasser in der Kiithlung
bei einer Temperatur vom 107° C, wihrend Wasser bei normalem
Atmosphérendruck schon bei 100° C siedet. Beim Abnehmen des
Verschlufideckels vom Kiihler am heifien und insbesondere iiber-
hitzten Motor verwandelt sich ein Teil der iiberhitzten Fliissigkeit
infolge Druckabfalls augenblicklich in Dampf. Der Dampf wird
zusammen mit der heiflen Fliissigkeit aus dem VerschluBstutzen
hinausgedriickt und kann schwere Brandwunden an Hinden und
Gesicht verursachen.

Um Brandverletzungen vorzubeugen, darf man den Deckel des
Einfiillstutzens nicht mit ungeschiitzter Hand abnehmen. Dies
darf erst einige Zeit nach Abstellen des Motors erfolgen. Bevor
man den Verschluideckel abnimmt, deckt man ihn mit einem oro-
flen Lappen ab, wodurch Ausstrémen von Dampf und heifilem Was-
ser an Hande und Gesicht verhiitet wird.

Falls sich die Menge der Kiihlfliissigkeit durch Uberhitzung des
Motors vermindert hat, darf man den Kiihler nicht sofort mit kal-
tem Wasser nachfiillen, da dies zu Rissen und Verziehen des
Zylinderkopies und Zylinderblockes fithren kann. Man fiillt also
den Kiihler entweder mit heifflem Wasser nach oder wartet, bis der
Motor abkiihlt.

Ist der Verlust von Kiihlwasser gering, so braucht man nicht
abzuwarten, bis der Motor abkiihlt: man kann kalles Wasser in
diinnem Strahl in den Kiihler gieflen, wobei man den Motor mit
kleinen Drehzahlen laufen 14ft.

Wasser bzw. Gefrierschutzmitte! wird aus der Kiihlanlage unbe-
dingt durch zwei Hé#hne abgelassen, und zwar durch Hahn |/
(Bild 14) am Stulzen des unteren Wasserkastens und Hahn 3
(Bild 13) am Kiihlmantel des Zylinderblockes. Vorher mufi man
den VerschluBideckel des Kiihlers abnehmen. Damit die Kiihlfliissig-
keit auch aus dem Wirmeaustauscher der Heizanlage abfliefit, muf
Ventil 2 vollstindig gedifnet sein.

Um vollstindiges Abfliefen der Fliissigkeit aus dem Wirme-
austauscher der Heizeinrichtung zu sichern, hat die Lage der
Duritschlduche an ihren Anschlufistellen an den Stutzen des Wirme-
austauschers grofie Bedeutung. Bei der Durchfiihrung von Aus-
und Einbauarbeiten an der Heizeinrichtung der Karosserie ist
jedesmal darauf zu achten, daf die Schlduche richtig an den
Stutzen des Wirmeaustauschers angebracht sind.

Vor dem Ablassen der Kiihliliissigkeit ist nachzusehen, ob der
Gummischlauch an der Tiille des am Zylinderblock angeordnetem
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Hahries vorhanden ist. Fehlt der Schlauch, so kann die Kiihlfliis-
sigkeit durch die Ofinung des Olmefistabes in das Kurbelgehause
eindringen.

FULLEN DER KUHLANLAGE MIT GEFRIERSCHUTZMITTEL

Beim Vorbereiten des Wagens zum Herbst- und Winterbetrieb
emplichlt es sich, in die Kithlanlage ein besonderes Gemisch mit
}?efrierschutzmitlel einzufiillen,” um etwaiges Einlrieren zu ver-

fiten.

Um die Motorkiithlung vor Einfrieren zu schiitzen, wird empfoh-
len, ein Gefrierschutzmittel wie z. B. Athylenglykol einzufiillen.
Athylenglykol hat einen bedeutend hoheren Siedepunkt als Was-
ser, und zwar 107°C. Deshalb verdampit wihrend des Bétriebes
aus dem Gemisch in erster Linie das Wasser. Verringert sich die
Kiihliliissigkeit infolge von Verdampfung, so ist der Kithler mit
reinem Wasser nachzufiillen.

Athylenglykol hat eine hohere Wirmeausdehnungszahl als Was-
ser. Deshalb soll man dasselbe in die Kiithlung um etwa 0,5 !
weniger als Wasser einfiillen. Man achte daraul, dafl das Gelrier-
schutzmittel nicht durch Benzin oder Ol verunreinigt wird, denn
dies kann wihrend des Fahrens zur Schaumbildung des Gemisches
und zu seinem Verspritzen durch das Dampfableitungsrohr des
Kiihlers fiihren.

Man vergesse nicht, daB das Gelrierschutzmittel giilig ist.
Deshalb darf man es nicht beim Gieflen von einem Behalter in
einen anderen durch einen Schlauch mit dem Mund ansaugen.

Beim Fiillen des Kiihlers vergieBe man keine Fliissigkeit, da
sie die Lackierung des Wagens zerstéren kann. Wenn man mit
dem Gefrierschutzmittel zu tun gehabt hat, so soll man unbedingt
jedesmal die Hinde mit Seife waschen.

Nach der Wintersaison wird das Geirierschutzmittel aus der
Kithlung abgelassen und in einem luftdichten Behalter bis zum
nichsten Winter aufbewahrt. i L

Anstatt Athylenglykol sollen keine Spiritusgemische benutzt
werden, denn aus letzteren verdampit in erster Linie der Spiritus.
Eine Fliissigkeit mit kleinem Spiritusgehalt friert aber bereits bei
einer verhiltnismiBig geringen Temperatursenkung ein. Aufierdem
ist zu beriicksichtigen, daB Spiritus leicht verdampft, so da man
die nétige Temperatur des Motors nicht geniigend hoch aufrechter-
halten kann, was absolut unzulédssig ist.

TANKEN

Der Motor des Moskwitsch ist fiir Kraitwagenbenzin mit Oktan-
zahl 72 berechnet. Manche Benzinsorten werden mit Tetradthylblei
versetzt, das ihnen Klopifestigkeit verleiht. Solches Benzin wird
im Handel unter der Bezeichnung #thyliertes Benzin vertrieben.
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Da Benzin mit niedriger Oktanzahl (unter 72) Klopfen des Mo-
tors hervorruft, so mufl man mit Hilfe des Oktanzahlausgleichers
am Ziindverleiler einen Ziindverzug einstellen.

Hierbei muf8 man beachten, daff Ziindverzégerung zu Verringe-
rung der Motorleistung und folglich auch der dynamischen Eigen-
schallen des Wagens sowie zu héherem Kraftstoffverbrauch fithrt.

Bild 55. Anordnung des Einfiillstutzens am Kraftstoifbe-
hilter

Der Verschluistutzen des Kraftstofibehélters befindet sich am
mittleren Teil der Heckwand (Bild 55). Diese Anordnung des Stut-
zens gestattet das Tanken sowoh! rechts- wie linksseitig an der
Tankstelle.

Der VerschluBdeckel 3 des Einfiillstutzens ist durch die Kon-
sole 2 des Nummernschildes abgedeckt. Diese Konsole ist an die
Riickwand angelenkt und wird durch die Schraubenfeder 4 an die
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Heckwand des Wagens gedriickt. Die Konsole des Nummernschil-
des wird gleichzeitig mit dem Kolferraumdeckel vom Wageninnern
aus verriegelt.

Um den VerschluBldeckel vem Kraftstoffbehilter abzunehmen,
mufl man vorher den Koflerraumdeckel entriegeln, ihn anheben und
den Haken 7 (den Verschluff) der Nummernschildkonsole heraus-
ziehen. Danach 1afit man den Kofferraumdeckel herunter, zieht die
Nummernschildkonsole an sich und nimmt den Verschlufideckel ab.
Beim Tanken wird die Konsole des Nummernschildes durch ihre
Feder an das Mundstiick des Tankschlauches bzw. an den Fiill-
trichter gedriickt.

Beim Tanken sind Vorkehrungen zu treffen, damit durch den
Einfiillstutzen keine Fremdkorper (Schmutz, Sand, Wasser usw.)
in den Behélter eindringen.

Fiillt man den Kraftstoffbehalter nicht an einer Tankstelle, so
soll man ein reines Einfiillgefdl und einen Trichter mit feinem
Sieb benutzen. Zu empiehlen ist, das Benzin vorher durch einen
Sémischlederlappen zu filtern, der nicht nur mechanische Fremd-
korper, sondern auch Wasser zuriickhalt.

EINFULLEN DER BREMSFLUSSIGKEIT

Fiir die hydraulische Bremse ist nur eine besondere Bremsiliis-
sigkeit vorgesehen.

Es ist streng untersagt, die hydraulische Bremsanlage mit Mi-
neraldl, Benzin, Petroleum oder deren Gemischen zu fiillen oder
auch nur eine winzige Menge dieser Fliissigkeiten mit der Brems-
fliilssigkeit zu mischen, denn dies fithrt unweigerlich zu rascher
Zerstorung der Gummiteile der Anlage. Unzuldssig ist, vor dem
Einfiillen Bremsiliissigkeiten verschiedener Sorten zu mischen oder
die Anlage mit einer Bremsfliissigkeit von anderer Zusammenset-
zung als vorher nachzufiillen.

Benutzt man eine andere Bremsfliissigkeit als friiher, so muf}
man die alte Bremsfliissigkeit aus der Anlage entfernen und diese
dann sorgfiltig mit Brennspiritus, Azeton oder frischer Bremsiliis-
sigkeit ausspiilen. *

Die Bremsiliissigkeit wird durch den Einfiillstutzen am Vorrats-
behélter dés Haupibremszylinders 27 (Bild 58) gefiillt, und zwar
bis 10—15 mm unter der Oberkante des Einfiillstutzens (siehe #
im Bild 86).

Die Bremsfliissigkeit und deren Aulbewahrungsgefdf miissen
vollig sauber sein. Der Einfiillstutzen des Behilters ist mit reinem
Lappen zu sdubern, bevor man ihn fiilit.

Beim Fiillen der hydraulischen Bremse ist Vorsicht geboten,
denn Bremsiliissigkeitsspritzer bilden auf lackierten Teilen Flecke,
die sich nicht entifernen lassen. Falls beim Fiillen der hydraulischen

* Glyzerinhaltige Bremsfliissigkeit ist nicht zu empfehlen.
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Bremse oder spiter Luft in diese eingedrungen ist, so mu8 die An-
lage unbedingt entliiftet werden.

Das Fiillen der hydraulischen Bremsanlage und deren Entliif-
ten haben vor dem Einstellen des Spiels zwischen Bremsbacken
und Bremstrommeln zu erfolgen. Vor dem Fiillen der Anlage mit
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Bild 56. Vorratbehédlter des Hauptbremszylinders:
! — VerschluBschraube; 2— Fliissigkeitsriickfiihrung; 3 — Membran;
4 — Behilter
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Bremsiliissigkeit ist der Einstellexzenter der Bremsbacken so zu
regeln, dafi die Bremsbacken unter der Wirkung der Zugfedern
moglichst nahe aneinander liegen. Um die Einstellexzenter von
jeglicher Beriihrung mit den Bremsbacken zu befreien, sind die
Sechskantkdpfe derselben in der Richiung zu drehen, die in der
Beschreibung der Bremsregelung angegeben ist.
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Das Fiillen der hydraulischen Bremse und deren Entliiften hat
in nachstehender Reihenfolge zu erfolgen:

I. Deckel vom Einfiillstutzen am Vorratsbehilter des Haupt-
bremszylinders abnehmen und den Behilter mit Bremsiliissigkeit
bis zum normalen Stand fiillen.

2, Staub und Schmutz von den Entliifterschrauben der Rad-
bremszylinder und rings um die Entliifterschrauben entfernen.

3. GQummischutzkappe wvon der Entliifterschraube des Rad-
bremszylinders abnehmen und aul die Schraube den Entliiftungs-

Bild 57. Entlifitung der hydraulischen Bremse

schlauch stecken, der mit dem Fahrerwerkzeugsatz geliefert wird.
Das Ireie Ende des Entliiftungsschlauchs wird in ein Glas mit min-
destens 0,5 [ Bremsfliissigkeit getaucht. Das Glas muf§ hierbei bis
zur Héllte mit Bremsfliissigkeit geliillt sein (siehe Bild 57).

4. Das Schlauchende 1 bleibt in der Bremsfliissigkeit ein-
getaucht, wobei der Bremsfuflhebel vier- bis fiinfmal niedergetre-
ten wird, und zwar mit Zwischenrdumen von 1 bis 2 Sekunden.
Danach wird die Entliifterschraube bei niedergetretenem Fufhebel
um 1%/;—3%/; Umdrehungen gelockert.

Nachdem die iiberschiissige Fliissigkeit und die in ihr enthal-
tene Lult aus dem Schlauch in das Gefafl mit der Bremsiliissigkeit
entwischen sind (die Luft tritt aus dem Schlauchende in Form von
Blédschen aus), wird die Entliifterschraube wieder angezogen.



5. Dies ist so lange zu wiederholen, bis keine Luftbldaschen
mehr aus dem Schlauch austreten.

6. Vorratsbehilter des Hauptbremszylinders jedesmal nach
12—15 Betitigungen des Bremsiuflhebels (jedesmal nach 4—5 Be-
tatigungen cine Pause einschalten) mit Bremsiliissigkeit bis zur
normalen Hohe nachfiillen.

Falls man die Betitigung des BremsfuBlhebels ohne Nachfiillen
der Bremsiliissigkeit [ortsetzt, wird unvermeidlich Luit in die
hydraulische Bremse angesaugt (durch die Ausgleichbohrung des
Hauptzylinders), was neuerliche Entliftung erforderlich machen
wiirde.

7. Hort das Entweichen der Luftblidschen aus dem Schlauch-
ende auf, so tritt man den BremsfuBlhebel nieder, chne den
Schlauch aus dem Glas herauszunehmen, und bei niedergetretenem
Fuflhebel zieht man die Entliiterschraube des Radbremszylinders
fest zu, nimmt den Gummischlauch von der Entliifterschraube ab
und zieht die Gummischutzkappe auf diesen aul.

In der gleichen Reihenfolge entliiftet man die Leitungsrohre der
hydraulischen Bremse und die restlichen Radbremszylinder. Man
halte sich dabei an folgende Reihenfolge: Bremszylinder des rech-
ten Hinterrades, Bremszylinder des linken Hinterrades, die Brems-
zylinder des rechten Vorderrades und die Bremszylinder des linken
Vorderrades.

Zu beachten ist, dafl die Bremszylinder der Vorderradbremsen
(je 2 Zylinder fiir jede Radbremse) eine gemeinsame Entliifter-
schraube haben. Diese Radbremszylinder sind besonders sorgfillig
zu entliiften. Die Entliiftung der Zylinder ist erst einzustellen, wenn
man vollkommen sicher ist, daff wirklich keine Luft in den Zylin-
dern geblieben ist.

Es empfiehlt sich, nach einer gewissen Pause nach durch-
gefithrter Entliiftung die unter Punkt 4 beschriebenen Mafinahmen
zwei- bis dreimal zu wiederholen und darauf zu achten, ob hierbei
aus dem Schlauchende wieder Luftbldschen in das Glas mit der
Bremsiliissigkeit austreten. -

8. Nach sorgfaltiger und restloser Entliiftung der hydraulischen
Bremse den Vorratsbehilter des Hauptzylinders bis zur normalen
Hohe mit Bremsiliissigkeit nachfiillen, den Einfiillstutzen ver-
schlieBen und das Spiel zwischen Bremsbacken und Bremstrom-
meln regeln.

Bei normalem Spiel zwischen Bremsbacken und Bremstrom-
meln und nach Entliiten der Bremsanlage darf der Fulhebelweg
nicht mehr als 2/; seines vollen Hubes ausmachen, d. h. wenn man
den Fuflhebel um 2/; seines Hubes niedergetreten hat, mufl der
Fufl auf starken Widerstand stofien. Lafit sich der Fufihebel mehr
als um 2/; seines Hubes oder sogar ganz bis zum FufBboden des
Wagens durchtreten, so weist dies darauf hin, dafl das Spiel zwi-
schen Bremsbacken und Bremszylinder zu grofl ist. Wenn sich der
FuBhebel mil ganz unbetrdchtlichem Widerstand fast vollstindig

156 K



an den Fufiboden treten ldBt, so weist dies aul ungeniigende Ent-
liiftung der Bremsanlage hin.

Die bei der Entliiitung in das Glas abgelassene Bremsfliissigkeit
kann erneut zum Nachfiillen benutzt werden, wenn man sie min-
destens 24 Stunden bis zum restlosen Entweichen der Luft absteh-
en 1afit.

Vor erneuter Benutzung ist die Bremsiliissigkeit zu fiktern.

SCHMIEREN DES KRAFTWAGENS

Das Schmieren der Bauelemente und Triebteile des Wagens ist
von hochster Bedeutung fiir die Lebensdauer und fiir zuverlédssigen
und wirtschaftlichen Betrieb. Will man den Bau- und Triebteilen
des Wagens bestmogliche Arbeitsbedingungen gewédhren, so be-
nutze man die in der Tabelle 10 angefiihrten Ole und Schmier-
mittel.

Zu Beginn des Sommers oder des Winters ist das Ol in den
Trieb- und Fahrwerkgehdusen zu erneuern, unabhidngig von der
Kilometerzahl, die der Wagen zuriickgelegt hat.

Eine andere, nicht weniger wichtige Bedingung fiir die Gewahr-
leistung der Verschleifffestigkeit der Triebteile und fiir die Betriebs-
zuverlassigkeit lautet: unbedingtes Einhalten der Fristen fiir Nach-
fiillen bzw. Erneuern von Ol und Schmiermitteln (siehe die Tabel-
len 2—5 des Abschnittes ,,Wartung und Pflege des Wagens”).

Die Gelenkverbindungen der Teile der Vorderradaufhdangung,
der Lenkung und der Kupplung sowie die Lager der Wasserpum-
penwelle werden mit Schmierfett geschmiert, das mit Hilfe einer
Fettpresse durch Fettbiichsen an die entsprechenden Reibungs-
flachen gefiihrt wird. Die Bauart einer Fettbiichse ist im Kreis im
Bild 80 gezeigt. Diese besteht aus dem Gehduse 3, das in den zu
schmierenden Teil geschraubt wird, und dem Kugelventil 2 mit der
Druckfeder 4; das Kugelventil deckt den EinlaBlkanal der Fett-
biichse ab und schiitzt diese gegen Staub und Schmutz. Insgesamt
befinden sich am Kraftwagen 16 Schmierstellen, die mit Fettbiich-
sen versehen sind. .

Um zu verhiiten, da Schmutz in die Triebwerke des Kraft-
wagens wahrend des Schmierens gelangt, ist vorher jeder Schmutz
von den Fettbiichsen, Verschlufischrauben usw. zu beseitigen. Zu
diesem Zweck wird das Fahrwerk am besten vor dem Schmieren
gewaschen *. Falls dies nicht moglich ist, sind die Fettbiichsen und

* Nach dem Waschen des Fahrwerks sind dessen Teile gleichzeitiz voll-
stindig zu schmieren, ohne Riicksicht auf die zuriickgelegte Fahrstrecke des
Wagens.
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die anliegenden Stellen von Teilen mit einem Pinsel mit Petroleum
abzuwaschen. Danach werden sie trockengetrieben.

Um verbrauchtes und verschmutztes Schmierfett aus dem zu
schmierenden Teil zu entfernen, ist frisches Schmiermittel mit der
Fettpresse so lange in die Fettbiichsen zu driicken, bis reines
Schmierfett in den Stofflichen und Spalten der zu schmierenden
Teile heraustritt. Tritt kein Schmiermittel heraus, so ist der Zu-
stand der Fettbiichsen zu priifen. Wenn bei gutem Zustand der
Fetthiichse immerhin kein Schmiermittel durchtritt, so ist die ent-
sprechende Gelenkverbindung zu entlasten und danach nochmals
z1t versuchen, Schmiermittel durchzudriicken. In Einzelidllen ist die
Gelenkverbindung auszubauen und die Ursache des Schmierfehlers
zu finden und zu beseitigen.

Um die Fettpresse mit Schmierfett zu fiillen, ist der Deckel des
duBeren Zylinders abzuschrauben und der duflere Zylinder dicht
mit dem Schmierfett nachzufiillen, ohne den inneren Deckel mit
Kolben herauszuziehen. Das Schmiermittel wird allméhlich in die
Zylinder gefiillt, wobei man darauf achtet, dafl sich keine Luit-
polster bilden. Beim Fiillen des dufieren Zylinders tritt der innere
Zylinder mit der Kolbenstange und der Diise der Fettpresse allmih-
lich heraus. Nach vollstindigem Ausriicken des inneren Zylinders
der Fettpresse (wenn der duflere Zylinder bis an den Rand gefiillt
ist) schraubt man den Deckel auf, legt die Austrittsdiise der Fett-
presse an eine Holzplatte und driickt mehrmals auf den &ufieren
Zylinder. Hierbei wird das Fett verdichtet und der innere Zylinder
oefiillt. Danach schraubt man den Deckel wieder ab, fiillt den
duBeren Zylinder mit Schmierfett bis zum oberen Rand nach und
schraubt den Deckel wieder auf.

Um die Fettpresse vollzustopfen, muf man beim Fiillen des
duBeren Zylinders immer wieder den inneren Zylinder nachdriicken,
wobei man die Offnung des dufieren Zylinders gleichzeitig dicht
abdeckt.

Nach dem Fiillen der Fetipresse ist zu priifen, ob sie richtig
arbeitet. Zu diesem Zweck legt man das Diisenende der Presse an
eine Holzplatte und driickt mehrmals gegen den dufieren Zylinder.
Arbeitet die Presse normal und haben sich zwischen den Fettschich-
ten keine Luftpolster gebildet, so tritt nach 5—10 Pumpbewegun-
gen Schmierfett aus der Diise aus.

= £ *

AuBler den obigen Anweisungen fiir Schmierfragen sind unten
cenaue Beschreibungen von Schmierarbeiten fiir einzelne Teilgrup-
pen und Triebwerke des Kraftwagens enthalten.

Die Schmierkarten des Kraftwagens sind in den Bildern 58
und 59 dargestellt.
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SCHMIEREN DES MOTORS

EINFOLLEN DES OLS IN DAS KURBELGEHAUSE
(SCHMIERSTELLE Nr. 8 IM BILD 58)

Zum Einfiillen von Ol in das Kurbelgehiiuse des Motors dient
der Einfiillstutzen 1 (siehe Bild 60), der an der Zylinderxopfhaube
angeordnet und mit einem Deckel luitdicht abgeschlossen ist.

Von der Zylinderkopfhaube flieft das Ol in das Kurbelgehiduse
durch die Offnungen im Zylinderkopf und Zylinderblock, die fiir die

®

~ ®

e T
"'\\\

A o B

Bild 60. Oleinfiillstutzen am Kurbelgehiuse des Motors

StoBstangen vorgesehen sind. Diese Offnungen haben geringen
Querschnitt, weshalb das Ol verhaltnismafig langsam in das Kur-
belgehduse flieBt. Deshalb ist der Olstand im Kurbelgehiduse erst
o—~8 min nach dem Nachfiillen des Ols oder dem Siillstand des
Moators zu priifen, und zwar mit dem OlmeBstab, der an der linken
Seite des Zylinderblockes angeordnet ist.

Um den Olstand im Kurbelgehduse richtig zu bestimmen, muf8
man den Mefistab herausnehmen, ihn abwischen, wieder in das
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Kurbelgehiuse stecken und erneut herausnehmen. Erst danach
kann man den Olstand nach dem Abstand zwischen Olfilmrand
und Markierungsstrichen am Mefstab genau feststellen.

Auf dem Mefstab sind zwei Markierungsstriche und Pleile mit
folgenden Aufschriften zu sehen: oben — ,.,IToaro” (Voll) und

Bild 61, Kontrollmarken am OlmeBstab fiir Kurbelgehduse

unten — ,, Joneii* (Nachfiillen). Auflerdem ist die Teilnummer
407-1009050 auf dem Mefistab eingeschlagen.

Es empfiehlt sich, den Olstand im Kurbelgehduse nach dem An-
lassen und Anwirmen des Motors bis zur Betriebstemperatur
5—8 min nach dem Stillsetzen zu messen. Bei- Messung vor dem
Anlassen des kalten Motors, wenn der Kraftwagen mehr als einen
Tag abgestellt war, liegt der Olstand im Kurbelgehéduse {iber dem
Strich ,.[loano* des OlmeBstabes. Erhohter Olstand im Kurbel-
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gehiuse nach lingerem Stillstand des Motors erklédrt sich dadurch,
dafl das Ol von anderen Stellen wie Filtergehduse Zylinderkopf-
haube u. a. abgeflossen ist. In diesem Falle ist ein Olstand als
onormal® zu betrachten, der um 2—3 mm {iber dem Strich
oJlonno“ des Mefistabes 1 (Bild 61) liegt. Beim Messen des
Olstandes im Kurbelgehiuse soll sich der Kraftwagen aul einer
waagerechten Fliche befinden.

Das Ol darf die obere Markierung nicht iibersteigen, denn
fiberschiissiges Ol fithrt zur Benetzung der Ziindkerzen, zum Fest-
brennen der Kolbenringe und zur Bildung von Olkohle im Zylinder-
kopf und an den Ventilen und Kolben, was seinerseits stoflartiges
Arbeiten und Uberhitzung des Motors zur Folge hat.

Bei ungeniigend hohem Olstand, d. h. wenn der Olfilm die un-
tere Markierung des Meflstabes. nicht erreicht, ist weitere Benut-
zung des Wagens unzuldssig. Olmangel fithrt zu erhohtem Ver-
schleifl, Uberhitzen des Motors und Festlaufen oder Ausschmelzen
der Lager.

Wihrend des Betriebes des Wagens ist der Olstand des Kurbel-
%ehﬁuses nahe an der oberen Markierung am Olmefistab zu

alten.

Gleichzeitig mit der Priifung des Olstandes im Kurbelgehause
soll man das Ol auf seine dufieren Merkmale priifen, und zwar in
bezug auf Farbe, Durchsichtigkeit, Zahigkeit, Benzingeruch und
Verdiinnung des Ols. Die Viskositdt und die Verdiinnung des Ols
durch Benzin kann man beurteilen, indem man vom Olmefistab
etwas Ol auf den Finger tropit und es zwischen den Fingern ver-
reibt.

Dafl das Ol in dem Kurbelgehduse erncuert werden soll, wird
nicht nur nach der zuriickgelegten Kilometerzahl, sondern auch an
Hand von duBeren Merkmalen bestimmt, die darauf hinweisen, daf3
das Ol sein Schmiervermogen eingebiifit hat. Was die Olgiite be-
trifft, so muB man darauf achten, ob das Ol dunkel und undurch-
sichtig geworden ist, was auf Fremdkérper im Ol schlieflen 1afit.
Falls der Olfilm am Mefistab die Baschriitung und die Markierun-
gen schlecht oder iiberhaupt nicht erkennen ldfit, so ist das Ol
unverziiglich zu erneuern.

Ein Gemisch aus Ol verschiedener Sorten kann die Schmier-
eigenschaften verschlechtern. Also darf man beim Nachfiillen des
Kurbelgehduses nur das gleiche Ol wie vorher benutzen.

Das O! aus dem Kurbelgehduse soll man sofort nach Riickkehr
in die Garage ablassen. Da das erhitzte Ol geniigend diinnfliissig
|ist, lduft es rasch aus der AblaBoffnung der Kurbelwanne ab. Bei
der Olerneuerung sind auch die Riickstdnde aus dem Hauptstrom-
und dem Nebenstromfilter abzulassen. Dazu sind die Filter mit
entsprechenden Verschlufischrauben versehen. Bevor man die Ver-
schlufischraube 7 (Bild 62) des Hauptstromfilters 16st, mul8 man
die Welle, die den Filtereinsatz trigt, mit Hille der Zugstiange 6
drehen.
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Nach dem Ablassen des Ols aus dem Kurbelgehduse ist die
Schmieranlage des Motors zu waschen. * Das Waschen der Ol-
wanne erfolgt folgendermafien: die Verschlufischrauben der Ol-
wanne und der Filtergehduse werden eingeschraubt, wonach die
Olwanne mit 2,0—2,5 [ O] (wie es [iir die entsprechende Jahreszeit
vorgesehen ist) gefiillt wird, das zu 30% mit Petroleum verdiinnt
wurde. Danach werden die Ziindkerzen entfernt, und die Kurbel-
welle wird mit dem Anlasser oder der Andrehkurbel eine bis zwei
Minuten lang gedreht. Nachher wird das Spiilél aus der Kurbel-
wanne und den Olfiltern abgelassen, die VerschluBschrauben und
die Ziindkerzen werden wieder eingeschraubt, und die Kurbel-
wanne wird mit 4,3 !/ reinem O] gefiillt.

Beim Einfiillen des Ols ist darauf zu achten, daff es die obere
Markierung des Mefistabes nicht {ibersteigt. Danach wirft man den
Motor an und 1d6t ihn eine Zeitlang bis zur vollen Erwédrmung
des Ols arbeiten. Dann wird der Motor abgestellt. Nach kurzer
Zeit, welche zum Abflieflen des Ols von den Winden des Kurbel-
gehduses erforderlich ist (etwa 5—8 Minuten), wird der Olstand
neuerlich gemessen. Hatte der Olstand die obere Kontrollmarkie-
rung des Mefistabes erreichi, so wird er, nachdem der Motor ein
paar Minuten betrieben wurde, d. h. nach dem Auifiillen der Olfil-
ter, etwas zuriickgehen. In diesem Fall ist die Olwanne bis zur
oberen Kontrollmarkierung des Mefistabes nachzufiillen.

REINIGEN UND WASCHEN DES EINSATZES AM HAUPTSTROMOLFILTER
(SCHMIERSTELLE Nr. 10 IM BILD 58)

Der Platteneinsatz des Hauptstromélfilters ist von Ablagerun-
gen zu reinigen, indem man dessen Welle bei warmem Motor um
einen bestimmien Winkel dreht.

Zum Drehen des Platteneinsatzes des Filters ist eine besondere
Stange 6 (Bild 62) vorgesehen. Das untere Ende der Stange ist
mit dem an der Welle des Einsatzes sitzenden Hebel 2 gelenkartig
verbunden, das obere Ende der Stange ist durch eine am Auspuff-
rohr des Motors befestigte Fithrung gefithrt und hat Ringiorm, um
es leicht mit einem Finger fassen zu kénnen. Zwecks Reinigung
des Platteneinsalzes von Schmutz wird dieser um 1,5—2 Umdre-
hungen gegen den Uhrzeigersinn gedreht, wozu man die Stange 6
nacheinander 6—8 mal auf- und abwirtsbewegt. Hierbei ist gleich-
zeitig zu priifen, ob der Freilauf an der Verbindung des Handgriifs
mit der Welle richtig arbeitet. Beim Drehen des Hebels 2 gegen
den Uhrzeigersinn muf8 sich die Mutter 3 der Welle mitdrehen.
Dreht man den Hebel im Uhrzeigersinn, so darf sich die Mutter
nicht mitdrehen.

* Fiillt man die Olwanne mil reinem Ol von gleicher Sorte wie vorhere
und war das abgelassene Ol durchsichlig, so braucht man die Olwanne nicht
zu waschen.
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Falls der Freilauf nicht einwandirei funktioniert, kann man
diesen Mangel durch Anziehen der Mutter 4 der Stopfbiichse der
Filterwelle beheben.

Um den Hauptstromfilter zu waschen, nimmt man ihn vorsichtig
vom Motor ab, damit die Feder oder die Kugel des Ventils nicht
fallengelassen oder die Paronitdichtungen nicht beschéddigt werden.

— Bild 62. Anordnung des Hauptstromfilters am Motor

Das Filtergehduse wird von Riickstand und Schmutz gesdubert
und mit Petroleum, Benzin oder diinniliissigem Ol ausgewaschen.
Der Filtereinsatz wird in der Spiilfliissigkeit, gereinigt, wobei seine
Platten mit Hilfe eines Handgriffs 2 zu drehen sind.

“Der Filtereinsatz darf nicht auseinander-
genommen werden. Zum Sédubern seiner Platten
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diirfen keine festen Gegenstidnde benutzt wer-
den, die sie beschiadigen kénnten.

Das gereinigte Gehduse des Filters und den gewaschenen Fil-
tereinsatz 146t man trocknen und baut sie zusammen. Danach
wird der Filter am Ansatz des Zylinderblockes angeschraubt. Beim
Zusammenbau des Filters wird vor allem die Kugel des Ventils
und danach die Feder des Ventils in das Gehduse emgesetzt.

Nach Aufstellen und Befestigen des Filters am Motor (die
Befestigungsschrauben sind gleichmaflig anzuziehen) drehe man
den Handgriff 2 gegen den Uhrzeigersinn, wobei daraui zu achten
ist, daB der Filtereinsatz sich storungslos mitdreht. Danach ver-
binde man den Leitungsdraht mit der Klemme des Gebers 5 des
Oldruckmanometers, lasse den Motor an und beobachte, ob Ol
durch die Dichtungen oder die Wellenstopfibiichse sickert. Erforder-
lichenfalls wird die Stopibiichse mit Hille der Mutter 4 nachge-
zogen.

Falls nach dem Anziehen der Schrauben das Durchsickern von
Ol aus den Dichtungen des Filters nicht aufhort, so bedeutet dies,
daBl die Dichtungen nichts taugen und durch neue ersetzt werden
miissen.

Wenn der Geber 5 des Oldruckmessers aus irgendeinem Grunde
aus dem Filtergehduse ausgeschraubt wurde, so ist es bei darauf-
folgendem Wiedereinsetzen nicht erforderlich, die Aufschrift ,,Bepx
auf dem Deckel des Gebers in eine bestimmte Stellung zu bringen.

ERSETZEN DES FEINOLFILTEREINSATZES
(SCHMIERSTELLE Nr. 7 IM BILD 58)

Der Einsatz des Nebenstromfilters (Feinéliilter) mufl nicht nur
zu den Fristen ersetzt werden, die in den Wartungsvorschriften fiir
den Wagen vorgesehen sind, sondern auch jedesmal, wenn das Ol
im Kurbelgehduse eine dunkle Fiarbung angenommen hat.

Bei normalem Betrieb des Filtereinsatzes unterscheidet sich die
Farbe des Ols in der Olwanne fast gar nicht von der Farbe des
frischen Ols. Mit der Verunreinigung des Filtereinsatzes dunkelt
das Ol allmédhlich nach und wird weniger durchsichtig.

Ist der Filtereinsatz vollstdndig durch Fremdkorper verstopft,
so nimmt das Ol in der Kurbelwanne eine nahezu schwarze Fir-
bung an, und die Markierungen und Beschriftungen des Olme8-
stabes konnen dann mit dem Auge nicht wahrgenommen werden.

Die Erneuerung des Filtereinsatzes soll nach Moglichkeit mit
der planméafiigen Erneuerung des Ols in der Kurbelwanne zusam-
menfallen. Falls der Filtereinsatz aber schon ldngere Zeit in
Gebrauch war und anzunehmen ist, dafl er noch vor der nichsten
Olerneuerung verstopit wird, so soll man ihn ersetzen, selbst wenn
das Ol in der Kurbelwanne noch rein und durchsichtig ist.

Der Filtereinsatz ist nur am warmen Motor auszuwechseln. Der
Austausch des Filtereinsatzes wird félgendermafien bewerkstelligt:
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man schraubt die Ablafischraube I heraus (Bild 63), 148t die Riick-
stdnde ab, 16st die Mutter 4 und nimmt den Deckel 3* ab. Aus
dem Gehduse 2 nimmt man den schmutzigen Filtereinsatz heraus
und die Feder vom zentralen Rohr ab und reinigt die Seitendifnung
mit 1,5 mm Durchmesser an seinem Oberteil mit Hilfe eines Kup-
ferdrahtes.

g

;;_

4

Bild 63. Anordnung des Nebenstromfilters am=Motor

Das Filtergehduse ist dann innen trockenzuwischen oder, falls
es stark verunreinigt ist, mit Benzin oder Petroleum auszuwaschen;
vorher sind die Olleitungen vom Filter zu Idsen.

Danach steckt man die Feder auf das Rohr des Filtergehiuses
auf, beneizt die Dichtungsringe des neuen Filtereinsatzes Typ

* Vor dem Abnehmen des Deckels sind Kerben am Deckel und am Gehiuse
des Filters anzureiben; diese ermoglichen es, den Deckel in seiner urspriingli-
chen Lage wieder aufzulegen, wodurch einem Austritt von Ol unter der Dich-
tung des Deckels vorgebeugt wird.

169



JIAC®0-3 oder 9PA-3 mit Ol, das fiir das Kurbelgehéiuse benutzt
wurde, und versenkt den Filtereinsatz in das Gehiduse mit dem
Griff nach oben. Benutzt man einen Papierfiltereinsatz Tvp
JIB®-3, so mufl man vorher das Einwickelpapier mit der Gebrauch-
sanleitung abnehmen, die Dichtungen des Einsatzes mit Ol benet-
zen und diesen danach in das Gehduse einsetzen. Beim Einsetzen
des Filtereinzatzes achte man darauf, daff die Metallhaube des
Uberlaufrohres nach oben kommt und die gestanzte Scheibe (Stopf-
biichsenhiilse) auf der Feder des zentralen Rohres aufliegt.

Auf das Gehduse mit dem Filtereinsatz wird der Deckel 3 ge-
legt und durch die Mutter 4 angedriickt. Die Mutter darf nicht
allzu stark angezogen werden, um die Paronitdichtung unter dem
Deckel nicht zu beschiddigen. Danach 146t man den Motor ansprin-
gen und beobachtet, ob Ol durch die Verbindungsstellen der
Olleitungen, aus den Dichtungen des Deckels bzw. unter der
Scheibe der Mutter oder durch die Ablafischraube [ austritt. Wird
Durchsickern von Ol festgestelt, so sind die betreffenden Verbin-
dungsstellen anzuziehen; erforderlichenfalls ist die Unterlagscheibe
durch eine neue zu ersetzen. Uberzeugt man sich, dafl die Ver-
bindungsslellen dichthalten, so stelll man den Motor ab und fiillt
die Kurbelwanne bis zum normalen Olstand nach.

Betrieb des Motors ohne Filtereinsatz im Filtergehduse ist nicht
zu empfehlen. *

REINIGUNG UND ERNEUERUNG DES STAUBSAMMELBEHALTERS
DES LUFTFILTERS
(SCHMIERSTELLE Nr. 6 IM BILD 58)

Die Fristen [iir die Reinigung des Staubsammelbehéilters des
Luftfilters und fiir die Olerneuerung in demselben hdngen von den
Betriebsverhéltnissen des Molors ab, vor allem von dem Staubge-
halt der Luit.

Um den Staubsammelbehdlter & (Bild 64) des Luftlilters zu
reinigen und die Olfiillung zu ernevern, nimmt man ihn vom Ge-
héduse 4 ab, indem man die Griffe 7 der Verschliisse anhebt und die
Federklinken 2 aus dem Haken 3 herausnimmt. Das verunreinigte
Ol wird aus dem Staubsammelbehélter abgegossen, dieser mit
Petroleum oder Benzin ausgespiilt, und der auf dem Boden und an
den Winden abgesetzte Schmutz wird mit Hilfe eines Stahldrahtes
entfernt, der in den Spalt zwischen der Scheidewand 9 und der
Olstaubplatte 7 eingeliihrt wird. Die Reinigung des Staubsammel-
behélters ist so lange fortzusetzen, bis das durchilieffende Petro-
leum oder Benzin vollkommen rein bleibt.

* Konnle man einen Einsatz Typ JAC®O0-3 bzw. JIB®-3 nicht beziehen,
so kann man einen anderen Filtereinsatz benutzen, der sich seinen MaBer
nach (Héhe und Innendurchmesser fiir das zentrale Rohr) als geeignet erweist.
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Der gereinigte Staubsammelbehilter wird mit frischem Ol
geliillf, wie es zur Schmierung des Motors verwendet wird. Der
Olstand soll A = 23 mm betragen. Geringe Abweichungen des Ol-
standes im Staubsammelbehilter beeinflussen die Wirkung des
Luitfilters kaum.

Nach Erneuerung des Ols wird der Staubsammelbehilter 8
durch Senken der Verschlufigriffe / am Gehduse 4 befestigt. Beim
Einbau desselben sehe man nach, ob die Korkdichtung 6 intakt ist.

Bild 64. Luftfilter: .
a — gereinigte Luft; & — ungereinigte Luft; ¢ — Ol

Der Filtereinsatz 5 ( Kapronsieb) befindet sich in dem unge-
teilten Gehéause 4 des Luftlilters und braucht wéahrend des Betriebes
weder gereinigt noch ausgespiilt zu werden.

SCHMIERUNG DER LAGER DER WASSERPUMPENWELLE
(SCHMIERSTELLE Nr. 5 IM BILD 58)

Die Lager der Wasserpumpenwelle sind mit Felt zu schmieren,
wozu man sich einer Feltpresse bedient, die das Fett durch den
Schmierkopf in das Gehéduse der Pumpe driickt. Das Einpressen
des Schmierfetts wird beendet, wenn es durch die Kontrollofinung
am linken Vorderteil des Pumpengehiuses (in der Nihe der Nabe der
Liifterriemenscheibe) auszutreten beginnt. Bei iberméffiger Schmie-
rung steigt der Druck im Pumpengehiduse stark an, was zu einer
Beschidigung (bzw. einem Ausstofien) der Kugellagerstopibiichsen
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fiihren kann. In diesem Falle wird das Schmierfett durch die
Stopfbiichse des vorderen Lagers auf die Nabe der Liifterrie-
menscheibe ausgestoflen und durch deren Fliehkrait in den Motor-
haubenraum geschleudert.

SCHMIERUNG DES DRAHTZUGES FUR BETATIGUNG
DER VERGASERDROSSELKLAPPE
(SCHMIERSTELLE Nr. 25 IM BILD B8)

Der normal gespannte und geschmierte Drahtzug zur Betati-
gung der Vergaserdrosselklappe soll sich in seiner Hiille leicht und
unbehindert bewegen lassen. Hierbei ist der Widerstand, der beim
Treten auf den FahriuBihebel ausgeiibt wird, duflerst gering und
hauptsichlich durch den Kraftaufwand bedingt, der zum Strecken
der Abzugsfeder 10 (Bild 22) am Fufhebel erforderlich ist. Wachst
der Widerstand beim Ofinen der Drosselklappe, so kann die
Ursache hierzu in ungeniigender Menge oder Verschlechterung
und Verschmutzung der Schmierung an der Drahtzughiille
liegen.

gZum Waschen und Schmieren sind Drahtzug und dessen
Hiille vom Wagen abzunehmen. Zu diesem Zweck wird der Stift 7
(Bild 22) entsplintet, der die Gabel 5 des Drahtzuges 4 mit dem
Hebel 6 verbindet, desgleichen der Stift 17 zur Verbindung der
Gabel /8 des Drahtzuges 4 mit der Stange /2 des Fahrfufihebels.
Ferner schraubt man die Muttéern 9 von den Fithrungen 2 und 19
los und nimmt diese Fiihrungen aus den Haltern 3 und /5. Dann
wird das Drahtseil 4 durch die Schlitze an den Haltern & und 15
herausgenommen und zusammen mit der Seilhiille 7 vom Kraftwa-
gen entfernt.

Nach sorgiiltigem Waschen des Drahtseilzuges und der Seil-
hiille wird diese zusammen mit den Fiihrungen und dem Draht-
seil wieder eingesetzt, wobei man in umgekehrter Reihenfolge
vorgeht. Bevor die Fithrung 2 am Halter 3 eingesetzt wird, hilt
man den oberen Teil der Seilhiille / senkrecht, hebt die Fiihrung 2
am Drahtzug an und fiihrt 5—10 g leichteindringendes Schmiermit-
tel oder Motordl aus einem Tropfdler ein.

Nach Einsetzen und Befestigen der Fiihrung 2 am Halter 3
verbindet man die Gabel 5 des Drahtzuges 4 am Hebel 6 auf der
Achse der Drosselklappe des Vergasers mit Hilfe des versplintba-
ren Stiftes 7. Das entgegengesetzte Ende des Drahtzuges wird
mit Hilfe der Gabel /8 und des versplintbaren Stiftes 17 an der
Stange des Fahrfufihebels 72 verbunden.

An der Betitigung der Drosselklappe des Vergasers ist auch
die Achse /1 (Bild 22) des Fahrfufihebels /2 in den Lagern des
Halteri':s zu schmieren, der am Vorderteil der Karosserie angeord-
net ist.
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SCHMIERUNG DER ANKERWELLENLAGER DER LICHTMASCHINE
(SCHMIERSTELLEN Nr. 27 UND 28 IM BILD 58)

Das vordere Ankerwellenlager der Lichtmaschine wird mit
{—2 Tropfen Schmierdl geschmiert, das in den Tropfenoler 1
(Bild 65) getropit wird.

Bild 65. Schmiereinrichtungen fiir Ankerwellenlager der Licht-
maschine

Das hintere Ankerwellenlager der Lichtmaschine wird mit
1,6—2.0 g Schmierfett. am Lagerdeckel 2 geschmiert.

__SCHMIERUNG DER REIBUNGSTEILE DES ZUNDVERTEILERS
(SCHMIERSTELLE Nr. 9 IM BILD 58)

Am Ziindverteiler sind folgende Reibungsteile zu schmieren

(Bild 66 a und b): -
__ Antriebswelle des Ziindverteilers an den im Gehause ein-

cepreften Biichsen. Zwecks Olzufuhr zu dieser Welle ist der
Kapseldler 1 (Bild 66 a) vorgesehen, dessen Deckel um !/, Umdreh-

ung gedreht wird.
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Bild 66. Schmierstellen der Reibungsteile am Ziindverteiler:

a — Schmierstellen an der Antriebswelle und den Unter-

brecherteilen; & — Schmierstellen an den Teilen des Flieh-

kraftreglers (Ansicht bei abgenommener Unterbrecher-
scheibe)




— Achse 3 des Hammerkontaktes, aul die ein Tropfen Ol aus
Tropfdler zu tropien ist;

— Biichse des Nockens 2, die nach vorhergehendem Abnehmen
des Verteilerfingers mit zwei Tropfen Ol an der in die Biichse ein-
gelegten Filzdichtung geschmiert wird;

— Arbeitsiliche des Nockens 2, wird durch Schmierfilz 4
geschmiert; auf den Schmierfilz tropit man einen Tropien OI;

— die unter der Unterbrecherscheibe befindliche Filzscheibe;
diese Scheibe wird aus einem Tropiéler gedlt, wobei man das Ol in
die mit ,,01” bezeichnete Ofinung in der Unterbrecherscheibe
einfiihrt (siehe Bild 51);

— Filzscheibe, wird mit Ol aus Tropféler geschmiert:

— Achse I (Bild 66 b) der Gewichte 2 des Fliehkraftreglers.

Um mit dem Troploler an die Achsen zu gelangen, ist er an
die Aussparung in der Unterbrecherscheibe zu Iithren, wozu man
die Kurbelwelle des Mofors dreht. An jede Achse 7/ bringt man
nacheinander je,2 Tropfen Ol.

Beim Schniieren der Reibungsteile des Unterbrechers mit
Schmierdl ist es nicht statthaft, die obenangegebenen Schmiermen-
gen zu uberschreiten. Zu reichliches Schmieren der Unterbrecher-
teile [ithrt unvermeidlich zum Verschmieren und , Brennen™ der
Unterbrecherkontakte und infolgedessen zu mangelhafter Funken-
bildung an der Ziindung.

SCHMIERUNG DER TRIEBTEILE DER KRAFTUBERTRAGUNG

SCHMIERUNG DER GELENKVERBINDUNGEN
FUR SCHALTBETATIGUNG

(SCHMIERSTELLEN Nr. 20, 22 UND 23 IM BILD 38)

An der Betdtigung der Kupplung werden die Kugeligelenke der
Klammer mit Schmierfett durch Winkel- Fettspritzen und die
Gleitlager von Kupplungs- und Bremsfufihebel durch eine gerade
Fetipresse geschmiert.

EINFULLEN VON OL IN DAS GETRIEBEGEHAUSE
(SCHMIERSTELLE Nr. 11 IM BILD 58)

- Zum Einfiillen von Ol in das Getriebegehduse benutze man ein
Gefal und einen Trichter oder eine Kanne mit Tiille. Zum Einfiillen
eignet sich auch eine Fetipresse mit Schlauch.

Um das Wechselgetriebegehause mit Ol zu fiillen, nehme man
den Gummideckel 2 ab, der die Bodendifnung im Wagenraum iibet
dem Wechselgetriebe abdeckt. Die Offnung gewdhrt den Zutriit
zur Oleinfiillung des Getriebegehiuses durch die Verschlufischraube
und zum Olmefistab, der in einer speziellen Offnung des Gehéuses
versenkt ist.
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Der Olmefistab 1 ist mit zwei Markierungen (Bild 67) versehen,
von denen die obere dem héchstzulidssigen Olstand entspricht, an
den man sich beim Einfiillen zu halten hat, und die untere dem
tiefsten Olstand, der nicht unterschritten werden darf.

Zu tiefer Olstand im Wechselgeiriebegehiuse dart nicht zuge-
lassen werden, da dies ungeniigende Schmierung des Schubklauen-
zapfens des Kreuzgelenkes zur Folge hat. Dieser Zapfen lauft in

|
Bild 67. Oimefistab fiir Wechselgetriebegehiuse

einer Stahlbiichse mit WeifimetallausguB, die in dem Verldnge-
rungsstiick des Wechselgetriebegehiiuses eingepreft ist. Unzuldng-
liche Schmierung kann zur Beschidigung der Biichsen und zum
Festiressen des Schubklauenzapfens in der Biichse fithren.

Das Ablassen des Ols aus dem Wechselgetriebegehéduse erfolgt
durch eine Offnung durch VerschluBschraube.

Vor jeder Olerneverung im Wechselgetriebegehiuse soll dieses
mit fliissigem Mineraldl folgendermafen ausgespiilt werden: das
Wechselgetriebegehiuse wird mit 0,5 / Mineralél gefiillt, wonach
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der Motor angelassen wird. Der Schalthebel wird in Mittelstellun
belassen, und nachdem der Motor 4—5 Minuten gearbeilet hat,
wird er abgestellt, das Spiilol abgelassen und das Getriebegehiuse
mit frischem Ol gefiillt.

SCHMIERUNG DES BETATIGUNGSGESTANGES
DES WECHSELGETRIEBES
(SCHMIERSTELLE Nr. 24 IM BILD 358)

Am Betidligungsgestinge des Wechselgetriebes sind die Rei-
bungsflachen der Hebelkdpie 2 und 5 (Bild 68) regelmifie zu
schmieren. Dies wird folgendermaflen durchgefithrt: Schmierdl,

A 1
- A

Bild 68. Schmierstellen am Betatigungsgestinge des Wechselge-
triebes

wie es fiir den Motor benutzt wird, wird mit Hilfe eines Tropfdlers
zwischen die Stirnflichen der Hebelkopfe 2 und 5, der Konsole [/
und des Auflegestiickes 7 gebracht. Erwiinscht ist ferner, die Pa-
ckung der Stopfbiichse 6 ebenfalls mit Ol zu trdnken. Die Olein-
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tropfstellen sind im Bild 29 durch Pleile gekennzeichnet. Die
Gelenkverbindungen zwischen den Zugstangen 3 und 4 einerseits
und den Hebeln 2 und 5 andererseits sowie den Hebeln, die an der
Seitenwand des Getriebegehéduses angeordnet sind, bediirfen keiner
Schmierung, da sie mit Gummibiichsen ausgefiihrt sind.

SCHMIERUNG DER NADELLAGER AN DEN KREUZSTUCKEN
DER KARDANGELENKE
(SCHMIERSTELLE Nr. 17 IM BILD 58)

Die Nadellager der Kreuzstiicke an den Kardangelenken sind
nur mit Getriebedl zu schmieren. Die Schmierung dieser Nadel-
lager mit Schmierfett ist untersagt.

AL, %

gl

‘| =
I = .- .
.":‘n-‘\‘l".ll.. ¥
s A

|
/

R
'
e o e :;e,_"f.__'ﬁ_.'ﬁ e
e e U o o KB
g — / iy
— E
\.\\ "l.'-a o S — ——
= L —

Bild 69. Anordnung der Schmierbiichse und des Sicherheitsventils am Kreuz-
gelenkzapfen des Kardangelenks:
I — Schmierpresse; 2— Endstiick fiir Sehmierpresse; 3 — Sicherheitsventil zu-
sammengebaut; 4 — Zufuhrkanal des Schmiermittels zum Lager; 5 — Lager-
nadel; 6 — Stopibiichse; 7 — Schmierbiichse; 8 — Ventilgehduse; 9— Riickfiihr-
fe der; /6 — Ventil

Das Schmierdl ist mit einer Schmierpresse [/ (Bild 69) fir
Schmierbiichsen solange einzufiihren, bis es aus dem Ventil 3
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heraustritt, das am Kreuzgelenk an der zur Schmierbiichse 7 entge-
oengesetzten Seite angeordnet ist. Hierbei ist ein besonderes
Endstiick 2 an der Schmierpresse zu benutzen.

EINFULLEN VON OL IN DAS HINTERACHSGEHAUSE
(SCHMIERSTELLE Nr. 13 IM BILD 58)

Zum Einfiillen des Ols in das Hinterachsgehduse benutze man
Einfiillgerdte, wie sie oben zum Einfiillen des Wechselgetriebege-
hiduses empfohlen wurden. Die Anordnung der Einfiill- und der

Bild 70. Anordnung von Einfiill- und Ablafschraube am Hinterachsgehduse:
I — AblaBischraube; 2 — Einfiillschraube

AblaBschraube des Hinterachsgehiuses ist aus dem Bild 70 ersicht-
lich.

Zur Olstandanzeige im Hinterachsgehduse dient der untere
Rand der Einfiillofinung.

Bei jeder Olerneuerung im Hinterachsgehiuse ist dieses mit
1,0 [ fliissigem Mineralol auszuwaschen. Das Auswaschen erfolgt
bei umlaufendem Hinterachsgetriebe. Zu diesem Zweck hebt man
ein Hinterrad mit dem Wagenheber an, setzt den Motor in Gang,
schaltet Direktgang ein und 148t den Motor 4—5 Minuten laufen.
Danach wird das Spiilol abgelassen und das Hinterachsgehduse

mit frischem Ol gefiillt.
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SCHMIERUNG DER TRIEBTEILE DES FAHRWERKS

SCHMIERUNG DER GELENKVERBINDUNGEN
AN VORDERRADAUFHANGUNG
(SCHMIERSTELLEN Nr. 1, 2 UND 3 IM BILD 58j

An der Vorderradaufhingung sind 14 Reibungsilichen von Me-
tallteilen mit Schmierfett durch acht Fettbiichsen zu schmieren.

SCHMIERUNG DER BLATTFEDERN
(SCHMIERSTELLE Nr. 14 IM BILD 58)

Die Bliitter der Federn sind einzufetten, sobald Gerdusch an
ihnen vernehmbar ist, mindestens jedoch zweimal jahrlich. Zum
Einfithren des Schmieriettes zwischen die Berithrungsilachen der
Federblitter sind die Federbiigel vorher zu lockern und die Federn

Bild 71. Schmierung der Blattfedern

zu entlasten; danach wird das Schmierfett zwischen die Feder-
blatter gebracht.

Zur Erleichterung dieses Schmiervorganges empliehlt es sich,
die im Bild 71 dargestellte Vorrichtung 1 zu benutzen.
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SCHMIERUNG DER RADLAGER
(SCHMIERSTELLEN Nr. 15 UND 31 IM BILD 58)

Beim Wechsel des Schmiermittels an den Vorderradnaben in
bestimmten Zeitrdumen sind die Naben von den Zapien der Dreh-
schenkel der Aufhidngung abzunehmen und die Naben und die
Lager I und 2 (Bild 72) mit Petroleum zu waschen. Danach sind

E e

Bild 72. Schmierung der Vorderradnabe

die Lager sorgfiltig zu schmieren, indem man das Schmiermittel
in den Kifig 3 mit den Kugeln, in den Hohlraum A der Nabe zwi-
schen den Lagerringen und in den Nabendeckel einfithrt. Die
Fettschicht an der Nabe soll 10 mm betragen.

Beim Zusammenbau der Nabe am Zapfen des Drehschenkels
muB man die Nabe auf den Zapfen zusammen mit den Auflen-
ringen, Kéfigen mit Kugeln und dem Innenring des Aufienlagers
einbauen, um Beschidigung der Lager zu vermeiden.
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SCHMIERUNG DES LENKGETRIEBES

NACHFULLEN VON OL IN DAS LENKGEHAUSE
(SCHMIERSTELLE Nr. 26 IM BILD 58)

Im Lenkgehéduse braucht das Schmierdl nicht erneuert zu wer-
den. Der Olstand ist nur von Zeit zu Zeit zu kontrollieren. Zu
diesem Zweck schraubt man die Verschlufischraube 7 (Bild 73)
der Einfiilléifnung im Deckel des Geh&duses heraus und sieht das
Gewinde der Schnecke nach, indem man das Lenkrad dreht. Falls

Bild 73. Anordnung der VerschluBschraube an Einfiilldfinung des Lenkungs-
gehduses

das Ol die hochste Windung der Schnecke bedeckt, es braucht
nicht nachgefiillt zu werden. Anderenfalls mufl entsprechend An-
weisung nachgeliillt werden.

Da das Olloch im Deckel des Lenkgehduses einen kleinen
Durchmesser hat (87 mm), benutzt man beim Einfiillen einen
Trichter, dessen Ende mit einem diinnen Gummischlauch versehen
ist. Hierbei muB zwischen dem Gummischlauch und dem Rand
der Einfiilloiinung ein Spalt freibleiben, wie er fiir das Austreten
der Luft aus dem Gehiuse erforderlich ist. Zum Nachfiillen des
Lenkgehéduses kann man auch eine Gummispritze benutzen.
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SCHMIERUNG DER KUGELGELENKE AN LENKUNG
(SCHMIERSTELLEN Nr. 4, 20 UND 30 IM BILD 58) .

Alle vier Kugelgelenke der Lenkstangen haben gleiche Bauart
und werden mit Fett durch Fettbiichsen geschmiert. Im Bild 74 ist

Bild 74, Anordnung der Schmierbiichsen an den Kugelgelenken der Lenk-
stangen

das Endgelenk der Lenkstange mit der Fettbiichse / im einzelnen
gezeigt und die in das Auflager des Drehschenkels eingefiihrte
Fettbiichse 5 dargestellt.

SCHMIERUNG DER BETATIGUNG DER HANDBREMSE
(SCHMIERSTELLEN Nr. 12, 16, 18 UND 18 IM BILD 58)

An der Betitigung der Handbremse sind die Reibungsflachen
folgender Teile zu schmieren:

a) Stange des Handgriffs der Handbremse in deren Fiihrung;

b) vorderer und hinterer Drahtzug in deren Fiihrungsroh-
ren und

¢) Gelenkstifte des Ausgleichshebels zur Spannung der hinte-
ren Drahtzugstande.
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Zwecks Schmierung der Stange 4 (Bild 76) des Grifis fiir
Handbremse fithrt man 5—10 g Ol aus einem Tropféler in den
offenen Teil der Fiihrung 5. Gleichzeitig tropit man 3—5 Tropfen
Ol auf die Achse der Sperrklinke 6.

Zum Schmieren des vorderen Drahtzuges 9 und dessen
Fithrungsrohres 7 entfernt man die vordere und hintere Schutz-
hiille 8 von der Fithrung und fithrt in die vordere Offnung der
Fithrung 8—10 g Schmiermittel ein. Man hort damit auf, sobald

Bild 75. Endgelenk der Lenkstange

sich das Schmiermittel am entgegengesetzten Ende der Fihrung
zeigt, |

Zum Schmieren des Stanges 3 des hinteren Drahtzuges in
dessen Fihrungsrohr / entfernt man die Schutzhiille 2 am Draht-
zug auiwdrts und fiihrt in die Offnung der Fiihrung 5—10 g
Schmiermittel ein.

SCHMIERUNG DER KAROSSERIEARMATUREN

SCHMIERUNG DER MOTORHAUBENARMATUR
(SCHMIERSTELLEN Nr. 1, 2 UND 3 IM BILD 59)

Die Motorhaubenarmatur besteht aus der Verriegelung mit
Betitigung und den Scharnieren der Motorhaube.

Das Gleitstiick 3 (Bild 77) der Motorhaubenverriegelung wird
geschmiert, indem man einige Tropfen Ol auf die Reibungsilichen
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tropft. Ferner bringt man mehrere Tropfen Ol auf die Achse und
aul die Gelenkstifte des Hebels 2 der Verriegelung. Die Stange I
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Bili 78. Scharnier der umklappbaren Riickenlehne
des Verdersitzes

fir Betdtigung der Verriegelung wird nur geschmiert, falls dies
notwendig ist, wobei man die Stange aus der Hiille herausnimmt,
wascht und schmiert. Der Sicherheitshaken 4 der Motorhaubenver-
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riegelung wird geschmiert, indem man einige Tropfen auf die
Achse 5 tropft, und danach wird eine diinne Fettschicht auf die Ar-
beitsfldche des Hakens auigetragen.

SCHMIERUNG DER ARMATUR AM VORDERSITZRAHMEN
(SCHMIERSTELLE Nr. 9 IM BILD 59)

An der Armatur des Vordersitzrahmens ist zu schmieren:

— das Gewinde der Stelischraube, auf die die Fliigelmutter I
geschraubt wird. Auf das Gewinde der Schraube trdgt man eine
diinne Fettschicht auf;

— Feststellschraube 4 (Bild 78) und Glied 2 des Scharniers am
Rahmen der Riickenlehne; diese werden mit einigen Tropien 0Ol
zwischen den Ringen I und 3 und den Reibungsflachen der Schar-
nierteile geschmiert.

SCHMIERUNG DER TORENARMATUR
(SCHMIERSTELLEN Nr. 7, 8, 10, 11 UND 12 IM BILD 59)

Die zu schmierende Armatur der Karosserietliren besteht aus
folgenden Teilen:

i'| II-' | i '. _.::.
"'ih.d'l:k

B:1d 79. Tirschlof und dessen Betdtigung

1) Tirgriffe; 2) Schlof und Schlofibetitigung; 3) Fensterkurbel;
4) Tiirscharniere; 5) Tiirdiinungs-Begrenzer. Die innerhalb der Tir
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gelegenen Armaturteile sind durch eine Montageéfinung an der
Innenwand der Tiir zuginglich, wozu vorher die Bekleidung der
Tiir abzunehmen ist. (Siehe Bilder 79, 80, 81).

—— DESTEE §
r,r,.. 3]

Bild 80. Schmiersiellen an Reibungsilichen des Rie-
dels des Tiirschlosses

"SCHMIERUNG DER KOFFERRAUMARMATUR
(SCHMIERSTELLEN Nr. 4, 5 UND 6 IM BILD 59)

Die zu schmierende Armatur des Kofferraums besteht aus:
1) VerschluB des Kofferraumdeckels und dessen Betédtigung;
2) Scharniere des Kofferraumdeckels und 3) Auflager des Koffer-

raumdeckels.
| 1
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Bild 82, Schmierstellen an Reibungsteilen der Tiirdfinungs-Begrenzung



BENUTZUNG DER REIFEN
WARTUNG DER REIFEN

Lange Lebensdauer und Zuverldssigkeit der Reifen kann nur
bei Einhaltung folgender Regeln gewihrleistet werden:

1. Der Standort des Kraftwagens mufl stets sauber sein. Man
achte darauf, dafl Ol und Benzin die Reifen nicht beschmutzen.

2. Systematisch den Reifendruck priifen und dabei nicht zum
Reserverad iibergehen. Nach jeder Fahrt sind die Reifen zu besich-
tigen. Beschéddigte Reifen sollen unverziiglich repariert werden.

Der Reifendruck sdmtlicher Rider (einschlieBlich des Reser-
verades) soll 1,7 kg/cm? betragen. Der Luftdruck ist am abge-
kithlten Reifen zu messen.

Bild 83, Riderwechsel

3. Um ungleichmiflige Reifenabnutzung zu vermeiden, sind
die Rédder jedesmal nach 4 000—5 000 km gegeneinander auszu-
tauschen, und zwar nach dem Plan im Bild 83.

4. Wird der Wagen fiir mehr als 10 Tage abgestellt, so
empfiehlt es sich, die Reifen zu entlasten, indem man den Wagen
auibockt. Die Untersiitze sind unter dem Karosserieboden an den
Stellen anzuordnen, die fiir den Einsatz von Wagenhebern bestimmt
sind. Es ist zu beriicksichtigen, daBl beim Aufbocken der Vorder-
rdder die Krafte der Aufhdngungsfedern und das Gewicht der Ri-
der mit Bereifung von den Gummibegrenzern fiir die Querlenker
der Aufhiangung aufgenommen werden. Um bleibende Verformung
und Zerstorung der Gummibegrenzer zu verhiiten, sind daher vor
dem Aufbocken des Kraftwagens Schutzstahlhiilsen mit 34 mm In-
nendurchmesser, 5 mm Wandstirke und 25 mm Hohe auf diese
Begrenzer aufzuziehen.

Der Kraftwagen darf keinesfalls auf luitlosen Reifen abgestellt
werden,

5. Um die Ventile der Schlauche vor Schmutz und Beschidi-
gung zu schiitzen, sind sie mit Metall- oder Gummikappen zu ver-

190



sehen. Beim Aufpumpen der Reifen diirfen die Ventilstifte
nicht herausgeschraubt werden. Der Pumpenschlauch zum Auf-
pumpen der Reifen soll mit einem besonderen Mundstiick versehen
sein.

6. Falls der Kraitwagen wihrend der Fahrt nach einer Seite
hin abzuweichen beginnt, soll man sofort anhalten und den Zu-
stand der Reifen kontrollieren,

7. Fahren mit verringertem Reifendruck ist selbst auf kurzen
Strecken unzuldssig. Falls sich die Reifen wihrend der Fahrt
erwarmt haben, darf die Luft aus ihnen zwecks Verringerung des
Druckes nicht abgelassen werden.

8. Schroffes Bremsen und jadhes Anfahren ist zu vermeiden,
ebenso das Befahren scharfer Kurven bei hoher Geschwindigkeit.

9. Man soll nicht dicht an den Gehsteig heranfahren, denn dies
konnte zu einem Schleifen der Reifen an der Bordkante oder sogar
zu einer Beschidigung des Rades oder des Radzierdeckels fiihren.
Ist der Rand der Radielge eingebeult, so ist er mit einem Hammer
gleichzurichten. Die ausgerichtete Stelle der Felge ist mit einer
Feile von Grat zu sdubern und nachzustreichen.

10. Die Vorspur der Vorderriader ist von Zeit zu Zeit zu iiber-
priffen und nétigenfalls richtigzustellen.

11. Zur Montage und Demontage der Reifen bediene man sich
der im Fahrwerkzeug vorhandenen Montiereisen.

12. Reservereifen und Reserveschliuche sind in trockenem
Raum bei einer Temperatur von —10 bis +20°C und relativem
Luftfeuchtigkeitsgehalt von 50—80% aufzubewahren. Die Reifen
sollen hierbei senkrecht auf Bretter gestellt und die Schlduche
leicht aufgepumpt und an besonderen Aufhdngern aufbewahrt wer-
den. Reifen und Schlduche sind von Zeit zu Zeit zu drehen, um ihre
Lage zu verandern.

13. Schlauchlose Reifen sind mit genauer
Beachtung der Sonderanweisung zu benutzen.
Jeder vom Herstellerwerk mit schlauchlosen Reifen gelieferte Kraft-
wagen wird mit einer solchen Sonderanweisung versehen.

PRUFUNG UND WIEDERHERSTELLUNG DES NORMALEN LUFTDRUCKS
: IN DER BEREIFUNG

Zum Priifen des Reifendriickes ist die Schutzkappe vom Ventil
abzuschrauben, der Kopf des Kolbenkraftmessers mit der Ofinung
mit Gummidichtung an das Ventil anzulegen und anzudriicken
(Bild 84)., Um durch Reibung des Kolbens am Zylinder des Krait-
messefs hervorgerufene Fehler auszuschliefien, sind mehrere auf-
einanderfolgende Messungen vorzunehmen. Vor jedesmaligem Mes-
sen ist der Kraftmesser zu schiitteln.

Liegt der Reifendruck iiber der Norm, so ist er herabzusetzen,
indem man mit dem Ansatz I an der Riickseite des Kraitmesser-
kopfes auf das Ende des Ventilstiftes driickt. Jedesmal beim Herab-

191



selzen des Reifendruckes ist zu priifen, ob der Ventilstift luftdicht
abschliefit, wozu man sein oberes Ende anfeuchtet,

Bilden sich Luftblasen am Ventil, so deutet dies auf Undicht-
heit am Ventilkolben hin. In diesem Falle ist der Ventilkolben im

Bild 84. Messung des Reifendruckes mit Kolbenkraftmesser

Ventilgehduse zu drehen, wozu man den Schlitz der Schutzkappe
als Schliissel benutzt.

-

AUSTAUSCHEN DER RADER

Wird wiahrend der Fahrt eine Beschidigung des Reifens fest-
gestellt, so ersetzt man das betreffende Rad durch das Reserverad.
Um das Reserverad aus dem Kofferraum herauszunehmen, lockert
man die Fliigelschraube 5 (siehe Bild 55) und befreit dadurch die
Andruckscheibe 6, wonach man diese vom Bolzen abnimmt. Da-
nach wird das Rad angehoben und aus dem Kofferraum heraus-
genomimen.

Nach dem Anbringen des Reserverades wird das Rad mit dem
beschidigten Reifen an der Konsole im Kofferraum befestigt, wobei
man darauf achtet, dafl die Scheibe des Rades fest an der Konsole
anliegt. Dies wird durch Anziehen der Fliigelschraube erreicht, und
zwar nur von Hand.

Um das beschddigte Rad abzunehmen, ist die betreffende Seite
des Kraftwagens aufzubocken. Der Wagenheber darf nur unter
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bestimmte Stellen des Karosseriebodens, in denen Vertiefungen
iiir die Pratzen des Hebers vorgesehen sind, angelegt werden.

Vor dem Anheben des betreffenden Rades mit dem Wagenheber
ist der Wagen mit Handbremse abzubremsen, der erste Gang am
Wechselgetriebe einzuschalten und unter die anderen Réder sind
Ziegel, Steine oder Holzkeile zu legen. Es ist wichtig, kein Schau-
keln des Kraftwagens zuzulassen, denn dies kann eine ernste Ge-
fahrdung des am Wagen Beschiitigten bedeuten; auflerdem kann
der Wagenheber durch ein Abrutschen des Wagens mit der Pratze
den Karosserieboden beschddigen oder selbst beschiddigt werden.
Danach ist der Zierdeckel von der Radscheibe abzunehmen, die Be-
festigungsmuttern der Radscheibe an den Stiitschrauben der Nabe
sind etwas zu lockern, das Rad ist mit einer Hubwinde herauszu-
fithren und von den Schrauben der Nabe abzusetzen.

Zum Abnehmen des Zierdeckels ist das Montiereisen fiir Reifen
zu benutzen. Man bringt das Montiereisen / (Bild 85) in waage-
rechte Lage, setzt sein schmales Ende in den Zwischenraum zwi-
schen Zierdeckel 2 und Radscheibe 3, so dafl der gekriimmte Teil a
des Montiereisens an der Oberfliche der Radscheibe anliegt. Fer-
ner driickt man auf das entgegengeselzie Ende des Montiereisens
in Pfeilrichtung A und.nimmt den Zierdeckel ab. In Einzelféllen,
bei besonders strammen Sitz des Zierdeckels aul der Radscheibe,
kann der Zierdeckel leicht abgenommen werden, indem man ein-
oder zweimal mit einem Hammer in Pfeilrichtung B leicht auf die
Stirnfliche des entgegengesetzten Endes des Montiereisens
schléigt.

Der mit dem Wagen mitgelieferte Wagenheber ist mit einer
besonderen Stiitzfliche 2 (Bild 86) ausgestattet. Auf schiitte-
rem Grund legt man unter die Stiitziliche des Wagenhebers ein
Brett.

Zum Aufbocken des Wagens stelle man den Heberkérper ! auf
die notige Schraubenhéhe gegeniiber der an den Karosserieboden
angeschweifiten Vertiefung 8. Danach wird die Zinke 9 des Hebers
in die Vertiefung 8 bis zum Anschlag versenkt, und zwar wird die
Zinke eingeschoben, bis die Leiste 7 an die Stirnflache der Vertie-
fung anliegt, wonach man die Kugelstiitze in die entsprechende
Offnung der Stiitzfliche 2 versenkt. Beim Einstellen des Hebers
suche man einen moglichst groflen Winkel a zu gewihrleisten, was
notwendig ist, um dem Heber Stabilitdt beim Aufbocken des Wa-
gens zu verleihen.

Nach Einstellen des Hebers wird der Hebel 5 des Halters ganz
ausgezogen und in Richtung des Pfeils mit der Bezeichnung
LBBEPX" verstellt. Die Bezeichnung ist in das Kopfstiick 4 ein-
sestanzt. Danach dreht man den Handgriff 6 des Hebers nach links
und nach rechts im gleichen Winkel, wodurch das Rad angehoben
wird.

Um den Wagen wieder zu senken, ist der Hebel 5 des Halters
erneut ganz herauszuzichen und in Richtung des Pieils mit der
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Bezeichnung ,,BHU3" zu drehen und der Handgriff ebenso wie
vorher zu verstellen.

Nach Abnahme des Rades mit dem beschidigten Reifen und
Aufsetzen des Reserverades auf die Schrauben des Nebenflansches
(bzw. des Flansches der Halbachse) werden die Befestigungsmut-
tern bei angehobener Stellung des Wagens wieder angezogen.

Bild 85, Abnehmen des Zierdeckels von Radscheibe

Durch das Anziehen der Muttern bei entlastetem Rad wird rich-
tige Montage des Rades am Flansch der Nabe (bzw, am Flansch
der Halbachse) gewihrleistet. Nach Senken des Rades auf Straflen-
decke sind die Befestigungsmuttern des Rades endgiiltig nach-
zuziehen.

Jedesmal beim Austauschen der Réder sind die Gewinde der
Flanschbolzen mit Graphitschmiere zu fetten.
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REIFENWECHSEL

Die Reifen diirfen nur auf sauberem Boden ab- und aufgezogen
werden. Falls eine Panne wihrend der Fahrt eintritt, ist der Wagen
auf einer sauberen Straflendecke oder auf Gras am Straflenrand
abzustellen. Verstaubte und schmutzige Stellen der Strafe miissen
dabei vermieden werden. Wenn Sandkérner oder Schmutzteilchen
in den Reifen dringen, so fiihrt “dies zu seiner Beschadigung.

Das abgenommene Rad wird mit der Innenseite auf den Boden
gelegt, um das Ventil in das Ventilloch der Felge bequemer ein-
bringen zu kénnen, und um den Anstrich der Radscheibe nicht zu
beschédigen.

Vor Abziehen des Reifens ist die Luft aus dem Schlauch abzu-
lassen. Danach stellt man sich mit beiden FiiBen auf den Reifen
und driickt ungefdhr den halben Reifenumfang nieder. Nachdem
der duflere Reifenwulst in das Tiefbett der Felge versenkt ist, wird
zwischen Reifen und Felge an der Seite gegeniiber der Stelle, die
man mit den Fiien eingedriickt hat, das Montiereisen angesetzt,
Danach legt man das zweite Montiereisen an, zieht einen Teil des
oberen Reifenwulstes heraus und, indem man die Montiereisen um
den Radumfang in beliebiger Richtung versetzt, zieht man den
ganzen oberen Reifenwulst nach und nach ab.

Danach ldft sich der Schlauch mit Leichtigkeit aus dem Reifen
herausnehmen.

Notigenfalls kann auch der zweite Wulstrand herausgezogen
und dadurch der Reifen vom Rad ganz abgenommen werden.

Bevor man den Reifen aufzieht, versichere man sich, da8 das
Reifeninnere sauber ist und daB keine scharfen Gegenstinde hin-
eingeraten sind. Danach werden das Reifeninnere und der Rad-
schlauch mit etwas Talkum eingestiubt. Uberschiissiges Talkum
wird entfernt.

Das Auiziehen des Reifens ist in folgender Reihenfolge vor-
zunehmen:

l. Felge mit Ventilloch nach oben flach auf den Boden legen.

2. Reilen so auf die Felge legen, daBl die auf der Reifenseite
befindliche rote Kennzeichnung oben und neben dem Ventilloch in
der Felge liegt.

3. Mit Hilfe der Montiereisen eine Stelle des unteren Reifen-
Wulstes iiber das Felgenhorn ziechen und den Wulst in das Tiefbott
der Felge eindriicken. Danach den ganzen unteren Reifenwulst in
das Tiefbett allmahlich versenken und darauf achten, daB die rote
Kennzeichnung am Reifen (diese zeigt die leichteste Stelle des
Reifens und wird im Erzeugerwerk festgestellt) gegeniiber dem
Ventilloch der Felge zu liegen kommt.

4. Einen Teil des Schlauchs in den Reifen legen und das Ventil
durch das Ventilloch der Felge stecken, danach den Schlauch voll-
standig in den Reifen legen und ihn ein wenig aufpumpen, damit
er keine Falten bildet.

196



5. Mit Hilfe der Monliereisen den oberen Wulstrand iiber das
Felgenhorn driicken. Man beginnt mit dem Eindriicken des oberen
Reifenwulstes an der Seite, die dem Ventil gegeniiberliegt, und
fiihrt es gleichméflig nach beiden Seiten hin in der Richtung des
Ventils fort. Gleichzeitig mit der Einfiihrung des Reifenwulstes wird
der bereits eingelegte Teil des Reifens in das Tiefbeit der Felge ge
driickt.

Wihrend des CEindriickens des oberen Reifenwulstes ist darauf
zu achten, dafl der Schlauch im Reifen und das Ventil im Ventilloch

Bild 87. Sonderschliissel des mit dem Kraflwagen gelieferlen Werkzeugsatzes:

1 — Schliissel fiir die Befestigungsschrauben des Zylinderkopies; 2 — Schliiissel

fiir Schirauben der Bremsschilder und Drehzapfen der Radaufhingung und fiir

Ziindkerzen; 3 — Steckschliissel fiir Druckschraube der Kipphebel des Ventils;
4 — Sondersteckschliissel fiir Radmuttern

richtig zu liegen kommen. Schraglage des Ventils darf nicht zuge-
lassen werden.

6. Den Schlauch aufpumpen, bis der Druck etwa 1 kgfem? er-
reicht, das Rad vertikal aufstellen, es mehrmals bei gleichzeitiger
Drehung anheben und mit dem Reifen auf den FuBboden aufschla-
gen. Dadurch wird dem Schlauch die richtige Lage im Reifen ge-
geben.

7. Das Anliegen der Wulstriander des Reifens am ganzen Um-
fang der Felge nachpriifen und das Rad bis zum normalen Druck
aufpumpen,

8. Das Ventil auf Dichtheit priifen, danach die Schutzkappe, die
das Ventil vor Staub und Beschiddigung sowie vor Entweichen der
Luit schiitzt, aufsetzen, :
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LANGERES ABSTELLEN DES KRAFTWAGENS

Zum langeren Abslellen des Kraitwagens sind bestimmte MaB-
nahmen erforderlich, um auch fiir lingere Zeit einen Zustand zu
gewahrleisten, in dem seine Betriebsverldssigkeit verbiirgt wird.
Am besten wird der Wagen in einem sauberen beheizten, dunklen
Raum mit Lufttemperatur von mindestens +5°C und Luftfeuchtig-
keitsgehalt von 50—80% abgestellt.

Wird der Wagen im Winter in einem unbeheizten Raum abge-
stellt, so ist das Wasser aus der Kiihlanlage abzulassen, die Bat-
terie und der Rundfunkapparat sind auszubauen und in einem
beheizten Raum unterzubringen. Wird der Wagen in einem Raum
abgestellt, in den Sonnenstrahlen eindringen, so miissen Karosse-
rie und Reifen mit Zeltleinwand abgedeckt werden.

Zum Rostschutz werden nichtgestrichene Teile des Wagens
mit einem speziellen Schmiermittel oder technischem Vaselin ein-
gefettet. Technisches Vaselin ist nach vier Monaten zu erneuern.

Beim Fehlen der obenangegebenen Schmiermittel ist im duBer-
sten Falle die Verwendung von Shell Retinax C statthaft. Dies ist
jedoch alle zwei Monate durch frisches zu erselzen.

Das Schutzfett wird auf 60—70°C erwidrmt und mit Pinsel oder
Mull auf die entsprechenden Flichen aufgetragen.

VORBEREITUNG DES WAGENS FUR LANGERE ABSTELLZEIT

I. Den Wagen sorgfillig innen und auBen von Staub und
Schmutz reinigen.

2. Schadhafte Lackstellen an Karosserie und an Bauteilen des
Fahrgestells nachlackieren und die Karosserie polieren.

3. Samtliche mit Druckschmierknopien versehenen Trieb- und
Bauteile des Wagens schmieren.

4. Kiihlfliissigkeit ablassen.*

5. Motor anwerfen und 3—5 Minuten im Leerlauf arbeiten las-
sen. Dann abstellen, Ol aus Olwanne ablassen und Ablafischraube
wieder eindrehen.

6. Motor abkiihlen lassen, Ziindkerzen ausdrehen und etwa
30 cm® reines Motord6l in jeden Zylinder einfiillen.

7. Kurbelwelle bei abgeschalteter Ziindung mit Anlasser oder
Andrehkurbel durchdrehen, damit Zvlinderlauffldchen, Kolben, Kol-
benringe und Ventilkopie sich mit feinem Olfilm bedecken. Darauf
Ziindkerzen wieder einschrauben,

8. Liifterriemen abnehmen.

9. Benzin aus Vergaser und Kraftstoffpumpe entfernen.

Zu diesem Zweck wird die Ablafischraube aus dem Schwimmer-
gehduse des Vergasers herausgeschraubt, das Benzin abgelassen,

* Auch das Gefrierschutzmitiel ist abzulassen, da es sich bei ldngerem
Verbleiben in der Kiihlanlage in eine breiartige Masse verwandelt, was das
Entleeren der Kiihlanlage betrichtlich erschwert.
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die Kraftstoffleitung von der Kraftstolipumpe gelost und das Ben-
zin mit Hilfe des Handhebels aus der Pumpe in den Vergaser ge-
pumpt. Dann wird das Absetzgefah der Membranpumpe abgenom-
men, und die Letzten Benzinreste werden aus der Pumpe abgelas-
sen. SchlieBlich wird das Benzin aus dem Pumpenkopf mit Druck-
luft herausgeblasen, das Absetzgefall wieder angebracht, die Kralt-
stoffleitung an die Pumpe geschraubt und die Ablafischraube in
das Schwimmergehiduse des Vergasers wieder eingeschraubt.

10. 3—5 [ Benzin aus dem Kraftstofibehilter ablassen, um
Schmutz und Riickstdnde aus ihm zu entfernen. Um den Behélter
vor Rost zu schiitzen, fiillt man ihn bis an den Rand mit reinem
Benzin, i

Anmerkung Beim Ablassen der Riickstinde aus dem Behilter ist der
Vorderteil des Kraftwagens unbedingt um 150—200 msm anzuheben, wozu man
mit den Vorderradern auf eine Holzunlerlage entsprechender Dicke fahrt. Um
unbeabsichiigtes Riickrollen des Wagens zu vermeiden, ist dieser mit der
Handbremse abzubremsen und der erste Gang einzuschalten.

11. Die Saugrohrofinung des Luiftiilters und die Austrittsofi-
nung des Schallddmpferrohres mit dlgetranktem Band aus Papier
oder Gewebe verkleben.

12. Alle elektrischen Leitungen von Schmutz sdubern und
trockenwischen. 2

13. Unterbrecherkontakte mit technischem Vaselin einfetten.

14. Batterie abnehmen und in einem Rawm mit Luittemperatur
nicht unter 0° C unterbringen.

15. Rundfunkgerit (Stromversorger, Empianger und Laut-
sprecher) ausbauen, Antenne abnehmen und in trockenem, warmem
Raum aufbewahren.

7um Ausbau der Rundfunkanlage aus dem Wagen ist erforder-
lich:

a) die Leitungen zur Antenne und zum Lautsprecher vom Emp-
fanger zu trennen;

b) das Kabel vom Versorgungsblock zu trennen;

c) den Schaltknopf des Empfangers abzunehmen, wozu die
Stellschrauben fiir die Befestigung der Schaltknpfe loszuschrau-
ben sind;

d) die Muttern fiir Befesligung des Empiangers am unteren
Teil des Armaturenbrettes abzuschrauben, wozu man einen Son-
derschliissel mit zwei Stiften benutzt;

e) die Fliigelmutter an der Befestigungssiange des Emplangers
an der Konsole loszuschrauben, und den Empidnger aus den
Schlitzen der Konsole herauszusetzen und abzunehmen;

[) vier Befestigungsschrauben des Versorgungsblockes abzu-
schrauben, davon zwei innerhalb der Motorhaube und zwei unter
derselben, und den Versorgungsblock herauszunehmen;

g) die Kunststoff- und die Metallmutter zur Befestigung der
Antenne auBen an der Karosserie und die Schraube der Konsole zur
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Befestigung der Antenine innerhalb der Karosserie abzuschrauben,
die Antenne abwirts zu fithren und im Wagenraum herauszuneh-
men;

h) eine der Batterieklemmen zu trennen;

i) die flexible Welle vom Geschwindigkeitsmesser zu trennen
oder diese mit der Befestigungsklammer an der Vorderwand der
Karosserie abzunehmen:

k) die Seitenauflagen des Rahmens der Windschutzscheibe
abzunehmen; jede Auflage ist mit zwei Schrauben befestigt;

1) die unteren und oberen Belestigungsschrauben des Armatu-
renbrettes an der Karosserie abzuschrauben:

m) das Armaturenbrett innerhalb der Karosserie zu verschie-
ben und dessen rechte Seite anzuheben; dies ist vorsichtig durch-
zuiithren, um die AnschluBleitungen an den Kontrollgeriten nicht
zu unterbrechen;

n) zwei Befestigungsschrauben des Lautsprechers am Armatu-
renbrett mit einem kurzen Schraubenschliissel abzuschrauben und
den Lautsprecher herauszunehmen, h

16. Folgende Stellen mit einer diinnen Schicht Schutzfett be-
decken:

a) alle ungestrichenen Befestigungsteile von Motor, Fahrwerk
und Karosserie (Muttern, Schraubengewinde usw.);

b) alle Gelenkverbindungen von Bettitigungsorganen wie Ge-
stange von Luft- und. Drosselklappe des Vergasers, Anlasserschal-
ter, Kupplung, Wechselgetriebe (Verbindungsgelenke der Zugstan-
gen und Hebel), Fuff- und Handbremse, Kiihlerklappenreihe, Mo-
torhauben- und Kof[erraumdeckelversch]uB;

¢) Riemenscheibenrillen von Kurbelwelle, Wasserpumpe und
Lichtmaschine:

d) Ziindkerzengehiuse und Zindkerzenoffnungen im Zylinder-
kopf;

e) Kabelschuhe zum AnschluB an Balterie;

f) Verchromte Oberflichen von Geriten, Einrichtungen und
Zubehér der Karosserie, Zierteile und Stofistangen.

17. Wagen auf Metall- oder Holzuniersitzen oder Bocken so
abstiitzen, dafi die Reifen den Boden nicht berithren. Den Reifen-
druck bis auf 1,0 kg/cm? herabsetzen.

18. Réder und Bremstrommeln abnehmen und reinigen. Be-
schidigte Bereifung reparieren. Bremstrommeln auf die Flansch-
bolzen der Naben und Halbachsen wieder aufsetzen und fest-
schrauben.

19. Offnungen in Bremstrommeln, Halbachsflanschen sowie die
Spalten zwischen Bremsscheiben und Trommeln mit Olband ver-
kleben.

Réder an Naben und Halbachsen anflanschen.

20. Entliiftungsrohr des Hinterachsgehduses mit Isolierband
verkleben.
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21. Motor unter Motorhaube mit Zeltleinwand, wasserundurch-
ldssigem Stoff oder Olpapier abdecken, um ihn vor Staub zu
schiitzen, falls der Wagen nicht ganz mit Plane abgedeckt ist.

22. Fahrerwerkzeug und Zubehér nachsehen, ungestrichene
Metalloberflachen mit Schutzfett versehen und Werkzeuge in
Olpapier einwickeln.

WARTUNG DES WAGENS BEI LANGEREM ABSTELLEN

Einmal monatlich die Batterie aufladen.

Einmal in zwei Monaten:

I. Hiille oder Plane abnehmen und Wagen besichtigen. Die
Karosserie von etwaigen Rostflecken sdubern, nachlackieren oder
mit Schutzfett bedecken.

2. Zindkerzen herausschrauben und etwa 30 em® Motordl in
jeden Zylinder einfiillen. Dann 1. Gang einschalten, Kurbelwelle
mit Andrehkurbel 10—15 mal durchdrehen und Ziindkerzen wieder
einschrauben.

3. Lenkrad zwei- bis dreimal nach beiden Seiten hin drehen.

4. Bremsfuflhebel drei- bis fiinfmal niedertreten.

5. Das Schmiermittel Shell Retinax C von den Oberflichen
ist zu entfernen, wenn dies zur Schutzschmierung benutzt wurde,
und durch frisches zu ersetzen.

Einmal in vier Monaten:

l. Benzin im Kraftstoffbehédlter erneuern, da das Benzin bei
langerer Lagerung teerartige Stofie ausscheidet.

2. Zum Oberflachenschutz benutztes technisches Vaselin
ernetern.

BETRIEBSFERTIGMACHEN DES WAGENS NACH LANGEREM
ABSTELLEN

I. Luftreifen bis zum normalen Druck aufpumpen, Stiitzen oder
Bocke unter dem Wagen entfernen und Spreizen aus den Blatt-
federn herausnehmen.

2. Schutzfett von Teilen und Geriten mit reinem, trockenem
Lappen entfernen.

3. Olpapier, Olband und Isolierband, mit denen verschiedene
Teile verklebt waren, beseitigen.

4. Lifterriemen auflegen und spannen, nachdem vorher die
Scheibenrillen von Schutzfett sorgfiltig gesdubert wurden.

5. Batterie betriebsfertig machen und einsetzen, Kabelschuhe
sorgfaltig reinigen und an die Batterieklemmen anschlieflen.

6. Olwanne des Motors mit frischem Ol fiillen.

7. Ziindkerzen ausschrauben und in nichtithyliertem Benzin

auswaschen. Vor Anlassen des Motors 10—15 ¢m? Motordl in
jeden Zylinder einfiillen.
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8. Sdmtliche mit Druckschmierkopfen versehenen Triebteile des
Wagens schmieren.

9. Rundfunkgerdt einbauen und Antenne amsetzen.

10. Karosserie mit weichem Flanellappen, abwischen, Kiihl-
anlage mit Kiihlfliissigkeit und Kraltstoffbehiller mit Benzin
fiillen und den Kraftwagen einer griindlichen Priifung unterziehen.

UBER MOTORREPARATUR

Kennzeichnend fiir den technischen Zustand des Motors und
insbesondere fiir den Verschleifi der Zylinder, Kolben und Kolben-
ringe ist der Olverbrauch im Betrieb.

Wihrend der ganzen Belriebszeit des Motors vom Einlaufen an
bis zum erstmaligen Ersatz der Kolbenringe ist der Olverbrauch
nicht stindig der gleiche. Er [dllt allmahlich wéhrend des Ein-
laufens des Motors ab und wird gewohlich nach einer Fahrsirecke
von 5 000—8 000 km bestdndig, wobei er 125 g/100 km nicht
iibersteigt. Wenn der Wagen 30 000—35 000 &m erreicht, so steigt
der Olverbrauch allmzhlich an.

Der Motor bedarf einer Reparatur, wenn der Olverbrauch
300 g/100 km {ibersteigt. In diesem Falle ist in der Regel Ersatz
der abgenutzten Kompressions- und Olabstreifringe der Kolben
durch neue erforderlich, wobei vorzugsweise solche mit Normal-
abmessungen zu verwenden sind.

Bei normalen Straflen- und gemafligten Klimaverhédltnissen
sowie bei Benutzung der vom Herstellerwerk empiohlenen Kraft-
stoffe und Schmiermittel kann man damit rechnen, dafl die erste
mittlere Reparatur des Motors nach 60 000—70 000 km Fahrstrecke
des Wagens durchzufiihren ist. Allerdings ist ohne Riicksicht auf
die obigen Angaben eine erforderliche Reparatur des Motors und
seiner Triebteile unverziiglich vorzunehmen, wenn irgendwelche
Fehler festgestellt werden, unabhingig davon, welche Bedeutung
sie haben und welche Fahrstrecke vom Kraftwagen zuriickgelegt
worden ist.

Zum Umfang der bei mittlerer Reparatur des Motors unbedingt
erforderlichen Arbeiten gehdren: Saduberung der Druckkammern
und der Gaskanile des Zylinderblocks von Olkohle und teerartigen
Ablagerungen, Reinigung der Kolben (Boden, Ringnuten und
Oliangrillen und -6finungen), Reinigung der Ventilteller an beiden
Seiten und Einschleifen der Ventile an ihren Sitzen, Sichiprifung
der duBeren Stirnflachen der StoBel und Ersalz derjenigen Stoflel,
an deren Stofiflichen irgendwelche Beschidigungen festgestellt
werden, Ersatz der Kolbenringe und der Lagerschalen der Haupt-
und Pleuellager. Hierbei sind die Lagerschalen unabhdngig von
dem Grad ihrer Abnutzung auszuwechseln, da in der Gleitschicht
der im Betrieb gewesenen Lagerschale sich eine betrachtliche
Menge von festen Teilchen festgesetzt hat (wie Verschleifiprodukte
der Teile, Schleifteilchen, die mit der Lult in die Zylinder ange-
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saugt werden, u. a.), wodurch die Arbeitsfldchen der Kurbelwellen-
zaplen betrichtlichem Verschleil ausgesetzt werden.

Es empfiehlt sich, die Lagerschalen auch als vorbeugende
Mafinahme nach 30000—35000 km Fahrstrecke auszuwechseln,
besonders wenn man die grofie Bedeutung beriicksichtigt, die
zwangsldaufigen Wechsel der Lagerschalen fiir die Erhaltung der
Kurbelwellenzapfen in gutem Zustand hat, ohne diese schleifen zu
miissen. Damit kann die Fahrstrecke des Kraftwagens zwischen den
Generalreparaturen des Motors betrdchtlich verlingert werden.

Ebenso zweckméfiig ist es, nach der angegebenen Fahrstrecke
des Kraftwagens eine vorbeugende Sichtpriifung der StoBel vorzu-
nehmen, um festzustellen, in welchem Zustand sich ihre Stoffli-
chen befinden, die an den Nocken der Nockenwelle arbeiten. Es
ist zu bemerken, dafl Schiden an den StoBilichen der StéBel zur
weiteren Beschidigung der Arbeitsilichen an den Nocken fiihren
und starkes Gerdusch beim Laufen des Motors hervorrufen konnen.
Fehlerhaite Stoflel sind durch neue zu ersetzen.

Das Herausnehmen der StoRel aus den Fiihrungen im Zylin-
derblock kann unmittelbar am Kraitwagen durch eine Luke in der
rechten Wand des Zylinderblockes vorgenommen werden, nachdem
der Seitendeckel abgenommen wurde. Vorher sind die Stiitzen der
Kipphebelachsen zusammen mit den Kipphebeln auszubauen und
die Stofistangen herauszunehmen.

Bei Ersatz wird ein neuer StoBel nach seinem Sitz in der
Fiihrung des Zylinderblockes gewihlt. Die Stofiel sind nach ihrem
Auflenmesser in fiinf GroBengruppen, sortiert, wobei jede Gruppe
mit einer anderen Farbe markiert ist.

Zum Markieren der Stoflel werden folgende Farben fiir ver-
schiedene Durchmesser, in der Reihenfolge vom kleinsten bis zum
grofiten, benutzt: griin, gelb, rot, blau und schwarz. Hierbei wird
die Farbenmarkierung an der Innenfliche des StoBels nahe an
seiner oberen Stoffliche aufgetragen.

Wird ein neuer Stéflel in die Flihrung des Zylinderblockes ein-
gesetzt, so wird er entweder mit gleichem Durchmesser gewihlt
wie der zu ersetzende Stoflel, mit der gleichen Farbenmarkierung,
oder ein Stoflel mit dem nichstgrofien Durchmesser ist zu benut-
zen. Der neue Stoflel soll sich durch mafBigen Handdruck in die
Fhiirung des Zylinderblockes verhdltnismdfiig dicht einfiihren und
jedoch gleichzeitig in der Fiihrung drehen lassen.

Wie schon erwidhnt wurde, dient Steigerung des Olverbrauchs
als Merkmal fiir die Notwendigkeit einer mittleren Reparatur. Es
ist jedoch zu beachten, dafl Steigerung des Olverbrauchs méglicher-
weise nicht durch Verschleifl der Kolbenringe hervorgerufen wurde,
besonders in dem Falle, wenn die Fahrstrecke des Kraftwagens
seit Beginn des Betriebes noch verhiltnisméBig gering ist. In
solchen Féllen kann die Ursache fiir gesteigerten Olverbrauch
darin liegen, dafl die Kolbenringe in den Ringnuten des Kolbens
ihre radiale Beweglichkeit wegen reichlicher Ablagerungen von
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Olkohle verloren haben. Dies kann seinerseits dadurch hervorge-
rufen sein, dafl fiir Motorschmierung Ol ungeniigender Giite be-
nutzt wurde.

Falls an den Kolbenringen Ablagerungen von Olkohle vorhan-
den sind und die Kolbenringe an den Ringnuten des Kolbens
haften bleiben, so kénnen sie dadurch, dafl sie keine radiale
Bewegungsmdoglichkeit haben (insbesondere der dritte Kompres-
sionsring), nicht mehr dicht in den Zylinderwinden anliegen.
Infolgedessen steigt der Olverbrauch an.

Im Falle merklicher Steigerung des Olverbrauchs aus den oben
betrachteten Griinden empfiehlt es sich, den Motor teilweise zu
6ffnen, um durch Sichtpriiffung den Zustand der Kolben und
Kolbenringe festzustellen und dieselben sorgfiltig von Olkohle und
teerartigen Ablagerungen zu reinigen.

Bei beliebigem Aus- und Zusammenbau des Motors sind die
Deckel der Pleuellager und des mittleren Hauptlagers sofort nach
Ausbau der Pleuelstangen und der Kurbelwellen an ihre bestimm-
ten Pldtze entsprechend den Markierungen des Herstellerwerks
abzulegen. Dies ist unbedingt notwendig, um spiter das richtige
Einsetzen der Lagerschalen in die Lager zu sichern.

Die Pleuelstangen und die Deckel ihrer Kopfe sind entspre-
chend den Nummern der Zylinder mit Ziffern markiert; diese
Ziffern sind an beiden Teilen an der Seite eingeschlagen, die zur
Nockenwelle gerichtet ist. Der Deckel des mittleren Hauptlagers
hat eine in Form eines hervorstehenden Dreiecks angegossene
Markierung; bei richtigem Zusammenbau soll die Spitze des
Dreiecks zum vorderen Hauptlager gerichtet sein.

Beim Versplinten der Mutter an den Schrauben der Pleuelstan-
gen ist genaues Sitzen der Splinte in den Bohrungen der Schrau-
ben zu sichern. Es ist vollig unzuldssig, friiher benutzte Splinte
nochmals zu verwenden, auch wenn sie sorgfliltig gerichtet wur-
den. Ldfit man diese Anweisung unbeachtet, so koénnen beim
Arbeiten des Motors Bruch der Splinte, Losen der Muttern, Bruch
der Pleuelstangenschrauben und infolgedessen &duflerst ernsthafte
Beschddigungen des Motors hervorgerufen werden.

Um richtiges ATliegen der Lagerschalen an den Kurbelwellen-
zapfen und normales Spiel an den Lagern zu erzielen und unzu-
lassige Verformungen des Lagers und Lagerdeckels sowie
Beschiadigungen des Schraubengewindes zu verhiiten, sind die
Schrauben mittels Schliissel mit Kraftmesser festzuziehen.

Die Anzugsmomente sollen betragen:

tir die Muttern der Pleuelstangenschrauben . . 5,0— 6,5 mkg
itir die Deckelschrauben des vorderen Haupt-

1agRES ' s e e e i R AT 105 nkep
fiir die Deckelschrauben des mittleren und hinte-
ren Hauptiagers < < . . % % & 5 + 90—=097 mkg
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Werkzeug und Zubehdr des Kraftwagens

Anhang

Nr, Benennung Er?;?; Anzahl
1 Doppelschraubenschliissel 1012 1
2 Desgl. 1114 1
3 Desgl. 14x17 1
4 Desgl. 193¢ 22 1
5 Zweiseitiger Uberwurfschliissel fiir die Befesti-

gungsschrauben des Zylinderkopfes ' 17 1
b Zweiseitiger Steckschliissel fiir die Befestigungs-

schrauben der Bremsschilder am Hinterachsge-

hiuse und an den Drehzapfen der Radaufhin-

gung und fiir die Ziindkerzen 1422 I
7 Steckschliissel fiir Druckschraube der Kipphebel

des Ventils 9 I
8 Sondersteckschliissel fiir Radmuttern 22 1
9 Schraubenzieher 1

10 Schraubenzieher fiir Kreuzschlitzschrauben 1
11 Luftpumpe 1
12 Luftdruckmesser 1
13 Hiille fiir Luftdruckmesser 1
14 Wagenheber 1
15 Stiitzscheibe zum Wagenheber 1
16 Andrehkurbel 1
17 Schliissel zum Ziindschlof und Karosserietiirschlof 2
18 Kleine Werkzeéugtasche 1
19 Grofie Werkzeug- und Zubeh&riasche 1

20 Biichse mit synthetischem Autolack (200 g) (oder

zwei Biichsen fiir Karosserie mit Zweifarben- :
lackierung) I oder 2

21 Sicherungen zum Rundfunkempianger 3

22 Ventildeckel fiir Reifen — 5

23 Salz Befestigungsteile fiir Nummernschild - -

24 Reserverad mit Reifen 8

25 Wartungsvorschriften fiir Kraltwagen Moskwitsch |

26 Wartungsvorschriiten fiir Batterie 6-CT-42 |

27 Kurze Beschreibung und Anleitung zum Rund-

funkgerat A-17 i

28 Anhang zur Befriebsanleitung fir Kraftwagen

Moskwitsch Modellen 407 und 423H
~Modernisierung der Aufbau der Krafitwagen
Moskwitsch* -
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