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Vorwort

Dieses Buch, nunmehr in flunfter, neu er-
arbeiteter Auflage vorliegend und noch star-
ker als die bisherigen Auflagen auf die spezi-
fischen Fragen der Moskwitsch-Fahrer ein-
gehend, macht erstens mit den konstruk-
tionsbedingten Eigenschaften des Mosk-
witsch vertraut, damit dieselben im Interesse
einer hohen Verkehrssicherheit jederzeit vor-
teilhaft genutzt werden. Zweitens zeigt es,
wie der Moskwitsch sinnvoll gewartet wird.
Drittens macht es damit bekannt, wie sich
Storungen bemerkbar machen, wie die Ur-
sachen hierflir aufgefunden und wie die
Stérungen schlieBlich aus eigener Kraft be-
seitigt werden. Zu letzterem sei jedoch aus-
driicklich betont, daf® jeder Moskwitsch-
Fahrer bei zu behebenden Stérungen ver-
antwortungsbewul3t entscheiden mul, wer
die Reparatur ausfihrt. Geschieht das in
Selbsthilfe, ist dabei unbedingt zu berick-
sichtigen, daR die Verkehrssicherheit des
Fahrzeugs hierdurch keinesfalls leiden darf.
Darum empfiehlt es sich bei unklaren Sto-
rungsursachen oder bei zu vermutenden
groBeren Reparaturen auch, stets die Hilfe
dér nachsten Vertragswerkstatt in Anspruch
zu nehmen.

Der Inhalt ist praxisnah erarbeitet. Neben den
kurzgefaRten, aber doch das wesentliche ent-
haltenden Kapiteln , Fahrzeugvorstellung”
und ,Fahrzeughandhabung” wurde in den
beiden Hauptkapiteln ,,Technische Durch-
sicht’” sowie , Storungssuche und -beseiti-
gung" groBter Wert auf konkrete, nachvoll-
ziehbare Ratschldge gelegt. Die jeweiligen
Uberschriften weisen hierbei auf die magli-
chen Ursachen eines Mangels hin bzw. lassen
sie erkennen, wo die entsprechenden
Ratschlage zu finden sind. , Nitzliche Ergan-
zungen” runden das Buch ab.

Alle Moskwitsch sind schnelle Fahrzeuge.
Wer meint; sie in dafir ungeeigneten Ver-
kehrssituationen voll ausfahren zu kénnen,

dem sei gesagt, dal® die Pkw-Fahrer den
héchsten Anteil an den Verkehrsunfillen
haben, auch wenn sie im allgemeinen das
Verkehrsgeschehen auf den StralBen der Re-
publik positiv mitbestimmen. Es kann darum
im eigenen Interesse sowie im Interesse aller
anderen Verkehrsteilnehmer nur gelten, die
Regeln der StVO bei jeder Fahrt voll zu.
beachten und so einen aktiven Beitrag zur
Erhéhung der Verkehrssicherheit zu leisten.

Autor und Verlag hoffen, Sie mit den in die-
sem Buch zusammengestellten Ratschidgen
zu befdhigen, |hr Fahrzeug nach Ablauf der
Garantie selbst warten und in.den Grenzen,
die dem Nichtfachmann nun einmal gesetzt

'sind, auch reparieren zu kénnen; eben, damit

Sie stets mit einem verkehrssicheren Fahr-
zeug am StralBenverkehr teilnehmen.
Verwendet sind die neuen physikalisch-
technischen Einheiten, das Internationale Ein-
heitensystem (Sl). Die allgemein bekannten
Einheiten sind jeweils in Klammern dahinter
gesetzt.

Autor und Verlag
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Fahrzeugvorstellung

Auf den Stra3en der Republik sind die Per-
sonenkraftwagen vom Typ Moskwitsch als
zuverlassige und robuste Gebrauchsfahr-
zeuge sowijetischer Produktion zu Tausenden
anzutreffen. Wer sich dem standig groRer
werdenden Personenkreis ihrer Besitzer an-
schlieBRen moéchte und seine Entscheidung fur
den Moskwitsch getroffen hat, sollte die we-
sentlichsten Parameter dieses interessanten
Fahrzeugs kennen und auch die jeweiligen
Verbesserungen gegeniber dem Vorgan-
gertyp beachten, Beides zusammen ergibtdas
Bild eines Fahrzeugs, das sowohl fur Privat-
personen wie auch flir Betriebe interessant ist.

Baumuster/Unter-
scheidungsmerkmale

Den konstruktiven Grundaufbau der neusten
und auch der bewahrten alteren Moskwitsch-

Typen — ausgenommen die Kombi- und Lie-
ferwagenvarianten mit ihren speziellen Karos-
serieformen und den auf die moglichen ho-
heren Zuladungen abgestimmten Fahrwerken
— zeigt Bild 1-1. Fur uns ist, wenn auf diesem
Bild auch nur zum Teil sichtbar, interessant,
dall die sowjetischen Automobilbauer dem
Moskwitsch im Laufe der Jahre eine ganze
Reihe wesentlicher Verbesserungen mit-
gegeben haben, so dal? uns in dem neuesten
Modell 2140 heute ein Fahrzeug mit hoher
innerer Sicherheit, Zuverlassigkeit und Wirt-
schaftlichkeit zur Verfigung steht. In Kurzform
seien diese Verbesserungen hier skizziert.

Moskwitsch 408/408 IE: Dieser Typ, bis 1973
im Angebot des IFA-Vertriebs und mit einem
36,8 kW (50 PS) leistenden Motor ausgestattet,
machte den Moskwitsch in der DDR erst richtig
bekannt. Seine Starkenlagen und liegeninder
schon erwahnten Zuverlassigkeit und Robust-
heit. Gegeniliber dem Typ 408 weist der Typ
408 IE bei gleichem Motor eine neugestaltate

Bild 1-1 Konstruktiver Grundaufbau der Moskwitsch-Typen 408,412 und 2140



Karosserie mit verbesserter Front- und Heck-
partie einschlieBlich rechteckigen Schein-
werfern und waagerecht angeordneten Heck-
leuchten auf. Des weiteren sind vorn Ein-
zelsitze und als Fahrwerksverbesserung eine
‘wartungsfreie Vorderachse vorhanden.

Moskwitsch 426/433: Diese beiden Varianten
des Typs 408 sind in der DDR nur selten an-
zutreffen. Gegenuber dem Typ 408 unter-
scheiden sie sich bei gleichem Motor in der
dem Verwendungszweck angepaliten Form
des Aufbaus (Kombi- oder Lieferwagen) sowie
durch starkere hintere Blattfedern mit gerin-
gerer Lange und hoher belastbaren Reifen.

Moskwitsch 412: Dieser Typ, von 1972 bis
1976 im Angebot des IFA-Vertriebs, stellt eine
gelungene Weiterentwicklung des Typs
408/408 IE dar. Wesentlichste Verbesserun-
gen gegenuber dem Grundtyp: stérkerer
Motor (55kW/756PS), Bremskraftverstarker,
I(niippe!schaltung, verstarktes Getriebe, ver-
starkte Gelenkwelle, verbesserte Innenein-
richtung.

Moskwitsch 427/434: Diese beiden Varianten,
in die DDR jedoch nur in geringen Stiickzahlen
eingefiihrt, stellen bei gegenuber dem Typ 412
fast gleichem Fahrwerk die Lieferwagenfor-
men dar; der 427 als Kombi mit oben an-
geschlagener Heckklappe, der 434 als Liefer-
wagen. Bei beiden Varianten sind die hinteren
Blattfedern fir eine hohere Belastung aus-
gelegt und gleichzeitig etwas kurzer.

Moskwitsch 2140: Dieser Typ mit dem 55 kW
(75 PS) leistenden Motor des Typs 412 stellt
eine gelungene Weiterentwicklung des Typs
412 dar. Wesentlichste Merkmale der Weiter-
entwicklung: gefélligere Karosserie, Zwei-
kreis-Bremsanlage mit Scheibenbremsenvorn
und verbessertem Bremskraftverstarker sowie
lastabhé@ngigem Bremskraftbegrenzer fir die
Hinterachse, verbesserter Vergaser, verbes-
serter Thermostat.

Moskwitsch 2137/2734: Diese beiden Varian-
ten, in die DDR gleichfalls nur in geringen
Stiickzahlen eingefuhrt, stellen wie beim Typ
412 die beiden Lieferwagenformen des Typs
2140 dar; der 2137 als Kombi mit oben an-
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geschlagener Heckklappe, einer starkeren
Bereifung und kirzeren, der moglichen hohe-
ren Belastung angepaldten hinteren Federn,
der 2734 als Lieferwagen mit gleichfalls ver-
starktem hinterem Achskdérper und einer an-
deren Achslbersetzung.

Technische Daten, Kontroll-
und Einstellwerte

In den technischen Daten eines Kraftfahrzeugs
dokumentieren sich einerseits die Leistungs-
parameter und andererseits die zu ihrer Auf-
rechterhaltung notwendigen Kennwerte. Wer
in diesen Daten zu lesen versteht, dem sagen
sie vieles Uber die Leistungsfahigkeit des
betreffenden Fahrzeugs aus. In den Anlagen
1 und 2 sind diese Daten zusammengestellt.
lhre Aussagen sollen uns die Technischen
Durchsichten sowie die Selbstreparaturen
erleichtern.

Unterhaltungskosten

Der Unterhalt eines Kraftfahrzeugs, d. h. feste
und laufende Ausgaben, kostet nicht wenig
Geld. Je groRRer das Fahrzeug ist, um so hoher
sind die Kosten. In Tabelle 1-1 sind dieselben
fur die neueren Moskwitsch-Typen 412 und
2140 zusammengestellt. Folgende Schlul3-
folgerungen bieten sich daraus an:

1. Wer die Unterhaltungskosten fur den
Moskwitsch nach kaufméannischen Grund-
satzen kalkuliert, d.h. mit Abschreibung.
von vielleicht jahrlich 15 Prozent des Kauf-
preises, der ist an und fir sich gut beraten,
steht ihm doch nach rund sieben Jahren
der Betrag fiir den Kauf eines neuen Fahr-
zeugs zur Verfliigung. Aber wer macht das
schon. In der Regel werden im Familien-
budget die laufenden Betriebskosten ein-
geplant und auch verausgabt. Und dabei
gibt es oftmals ein boses Erwachen, wenn
plétzlich uneingeplante Kosten zu beglei-
chen sind. Eine finanzielle Reserve auf dem
Gebiet ,,Auto” ist also angebracht.
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2. Die in Tabelle 1-1 nachgewiesenen fe-
sten Kosten fallen auch an, wenn sich
kein Rad dreht. Anders die variablen
Kosten. Sie sind unabhdngig von den
zuriickgelegten Kilometern und dem per-
sonlichen Umgehen mit dem Fahrzeug.
Deshalb wurden hier auch Durchschnitts-
werte angesetzt. DieGesamtkosten im
Jahr, d. h. feste und variable Kosten, sind
ausschlaggebend fiur die Kostenbilanzie-
rung, denn teilt man die Jahressumme
durch 12, so ergeben sich beispielsweise
bei 10000 Kilometern im Jahr an monat-
lichen Betriebskosten fiir den Moskwitsch
rund 325, Mark oder 32,5 Pfennig/Kilo-
meter. Und diese nicht geringen Be-
triebskosten wollen bedacht sein, wenn es

Tabelle 1-1: Unterhaltungskosten fiir Moskwitsch
412/2140

Kostenart Kostensatz

Feste Kosten (M/Jahr) DDR Berlin
Kfz-Steuer 270,— 270,—
Haftpflichtvers. 170,— 210,—
Kasko-Vers." 248,— 325,50
Garagenmiete 360,— 360,—
Summe im Jahr (M), 1048,— 1165,50
Variable Kosten (M/km) 1000km 10000 km
Kraftstoff? 173,30 1733—
or 10— 100,— -
Reifen? 30— 300,—
Werkstatt® 50,— 500,—
Pflege/Wartung® 20— 200,—
Summe 283,30 2833, —
Gesamtkosten. DDR Berlin

im Jahr (M)

bei 5000km 2464,50 2582, —
bei 10000 km 3881,— 3998,60
bei 15000 km 5297,50 5415—
bei 20000 km 6714,— 6831,50

1 Mit 500,—M Selbstbeteiligung

2 Angenommen bei 10,61/100 km

3 Angenommen bei normalem Olverbrauch

4 Reifenneupreis fir SR 165-13, verteilt auf 4 Jahre
5 Angenommen fiir Durchsichten und Reparaturen
8 Angenommen, einschl. Hohiraumkonservierung

darum geht, den ,,groRen Moskwitsch' zu
unterhalten. Ein Trost nur, daR® diese Ko-
sten auch fur die anderen Fahrzeugtypen
gleicher Hubraumklasse gleich hoch sind.
3. Mitdem Alter des Fahrzeugs steigen natur-
lich die Instandsetzungskosten, was sich
naturgemaf auf den monatlichen Kosten-
satz niederschlagt. Dieselben sind bei
einem neuen Fahrzeug wéhrend der Ga-
rantiezeit noch relativ gering. Bei der ersten
Durchsicht — hier sind nur Filter und
Schmierstoffe zu bezahlen — betragen sie
z.B. rund 60,— Mark. Die zweite Durchsicht
—sie enthaélt keinen OlI- und Olfilterwechsel
— ist sogar vollig kostenlos. Die dritte
Durchsicht kostet wieder wie die erste
Durchsicht rund 60,— Mark. Und so geht es
weiter, allerdings mit weit hoheren Kosten,
da die folgenden Durchsichten jetzt kosten-
pflichtig sind. Im Schnitt sind das je Durch-
sicht zwischen 150,— bis 180,— Mark. Sind
dabei Reparaturen auszufiihren bzw.
Baugruppen auszutauschen, so muld zu-
satzlich mit etwa folgenden Kosten gerech-
net werden: neue Zundkerzen = 26,—M,
Motorenél = 556,— M, Olfilter = 4,50 M, neue
Reifen (Radial SR 165-13) = 1100,— M, neue
Bremsklétze vorn = 45—M, neue Aus-
puffanlage = 200,—M, neue Kupplung mit
Einbau = 280,—M usw., wobei Arbeiten an
der Karosserie (neue Beplankung) zwi-
schen 2000,— Mark und 3000,— Mark und
das Neulackieren der Karosserie rund
1000,— Mark kosten.
Autofahren ist also vor allem dann relativ
teuer, wenn man fir jede Kleinigkeit die
Werkstatt in Anspruch nehmen mul3. Wer sich
in der Lage dazu fihlt und vor allem die not-
wendigen Voraussetzungen dafur besitzt
(handwerkliches Geschick, keine Scheu vor
schmutzigen Handen u.a.m.), kann hierbei
jedoch einiges einsparen, wenn er u.a. die
normalen Technischen Durchsichten, die so-
genannten Kleinen Durchsichten, selber
macht. Im Kapitel , Technische Durchsicht’
sind die auszufuhrenden Arbeiten naher be-
schrieben.



Fahrzeughandhabung

Alle Kraftfahrzeugproduzenten informieren in
den Betriebsanleitungen ihrer Fahrzeuge in
der Regel recht wenig Uber die zweckmalligste
Handhabung des Fahrzeugs im taglichen
Fahrbetrieb und damit bei Stadt- und Fern-
fahrten. Sie erwarten anscheinend von jedem
Fahrzeugkaufer, da® er sich dieses Wissen
erfahrt”. Im Falle des Moskwitsch ist das
gleichfalls notwendig, um die Kraft seines
leistungsstarken Motors bei allen Fahrzustan-
den stets richtig dosiert und mit der not-
wendigen Sicherheit fur sich selbst und die
anderen Verkehrsteilnehmer einzusetzen.
Dabei soll hier nicht das verkehrsrechtliche
Wissen zur Debatte stehen, das ja jeder Kraft-
fahrer beherrschen muR3, sondern vielmehr
das fahrzeugtypbezogene Wissen hinsichtlich
der Meisterung der vielfaltigen Fahrzustande
einschlieBlich der Besonderheiten im Win-
terbetrieb, beim Uberholen usw., denn wer
hier sein Fahrzeug beherrscht, kann von sich
sagen, dal® er fahren kann.

Spezifisches vom Motor

Bei den Vierzylinder-Viertakt-Ottomotoren
des Moskwitsch (Bild 2-1) gilt es zu unter-
scheiden zwischen dem Motor der neueren
Typen 412/2140 mit 55kW (75PS) und dem
Motor der alteren Typen 408/408IE mit
36,8 kW (60 PS). Ferner werden bei ersterem
die Ventile uber Kipphebel von der Nocken-
welle direkt gesteuert, wahrend das bei zwei-
terem durch StoRelstangen und Kipphebel
indirekt geschieht. Der Grund fur den Unter-
schied: Beim neueren Motor sitzt die Nocken-
welle im Zylinderkopf, beim &lteren Motor
seitlich im Motorblock. Und daraus wiederum
ergibt sich der Unterschied im Antrieb der
Nockenwelle. Beim neueren Motor geschieht

das durch eine Steuerkette, beim alteren
Motor durch ein Zahnradpaar. Dennoch zeich-
net beide Motoren, und zwar jeden auf seine
Art, eine hohe Leistungsfahigkeitaus. Aus den
Kenndaten in Anlage 1 geht das hervor.

Drehmoment und Leistung

DasDrehmoment (s. Bild 2-2) ist konstruk-
tiv in den Motor hineingelegt. Es stellt die Kraft
dar, die das Fahrzeug in Bewegung bringt, und
ist das Produkt aus Kraft mal Hebelarm. Die

awaibion
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Bild 2-1 Motor der Moskwitsch-Typen 412/2140 im
Schnitt
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MaReinheit fiir das Drehmoment ist heute das
Newton/Meter (Nm)', wahrend es friiher das
Kilopondmeter (kpm) war. Wir kénnen das
Drehmoment nicht verandern, es aber mit
Hilfe des Getriebes, indem wir den ent-
sprechenden Gang einschalten, vorteilhaft
nutzen.

Das Drehmoment entsteht an der Kurbelwelle
und wird mit zunehmender Motordrehzahl
groBer, bis es bei den in Anlage 1 fur die
ginzelnen Fahrzeugtypen genannten Mo-
tordrehzahlen den Maximalwert erreicht, um
danach auch bei Drehzahlerhbhung wieder
abzufallen, Die Ursache ist die in den hohen
Drehzahlbereichen nicht mehr mogliche voll-
stindige Fillung der Zylinder mit Kraftstoff-
Luft-Gemisch, denn die hierfur zur Verfigung
stehenden Ventilzeiten werden immer kurzer.
Dennoch ergeben sich im praktischen Fahr-
betrieb daraus keine spurbaren Nachteile. Die
Zunahme der Drehzahl des Motors iiberspielt
die Abnahme des Drehmoments. Die Motor-
leistung kann deshalb auch bis zu den in
Anlage 1 gleichfalls genannten und in Bild 2-2
sichtbar gemachten Werten weiter steigen.

1 Nm = Newton/Meter; 1 Nm = 0,102 kpm oder (abgerun-
det) 1Nm =0,10kpm

Die Leistung des Verbrennungsmotors —
MaReinheit fiir die Leistung ist heute das Kilo-
watt (kW)?, friiher war es die Pferdestérke (PS)
— stellt die vollbrachte Arbeitin der Zeiteinheit
dar. Sie 1Rt sich aus der Drehzahl und dem
dazugehorigen Drehmoment errechnen.

Drehmomenten- und Leistungsver-
halten von Kraftfahrzeugmotoren lassen
sich in Diagrammen sichtbar machen. Im Bild
2-2 ist das fir den Moskwitsch-Motor der
Typen 412/2140 geschehen. Das Diagramm
sagt uns einmal, daB der Motor das Fahrzeug
gut beschleunigt (relativ steiles Ansteigen der
Drehmomentenkurve im unteren Drehzahl-
bereich). Zum anderen sagt es uns, dal} der
Motor Uber ein relativ breites Drehzahlband,
und zwar von rund 2000U/min bis rund
5000 U/min, ein hohes Drehmoment halt. Und
da das Drehmoment die Kraft darstellt, die das
Fahrzeug bewegt, heit das mit anderen
Worten, daR der Moskwitsch-Motor elastisch
ist und somit schon bei relativ niedrigen Dreh-
zahlen im groBen Gang gefahren werden
kann. Das wird sichtbar daran, dal® der Motor
bereits bei rund 2000 U/min ein Drehmoment
entfaltet, das jeweils nur um rund 15 Prozent
unterhalb des bei 3200 U/min liegenden maxi-
malen Drehmomentes liegt. Und das wie-
derum bedeutet fur den praktischen Fahr-
betrieb, daR uberwiegend im grof3en Gang
gefahren werden kann, dal nicht an jedem
kleinen Higel geschaltet werden muRR und
daR ein sanftes Beschleunigen auch im gro-
Ren Gang aus relativ niedrigen Drehzahlen
heraus méoglich ist, ohne dall der Motor
hierbei uberfordert wird.

Und noch eine Aussage des Diagramms’ ist
beachtenswert. Es zeigt namlich, dal® der
Motor schon bei 1800U/min (entspricht
50 km/h im 4. Gang) rund 18kW (25 PS) abgibt.
Fiur Fahrten auf ebener Strecke, besetzt mit
zwei Personen, reichen diese 18kW (25PS) in
der Regel aus. Es ware ganz einfach Geld zum
Fenster hinausgeworfen, wiirde man hierim 3.
Gang mit vielleicht 2600 U/min fahren, wobei
der Motor rund 28kW (38PS) leistet, die wir
auf ebener Strecke aber gar nicht benotigen.
Diesen Rat sollten insbesondere diejenigen’

2 kW = Kilowatt; 1kW = 1,360 PS oder 1PS = 0,736 kW



beherzigen, die vielleicht erst kirzlich von
einem hochtourig zu fahrenden Zweitakter auf
den Moskwitsch ,,umgestiegen” sind und nun
meinen, den Moskwitsch fahrerisch genauso
handhaben zu miissen wie den Wartburg oder
Trabant.

Wirtschaftliche Fahrbereiche

Jeden Moskwitsch-Fahrer, der Kraftstoff und
Reparaturen selbst bezahlen muf3, aber auch
jeden Berufskraftfahrer, der bestrebt ist, das
ihm anvertraute Fahrzeug richtig zu behan-
deln, durfte die Frage interessieren: Welches
sind denn die wirtschaftlichsten Fahrbereiche
in den einzelnen Gangen? Sehen wir uns das
anhand der Bilder 2-2 und 2-3 an.

Auffallig an Bild 2-3 ist zunéachst, dal sich die
einzelnen Gangstrahlen mehr oder minder
stark iiberschneiden. Das hat seinen Grund in
der vom Motor fiir die Uberwindung der je-
weiligen Fahrwiderstande aufzubrigenden
Kraft und in der Geschwindigkeit, mit der
diese Widerstande Gberwunden werden sol-
len. Und das kann ja bekanntlich mitkleinerem
Gang, aber groRer Kraft (Bergauffahrten), oder
~ gréBerem Gang und kleinerer Kraft (Fahren in
der Ebene) geschehen. Zum anderen laufen
die Moskwitsch-Motoren — die anderen Vier-

g

taktmotoren tun das Ubrigens auch — am
sparsamsten, wenn sie in Drehzahlen betrie-
ben werden, die um das maximale Dreh-
moment herum liegen, also in den einzeinen

‘Gangen bei etwa 2000U/min bis hochstens

4000 U/min. Diese Drehzahlen und damitauch
die Kraftentfaltung des Motors bestimmen wir
mit Hilfe des Gaspedals und der Génge, indem
wir den Gang einlegen, den wir nach den je-
weils zu uberwindenden Fahrwiderstanden
fur erforderlich halten.

In der Praxis hei3t das, da® man den zweiten
Gang — der erste dient ja nur zum Anfahren —
bis hochstens 50 km/h und den dritten Gang
bis hochstens 75 km/h ausfahrt, obwohl die-
ser Gang bis rund 110km/h reicht, um dann
schon auf den vierten Gang zu schalten, setzt
dieser Gang doch bereits bei rund 50km/h
ausreichend kraftig ein. Das ermoglichtes uns
dann auch, den vierten Gang beispielsweise
im Stadtverkehr verstarkt zu benutzen, wo der
Motor bei den heute uberall blichen Ko-
lonnenfahrten im 50er-Schnitt durchaus mit
etwa 1800 U/min auskommt. Der Motor leistet
hierbei namlich bereits (s. Bild 2-2) rund 18 kW
(25 PS). Und diese Leistung genigt hier durch-
aus fir den normalen Fahrbetrieb, zumal sich
beide Fahrzeuge damit noch sanft (im 4. Gang)
oder auch starker (im 3. Gang) beschleunigen
lassen. y

Geschwindigkert
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Vergleichen wir diese Erkenntnisse mit der
Aussage von Bild 2-2, so werden dieselben
hier bestatigt. Dieses Bild zeigt namlich, dal3
der Moskwitsch-Motor in dem schon er-
wiahnten giinstigsten Drehzahlbereich von
2000 U/min bis 4000 U/min bereits Drehzah-
len erreicht, die dem maximalen Drehmoment
von 114Nm (11,4kpm) sehr nahe kommen
bzw. entsprechen. Und das befahigt ihn dann
auch, die Fahrzeuge selbst im vierten Gang
aus dem ublichen Stadttempo heraus noch
annehmbar zu beschleunigen.
Zusammenfassend sei festgestellt, da® sich
die Motoren des Moskwitsch 412/2140

— im zweiten Gang bei etwa 35km/h,

— im dritten Gang bei etwa 45km/h,

— im vierten Gang bei etwa B0km/h

am wirtschaftlichsten betreiben lassen. Wer
im Gegensatz dazu meint, sein Fahrzeug in
den einzelnen Géangen stets im Bereich der
maximalen Leistung des Motors (s. Bild 2-2)
betreiben zu mussen, der wird bald erfahren,
daB das den Kraftstoffverbrauch und den
Verschleilt enorm erhoht.

Warmfahren oder Warmlaufenlassen?

Jede sinnvolle Handhabung des Moskwitsch
tragt mit dazu bei, den auf die Dauer nicht zu
verhindernden Verschlei® in Grenzen zu hal-
ten. Hierzu gehort der richtige Umgang mit
dem Motor nach dem Kaltstart. Was mul® der
Moskwitsch-Fahrer davon wissen?

Jeder Viertaktmotor arbeitet erst dann mit
dem geringsten Verschlei®, wenn er seine
Betriebstemperatur von etwa 80 Grad erreicht
hat. Infolgedessen gilt es, ihn schnell auf
Betriebstemperatur zu bringen. Doch das ist
abhéngig davon, wieviel Arbeit der Motor
nach dem Starten leisten muB. La3t man ihn
beispielsweise mit erhohter Leerlaufdrehzahl
warmlaufen, was nach der 2, Durchfihrungs-
bestimmung zum Landeskulturgesetzvom 11.
7. 1974 (GBI.| Nr.37) bei Temperaturen von
uber 0 °C bis hochstens 30 Sekunden und bei
Temperaturen von unter 0°C bis hdchstens 60
Sekunden gestattet ist, wird ihm gerade so viel
Arbeit abverlangt, wie er braucht, um sich
selbst zu bewegen. Eine nutzbare Arbeit leistet
er noch nicht. Daran @ndert auch wiederholtes
Gasgeben, das Variieren der Drehzahlen, nur

sehr wenig. Als Folge vergeht bis zum Errei-
chen der Betriebstemperatur — natirlich ab-
héngig von der AuRentemperatur —eine mehr
oder weniger lange Zeit. In dieser Zeit fordern
die Kondensate, die sich in der Kaltlaufperiode
im Motor zwangsléaufig verstarkt bilden, den
VerschleiB. Man betrachtet das Warmlaufen-
lassen des Viertaktmotors deshalb auch als
nachteilig. Ganz anders beim Warmfahren des
Maotors, Hier entstehen diese Nachteile in weit
geringerem Umfang; vorausgesetzt, der
Motor wird ordnungsgemaf betrieben.

Wer vom Motor seines Moskwitsch eine lange
Lebensdauer erwartet, praktiziert insbeson-
dere in der kalten Jahreszeit folgendes: Nach
dem Starten des Motors 1&8t man denselben
bei teilweise gezogenem Starterzug etwa 30
Sekunden laufen und fahrt danach mit etwa
mittlerer Motordrehzahl los. Hierbei wird
zligig auf den zweiten Gang und vom zweiten
auf den dritten Gang geschaltet. Schon nach
kurzer Fahrtstrecke merkt man, dal® der Motor
leichter dreht. Das ist dann das Zeichen dafur,
dalR der Starterzug bereits vollstandig hin-
eingeschoben werden kann. Und da der Motor
Hierbei schon relativ viel Arbeit leisten muf3,
wird die Betriebstemperatur bald erreicht und
somit die Kaltlaufperiode mit ihrem erhohten
Verschleil schnell Gberwunden.

Eine sehr interessante Feststellung zu diesem
Problem trifft Schnitzlein®. Hieraus geht ein-
deutig hervor, dal? sowoh!| Wasser- als auch
Oltemperatur beim Warmfahren des Motors
schneller steigen als beim Warmlaufenlassen,
und daR sich die Lebensdauer jedes Viertakt-
motors um etwa 40 Prozent erhdht, wenn es
gelingt, die schadigenden Einflisse des Kalt-
starts auf ein Minimum zu beschranken. Dar-
aus ergibt sich dann auch die in Bild 2-4 sicht-
bar gemachte Notwendigkeit, jeden Viertakt-
motor unmittelbar nach dem Starten mog-
lichst schnell auf Betriebstemperatur zu brin-
gen. Und das ist mit der Methode der Leer-
laufanwarmung nicht moglich. Wahrend der
hierbei zwangsléufig in die Lange gezogenen
Anwérmzeit wird insbesondere der chemi-
sche Verschlei®, der sich dem mechanischen
Verschleil® iiberlagert, wirksam. Sein Einflul

3 Schnitzlein, G.
Handbuch fiir Berufskraftfahrer. transpress VEB Verlag
fur Verkehrswesen Berlin, 1972
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hért erst auf, wenn der Motor die vor-
geschriebene Betriebstemperatur erreicht hat.
Aus diesem Grunde solite auch jeder
Moskwitsch-Motor nach kurzer Leerlaufzeit
(Stabilisierung des Schmiersystems) mitetwa
halber Hochstdrehzahl warmgefahren wer-
den. Die unteren kritischen Temperaturberei-
che werden so schnell ,,durchfahren”.

Spezifisches vom Fahrwerk

Selbsttragende Karosserie, Achsen mit Fe-
dern, StoRdampfern und Radern, Lenkung
und Bremsanlage ergeben in ihrem Zusam-
menwirken das Fahrwerk des Moskwitsch.
Was ist das Besondere daran, was gefallt
weniger? Sehenwir uns das der Reihe nachan,
ohne daR wir dabei jedoch bis in die letzte
Einzelheit vordringen.

Fahrverhalten

Das Fahrverhalten jedes Kraftfahrzeugs wird
im wesentlichen von der Fuhrung der Achsen
und damit der Rader bestimmt. Je weniger
dieselben ihre Lage im oftmals recht rauhen
Eahrbetrieb gegenuber dem Wagenkorper
verandern kénnen, um so stabiler , liegt” das
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Fahrzeug auf der StraBe. Die Vorderrader des
Moskwitsch werden nicht zuletzt aus dieser
Erkenntnis heraus oben und unten von Quer-
lenkern gefuhrt und von Schraubenfedern
gestutzt, wobei die innerhalb der Federn an-
geordneten StoRdampfer die Schwingungen
der Federn unterdriicken. AuBerdem verbin-
det ein Stabilisator die unteren Querlenker
miteinander und wirktso der Querneigung der
Karosserie bei Kurvenfahrt entgegen.
Ganz anders die Fiihrung der starren Hinter-
achse und damit ihrer Réder. Hier uberneh-
men die Fiihrung Langsblattfedern und Stof3-
dampfer. Die StoRdampfer sind schrag an-
geordnet. Das ermaglicht ihnen, nicht nur die
Schwingungen der Federn, sondern auch die
Querbewegungen der Achse und damit der
Rader gegenuiber dem Wagenkorper zu unter-
driicken.

Das Ergebnis dieser Radfihrung ist es dann
auch, da® der Moskwitsch einerseits zwar
ausgezeichnet seine Spur halt, in Anbetracht
der starren, weichgefederten Hinterachse
andererseits aber relativ empfindlich auf
grobem Kopfsteinpflaster, ~ Querrinnen,
schmieriger Fahrbahn und Glatteis reagiert.
Das ist jedoch kein spezieller Nachteil des
Moskwitsch, sondern eine Eigenheit, die jeder
Personenkraftwagen mit starrer Hinterachse
und dieser Aufhangungsart besitzt. Der Deut-
sche StraBenverkehr, der den Moskwitsch
ausgiebig testete, schrieb in seinem Heft



2/1975 zum Problem ,Hinterachse” darum
auch: ,Die aulergewohnlich schrdag ein-
gebauten StoRdampfer sollen die Querbe-
wegungen der Hinterachse unterdricken, Wie
notwendig das ist, zeigt sich bei kurz aufein-
anderfolgenden Querwellen auf der Fahr-
bahn, die die Starrachse zum Springen ver-
anlassen. Geschieht das beim Durchfahren
einer Kurve und werden dabei auch noch
Antriebskrafte iibertragen, wird die Achse in
ihrem relativ weichen ,Federbett’ unruhig und
|aRt deutlich Eigenlenkbestrebungen spuren.
Der Wagen beginnt unter solchen Bedingun-
gen im Heck mehr oder weniger ausgepragt
zu schlingern.

Naturlich 14Rt sich die Unruhe an der Hinter-
achse mit entsprechender Aufmerksamkeit
durch Lenkkorekturen beherrschen. Aber wer
als Fahrer unvorbereitet von dieser plotzlichen
rickwértigen Unstabilitat dberrascht wird —
womaoglich noch auf schmierigem Pflaster —,
der reagiert evtl. schreckhaft und nervos,
dreht viel zu sehr am Lenkrad oder tritt gar
kraftig auf die Bremse, wodurch der Wagen
erst recht schleudert. Ist man mit den Eigen-
schaften des Fahrwerks aber erst einmal ver-
traut, beherrscht man den Moskwitsch auch
unter schwierigen Bedingungen. Die Weich-
heit seiner Federung — eine Wohltat auf
schlechten StraRen — entschéadigt fiir die ge-
legentliche Unruhe im Heck. Wir halten den
Moskwitsch jedenfalls fir den Wagen unseres
Angebots, der die besten Federungseigen-
schaften hat.”

Leichtgdngige Lenkungen sowie wirksame
Bremsanlagen — bei den neueren Mosk-
witsch-Typen mit Zweikreis-System und
Scheibenbremsen vorn — runden die Fahr-
werke der Moskwitsch-Typen ab.

Mehr zum Fahrverhalten des Moskwitsch im
Abschnitt ,,Winterbetrieb”. Hier erleben Fah-
rer und Fahrzeug ihre Bewahrungsprobe, und
es zeigt sich, wie sichinsbesondere der Fahrer
auf die damit zusammenhéngenden
Schwierigkeiten vorbereitet hat.

Stadtfahrten

Jedes Fahren in Stadten, insbesondere in
fremden Stadten, erfordert vom Fahrer neben
sehr viel Aufmerksamkeit die exakte Beherr-

schung des Fahrzeugs. Dazu gehort, dald stets
der Gang eingelegt ist, der es einem gestattet,
in den meist anzutreffenden Fahrzeugkolon-
nen ziigig mitzufahren. Welcher Gang das ist,
héangt mit davon ab, mit welcher Ge-
schwindigkeit die Kolonne fahrt. Rollt der
Verkehr in einer sogenannten Grinen Welle
beispielsweise mit 50 bis 60 km/h, sollte das
unbedingt der vierte Gang sein. Im Abschnitt
. Wirtschaftliche Fahrbereiche" ist dazu be-
reits ausgefiihrt worden, dal® sich das Fahr-
zeug in diesem Gang und bei dieser Ge-
schwindigkeit noch annehmbar beschleuni-
gen laBt. Verlangsamt sich das Tempo der
Kolonne und erreicht der Motor im vierten
Gang die fiir diese Geschwindigkeit notwen-
dige Drehzahl| nicht mehr, wird auf den dritten
Gang geschaltet, der beim Moskwitsch
412/2140 nach Bild 2-3 im wirtschaftlichen
Fahrbereich beispielsweise von 35 bis 56 km/h
reicht. Ein Fahren im dritten Gang ware bei
einer Geschwindigkeit von 50 bis 60km/h
natiirlich auch méglich. Der Motor wiirde
hierbei nach Bild 2-2 jedoch knapp 2500 U/min
machen und dabei rund 25 kW (35 PS) erzeu-
gen, die wir fur die angenommene normale
Fortbewegung des Fahrzeugs auf ebener
Strecke aber gar nicht bendtigen. Transferie-
ren wir diese Leistung auf das Bild 2-3, so
ergibt sich, daR der Motor bei dieser Fahr-
weise fast an der Grenze der Wirtschaftlichkeit
arbeitet, wir also ungewollt einen unnotig
hohen Kraftstoffverbrauch in Kauf nehmen.

Fernfahrten

Fernfahrten soliten stets gut vorbereitet an-
getreten werden. Das gilt fiir Fahrer und Fahr-
zeug.

Auf FernverkehrsstralRen — wir konnen ja hier,
wenn es die Umstéande erlauben, nach §12
StVO 80 km/h fahren — rollt der Verkehr in der
Regel mit 80 km/h, also in einem Bereich, der
nach Bild 2-3 fiir unseren Moskwitsch im
vierten Gang gerade an der Grenze der wirt-
schaftlichen Fahrzeugnutzung hinsichtlich
Kraftstoffverbrauch und Verschleil® liegt. Wir
halten diesen Bereich — der Motor macht
hierbei etwa 3300 U/min und gibt das hochste
Drehmoment ab — moglichst ein. Tun wir das
nicht und fahren wir schneller, was auf Auto-
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bahnen der Fall sein wird, tritt die im Vergaser
angeordnete Vollastanreicherung in Tatigkeit,
und der Kraftstoffverbrauch erhoht sich
enorm.

Bei Fernfahrten will aber noch mehr beachtet
sein. Unter anderem sind das die unversehens
auftretenden unterschiedlichen Verkehrs-
bedingungen wie Belagwechsel der Fahrbahn
(Rutschgefahr!), Nasse oder Reifglatte auf
Briicken in Waldlagen bei ansonsten trockener
Fahrbahn (Schleudergefahr!), (berbreite
landwirtschaftliche Fahrzeuge u.a.m. Gut
beraten ist deshalb, wer sich von anderen
Fahrzeugen nicht jagen a3t und somitaufalle
diese Erscheinungen vorausschauend reagie-
ren kann. Hinzu kommt, daR einem ein
moglichst gleichméRiges Fahren viel sicherer
ans Ziel bringt als ein betont scharfes Fahren
mit den hierbei unvermeidlichen standigen
Brems-, Beschleunigungs- und oftmals nicht
ungefahrlichen Uberholmandvern.
Gelegentliche Fahrpausen mit FuBevertreten
férdert bei Fernfahrten das personliche Wohl-
befinden. Insbesondere mitfahrende Kinder
sind dafiir dankbar, kénnen sie doch hierbei
ihrem im Fahrzeug stark eingeengten Be-
wegungsdrang endlich wieder einmal freien
Lauf lassen. Und daB sich diese Fahrpausen
ausgezeichnet fur die Kontrolle des Fahrzeu-
ges verwenden lassen, sei hier nur der Voll-
standigkeit halber betont, hat doch hierbei
schon mancher Fahrer kleine Mangel ent-
deckt, abgestellt und somit Schlimmeres ver-
hindert. Genannt seien nur die Kontrolle der
Rader auf Festsitz, der Felgen auf schieifende
Bremsbacken (ibermaRige Erwarmung), der
Scheinwerfer und SchluBleuchten auf Intakt-
heit und Sauberkeit.

Im Prinzip sollte jeder Fahrer wahrend der
Fahrt stindig die Ohren gespitzt halten und
auf nicht fahrzeugtypische Gerausche achten.
Sie kindigen in der Regel sich anbahnende
Pannen an. Werden die ersten Anzeichen hier-
fiir rechtzeitig entdeckt, ist das Beseitigen der
Fehler meist relativeinfach moglich. LéBt man
dagegen Gerausche dieser Art unbeachtet
und glaubt noch das Ziel zu erreichen, ohne
sich die Finger schmutzig gemacht zu haben,
kann man unterwegs liegenbleiben und muf®
dann in fremden Orten mihevoll Hilfe suchen,
die gewohnlich nicht leicht zu bekommen ist.
Deshalb ist es schon besser vorzubeugen, als
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nachher den mit der vielleicht groRBeren Re-
paratur verbundenen Zeitverlust zu bedauern.

Uberholen

Schon die Fahrschulen legen grofiten Wert
darauf, das Uberholen mit allen Fakten aus-
fuhrlich zu erldutern und zu Gben und so dem
angehenden Kraftfahrer die Verantwortung
nahezubringen, die es beim Ausfiihren von
Uberholvorgédngen stets zu beherzigen gilt.
Hier sei diese Verantwortung gleichfalls be-
tont, denn menschliches Fehlverhalten beim
Uberholen hat in der Regel die schwersten
Folgen. Die Unfallstatistiken der Verkehrspoli-
zei bestatigen das immer wieder. Ins-
besondere dem Neuling hinter dem Lenkrad
wird darum auch empfohlen, sich §17 StVO
noch einmal genau anzusehen.

Die Lange des Uberholweges ist abhingig von
der Geschwindigkeit des zu iiberholenden und
des (iberholenden Fahrzeuges. Je kleiner die
Geschwindigkeitsdifferenz ist, um so langer
ist der Uberholweg! In Tabelle 2-1 ist das
nachgewiesen. Zusatzlich sei folgendes be-
tont: Der Uberholvorgang zwischen zwei in
gleicher Richtung fahrenden Fahrzeugen lauft
auf den Land- und Stadtstralen niemals iso-
liert vom ubrigen Verkehrsgeschehen, ins-
besondere vom Gegenverkehr, ab. Daraus
leitet sich die Forderung ab, daf ein sicheres
Uberholen nur gewihrleistet ist, wenn die
Sichtweite fiir den uberholenden Fahrer
mindestens das Doppelte des erforderlichen
Uberholweges betréagt. Das erlangt insbeson-
dere Bedeutung bei voll ausgelastetem Fahr-
zeug (Urlaubsfahrt!), wo das Fahrzeug bei
allen Manévern, vor allem beim Beschleuni-
gen und Bremsen, weit schwerfalliger
reagiert, als vielleicht aus der taglichen Fahr-
praxis, besetzt mit zwei Personen, gewohnt.
Beim Uberholen kommt es auf Schnelligkeit
an, denn Schnelligkeit verkiirzt den Uberhol-
weg und mindert somit die Gefahr. Der Uber-
holgang auf der Landstrale ist darum in der
Regel der dritte Gang. Mit diesem Gang kann
man das Fahrzeug in jeder Verkehrssituation
schnell beschleunigen und so einen maglichst
kurzen Uberholweg erzielen.

In der Praxis fahrt man oft hinter einem lang-
samen Fahrzeug, vielleicht einem Lkw mit



5 Tabelle 2-1: Uberholwege in Abhéngigkeit von der Geschvvindlgiult (m)

.

T ——TT I

T

T

Fahrzeug Zu lberholendes Fahrzeug
(Pkw — 5m) (Lkw mit Anhanger — 12 m)
‘Uberholt fahrt mit ... km/h
mit ...km/h 20 30 40 50 60 70 80
30 200
40 134 268
50 12 168 325
60 100 134 200 400
70 94 117 156 235 470
80 a0 107 134 180 270 535
90 85 100 120 150 200 300 600
100 80 95 110 135 170 225 335

Anhanger, mit rund 60 km/h im vierten Gang
hinterher und wartet auf eine Gelegenheitzum
Uberholen. Ist sie gekommen, wiirde unser
Moskwitsch aus den 60 km/h heraus im vier-
ten Gang nur relativ langsam beschleunigen,
und Uberholvorgang sowie -weg wiirden sich
sehr in die Lange ziehen. Darum schalten wir
vor dem Ansétzen zum Uberholen auf den
dritten Gang, beschleunigen den Wagen auf
mindestens 80km/h und fiihren den Uber-
holvorgang aus. Nach Tabelle 2-1 benctigen
wir bei 80km/h aber auch noch einen Uber-
holweg von rund 270 Metern. Der Uberholweg
verkirzt sich jedoch, wenn wir statt mit
80km/h mit 90 oder 100 km/h (nur auf den
Autobahnen erlaubt) Gberholen. Bei 90 km/h
betriige er zwar auch noch rund 200 Meter, bei
100km/h aber nur noch rund 170 Meter. Wir
sehen also, wie problematisch das Uberholen
ist! :

Und noch eine Erfahrung sei vermittelt: Man
schaltet nicht erst auf den dritten Gang, wenn
man sich bereits neben dem zu tiberholenden
Fahrzeug befindet und merkt, dal® man nicht
schnell genug vorbeikommt. Die wertvollen
Sekunden, die dadurch verlorengehen, ver-
groBern die Gefahr, denn der Gegenverkehr
nahert sich auf LandstraRen bei 80 km/h mit
rund 22 Metern pro Sekunde. Und die sich
daraus ergebenden Strecken — bei nur drei
Sekunden Zeit- und damit Wegeverlust in-
folge des verspateten Herunterschaltens sind
das immerhin rund 65 Meter — gehen vom
kalkulierten Uberholweg ab.

Beurteilen Sie nun selbst, was vernunftiger
ist: Uberholen um jeden Preis oder iiberlegtes

Uberholen unter Ausschaltung aller Sicher-
heitsrisiken!

Alle Moskwitsch-Typen besitzen wirkungs-
volle Bremsen. Dennoch gilt auch far ihre
Fahrer die Erkenntnis: Je hoher die Fahr-
geschwindigkeit und je schlechter die Griffig-
keit der Fahrbahn (Haftreibung), um so langer
der Bremsweg! Daran @ndern auch Brems-
druckregler bzw. Bremskraftverstarker beim
Moskwitsch 412/2140 nur wenig.

In der taglichen Fahrpraxis ist die Gefahren-
bremsung das Kriterium. Wichtig zu wissen ist
aus diesem Grunde, dal® rutschende Réader,
also Uberbremste Ré&der, einen langeren
Bremsweg fur das Fahrzeug ergeben als sol-
che Réder, die sich gerade noch an der Rutsch-
grenze drehen. Und da es im Gefahren-
moment schwierig ist, die Bremskraft so zu
dosieren, daR der héchste Bremseffekt erzielt
wird, empiehlt sich in einem solchen Falle das
sogenannte Intervallbremsen. Hierbei betatigt
man das Bremspedal jeweils mehrere Male
kurz hintereinander mehr oder minder stark
und tastet sich auf diese Weise an die Rutsch-
grenze der Rader heran. Das hierfir notwen-
dige Bremsgefiihl sowie die Reaktion des
Fahrzeugs auf diese Bremstechnik lernt man
kennen, wenn auf einem verkehrsfreien
Streckenabschnitt entsprechende Bremsver-
suche aus immer hoherer Geschwindigkeit
heraus gemacht werden. Das schadet der
Bremsanlage nicht, bringt andererseits aber
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die GewiBheit fur ihr einwandfreies Funktio-
nieren mit sich und verbessert gleichzeitig die
Erfahrung im Umgang mit der Bremse.

Auf trockenen Fahrbahnen — ordentliche
Reifenprofile vorausgesetzt — ist die Brems-
verzbgerung naturgemal am groften. Auf
nassen und schmierigen Fahrbahnen verrin-
gert sie sich erheblich, um auf vereisten Fahr-
bahnen fast ganzlich zu verschwinden. Und
das heifRt mit anderen Worten: Bevor man auf
regennasser, schmieriger, verschneiter oder
gar vereister Fahrbahn das Risiko einer Ge-
fahrenbremsung auf sich nimmt, richtet man
lieber die Fahrgeschwindigkeit entsprechend
einl MuR dennoch einmal scharf gebremst
werden, bekommt man das Fahrzeug mit Si-
cherheit frither zum Stehen als bei ent-
sprechend den Fahrbahnverhéltnissen zu
schneller Fahrweise. Bricht das Fahrzeug (je
nach Haftreibung der Rader der Achse) hierbei
vorn oder hinten leicht aus, hilft meist, die
Bremse kurz zu l6sen und durch geringe Lenk-
korrekturen das Fahrzeug wieder in die ur-
spriingliche Spur zuriickzufiihren. Ein starkes
Weiterbremsen vergroBert die Gefahr des
Rutschens des Fahrzeugs ohne jede Brems-
wirkung in eine vom Fahrer nicht mehr zu
bestimmende Richtung.

Wie lang die Bremswege unter Umstanden
werden konnen, geht aus Tabelle 2-2 hervor.
Ihre Werte mogen zu stets aufmerksamem
Fahren mit genigendem Abstand zum Vor-

dermann sowie zur Einrichtung der Fahr-
geschwindigkeit entsprechend dem jeweili-
gen Fahrbahnzustand anregen.

Im normal rollenden Stadt- bzw. Landstralien-
verkehr kann man ubrigens den Motor recht
erfolgreich zum Abbremsen des Fahrzeugs
benutzen, wenn es gilt, die Fahrgeschwindig-
keit nur langsam zu vermindern. Von beson-
derem Vorteil ist diese Bremsmethode auf-
glatten Straflen. Die beiden Antriebsrader
werden hierbei gleichmaRig abgebremst, und
vollig gleichmaRig erfolgt darum auch die
Verzogerung des Fahrzéugs. Und das ver-
mindert erheblich die Gefahr des seitlichen
Ausbrechens infolge vielleicht falscher Dosie-
rung der Bremskraft mit der FuBbremse.
Praktische Trainingsmoglichkeiten zum rich-
tigen Umgang mit dem Fahrzeug — auch beim
Bremsen — bieten ibrigens ADMV, Verkehrs-
sicherheitszentren und Verkehrssicherheits-
aktive. Man macht hiervon moglichst Ge-
brauch.

Anhangerbetrieb

Uber Anbau und elektrischen Anschlu® der
Anhangerzugvorrichtung unterrichtet der
Abschnitt ,, Anhangerzugvorrichtung” im Ka-
pitel , Nitzliche Erganzungen. Hier sollen uns
infolgedessen nur die Bedingungen fur den
Anhéangerbetrieb mit dem Moskwitsch sowie

Tabelle 2-2: Bremswege in Abhangigkeit von Fahrbahnzustand und Geschwindigkeit

Stral3en- Brems- Geschwindigkeit vor dem Bremsen (km/h)
zustand verzo-
gerung
(m/s?) 10 20 30 40 50 60 70 8 90 100
Fahrstrecke wahrend 1 Sekunde Reaktionszeit (m)
a3 6 8 11 14 17 20 22 25 28
Gesamtstrecke bis zum Stillstand (m)
vereist 1 7 21 43 73 110 156 208 268 336 413
2 5 14 26 42 62 B6 114 1456 1817 220
schmierig 3 4 11 20 32 46 63 B2 104 133 1568
4 4 10 17 26 38 52 67 84 103 124
nal® 5 4 9 15 23 33 45 57 71 87 105
6 3 8 14 22 30 40 50 63 77 92
trocken 7 3 B 13 20 28 37 46 57 70 83
8 3 8 13 19 26 34 43 53 64 76
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e Fahreigenschaften bei Anhéngerbetrieb
pssieren.

masse/Nutzmasse: Alle Mosk-
-Typen sind fiir eine Anhdangemasse
560 kg bei ungebremstem Anhéanger und
“von 760 kg bzw. 1000kg fir den Typ 2140 bei
‘gebremsten Anhanger zugelassen. Das heilit
‘mitanderen Worten, die Gesamtmasse (Eigen-
‘masse plus Zuladung) des mitgefiihrten Cam-
" ping- oder Lastenanhangers darf diese Werte

htung des Fahrzeugs aufliegen. Aus der
Eigenmasse des Anhangers und der.zugelas-
senen Anhdngemasse ergibt sich somit die
- mogliche Nutzmasse flir den Anhanger.

~ Leistungsbedarf: In den Abschnitten Dreh-
~ moment und Leistung” sowie ,Wirtschaft-
.~ liche Fahrbereiche” ist nachgewiesen, in
" welchen Drehzahlbereichen man den Motor
 des Moskwitsch zweckmaéaRigerweise bei
Stadt- und Fernfahrten im Solobetrieb be-
~ treibt. Bei Anhéngerbetrieb, insbesondere
~ beim Mitfuhren eines Campinganhangers,
~ andern sich diese Werte, und zwar abhéngig
~ von der Gesamtmasse und der Aufbauart des
- mitgefiihrten Anhangers. Warum?

~ Nach Hunger/Schmidt* werden beim Fahren
~ in'der Ebene bei Windstille und mitgefithrtem
- mittlerem Campinganhanger bei 80km/h

rund 33kW (45PS) Leistung bendtigt. (Bild
2-5). Diese Leistung bringt der Motor des
Moskwitsch 412/2140 nach Bild 2-2 bei etwa
2900U/min, also bei etwas mehr als der
mittleren Motordrehzahl, auf. Wir fahren ihn
darum auch im vierten Gang, zumal bei dieser
mittleren Motordrehzahl sogar noch einige
Leistungsreserven fiir das Uberwinden leich-
ter Steigungen vorhanden sind. Sichtbar wird
das daran, daR der Motor selbst bei
5000U/min och ein relativ hohes Dreh-
moment halt.

Ganz anders beim Fahren mit dem Cam-
pinganhanger in der Ebene bei Gegenwind
von Stérke 7. Hierbei wiirden nach Bild 2-5 bei
gleichfalls 80km/h rund 70kW (95PS) Lei-
stung benétigt. Fiir diese Leistung aber ist der
Motor des Moskwitsch 412/2140 nicht aus-
gelegt. Also missen wir, ausgehend vom
maximalen Drehmoment, das bei 3200 U/min
liegt, den Gang einlegen, in demder Motor die
erforderliche Leistung aufzubringen in der
Lage ist. Und das ist nach Bild 2-3 der dritte
Gang. Bei ihm werden die erforderlichen
33kW (45PS) Leistung schon bei etwa
2900 U/min aufgebracht, und es kann eine
Geschwindigkeit von etwa 55km/h gehalten
werden.

Lasten- und Wohnzeltanhanger (hier fehit die
groBe Angriffsflaiche fur den Fahrtwind) be-

4 Hunger, J.; Schmidt, H.-J.
Ich fahre mit einem Camping-/Lastenanhénger. trans-
press VEB Verlag fir Verkehrswesen Berlin, 1980
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einflussen im Gegensatz dazu kaum die Fahr-
geschwindigkeit. Sie laufen in der Ebene, ist
die vorgesehene Geschwindigkeit erreicht,
fast ohne einen zusatzlichen Leistungsbedarf
hinter dem Zugfahrzeug her. Im Bild 2-5 ist
auch das sichtbar gemacht, ebenso wie der
Leistungsbedarf beim Fahren in den Bergen
fur alle Pkw-Anhangerarten.

Uberholen/Bremsen: Die vorstehenden Aus-
fuhrungen zum Leistungsbedarf finden ihre
Parallele beim Uberholen. Auch hierbei ist es
insbesondere der groRe Luftwiderstand des
Campinganhéangers, der sich ab einer Fahr-
geschwindigkeit von etwa 60 km/h stark hem-
mend bemerkbar macht. Infolgedessen wer-
den die Uberholwege Ubernormal lang. Wie
lang sie werden konnen, geht aus Tabelle 2-3
hervor, wobei dieWerteinKlammern die Uber-
holwegléngen bei Gegenverkehr angeben, der
sich auf LandstraBen ja in der Regel mit 80
km/h nahert. Unsere Schlufolgerung aus den
hierin zu findenden Werten kann deshalb auch
nur sein, mit dem Anhéngerzug nur dann ein
noch langsameres Fahrzeug zu uberholen,
wenn wirklich alle Voraussetzungen fur ein si-
cheres Uberholen gegeben sind. Bestétigt
wird diese Ansicht Gbrigens beim Vergleich
der in den Tabellen 2-1 und 2-3 enthaltenen
notwendigen Uberholweglangen in Abhén-
gigkeit von der Geschwindigkeit des tberho-
lenden und des zu uberholenden Fahrzeugs.

Fur das Bremsen gilt dhnliches wie fir das
Uberholen. Auch die Bremswege sind wie die
Uberholwegstrecken bei Anhangerbetrieb
erheblich langer als bei Solobetrieb des Fahr-
zeuges. Der Grund ist darin zu sehen, da die
Radbremsen die zuséatzlich nach vorn
strebende Masse des meist noch ungebrem-
sten Anhangers mit verkraften missen, und
zwar die des Campinganhéngers genau so wie
die des Wohnzelt- oder Lastenanhéngers. In
Tabelle 2-4 sind die hierfur geltenden Fakten
zusammengestelit. Vergleicht man die hier fr
den ungebremsten Anhanger aufgefihrten
Werte mit den Werten in Tabelle 2-2 fir das
Solofahrzeug, bestatigt sich wiederum: An-
héngerbetrieb heiflt vorausschauend zu fah-
ren, um in Gefahrensituationen wirklich recht-
zeitig und wirksam reagieren zu kénnen! Als
Bremsmethode empfiehlt sich das im Ab-
schnitt ,,Bremsen” schon erwéahnte Intervall-
bremsen.

Achslasten: Die schon erwdhnten maximal
50 kg, mit denen das Zugrohr des Anhangers
auf der Anhangerkupplung des Zugfahrzeu-
ges aufliegt, beeinflussen natiirlich die zu-
|assige Last fir die Hinterachse. Beim Beladen
des Zugfahrzeugs ist darauf Ricksicht zu
nehmen. Die mitgefiihrten Gegenstande —
von den Personen einmal abgesehen —durfen
deshalb nicht an beliebiger Stelle im Fahr-
zeug, beispielsweise nur im Kofferraum, un-

Tabelle 2-3: Notwendige Uberholwege bei Anhéngerbetrieb (m); nach /4/

Anhén&erzug Zu Uberholendes Fahrzeug
(10m) (Lkw mit Anhanger — 12m)
iiberholt fahrt mit ... km/h
mit ...km/h 20 30 40 50 60 70
30 314
{1269)
40 220 419
_ (780) (1372)
50 193 278 525
: (603) (8o6)  (1478)
60 184 239 337 631
(651) (649) (864)  (1583)
70 181 225 284 396 737
(539) (592) (694) (923) (1689)
B0 182 221 266 329 454 842
(545) (579) (633) (740) (982)  (1.795)

18




Tabelle 2-4: Bremswege bei Anhéngerbetrieb in Abhéngigkeit von Geschwindigkeit und StraBenzustand;

nach /4/
Stralien- Brems- Anhénger Geschwindigkeit vor dem Bremsen (km/h)
zustand verzo- 10 20 30 40 50 60 70 80
gerung
Fahrstrecke wahrend 1 Sekunde (m)
(m/s?) 3 6 8 oL, R v Sl
Gesamtstrecke bis zum Stillstand (m)
vereist Q... 2 ungebremst 1 37 78 136 207 295 398 5186
- gebremst 7 21 43 75 110 15656 208 268
schmierig 3...4 ungebremst 5 13 26 42 62 86 114 145
gebremst 4 11 20 32 46 63 . 82 104
nal® 5...6 ungebremst 4 1 20 32 46 63 82 104
gebremst 4 10 17 26 38 5652 67 B84
trocken Tl ungebremst 4 10 . 17 26 38 62 67 84
gebremst 4 9 15 23 33 45 57 71

tergebracht werden. Man verteilt sie mog-
lichst so im Fahrzeug, daR sich ihre Last auf
beide Achsen annahernd gleichmaRig verteilt.
Das bringt neben einer hoheren Fahrstabilitat
den groRen Vorteil mit sich, dal® die relativ
weichen hinteren Blattfedern der in bestimm-
ten Situationen immer moglichen Schleuder-
gefahr des Anhéngers entgegenwirken.

L]

Abschleppen und Schleppen

LaRt sich an unserem an und fur sich sehr
zuverlassigen Moskwitsch ein Schaden unter-
wegs einmal nicht beheben und mu man sich
von einem hilfsbereiten Pkw-Fahrer nach
Hause oder in die nachste Werkstatt schlep-
pen lassen, wird das Abschleppsé€il an den
. Zugo6sen unter der vorderen StoRstange be-
festigt. Soll von uns ein anderes Fahrzeug in
Schlepp genommen werden, wird das Ab-
schieppseil an einer der hinteren Blattfedern
vor dem Federgehdnge festgemacht; bei
Vorhandensein einer Anhangerzugvorrich-
tung natirlich an deren Kugelkupplung. An-
sonsten achtet man darauf, daR das ab-
zuschleppende Fahrzeug keine groRere Ge-
samtmasse als der eigene Moskwitsch auf-
weist (Uberlastung von Motor und An-
triebsteilen).

Winterbetrieb

Echte Wintertage sind Problemtage, ins-

besondere fir die Moskwitsch-Fahrer, die mit
ihrem Fahrzeug téglich unterwegs sein mus-
sen. Wie groB die winterliche Belastung fiir sie
ist, hangt jedoch mit davon ab, wie sie ihr
Fahrzeug auf die zu erwartenden Schwierig-
keiten vorbereitet haben. Es gehdren hierzu
eine voll geladene Batterie, eine exakte Ziind-
sowie Ventileinstellung, richtig eingestelite
Scheinwerfer, profilreiche Reifen, gleich-
maRig ziehende Bremsen und die personliche
Bereitschaft zu stets vorsichtigem Fahren mit
genigend groBem Abstand zum Vorder-
mann.

Kaltstart: Sind Batterie sowie Zind- und
Ventileinstellung in Ordnung, springt der
Motor bei unseren winterlichen Temperaturen
dank seiner Kaltstarteinrichtung auch nach
kalteren Nachten recht gut an. Um ihm das
Anspringen zu erleichtern, wird beim Starten
die Kupplung getreten. Ansonsten wird der
Motor behandelt, wie im Abschnitt ,, Warm-
fahren oder Warmlaufenlassen?’” beschrie-
ben.

Nasse StraBen: Auf StraBen dieser Art ist -
schon manch ein Moskwitsch-Fahrer mit
seinem Fahrzeug ins Schlittern gekommen,
sehen dieselben doch oftmals noch trocken
aus, obwohl der beginnende Regen den Staub
auf der Fahrbahn schon zu glitschigem Brei
werden lieR, der die Haftreibung zwischen
Reifen und Fahrbahn ganz erheblich beein-
trachtigt. Gut beraten ist in einem solchen
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Falle, was im tbrigen auch fur die glitschigen
StraRen im Herbst mit dem nassen Laub auf
den Fahrbahnen und fir die winterlichen
gelaugten StraBen gilt, wer seine Fahr-
geschwindigkeit entsprechend herabsetzt.

Schnee- und Eisglétte: Stralenzustande die-
ser Art verlangen eine uberlegte und vor-
ausschauende Fahrweise. Das beginnt bei der
Wahl der Geschwindigkeit, setzt sich fort Gber
die Wah! des entsprechenden Ganges und
endet beim Vermeiden von ruckartigen Be-
tatigungen des Gas- sowie Bremspedals und
der Lenkung (Schieudergefahrl!). Erinnert sei
deshalb auch an die hier viel langeren Brems-
wege als auf den trockenen Fahrbahnen im
Sommer und an die allenthalben drohende
Schleudergefahr auf Glatteis, insbesondere
aber auf StraRen mit den bekannten Spurrin-
nen.

In diesem Zusammenhang sei eines beson-
ders erwihnt: Langsam fahren bedeutet auf
eisglatten StraBen nicht unbedingt, im kleine-
ren Gang zu fahren. Das an den Antriebs-
radern zur Verfugung stehende Drehmoment
ist in diesem Falle viel zu groB, und dieselben
drehen selbst bei kleinster Gaszugabe relativ
schnell durch, was in der Regel, insbesondere
bei Spurrinnen, ein Verlassen der Spur mit
allen nachteiligen Folgen fiir einen selbst und
die anderen Verkehrsteilnehmer mit sich
bringt. Aus diesem Grunde fahrt man auf
glatten StraBen auch im zweiten Gang an und
schaltet selbst auf die Gefahr hin, dall der
Motor voribergehend untertourig betrieben
wird, moglichst den dritten Gang ein. Das an
den Antriebsradern zur Verfigung stehende
Drehmoment ist bei diesem Gang viel kleiner,
und das Fahrzeug liegt darum auch viel ruhi-
ger auf der Stral3e.

Teilvereisungen: Mit teilvereisten Fahrbah-
nen, wie sie die Ubergangszeit zwischen
Herbst und Winter und Fruhling mit sich
bringt, ist insbesondere in Waldlagen und auf
Briicken immer zu rechnen. Wahrend bei-
spielsweise die Friihjahrssonne das Eis auf
den waldfreien Abschnitten der Stral3e bereits
weitgehend abtaute, liegen auf den im Wald
verlaufenden Streckenabschnitten meist noch
Eispartien. Wer hier unverhofft und meist ja
auch nicht langsam auf das hier noch lauernde
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Glatteis gerat, kann nur das Lenkrad festhalten
und dariber hinwegrollen. Das tbliche Brem-
sen wiirde die Gefahr vergroRern. Wenn ein
Bremsen in solch einer Situation Uberhaupt
etwas nutzen kann, dann ist es nur das schon
beschriebene Intervallbremsen. Damit er-
reicht man je nach Eislage u. U., daR das Fahr-
zeug wenigstens in der Spur bleibt und gleich-
zeitig die bei diesen Fahrbahnverhaltnissen
uberhaupt mogliche Bremsverzogerung.

Winterurlaub: Vorstehendes gilt es insbeson-
dere bei der Fahrt mit dem Moskwitsch in den
Winterurlaub zu beachten. Unsere mittel-
europaischen Winter geben sich, was die
Fahrbahnverhéltnisse anbelangt, recht ab-
wechslungsreich: Mal Néasse (Regen, Tau-
wetter, gelaugte Strafen), mal Neuschnee,
mal Eis mit Spurrinnen in den Nacht- und
Morgenstunden. Wer sich hierauf in der Fahr-
weise nicht einstellt, wird mit Sicherheit uber
kurz oder lang unangenehm uberrascht.
Rutschende Rader verlieren namlich ihre
Seitenfihrungskraft, und das Fahrzeug sucht
sich unbeeinfluBbar durch Lenkung und
Bremse seinen oftmals verhadngnisvollen
Weg.

Schneeketten mitzufihren ist bei Urlaubs-
fahrten in die hoher gelegenen Urlaubsorte
der befreundeten Nachbarlander angebracht.
lhr Auflegen sollte man zu Hause trainiert
haben. Im Schnee ist das nicht ganz einfach.
Problematisch wird es insbesondere dann,
wenn sich infolge der Wirkung des Ausgleich-
getriebes (Differential) nur noch ein Antriebs-
rad dreht und man somit nicht auf die aus-
gelegten Schneeketten fahren kann. Auch
Behelfsschneeketten lassen sich am
Moskwitsch montieren.

Alle Reifen des Fahrzeugs, auch der Reifen des
Ersatzrades, miissen eine gentigende Profil-
héhe aufweisen. Die noch vorhandene Ril-
lentiefe laRt sich mit einem Zweimarkstuck
ausloten. SchlieBt der AuRenring des
Ahrenkranzes des Staatswappens mit der
Profiloberkante ab, sind noch etwa 4 mm Pro-
filhohe und damit eine gentigende Griffigkeit
der Reifen vorhanden. Anderenfalis sollten die
Reifen rechtzeitig vor dem Winterurlaub ge-
wechselt werden.

Der Reifeninnendruck wird entsprechend der



Nutzmasse (Zuladung) um 20 bis 30kPa® (0,2
bis 0,3 kp/cm?) hoher gewahit. Das ermoglicht
es den Reifen, die beim Anfahren, Bremsen
und Kurvenfahren auftretenden Kréfte besser
auf die Fahrbahn zu Gbertragen. AuRerdem
spricht das Fahrzeug préaziser auf die Lenk-
bewegungen an.

Bordausriistung: Der Winterbetrieb erfordert
das Erweitern der Bordausrustung. Eine kleine
Schaufel zum Freischaufeln, wenn man ein-
mal unversehens in eine groRBere Schneewehe
geraten ist, sowie zwei alte Decken zum Unter-
legen, damit die Antriebsrader wieder greifen
konnen, sollte man unbedingt mitfuhren.
AuRerdem wird der Flussigkeit der Scheiben-
waschanlage ein Frostschutzmittel beige-
mischt. Nicht zu verachten ist ferner ein
Plastebeutel mit etwas Streusand fur Glatt-

. § Pa = Pascal; 9B0G665Pa=1kp/cm? oder 1kp/cm?
=98,0665kPa  (Kilopascal); abgerundet 1kp/cm?
=100kPa
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Technische Durchsicht

Zuverlassigkeit und Lebensdauer jedes Kraft-
fahrzeugs — auch des Moskwitsch — werden
in hohem MaRe von den in bestimmten zeit-
lichen Abstanden notwendigen Technischen
Durchsichten mitbestimmt. Wahrend der
Garantiezeit (iberlassen wir diese Durchsich-
ten — es sind in dieser Zeit drei fallig — der
Vertragswerkstatt. Hier sind Ein- und Nach-
stellarbeiten erforderlich, die nur vom Fach-
mann zweckdienlich ausgefiihrt werden kén-
nen. AuRerdem tragt die Kosten hierflr — bis
auf die Kosten fur die Schmiermittel — der
Fahrzeughersteller. Nach Ablauf dieser Zeit
aber kann jeder Fahrzeughalter aktiv werden
und zumindest die sogenannten Kleinen
Durchsichten selbst durchfihren.

in der Praxis heiRt das, dal® das Fahrzeug nach
jeweils 10000 km Laufleistung oder einmal im
Jahr, wenn eine jahrliche Laufleistung von

10000km nicht” erreicht wird, abwechselnd
einer Kleinen Durchsicht (aus eigener Kraft)
und einer GroBen Durchsicht (in der Vertrags-
werkstatt) unterzogen wird. Was unter diesen
beiden Durchsichtsformen zu verstehen ist,
geht aus Tabelle 3-1 hervor. Hier sind die je-
weils notwendigen Arbeiten aufgefiihrt, und
es sind auch die entsprechenden Hinweise
gegeben, in welchen Abschnitten dieses Bu-
ches die Ratschldge fir das Ausfuhren der
einzelnen Arbeiten zu finden sind.

Die Vorteile der Selbstdurchsichten liegen auf
der Hand. Man lernt das Fahrzeug grindlich
kennen und ist somit bei den niemals aus-
zuschlieBenden Unterwegspannen viel besser
in der Lage, sich selbst zu helfen. Wichtigste
Voraussetzungen fur die Selbstdurchsichten:
Gewissenhaftes Arbeiten und entsprechendes
Werkzeug!

Tabelle 3-1: Programm fiir Kleine und GroBe Technische Durchsicht

Auszufiihrende Arbeiten

Arbeitshinweise s. Abschnitt

Arbeiten am Triebwerk
Motorendl und Olfiltereinsatz erneuern

Luftfiltereinsatz reinigen, ggf. erneuern
Kraftstoffpumpe reinigen

Steuerkette nachspannen

Keilriemen nachspannen

Vergaser reinigen und einstellen

Leerlauf des Motors einstellen

Ziindkerzen priifen und reinigen, ggf. erneuern

Unterbrecherkontaktabstand priifen, ggf.
einstellen

Schmierfilz am Verteiler dlen

Zundung einstellen

Betatigungsmittel Uberpriifen

Motor und Nebenaggregate auf Festsitz prifen
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Ol- und Olfilterwechsel Motor
Luftfilter warten
Kraftstoffpumpe reinigen
Steuerkette spannen’

Keilriemen spannen

Vergaser reinigen und einstellen
Leerlauf des Motors einstellen
Zindanlage warten

Zindanlage warten

Ziandanlage warten
Zundanlage warten

Seile und Gestange warten
Befestigungskontrollen




—=rrye

Auszufiihrende Arbeiten

Arbeitshinweise s. Abschnitt

: ‘Ventile einstellen

R e e e B

Schlauch- und Leitungsanschiiisse fiir Kraftstoff,
Kihlung und Heizung auf Dichtheit priifen

Arbeiten an der Kraftiibertragung
Kupplungsspiel prifen, ggf. einstellen

. Wechselgetriebe auf Dichtheit priifen, Olstand

priifen, ggf. Ol erneuern
Gelenkwelle abschmieren, Halteschrauben auf

- Festsitz prufen

Ausgleichgetriebe auf Olstand und Dichtheit
prifen, Ol ggf. erneuern

Hinterachse abschmieren

Arbeiten am Fahrwerk

Lenkung auf Spiel Gberpriifen, ggf. nachstellen,
Olvorrat ergénzen

Vorderachsteile auf Festsitz und Spiel Gberprifen

Radlager auf Spiel prifen, ggf. einstellen; neu
fetten

Vorspur und Radsturz tberprifen, ggf. neu
einstellen

StoRdampfer vorn auf Funktion berprufen,
Halteschrauben nachziehen

Bremse auf Wirkung und Anlage auf Dichtheit
uberprufen

Bremsschlauche auf Beschaffenheit Gberprifen
Bremsenteile ﬂberprﬂfen; ggf. erneuern
Handbremse einstellen

Felgen und Reifen auf Beschaffenheit uberprifen

Hinterachskdrper auf Dichtheit prifen,
abschmieren, Entliiftungsventil und Olablauf
reinigen

Ausgleichgetriebe auf Olstand und Festsitz
uberprifen

Federn und Federbugel auf Festsitz prifen

StoRdampfer hinten auf Funktion Uberprifen,
Halteschrauben nachziehen

Arbeiten an der elektrischen Anlage

Batterie auf Flissigkeitsstand in den Zellen und
Ladezustand tberprifen

Lichtmaschine auf Funktion und hinsichtlich
Ladespannung uberprufen

Beleuchtungsanlage durchschalten, Leuchten auf
Funktion Gberpriifen

Ventile einstellen
Schlauchanschliisse Uberpriifen

Kupplungsspiel einstellen
Getriebed| wechseln

Gelenkwelle abschmieren
Ausgleichgetriebed! wechseln

Hinterachse warten

Lenkung warten

Vorderachse warten
Vorderachse warten

Vorderachse warten
Vorderachse warten
Bremsanlage warten

Bremsanlage warten
Bremsanlage warten
Bremsanlage warten
Rader warten
Hinterachse warten

Ausgleichgetriebed| wechseln

Hinterachse warten
Hinterachse warten

Batterie warten

Lichtmaschine warten

Beleuchtungs- und Signalanlage warten



Auszufiihrende Arbeiten

Arbeitshinweise s. Abschnitt i

Scheinwerfer Uberpriifen, ggf. neu einstellen

Arbeiten an der Karosserie

Tirschlosser u. SchlieRBkeile auf Funktion prifen,
ggf. neu einstellen; Scharniere Glen

Beleuchtungs- und Signalanlage warten

Arbeiten an der Karosserie

GroRe Durchsicht = Kleine Durchsicht plus folgende Arbeiten:

Fettfullung in den Radlagern erneuern

Bremsbelage tberpriifen u. reinigen, ggf.
erneuern

Leichtgéngigkeit aller Bedienungshebel u.
-gestange prufen, Gelenke olen

Handbremseinstellung am Exzenter Uberprifen,
ggf. nachstellen

Bremsleitungen auf Beschaffenheit Uberprifen,
ggf. erneuern

Radbremszylinder auf Festsitz u. Dichtheit prifen

Lichtmaschine — Ladestrom am eingebauten
Amperemeter priifen

Vorderachse warten
Bremsanlage warten

Seile und Gestange warten
Bremsanlage warten
Bremsanlage warten .

Bremsanlage warten
Lichtmaschine warten

Notwendige
Voraussetzungen

Verantwortung: Jede Instandsetzungsarbeit
am Fahrzeug — die Selbstdurchsichten geho-
ren dazu — bedeutet zundchst einmal, die
Verantwortung fur die damit zusammen-
hangenden Arbeiten und moglichen Folgenzu
tragen. Der Grund: Es kann und darf im Inter-
esse der Verkehrssicherheit des Fahrzeugs
nicht sein, da durch unsachgemales Her-
umbasteln am Fahrzeug Gefahren fir einen
selbst und die anderen Verkehrsteilnehmer
entstehen. Jede Arbeit am Fahrzeug muB
deshalb von einer hohen Verantwortung ge-
tragen sein. Diese Verantwortung beginnt bei
der Entscheidung dariiber, welche Arbeit
selbst ausgefiihrt werden soll. Niemand darf
sich dabei hinsichtlich des technischen Ver-
standnisses und des handwerklichen Kénnens
iiberschatzen. Anderenfalls wird Verantwor-
tungsbewuRtsein sehr schnell zu Verantwor-
tungslosigkeit. Hinzu kommt der Schaden
durch die falsche Behandlung des Fahr-
zeugs.

Vorstehendes gilt insbesondere bei Arbeiten
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an Lenkungs- und Bremsanlage, garantieren
doch diese beiden Baugruppen im wesent-
lichen die Verkehrssicherheit des Fahrzeugs.
Arbeiten hieran diirfen nach der Anordnung
iiber die allgemeinen Leistungsbedingungen
fir Instandhaltungsleistungen an Kraftfahr-
zeugen vom 5. 12. 1978 (GBI. | Nr. 3) deshalb
auch nur von Arbeitskraften ausgefuhrt wer-
den, die die erforderliche Qualifikation hierfur
besitzen. Auch wenn sich diese Anordnung
auf die Instandsetzung von Kraftfahrzeugenin
den Werkstitten bezieht, so dirfen wir
dieselbe dennoch nicht aufler acht lassen.
Man kann deshalb nur empfehlen, dal sich
derjenige, der Arbeiten an Lenkungs- oder
Bremsanlage — auch wenn es sich nur um
Nachstellarbeiten handelt — auszufuhren ge-
denkt, vor Beginn der Arbeiten fachliche An-
leitung bei einem entsprechend ausgebilde-
ten Kfz-Fachmann holt bzw. diesen Kollegen
abschlieRend um eine Kontrolle der aus-
gefiihrten Arbeiten bittet. Erwdhnt seien in
diesem Zusammenhang die Selbsthilfe-
werkstatten der volkseigenen Kraftverkehrs-
betriebe, des ADMV und der VSA, die in immer
mehr Stadten entstehen. Hier kann man nach
entsprechender Voranmeldung unter Anlei-



tung eines Fachmannes auch Schaden an
Lenkungs- und Bremsanlage sicher beheben.

Sicherheit: Alle Instandsetzungen, bei denen
es notwendig ist, unter dem Fahrzeug zu ar-
beiten, erfordern die Einhaltung ganz be-
stimmter Sicherheitsbestimmungen. So istes
in jedem Falle erforderlich, das Fahrzeug
durch Unterstellbocke gegen ein Herabfallen
und durch Vorlegeklotze oder -keile gegen ein
Wegrollen zu sichern. In keinem Falle ist es
statthaft, sich auf den Wagenheber oder an-
dere Hebevorrichtungen zu verlassen. Erst
wenn diese Sicherheitsanforderungen erfulit
sind, durfen Arbeiten unter dem angehobenen
Fahrzeug ausgefihrt werden.

Weitere Einzelheiten in arbeitsschutzmaRiger
Hinsicht enthalt die Arbeitsschutzanordnung
361/3 — Stral3enfahrzeuge sowie Instandhal-
tungsanlagen fiir Kraftfahrzeuge. Die hier
gegebenen Hinweise gelten auch fiir Garagen.
Die ABAO 361/3 ist u. a. in der Buchhandlung
fir amtliche Dokumente, 108 Berlin, Neu-
stadtische Kirchstr. 15 (Selbstabholung), oder
beim Zentralversand, 501 Erfurt, Postfach 696,
erhaltlich.

Umweltschutz: Bei allen Wartungs- und Pfle-
gearbeiten am Fahrzeug sind die Bestimmun-
gen des Landeskulturgesetzes (s. GBI.I
Nr.12/1970) hinsichtlich der Verunreinigung
der Umwelt zu beachten. Daraus ergibt sich,
daR insbesondere Ole, Fette und Kraftstoff
keinesfalls in das Erdreich und damit in das
Grundwasser gelangen dirfen; denn ein Liter
0l macht beispielsweise eine Million Liter
Wasser fur langere Zeit unbrauchbar.

VerschleiBerscheinungen: Entdeckt man bei
den Selbstdurchsichten des Fahrzeugs Ma-
terialrisse, zu groRe Spiele, Undichtheiten
oder auch andere nicht mehr im Rahmen der
Selbsthilfe zu behebende Schaden, so ist es
stets ratsam, diese groRBeren Schaden in der
Vertragswerkstatt beheben zu lassen. Hier
besitzt man die notwendigen Erfahrungen.

Allgemein gilt bei VerschleiRerscheinungen,
dald dieselben vom Fahrzeughalter auf Grund
ihres langsamen, schleichenden Eintretens
meist nicht rechtzeitig genug wahrgenommen
werden. Es gibt deshalb auch viele Fahrzeug-
halter, die sich an eine schlecht ,ziehende”

Bremse oder an eine ausgeschlagene Len-
kung ,,gewohnt” haben. Und das ist der Ver-
kehrssicherheit des Fahrzeugs keinesfalls
dienlich. Deshalb auch hier noch einmal die
Empfehlung, zumindest jede zweite Durch-
sicht in der Vertragswerkstatt vornehmen zu
lassen. Hier kennt man die verschleiRanfallig-
sten Baugruppen des Fahrzeugs und kann
dieselben rechtzeitig auswechseln, Das ver-
hutet groRReres Unheil.

Werkzeuge und Priifgerdte: Der Moskwitsch
besitzt im Vergleich zu anderen Kraftfahr-
zeugen ein relativ umfangreiches Bordwerk-
zeug. Zur ordentlichen Durchfiihrung der
Technischen Kontrollen sowie von kleinen
Instandsetzungen ist jedoch eine Erganzung
des Bordwerkzeugs zweckmafRig. Es empfiehit
sich, folgendes Werkzeug hinzuzukaufen und
im Fahrzeug mitzufuhren; man hat es dann
gegebenenfalls sofort zur Hand:

1 NuRkasten 1 Fihliehre
(SW 10-24 mm) 0,155 mm
1 Satz Steckschlussel 1 Fihllehre

(SW10-27 mm) 0,40mm
1 Satz gekr. Ringschlissel 1 Hammer
(SW10-27 mm) 1 Wasserpum-
1 Priflampe penzange

Fur grof3ere Arbeiten zu Hause sollten ferner
vorhanden sein:

1 Werkbank 1 Saureheber

(mit Schraubstock) (Areometer)
2 Unterstellbocke 1 Teilewasch-
— div. Holzkl6tze behalter
(zum Untersetzen {(mit Deckel)
oder Vorlegen) — div. Schrauben,
1 Batterie-Lade- Muttern und
gerat. Splinte

Arbeiten am Triebwerk

Alle Arbeiten am Triebwerk — es sei hierunter
der komplette Motor mit den vom Motorraum
aus zuganglichen Nebenaggregaten verstan-
den — sind einmal mit groRBer Exaktheit und
zum anderen mit groRBer Gewissenhaftigkeit

25



‘und somit ohne jedes Improvisieren aus-
zufuhren. Der Grund: Flickarbeiten gefahrden
zumindest das eigene Fahrzeug, wenn nicht
gar andere Verkehrsteilnehmer. Darum erst
uberlegen, wie was funktioniert, gegebe-
nenfalls den Rat eines Fachmanns einholen
und erst dann handeln. Nur so sind Leistung
und Lebensdauer des Triebwerkes zu erhal-
ten.

Ol- und Olfilterwechsel Motor

Das Schmiersystem der Moskwitsch-Motoren
funktioniert wie folgt: Wird der Motor ge-
startet bzw. lauft er, saugt die Olpumpe, die
sich in der Olwanne befindet und der ein Sieb-
filter (Grobfilter) vorgeschaltet ist, kontinuier-
lich Ol aus dem Olvorrat in der Olwanne an
und drickt dieses Ol durch das im Haupt-
stromkreis liegende und auen am Motor
sitzende Offilter (Feinfilter in Filterglocke) zu
den einzelnen Schmierstellen. Von hier aus
flieBt das Ol, wenn es seine Schmierfunktion
erfilit hat, drucklos durch entsprechende
Bohrungen in die Olwanne zuriick, womit es
fir den Schmierprozel erneut zur Verfigung
steht. Die beiden Filter, und hierbei insbeson-
dere das Feinfilter, sorgen also dafiir, dal das
Ol fiir einen gewissen Zeitraum in diesem
Schmierprozel3 stets von neuem benutzt
~ werden kann, bis es schlielich so weit ver-
schmutzt ist, dal es ausgewechselt werden
muf3.

Grundanliegen jedes Moskwitsch-Fahrers
muB es sein, Ol und Olfilter nach den zwi-
schenzeitlichen Olstandskontrollen und -
erganzungen alle 10000km oder einmal im
Jahr, wenn eine jahrliche Laufleistung von
10000km nicht erreicht wird, zu erneuern.
Beim Moskwitsch 408 hat das schon nach
8000 km Laufleistung zu geschehen.

Welches OI? Fir die neueren Moskwitsch-
Typen 412 und 2140 ist das Motorendl Addinol
MV 244 vorgeschrieben. Es entspricht den
Anforderungen ihrer Motoren und kann als
Mehrbereichsol ganzjahrig, also im Sommer-
sowie im Winterbetrieb, verwendet werden.
Bei Fahrten in das Ausland fihrt man zweck-
maRigerweise den notwendigen Olvorrat mit,
um nicht gezwungen zu sein, auslandisches
und im Motor befindliches Ol miteinander zu
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mischen. Der Motor des Moskwitsch 408 be-
notigt das Motorendl Addinol MV 232.

Arbeitsmethode: Voraussetzung fur jeden
Olwechsel ist, daR der Motor iber eine lan-
gere Strecke ausreichend warmgefahren
wurde. Nur das ermaoglicht ein vollstandiges
Ablaufen des Altoles. Ferner sollte der Ol-
wechsel (ber einer Arbeitsgrube oder unter
einer Hebebiihne ausgefihrt werden kénnen;
das erleichtert die Arbeit. AuRerdem kommt
man. dabei auch besser an die Befestigungs-
schrauben der Olwanne heran, die es bei
jedem Olwechsel auf Festsitz zu kontrollieren

ilt. Ansonsten geschieht das Wechseln des

Oles in folgender Reihenfolge:

1. Alto6l ablassen
VerschluRschraube an der Olwanne mit
dem im Bordwerkzeug vorhandenen
10-mm-Vierkantschlissel herausdrehen;
zuvor geniigend groBes Aufnahmegefal®
fur das Altol unter die Olwanne stellen.

2. Filtereinsatz erneuern
Waéhrend das Altol abfliel3t, die Filterglocke
durch Herausschrauben der auBermittig
sitzenden M-8-Schraube mit einem 14er
Schliissel vom Altol befreien, die Fil-
terglocke nach Herausschrauben des Hal-
tebolzens mit einem 17er Schlissel ab-
nehmen, den verschmutzten Filtereinsatz
entfernen, die Filterglocke und ihren An-
satz am Motor reinigen, den neuen Fil-
tereinsatz in die Filterglocke einlegen und
dieselbe, mit einem neuen Dichtungsring
versehen, wieder montieren (Bild 3—-2).

3. OlablaBschraube eindrehen
Hierbei kontrolliert man gleichzeitig die
Befestigungsschrauben der Olwanne und
zieht dieselben gegebenenfalls nach.

4. Neues Motorendl eingiel3en
Aufnahmestutzen im Ventildeckel 6ffnen,
ca. 5,5 Liter des schon erwéahnten Motoren-
oles Addinol MV 244 einfillen und Einfull-
offnrung wieder verschlieRen; der
Moskwitsch 408 benétigt 4,5 Liter MV 232.

5. Olstand kontrollieren
Nach einigen Minuten am OlmeRstab
nachsehen, wo sich der Olstand markiert,
Geschieht das oberhalb der Mitte zwischen
den beiden Marken ,,min' und ,,max”’, so
ist derselbe in Ordnung. Wenn nicht, wird
noch ein wenig Ol hinzugegeben, bis der
richtige Stand erreicht ist.



Bild 3-2 Offilterglocke mit Dichtring (1) und Fil-
tereinsatz (2)

| Speziell darauf hingewiesen sei, daB beim
| Erneuern des Filtereinsatzes unbedingt ein
| neuer Dichtungsring verwendet werden und
dieser auch vollig plan an der Filterglocke
anliegen mulR. Wird hierbei geschludert und
| liegt dieser Ring nicht (berall voll an, passiert
| es mit Sicherheit, da@ der Motorraum beim

ersten Starten des Motors infolge des hier mit

erheblichem Druck austretenden Motorendles

stark verschmutzt. Ferner sei betont, dald an
der falschen Stelle spart, wer die Olwechsel-
und damit auch die Olfilterwechsel-Intervalle
eigenmaéchtig verlangert. Den Schaden hatauf
jeden Fall er. Der Motor braucht stets ein Ol,
das seine volle Schmierfahigkeit besitzt.

Kontrolle: Die Funktion des Schmiersystems
lat sich beim Moskwitsch recht gut an der
Oldruckanzeige kontrollieren. Wissen muB
man dazu allerdings, daR der Oldruckim Leer-
lauf des Motors-etwa 80 kPa (0,8 kp/cm?) und
bei mittlerer Kurbelwellendrehzahl, was eine
Fahrgeschwindigkeit von etwa 40km/h im
dritten Gang ausmacht, 400kPa (4,0kp/cm?)
betragen muf3. Das entspricht etwa einer
Zeigerstellung etwas rechts von der Mitte an
der Oldruckanzeige. Dieser Druck steigt bei
Belastung des Motors naturgemaf nach und
nach an, so daB sich der Zeiger noch etwas
weiter nach rechts bewegen kann. Bei langer
dauernder ziugiger Fernfahrt wird er sich je-
doch stets etwa auf Mitte der Anzeige ein-
pegeln. Der Oldruck betragt in diesem Falle
etwa 200...300kPa (2...3kp/cm?) und ist in
Ordnung. :
Solite ein Oldruck jedoch gar nicht aufgebaut
werden oder wahrend der Fahrt ganz plotzlich
absinken, ist unbedingt sofort anzuhalten, die
Stérungsursache zu ermitteln und der Fehler
zu beheben. Ein Weiterfahren ohne jeden
Oldruck und damit ohne jede Schmierung
gefdahrdet den Motor. Nahere Hinweise hierzu
im Abschnitt ,,Motor zeigt unregelmaligen
Oldruck”.

Luftfilter warten

Uber Luftfilter und Vergaser saugt der Motor
die zum Verbrennungsprozel3 notwendige
Luft an, wobei dieselbe beim Durchstromen
des Luftfilters gereinigt wird. Der Zustand des
Luftfiltereinsatzes hat somit erheblichen Ein-
fluR auf Leistung und Lebensdauer des Mo-
tors. Man erneuert ihn deshalb abhangig von
den Einsatzbedingungen des Fahrzeugs. Wird
beispielsweise Uberwiegend auf staubigen
Wegen gefahren, kann das u. U. schon nach
5000 km notwendig sein, wahrend es bei
Fahrten uberwiegend auf Stadtstrallen oder
Autobahnen in der Regel erst nach
8000...10000 km erforderlich ist.
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Die Luftfilter in den Moskwitsch-Typen sind
den jeweils installierten Vergasern angepal3t
(Bild 3-3 u. 3-4), die Luftfiltereinsatze sind die

gleichen. Ganz anders jedoch beim
Moskwitsch 408, der mit dem Vergaser K-126
ausgeristet ist. Hier ist ein NaRluftfilter instal-
liert, dessen olbenetztes Metallgeflecht die
Reinigung der angesaugten Luft Gbernimmt.
Sein Olbestand von 0,68 Liter muR bei jedem
Olwechsel im Motor oder entsprechend der
Staubbelastung des Filters mit erneuert wer-
den, nachdem Filtertopf und Metallgeflecht
~ vorher grundlich in Waschbenzin (Kraftstoff)
gereinigt worden sind. Verwendetwird das fur
die Motorschmierung benutzte Motorendl
Addinol MV 232,

Luftfilter einstellen: Das Umstellen des Luft-
filters vom Sommer- auf Winterbetrieb be-
schreibt die Betriebsanleitung. Entsprechend
den bei uns herrschenden klimatischen Be-
dingungen ist das Umstellen auf den Win-
terbetrieb jedoch nur dann notwendig, wenn
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Bild 3-3
Luftfiltergehduse des
Moskwitsch 2140

Bild 3-4
Luftfiltergehduse des
Moskwitsch 412

das Fahrzeug taglich im Kurzstreckenbetrieb
bis etwa 10km je Fahrt (Stadtfahrten) lauft.
Der Motor erreicht auf diese Weise auf Grund
der vorgewarmten Ansaugluft schneller die
Betriebstemperatur von etwa 80°C. Uber-
wiegen jedoch die Fahrten mit langerer
Fahrtstrecke, erreicht der Motor auch ohne
Umstellung des Luftfilters auf Winterbetrieb
relativ schnell seine Betriebstemperatur, und
der Kraftstoffverbrauch bleibt in Grenzen.
Anderenfalls erhoht er sich um etwa
2—-31/100 km.

Kraftstoffpumpe reinigen

Aufgabe der Kraftstoffpumpe ist es, den Kraft-
stoff aus dem Kraftstoffbehalter — er liegt
tiefer als der Vergaser — anzusaugen und in
den Vergaser zu dricken. Sie istals Membran-
pumpe konstruiert und wird mechanisch tber
einen StoRel durch die Nockenwelle angetrie-
ben. Ein Handhebel an der Pumpe ermoglicht




es, nach langerer Standzeit des Fahrzeugs
Kraftstoff von Hand in den Vergaser vor-
| zupumpen und somit den Anlasser zu ent-
| lasten, was das Anspringen des Motors er-
| leichtert.

Unsere PflegemalRnahmen an der Kraftstoff-
pumpe beschranken sich auf die vorbeugende
Reinigung des Siebes alle 10000km. Dazu
sind bei dem Pumpentyp, wie er in den neue-
ren Moskwitsch-Typen 412 und 2140 installiert
ist (Bild 3-5), die beiden Schlitzschrauben, die
den Deckel halten, zu I6sen und ist der Deckel
mit Dichtung vorsichtig abzunehmen. Jetzt-
kann mit einem kleinen Schraubendreher das
halbrunde Sieb herausgenommen und in
~ Waschbenzin (Kraftstoff) gereinigt werden.
| Beim Zusammenbau der Pumpe ist darauf zu
| achten, daf® die Gummidichtung allseitig glatt
| anliegt und die beiden Schlitzschrauben, die
den Deckel halten, gleichmaRig angezogen

| werden.

| Bei der Kraftstoffpumpe des Moskwitsch 408

handelt es sich gleichfalls um eine Membran-
. pumpe mit Antrieb durch die Nockenwelle.
' AuBerlich sieht dieselbe jedoch etwas anders
aus. Man kann durch ihr Schauglas auf Anhieb
| sehen, ob sich Kraftstoff in der Pumpe be-
| findet, was u.U. bei Startschwierigkeiten
wichtig ist. Zu ihrer Reinigung l6st man die

Fligelmutter, klappt den Spannbiigel beiseite,

I Bild 3-5

i Kraftstoffpumpe der

- Moskwitsch-Typen
412/2140;
1 — Sieb,
2 — Deckel mit Dichtung,
3 — Sauganschluld,
4 — Handhebel,
5 — Druckanschluf®

nimmt das Schauglas ab und das Sieb heraus,
reinigt Schauglas und Sieb und baut alles
wieder zusammen. Auch hier ist auf einen
guten Sitz der Dichtung zu achten.

Steuerkette spannen

Die Steuerketten der Moskwitsch-Typen, ver-
antwortlich fur den Antrieb der Nockenwelle
und damit fur die Steuerung der Ventile, las-
sen sich relativ leicht nachspannen. Not-
wendig ist das nach jeweils 10000 km oder
auch schon dann, wenn sich im Motorraum
beim Wechseln der Motordrehzahlen ein
helles, blechern klingendes Gerausch bemerk-
bar macht.

Das Spannen der Steuerkette geschieht in der
Form, daf® die Spannschraube —sie sitzt unter-
halb des Gewindestopfens mit Innensechs-
kant vorn am Motor — eine halbe bis eine
dreiviertel Umdrehung gelost, die Kurbelwelle
mit Hilfe der Andrehkurbel zwei Umdrehun-
gen durchgedreht und danach die Spann-
schraube wieder kraftig festgezogen wird. Der
Kettenspanner stellt die erforderliche Ket-
tenspannung hierbei selbsttatig ein. Aber
Vorsicht! Wird die Spannschraube weiter als
eine dreiviertel Umdrehung gelost, kann das -
zum Herausfallen des Spannschuhes fihren. -
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Ist das MiBgeschick passiert, muB der
Steuergehausedeckel abgebaut und - der
Spannschuh wieder in die richtige Lage ge-
bracht werden.

Ist das blechern klingende Klappergerausch
nach dem Nachspannen der Steuerkette nicht
verschwunden, ist in der Regel eine Erneue-
rung der Steuerkette erforderlich. Im Ab-
schnitt ,,Motor macht unnormale Gerausche"
ist das beschrieben.

Keilriemen spannen

Das Spannen des Keilriemens ist in der Be-
triebsanleitung beschrieben. Hingewiesen sei
an dieser Stelle jedoch noch darauf, dal3 nur
ein richtig gespannter Keilriemen die Kihlung
(Uber den Lufter) und die Stromversorgung
der Verbraucher sowie das Aufladen der
Batterie (Uber die Lichtmaschine) gewahrlei-
stet. Man kontrolliert ihn deshalb regelmalig
und spannt ihn gegebenenfalls nach. Benotigt
werden hierzu ein 12er und zwei 17er Maul-
oder Ringschlussel.

Neue Keilriemen sind oftmals so kurz, dald sie
sich trotz Schwenkens der Lichtmaschine zum
Motor hin ohne Trick kaum auch tiber die dritte
~ Riemenscheibe legen lassen. Darum legt man
den neuen Keilriemen zuerst auf die
Riemenscheiben der Wasserpumpe und der
Lichtmaschine auf. Danach versucht man, ihn
in der Laufrichtung des Motors (nach rechts)
soweit wie moglich auf die Riemenscheibe der
Kurbelwelle aufzulegen und hélt ihn hier fest.
Dreht nun ein Helfer die Kurbelwelle mit der
Andrehkurbel langsam durch, springt der
Keilriemen spéatestens nach einer halben
Umdrehung auf diese Keilriemenscheibe und
ist montiert. Die Zundung darf dabei natlrlich
nicht eingeschaltet sein, ebenso darf kein
Gang eingelegt sein. AbschlieBend wird auch
der neue Keilriemen gespannt.

Vergaser reinigen und einstellen

' Alle Moskwitsch-Typen sind mit Zweistufen-
Fallstromvergasern ausgeriistet. Die Dros-
selklappen o6ffnen beim Gasgeben nacheinan-
der, so dalR dem Motor bei jeder Belastung die
jeweils notwendige Menge Kraftstoff-Luft-
Gemisch zugefihrt wird. Wahrend der
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Bild 3-6 Vergaser des Typs K-126 H, seitlich ge-
sehen; 1 — Leerlaufgemischregulierschraube, 2 —
Drosselklappenanschlagschraube, 3 — Teleskop-
gestinge, 4 — Kraftstoffzufluld, 5 — Aufnahme des
Shoke-Seilzuges, 6 — Aufnahme der Hille des
Shoke-Seilzuges

Moskwitsch 412 grundsatzlich den Vergaser
K-126 H besitzt, kann im Moskwitsch 2140
entweder dieser Vergaser oder der auf den
Moskwitsch-Motor abgestimmte WAS-Ver-
gaser, mit der Bezeichnung 412-2101 montiert
sein. Die Bilder 3-6 und 3-7 zeigen die beiden
Vergaser. In Anlage 1 sind die entsprechenden
Dusen- und Einstellwerte zu finden.

Auf den Vergaser zurickzufuhrende Stérun-
gen im Fahrbetrieb beruhen in der Regel dar-
auf, dal sich die eine oder andere Duse
zugesetzt hat oder Einstellfehler am Vergaser

vorliegen. Es ist demzufolge angebracht, den
Vergaser vorbeugend alle 10000 km oder ein- |
mal im Jahr zu reinigen und ihn danach neu |

einzustellen. Hierzu muf} er nicht komplett

abgebaut werden. Es gentigt, ihn in angebau- |
tem Zustand teilweise zu zerlegen, und zwar |
so weit, dald Dusen und Schwimmer zugang-

lich sind. Und das wiederum wird durch den |

Anbau des Vergaserdeckels erreicht. Vor Be-

ginn dieser Arbeiten nehmen wir jedoch das |

Luftfilter ab und reinigen den Vergaser von
auBen grindlich mit Waschbenzin oder Kraft-
stoff; am besten mit Hilfe eines Pinsels ohne
Metallring, nachdem wir zuvor zur Sicherheit
das Massekabel der Batterie (Minus) ab-
geklemmt und abgenommen haben.

Luftfilter abnehmen: Die Luftfilter beider Ver-
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‘gasertypen (s. Bild 3-3 u. 3-4) lassen sich re-
lativ leicht abnehmen. Man sieht, was die

- einzelnen Schrauben bewirken und richtet

sich bei der Demontage danach.

Vergaserdeckel abbauen: Die innere Reini-

gung des Vergasers beginnt damit, dal} der
~ Kraftstoff-Zufiihrungsschlauch vom Vergaser-
- deckel abgezogen und der Deckel — das Luft-

filter ist ja bereits entfernt worden — abge-
baut wird. Hierzu ist es erforderlich,

- bei beiden Vergasern den Shoke-Seilzugam

Vergaser zu losen;

' beim Vergaser K-126 H die Starterklappen-

betatigung durch Lésen der Schlitzschraube
oder Herausziehen des Splintes abzuneh-
men und die 7 Schrauben, die den Ver-
gaserdeckel halten, herauszudrehen (Bild
3-8);

- beim WAS-Vergaser die 5 Schrauben — 3
davon sitzen vertieftin Bohrungen —vorerst
nur zu losen, das Teleskopgestange am
Hebel der Starteinrichtung auszuhingen
und jetzt erst, wenn letzteres gelungen ist,
die bereits erwahnten 5 Schrauben end-
gultig herauszudrehen (Bild 3-9).

Nunmehr 1aBt sich der Vergaserdeckel ab-

nehmen. Aber Vorsicht, die Deckeldichtung

darf nicht beschadigt werden; es sei denn,
man hat eine neue Dichtung zur Hand!

Disen und Filter reinigen: Nach dem Ab-
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nehmen des Vergaserdeckels sind alle wich-
tigen Dusen und Kanale zugénglich (Bild 3-10
und 3-11). lhre Reinigung geschieht am besten
mit Druckluft, gegebenenfalls mit Hilfe der im
Bordwerkzeug vorhandenen Luftpumpe. Dazu
schraubt man die Dusen heraus, blast sie
durch und legt sie anschlieBend so ab, daRR
eine Verwechslung ausgeschlossen ist. An-
schlieBend werden die Kaniale des Vergasers
gleichfalls mit Luft durchgeblasen. Beim Ver-
gaser K-126 H ist hierbei zu beachten, daR
zum Herausdrehen der Hauptdisen die auBen
am Schwimmergehéause sitzenden Schrauben
(SW 14mm) entfernt werden miissen. Ahn-
liches gilt fiir die Leerlauf- und die Ubergangs-
duse. Sie sind erst nach dem Abbauen des
Luftfiltergehauses zugéanglich.

Nach dem Durchblasen werden die Diisen
wieder montiert und wird das Vergaserun-
terteil mit einem sauberen Lappen abgedeckt,
damit bei den weiteren Arbeiten kein Schmutz
in den Vergaser hineinfalit.

Als nachster Arbeitsgang wird das im Ver-
gaserdeckel angeordnete Kraftstoffilter (Bild
3-12 und 3-13) herausgenommen und gerei-
nigt (in Kraftstoff geschwenkt), nachdem
zuvor die VerschluBschraube herausgedreht
und das Filter herausgenommen worden ist.

Schwimmersystem iiberpriifen: Schmutz im
Schwimmernadelventil istin der Regel
die Ursache dafur, da® das Schwimmernadel--

Bild 3-7

Vergaser des Typs

412-2101, seitlich gesehen;

1 — Leerlauf-
gemischregulier-
schraube,

2 — Drosselklappenan-
schlagschraube,

3 — Leerlaufkraftstoffdiise,

4 — Kraftstoffschlauchan-
schlufd mit Filter,

5 — Beschleunigerpumpe
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Bild 3-8

Vergaser des Typs K-126 H,

von oben gesehen;

1 — Halteschrauben  des
Deckels,

2 — Leerlaufduse,

3 — Ubergangsduse

Bild 3-9

Vergaser des Typs'
412-2101, von oben g&-[

sehen, mit den finf Hal-
teschrauben des Deckels;

drei davon sitzen in vertief- [

ten Bohrungen
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Bild 3-12 Vergaser des Typs K-126 H mit Filtersieb
(Pfeil), herausgezogen

|

Bild 3-10 Vergaser des Typs K-126 H nach Ab-
nahme des Deckels und von vorn gesehen; 1 —
VerschlufRschraube der Hauptdiise der zweiten
Stufe, 2 — VerschluBRschraube der Hauptdise der
ersten Stufe, 3 — Verschlulischraube der Leerlauf-
luftdiise, 4 — VerschluRschraube der Ubergangs-
luftdiise, 5 — Beschleunigerpumpe

Bild 3-11

Vergaser des Typs

412-2101 nach Abnahme

des Deckels und von oben

gesehen;

1 — Leerlaufkraftstoffduse,

2 — Leerlaufluftdlsen,

3 — Zerstauberventil der
Beschleunigerpumpe,

4 — Hauptluftdisen,

§ — Hauptkraftstoffdisen,

6 — Regulierschraube der
Beschleunigerpumpe
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ventil (Bild 3-14) nicht richtig schliel3t, was

zwangslaufig zu einem uberfetteten Kraft-

stoff-Luft-Gemisch mitder Folge fuhrt, da3 die
Zindkerzen nal® werden und der Motor nur
noch schwer oder gar nicht mehr anspringt.

Um die Dichtheit des Schwimmernadelventils
zu Uberprifen, wird der Kraftstoff-Zufiih-
rungsschlauch auf den AnschluBstutzen des
. Vergaserdeckels geschoben und der Vergaser-
deckel mit seiner Unterseite nach oben
gedreht. Der Schwimmer schliet hierbei
durch sein Gewicht das Schwimmernadel-
ventil. Betatigt jetzt ein Helfer den Handhebel
der Kraftstoffpumpe, tritt am Schwimmerna-
delventil Kraftstoff aus, wenn das Ventil nicht

Bild 3-14 Schwimmernadelventil des Vergasertyps

K-126 H; die kleine Plastescheibe auf der
Schwimmernadel (Pfeil) Ubernimmt die Abdicht-
funktion
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Bild 3-13

Vergaserdeckel des Typs
412-2101 mit Filtersieb (1),
Schwimmer (2) und
Schwimmergehéusebellf-
tungsventil (3)

dicht schlieBt. In diesem Falle werden Ventil
einschlieRBlich Ventilsitz mit Kraftstoff gerei-
nigt und dabei auch die kleine Plastescheibe |
in Augenschein genommen, die beim Ver- |
gaser K-126 H hier mit montiert ist und dié die |
eigentliche Abdichtfunktion erfillt (s. Bild |
3-14). :
SchlieRt das Schwimmernadelventil nach der
Reinigung wieder, d. h., es tritt bei erneutem
Betitigen des Handhebels der Kraftstoff- |
pumpe kein Kraftstoff mehr aus, ist unsere
Arbeit von Erfolg gekront. Erbrachte die Rei-
nigungsarbeit dagegen kein dichtschliefen- |
des Schwimmernadelventil, kann dieses |
Ventil nur erneuert werden. Das Schwimmer- ©
nadelventil des Vergasers K-126 M lat sich =
ibrigens durch das Ventil des Wartburg 353 i
ersetzen.

Ein undichter Schwimmer — es ist Kraft-
stoff eingedrungen, wodurch der Schwimmer
schwerer geworden ist und sich als Folge
davon der Kraftstoffstand im Schwimmerge-
hause erhdht hat — macht sich durch hohen
Kraftstoffverbrauch, verminderte Motorlei- =
stung und schlechtes Anspringen des Motors
bemerkbar. Ist das zu verzeichnen, schiebt
man die Schwimmerlagerachse beiseite und
hebt den Schwimmer ab. Schuttelt man
denselben jetzt, hért man, ob sich Kraftstoff im =
Schwimmer befindet. Wenn ja, mul® der
Schwimmer erneuert werden. Ein Zuldten der’
undichten Stelle (Naht) ist zwar als Notlosung ™
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| immer
| Schwimmers, mul} der Schwimmerstand neu

| moglich, aber nicht zu empfehlen. Es erhoht
| sich dadurch das Gewicht des Schwimmers,
| das beim Vergaser K-126 M nur 13,3+0,7g

und beim WAS-Vergaser sogar nur 11+05g¢g

‘betragen darf.
Istder Schwimmer in Ordnung, wird er wieder

mit Hilfe der Lagerachse am Vergaserdeckel
befestigt.

Schwimmerstand einstellen: Das Neueinstel-
len des Schwimmerstandes ist nach der Rei-
nigung des Vergasers.in der Regel nicht not-

| wendig; es sei denn, es ist unachtsam ge-

arbeitet und hierbei vielleicht der Schwim-
mertragarm oder die Schwimmerhebelzunge
verbogen worden. In einem solchen Falle,
aber beim Einbau eines .neuen

~ eingestellt werden. Und das macht man so:

Vergaser K-126 H: Der Kraftstoffstand im

| Schwimmergehause ist im Schauglas (s. Bild

3-10) relativ leicht zu ermitteln. Der Kraftstoff-

| spiegel soll 20 + 1,5 mm unterhalb der Ober-
| kante des Schauglases stehen. Wird der Stand
| an der Unterkante des Schauglases ermittelt,

mul der sich ergebende Wert 10,5+ 1,5mm
betragen.

| Werden diese Werte am Schauglas nicht ge-

| messen, ist eine Korrektur des Kraftstoffstan-

' des

im Schwimmergehduse notwendig.

Hiarzu wird der Vergaserdeckel um 180° ge-
dreht und der Abstand zwischen Oberkante
! | des Schwimmers und Oberkante des Ver-

gaserdeckels (Bild 3-15) gemessen. Er mu3
42 + 0,4mm betragen. Anderenfalls wird der
richtige Abstand durch ein leichtes Verbiegen
der Schwimmerhebelzunge (4 in Bild 3-15) mit
Hilfe einer Flachzange eingestellt. Das Ver-
biegen der Schwimmerhebelzunge durch
Dricken auf den Schwimmer zerstort mit Si-
cherheit die schon erwahnte kleine Plaste-
scheibe auf der Schwimmernadel. Das sei
insbesondere denjenigen Moskwitsch-Fah-
rern gesagt, die in Unkenntnis der Sachlage
meinen, den Schwimmerstand auf einfachste
Art, und zwar nach Abnehmen des Schaugla-
ses und Dricken auf den Schwimmer, richtig
einstellen zu koénnen. Sie beschédigen mit
Sicherheit die Schwimmernadel.

Der Hub des Schwimmers wird durch Ver-
biegen der Hubbegrenzungszunge (5 in Bild
3-15) eingestellt. Der Arbeitsspalt muf}
2,0...2,5mm betragen.

Vergaser 412-2101: Bei diesem Vergasertyp
wird der Vergaserdeckel mit Dichtung so wie
in Bild 3-16 gezeigt, senkrecht gehalten und
nunmehr der Abstand A zwischen dem
Schwimmer und der Deckeldichtung mit Hilfe
eines Rundstabes (Spiralbohrerschaft) von
6,5mm Dicke gemessen. Dieser Rundstab
muR sich zwischen Schwimmer und Dek-
keldichtung leicht einschieben lassen, ohne
dal® dabei jedoch die Lotnaht des Schwim-
mers beruhrt wird. Anderenfalls mul der
Rundstab zur Aufnahme der Létnaht diein Bild
3-17 gezeigte Aussparung aufweisen.

Bild 3-15

Vergaserdeckel des Typs

K-126 H;

1 — Deckel,

2 — Schwimmer,

3 — Nadelventil,

4 — Schwimmerhebel-
zunge,

5 — Hubbegrenzungs-
zunge,

6 — Schwimmerlagerachse
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Bild 3-16 Einstellen des Schwimmerstandes beim
Vergasertyp 412-2101; 1 — Hubbegrenzungszunge,
2 — Kugel der Schwimmernadel, 3 — Riickzuggabel
der Schwimmernadel, 4 — Schwimmertragarm, 5 —
Schwimmerhebelzunge, 6 — Schwimmer, 7 — Dich-
tung, 8 — Vergaserdeckel, 9 — Schwimmernadelsitz,
10 — Schwimmernadel

65
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Bild 3-17 Priifdorn zum Einstellen des Schwimmer-
standes beim Vergasertyp 412-2101

Zeigt sich, daR an der MeRstelle der gefor-
derte Abstand zwischen Schwimmer und
Deckeldichtung von 6,5mm nicht vorhanden
ist, ist es notwendig, die Lage des Schwim-
mers zu korrigieren. Und das macht man so:
Die Schwimmerhebelzunge (5 in Bild 3-16)
wird bei zu geringem Abstand des Schwim-
mers vom Vergaserdeckel mit Hilfe einer
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Flachzange sehr vorsichtig in Richtung der
Kugel der Schwimmernadel (2 in Bild 3-16)
gebogen, bis der vorgeschriebene Wert er-
reicht ist. Ist der Abstand zwischen Schwim-
mer und Vergaserdeckel dagegen zu groB3,
erfolgt dieses - vorsichtige Biegen der
Schwimmerhebelzunge in entgegengesetzter
Richtung. Bei beiden Korrekturen ist darauf zu
achten, dalR die Schwimmerhebelzunge
wahrend des Messens des Abstandes A die
Kugel der Schwimmernadel nur leichtberihrt.
Ein Dricken wiirde den Weg des Schwimmers
wieder vergrofRern.

Der Maximalhub des Schwimmers muf
8,0 £0,25mm betragen. Man kann ihn mit
Hilfe einer Schiebelehre bzw. eines Rundsta-
bes der entsprechenden Dicke messen oder
auch durch Addition von Schwimmerstand
mit 65mm und Schwimmerhub mit
8,0mm = 14,5 mm ermitteln. Stimmt er nicht,
wird die Korrektur durch ein geringfligiges
Verbiegen der Hubbegrenzungszunge (1 in
Bild 3-16) in der entsprechenden Richtung
vorgenommen. War das notwendig, ist ab-
schlieBend noch einmal der Abstand A zu
priufen; er konnte sich verandert haben.

Vergaserdeckel montieren: Sind alle Reini-
gungs- und Einstellarbeiten zur Zufriedenheit
verlaufen, werden Vergaserdeckel und Luft-
filter wieder montiert. Eine Probefahrt muf®
nun AufschluR dariber geben, ob die Be-
miihungen Erfolg hatten. Anderenfalls ist das
Einstellen des Vergasers zu wiederholen, bis
die entsprechenden Werte erreicht sind.

Vergaser K-126 N: Der beim Moskwitsch
408/408 IE montierte Vergaser wird genauso
gereinigt und eingestelit, wie der Vergasertyp
K-126H.

Leerlauf des Motors einstellen

Das Neueinstellen des Leerlaufs des Motors
ist nur dann sinnvoll, wenn auch die Ventile
(s. Abschn. ,Ventile einstellen”) und die
Zindung (s. Abschn. , Zindanlage warten”)
richtig eingestellt sind, Hier wird deshalb auch
vorausgesetzt, dal Ventil- und Zindeinstel-
lung stimmen und sich die Einstellarbeit am
Vergaser somit nur auf die Versorgung de
Motors mit dem richtigen Kraftstoff-Luft-



~ Gemisch in der jeweils notwendigen Menge

beziehen mufl. Ferner ist vorausgesetzt, dal

der Motor betriebswarm ist, das Fahrzeug
unmittelbar vor der Einstellarbeit also dber
eine langere Strecke gefahren wurde.

Bei richtig eingestelltem Leerlauf macht der

Motor 800...900 U/min. In diesem Drehzahl-

bereich lauft er ,,rund” und ohne nennens-

werte Schwingungen. Man erreicht das mit

Hilfe der Leerlaufgemischregulierschraube

und der Drosselklappenanschlagschraube. In

den Bildern 3-6 und 3-7 sind diese Schrauben
markiert.

Das Neueinstellen des Leerlaufs ist nicht

schwierig. Es setzt aber, wie jede Einstell-

arbeit, Erfahrung voraus. Darum ist insbeson-
dere fur den, der diese Erfahrung noch nicht
besitzt, gewissenhaftes Arbeiten angebracht

Hier nun die Einstellpraxis.

1. Wir starten den betriebswarmen Motor
und bringen ihn durch mehrmaliges Gas-
geben zu einem stabilen Lauf. Nunmehr
regulieren wir mit der Drosselklappenan-
schlagschraube seine Drehzahl so ein, da
er gerade noch ,,rund” lauft, also nichtum
jede Umdrehung kampfen muR, aber auch
nicht rast. Das Herausdrehen der Dros-
selklappenanschlagschraube (links herum)
verringert die Motordrehzahl, das Hinein-

. drehen (rechts herum) erhoht sie.

2. Haben wir die giinstigste Motordrehzahl
gefunden, dosieren wir mit der Leerlauf-
gemischregulierschraube die Kraftstoff-
zufuhr. Dabei drehen wir diese Schraube
zunéachst soweit hinein (rechts herum), bis
der Motor wesentlich langsamer als zuvor
und damit unrund lauft. Nunmehr drehen
wir sie wieder soweit heraus (links herum),
bis der Motor gerade gleichméaBig zu lau-
fen beginnt und schlieBlich ,,rund”, d.h.
gleichmaRig und ohne Stockungen, lauft.

3. Mit dieser Grundeinstellung wirde der
- Motor zwar schon zufriedenstellend laufen,
wir sollten seinen Leerlauf aber noch ge-
nauer einstellen. Darum verringern wir
ausgehend von dieser Grundeinstellung
durch vorsichtiges Herausdrehen (links
herum) der Drosselklappenanschlag-
schraube die Motordrehzahl noch ein
wenig und probieren gleichzeitig, ob sich
auch die Leerlaufgemischregulierschraube
noch ein wenig weiter schlieBen [af3t

und der Motor dennoch gleichmaRig lauft.

Letzteres muf® man mitunter mehrmals
probieren, um die wirklich gulnstigste
Einstellung zu finden. Das ist nicht nur von
Bedeutung fur den Leerlauf des Motors.
Eine richtige Leerlaufeinstellung beein-
fluBt in hohem MaRe Gemischzusammen-
setzung und Kraftstoffverbrauch auch in
den héheren Drehzahlbereichen.
Bei dieser Selbsteinstellung des Vergasers
konnten wir natlurlich die Umweltschutz-
bestimmungen, zu finden im Gesetzblatt der
DDR Teil | Nr.37 von 1974, nicht beriicksich-
tigen. Es empfiehit sich daher, einen Ab-
gastest nachzuholen. Die Vertragswerkstatten
und Vergasereinstelldienste, aber auch die
geseilschaftlichen Einrichtungen wie VSA,
ADMV und Selbsthilfewerkstatten der Kraft-
verkehrsbetriebe verfigen in der Regel Gber
die entsprechenden Prifgerate. Man meldet
sich zweckmaRigerweise hier an und |al3t den
Abgastest nachholen, wobei der Vergaser die
u. U. noch notwendige Feinkorrektur hinsicht-
lich seiner Einstellung und damit der Abgabe
von Schadstoffen erfahrt.

Ventile einstellen

Das Einstellen der Ventile ist an jedem Vier-
taktmotor die wichtigste periodisch wieder-
kehrende Wartungsarbeit. Es ist erforderlich,
weil der Ventilmechanismus in seiner Ge-
samtheit wahrend des Fahrbetriebes einem
gewissen Verschleill unterliegt. Der Ausgleich
laldt sich durch das Neueinstellen der Ventile
schaffen. Benotigt werden hierzu ein Maul-
schllissel (SW 14mm), eine Fuhllehre
(0,15mm) und der zum Bordwerkzeug ge-
hérende Spezialsteckschlissel (SW 5,0mm).
Das Uberpriufen und Neueinstellen der Ventile
— Bild 3-18 zeigt ihre Lage im Zylinderkopf —
erfolgt grundsatzlich am kalten Motor alle
10000km oder einmal im Jahr. Die Ventil-
spiele betragen bei den Ein- und AuslaRven-
tilen einheitlich 0,15 mm.

Vor Beginn der Einstellarbeit ist das Mas-
sekabel (Minus) von der Batterie abzunehmen,
sind das Luftfilter und der Ventildeckel ab-
zubauen und ist die Andrehkurbel in die Auf-
nahme einzufuhren; beim Typ 2140 nach
Losen des polizeilichen Kennzeichens.

Zum Priafen und Neueinstellen der Ventil-
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Bild 3-18

Lage der Ventile im Zy-
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spiele wird grundsatzlich die Fuhllehre be-
nutzt. Das Ventilspiel stimmt, wenn sie sich
mit maRigem Kraftaufwand (saugend) zwi-
schen Ventilschaft und Einstellschraube
einschieben und auch wieder herausziehen
" laRt. Anderenfalls ist das Spiel zu klein oder
zu grof? und muB} neu eingestelit werden.

Einstellmethoden: Die praktische Ventilein-
stellarbeit beginnt damit, da® der Kolben des
ersten Zylinders (von vorn gezahlt) durch
Drehen der Kurbelwelle in Uhrzeigerrichtung
mit Hilfe der Andrehkurbel auf den oberen
Totpunkt (OT) gestelit wird. Das ist erreicht,
wenn die beiden Ventile dieses Zylinders
geschlossen sind und die zweite Markierung
an der Keilriemenscheibe der Kurbelwelle
(Kerbe) mit der Markierung am Motorgehéause
(Stift) ubereinstimmt. Bild 3-19 zeigt das.
Damit kénnen die beiden Ventile des ersten
Zylinders eingestelit werden. Nach dem
Einstellen dieser Ventile wird die Kurbelwelle
mit Hilfe der Andrehkurbel um genau eine
halbe Umdrehung = 180 Grad nach rechts
weitergedreht. Nunmehr lassen sich die bei-
den Ventile des dritten Zylinders einstellen.
Ein abermaliges Weiterdrehen der Kurbel-
welle nach rechts um weitere 180 Grad macht
die'Ventile des vierten Zylinders einstellbereit
(als Orientierungshilfe kann nun wieder wie
beim ersten Zylinder die Kerbe der
Riemenscheibe dienen), und ein nochmaliges
Weiterdrehen der Kurbelwelle nach rechts um
noch einmal 180 Grad die Ventile des zweiten
Zylinders. Ein- und AuslaRventile der betref-
fenden Zylinder sind hierbei immer geschlos-
sen.

Eine andere Methode zum Einstellen der
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Ventile — sie wird allgemein in den Werkstat-

ten praktiziert — ist folgende:

1. Kurbelwelle mit Hilfe der Andrehkurbel so
weit in Uhrzeigerrichtung nach rechts
drehen, dal® am vierten Zylinder das Aus-
laBventil (es ist das achte) schlie3t und das
EinlaBventil (es ist das siebente) gerade
offnet, oder umgekehrt. Der Fachmann
nennt das , Uberschneiden der Ventile”,
Die Marke fiir den oberen Totpunkt (OT) an
‘der Keilriemenscheibe der Kurbelwelle
(Kerbe) steht hierbei gleichfalls der Mar-
kierung am Motorgehéuse (Stift) gegen-
ber. Ist diese Stellung erreicht, konnen die

Bild 3-19 Markierungen zur Ventil- und Zindeinstel-
lung auf der Keilriemenscheibe (Kerben) und am
Motorgehause (Stift); 1 — Markierung fir Zundzeit-
punkt, 2 — Markierung fiir Oberen Totpunkt (OT)




beiden Ventile des ersten Zylinders ein-
gestelit werden.

2. Kurbelwelle um eine volle Umdrehung =
360 Grad nach rechts weiterdrehen, und
die Ventile des ersten Zylinders uber-
schneiden sich. Jetzt konnen die Ventile
des vierten Zylmders eingestellt werden.

3. Kurbelwelle um eine halbe Umdrehung =
180 Grad nach rechts weiterdrehen, und
.die Ventile des zweiten Zylinders uber-
schneiden sich. Jetzt konnen die Ventile
des dritten Zylinders eingestellt werden.

4. Kurbelwelle zum letzten Mal um eine volle
Umdrehung = 360 Grad nach rechts wei-
terdrehen, und die Ventile des dritten Zy-
linders uberschneiden sich. Jetzt kdnnen
die Ventile des zweiten Zyimdars ein-
gestellt werden.

Einstellverfahren: Zum Neueinstellen des
Ventilspieles (Bild 3-20) I6st man mitdem 14er
Schlussel die Gegenmutter des betreffenden
Ventils und dreht dessen Einstellschraube bei
eingelegter Fiihllehre zunédchst einmal soweit
hinein, bis sich die Fuhllehre nur noch mi-
hevoll zwischen Ventilschaft und Ventilkéapp-

Bild 3-20 :
Einstellen der Ventilspiele,

hier beim Moskwitsch-
412/2140;
1 — Kipphebel,
2 — Einstellschlissel
SW Emm,
3 — Maulschliissel
SW 14mm,

4 — Fiihllehre 0,15 mm,
5 — Ventil

chen bewegen laBt. Danach dreht man die
Einstellschraube langsam wieder heraus und
bewegt hierbei die Fiihllehre hin und her, bis
dieselbe gerade festklemmt. Nunmehr regu-
liert man mit der Einstellschraube das vor-
geschriebene Ventilspiel von 0,15 mm exakt
ein. Die Ventillehre 1aBt sich, ist dieser Punkt
erreicht, hierbei mit dem schon erwéhnten
maligen Kraftaufwand herausziehen bzw.
hineinschieben. Danach wird die Gegenmut-
ter fest angezogen. In einer Nachkontrolle
muB sich das Einstellergebnis bestétigen. Das
Ventilspiel verkleinert sich beim Anziehen der

‘Gegenmutter namlich recht gern, was eine fal-

sche Ventileinstellung zur Folge hétte.

Das Uberpriifen und Neueinstellen der Ven-
tilspiele verlangt Erfahrung, beispielsweise in
der Hinsicht, daR alle acht Ventile genau das
gleiche Spiel erhalten, die Fihllehre sich also
bei allen acht Ventilen immer mit dem glei-
chen maligen Kraftaufwand einschieben und
herausziehen lassen mulB. Wer das zum
erstenmal zu machen gedenkt, versichert sich
darum besser der Hilfe eines Fachmannes, um
ggf. dessen Rat einholen zu konnen. Anderen-
falls kann der Schaden recht gro werden.
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Nach beendeter Einstellarbeit werden Ven-
tildeckel, Luftfilter und Batteriekabel wieder
montiert, und der Motor wird zur Probefahrt
gestartet. Lauft er hierbei besser als vorher, ist
unsere. Einstellarbeit erfolgreich verlaufen.
Wenn nicht, missen die Ventilspiele erneut
uberpruft und eingestellt werden.

Moskwitsch 408: Das Uberpriifen der Ventil-
spiele sowie das Neueinstellen der Ventile
erfolgen wie bei den neueren Moskwitsch-
Typen. Zu beachten ist hier jedoch,

— dal3 die Ventilspiele fir die EinlaBventile
0,15 mm und fir die AuslalBventile 0,20 mm
betragen;

— dal anstelle des Ventildeckels hier nur die
beiden auf ihm befestigten Ventildeckei-
hauben abgenommen werden.

Zundanlage warten

Die Zundanlage ist das A und O jedes Kraft-
fahrzeugs. Nur das einwandfreie Zusammen-
wirken von Energiequelle (Batterie oder Licht-
maschine), Zundspule, Zindverteiler, Zind-
kabeln und Zindkerzen mit Steckern garan-
tiert bei richtiger Vergaser- und Ventileinstel-

lung ein normales Startverhalten und einen
stabilen Lauf des Motors. Und da alle Teile der
Zundanlage im Fahrbetrieb hoch beansprucht
werden, erstreckt sich unsere Technische
Durchsicht auf die vorbeugende Wartung
auch dieser Teile, wobei Schwerpunkt der
Betrachtung das von Zeit zu Zeit notwendige
Neueinstellen der Zindung ist.

Zindkerzen: Die sowjetischen Originalzind-
kerzen der neueren Moskwitsch-Typen 412
und 2140 (mit Langgewinde) haben einen
Warmewert von 240. Sind sie verbraucht,
werden sie durch Isolator-Zindkerzen mit der
Bezeichnung FM 14-225/2 — gleichfalls mit
Langgewinde — ersetzt. Der Moskwitsch 408
erhalt die Isolator-Ziindkerzen M 14-175 (mit
Normalgewinde).

Die Zundkerzen sind im Fahrbetrieb thermisch
hoch belastet, missen sie doch bei einer
maoglichen Motordrehzahl von 5800 U/min
2900 Funken je Zundkerze und Minute liefern.
Infolgedessen reinigen wir sie spétestens alle
5000km, stellen bei dieser Gelegenheit die
Elektrodenabstande auf 0,80...0,95mm ein
und erneuern sie generell alle 15000 km.
Das Reinigen der Zindkerzen mit einer Stahl-
draht- oder Messingdrahtburste ist nicht vor-

Bild 3-21

Verteiler des Moskwitsch
412/2140 ohne Verteiler-
laufer;

1 — Unterbrecher,

2 — Exzenterschraube,

3 — Halteschraube,

4 — Fihllehre 0,4mm




teilhaft; es metallisiert die Isolatoren, was zu
- Zundstorungen fihren kann. Besser ist es, die
Verbrennungsriickstande an den Ziindkerzen
mit einem Messer vorsichtig abzukratzen und
die Kerzen danach mit PreBluft auszublasen.
Kleine Schmelzperlen an den Mittelelektroden
der Zundkerzen deuten auf eine zu ,frih”
stehende Zindung oder eine zu sparsame
Einstellung des Vergasers hin. Andererseits
lassen verrul3te Zundkerzen eine zu ,fette”
Einstellung des Vergasers oder eine zu ,,spat”
stehende Zindung vermuten. Ist die eine oder
andere Zindkerze nach langerem Gebrauch
ausgefallen, erneuern wir nicht nur diese
Zindkerze, sondern gleich alle vier.

Eine Vernachlassigung der Zindkerzen — ins-
besondere ihre Alterung — wirkt sich in
schlechtem Anspringen des Motors und in
einem hoheren Kraftstoffverbrauch aus.

Zindkerzenstecker: Auch die Zundker-
zenstecker, denen allgemein wenig Auf-
merksamkeit gewidmet wird, sind bei der
Technischen Durchsicht mit zu kontrollieren.
Hier kommt es darauf an, da® sie auf den
Kerzen fest sitzen, innen und auf3en sauber
(nicht mit einer Schmutz-/Olkruste versehen)
und die Zindkabel sicher befestigt sind.
Wackelkontakte in diesem Bereich erschwe-
ren das Anspringen des Motors.

Zindverteiler: Vom Zundverteiler als einer
typischen Baugruppe des Viertaktmotors muf3
man wissen, dal® er die mit Hilfe des Unter-
brechers in der Zindspule erzeugte Zind-
spannung auf die einzelnen Zundkerzen und
damit Zylinder im Sinne der Ziindfolge
1-3—-4-2 verteilt und so dem Motor uberhaupt
erst ein Laufen bzw. eine Leistungsabgabe
ermaglicht.

Die Verteilerwelle ist alle 10 000 km zu schmie-
ren. Das geschieht in der Form, daR die Kappe
der Fettschmierblichse um etwa eine halbe
Umdrehung hineingedreht wird. Ist sie
schlieBlich am Ende ihres Weges angelangt,
wird sie neu gefullt. Geeignet ist hierfir jedes
saurefreie Schmierfett, u.a. Ceritol + K 3.

Unterbrecher: Bestandteil des Zundverteilers
ist der Unterbrecher (Bild 3-21), bestehend aus
dem feststehenden Kontakt, dem Ambol3, und
dem beweglichen Kontakt, dem Hammer.

Seine Einstellung, vom Fahrzeughersteller mit
0,35...0,45 mm Kontaktabstand vorgeschrie-
ben, mufR stimmen. Man kontrolliert den
Kontaktabstand alle 10000 km und stellt ihn
ggf. neu ein. Der Grund dafur ist der sich an
den Kontaktflaichen bildende Abbrand sowie
der Verschlei? der am Unterbrechernocken
anlaufenden Nase des beweglichen Unter-
brecherkontakts.

Das Einstellen des Unterbrech-
erkontaktabstandes ist relativ einfach.
Sind Verteilerkappe und Verteilerlaufer ab-
genommen und auch die Zindkerzen her-
ausgeschraubt, wird die Kurbelwelle des
Motors mit Hilfe der Andrehkurbel langsam so
weit nach rechts durchgedreht, bis die Kon-
taktflachen den grof3ten Abstand zueinander
erreicht haben. Nunmehrwird der Abbrand an
den Kontaktflachen mit der im Bordwerkzeug
vorhandenen Kontaktfeile entfernt und wird
danach der erforderliche Kontaktabstand von
0,35...0,45mm eingestellt. Hierzu werden die
Halteschrauben der Unterbrecherplatte etwas
gelést und wird die Platte vorsichtig soweit
verdreht, bis der schon erwahnte Kontaktab-
stand erreicht ist. Kontrolliert wird der Kon-
taktabstand mit der Fuhllehre. Sind die Hal-
teschrauben wieder festgezogen, kontrolliert
man den Abstand erneut; er verandert sich
recht gern beim Festziehen dieser Schrauben.
Ist das der Fall, korrigiert man ihn durch
leichtes Verdrehen der Exzenterschraube,
denn von einem richtigen Kontaktabstand
hangt der Zindzeitpunkt fur die einzelnen
Zylinder ab, auf den wir noch zu sprechen
kommen. Ein zu geringer Kontaktabstand
bewirkt namlich Spatziindung, ein zu grofer
Kontaktabstand Frihzindung.

Verschlissene Unterbrecherkontakte werden
rechtzeitig erneuert. Das geschieht besser
einige tausend Kilometer zu frih als zu spat.
Insbesondere in der kalten Jahreszeit macht
sich das vorteilhaft bemerkbar.

Ansonsten erhalt der Schmierfilz des
Unterbrechers bei jeder Kontrolle des Kon-
taktabstandes einen Tropfen Spezialol fir
Zundunterbrecher oder auch Motorendl. Das
verlangert die Lebensdauer der Anlaufnase
des beweglichen Unterbrecherkontaktes.

Verteilerkappe: Die Verteilerkappe muld
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innen und aullen sauber sowie trocken sein.
Ferner mul sich der kleine, federnd gelagerte
Kohlestift — Vorsicht, er springt leicht heraus
und geht verloren! — in seiner Fihrung leicht
bewegen lassen. Man prift das durch leichten
Druck mit dem Zeigefinger und stellt so fest,
ob er der Bewegung des Fingers folgt. Ein
Klemmen des Stiftes in der Fiihrung bewirkt
Zundstorungen bzw. verhindert das Laufen
des Motors iberhaupt.

Porose Dichtgummis an den Steckbuchsen
der Zindkabel werden erneuert. Dabei nimmt
man die Zindkabel maglichst einzeln ab. Das
verhindert Verwechslungen.

Verteilerldufer: Der Verteilerlaufer oder auch
-finger, verantwortlich fir das Weiterleiten der
Zundspannung an die einzelnen Zylinder, darf
in seiner Flihrung nicht ausgeschlagen sein.
Man dberprift das durch Druck mit dem
Daumen.

Ein leichter Abbrand an der Kontaktfahne des
Laufers wird vorsichtig abgekratzt oder auch
mit feiner Schmirgelleinewand entfernt.

Ziindung einstellen

Jedes Neueinstellen des Unterbrech-
erkontaktabstandes zieht das Neueinstellen
der Zindung nach sich, oder umgekehrt, jedes
Neueinstellen der Zindung setzt das Neu-
einstellen des Unterbrecherkontaktes voraus.
Und da erst stimmende Vergaser-, Ventil- und
Zundeinstellungen eine optimale Motorlei-
stung ergeben, widmen wir uns auch dem
Neueinstellen der Zindung mit der gréf3ten
Aufmerksamkeit.

Als Voraussetzung zur Zindeinstellung mu®
man wissen, da® der Ziindzeitpunkt bei den
Motoren der neuerern Moskwitsch-Typen 412
und 2140 10° Kurbelwinkel vor dem oberen
Totpunkt (OT) der Kolben liegt. An der Keil-
riemenscheibe der Kurbelwelle (s. Bild 3-19)
ist dieser Punkt als Kerbe in Laufrichtung
markiert, Mit ihrer Hilfe und einer
12-V-Pruflampe, wie sie in jedem Fach-
geschaft erhaltlich ist, stellen wir die Zindung
ein.

Ferner muld man wissen, dal nur der Zind-
zeitpunkt fir den ersten oder vierten Zylinder
eingestellt wird. Die Zirdzeitpunkte fur die
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drei anderen Zylinder stimmen dann auto-
matisch.

AuBerdem gilt es zu beachten, dal® bei der
Zindeinstellung die Kurbelwelle immer nur
rechts herum gedreht wird, anderenfalls wiir-
den die Spiele im Nockenwellen- und Ver-
teilerwellenantrieb die Einstellung ver-
falschen. Daraus ergibt sich, daB die Kurbel-
welle, wenn sie aus Versehen ein Stiickchen
Uber das Ziel hinausgedreht, also der Ziind-
zeitpunkt verpalRt wurde, um eine Umdrehung |
nach rechts weitergedreht werden muB, bis |
die Markierung auf der Riemenscheibe wieder
dem Einstellstift gegeniiber steht. :

Doch nun zur Zindeinstellung selbst:

1. Verteilerkappe abnehmen und Priflampe
mit der einen Klemme an Klemme 1 des
Zindverteilers (= Stromzufihrungslei-
tung, die von der Ziindspule kommt) oder
an die gleiche Klemme der Zindspule —es
ist die mittlere — und mit der anderen
Klemme an Masse (ein feststehendes
Motorteil) anschlieBen (Bild 3-22)

2. Zundung einschalten und die Kubelwelle
mit Hilfe der Andrehkurbel langsam soweit
drehen, bis die erste Kerbe auf der Keil-
riemenscheibe der Kurbelwelle — es ist die
erste Kerbe in Laufrichtung —dem Stiftam
Motorgehause genau gegeniber steht.

3. Leuchtet die Priiflampe beim Erreichen des
Stiftes durch die Kerbe auf, stimmt der
Zindzeitpunkt. Anderenfalls mull die
Ziandung neu eingestellt (korrigiert) wer-
den. .

4. MuB die Zindeinstellung korrigiert werden
— die Pruflampe leuchtete zu frih oder zu
spat auf —, wird die Kerbe an der Keil-
riemenscheibe dem Stift am Motorge- .
hause gegenubergestellt, die Klemm-
schraube, die den Ziindverteiler halt, etwas
gelost und der Verteiler insgesamt ein
Stiickchen rechtsherum gedreht. Die
Pruflampe geht hierbei aus. AnschlieRend
dreht man den Verteiler ganz vorsichtig —
ein leichtes Gegenklopfen gegen die Unter-
druckdose mit einem kleinen Schrauben-
dreher genugt meist schon —wieder etwas
nach links, und zwar so weit, bis die
Priflampe gerade aufzuleuchten beginnt.
Das ist dann das Zeichen dafir, dal3 jetzt
der Ziundzeitpunkt stimmt. Die schon er-




Bild 3-22 Einstellen des Ziindzeitpunktes mit Hilfe
einer Priiflampe; 1 — Priifflampe, 2 — Priiflampen-
klemmen, angeschlossen an Klemme 1 des Ver-
teilers und an Masse

wéahnte Klemmschraube wird nunmehr
wieder festgezogen.

5. Als letzter Arbeitsgang folgt wieder ein
Kontrollgang. Dazu wird die Kurbelwelle
eine Umdrehung weitergedreht und dabei
beobachtet, ob die Priflampe in dem
Moment aufleuchtet, in dem sich der Stift
am Motorgehduse und die Kerbe an der
Keilriemenscheibe der Kurbelwelle dek-
ken. Ist das der Fall, stimmt die Zind-
einstellung. Wenn nicht, beginnt die Ein-
stellarbeit von vorn.

Kontrolle: Ob die Zindung richtig eingestellt
worden ist, mul® eine Probefahrt zeigen. Hat
- der Motor seine Betriebstemperatur erreicht,
beschleunigen wir ihn stark. Klingelter hierbei
kraftig, so liegen die Zliindzeitpunkte fir alle
Zylinder ein wenig zu frih. In diesem Falle
lésen wir den Zindverteiler und drehen ihn
ein ganz klein wenig rechtsherum (das schon
erwahnte leichte Gegenklopfen mit einem
kleinen Schraubendreher gegen die Unter-
druckdose geniigt hierfiir meist). Klingelt der
Motor bei starkem Gasgeben hiernach nicht
mehr, haben wir zuviel des Guten getan; die

Zindung steht jetzt ein wenig zu spat. Der
Zundverteiler wird darum auch wieder ein
ganz klein wenig links herum gedreht, und
zwar etwas uber den Stand hinaus, den der-
selbe vorher innehatte. Und das wiederholen
wir gegebenenfalls. Auf diese Weise tasten
wir uns an den optimalen Ziindzeitpunkt
heran. Das ist der Punkt, an dem der Motor
gerade an der Klingelgrenze arbeitet, wobei
der Moskwitsch 412/2140 auch bei richtig
eingestellter Zindung beim Beschleunigen
klingelt.

Beim Moskwitsch 408 befinden sich die
Einstellmarken fiir die Zindung auf der
Schwungscheibe des Motors; sie sind durch
ein aufklappbares Schauloch zugénglich (Bild
3-23).

Zusammenfassend sei festgestellt, dal® diese
Art der Zundeinstellung nur annahernd den
optimalen Zundzeitpunkt erbringt. Besser fur
den Motor ist es, die Zindung in der Vertrags-
werkstatt mit Hilfe eines SchlieBwinkelmef-
gerates, eines Drehzahimessers und einer
Stroboskoplampe uberprifen und ggf. neu
einstellen zu lassen.

Bild 3-23 Beim Moskwitsch 408 sind die Markierun-
gen zur Ventil- und Zindeinstellung an der
Schwungscheibe des Motors in einem Schauloch
zuganglich; 1 — Stift am Gehause, 2 — Markierung
an der Schwungscheibe

Schlauchanschliisse iiberpriifen

Jede Technische Durchsicht des Fahrzeugs
wird mit dazu benutzt, alle Schlauch- und
Leitungsanschlusse fur Kraftstoff, Kihlung
und Heizung auf Festsitz sowie Zustand der
Schlauche zu kontrollieren. Besonders in
Augenschein genommen werden hierbei die
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Anschliusse an der Kraftstoffpumpe, am Ver-
gaser und auf dem Kraftstofftank (Gum-
mimanschette und Abdeckplatte im Koffer-
raum dazu anheben oder herausnehmen).
Sprode oder defekte Leitungen werden
hierbei maoglichst sofort erneuert.

Seile und Gestiange warten

Vergaser, Shoke, Heizung, Kihlerjalousie,
Kofferklappe, Motorhaube, Luftung, Hand-
bremse und Wechselgetriebe werden uber
Seile oder Gestange betatigt. Auch sie erfor-
dern bei der Technischen Durchsicht des Fahr-
zeugs unsere Aufmerksamkeit, indem wir sie
auf Zustand, Festsitz und Gangigkeit uber-
prufen. Im einzelnen kommt es hierbei auf
folgendes an:
Alle Seilzige werden mindestens einmal jahr-
lich (am besten vor Beginn des Winters) an
ihren Befestigungspunkten mit Motorendl
mittels Pinsel leicht eingedlt. Wer das be-
sonders gut machen mochte, lost die An-
schliisse und 1aRt ein dinnflissiges Ol auch
in die Hullen hineinlaufen. Danach wird Uber-
prift, ob alle Seilziige noch so liegen, dal sie
durch Scheuern an scharfen Kanten nicht
beschadigt werden konnen.

Alle Gestange erhalten an ihren Umlenk-

punkten bzw. Gelenken Fett, mit Ausnahme

der Gestange zur Fernbedienung des Getrie-
bes. Hier ist lediglich der feste Sitz der kleinen

Silentbuchsen zu kontrollieren, die die Lage-

rung ubernehmen. Sind sie ausgeschlagen,

werden sie erneuert.

Seilziige und Gestange, die nicht mehr funk-

tionssicher genug erscheinen, werden mog-

lichst sofort erneuert. Das verhindert grofRere

Komplikationen, beispielsweise am Koffer-

raum. LaRt sich seine Klappe bei den Typen

408 1E und 412 infolge eines gerissenen Seil-

zuges nicht mehr offnen, kann man nur fol-

gendes machen:

— Fondablage I6sen und herausnehmen.

— Durch die freigewordenen Durchbruche mit
einem 17er Schllissel die zwei Halteschrau-
ben der Sitzlehne losen, die Lehne in den
Fahrgastraum ziehen und Spanplatte her-
ausnehmen.

— VerschluBhaken von innen losen und Kof-
ferklappe offnen.
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— Haubenzug kirzen und wieder sicher be-

festigen oder neuen Haubenzug einbauen.
Der Einbau der ausgebauten Teile erfolgt in
umgekehrter Reihenfolge.

Befestigungskontrollen

Alle Schraub- und Steck- sowie elastischen
Verbindungen (Silentblécke) bedirfen bei der
Technischen Durchsicht gleichfalls einer
Kontrolle. Ihr Festsitz erhoht die Betriebs- und

- Verkehrssicherheit des Fahrzeugs. Die An-

zugsdrehmomente fir die einzelnen Schrau-
ben sind in Anlage 1 enthalten.

Motor: Der Motor ist zusammen mit dem
Getriebe an drei Punkten elastisch auf-
gehangt. Mit einem 17er Ringschlissel lassen
sich die Muttern der Haltebolzen nachziehen
(Bild 3-24). Zwei davon liegen,im Motorraum
links und rechts vom Motor iber der Vorder-
achse, die dritte am Anfang des Getriebe-
halses. Letztere wird zweckmaRigerweise von
einer Grube aus kontrolliert.

Ansaug- und Auspuffkrummer:
Diese beiden Krimmer werden am Motor-
block von insgesamt 16 Schrauben gehalten.
Fir ihre Kontrolle auf Festsitz wird ein 14er
Steckschlussel verwendet.

Vergaser: Der Festsitz des Vergasers |al3t
sich am besten mit einem 14er Maulschlissel
kontrollieren.

Auspuffanlage: Den Festsitz der Aus-
puffanlage Uberprift man tunlichst bei an-
gehobenem Fahrzeug (Grube). Dabei ist das
Nachziehen der drei Messingmuttern, die das
Zwillingsrohr (erstes Auspuffteil hinter dem
Auspuffkrimmer) am Auspuffkrimmer hal-
ten, meist nicht notwendig. Sie sitzen in der
Regel recht fest; ebenso der Blechwinkel
zwischen Getriebe und Auspuff. Die weiteren
drei Befestigungspunkte der Auspuffanlage
bestehen aus angeschraubten Gummibéan-
dern. Auch ihre Halteschrauben werden nach-
gezogen. Gerissene Gummibander konnen
durch auf entsprechende Lange geschnittene

‘Fangbander des Trabant ersetzt werden. lhre

Haltbarkeit Gbertrifft die der Originalbander.




Bild 3-24 Motoraufhangung. Der Blechwinkel in
Nahe des OlmeRstabes reifdt an der mit dem Pfeil
bezeichneten Stelle recht gern ein; man kontrolliert
ihn daher ofters

Olwanne: Der Festsitz der 31 Zylinder-
schrauben der Olwanne 4Rt sich auch nur bei
anmgehobenem Fahrzeug (Grube) kontrollie-
ren. Verwendbar fir die meisten Schrauben ist

ein Schraubendreher der entsprechenden .

Klingenbreite. Die 8 Schrauben, die durch den
Vorderachstrager verdeckt werden, kontrol-
liert man mit einem Winkelschraubendreher.

Anlasser: Den Festsitz des Anlassers, mit
zwei Stehbolzen am Kupplungsgehause be-
festigt, kontrolliert man mit einem 19er Maul-
oder Ringschlissel (vorher das Massekabel
von der Batterie abklemmen). Dabei wird
gleichzeitig auf die Sauberkeit aller drei Ka-
belanschlisse geachtet (Oxide entfernen).

Kihler: Den Kihler halten vier Schrauben,
ihre Kontrolle auf Festsitz erfolgt mit einem
10er Maul- oder Ringschlissel. Die Schlosser
der Schlauchbander an den Schlauch-
verbindungen lassen sich mit einem
Schraubendreher nachziehen.

Lichtmaschine: lhre drei Halteschrauben
dienen gleichzeitig zum Spannen des Keil-

riemens. Sie stehen hier standig unter Kon-
trolle.

Kraftstoffpumpe: Fir die Kontrolle der
beiden Halteschrauben der Kraftstoffpumpe
auf Festsitz eignet sich ein 14er Maul- oder
Ringschlussel.

Arbeiten an der
Kraftubertragung

Zum System der Kraftubertragung gehoren
Kupplung, Wechselgetriebe, Gelenkwelle und
Hinterachse. Alle diese Baugruppen haben als
Gemeinsamkeit, dal} sie in gewissen zeit-
lichen Abstanden einer speziellen Wartung
bedurfen, wobei sich als Wartungsschwer-
punkte die Erganzung der vorhandenen bzw.
die Versorgung mit neuen Schmiermitteln
(Wechselgetriebe, Gelenkwellen und Aus-
gleichgetriebe) und das Ausgleichen des na-
turlichen VerschleiRes (Kupplung) ergeben.

Kupplungsspiel einstellen

Die hydraulisch betatigte Einscheiben-Trok-
kenkupplung des Moskwitsch als Element der
Kraftiibertragung zwischen Motor und Wech-
selgetriebe erfullt ihre Aufgaben bei richtiger
Behandlung zuverlassig. Hierzu gehort, dald
das Kupplungsspiel des ofteren neu ein-
gestellt wird. Erfahrungen ergaben, dal® das
alle 3000...4000km notwendig ist. Der
Grund: Mit zunehmender Laufleistung wird
das erforderliche Spiel zwischen Graphitring
und Kupplungsautomat infolge Abnutzung
des Reibbelages auf der Kupplungsscheibe
immer kleiner. Wird jetzt nicht eingegriffen
und das richtige Spiel wieder hergestelit,
besteht die Gefahr, dal? der Graphitring stan-
dig an der Kupplung anliegt, was die Kupp-
lung bereits vorspannt und sie naturgemaR
vorzeitig verschleiBen lat. Gefordert wird
dieser VerschleiRprozel3, wenn wahrend der
Fahrt der linke Fu® auf dem Kupplungspedal
ausgeruht wird.

Ein zu groBes Kupplungsspiel macht sich
durch erschwertes und meist mit Gerauschen
verbundenes Schalten der Gange, insbeson-
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dere beim Einlegen des ersten Ganges (An-
fahren) und beim Anhalten (Herausnehmen
des gerade gefahrenen Ganges) bemerkbar.

Das Kupplungsspiel [aBt sich bei allen
Moskwitsch-Typen nur am Kupplungsarbeits-
zylinder (Bild 3-25), der unterhalb des Fahr-
zeugbodens an der Kupplungsglocke befestigt

ist, exakt einstellen. Das hier am Kupplungs-

ausrickhebel notwendige muf}

4,5...55mm betragen.

Die Betriebsanleitung beschreibt das Einstel-

len der Kupplung etwas umstandlich. In der

Praxis hat sich folgende Einstellmethode be-

wahrt:

1. Fahrzeug aufbocken; man kommt dann
besser an den Kupplungsarbeitszylinder
heran.

2. Ausrlickhebel der Kupplung — derselbe
wird ja durch die Feder nach vorn gezogen
— mit der Hand bis zum Anschlag nach
hinten dricken, hier festhalten und den
Weg messen, den der Ausrickhebel zu-
ruckgelegt hat. Er soll 4,5...5,5mm be-
tragen. Gemessen wird in Hohe Bolzen-
mitte.

3. Ergibt sich der vorstehend genannte Weg
von 4,56...55mm nicht, wird die Gegen-
mutter (SW 14 mm) am StoBel gelost, der
StoRel (SW 10 mm) entsprechend verstelit
und die Gegenmutter wieder festgezogen.
Herausdrehen des StoRels aus dem Sto-
Belkopf ergibt ein kleineres Kupplungs-
spiel, das Hineindrehen desselben ein
groReres.

Beim Moskwitsch 408 wird das Kupplungs-

spiel auf die gleiche Weise eingestellt. Ledig-

lich der Kupplungsarbeitszylinder sieht hier
etwas anders aus. Man sieht aber, wie man
arbeitsmalig vorgehen muf3.

Ausdrucklich betont sei, dal3 ein Einstellen des

Kupplungsspiels am Kupplungspedal durch

Verkurzen oder Verlangern des StoRels, der

den Kupplungshauptzylinder betétigt, das

vom Fahrzeughersteller vorgeschriebene

Kupplungsspiel, das ja in der Kupplung zwi-

schen Graphitring und Druckring der Kupp-

lung vorhanden sein mul3, nicht ergibt. Klagen
uber die mehr oder minder lange Haltbarkeit
der Kupplung des Moskwitsch sind deshalb
auch meist auf das nichtrichtige Einstellen des
Kupplungsspieles zurlickzufiihren.
Mégliche Undichtheiten am Kupplungs-

Spiel

a6

Bild 3-25 Kupplungsarbeitszylinder mit 1 — Schutz-
kappe, 2 — Sechskant SW 10mm, 3 — DruckstéRel
mit Gewinde, 4 — Gegenmutter SW 14 mm

arbeitszylinder, womit aber erst nach langerer
Laufzeit des Fahrzeugs zu rechnen ist, erfor-
dern in der Regel den Einbau einer neuen
Druckmanschette und gegebenenfalls einer
neuen Schutzkappe. Die Entscheidung dar-
uber Uberlat man jedoch der Vertragswerk-
statt. Es konnte sein, daRR es besser ist, den
Kupplungsarbeitszylinder komplett zu er-
neuern.

Getriebedl wechseln

Das Wechsel- oder Schaltgetriebe des
Moskwitsch erfordert relativ wenig Wartung.
Alle 10000 km ist der Olstand zu kontrollieren,
alle 20000 km bzw. einmal im Jahr-das Ol zu
erneuern. Vorgeschrieben ist das Getriebedl
GL 125. 8

Die Olstandkontrolle erfolgt am OlmeR-
stab des Getriebes, der sich an der Verschlul3-
schraube befindet und der nach dem Entfer-
nen der Gummimatte bzw. der Mittelkonsole
im Fahrzeugboden zu erreichen ist. Der Ol-
stand stimmt, wenn sich das Ol in Hohe der
oberen Marke am Melstab markiert. An-
derenfalls wird Ol mit Hilfe eines Trichters bis
zu dieser Marke nachgefilit.

Jede Olstandkontrolle wird mit dazu benutzt,
die Dichtheit des Getriebes zu kontrollieren.
Hierzu zieht man die vier Schrauben, die das
Getriebe an der Kupplungsglocke halten (sie
I6sen sich recht gern) sowie die Schraubenam
Getriebedeckel und am Getriebehals nach.

Mogliche Undichtheiten am Getriebe und




die Moglichkeiten zu ihrer Beseitigung sind im
Abschnitt ,,Getriebe verliert Ol beschrieben.

" Der Olwechsel erfolgt analog dem Ol-
wechsel am Motor bei Betriebstemperatur des
Getriebesles; Oleinfiill- und OlablaRschraube
herausdrehen, altes Ol abflieBen lassen und
auffangen, OlablaBschraube eindrehen, 0,9
Liter neues Getriebedl GL 125 auffillen, nach
" einigen Minuten Olstand am OlmeRstab
kontrollieren und, wenn Olstand stimmt, Ge-
triebe verschlieen.

Gelenkwelle abschmieren

Die Gelenkwelle, die die vom Motor entwik-
kelte Kraft vom Wechselgetriebe zur Hinter-
achse ubertragt, ist bei den Moskwitsch-
Typen als wartungsfrei deklariert. Dennoch
kann man die Kreuzgelenke abschmieren, was
alle 20000...30000km geschehen solite und
was die Lebensdauer dieser Teile erhoht. Es
werden dazu die VerschluBschrauben am
vorderen und hinteren Kreuzgelenk (Bild 3-26)
entfernt und an ihre Stelle Winkelschmiernip-
pel 10 X 1 mm eingesetzt. Nunmehr ist es mit
Hilfe einer Fettpresse moglich, diese Gelenke
mit Getriebedl GL 125 abzuschmieren. Danach
werden die VerschluBschrauben wieder ein-
gesetzt. Sie dichten besser ab als die
Schmiernippel. :
Beim Abschmieren der Gelenkwelle werden
gleichzeitig die vier Befestigungsschrauben
SW 14 mm nachgezogen, die die Gelenkwelle
am Flansch der Hinterachse halten.

Bild 3-26 Gelenkwelle des Moskwitsch 412/2140
mit vorderem Kreuzgelenk und Schiebestiick; 1 —
VerschluRschraube, 2 — Schiebestiick, 3 — Abdeck-
kappe flir Nadellager

Die Gelenkwelle des Moskwitsch 408 besitzt
die gleichen Anschlusse wie die Gelenkwellen
der neueren Moskwitsch-Typen, hat aber
einen kleineren Durchmesser und ist etwas
langer. Aus diesem Grunde sind die Gelenk-
wellen des Moskwitsch 412 bzw. 2140 mit
denen des Moskwitsch 408 auch nicht aus-
tauschbar.

Ausgleichgetriebedl wechseln

Beim Moskwitsch empfiehlt es sich, dem
Ausgleichgetriebe hinsichtlich Wartung und
Schmierung besondere Beachtung zu schen-
ken; es neigtzu Stérungen. Daraus ergibt sich,
daR wir den Olstand spatestens alle 10000 km
kontrollieren und das Ol spétestens alle
20000km erneuern. Eingefillt wird das Ge-
triebeél GH125. Benotigt werden fir einen
Olwechsel 1,5 Liter.

Zur Kontrolle des Olstandes wird die
VerschluBschraube der Einfull6ffnung im
Hinterachskorper mit dem im Bordwerkzeug
vorhandenen Vierkantschlussel 10X 10mm
herausgedreht. Befindet sich noch genligend
Ol im Ausgleichgetriebe, tritt es bereits beim
Losen der VerschluBschraube aus dem Ge-
hause aus. Anderenfalls wird Getriebeol
GH 125 solange nachgefillt, bis es aus der
Einfullbohrung herauszulaufen beginnt.

Der Olwechsel verlduft analog dem Ol-
wechsel beim Wechselgetriebe im betriebs-
warmen Zustand des Oles im Ausgleich-
getriebe; Oleinfill- und OlablaBschraube mit

‘Hilfe des im Bordwerkzeug vorhandenen Vier-

kantschlissels 10x 10mm herausdrehen,
Alto| ablaufen lassen und auffangen, OlablaRR-
schraube eindrehen und 1,5 Liter neues Ge-
triebedl GH 125 einflllen.

Als Hilfsmittel bei Olstanderganzung und
Olwechsel eignet sich eine Plasteflasche, auf
deren Offnung ein kurzer Schlauch gesteckt
worden ist und mit der man nunmehr das
neue Ol in das Getriebe hineindriickt.

Verbunden mit der Olstandkontrolle bzw. dem
Olwechsel wird immer die Kontrolle der Be-
festigungsschrauben (SW 14mm) des Aus-
gleichsgetriebes am Achskorper. Gleichfalls
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wird bei dieser Gelegenheit die Dichtheit des
Ausgleichgetriebes, insbesondere am Flansch
und an der Verbindung zum Achskdrper, ge-
pruft.

Arbeiten am Fahrwerk

Die Beschaffenheit des Fahrwerkes jedes
Kraftfahrzeugs — es gehoren hierzu Vorder-
und Hinterachse mit Federn, StoRdampfer
und Rader sowie Lenkung und Bremsanlage
— bestimmtin hohem Mafe das Fahrverhalten
und damit die Verkehrssicherheit des Fahr-
zeugs. Jede Technische Durchsicht wird
~ deshalb zur gewissenhaften Kontrolle aller
dieser Baugruppen auf Funktion, Festsitz und
Verschleil® genutzt. Bei hierap festgesteliten
Mangeln ist sofort fur die fachmannische

Beseitigung der Mangel zu sorgen. Einiges.

kénnen wir jedoch auch selbst tun, und zwar
folgendes:

Lenkung warten

Unstimmigkeiten im Fahrverhalten des Fahr-
zeugs konnen ihre Ursachen im Lenkgetriebe,
aber auch in den Teilen der Vorderachse
haben, die die Lenkradbewegungen auf die
Vorderrader ubertragen. Das sind die oberen
und unteren Querlenker, die Achsschenkel mit
den Radlagern, die Federn mit den StoR3-
dampfern und die Spurstangen. Sie werden
deshalb bei jeder Technischen Durchsicht des
Fahrzeugs mit uberpruft, am besten alle
10000 km oder einmal im Jahr. Bei Einstell-
arbeiten am Lenkgetriebe wird das Fahrzeug
vorn angehoben und aufgebockt, bei allen
Arbeiten an den Ubertragungsteilen der
Vorderachse bleibt es auf den Radern ste-
hen.

Generell gilt folgendes: Bevor Arbeiten am
Lenkgetriebe (Bild 3-27) ausgefuhrt werden,
uberprift man, ob die Kugelgelenke der
oberen und unteren Querlenker, die Kugel-
gelenke der Spurstangen und die Achsschen-
kel mit den Radlagern in Ordnung sind. Liegt
hier kein Verschlei® vor, kann das Lenk-
getriebe selbst eigentlich nur noch die Ur-
sache fur die Unstimmigkeiten sein. In diesem
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Falle wird es nachgestellt; am besten in der
Vertragswerkstatt, es erfordert Erfahrung.
Wer hierbei jedoch den Rat eines erfahrenen
Kfz-Fachmanns in Anspruch nehmen kann,
kann das selbst tun. Unter dieser Vorausset-
zung werden hier auch die notwendigen Ar-
beitsgange beschrieben.

Lenkgetriebe: Ein axiales Spiel an der Lenk-
spindel oder Lenkschnecke — man merkt
das am Lenkrad, wenn man versucht, es hoch-
zuziehen und anschlieBend herunterzudriik-
ken — laBt sich nach Losen der Gegenmutter
(auRerer Gewindering) durch das Festziehen
der Einstellschraube (SW 41 mm) beseitigen.
Ihr Drehen nach rechts ergibt weniger Spiel,
ihr Drehen nach links mehr Spiel. Ab-
schlieBend wird die Gegenmutter wieder
gesichert.

Ein unzulassiges Spiel am Rollfinger —es
macht sich durch ein groRBes Lenkradspiel
auch in der Mittellage (Geradeausfahrt) —
bemerkbar, 1aBt sich nach Lésen der Gegen-

Bild 3-27 Lenkgetriebe des Moskwitsch 412/2140;
1 — Oleinfiillschraube, 2 — Pinstellschraube und Si-
cherungsmutter der Lenkschnecke, 3 — Sicherungs-
mutter der Einstellschraube des Rollfingers, 4 —
Einstellschraube des Rollfingers




‘mutter (SW 36 mm) mit Hilfe der Einstell-
schraube (SW 22 mm) — beide sitzen auf dem
Lenkgetriebe — beseitigen. Ihr Hineindrehen
[nach rechts) verringert das Spiel, ihr Her-
“ausdrehen (nach links) vergroBert es. Ab-
schlieRend wird die Einstellschraube mit der
~ Gegenmutter wieder gesichert.
' Beim EinstellprozeR selbst halt man das Lenk-
rad in Geradeausstellung der Rader fest und
' |&Rt die Einstellmuttern von einem Helfer
betatigen. Dabei bewegt man selbst das Lenk-
rad standig hin und her, und zwar immer
wieder uber die Geradeausstellung der Rader
hinaus, bis die Lenkung spurbar schwerer
geht. Der Helfer arbeitet dabei auf Anweisung,
lockert die Einstellmutter wieder etwas, um
“das richtige Spiel zu finden, und arretiert
dieselbe schlieBlich mit der Gegenmutter,
I wenn dieses Spiel gefunden ist.
| Dabei ist darauf zu achten, dal3 im Lenk-
getriebe ein gewisses Spiel erhalten bleibt.
| Anderenfalls wird das den Vorderradern inne-
wohnende Riickstellmoment negativ beein-
fluRt, was die Lenkung einmal schwergéangig
macht und was zum anderen wahrend der
Fahrt standig schwergangige Korrekturen am
Lenkrad erfordert. Infolgedessen wahlt man
die Einstellung so, daR sich das Lenkrad und
damit die Lenkung normal betatigen |a3t.

Der Olstand im Lenkgetriebe laRt sich
nur schwer ermitteln. Es wird daher empfoh-
len, das Lenkgetriebe durch Herausdrehen des
Gewindestopfens zu offnen und es bis zur
unteren Kante der Einfulloffnung mit Getrie-
bedl GL 125 zu fullen und wieder zu ver-

~ schlieBen. An Arbeitsgangen fallen hierbei an:
Festhalten der Einstelimutter mit einem 22er
Schliissel, Herausdrehen der Verschlul3-
schraube (SW 19mm) — Achtung, sie besitzt
gin Linksgewinde! —, Einfillen des Oles, Ver-
schlieen der Einflloffnung.

EinOlverlust im Lenkgetriebe hatals
Ursache in der Regel einen defekten
Radialdichtring an der Lenkstockhebelwelle.
Ist das zu vermuten bzw. der Fall, kann nur
empfohlen werden, diesen Dichtring in der
Vertragswerkstatt erneuern zu lassen. In
Eigenhilfe ist das nicht moglich.

Sicherung: Alle Lenkiibertragungsteile

sind speziell gesichert, z. B.

— die Kugelgelenke der Spurstangen mit
3-mm-Splinten,

— die Verstellmuffen der Spurstangen mit
Kontermuttern (Rechts- und Linksgewinde),

— der Lenkstockhebel durch einen Splint auf
der Lenkstockhebelwelle,

— der Umlenkhebel durch einen Splint auf der
Umlenkhebelwelle.

Auf das Vorhandensein, die Beschaffenheit

und den Festsitz dieser Sicherungen ist bei der

Durchsicht des Fahrzeugs ganz besonders zu

achten. Ferner gilt, dall ausgebaute Siche-

rungsteile in Form von Splinten und Siche-

rungsblechen nicht wieder verwendetwerden

diurfen, sondern immer durch neue Siche-

rungsteile der gleichen Art ersetzt werden

mussen.

Vorderachse warten

Die Wirksamkeit der Vorderachse wird er-
maoglicht von Ubertragungsteilen mit Gelen-
ken und Lagern, was die sichere Fiihrung des
Fahrzeugs Uberhaupt erst ermoglicht. Und da
alle diese Teile im Fahrbetrieb recht hoch
beansprucht werden, ist es nur naturlich, sie
alle 10000 km oder einmal im Jahr zu warten.
Hierbei kommt es auf folgendes besonders
an:

Spurstange:-An der Spurstange — sie ist drei-
geteilt ausgefuhrt (Bild 3-28) — sind die vier
Gegenmuttern als Sicherung der Stelimuffen
(SW 24 mm) auf Festsitz zu kontrollieren.
Diese Muttern besitzen Rechts- bzw. Links-
gewinde. Demzufolge konnen beide Muttern
der jeweiligen Seite in der gleichen Richtung
festgezogen werden. Hierbei ist es vorteilhaft,
die Stellmuffen mit einem passenden Dorn
festzuhalten.

Hatten sich die Muttern auf der einen oder
anderen Seite gelockert, ist es ratsam, die
Vorspur zu kontrollieren oder auch in der
Werkstatt kontrollieren und hier ggf. neu
einstellen zu lassen; sie konnte sich verandert
haben, was zu Reifenschaden fihrt. Mehr dazu
im Abschnitt ,,Vorderradwinkel einstellen”.

Querlenker: An den oberen und unteren Quer-
lenkern erleichtern Kugelgelenke die Beweg-

49



lichkeit der Lenker. Diese Kugelgelenke wer-
den beim Moskwitsch 2140 als wartungsfrei
bezeichnet. Erffahrungen besagen jedoch, daf?
es ratsam ist, diese aber dennoch zu schmie-
ren; es verlangert ihre Lebensdauer. Moglich
wird das, wenn, wie bei den Vorgdngertypen
des Moskwitsch 2140 serienmaBig vorhan-

den, hier Schmiernippel eingesetzt werden.-

Dazu sind nur die Blindstopfen zu entfernen
und an deren Stelle Schmiernippel mit dem
Gewinde 10 X 1 mm einzubauen (Bild 3-29). Ist
das geschehen, konnen die Kugelgelenke mit
Hilfe einer Fettpresse, gefulit mit Ceritol + k3,
abgeschmiert werden, und zwar so weit, bis
sich die Gummimanschetten, die sie um-
schlieBen, leicht straffen.

~ Will man prifen, ob sich an den Kugelgelen-
ken bereits Verschleil® eingestellt hat, mul ein
Helfer am oberen Teil des betreffenden Vor-
derrades kraftig ritteln, wahrend man selbst
den oberen und unteren Querlenker und auch
den Achsschenkel festhalt. Stelit man hierbei
ein Spiel fest, sind in der Regel die Kugel-
gelenke ausgeschlagen und mussen erneuert
werden. Die dazu notwendigen Arbeitsgange
sind im Abschnitt , Klappergerausche im
Vorderwagen' beschrieben.

Silentbuchsen zwischenden Querlenkern
und den Querlenkerachsen dienen als Lage-
rung zwischen diesen Teilen. Sie sind war-
tungsfrei. Dennoch empfiehlit es sich, auch sie
bei jeder Technischen Durchsicht auf Ver-
schleil® zu prifen. Maoglich ist das, wenn ein
Helfer am betreffenden Vorderrad kréftig
rittelt und man selbst beobachtet, ob die
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Bild 3-28

AuBere Spurstange;

1 — Spurstange,

2 — Sicherungsmuttern,
3 — Stellmuffe,

4 — Spurstangenendstiick

Querlenker diese Rittelbewegung mitma-
chen. Berihrt man zusétzlich gleichzeitig
Querlenker und eine der Haltemuttern der
Querlenkerachse, so merkt man, ob sich hier
ein unzulassiges Spiel eingestellt hat. Norma-
lerweise darf zwischen beiden Teilen keine

Bewegung splrbar sein. '

Obere Querlenker: Sie Uberprift man
besonders sorgfaltig. Hierzu drickt man
dieselben mit der Hand ruckartig in Fahrtrich-
tung bzw. entgegengesetzt und beobachtet,
ob sie sich bewegen lassen. Ist das der Fall,
wird festgestellt, warum das maglich ist.
Rutschen vielleicht sogar die Silentbuchsenin
ihren FUhrungen, ist der entsprechende Quer-

Bild 3-29 Kugelgelenk des unteren Querlenkers; an

Stelle des Gewindestopfens (Pfeil)
Schmiernippel eingesetzt

wird der
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lenker zu erneuern. Vorbereitet wird man auf

diese Reparatur dadurch, dal sich im Vorder-

~ wagen, insbesondere beim Beschleunigen

und Bremsen, metallische Gerausche bemerk-
bar machen. Hinweise zum Austauschen der
Querlenker sind im Abschnitt , Klappergerau-
sche im Vorderwagen” zu finden.

- Die Haltemuttern der Querlenkerachsen sind

mit Kontermuttern gesichert. Haben sich
Muttern oder Kontermuttern gelost, dirfen sie

- grundséatzlich nur bei nicht angehobenem

Fahrzeug festgezogen werden. Anderenfalls
erhalten sie eine unzuladssige Vorspannung,
was zum baldigen Verschleif} fihrt.

Radlager: Um das Spiel in den Radlagern
kontrollieren und ggf. neu-einstellen zu kon-
nen, wird das Fahrzeug vorn angehoben und
mit Unterstellbocken gesichert, damit sich die
Réader frei drehen lassen. Nunmehr wird ver-
sucht, erst das eine und dann das andere Rad
in axialer Richtung hin und her zu bewegen.
L&kt sich die Radnabe hierbei etwas vor- und
zuriickdriicken, ist das Radlagerspiel in der
Regel etwas zu grof3. Das mul aber nicht so
sein. In der Radlagerung muB standig ein
Spiel von 0,02 bis 0,12mm vorhanden sein,
und die Radlagerung ist dennoch richtig ein-
gestellt.

Radlager einstellen: Alle 10000km
oder einmal im Jahr sollten die Radlager GUber-
prift werden. Stellt sich dabei ein groReres
Spiel heraus, missen sie nachgestellt werden.
Dazu wird, nachdem die Staubkappe mit Hilfe
eines grofReren Schraubendrehers abgedrickt
worden ist, zunachst der Splint, der die Kro-
nenmutter sichert, enfernt. Nunmehr wird,
wahrend das Rad mit der einen Hand standig
gedreht wird, mit der anderen Hand die
Achsmutter mit Hilfe eines 22er Schilssels
soweit angezogen, bis sich die Radnabe nur
noch sehr schwer oder nicht mehr drehen
lakt. Jetzt wird die Achsmutter um eine Vier-
teldrehung zurickgenommen — das ergibt
das notwendige Radlagerspiel — und das Rad
wiederum gedreht. Lal3t sich dasselbe normal
drehen, ist das richtige Radlagerspiel gefun-
den. Die Achsmutter kann nunmehr miteinem
neuen Splint von 4mm Dicke — den alten
Splint darf man nicht verwenden — wieder ge-
sichert werden. Das anfanglich vorhanden ge-

wesene und offensichtlich zu groRe Lager-
spiel muR jetzt verschwunden sein; die Rad-
nabe darf sich in axialer Richtung nicht mehr
vor- und zurtickdriicken, mul® sich aber den-
noch frei drehen lassen.

Zu straff eingestellte Radlager fuhren Gbri-
gens zur Zerstorung der Radlager. Radlager
mit zu groBem Spiel beeinflussen das Fahr-
verhalten des Fahrzeugs negativ.

Radlager neu fetten: Bei jeder dritten
Technischen Durchsicht oder alle 30000 km
erhalten die Radlager der Vorderachse neues
Fett. Der Arbeitsvorgang ahnelt dem des
Einstellens der Radlager, allerdings mit den
zusatzlichen Arbeiten: Abziehen der Radnabe,
Abnehmen der Bremstrommel, beim
Moskwitsch 2140 Losen und Abnehmen des
Bremssattels, damit die Radnabe zusammen
mit der Bremsscheibe abgenommen werden
kann, Auswaschen der Radnabe und der Ku-
gellager mit Waschbenzin (Kraftstoff), Be-
gutachtung des Radialdichtrings mit eventuel-
ler Erneuerung desselben und Einfillen von
ca. 50g Ceritol +k3. Und da solche um-
fangreichen Arbeiten nicht jedermanns Sache
sind, weil die Voraussetzungen dazu fehlen
durften, uberlassen wir diese Arbeit besser
der Vertragswerkstatt anldBlich der vielleicht
gerade félligen GroRen Durchsicht des Fahr-
zeugs. Wer sich aber zutraut, auch diese Arbeit
selbst. auszufihren, geht ‘hierbei wie folgt
vor:

Moskwitsch-Typen mit Trommelbremsen
vorn
1. Abnehmen der Bremstrommel
— Aufbocken des Fahrzeugs an der Vorder-
achse
— Abnehmen der Vorderrader
— Herausdrehen der beiden Senkkopf-
schrauben M 8 mit Hilfe eines
Schraubendrehers
— Bremstrommel abnehmen
2. Abziehen der Radnabe
— Staubkappe der Radnabe mit Hilfe eines
grol3en Schraubendrehers oder Meif3els
abdricken :
— Entfernen des Splintes
— Abschrauben der Kronenmutter (Ach-
tung, links Normal- und rechts Links-
gewinde)
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— Abnehmen der Anlaufscheibe
— Abziehen der Radnabe mit Radlagern
3. Auswaschen der Radnabe und der Kugella-
ger
— Radnabe und Kugellager in Waschbenzin
(Kraftstoff) grundlich reinigen
— Teile auf Beschadigungen und Ver-
schleil® uberprufen
4. Erneuern des Radialdichtringes
— Bei Beschadigung des Radialdichtringes
an der Dichtlippe (Bild 3-30) den defekten
Dichtring mit Hilfe eines grof3en
Schraubendrehers aus der Nabe driicken
— Einsetzen des neuen Radialdichtringes
durch Einschlagen mit Hilfe eines ent-
sprechenden Rundmaterials oder Stiick
Holzes als Auflage mit einem Hammer
(Achtung, nicht verkanten!)
5. Einfullen des neuen Fettes
— Fettfillung mit ca. 50g Ceritol + k 3 je
Radnabe maoglichst gleichmalig an alle
Radlager und in die Nabe sowie in die
Staubkappe hineingeben.
Der Zusammenbau der Radlagerung ge-
schieht in umgekehrter Reihenfolge, wobei
beim Einstellen der Radlager nach den Hin-
weisen im vorstehenden Abschnitt ,,Radlager
einstellen” zu verfahren ist.

Moskwitsch-Typen mit Scheibenbremse vorn
Be? den Typen mit Scheibenbremse vorn

Bild 3-30 Radnabe

Bremsscheibe des
Maoskwitsch 2140; 1 — Distanzring, 2 — grolRes Rad-
lager, 3 — Radialdichtring, 4 — Radnabe, 5 —Brems-
scheibe

mit
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fallen im wesentlichen die gleichen Arbeits-

gange wie bei den Fahrzeugen mit Trom-

melbremse an. Es gibt folgende Unterschiede:

— Der Punkt Nr. 1 (Abnehmen der Brems-
trommel) entfallt, dafir ist es zur Abnahme
der Radnabe erforderlich, den Bremssattel
abzunehmen. Hierzu werden die beiden
Schrauben SW 19 mm nur gelost und wird
der Bremssattel danach komplett von der
Bremsscheibe gehoben.

— Nach dem Fetten der Radlager wird der
Bremssattel wieder motiert, wobei bei den
beiden Schrauben SW 19 mm unbedingt auf
festen Sitz zu achten ist.

StoBdampfer: Stoldampfer und Federn si-
chern im Verbund miteinanfler die Boden-
haftung der Rader bei allen Fahrzustanden.
Dennoch werden insbesondere die StoR-
dampfer — die Schraubenfedern sind war-
tungsfrei —in derWartung allgemein vernach-
lassigt. Man meint eben, sie mussen standig
ihre Aufgaben erflllen, auch wenn im fahren-
den Fahrzeug bereits zu bemerken sein
muBte, dalR zumindest ein StoBdampfer de-
fekt ist, weil des betreffende Rad springt oder
das Fahrzeug insgesamt beim Durchfahren
von Kurven vielleicht sogar schon
Sschwimmt”,

Funktionskontrolle: Die sicherste Me-
thode, die StoRdampfer ohne Mel3gerate zu
Uberprifen, ist die Sichtkontrolle an StoB-
dampfern und Reifen. Ist ein StoRdampfer —
sie sind normalerweise mit einer trockenen
Schmutzschicht iberzogen — im unteren Teil
olfeucht, so ist hier mit Sicherheit Stof3-
dampferdl entlanggelaufen, was infolge de-
fekter Dichtringe an der Kolbenstange aus-
getreten ist. Solch ein StoBRdampfer kann
seine Aufgabe, die Schwingungen des be-
treffenden Rades und damit des Fahrzeugs zu
dampfen, naturgemal nicht mehr erfillen
und mul® deshalb moglichst bald ausgewech-
selt werden. Anderenfalls stellen sich
Reifenschaden ein.

An Reifen, die an einer Achse mit defektem
StoRdampfer langere Zeit gelaufen sind, kann
man gleichfalls erkennen, daR® der hier mon-
tierte StoRdampfer defekt ist. Sie zeigen die
typischen ,,Auswaschungen”, d.h. bis zu
handtellergroBe abgenutzte Stellen im Reifen-



Bild 3-31 Die Gummibuchsen der StoBdampfer
‘dirfen sowohl an den unteren %ls auch an den
oberen Aufhdngungen nicht ausgeschlagen sein

profil, verteilt Uber den gesamten Reifenum-
fang.

Befestigungskontrolle: Die Befesti-
gung der StoRdampfer ist bei angehobenem
Fahrzeug einfach zu kontrollieren. Man sieht,
welche Schrauben sie halten und zieht ihre
Muttern nach. Bei dieser Gelegenheit kontrol-
liert man gleichzeitig die Gummibuchsen in
den Aufnahmen der StoBdampfer (Bild 3-31).
Sind sie ausgeschlagen, entstehen hier me-
tallische Gerdusche beim Aus- und Einfedern
des Fahrzeugs. Man erneuert diese Buchsen,
wenn das notwendig sein sollte.

StoRdampfer wechseln: Das Aus-
wechseln der StoRdampfer erfordert eine
Arbeitsgrube, da sie nach unten herausgezo-
gen werden mussen. lhr Auswechseln istaber
auch wie folgt moglich: Das Fahrzeug wird
vorn beidseitig angehoben und es werden
unter die Rader 10 cm dicke Holzklotze gelegt.
Nunmehr wird das Fahrzeug auf diese Klotze
abgesenktund gegen ein Wegrollen gesichert.
Jetzt kann die obere Haltemutter, die sich
zwischen den beiden Armen des oberen Quer-
triagers befindet, abgenommen werden. Dabei
halt man zweckmaligerweise mit einem
einstellbaren Maulschliissel an der uber der
Haltemutter hervorstehenden und an dieser
Stelle abgeflachten Kolbenstange gegen.

Danach l6st man die beiden Halteschrauben
des StoRdampfertragers am unteren Quer-
trager und zieht den Dampfer nach unten
heraus. Der Einbau des neuen StoRdampfers
geschieht in umgekehrter Reihenfolge.

Alle drei Halteschrauben der StoBdampfer
sind in der Regel festgerostet. Mul3 ein
Dampfer erneuert werden, saubert man diese
Schrauben und behandelt sie mehrmals mit
einem Rostlosemittel wie etwa Graphitdl,
Antirost-Spray oder ahnlichem. Dann lassen
sie sich leichter lgsen.

Defekte StoRdampfer fuhrt man tbrigens der
Regenerierung zu. Die Annahmestelle ist in
der Vertragswerkstatt zu erfahren.

Vorderrad-Einstellwinkel: Unter dem Begriff
,Vorderrad-Einstellwinkel” versteht man alle
Dinge, die dem Fahrzeug eine optimale Fahr-
stabilitat verleihen. Die bekanntesten sind
Vorspur und Radsturz. Nur wenn sie den vom
Fahrzeughersteller vorgegebenen Werten
entsprechen, bleibt das Fahrzeug in der Spur,
und auch der Reifenverschleif? ist normal.

Vorspur: Die Vorspur ist definiert als das
Differenzmal® zwischen dem vorderen und
dem hinteren Felgenhornabstand der beiden
Rader der Vorderachse in Achshohe. Fur die
Moskwitsch-Typen sehen diese Mal3e so aus:

Moskwitsch 408
— mit Diagonaireifen1-3 mm

— mit Radialreifen 1-3mm {(maoglichst
' >3 mm)
Moskwitsch 412/2140
— mit Diagonalreifen 1-mm
— mit Radialreifen 1-3mm (moglichst
>3 mm)

Das heif3t, die Vorderrader mussen bei auf
ebener Flache stehendem Fahrzeug um den
betreffenden Wert vorn naher zueinander
stehen als hinten, gemessen in Hohe der
Achse.

Zum Uberpriifen bzw. Neueinstellen der Vor-
spur — féllig bei jeder Technischen Durchsicht
— wird ein Spurmaf benotigt, iber das jedoch
die wenigsten von uns verfugen durften. Man
uberlait diese Arbeit deshalb der Vertrags-
werkstatt. Wer die Vorspur dennoch selbst
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- einmal mit einem vielleicht geliehenen

SpurmaB kontrollieren mochte, muld zunachst

einmal dafiir sorgen, dal® der Reifeninnen-

druck an Vorder- und Hinterradern stimmt,
daB die Felgen in Ordnung sind, daf® die Rad-
lager das richtige Spiel aufweisen, daf3 die

Kugelgelenke sowie die Spurstangen und

Spurstangenhebel an der Vorderachse nicht

ausgeschlagen sind. Erst nach dem Schaffen

dieser Voraussetzungen kann das Messen mit
dem Spurmal beginnen. Und das macht man
so:

1. Spurmal an der Ruckseite der Vorderrader
in Hohe der Achsen ansetzen, MeRBpunkt
mit Kreide markieren und das ermittelte
Mal notieren.

2. Fahrzeug soweit nach vorn schieben, bis
sich die markierten MeRpunkte an der
Vorderseite der Vorderrader in Achshéhe
befinden und auch dieses Mal3 abnehmen,

3. Die Differenz der beiden Werte errechnen;
es ist die Vorspur. Entspricht sie den vor-
stehenden Angaben, stimmt sie. Anderen-
falls muB die Vorspur neu eingestelit
werden.

Die Vorspur laBt sich mit Hilfe der beiden

Stellmuffen der linken und rechten

Spurstange (s. Bild 3-28) verandern. Dazu

werden die vier Gegenmuttern gelost und die

beiden Einstellmuffen um jeweils den glei-
chen Betrag, aber in entgegengesetzter Rich-
tung, mit Hilfe eines Dornes gedreht. Gilt es,
einen groReren Vorspurwert einzustellen,
mul die Stellmuffe rechts nach vorn und links
nach hinten gedreht werden, was die Langen
der duReren Spurstangen vergrofBert. Wird
das Spurmal nunmehr erneut angesetzt und
hierbei an den markierten MeBpunkten das

MaR in der schon beschriebenen Reihenfolge

abgenommen, wird sich zeigen, ob der rich-

tige Wert schon gefunden ist. Wenn nicht,
geht die Einstellarbeit weiter, bis die Vorspur
wirklich stimmt. AbschlieBend werden die

Gegenmuttern wieder festgezogen. Hierbei ist

zu beachten, dald die Spurstangenendstucke

stets im rechten Winkel zu den Kugelbolzen
der betreffenden Spurstange stehen mussen.

Radsturz: Als ,,Radsturz” bezeichnet man die
Neigung eines* Rades zur Senkrechten. Bei
allen Moskwitsch-Typen betragt dieser Wert
an den Vorderradern 0° 45'+30" Grad =
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3,2+0,75mm am Felgenhorn. Das heif3t, die

Vorderrader sind bei unbelastetem Fahrzeug

um diese 3,2+0,75mm oben nach aufen

geneigt.

Das Kontrollieren des Radsturzes ist Sache der

Vertragswerkstatt. Es gehort auch hierzu

wieder ein spezielles MeRgerat, Wer sich aber

dennoch selbst einmal vom Sturz der Vorder-
rader seines Fahrzeugs uberzeugen mdochte,
kann folgendes tun:

1. Bedingungen, wie unter , Vorspur” be-
schrieben, erflllen und Fahrzeug auf einer
ebenen Flache abstellen.

2. Am Kotfligel mit Knetmasse genau ober-
halb der Radmitte eine Schnur mit Lot
befestigen und warten, bis das Lot vollig
ruhig hangt.

3. Messen des oberen und unteren Abstan-
des der Schnur vom Felgenhorn, gefunde-
nen Wert notieren.

4. Fahrzeug soweit nach vorn schieben, bis
sich die Rader um genau 180 Grad gedreht

haben und Abstand der Schnur vom

Felgenhorn-erneut ermitteln.
Ergibt sich bei der zweiten Messung der glei-
che Wert wie bei der ersten, stimmt der
Radsturz. Stimmt er nicht, kann eine Felge
verbogen sein, was infolge des Durchfahrens
mehrerer tieferer Schlaglocher durchaus
moglich ist. Ergab die Messung nicht die
geforderten Werte, informiert man die Ver-
tragswerkstatt und |aBt hier den Schaden
beheben.
moglich. Es sind hierzu spezielle Zwischen-

lagen erforderlich, die im Fachhandel nicht

gefuhrt werden.

Hinterachse warten

Die starren Hinterachsen aller Moskwitsch-

Typen, bestehend aus dem Achskorper mit

darin verlaufenden Halbachsen, dem Aus-
gleichgetriebe und den Federn sowie Stof3-
dampfern, erfordern im Rahmen der Tech-
nischen Durchsichten des Fahrzeugs gleich-

falls einer sorgfaltigen Wartung. Im einzelnen_

hat hier folgendes zu geschehen:

Achskdrper: Beim Achskorper kommt es auf
Dichtheit sowie auf sicheren Festsitz der Fe-
dern und StoRdampfer an. Die Dichtheit wird

In Selbsthilfe ist uns das nicht




am Antriebsflansch und an den Radseiten
durch Radialdichtringe garantiert. Im Falle
einer Undichtheit des Radialdichtrings am
Antriebsflansch ist der Fahrzeugboden durch
Ol verschmutzt, im Falle der Undichtheit der
Radialdichtringe an den Radseiten sind die
Radbremsen veroit.

Ausgleichgetriebe: Dichtheitskontrolle und
Olerneuerung sind bereits im Abschnitt , Aus-

gleichgetriebe6l wechseln” beschrieben
worden.
Radlager: Die hinteren Radlager des

Moskwitsch 2140 sind wartungsfrei aus-
gefihrt, beim Moskwitsch 408 und 412 muf}
man sie alle 10000 km mit Hilfe der auf jeder
Seite vorhandenen Fettschmierbiichsen ab-
schmieren. Dazu werden die Kappen dieser
Blichsen um jeweils eine Umdrehung fester
geschraubt. Haben diese Kappen ihren An-
schlag erreicht, werden sie abgeschraubt und
mit neuem Fett gefilit. Geeignet ist Ceritol
+k3. '

Federn und StoRdampfer: Zwecks Kontrolle

-

Bild 3-32

des Festsitzes der Federn werden die Hal-
teschrauben der Federbocke und der Fe-
dergehdange nachgezogen. Dabei kontrolliert
man gleichzeitig den Zustand der Gum-
mibuchsen an den Befestigungsstellen der
hinteren Federn an der Karosserie. Hangen
hier schon Gummiteile heraus, werden die
Gummibuchsen erneuert. Anderenfalls ent-
stehen an dieser Stelle metallische Gerau-
sche, verursacht dadurch, da® Metall auf
Metall liegt.

Die Wirkung der StoRdampfer wird so be-
urteilt, wie das im Abschnitt , Vorderachse
tuberprufen” bereits beschrieben worden ist.
Zwecks Kontrolle ihres Festsitzes werden die
Halteschrauben an den oberen und unteren
Befestigungspunkten nachgezogen. Ver-
schlissene Gummibuchsen machen sich
durch polternde Gerdusche beim Bremsen
bemerkbar (s. Bild 3-31).

Bremsanlage warten

Selbst die kleinste Arbeit an der Bremsanlage
erfordert die groBte Gewissenhaftigkeit,

Schema der Bremsanlage
des Moskwitsch 2140;
1 — Vierkolben-Festsattel-
bremsen vorn,
2 — Bremsschlauche fir

den vorderen Brems- VLK

kreis mit den grof3en
Radbremszylindern,

3 — Bremsschlauche fir
den vorderen Brems-
kreis mit den kleinen ¥ st
Radbremszylindern,

4 — Hauptbremszylinder,

5 — Bremskraftverstéarker, o 21 A

6 — Bremslichtschalter,
7 — Handbremsiberset-
zungshebel,
8 — Handbremsaus-
gleichbalken,
9 — Bremsseile,
10 — Schalter der Hand-
bremskontrolleuchte,
11 — Handbremshebel,
12 — lastabhéngiger
Bremskraftregler fir
die Hinterachse,

15 — Verteiler,

Hinterachse,
17 — Kontrolleuchte

Handbremse,
18 — Rickholfeder,

13 — Radbremsen hinten,
14 — Bremsleuchten,

16 — Bremsschlauch fur die

19 — Verteiler,

20 — Schalter fur Brems-
kreis-Steuergerat (Si-
gnaleinrichtung),

21 — Bremskreis-Steuer-

der gerat (Signaleinrich-

tung)



hangt doch von ihrem einwandfreien Funk-

tionieren die eigene Sicherheit sowie die Si-

cherheit der anderen Verkehrsteilnehmer ab.

Daraus ergibt sich, dal? die Bremsanlage in

ihrer Gesamtheit (Bild 3-32) bei jeder Tech-

nischen Durchsicht des Fahrzeugs — also alle

10000 km oder einmal im Jahr — grindlich

gewartet werden muB. Hierbei fallen folgende

Arbeiten an:

— Kontrolle des Standes der Bremsflussigkeit
in den Vorratsbehaltern (Im Prinzip vor
Antritt jeder Fahrt notwendig)

— Kontrolle der Bremsanlage auf Dichtheit

— Kontrolle der Bremswirkung durch Brems-
probe

— Kontrolle der Bremsbacken bzw. -scheiben
der vorderen Radbremsen

— Kontrolle der Bremsbacken der hinteren
Radbremsen

— Einstellen der Handbremse

Bremsfliissigkeit: Die Kontrolle des Standes
der Bremsflissigkeit in den durchsichtigen
Vorratshaltern fur Bremse und Kupplung ist
relativ einfach. Man sieht auf Anhieb, ob
Bremsflussigkeit nachgefillt werden muf.
Das ist in der Regel nur in ganz geringer
Menge notwendig, weil Bremsfllissigkeit nicht
verdunstet. Bei den alteren Moskwitsch-
Typen werden die Behalter bis ca. 10mm
unterhalb der oberen Kante gefillt, beim
Moskwitsch 2140 so weit, dald sich die Brems-
flassigkeit zwischen den Marken ,,min" und
max" markiert.

Mischbarkeit: Eine von Moskwitsch-
Fahrern immer wieder gestellte Frage ist, ob
die sowjetische Originalbremsfliissigkeit — sie
ist im Handel nicht erhaltlich — mit der grinen
oder blauen Bremsflussigkeit aus der DDR-
Produktion gemischt werden kann. Dazu kann
man heute eindeutig ja sagen, wie das auch
die neuesten Verdffentlichungen des VEB
Imperhandel bestatigen. Somit durfte klar-
gestellt sein, da® die sowjetische Original-
bremsflissigkeit sowohl mit den DDR-Fabri-
katen ,,Globo grin* wie ,,Globo blau* misch-
bar ist. Gleiches gilt fiir das Mischen von
~Globo grin” mit ,,Globo blau®”.

Alterung: Grundsatzlich ist zu den Brems-
flussigkeiten festzustellen, dal3 die Lebens-
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dauer aller Fabrikate relativ gering ist. Daraus
ergibt sich, daR die im Bremssystem vor-
handene Flussigkeit spatestens nach Ablauf
von jeweils zwei Jahren erneuert werden
mulB; bei der Bremsflussigkeit ,,Globo grin'’
sogar schon nach einem Jahr. Und warum?
Jede Bremsfliissigkeit ist hygroskopisch (was-
seranziehend). Dabei nimmt sie Feuchtigkeit
aus der Luft sowie Schmutz auf. Das verandert
naturgemal® ihre Stabilitat und damit auch
ihre Wirksamkeit. Im schlimmsten Falle, d. h.
bei standiger hoher Inanspruchnahme der
Bremse, wo sich Teile der Bremsanlage und
mit ihnen die Bremsfllssigkeit stark erhitzen,
bilden sich infolge der Erhitzung und des
aufgenommenen Wassers' wahrend des
Bremsens Luftblaschen in der Bremsflussig-
keit, was bis zum totalen Ausfall der gesamten
Bremsanlage fihren kann, da sich Luft, im

Gegensatz zu Flussigkeiten, bekanntlich
komprimieren (verdichten) lafit.
Erneuerung/Entliftung: Das Er-

neuern der BremsflUssigkeit bzw. Entluften
der Bremsanlage erfordert bei den einzelnen
Moskwitsch-Typen unterschiedliche Arbeits-
verfahren. Nachfolgend einiges zu diesen
Verfahren:

Moskwitsch 2140: Das Erneuern der
Bremsflussigkeit oder auch schon das
Entliften der Bremsanlage sollte
beim Moskwitsch 2140 stets in der Vertrags-
werkstatt erfolgen; es ist nicht einfach. Der
Grund dafur ist, da® zwischen den beiden
Bremskreisen — ein Bremskreis versorgt dre
grof3en Bremszylinder der Vorderradbremsen
mit dem notwendigen Bremsdruck, der an-
dere Bremskreis die kleineren Bremszylinder
der Vorderradbremsen und die beiden Hinter-
radbremsen — ein kleiner Kolben in der Si-
gnalanlage ,,schwimmend" gelagert ist, von
dem die Kontrolleuchte im Kombigerat ge-
steuert wird (Bild 3-33). Und dieses System
funktioniert auf folgende Weise:

Leuchtet die Kontrolleuchte fur die Brems-
hydraulik (duBerste linke Leuchte im Kom-
bigerat, Farbe rot) wahrend der Fahrt auf, ist
in der Regel ein Defekt in der Bremsanlage
eingetreten. In solch einem Fall ist zuerst der
Stand der Bremsflussigkeit in den beiden
Kammern des Vorratsbehalters auf dem



| Hauptbremszylinder zu kontrollieren. Ist der
. Stand in der vorderen Kammer sichtbar ge-
. sunken, entweicht die Bremsfliissigkeit an den
hinteren Radbremszylindern bzw. an der
Leitung dorthin, oder an den Radbremszylin-
dern vorn bzw. ihren Zuleitungen. Ist die
Bremsflussigkeit dagegen in der hinteren
Kammer abgesunken, so ist der Defekt an der
Zuleitung zu den vorderen Radbremszylindern
oder in diesen Zylindern selbst zu suchen.

Ein Weiterfahren in dieser Situation ware zwar
moglich, die Bremse wirde aber immer nur
auf dem intakten Bremskreis funktionieren;
also entweder nur an der Vorderachse mitden
groBen Radbremszylindern oder an der Hin-
terachse einschlieBlich der beiden kleinen
Radbremszylinder vorn. Und der Grund dafiir?
Die Druckleitungen der beiden Bremskreise
fihren als getrennte Leitungen zur Signalan-
lage (von hier wird die Kontrolleuchte im
Kombigerat betatigt) und von hier zu den
betreffenden Radbremszylindern, In der Si-
gnalanlage miinden beide Leitungen in spe-
ziellen Kammern. Diese Kammern stehen
wahrend des Bremsvorgangs unter Druck. Der
hier ,,schwimmend"” gelagerte Kolben wird
dabei in der Mittellage gehalten, wodurch sich
der Druck im Bremssystem ungehindert zu
' allen Radbremszylindern fortpflanzen kann.
Tritt nun aber ein Defekt im Bremskreis mit
den kleinen Radbremszylindern auf, sinkt der
Druck in dem betroffenen Bremskreis, und der
schon erwahnte Kolben wird durch den ho-

heren Druck im intakten Bremskreis in Rich-
tung des gestorten Bremskreises verschoben,
wodurch einmal Gber den Schalter die Kon-
trolleuchte im Kombigerat eingeschaltet
sowie das Nachlaufen von Bremsflissigkeitin
den defekten Bremskreis verhindert und an-
dererseits gesichert wird, dal der zweite
Bremskreis intakt bleibt,
InderVertragswerkstatt wird der Kolbenin der
Signalanlage der Bremsanlage bei der Ent-
luftung des Bremssystems oder beim Neu-
fillen desselben mit Hilfe eines Gewindestif-
tes, der an Stelle des Schalter eingesetzt wird,
in der Mittellage fixiert und somitwirkungslos
gemacht. Das kann aber nur hier geschehen.
Aus diesem Grunde auch der Rat, die Ent-
luftung des Bremssystems sowie die Er-
neuerung der Bremsflussigkeit stets in der
Vertragswerkstatt durchfihren zu lassen.

Moskwitsch 412/408: Das Entluften der
Bremsanlage ist bei diesen beiden Fahrzeug-
typen einfacher durchzufihren. Man kann es
darum bei Bedarf auch selber machen. Vor-
aussetzung ist, wie bei allen Arbeiten an der
Bremsanlage, groRte Gewissenhaftigkeit. Es
ist erforderlich, wenn sich die Bremse ,,auf-
pumpen” |al3t; das heillt, bei mehrmaligem
Treten des Bremspedals der Bremspedalweg
immer klrzer wird.

Zum Entliften der Bremsanlage wird ein
Helfer benotigt. Der Entliftungsvorgang spielt .
sich dann so ab:

Bild 3-33
Bremskreis-Steuergerat
(Signaleinrichtung) des
Moskwitsch 2140;
1 — Schalter fir
leuchte,

2 — Anschlisse fir den
Bremskreis der Vorder-
achse mit den kleinen
Radbremszylindern
und dem Bremskreis
der Hinterachse,

3 — Anschlisse fiir den
vorderen Bremskreis
mit den groRen Rad-
bremszylindern

Kontrol-
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1. Vorratsbehalter mit Bremsflussigkeit so

- weit wie moglich fillen.

2. Entliftungsschlauch — es wird immer mit
dem vom Hauptbr&mszylmder am weite-
sten entfernten Radbremszylinder und
damit dem rechten Hinterrad begonnen —
auf die Entliftungsschraube des Rad-
-bremszylinders stecken und das andere
Ende des Schlauches in ein mit etwas
Bremsflussigkeit gefulltes Glas fuhren.

3. Entliftungsventil (Schraube) in dem Mo-
ment um eine dreiviertel bis anderthalbe
Umdrehung 6ffnen, in dem der Helfer das
Bremspedal schnell voll durchtritt und es
hier bela3t (mit dem FuB festhalt, und bei
niedergetretenem Bremspedal gleich
wieder schlieen.

4, Bremspedal wieder kommen lassen usw.

Dieser Vorgang wird so lange wiederholt, bis

die Bremsfliissigkeit blasenfrei am EntlGf-

tungsschlauch austritt. Das kann u. U. einige

Zeit dauern, wenn sich die Luftblase im vor-

deren Teil der zu entliftenden Bremsleitung

befindet. Danach entliftet man auf die gleiche

Weise die anderen Bremsleitungen in der

Reihenfolge linkes Hinterrad, rechtes Vorder-

rad, linkes Vorderrad.

Wahrend des Entluftens der Anlage darf nicht

vergessen werden, den Stand der Bremsflis-

sigkeit im Vorratsbehalter immer wieder mit
neuer Bremsflussigkeit zu erganzen. Anderen-

. falls gelangterneut Luftin das System, und die

Arbeit muf3 von vorn beginnen.

Dichtheit: Eine einfache Uberprifung der
~ Bremsanlage auf Dichtheit ist dadurch még-
lich, da® man das Bremspedal bei Stillstand
des Fahrzeugs kraftig niedertritt und dasselbe
in der erreichten Stellung etwa eine Minute
lang festhalt. Es darf sich hierbei nur etwa
' 5...6ecm = ein Drittel seines Pedalweges
durchtreten lassen und darf wahrend der Prif-
zeit nicht weiter nachgeben. Wird diese Be-
dingung erfullt, ist die Bremsanlage uberall
. dicht. Bei den Moskwitsch-Typen 412 und
2140 mufl® hierbei der Motor im Leerlauf
drehen, der hier vorhandene Bremskraftver-
starker wiirde sonst nicht wirksam werden.
Ergibt sich beim Niedertreten des Brems-
pedals ein groRerer Pedalweg und ist am

Bremspedal aber dennoch ein konstanter

Druck vorhanden, mu3 das StoRelspiel des
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Hauptbremszylinders bzw. des Bremskraft-
verstarkers uberprift und ggf. nachgestelit
werden. Das Nachstellen des StoRBelspiels ist
im Abschnitt ,,Stérungssuche und Beseiti-
gung” beschrieben.,

Gibt das Bremspedal wihrend der Uberprii-
fung langsam weiter nach, ist die Brems-
anlage irgendwo undicht. In diesem Falle
sucht man die Vertragswerkstatt auf und laBt
den Schaden hier beheben. Stellt man das
unterwegs fest, fillt man, sofern man Brems-
flissigkeit mitfihrt, den Vorratsbehalter
immer wieder mit Bremsflissigkeit auf und

-fahrt danach &uBerst vorsichtig, wobei so

wenig wie moglich gebremst wird, nur bis zur
nachsten Vertragswerkstatt.

Ist das Aufflullen von Bremsflussigkeit nicht |
moglich und somit die Wirkung der Betriebs-

bremse (FuBbremse) des Fahrzeugs nicht
aufrecht zu erhalten, mul3 das Fahrzeug auf
dem kirzesten Wege aus dem Verkehr ge-
zogen werden, bis der Schaden behoben ist.

Ein Anruf beim Kfz-Hilfsdienst ist hierfiir meist

die einzige Moglichkeit.

Eine andere Prifmethode besteht darin, das

Bremspedal hintereinander mehrmals kraftig

niederzutreten und hierbei bewul3t auf den

Weg des Bremspedals zu achten. Wird der-
selbe wahrend des mehrmaligen Niedertre-
tens des Bremspedals immer kleiner — der
Fachmann sagt dazu, die Bremse lal3t sich
aufpumpen —, ist mit Sicherheit Luft in die
Bremsanlage hineingeraten. Die Bremsanlage
muB in diesem Falle entliftet werden, wie

unter dem Stichwort ,Erneuerung” dieses
Abschnittes fur die neueren Moskwitsch-

Typen mit Zweikreisbremsanlage bereits be-
schrieben.

Bremswirkung: In der StraBenverkehrs-
Ordnung (StVO) ist in der Erlauterung zu §8
eindeutig ausgesagt, dal® vor Antritt jeder

Fahrt eine Bremsprobe zu machen ist mitdem
Ziel festzustellen, ob alle vier Rader gleich-

maRig abgebremst werden. Die StralRenver-
kehrs-Zulassungs-Ordnung (StVZO) enthalt in

§ 47 dievon der Betriebs- und der Handbremse

zu erreichenden Werte; und zwar bei einer
Geschwindigkeit von 30km/h mit der Be-
triebsbremse 6,9 m und mit der Handbremse
173m. .

Diese Werte erreichen alle Moskwitsch-Typen
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bei intakter Bremsanlage miihelos. Der Teufel
kann aber auch hier, wie man so schon sagt,
im Detail stecken; und zwar in folgendem: Die
| Bremswirkung laR3t in der Regel nie schlag-
artig nach, sondern verringert sich infolge des
| naturlichen VerschleiBes an den einzelnen
| Teilen der Bremse ganz alimahlich nach und
| nach. Der Fahrer bemerkt das meist gar nicht,
d.h., er gewohnt sich immer von neuem an
diesen Zustand, bis er die Bremse eines Tages
voll in Anspruch nehmen muf3 und dann einen
Bremsweg erreicht, der nicht mehr ausreicht,
die Kollision zu verhindern. Deshalb ist es
notwendig, Betriebs- und Handbremse des
Fahrzeugs von Zeit zu Zeit auf einer leeren
StraBe bewul3t auf ihre noch vorhande Wir-
kung zu uberprifen und vom Prifergebnis die
Instandsetzungsmalnahmen abzuleiten. Be-
wahrt hat es sich hierbei, das Fahrzeug auf
genau 30 km/h zu beschleunigen, es an einer
bestimmten Stelle (Baum, Stein o.a.) voll
abzubremsen und dann den Weg zu messen,
den es bis zum Stillstand noch zuriicklegte. Er
darf die vorstehend genannten Werte keines-
falls tberschreiten. Ein Unterschreiten der
Werte spricht dagegen fir die Intaktheit der
Bremsanlage.
Zieht das Fahrzeug bei starkemn Abbremsen
auch nach mehrmaligen Bremsproben vorn
oder hinten immer noch zur Seite, so ist an-
zunehmen, daf in die entgegengesetzte Seite
der Bremsanlage Luft hineingeraten oder die
Radbremse von hier austretender Bremsflis-
sigkeit vielleicht sogar [eicht verdlt ist. In
diesem Falle hilft nur eines, den Schaden
beheben und die Bremsanlage entluften.

Bremskraftverstirker: Moskwitsch 412 und
2140 verfugen uber wirksame Bremskraft-
verstéarker (Bild 3-34). Funktionieren sie einmal
nicht, macht sich das in der zum Abbremsen
des Fahrzeugs notwendigen FuBkraft am
Bremspedal bemerkbar; sie ist weit hoher. In
einem solchen Falle ist beim Moskwitsch 412
sofort der Stand der Bremsflissigkeit im Vor-
ratsbehalter zu Gberpriufen. Bei der Selbst-
durchsicht des Moskwitsch kénnen durch uns
nur der Festsitz des Bremskraftverstarkers
sowie seine Anschlisse uberpruft werden.
Bei auftretenden Stérungen ist in jedem Fall
die nachste Vertragswerkstatt aufzusuchen.

b

Bild 3-34 Bremskraftverstarker des Moskwitsch
2140; Stérungen hieran erfordern die Hilfe der
Vertragswerkstatt -

Scheibenbremse vorn: Die Wirksamkeit auch
dieser modernen Bremse des Moskwitsch
2140 ist abhangig vom Zustand der Brems-
backen oder -klotze (noch vorhandene Dicke
der Belage) und der Bremsscheiben (keine
Riefen). Man kontrolliert beide Teile alle
10000 km oder einmal im Jahr mit der not-
wendigen Sorgfalt, wobei sich die Kontrolle
selbst nach dem Aufbocken des Fahrzeugs
vorn und Abnehmen der Vorderrader relativ
leicht durchfihren laBt.

Bremsbacken: Bei den vier Bremsbacken —
eine davon ist in der oberen Offnung des Vier-
zylinder-Festsattels (Bild 3-35) sichtbar —
kommt es auf die noch vorhandene Dicke des
Belages an. Die Dicke insgesamt laf3t sich mit
einem MeRschieber messen. Sie betragt im
Neuzustand 15 mm, davon Dicke des Brems-
belages 11 mm, und mul® bei der Kontrolle

-noch mindestens 7 mm, davon Mindestdicke

des Bremsbelages 3mm, betragen. Nahern
sich die Bremsbacken dieser Mindestdicke
von 7mm, missen alle vier Bremsbacken als
Satz erneuert werden. Ein Aufarbeiten der-
selben ist nicht moglich; Bremsbacken und
Bremsbelage sind fest miteinander verbun-
den (Bild 3-36).

Zum Erneuern der Bremsbacken
werden die beiden Splinte zuruckgebogen
und mit Hilfe einer Kombizange aus ihren
Fuhrungen herausgezogen. Gleiches ge-
schieht wiederum mit Hilfe der Kombizange
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Bild 3-35 Bremssattel mit Bremsscheibe und Rad-
nabe des Moskwitsch 2140; 1 — Bremsscheibe, 2 —
Entliftungsventile, 3 — Bremsbacke oder -klotz
(herausgezogen)

mit den verbrauchten Bremsbacken. Sie
werden jedoch nach oben herausgezogen.
Sollte das etwas schwer gehen, unterstutzt
man das Herausziehen durch leichtes Dricken
gegen die Bremsbacken in Fahrzeuglangs-
richtung.

Sind die alten Bremsbacken entfernt, werden
zunédchst die Gummidichtungen der vier
Bremszylinder auf Unversehrtheit kontrolliert
und ggf. erneuert. Ist auch das geschehen,
konnen die neuen Bremsbacken eingebaut
werden. Dazu drickt man mit Hilfe eines
kleineren Montiereisens oder groBeren
Schraubendrehers die Bremszylinder der be-

treffenden Bremsbacke beiseite und fuhrt die
neue Bremsbacke in den Bremssattel ein. Ist
das auch mit der anderen Bremsbacke ge-
schehen, werden neue Splinte eingesetzt und
aufgebogen. Die gleiche Arbeit wiederholt
sich nun am anderen Bremssattel. Dabei ist
beim Zuruckdriucken der Kolben in den Brems-
sattel zu beachten, dal® der Vorratsbehalter
nicht voll gefillt ist; die Bremsflissigkeit
konnte sonst Gberlaufen.

Nach dem Einbauen der neuen Bremsbacken
ist es notwendig, das Bremspedal mehrere
Male kréaftig zu betatigen; das erforderliche
Spiel an der Bremse stellt sich dabei selbst-
tatig ein. Bei den ersten Fahrten mit den neuen
Bremsbacken ist zu beachten, dal® die Bremse
erst dann wieder ihre gewohnte Wirkung
entfaltet, wenn sich die neuen Bremsbacken

den alten Bremsscheiben voll angepal3t
haben.
Bremsscheiben: Die Bremsflachen der

Bremsscheiben werden durch die Benutzung
der Bremse einerseits standig blank gehalten,
andererseits aber durch Fremdkorper, z.B.
Sand o. 4., auch abgenutzt, indem die Fremd-
korper mehr oder minder tiefe Rillen in die
Bremsscheiben einschleifen, was ihre natir-
liche Abnutzung naturgemafl® beschleunigt.
Bild 3-37 zeigt das am Beispiel einer nicht
mehr aufarbeitungsfahigen und einer neuen
Bremsscheibe.

Die Bremsscheiben sind im Neuzustand
12,8 mm dick und kénnen aufgearbeitet (ab-
gedreht) werden, wenn die nach dem Auf-
arbeiten verbleibende Dicke noch mindestens
11mm betragt. Sind die Bremsscheiben je-
doch schon mit tieferen Ringrillen von viel-
leicht 0,5 mm versehen, ist dieses Aufarbeiten

Bild 3-36 Bremsklotze des Moskwitsch 2140; links verbrauchter, rechts neuer Bremsklotz
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in der Regel nicht mehr méglich. Man ersetzt
solche Bremsscheiben besser durch neue.

Das. Erneuern der Bremsscheiben

Uberlassen wir der Vertragswerkstatt. Erledi-

gen wir es selbst, empfiehit sich folgende

Arbeitsreihenfolge:

1. Bremssattel komplett nach dem Losen der
beiden Schrauben (SW 19 mm) vorsichtig
abheben. Dabei ist auf die Bremsschlauche
zu achten; sie diurfen nicht beschadigt
werden,

2. Radnabe wie im Abschnitt ,Vorderachse
warten” beschrieben, abbauen.

3. Bremsscheibe von der Nabe durch Ab-
schrauben der funf Bolzen l6sen und an-
schlieBend Scheibe und Nabe voneinander
trennen.

4. Neue Bremsscheibe auf die Nabe montie-
ren und den Zusammenbau in umgekehr-
ter Reihenfolge vornehmen.

Bild 3-37 Bremsscheiben des Moskwitsch 2140;
links stark abgenutzt, rechts neu

Bremsschlauche: Sogenannte Gewebe-
schlduche stellen an der Vorderachse die hier
notwendige elastische Verbindung zwischen
den festen Bremsleitungen und den Rad-
bremszylindern her (s. Bild 3-32). Stellt man
bei der Kontrolle der Vorderradbremse hieran
Beschadigungen durch Steinschlag oder ein
Briichigwerden derselben als Folge der Alte-
rung des Gummis fest, muR der betreffende
Bremsschlauch — am besten gleich alle beide
bzw. alle vier beim Moskwitsch 2140 —

Bild 3-38 Duplexbremse der Moskwitsch-Typen 408
und 412; 1 — Bremsbacke mit Gewicht, 2 — Rad-
bremszylinder, 3 — Bremsbacke normal, 4 — Riick-
holfedern, 5 — Bremstragerblech mit umlaufender
Sicke

schnellstens erneuert werden. Und da als
Folge davon das Entluften der gesamten
Bremsanlage anfallt, dberlassen wir diese
Arbeit besser der Vertragswerkstatt. Im Ab-
schnitt ,,Bremsflissigkeit” ist die Begrindung
hierfir gegeben.

Trommelbremsen vorn: Fir die Trom-
melbremsen des Moskwitsch 412 bzw. 408
(Bild 3-38) gelten im Prinzip die gleichen Kri-
terien wie fur die Scheibenbremsen vorn des
Moskwitsch 2140. Der einzige Unterschied:
Der Moskwitsch 412 besitzt einen Bremskraft-
verstarker. Aber auf den Bremskraftverstarker
kommen wir im Kapitel ,,Storungssuche und
-beseitigung” noch zu sprechen. Hier soll
zunachst einmal nur festgestellt werden, dal®
alle Arbeiten an den Trommelbremsen nach
dem sicheren Aufbocken des Fahrzeugs vorn
und dem Abnehmen der Rader relativ leicht
auszufiihren sind.

Bremsbacken: Zwecks Kontrolle der Brems-

backen sind die beiden Achtmillimeter-
Senkschrauben, die die Bremstrommmel hal-
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Bild 3-39 Hintere Bremsbacken des Moskwitsch
2140: oben verschlissen, unten neu

ten, mit einem passenden Schraubendreher
herauszudrehen und ist die Bremstrommel
méoglichst gerade abzunehmen. Ein leichtes
Gegenschlagen gegen den Bund der Brems-

trommel mit dem Gummihammer unterstutzt

ggf. diesen Vorgang.
Sind die Bremsbelage (Bild 3-39) sauber und
trocken und weisen sie noch eine Dicke von
mehr als 1,5 mm auf, istalles in Ordnung. Sind
sie bereits stark abgenutzt oder leicht verfet-
tet, ist in letzterem Fall mit Sicherheit die
Abdichtung der Radnabe (Radialdichtring)
oder des Radbremszylinders nicht mehr in
Ordnung. Eine Reinigung der Bremsbacken,
ganz gleich mit welchen Mitteln, hat keinen
Sinn. Notwendig ist es, die Ursache der Ver-
fettung aufzuspuren und zu beseitigen. Aber
darauf kommen wir noch im Abschnitt
,,Bremse zieht einseitig" zu sprechen.
Ist die Dicke der Bremsbeldge, die im Neu-
zustand 4 mm betragt, soweit ,,geschrumpft”,
daR sie an der schwichsten Stelle, der Mitte
der Bremsbacken, nur noch etwa 1,5mm
betragt, miissen alle vier Bremsbacken dieser
Achse erneuert werden. Dieses Erneuern
der Bremsbacken ist relativ einfach. Es
geschieht wie folgt:
1. Aushiéngen und Abnehmen der Riickzug-
federn mit Hilfe einer guten Kombizange.
2. Abnehmen der Bremsbacken durch leich-
tes Gegendrucken mit einem Schrauben-
dreher unterhalb der Bremsbacken.
3. Aufstecken der neuen Bremsbacken.
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Einhangen der Rickzugfedern.
Zurickdricken der Bremsbacken in die
innere Endlage, da sich die Bremstrommel
sonst nicht aufstecken lal3t. Diese Arbeit
wird mit einem stabilen Schraubendreher
oder Montierhebel durthgefihrt und die
Sicke des Bremstragers zur Abstitzung
desselben benutzt.
Die Arbeit ist gelungen, wenn sich die Brems-
trommeln leicht aufstecken lassen und das
Fahrzeug bei einer anschlieBenden Probefahrt
beim Bremsen in der Spur bleibt. Aber auch
ein leichtes Schiefziehen ist hierbei vollig
normal, da sich die Bremsbacken ja erst auf
die Bremstrommeln ,.einschleifen” mussen.
Ein Nachstellen ist nicht erforderlich und auch
nicht moglich, alle Bremsbacken stellen sich
bei den hier behandelten Moskwitsch-Typen
selbsttatig richtig ein.
Die Bremsbacken beim Moskwitsch sind
ubrigens fir die vorderen und hinteren Brem-
sen auf allen Positionen gleich. Einzige Aus-
nahme: Die Bremsbacken der Duplexbremse
des Moskwitsch 412, Die hier jeweils oben-
liegenden Bremsbacken besitzen ein Gewicht
(s. Bild 3-38). Es soll die hier wahrend des
Bremsens auftretenden Schwingungen ver-
ringern und somit das Quietschen der Brem-
sen verhindern. Sind diese Bremsbacken bei
einer notwendigen Erneuerung nicht erhait-
lich, kdbnnen auch normale Bremsbacken ein-
gebaut werden. Mit dem Quietschen der
Bremsen muB man sich dann aber abfinden.
Ein Regenerieren der Bremsbacken (Aufkle-
ben eines neuen Belages) ist in Selbsthilfe
nicht moglich. Der spezielle Kleber ist im
Handel nicht erhaltlich.
Ansonsten ist bei den vorderen Radbremsen
des Moskwitsch noch folgendes interessant:
1. Der Moskwitsch 408 wurde zuerst mit
Bremsbacken ausgerustet, die aufgenie-
tete Beldge hatten. Derartige Bremsbacken
diirfen beim Moskwitsch 408 und 408 IE auf |
allen Positionen verwendet werden. Beim |
Moskwitsch 412 ist es dagegen nicht ge-
stattet, diese Bremsbacken flr die Vorder- |
radbremsen zu verwenden; hinten konnen
dieselben eingesetzt werden.
2. Vor dem Einbauen von regenerierten
Bremsbacken sind die in Bild 3-40 ge-
zeigten Male zu kontrollieren. Stwnman'
dieselben nicht, diirfen diese Bremsbacken |
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Bild 3-40 Bremsbacke des Moswitsch mit Kontroll-
mald

nicht eingebaut werden. Anderenfalls istes
moglich, dal® die Kolben der Radbrems-
zylinder bei entsprechender Abnutzung der
Bremsbelage, wobei das Grenzmald noch
nicht einmal erreicht sein mulB, soweit aus
den Radbremszylindern austreten, dal sie
jegliche Fluhrung verlieren und in die
Bremstrommel hineinfallen. Ein Abbrem-
sen des Fahrzeugs istdadurch naturgemag
nicht mehr moglich.

Bremstrommeln vorn: Unter dem Stichwort
~Bremsbacken’ ist mit beschrieben worden,
wie die Bremstrommeln, die auf allen Rad-
positionen der Moskwitsch-Typen 408, 408 |E
und 412 gleich sind, abgenommen werden.
Dennoch sollte man sie nicht vertauschen, da
sich Bremstrommel und Bremsbelag gegen-
ginander einschleifen.

Die Bremstrommeln werden innen auf den
Zustand der Bremsflache Uberpruft. Werden
hier starke Riefen oder tiefere Rillen fest-
gestellt, werden sie entweder erneuert oder
zum Aufarbeiten gegeben. Das Aufarbeiten
(Ausdrehen) ist zulassig bis zu einem Innen-
durchmesser von 231,6 mm (Originaldurch-
messer 230 mm).

Altere Moskwitsch-Typen besitzen Brems-
trommeln ohne &ufere Verrippung. Diese
Bremstrommeln dirfen beim Moskwitsch 412
niemals vorn montiert werden. Auf den hin-
teren Bremsen ist das moglich.

Verolte (durch Bremsflussigkeit) oder verfet-
tete (durch Fett aus dem hinteren Radlager)
Bremstrommeln werden mit Waschbenzin
oder Kraftstoff oder auch mitwarmem Wasser
gereinigt. Gleiches ist moglich mit den Brems-
ankerplatten. Aber Vorsicht bei den Staub-
manschetten der Radbremszylinder, Sie sind
aus Gummi und sollten keinen Kontakt mit
dem Reinigungsmittel bekommen.

Bremsschlduche: Die Bremsschliduche wer-
den analog den Hinweisen im Abschnitt
,.Scheibenbremse vorn" kontrolliert und ggf.
erneuert. Das danach notwendige Entliften
der Bremsanlage ist im Abschnitt , Brems-
anlage entluften” beschrieben.

Bei der Kontrolle der Bremsschlauche achtet
man bei den Moskwitsch-Typen 408 und 412
ganz besonders auf die Reduzierstiicke aus
Messinggu3, die Bremsschlauch und Rad-
bremszylinder miteinander verbinden. Sie
sind recht anfallig. Man erneuert sie deshalb
besser eine Durchsicht zu friih als zu spat. Das
ist insbesondere dann notwendig, wenn sich
auRen am Bremstrager unterhalb des Redu-
zierstiickes schon die ersten Spuren von
Bremsflussigkeit zeigen. Erfahrene Mosk-
witsch-Fahrer lassen sich diese Reduzier-
stiicke aus Messing oder Stahl (Bild 3-41)
fertigen und von der Vertragswerkstatt ein-
bauen, womit sie die Gewil3heit haben, vor
Uberraschungen an der Bremsanlage ihres
Fahrzeugs geschdiitzt zu sein.

Bricht eines der Reduzierstiicke aus Messing-
guB wahrend der Fahrt, istein Abbremsen des
Fahrzeugs nur noch mit der Handbremse
moglich. Das Bremspedal 1ait sich in diesem
Falle ohne jeden Widerstand bis auf den Fahr-
zeugboden durchtreten.

Bild 3-41 Reduzierstiick zur Aufnahme des Brems-
schlauches an den Moskwitsch-Typen 408 und 412
mit gebrochenem Exemplar (oben)
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Trommelbremsen hinten: Auch fir die Kon-
trolle der hinteren Radbremsen gilt, daR diese
relativ leicht durchzufihren ist. Sie erfolgt so,
wie das im Abschnitt , Trommelbremsen
vorn'’ fur die vorderen Radbremsen be-
schrieben worden ist. Der einzige Unter-
schied: Es sind hier die Teile mit auszubauen,
die die am Handbremshebel entwickelte Kraft
auf die Bremsbacken ubertragen. Und dabei
verfahrt man so:

1. Bremstrommeln abnehmen.

2. Zustand der Bremsbacken und der Brems-
trommel, aber auch der Bremsseile, Rick-
zugfedern und Radbremszylinder uber-
prufen.

3. Das Auswechseln der Bremsbacken ge-
schieht in der gleichen Reihenfolge wie an
der Vorderachse, zusatzlich wird das
Bremsseil nach dem Abnehmen der
Bremsbacke aus dem Spreizhebel aus-
gehangen.

4. Der Einbau der neuen Bremsbacken er-
folgt, nachdem der Spreizhebel auf die
neuen Backen montiert und das Seil ein-
gehangen wurde. Der Spreizhebel mulR
sich dabei leicht bewegen lassen.

5. Das Bremsseil 148t sich durch Verdrehen
der Scheibe, gegen die die Feder des Seil-
zuges driickt (sie hat einen Schlitz), aus der
Bremsankerplatte herausziehen. -

6. Bei neuen Bremsbacken wird die Spreiz-
leiste (auch als Steg bezeichnet) so mon-
tiert, daR links hinten die Spreizleiste mit
den drei und rechts hinten die Spreizleiste
mit den zwei Kerben nach aullen zeigt.

7. Besteht bei Abnutzung der Belage keine
‘Nachstellmoglichkeit mehr durch die Ex-
zenter oder Seilzige, kann die Spreiz-
leiste mit den Kerben nach innen um 180°
gedreht werden, was die Einstellmoglich-

" keit der Handbremse wieder herstelit.

8. Handbremse einstellen wie unter dem

Stichwort ,,Handbremse’’ beschrieben.

Handbremse

Fir das Einstellen der Handbremse der
Moskwitsch-Typen gibt es drei Moglichkeiten.
Notwendig ist das Nachstellen immer dann,
wenn sich das Fahrzeug mit der Handbremse
nicht mehr sicher feststellen la3t. Letzteres
ist in der Regel der Fall, wenn der Handbrems-
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hebel iber die finfte Raste des Zahnseg- |

ments hinaus angezogen werden mul,

Einstellmethoden: Zum Neueinstellen der

Handbremse an den Bremsseilen unterhalb |
des Fahrzeugboderns (1. Methode) zieht man

zunédchst den Handbremshebel bis zur dritten
Raste im Zahnsegment an. Danach lost man

die Gegenmutter am Nachstellstick (SW |

14 mm),

spannt mit einem zweiten 14er

Schlissel die Seile und zieht die Gegenmutter
wieder fest. Das Spannen der Seile darf jedoch

nur soweit geschehen, dal® die Bremsbacken
bei gelostemm Handbremshebel nicht an den
Bremstrommeln schleifen. Man merkt das
aber bei einer langeren Probefahrt. Hierbei
durfen die Felgen der hinteren Rader nicht
warmer werden als die Felgen der Vorder-
rader.

Sind infolge Langung der Bremsseile im Laufe
der Zeit die Einstellmoglichkeiten fur die

Handbremse am Nachstellstiick erschopft (der |

Nachstellweg ist voll ausgenutzt), verbleibt
uns nur noch die zweite Einstelimethode. Aber
auch hierbei ist Voraussetzung, dal® die Hand-
bremsseile diese Einstellung noch zulassen.

Bei Anwendung der zweiten Einstellmethode
wird zunachstdie Handbremse gelost. Danach
wird das Fahrzeug mit Vorlegekeilen (Klotze)
an den Vorderradern gesichert, hinten an-
gehoben und auf Abstellbocken sicher ab-
gesetzt. Jetzt wird die Einstellmutter am Aus-

gleichbalken bis zum Ende des Gewinde-

stiickes zuriickdreht. Damit ist die Einstell-
arbeit an den Hinterradern genugend vor-
bereitet und kann beginnen. Und das machen
wir erst an dem einen und dann an dem an-
deren Hinterrad so:

1. Bremstrommel abnehmen.

2. Mutter der Exzenterschraube um zwei bis

drei Umdrehungen lésen.
3. Exzenterschraube mit Hilfe eines Schrau
bendrehers so einstellen, da® zwischen

Betatigungshebel fiir die Handbremse und

den Bremsbacken ein Abstand von
4...6mm entsteht.
. Mutter der Exzenterschraube festziehen.

Bremstrommel und Rad montieren.

oo s

einstellen.

Handbremshebel nach der ersten Methode



Jetzt miBte die Handbremse das Fahrzeug
- sicher feststellen. Wenn nicht, kann am Nach-
stellstiick unterhalb des Fahrzeugbodens der
Ausgleich durch Festerstellen der Einstell-
schraube gesucht werden.

Die dritte Moglichkeit der Einstellung, die eine
volle Ausnutzung der Belagdicke der Brems-
backen durch das Drehen der Spreizhebel um
180° gestattet, ist im Abschnitt , Trom-
melbremsen hinten” erlautert.

Bremskraftbegrenzer

%Bei den letzten Fahrzeugen des Typs 412
sowie bei allen Moskwitsch 2140 ist serien-
~ maRig ein lastabhéngig arbeitender Brems-
kraftbegrenzer eingebaut. Er sitzt an der Ka-
rosserie links Gber der Hinterachse und ver-
hindert bei Vollbremsungen das Blockieren
der Hinterrader entsprechend der Beladung
des Fahrzeugs.
| Einstellarbeiten sowie Reparaturen am
. Bremskraftbegrenzer sind Sache der Vertrags-
werkstatt. Wir kdnnen ihn aber auf Funktion
kontrollieren. Und das machen wir so:
— Belastungsfeder mit Halter von der Hinter-
achse abbauen.
- — Arretierschraube l6sen und Belastungs-
feder herausnehmen.
— Arretierschraube wieder festziehen.
— Mit dem Fahrzeug eine Bremsprobe durch-
fihren; hierbei dirfen die hinteren Rad-
bremsen nicht arbeiten.

Bremst das Fahrzeug hinten trotzdem, ist der
Bremskraftbegrenzer defekt und mufB instand
gesetzt oder erneuert werden.

Rader warten

Auch bei den Radern ist von Zeit zu Zeit, zu-
mindest aber bei den Technischen Durch-
sichten des Fahrzeugs, eine griindliche Kon-
trolle einschlieRlich Wartung angebracht. Die
wichtigsten, hierbei zu beachtenden Dinge
sind folgende:

Felgen: Die Felgen kontrolliert man vor allem
auf Beulen an den Felgenhérnern und auf den
Zustand ihrer Befestigungslécher (Koni). Er-
stere bekommen sie relativ leicht beim An-
fahren an Bordkanten, letztere verformen sich

durch GbermaBig kraftiges Anziehen der Rad-
muttern, was zum Verspannen der Felgen und
nicht selten zum unrunden Lauf des Rades
fuhrt.

Reifen: Eine allgemeine Erfahrung besagt:
~Je besser die Reifen, um so sicherer das
Fahren”. Dem ist nichts hinzuzufiigen; es sei
denn der Rat, diesen Grundsatz zu beachten
und den Reifen eine regelmaRige Pflege an-
gedeihen zu lassen. Dazu gehort,

—daR man stets mit dem
Reifeninnendruck fahrt,

— dall man sie von Zeit zu Zeit auf ein-
gedrungene Fremdkorper kontrolliert und
diese entfernt,

— daR man technische Mangel am Fahrwerk
und hierbei insbesondere an der Vorder-
achse, die den Reifenverschleil? fordern, so
schnell wie maoglich behebt,

— daR® man die Fahrweise stets den Verkehrs-
bedingungen anpal3t, wozu gehoért, dal
man scharfes Anfahren und Bremsen ver-

" meidet.

Ansonsten mul man wissen, 3

— dal3 der Reifeninnendruck zu groR ist, wenn
sich die Profilmitten starker abnutzen als die
Profilseiten,

— dal der Reifeninnendruck zu klein ist, wenn
sich die Profilseiten starker abnutzen als die
Profilmitten,

—daB bei Gratbildung in Querrichtung am
Profil die Vorspur falsch eingestellt ist,

— dal} der Radsturz zu grof ist, wenn das Profil
aullen starker ablauft,

— dal} der Radsturz zu klein ist, wenn sich das
Profil innen starker abnutzt,

— dal3 eine Unwucht im Rad steckt oder der
Stofidampfer defekt ist, wenn sich am Profil
muldenartige Vertiefungen zeigen,

— dal sich der ReifenverschleiR erhoht, wenn
die Rader infolge Unwucht flattern.

richtigen

Réder: Rader, aus Felge und Reifen als Rad
komplettiert, sind gegen Unwuchten empfind-
lich. Bemerkt man bei schnellerer Fahrt ein
leichtes Vibrieren im ganzen Fahrzeug oder
auch nur in der Lenkung, so kann das an den
Unwuchten liegen, die trotz Auswuchtens der
Rader im \Werk noch in den Radern stecken.
Aus diesem Grunde ist es ratsam, die Rader
alle 10000 km neu auswuchten und bei dieser
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Gelegenheit auch gleich den Radtausch aus-
fithren zu lassen. Wo welches Rad hinkommt,
zeigt Bild 3-42. :

Arbeiten
an der elektrischen Anlage

Bei den Technischen Durchsichten des Fahr-
zeugs in der Vertragswerkstatt ist vom Fahr-
zeughersteller fir die elektrische Anlage ein
recht bescheidenes Programm vorgegeben.
Jeder Moskwitsch-Fahrer ist gut beraten, der
von sich aus dieses Programm erweitert;
eben, um sicher zu sein, daR auch alle Teile der
elektrischen Anlage stets in Ordnung sind.
Und das wiederum wird ihm erleichtert, wenn
er sich vorher das Zusammenspiel von Batte-
rie, Lichtmaschine, Spannungsregler und
Stromverbrauchern anhand von Fachbiichern
klarmacht.

Batterie warten

Die Lebensdauer der 55-Ah-Batterie des
Moskwitsch hangt in hohem MaRe von ihrer
"Pflege ab. Eine gut gepflegte Batterie halt drei
bis vier Jahre, eine schlecht gepflegte viel-
leicht zwei Jahre. Und warum? Fehlende
Batterieflissigkeit in den Zellen zerstort die
Platten vorzeitig, Feuchtigkeit um Pole und
Polbriicken erhoht die Selbstentladung, Oxide
an Pole und Kabelklemmen erhéhen die Uber-
gangswiderstande und bringen somit Span-
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Bild 3-42
Schema fir den Rader-
tausch nach jeweils
10000 km

[
nungsverluste mit sich. Deshalb ist es schon
besser, die Batterie nach den Merkmalen zu
warten, die anschlieBend erlautert sind. Vorab
jedoch noch folgendes: : ;
1. Wird das Fahrzeug uber langere Zeit, z.B.

iber Winter, stillgelegt, wird das Minuska-
bel an der Batterie abgeklemmt. Dadurch
wird verhindert, daR die Batterie durch im
Bordnetz evtl. vorhandene Kriechstrome
entladen wird. :
2. Die Batterie eines stillgelegten Fahrzeugs
sollte einmal im Monat nachgeladen wer-
den. Geeignet hierfur ist ein Kieinladegerat
vom Typ ,Lladefix”, das im Fachhandel
erhaltlich ist. )
3. Bei jeder Reparatur an der elektrischen
Anlage des Fahrzeugs ist die Batterie ab-
zuklemmen, d. h. das Minuskabel abzuneh-
men. .
4. Wahrend der Motor lauft, ist es nicht ge-
stattet, die Batterie auszubauen und z.B.
durch eine andere zu ersetzen; es zerstort
die Drehstromlichtmaschine. '
5. Ein Anschleppen des Fahrzeugs ohne °
Batterie ist nicht moglich; es fehlt der Dreh- I
stromlichtmaschine der Erregerstrom, was
dem Motor ein Anspringen unmaoglich
macht. i

Fliissigkeitskontrolle: Der Stand der Flussig- -
keit in der Batterie wird im Sommerhalbjahr -
alle zwei Wochen, im Winterhalbjahr alle vier -
Wochen kontrolliert. Ist er abgesunken, wird
destilliertes Wasser nachgefillt, und zwar so
weit, daR die Fliissigkeit (Elektrolyt)
5...10mm (ber den Oberkanten der Platten
steht. Wer diese Kontrollen und damit das
Erganzen der Batterieflissigkeit vernachlas-




sigt, muB in Kauf nehmen, daR die Batterie
vorzeitig ausfallt. Der Grund dafir ist, dal die
oberen Teile der Platten schlieBlich freiliegen
und infolge der Einwirkung des Sauerstoffes
der Luft sulfatieren, was sie zerstort.

Eine neue Batterie — das wird oftmals ver-
gessen — ist hinsichtlich ihres Fllssigkeits-
standes in den ersten Tagen nach jeder Fahrt
zu kontrollieren, bis sich die Platten der Bat-
terie genluigend mit Batteriefllissigkeit gesét-
tigt haben und sich der Flissigkeitsverbrauch
damit normalisiert.

Reinigung: Eine &uBerliche Reinigung der
Batterie ist mit Seifenwasser moglich. Es darf
dabei jedoch kein Wasser in die Batterie hin-
eingelangen. Das geschieht auch nicht, wenn
die VerschluBstopfen aller Zellen fest ein-
gedreht sind.

Unabhéngig von der jahrlich vielleicht einmal
notwendigen duleren Reinigung der Batterie
werden die Batteriepole und die Kabelklem-
men zweimal jahrlich (vielleichtim Herbst und
im Frahjahr) mit einer Drahtblrste gereinigt
und danach mit einer diinnen Schicht Polfett
versehen. Das verhindert hier die Oxidbildung
und gleichzeitig das Entstehen von Span-
nungsverlusten ‘infolge -immer gréRer wer-
denden Ubergangswiderstanden.

An einer sauberen Batterie 143t sich auRerdem
leicht feststellen, ob der Batterietrog noch
dicht ist. Bei feinsten Rissen hieran — es muR3
hier noch nicht einmal Batterieflissigkeit aus-
getreten sein — lalt man den Batteriedienst
entscheiden, was zu geschehen hat.

Ladezustand: Mit Hilfe eines Saurenhebers
(Areometer) — im Fachhandel erhaltlich — 1aRt
sich der Ladezustand der Batterie (iber die
Sauredichte relativ leicht feststellen. Ist die
Batterie voll geladen, betragt die Sauredichte
1,28 g/cm?, und die Spindel des Saurehebers
hebt sich bis zum gelben Feld. Im Gegensatz
dazu hebt sich die Spindel bei halbentladener
Batterie nur bis zum blauen Feld (Sauredichte
1,20...0,25 g/cm?3), um bei einer Sauredichte
‘von 1,10...1,15g/cm? nur bis zum roten Feld
zu steigen, was eine vollig entladene Batterie
markiert,

In der Praxis — insbesondere im Winter —
merkt man ubrigens an den Startschwierig-
keiten, wenn mit der Batterie ,,etwas nicht

mehr stimmt”. Infolgedessen wird bei Start-
schwierigkeiten immer zuerst der Ladezu-
stand der Batterie Uberpruft,- bevor man
weitere MaBnahmen zum Beheben der Start-
schwierigkeiten trifft.

Das Uberpriifen des Ladezustandes der Batte-
rie mittels eines Zellenprifers (Voltmeter mit
Widerstand) wird bei der Originalbatterie des
Moskwitsch nicht empfohlen, da hierbei die
VerguBmasse der Polbriicken durchstoRen
werden miBte. Befindet sich im Fahrzeug
jedoch bereits eine Batterie mit freiliegenden
Polbricken, so ist auch diese Form der Pr(-
fung des Ladezustandes méglich. Jede Zelle
mul eine Spannung von 2 Volt besitzen. Eine
Spannung von weniger als 2 Volt signalisiert
Storungen an Batterie oder Lichtmaschine.
Eine Kontrolle iiber den Ladezustand der
Batterie ermoglicht librigens das Ampereme-
ter des Kombigerétes bei einwandfreier Funk-
tion von Regler und Lichtmaschine. Zeigt es
beispielsweise -einen Ladestrom von uber 10
Ampere (plus) an und geht die Anzeige
wiahrend der Fahrt auf 5 Ampere und weniger
zuruck, ist die Batterie genugend geladen.
Zeigt das Amperemeter dagegen auch bei
langerer Fahrt standig Gber 10 Ampere La-
destrom an, so ist ein Nachladen der Batterie
mit Sicherheit erforderlich.

Nachladen: Das Nachladen der Batterie mit
dem schon erwéhnten Kleinladegerat , La-
defix” ist insbesondere im Winterhalbjahr
notwendig; bei Fahrzeugen mit Gleichstrom-
lichtmaschine in der Regel ofter als bei Fahr-
zeugen mit Drehstromlichtmaschine. Hier
zehren die hadufigen Kaltstarts sehr stark an
der Batterie. Zum anderen kann sich dieselbe
bei den meist folgenden Kurzstreckenfahrten
nicht wieder erholen, d. h., ihr wird die beim
Starten entnommene Energie durch die Licht-
maschine nicht wieder in genligender Menge
zugefiuhrt. Erklarend hinzugefligt sei deshalb
auch, da® die Gleichstromlichtmaschine erst
ab etwa 1500...1900 U/min Strom an die
Batterie abgibt, wahrend das die Drehstrom-
lichtmaschine bereits ab etwa 600U/min
tut.

Beim Nachladen mit dem Kleinladegerat
Ladefix” konnen die Batteriekabel an-
geschlossen und die VerschluRstopfen der
Zellen eingedreht bleiben. Bei Benutzung
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eines groBeren Ladegerates ist dagegen zu-
mindest das Minuskabel von der Batterie
abzunehmen. Besser ist es sogar noch, die
Batterie aus dem Fahrzeug auszubauen, damit
kein Schaden entsteht, wenn die Batteriesaure
einmal ,,Uberkochen’ sollte. Man stelit die
Batterie beim Laden deshalb auch maglichst
in eine saurefeste Plasteschale.

Sonstige Hinweise: Einige Erfahrungen er-
leichtern den Umgang mit der Batterie. Im
einzelnen sollte man sich merken:

1. Beim Ausbauen der Batterie wird zuerst
das Kabel vom Minuspol der Batterie ab-
genommen, danach das Kabel vom Plus-
pol.

2. Beim Einbauen und somit NeuanschlieRen
der Batterie wird zuerst das Kabel am
Pluspol befestigt, danach das Kabel am
Minuspol.

3. Sind Uber Nacht gréBere Minustemperatu-
ren zu erwarten und das Fahrzeug steht
drauffen, baut man die Batterie zweck-
maRigerweise aus und bewahrt sie Uber
Nacht in einem geheizten Raum auf. Das
erhalt ihre Kapazitat. Nach dem Einbau
derselben am Morgen springt der Motor
mit Sicherheit an.

4. Das Anspringen des Motors bei extrem
niedrigen Wintertemperaturen kann da-
durch unterstitzt werden, dall man die
Kurbelwelle mit der Andrehkurbel bei nicht
eingeschalteter Zundung von Hand drei-
bis viermal umdreht. Das lost das wahrend
des Stehens des Fahrzeugs erstarrte Moto-
renol, welches nunmehr dem Anlasser
beim Starten des Motors nicht mehrso viel
Widerstand entgegensetzt.

Lichtmaschine warten

Das Uberpriifen der Lichtmaschine hinsicht-
lich ihres inneren Zustandes sowie ihres Zu-
sammenwirkens mitdem Spannungsregler ist
uns nur zum Teil moglich. Abhéangig ist das
auch vom installierten Lichtmaschinentyp.
Storungen an Lichtmaschine und Spannungs-
regler lassen wir deshalb besser von einer
Kfz-Elektrik-Werkstatt beheben. Es werden
hierzu spezielle MefRgerate und vor allem
Erfahrungen bendtigt.
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Gleichstromlichtmaschine: Verbleibt beim
Moskwitsch 408 der Zeiger des Amperemeters
wahrend der Fahrt im Bereich ,,Minus”, er-
fillen Lichtmaschine oder Spannungsregler
nicht ihre Funktion. Die Stromversorgung der
Verbraucher erfolgt falschlicherweise von der
Batterie statt von der Lichtmaschine. In einem
solchen Falle konnen wir nur alle Kabelan-
schllisse zwischen Lichtmaschine und Span-
nungsregler auf festen Sitz Gberprifen und
gaf. die Lichtmaschine selbst hinsichtlich des
Zustandes ihrer Kohlebursten kontrollieren.

Kohlebiirsten: Abdeckblech nach Losen der
Schlitzschraube (Bild 3—43) abnehmen,
Kohlebursten nach dem Zurickdrucken der
Federbligel herausnehmen und saubern
(gangbar machen) oder bei UberméRigem
Verschlei@ erneuern, Abdeckblech wieder
anbringen.

Bild 3-43 Gleichstromlichtmaschine des Mosk-
witsch 408; eine Kohlebirste (Pfeil) herausgehoben

Funktionskontrolle: Keilriemen abnehmen,
Anschlisse W und A mit einem Stiickchen
Kabel Uberbriicken und die Klemme A mit
einem weiteren Stiuckchen Kabel an den
Pluspol der Batterie legen (Bild 3—44). Die
Lichtmaschine muf3 nunwie ein Motor laufen.
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Bild 3-44
Kontrollschema fir die
4 Lichtmaschine des 'Mosk-
/ witsch 408; .
+ {+ s i_._ichmb":asclzthine, %
2 — Uberbruckung er
A e Klemmmen W und A
P 3 — Uberbriickung der
| Klemmen A und Plus-
| pol der Batterie,
I 4 — Batterie,
5 — bereits vorhandenes
—L—-— Massekabel der Licht-
s maschine

Lauft sie nicht, ist sie defekt und muR erneuert
werden. Lauft sie, ist der Grund flr die Sto-
rung gewohnlich der Spannungsregler.

Spannungsregler: Seine Funktion kann nur
mit dafiir geeigneten MeRinstrumenten (Volt-
meter/Amperemeter) uberpriift werden. Fer-
ner gehoren dazu fahrzeugtypische Erfahrun-
gen. Infolgedessen uberlassen wir das Be-
heben des Schadens am Spannungsregler
einer Kfz-Elektrik-Werkstatt.

Ein Weiterfahren. ohne arbeitende Licht-
maschine bzw. ordnungsgemaf arbeitenden
Spannungsregler ist am Tage bis zu rund 10

Stunden, bei Dunkelheit bis zu etwa 3 Stunden
maoglich, wenn die Batterie vor Eintritt des
ScHadens voll geladen war. Zur Sicherheit ist
dazu jedoch der Kabelanschiu@ B3 vom
Spannungsregler zu losen und zu isolieren.

Drehstromlichtmaschine: An der Drehstrom-
lichtmaschine der Moskwitsch-Typen
412/2140 kann der Nichtfachmann bei Sto-
rungen im Stromversorgungssystem des
Fahrzeugs nur kontrollieren, ob die Kohle-
bursten (Bild 3—45) noch in Ordnung sind.
Dazu werden die zwei SW-8-Schrauben gelost
und wird der Kohleburstenhalter aus Plast

Bild 3-45 Drehstromlichtmaschine
des Moskwitsch 412/2140; Kohle-
birsten (Pfeile) freigelegt
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abgehoben. Die Kohlebirsten — ihre Lédnge
betragt im Neuzustand 13 mm — missen noch
mindestens 7... 8 mm lang sein. Ist das nicht
- mehr der Fall, werden sie erneuert, anderen-
falls gangbar gemacht. Letzteres ist im Ver-
gleich zu den Kohlebursten der Gleichstrom-
lichtmaschine jedoch nur seiten notwendig.
Alle anderen Arbeiten, wie das Uberpriifen
des Transistorschutzrelais oder der Ladespan-
nung, sind Sache der Fachwerkstatt, zumal
auch hierzu spezielle MelRgerate (Voltmeter/
Amperemeter) bendtigt werden. AuRerdem
ist die Gefahr der Zerstérung der Dioden re-
lativ groB, wenn hieran laienhaft gearbeitet
wird.

Ein Weiterfahren ohne arbeitende Licht-
. maschine bzw. ordnungsgemaf arbeitenden
Spannungsregler ist auch hier am Tage bis zu
rund 10 Stunden, bei Dunkelheit bis zu 3
Stunden moglich, wenn die Batterie zu Beginn
der Storung ihre volle Kapazitat hatte. Zur
Sicherheit sind dazu jedoch gleichfalls fol-
gende Kabelanschlisse vom Spannungsreg-
ler zu l6sen und zu isolieren: B 3 (orange) und
w (gelb).

Beleuchtungs- und Signalanlage warten

Das Durchschalten der Beleuchtungs- und
Signalanlage des Fahrzeugs dient der Kon-
trolle dariiber, ob die Anlagen selbstund auch
alle ihre Leuchten noch sicher funktionieren.
Stelit man hierbei fest, dal® die eine oder
. andere Gluhlampe in ihrer Leuchtkraft nach-
gelassen hat bzw. schon ganz ausgefallen ist,
wird dieselbe selbstverstandlich sofort er-
neuert und nicht erst dann, wenn einen die
Volkspolizei darauf aufmerksam macht. Im
Abschnitt , Stéorungen an der elektrischen
Anlage” ist beschrieben, wie die Glihlampen
in den einzelnen Leuchten des Moskwitsch
ausgewechselt werden. '

Aligemeine Hinweise: Voraussetzung zur Er-
fullung des § 8 StVO hinsichtlich der Verkehrs-

sicherheit des Fahrzeugs ist, dal® die Leuchten

in Ordnung und auch richtig eingestellt sind.
Deshalb beachten wir bei der Funktionskon-
trolle insbesondere den Zustand der Leuchten
und zuséatzlich bei den Scheinwerfern die
Einstellung.

\
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Im einzelnen mul3 man folgendes wissen:

Gluhlampen: Gluhlampen altern mit der
Zeit bzw. ihre Kontaktflachen oxydieren, was
ihre Leuchtkraft vermindert. Man erneuert die
Glihlampen deshalb rechtzeitig bzw. reinigt
ihre Kontaktflachen. Einmal sieht man danach
selbst besser, zum anderen wird man von den
anderen Verkehrsteilnehmern gleichfalls bes-
ser gesehen.

Reflektoren: Firdie Reflektoren insbeson-
dere der Scheinwerfer gilt, dal3 sie mitder Zeit
,.blind” werden. Ein Aufpolieren ist nicht
moglich. Man erneuert die Scheinwerferein-
satze darum rechtzeitig. Bei den Reflektoren
der Signalleuchten (SchluBBleuchten, Brems-
leuchten und Blinkleuchten) — ihre Abdeck-
kappen und sie selbst verstauben recht gern
— ist dagegen eine Reinigung mit einem
weichen Lappen méglich und von Zeit zu Zeit
auch notwendig. Man sieht, wie sich die Ab-
deckkappen der einzelnen Leuchten abneh-
men lassen.

Blinkleuchten: Ein besonderes Sicher-
heitselement des Fahrzeugs stellen die Blink-
leuchten dar. Sie missen nicht nur innen und
aufRen sauber sein, ihr Aufblinken mufd auch
in der richtigen Frequenz von 60...120mal/
min erfolgen und von der Kontrolleuchte im
Fahrzeug angezeigt werden. Méangel im Blink-
rhythmus lassen sich nur durch die Erneue-
rung des Blinkgebers beseitigen.

Scheinwerfer einstellen: Die Scheinwerfer
aller Moskwitsch-Typen geben einerseits ein
ausgezeichnetes Licht ab, blenden an-
dererseits den Gegenverkehr aber sehr stark,
sobald sich ihre Einstellung, verursacht u. a.
durch das ,,Setzen” der hinteren Blattfedern,
verandert hat. Aus diesem Grunde ist es not-
wendig, sie alle 10000 km bzw. zu Beginn des
Winterhalbjahres, wo wieder mehr mit Licht
gefahren wird, neu einzustellen, Und das laBt
man mdoglichst von den gesellschaftlichen
Kraften machen, die sich an bestimmten
Tagen dafiir bereithalten und die das mit Hilfe
eines Scheinwerfereinstellgerates gegen eine
geringe Gebiihr erledigen. Besteht dazu keine
Méoglichkeit, kann man die Scheinwerfer na-
turlich auch selbst einstellen. Der Einstell-
vorgang ist folgender:



| 1. Alle vier Rader des Fahrzeugs erhalten den

I vorgeschriebenen Reifeninnendruck.

| 2. Von beiden Scheinwerfern werden die
Scheinwerferringe abgenommen; beim
Moskwitsch 408 IE sowie 412 durch Her-
umklappen derselben nach auRen, beim
Moskwitsch 2140 durch Abnehmen des
Kihlergrills.

3. Das Fahrzeug wird in einer Entfernung von
10m vor einer senkrechten Wand (Mauer,
Garagentor) auf einer ebenen Flache recht-
winklig zur Wand aufgestelit.

4. An der Wand werden in Hohe der Schein-
werfermitten sowie im Abstand der
Scheinwerfermitten  zueinander zwei
Kreuze angebracht und diese beiden
Kreuze mit einer waagerechten Linie mit-
einander verbunden.

5. Unterhalb der waagerechten Linie, die
durch die beiden Kreuze verlauft, wird im
Abstand von 26cm (= X-Wert fir die
Scheinwerfereinstellung bei allen
Moskwitsch-Typen) eine zweite waage-
rechte Linie gezogen und auch diese Linie
genau unterhalb der bereits vorhandenen
Kreuze mit zwei Kreuzen versehen. Ab-
schlieBend werden die beiden iibereinan-
der liegenden Kreuzpaare mit senkrechten
Linien verbunden (Bild 3—486).

6. Jetzt wird das Abblendlicht eingeschaltet.
Die Hell-Dunkel-Grenzen der beiden
Scheinwerfer missen auf der unteren Linie
liegen, wobei die Knickpunkte der Hell-
Dunkel-Grenzen von den Scheinwerfer-
mitten (Kreuze) niemals nach links (Blen-
dung des Gegenverkehrs), sondern hoch-
stens nach rechts um maximal 20cm ab-
weichen dirfen. Ist das der Fall, stimmt die
Einstellung der Scheinwerfer, was u.a.
auch dadurch bestatigt wird, daR beim
Einschalten des Fernlichtes die Lichtbin-
delmitten des Fernlichtes auf den oberen
Kreuzen liegen.

Ergibt die vorhandene Einstellung der Schein-

werfer nicht diese Werte, werden die Schein-

werfer nacheinander entsprechend aus-
gerichtet. Die in Hohe der Scheinwerfermitten
neben den Scheinwerfern vorhandenen

Einstellschrauben dienen zur Korrektur der

Einstellung in waagerechter Richtung, die

unterhalb der Scheinwerfer vorhandenen

mittleren Einstellschrauben zur Korrektur in

7
d

/ Fahrzeug /

Bild 3-46 Hilfsmittel zum Einstellen der Schein-
werfer; a — Héhe der Scheinwerfermitten am Fahr-
zeug, b — Fahrzeugmitte, c — Auftreffpunkt des
Fernlichtes, d — Auftreffpunkt des Abblendlichtes,
¢ — X-Wert (beim Moskwitsch 256 cm), f — Abstand
zur Einstellwand

senkrechter Richtung.

Beim Einstellen der Scheinwerfer mit dem
Scheinwerfer-Einstellgerat ist bei allen
Moskwitsch-Typen der X-Wert 25 einzuhal-
ten.

Arbeiten an der Karosserie

Den selbsttragenden Karossérien aller
Moskwitsch-Typen liegt die gleiche Konzep-
tion zugrunde: GeschweilBter Karosseriekor-
per mit angeschraubten Kotfligeln vorn. Er-
steres gestattet die rationelle Fertigung, letz-
teres leichteres Reparieren bei Unfallen. An-
sonsten ist die Karosserie auch beim
Meoskwitsch die teuerste Baugruppe des Fahr-
zeugs. Allein das |aBt es somit schon ratsam
erscheinen, ihre Lebensdauer durch sorgfél-
tige Pflege moglichst lang zu gestalten. Er-
hartet wird diese Erkenntnis dadurch, daR
Motor, Getriebe und Hinterachse in der Regel
Laufleistungen von (ber 100000 Kilometer
erreichen. Soll das auch die Karosserie bei
jahrlich vielleicht 10000 bis 15000km Lauf-
leistung des Fahrzeugs schaffen, muRR sie
schon mindestens sieben Jahre, wenn nicht
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sogar zehn Jahre halten. Und das schafft sie
nur bei sorgfaltigster Pflege und Wartung,
anderenfalls bleibt der Rost Sieger. Die re-
gelméaRig notwendige Fahrzeugpflege be-
ginnt deshalb auch mit der Pflege des Lacks
und endet bei der Hohlraumkonservierung.

Fahrzeugobenpflege

Auch die Fahrzeugobenpflege, so leicht sie an
und fiir sich auszufiihren ist, verlangt Uber-
legung; Uberlegung dahingehend, was alles
konserviert werden muf3. Sehen wir uns das
der Reihe nach an.

Wagenwiische: Eine regelméafRige Reinigung
der Karosserie mit Schwamm und viel Was-
ser, am besten flieBendem Wasser, dem ein
Pflegemittel, z. B. Auto-Shampoon, zugesetzt
ist, ist der Karosserie jederzeit dienlich. Das
gilt erst recht im Winter. Hier entfernt das
Wasser gleichzeitig die Laugen-und Salzreste,
die sich auf der Karosserie niedergeschlagen
haben.

Neue Fahrzeuge kénnen gleichfalls mit viel
Wasser und schaumbildenden Pflegemitteln
gewaschen werden. Der Lack ist in der Regel
infolge des langen Transportweges des Fahr-
zeugs vom Hersteller bis zum Empfénger mit
Sicherheit ausgehartet und vertragt somit
diese Behandlung.

Lackpflege: Der Einsatz von Lackpflegemitteln
ist abhangig vom Alter des Fahrzeugs bzw.
des Lacks. Wahrend bis zu einem Alter von
vielleicht 3...4 Jahren grundsatzlich Pflege-
mittel ohne schleifende Wirkung, z. B. Globo-
Autoglanz, verwendet werden, lassen sich
altere Lacke, die schon etwas sprode bzw.
rissig und damit stumpf geworden sind, mit
Pflegemitteln mit schleifender Wirkung, z.B.
Globo-Polish oder Auto-Politur, wieder auf-
frischen,

Lackschaden: Lackschaden jeder Art, auch die
kleinsten, werden so schnell wie moglich
ausgebessert, anderenfalls beginnt hier der
Rost zu nagen. Man schafft das bei kleineren
Schaden in der Regel mit einem Tuschpinsel
und mit dem beim Fahrzeugkauf mit erwor-
benen Reparaturlack. GroRere Schaden oder
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tiefere Kratzer werden dagegen grundlicher
behandelt. Die schadhafte Stelle wird zu-
nachst einmal mit Schleifpapier (Kérnung ca.
120...240) geschliffen, danach grundiert,
gespachtelt und nochmals geschliffen, bis
eine ebene Flache entstanden ist. Ist das ge-
schafft, wobei das Spachteln und Schieifen
u.U. noch einige Male wiederholt werden
mussen, wird die entsprechende Farbe ent-
weder mit Hilfe einer Spritzpistole oder aus
einer Spraydose im sogenannten Kreuzgang,
d.h., erst waagerecht, dann senkrecht, und
danach wiederum waagerecht, aufge-
bracht.

Das Nachlackieren von Schwellern, Falzen
und Kanten, an denen sich selbst bei neuen

Fahrzeugen relativ schnell Rost zeigen kann,
hat in der Regel keinen Zweck. Der Rost hebt

dennoch den Lack ab und breitet sich von hier

immer weiter aus. Besser, weil wirksamer, ist
es, den bereits unterrosteten Lack restlos zu
entfernen, die schadhaften Stellen bis in den

‘ gesunden Lack hinein metallisch blank zu

machen, danach Haftgrund oder ein Penetrier-

mittel aufzutragen und erst dann die schad-

haften Stellen mit dem notwendigen neuen

Farbanstrich in der schon beschriebenen

Form zu versehen. Das braucht u.U. eine |

gewisse Zeit; das Penetriermittel trocknet
recht langsam.

Chrompflege: Alle verchromten Anbauteile
erhalten in den Sommermonaten hin und
wieder eine Pflege mit Perdol bzw. Chrom-
glanz. In den Wintermonaten reicht dieser
Schutz nicht aus. Hier werden die Chromteile
mit einer Schutzschicht aus Elaskon bzw,
farblosem oder farbigem Chromschutzlack
konserviert, Alle drei Mittel lassen sich mit
Waschbenzin oder Kraftstoff wieder entfer-
nen.

Die verchromten Stolsstangen benotigen auch
innen einen Schutz. Man baut sie deshalb vor
allem bei Neufahrzeugen ab und streicht sie
von innen mindestens zweimal mit Elaskon.
Anderenfalls unterwandert der Rost von der
Innenseite her relativ schnell die auRen auf-
gebrachte Chromschicht.

Gummipflege: Alle Gummiteile am Fahrzeug
altern mit der Zeit. Sie werden deshalb re-
gelmaRig (moglichst viermal im Jahr) mit



Glyzerin oder Talkum eingerieben. Durch
diese Behandlung bleiben sie elastisch. Das
gilt auch fur die Dichtungsgummis an den
Turen. Die Behandlung verhindert hier
aulBerdem, dal® diese Gummis im Winter an
den Turblechen festfrieren. Turgummis, die
sich gelost haben, werden auBerdem sofort
wieder angeklebt. Ein fir diesen Zweck ge-
eigneter Kleber ist Chemisol 1310; zur Not
kann auch ein Alleskleber verwendet werden.

Scheiben: Sind Heck- oder Frontscheibenein-
fassung undicht, kann die undichte Stelle mit
Cenusil oder Chemiplast 1302 abgedichtet
werden. Das Dichtungsmittel wird dazu zwi-
schen Karosserieblech und Profilgummi ein-
gebracht; zwischen Scheibe und Profilgummi
gehort es nicht.

Fahrzeugunterpflege

Jede Pflege des Fahrzeugs von unten — das sei
nicht verschwiegen — ist ohne Arbeitsgrube
oder Hebebuhne nur sehr muhevoll aus-
zufiihren. Dennoch ist das regelmafig not-
wendig, am zweckmaBigsten vor Winterbe-
ginn (Fahrzeugboden und Radkéasten mussen
neu konserviert werden) und im Frihjahr
(Laugen- und Salzreste missen von Fahrzeug-
boden und Radkasten entfernt werden). In-
folge der damit verbundenen Unbequemlich-
keiten lai3t man das am besten in einem Kfz-
Pflegebetrieb machen.

Fahrzeugboden und Radkasten: Fahrzeug-
boden und Radkasten sind vom Hersteller-
werk aus mit einer Schutzschicht gegen Kor-
rosion und Steinschlag versehen. Diese
Schutzschicht, aus einem Bitumengemisch
bestehend und sehr stabil, kann durch Stein-
schlag dennoch verletzt worden sein und muf3
deshalb zur Sicherheit nachprapariert werden.
Geeignet hierfur ist das allgemein bekannte
Elaskon mit seinen hervorragenden Eigen-
schaften hinsichtlich Kriechfahigkeit, Elastizi-
tat und Schlagfestigkeit. Hinzu kommt, daf? es
auch gegen die Ublichen Auftaumittel im
Winterdienst widerstandsfahig ist. Man erteilt
den Konservierungsauftrag rechtzeitig, damit
das Fahrzeug den jeweils zu erwartenden Wit-
terungsbedingungen angepaldt ist.

Wer die Fahrzeugunterpflege selbst auszufih-
ren gedenkt — was im Prinzip zu begrifZen ist,
weil er dadurch das Fahrzeug auch von unten
her grundlich kennenlernt —, bendtigt eine
Arbeitsgrube oder Hebebiihne und PreBluft,
um das Elaskon nach wvorausgegangener
grindlicher Reinigung des Fahrzeugs von
unten mit Hilfe einer Sprihpistole auf Fahr-
zeugboden und Radkasten aufbringen zu
konnen. Dabei empfiehlt es sich, das Elaskon
in einem Wasserbad zu erwarmen; es erhoht
seine Kriechfahigkeit, womit es leichter in
Fugen und Blechiberlappungen eindringt.
Besteht nicht die Moglichkeit, das Elaskon zu
erwarmen, kann dem Elaskon etwas Graphitol
— vielleicht 100.,.150g/Liter Elaskon — bei-
gegeben werden. Das Graphitdl macht es
gleichfalls kriechfahiger.

Alle beweglichen Fahrzeugteile wie Vorder-
und Hinterachse mit Federn und StoRdamp-
fern, Seilziige, Auspuffanlage u.a.m. durfen
keinesfalls mit Elaskon eingespritht werden;
es verklebt sie und erschwert aullerdem die
Reparatur. Diese Teile schitztman, bis auf den
Auspuff, mit Graphitol.

Auspuffanlage: Die Lebensdauer der Aus-
puffanlage, vom Werk aus nicht speziell ge-
schutzt, 1al3t sich durch das Aufbringen von
hitzebestandiger Farbe verlangern. Als ge-
eignet haben sich die Einbrennlacke , Alusil*
oder ,,Ofenrohrfarbe schwarz” erwiesen. Man
tragt sie auf die saubere und trockene Anlage
mit einem Pinsel in zwei oder drei Schichten
auf. Bei Betrieb des Fahrzeugs brennt die
Farbe ein und erhoht so die Haltbarkeit sowohl
der Schalldampfer als auch die der Rohrteile.

Befestigungs- und Dichtheitskontrolle: Auch
an der Karosserie ist der Festsitz aller An-
bauteile alle 10 000 km zu tiberprifen. Das gilt
insbesondere fur die angeschraubten Teile
wie Kotflugel vorn, Kiihlerschirze, Kotschutz-
bleche sowie StoRstangen vorn und hinten.
Eingeschlossen in diese Kontrolle wird der
Zustand der SchlieBmechanismen an Tiren
und Motor- sowie Kofferraumhaube.

Vom Fahrgastraum aus ist das Bodenblech
nach dem Anheben der FuRmatten zu kontrol-
lieren. Sind FulBmatten und die darunter lie-
genden Dammatten trocken, ist alles in Ord-
nung. Anderenfalls werden Ful3- und Dam-

73



matten herausgenommen und getrocknet und
werden die Stellen gesucht, an der die

Feuchtigkeit eintritt. Das ist meist an den .

Unterkanten der Tiren der Fall. Ist dem so,
werden deren Dichtungsgummis und die
Einstellung der Turen Uberprift. Roststellen,
die bei dieser Gelegenheit auf dem Boden-
blech entdeckt werden, werden, wie im Ab-
schnitt ,,Lackpflege” beschrieben, behan-
delt.

In den Kofferraum dringt besonders gern
Feuchtigkeit ein. Das Wasser sammelt sich in
den seitlichen Taschen. Abhilfe ist nur da-
durch maoglich, dal® Abflisse in Form von
Bohrungen (4 mm) in den Taschen geschaffen
werden, die Kofferklappe richtig eingestellt
bzw. der Dichtgummi erneuert wird.

Wasser in den Hohlraumen zwischen den
vorderen Kotfligeln und den Kotschutzble-
chen ist darauf zuriickzufiihren, da3 die vor-
gesehenen Ablaufmoglichkeiten verstopft
sind. Abhilfe 1aR3t sich dadurch schaffen, dal3
an den tiefsten Stellen dieser Hohlrdaume je-
weils ein Loch von 4...6 mm gebohrt und so
eine AbfluBmaoglichkeit fir das Wasser ge-
schaffen wird. AbschlieRend wird hier Elaskon
hineingegeben.

Schlésser: Die Schlosser der Tiren werden
von Zeit zu Zeit auf Festsitz kontrolliert und
gedlt. Die Turen schlieBen auch bei alteren
Fahrzeugen leicht, wenn sie regelmaRig geolt
werden. Zum Olen der Schlosser eignet sich
eine Olspritzkanne oder auch ein in Ol ge-
tauchter Pinsel.

Die SchlieBzylinder an den Turen und der
Kofferraumklappe lassen sich mit dem han-
delsiiblichen SchloRolspray oder mit Petro-
leum gangig halten. Das Petroleum wird mit
einer Olspritzkanne in die SchlieRzylinder ein-
gebracht. !

Scharniere und Haubenverschliisse: Die
Scharniere der Tiren besitzen Olbohrungen
fdr die Schmierung. Um dieselben zu errei-
chen, sind die Turen soweit wie moglich zu
offnen und ist hier mit Hilfe einer Olspritz-
kanne Motorendl einzubringen.

Die Tirfangbander neigen im trockenen Zu-
stand zum Quietschen. Man olt dieselben
deshalb gleichfalls leicht ein.

Die Scharniere der Motorhaube und der
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Kofferraumklappe lassen sich ﬁleichfalls
durch Ol leichtgéngig halten.

Hohlraumkonservierung

Durch eine gute Hohlraumkonservierung —
das haben die Erfahrungen gelehrt— |63t sich
die Lebensdauer jeder Kraftfahrzeugkaros-
serie — auch die des Moskwitsch — um 3...5
Jahre verlangern. Bild 3-47 macht sichtbar,
welche Partien der Karosserie besonders ge-
fahrdet sind. Es sind vor allem die Bereiche bis
zur Gurtellinie des Fahrzeugs. Hiervon aus-
gehend solite man die Konservierung der
Hohlrdaume in die Wege leiten. Im nachfol-
genden Text sind die notwendigen Erlaute-
rungen gegeben.

Wann konservieren? Die Hohlraumkonser-
vierung sollte bei einem neuen Fahrzeug so
schnell wie moglich erfolgen und nach einem
Jahr wiederholt werden. Danach gilt die Ka-
rosserie als dauergeschutzt. Bei einer noch-
maligen Konservierung besteht fiir das Kon-

- servierungsmittel nicht mehr die Méglichkeit,

in Falze und Bleckiiberlappungen einzudrin-
gen; dieselben sind durch das zweimalige
Konservieren geschlossen. Von aul’en
zugéngliche Falze und Uberlappungen kon-
serviert man jedoch nach, wenn das erfor-
derlich sein solite.

Womit konservieren? Das derzeit bekannteste
und wirkungsvollste Konservierungsmittel ist
das Elaskon k60ML, im folgenden Elaskon
genannt. Es besitzt hervorragende Schutz-
eigenschaften wie rostpenetrierend, kriech-
fahig und wasserunterwandernd. Seine Trok-
kenzeit betragt bei einer Temperatur von 20°
Celsius 3...4 Stunden.

Elaskon ist mit Ol oder 6lhaltigen Fahrzeug-
pflegemitteln wie Graphitél, Ferroform u.a.
mischbar. Elaskon, das auf den Lack des Fahr-
zeugs geraten ist, 1aBt sich mit Test- bzw.
Waschbenzin, OV-Verdiinnung oder Kraftstoff
entfernen. Auf Stoff- oder Kunstiederbezige,
z.B. die Sitze, sollte es jedoch nicht geraten.
Hier hinterlda3t es hélliche Flecken.

Wie konservieren? Die Hohlraumkonservie-
rung laBt man moglichst in einem dafir



spezialisierten Kfz-Pflegebetrieb ausfihren.
Hier besitzt man in der Regel ein Hochdruck-
Konservierungsgerat, das erforderlich ist, um
das Elaskon auch wirklich fein zerstduben und
bis in die hintersten Ecken der Hohlraume
bringen zu kénnen.

Vor Beginn des Konservierens sind natirlich
alle Einbauteile, die sonst unweigerlich mit
Elaskon verschmutzt wirden, aus dem Fahr-
zeug auszubauen. Dazu gehoren Sitze, Seiten-
verkleidungen, Matten u.a.m. Danach kann
das Konservieren beginnen. Macht man es
selbst, sucht man sich dafir moglichst einen
trockenen, warmen Tag aus. An solch einem
Tag ist das Elaskon von sich aus schon fliis-
siger als an einem kalten Tag, zum anderen
trocknet es schneller.

Wer die Hohlraumkonservierung selbst aus-
zufuhren gedenkt, kann das selbstverstandlich
tun. Es gelingt jedoch nur einigermaBen,
wenn das dazu notwendige Hilfsmittel wie
Kompressor mit Sprihpistole, Becas-Spriher
oder Druckspritze (in der Schadlingsbekamp-
fung ublich) zur Verfligung steht. Hinzu
kommt, dal® Spritzpistole und Druckspritze mit
einem genugend langen Schlauch (Kraftstoff-
leitung) versehen werden missen, der es
gestattet, die Dise des Schlauches bis in die
entfernteste Ecke des betreffenden Hohlrau-
mes zu schieben, um von hier aus das Konser-
vierungsmittel durch langsames Zuriickzie-
hen des Schlauches im gesamten Hohiraum
einzubringen.

Allen diesen Spritzgeraten ist eigen, dal’ sie
nur mit einem Arbeitsdruck von etwa 500 kPa
(5 at) arbeiten. Und das setzt voraus, daB das
Elaskon, um es bei diesem geringen Druck
uberhaupt spritzfahig zu machen, verdinnt
wird. Geeignet dafur sind Kraftstoff, Graphitdol,
Ferroform u. a. Mittel. Kraftstoff gibt man dem
Elaskon im Verhaltnis 1:3 zu, auf eine Flasche
Elaskon also etwa 0,3 Liter Kraftstoff.

Noch besser zur Verdiinnung des Elaskons ist
jedoch das handelsibliche Graphitdol ge-
eignet. Es erhoht einmal die Kriechfahigkeit
des Elaskons und besitzt zum anderen selbst
eine Schutzwirkung, was vom Kraftstoff als
Verdinnungsmittel nicht gesagt werden
kann.

Ein weiteres Verdinnungsmittel mit Eigen-
schutzwirkung ist Ferroform; es ist an Tank-
stellen bzw. in Kfz-Fachgeschéaften erhaltlich.

Dieses Mittel und auch das Graphitol werden
bei neuen Fahrzeugen mit etwa 100g je Fla-
sche Elaskon und bei schon alteren Fahrzeu-
gen mit etwa 0,5 Liter je Flasche Elaskon
zugesetzt.

Beide Mittel, Graphitdl und Ferroform, ver-
starken die Wirkung des Elaskons, gelangen
sie infolge ihrer hohen Kriechfahigkeit jedoch
mit Sicherheit in alle Winkel und Ecken der
Hohlraume einschlieBlich Falze und Blech-
uberlappungen und schiitzen somit diese
Stellen, auf deren Schutz es ja besonders an-
kommt, ausgezeichnet.

Konservierungstechnologie: Den Schwer-
punkt bei der Hohlraumkonservierung stellen
die Hohlrdume im Fahrzeugboden, die Tur-
saulen und die Turen unterhalb der Gurtellinie
des Fahrzeugs dar. Bild 3-47 weist auf diese
Stellen hin. Anschlleend ist erklart, wie die-
selben zu erreichen sind, wobei auf die Erfah-
rungen von Reichelt in der Broschure ,,Korro-
sionsschutz an Kraftfahrzeugen” zurick-
gegriffen wurde.

1. Vordere Quertrager: Locher von unten
links und rechts bohren, Spruhrichtung
nach links und rechts; Fahrzeug anheben.

2. Vordere Langstrager: Offnungen an den
Tragerenden vorhanden, Spruhrichtung
von vorn nach hinten; Fahrzeug anheben.

3. Bodenverstarkung links und rechts: Off-
nungen an den Tragerenden vorhanden,
Sprihrichtung nach vorn und hinten;
Fahrzeug anheben.

4. Langsschweller: Offnungen in den hinte-
ren Radkéasten vorhanden, Sprihrichtung
nach vorn; Fahrzeug anheben, Rader
demontieren, Stopfen entfernen.

5. Hintere Langstrager: Vorhandene Locher
vor und hinter den hinteren Federbolzen
von unten aufbohren, Sprihrichtung nach
vorn und hinten; Fahrzeug anheben.

6. Hintere Tursaulen und Radkastenverstar-
kung: Vor den hinteren Radkasten von
unten Locher bohren, Sprihrichtung nach
links und rechts; Fahrzeug anheben.

7. Obere hintere Tilrsaulen, SchloRseite:
Offnungen in Blechverstarkung vorhan-
den, Sprithrichtung nach unten.

8. Vordere Kastensaule: Zuganglich durch
Kotfligelabdichtung zur Tursaule, obere
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Ecke; Spruhrichtung nach hinten und
unten. Rader demontieren.

9. Vordere Tursaulen: Zuganglich durch
Lichtschalteroffnung, Spruhrichtung nach
unten und oben bis zur Giirtellinie; Licht-
schalter demontieren.

10. Mittlere Tursaulen: Zuganglich durch
Lichtschalteroffnung, Sprihrichtung nach
unten und oben bis zur Gurtellinie; Licht-
schalter demontieren.

11. Klemmverbindungen am Hinterkotfligel:
Zuganglich vom  Kofferraum  aus,
Sprihrichtung allseitig.

12. Kofferraum-Quertrager: Zugénglich von
den Kofferraumtragerenden aus, Spruh-
“richtung nach links und rechts.

13. Kofferhauben- und Motorhaubenverstei-
fung: Zugénglich durch vorhandene Off-
nungen, Spruhrichtung allseitig.

14. Quertrédger der hinteren Sitzbank:
Zuganglich durch vorhandene Offnungen
unter der Sitzbank links und rechts am
Boden; Sprihrichtung nach links und
rechts.

15. Quertrager der vorderen Sitze: Zugang-
lich nach Bohren eines Loches links oder
rechts, Sprihrichtung nach links und
rechts.

16. Scheinwerfertaschen: Zuganglich von

i

den Radkésten aus, Sprihrichtung allsei-
tig; Rader demontieren

17. Klemmverbindungen der Vorderkotfli-
gel: Zugéanglich von den Radkasten aus,
Sprihrichtung allseitig; Rader demontie-

ren.

18. Turinnenbleche: Zugénglich durch vor-
handene Offnungen, Sprihrichtung
allseitig.

Erklarend hinzugefiigt sei zu Position 18, daR

— sich Fensterkurbeln und Tirinnendrucker
nach dem Anheben der schwarzen Abdeck-
scheiben aus Plast mit einem kleinen
Schraubendreher durch Herausdrehen der
danach sichtbaren Schrauben abbauen las-
sen;

— sich die Armlehnen nach dem Losen der
beiden Halteschrauben demontieren las-
sen. Danach werden die zwei Halteschrau-
ben der oben querliegenden Verkleidungs-
schienen herausgedreht, die Schienen mit
einem Schraubendreher nach oben ge-
driickt und so die Kraft der Halteklammern
dieser Schienen Uberwunden;

— sich nach dem Abbauen der Verkleidungs-
schienen die Turinnenverkleidungen von
den Tiren wegziehen und danach nach
oben herausheben lassen;

— beim Konservieren der TlUrinnenraume, was

172

Bild 3-47 Konservierungstechnologie fiir den Moskwitsch; Legendenziffern s. Text
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1 3

entlang der vorhandenen Kanten und Falze

allseitig geschieht, kein Elaskon auf Tar-
schlosser, Kurbelmechanismen, Fenster
und Samtschienen gelangen darf. Anderen-
falls lassen sich Turschlosser und Fenster
usw. schwer betatigen bzw. werden unter
Umstanden sogar vollig funktionsuntich-

tig.

Kantenschutz: Der Hohlraumkonservierung
muR sich der Schutz der Karosseriekanten, die
besonders stark rostgefahrdet sind, anschlie-
Ren. Geeignete Arbeitsmittel sind ein kleiner
Pinsel und eine \Spritzélkanne, mit denen das
Elaskon auf die Karosseriekanten aufgebracht
bzw. in die Falze eingebracht wird, Schwer-
punkte sind hierbei:

1

Spalt zwischen vorderen Kotfligeln und

Windlaufen links und rechts unterhalb der

Frontscheibe.

Verbindungsstellen der vorderen Kotfligel
zu den Turschwellern, zum Frontteil, zu den
Chromecken (nur Typ 412 und 408) und zu
den nach dem Offnen der vorderen Tiiren
sichtbaren Spalten zwischen Kotfligeln
und Turpfosten.

Motorhaube (innenliegender Falz rings-
herum, beim Typ 412 und 408 das Elaskon
zwischen Chromleiste und Motorhaube
laufen lassen).

Kotfligel hinten (beim Typ 2140 das Elas-
kon zwischen Chromleiste und Kotfligel
laufen lassen, beim Typ 412/408 das Elas-
kon an den Beruhrungspunkten der
Chromleisten mit den Kotfligeln mit dem
Pinsel aufbringen und danach die Chrom-
leisten wieder montieren).

Kofferklappe (umlaufenden Falz rings-
herum, zusétzlich Elaskon 2zwischen
Chromleiste und Kofferklappe laufen las-
sen).

Tiuren (umlaufende Falze innen und zwi-
schen Turen und Turgriffen aul3en, wei-
terhin unter der Chromleiste am Fenster).
Heckmittelteil (das Elaskon zwischen
Chromleiste und Mittelteil sowie zwischen
Mittelteil und Abdeckblech der hinteren
StoRstange einbringen).
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Storungssuche und -beSeitigung

Das Beheben von Stérungen am Fahrzeug ist
nicht jedermanns Sache. Dennoch geht der
allgemeine Trend dahin, auch den auto-
fahrenden Nichtfachmann zu beféhigen, sich
bei kleineren Stérungen selbst helfen zu
kénnen. Das ergibt sich u. a. aus §8 StVO. Hier
heiRt es bekanntlich, dal3 Fahrzeuge nur in
Betrieb genommen werden darfen, wenn sie
verkehrs- und betriebssicher sind und daB
Maéngel hieran, die wahrend der Fahrt auftre-
ten und die die Verkehrssicherheit beeintrach-
tigen, unverzuglich zu beseitigen sind. Und
dazu mufd man ganz einfach selberinder Lage
sein. Denn wer mdchte schon sein Fahrzeug
stehen lassen oder den Kfz-Hilfs- bzw. -
Abschleppdienst rufen, wenn vielleicht nur
der Motor stotternd lauft oder die Blinkanlage
auf der einen Seite ausgefallen ist. Befreunden
wir uns deshalb aus dem Bestreben heraus,
die Verkehrssicherheit des Moskwitsch ge-
gebenenfalls selbst wiederherstellen zu mus-
sen, mit den uns gegebenen Moglichkeiten
hierzu.

 Notwendige
Voraussetzungen

Auch bei der Stérungssuche und -beseitigung

sind, wie im Kapitel ,,Technische Durchsicht”
bereits betont, Verantwortung und Sicherheit
ganz wesentliche Voraussetzungen. Hierzu
gehort, dal® das defekte Fahrzeug aul3erhalb
der Fahrbahn abgestellt und mit dem Auto-
bahndreibock oder einer zugelassenen Siche-
rungsleuchte — aufgestellt 100 Meter hinter
dem Fahrzeug und am Fahrbahnrand — ent-
sprechend gesichert wird, Erst dann darf die
Reparatur beginnen. Und dabei wiederum ist
es von groBem Wert, daR man die evtl. be-
nétigten Ersatzteile mitfiihrt sowie den Um-
1
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gang mit der Priflampe, die bei der Stérungs-
suche an der Elektrik unerlaBlich ist, be-
herrscht.

Ersatzteile: Erfahrungsgemald sind es meist
Kleinteile, die, sind sie ausgefallen, den
Moskwitsch nicht reibungslos funktionieren
lassen. Und da sich Stérungen meist bei
groeren Fahrten einstellen, ist es ratsam, ein
Sortiment dieser Kleinteile mitzufiihren. In
Frage kommen

1 Satz Ziindkerzen 1 Zylinderkopfdichtung

1 Ziindspule 1 Offilter

1 Unterbrecher Schellenband
1 Blinkgeber Sicherungen
1 Kraftstoffpumpe Isolierband

1 Keilriemen Kabel

1 Schwimmer ...
Priifeinrichtungen: Bewahrte Prifeinrichtun-
gen fir die Elektrik des Fahrzeugs sind
Priflampe oder Prif-Fix. Im Fachhandel
werden sie in der entsprechenden Bord-
spannung von 12 Volt angeboten. Sie er-
maoglichen die Funktionskontrolle der einzel-
nen Stromverbraucher sowie der uber
Klemmen und Schalter dorthin flhrenden
Leitungen.

Der Umgang mit der Pruflampe ist im
Prinzip recht einfach. Eine Klemme wird ir-
gendwo an Masse gelegt (Motorblock, Karos-
serie), und mit der anderen Klemme der
Pruflampe wird bei eingeschalteter Zindung,
ausgehend von der Stromquelle, also der
Batterie, der gestorte Stromkreis Stlck fiir
Stuck, d.h. Klemme fur Klemme, abgetastet
und so schlieBlich die Stérung entdeckt. An
den Spannung fihrenden Klemmen leuchtet
die Pruflampe auf, an den spannungslosen
Klemmen bleibt sie dunkel. Das ist das Zei-
chen daflr, dal® sich im davor liegenden Be-
reich der Fehler befindet.

Ein weiteres Priifgerat ist derPruf-Fix, aus-
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gestattet mit Glithlampe und Batterie. Mit ihm

kénnen gleichfalls Leitungsunterbrechungen
' gesucht werden, er kann aber auch zur Durch-
gangsprufung dienen.
- gangsprifung mu® das jeweils zu uber-

Bei der Durch-
prifende Element (die Leitung) spannungslos
sein. Es ist deshalb ratsam, die fragliche Lei-
tung an einem Ende abzuklemmen, um
maogliche Stréme (ber Nebenanschlisse aus-
zuschalten. Leuchtet die Gliihlampe des Prif-
Fix bei der Durchgangsprifung auf, ist die
betreffende Leitung in Ordnung. Leuchtet sie
nicht auf, ist die Leitung unterbrochen.

Stoérungen am Triebwerk

Storungen am Triebwerk, also am Motor und
seinen Nebenaggregaten, konnen die unter-
schiedlichsten Ursachen haben. Im nachfol-
genden Text sind die wesentlichsten Storun-
gen einschlielich ihrer Ursachen aufgefiihrt
und ist jeweils dargelegt, was bei den ein-
zelnen Storungen unternommen werden
kann. Betont sei hierzu, daB an demontierten
Baugruppen oder Teilen in der Regel nicht
festzustellen ist, warum sie nicht mehr funk-
tionierten. Infolgedessen ist es stets sinnvoll,
vor jeder Demontage zu versuchen, die Ur-
sache fur die Stérung aufzufinden und danach
die InstandsetzungsmalBnahmen auszurich-
ten.

Jede Storungssuche beginnt mit den am ein-
fachsten auszufiihrenden Arbeiten. Daraus
ergibt sich dann auch die Reihenfolge Ziind-
und Startanlage mitBatterie, Kabelklem-
men und Leitungen, Zindanlaschalter, Zind-
verteiler, Zindspule, Zundkerzen und Anlas-
ser; Kraftstoffanlage mit Kraftstoff-
pumpe, Vergaser, Kraftstoffleitungen und
Kraftstoffbehélter (Tank); Motorsteue-
rung mit Steuerkette, Nockenwelle und
Ventilen.

Alle diese Baugruppen des Fahrzeugs konnen
inihrem funktionellen Zusammenspiel gestort
oder auch mechanisch beschadigt sein. Un-
sere StorungssuchmafRnahmen richten sich
infolge der Vielzahl der hieran mdglichen
Storungen deshalb auch nach den Anzeichen,
mit denen sich jede Stérung in der Regel

bemerkbar macht. Wer sein Fahrzeug wiéh-
rend der Fahrt stets aufmerksam beobachtet,
wird darum auch hellhorig, sobald irgendwo
etwas nicht mehr ,,stimmt”. Und das istdann
auch schon der erste Schritt zum Auffinden
und Beseitigen der, sich so ankiindigenden
Storung.

Motor springt nicht an

Startschwierigkeiten konnen sowohl zind-
seitig als auch kraftstoffseitig bedingt sein.
Und da bei unserer Storungssuche ja gilt, da®
wir dort- mit der Suche nach der Storungs-
ursache beginnen, wo uns das am einfachsten
maoglich ist, beginnen wir mit der Ziind- und
Startanlage.

Ziindseitige Ursachen

Springt der Motor beim Betatigen des Ziind-
anlaschalters nicht an, so ergeben sich dar-
aus zwei Prifungsreihenfolgen; einmal die
des Ziundstromkreises mit Batterie,
ZundanlaRschalter, Zindspule, Zindverteiler,
Zindkabeln, Zundkerzensteckern und Zilnd-
kerzen, zum anderen die des Anlas-
serstromkreises mit Batterie, Zind-
anlaBschalter, Anlasser mit Magnetschalter
sowie Kabelklemmen und Leitungen.

Batterie: Den Ladezustand der Batterie er-
mitteln wir mit dem Saureheber (Areometer).
Ist kein S&ureheber zur Hand, werden die
Scheinwerfer eingeschaltet und wird der
Motor gestartet. Die Scheinwerfer muissen
wahrend des Startvorgangs hell leuchten. Tun
sie das, sind Ladezustand der Batterie sowie
Lichtmaschine und Regler in Ordnung. Ver-
loschen die Scheinwerfer wahrend des Star-
tens, ist der Ladezustand der Batterie mit Si-
cherheit nicht ausreichend. Die Ursache fur
den ungenligenden Ladzustand kann die
Batterie selbst sein, es konnen aber auch
Regler, Lichtmaschine oder Keilriemen (letz-
terer nicht genigend gespannt, daher kein
Aufladen der Batterie wahrend der Fahrt)
daran beteiligt sein.

Kabelverbindungen: Erweist sich bei der vor-
stehend beschriebenen Prifung der Ladezu-
stand der Batterie als ausreichend — anderen-
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falls kann der Motor nur mit der Handkurbel
gestartet oder das Fahrzeug angeschleppt
werden —, werden als nachstes alle Kabel-
verbindungen sowohl die des Zundstrom-
kreises als auch die des Anlasserstromkreises
auf festen Sitz gepruft. Dabei wird an allen
Kabelanschliissen gewackelt, um losen
Klemmverbindungen bzw. Kabelbrichen auf
die Spur zu kommen. Ferner wird auf an den
AnschluBklemmen vorhandene Oxide (Span-
nungsabfall durch hohe Ubergangswider-
stande) geachtet und werden die Oxide ge-
gebenenfalls entfernt (abgekratzt). Das gilt
insbesondere flr die Kabelklemmen an Batte-
rie und Anlasser.

Besonders gern losen sich die Kabelklem-
men am Amperemeter (Bild 4-1), iber
das der gesamte Strom des Bordnetzes flief3t.
Sind sie locker oder ist infolge wiederholten
sehr langen und ununterbrochenen Startens
(Warmeentwicklung) sogar schon das
Plasteteil des Kombigerats geschmolzen, das
das Amperemeter hélt, ist bei der groRRen
Stromentnahme durch den Anlasser der
Kontakt bei den nun relativ lockeren Anschlis-
sen naturgemaR nicht mehr gewabhrleistet.
Dieser Fehler lalt sich im Anfangsstadium

grin— I‘J"bﬂ!‘d'ﬂﬁa.ﬁun‘g

jedoch noch relativ einfach durch Nachziehen
der Muttern, die die hier ankommenden Kabel
halten, beseitigen. Es mul3 dazu das Armatu-
renbrett, das von drei bzw. vier Schrauben ge-
halten wird, gelost und vorsichtigin Richtung
Lenkrad geklappt werden, Danach sind die
beiden Anschlisse des Amperemeters
zuganglich, und die Muttern konnen fest-
gezogen werden. Ist das Plasteteil jedoch
bereits so weit, wie im Bild 4-2 gezeigt, weg-
geschmolzen, ist es vorteilhaft, das Ampere-
meter zu Uberbricken. Hierzu wird auch das
zweite Kabel auf die noch intakte Klemme "
gelegt. Das Kombigerat, zu dessen Bestand-
teilen das Amperemeter gehort, mufd danach
jedoch recht bald erneuert werden. Eine
Kontrolle Gber die Ladung der Batterie istnach
dieser Notreparatur nicht mehr gewahrlei-
stet.

ZindanlaRschalter: Erweisen sich alle Kaben-
verbindungen als intakt, kénnte bei schon
alteren Fahrzeugen der ZiindanlaBschalter
(Bild 4-3) die Ursache fur das Nichtanspringen
des Motors sein. Seine Funktion |aBt sich je-
doch mit der Pruflampe kontrollieren. Wird
dieselbe an Klemme 15 — das ist die Klemme,

schwarz
(Masse)

grunjbraun

Kontrollampe — braun
Begrenzungsleuchten
Oldruckgeber — braun —
lemnperaturgeber — violert
Jicherungsblock links N2 — rosa
Fernlichtkontroflampe — braun—
Jnstrumentenbeleuehfung —grou
Blinkkontrollampe — violett —

Bild 4-1 Kombigerat, von hinten gesehen
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d. Bremse, Handbremsschalfer
weill — von Bafterie
haliblau — Steckdose, Signalhorn
Lrot — Geber fur Kraftstoffbehalfer
hwarz—Zundschiol, Kiemme 30
Lwerl — Zundsehlod, Klemme 30/1
Lorange — Sicherungsblock rechfs Nr.7
-Schwarz — Lichfmaschinenanschiu +

h L | schwarz - Signalaniage

-schwarz— Warnblinkschalfer / Blinkgeber



Bild 4-2 Anschlisse des Amperemeters am Kom-
bigerat mit weggeschmolzener Plaste als Folge zu
starker Erwarmung

an der die zwei orangefarbenen Kabel an-
kommen —und an Masse angeschlossen, muf®
sie bei intaktem Ziundanlaschalter und ein-
geschalteter Ziindung leuchten. Anderenfalls
bleibt sie dunkel. In diesem Falle ist in der
Regel der Nocken des Plasteteiles abgenutat,
der die Kontakte im Schalter betatigt und
damit den Stromflu® von der Batterie zur
Ziundspule freigibt. Ist das zu vermuten, wird
die Priflampe an Kiemme 50 des ZindanlaB3-
schalters und an Masse gelegt und der Zund-

schlussel in die Stellung ,,Starten”’ gebracht.
Die Priflampe mul hierbei leuchten. Leuchtet
sie nicht, ist der schon erwahnte Nocken des
Plasteteiles tatsachlich abgenutzt und das
eigentliche ZiundschloR mul3 erneuert wer-
den.

Eine Notreparatur des ZundanlaRRschalters ist
maoglich. Er muB3 dazu jedoch, nachdem das
Minuskabel von der Batterie abgeklemmt
worden ist, ausgebaut werden. Die Flachstek-
ker der hier ankommenden Kabel verbleiben
dabei zweckmaRigerweise an ihren Anschlus-
sen (Bild 4-4). Das verhindert Verwechslun-
gen. Nunmehr wird mit einem kleinen
Schraubendreher der Drahtring, der den
ZundanlaBschalter im Zdndschlo halt, vor-
sichtig herausgehebelt, der ZiindanlaRschal-
ter aus dem Ziindschlo3 herausgenommen
und der feststehende Kontakt vorsichtig etwas
in Richtung Kontaktzunge gebogen. Das ergibt
zumindest einen vorubergehend wieder funk-
tionierenden ZundanlaBschalter. Eine Dauer-
losung ist das jedoch nicht. Man erneuert den
ZindanlaBschalter deshalb recht bald. Nur
dadurch ist man gegen eine erneute Storung
dieser Art gefeit.

Das Zindschlol? des Moskwitsch ist Ubrigens

Bild 4-3

Zindanla3schalter des

Moskwitsch 412/2140, zer-

legt;

1 — Schaltnocken,

2 — Kontakte,

3 — ZindanlaB3schalter
(komplett),

4 — Drahtring
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2xrot

zum Radio

schwarz 4mm?
zum Amperemeter

2xorange
zur Zdndspule
BK—=b

mit dem ZiindschloB des Lada bzw. des Wolga
GAS 24 identisch.

Zindverteiler: Der Zindverteiler kann die
Ursache fir mehrere Stérungen sein. Er ist
jedoch gut zugénglich. Infolgedessen &Rt er
sich relativ leicht liberpriifen bzw. reparieren.

Verteilerkappe: Die Verteilerkappe (Bild 4-5)
soll sauber und innen trocken sein. Nur das
gewadhrleistet, dal® der Verteilerlaufer den
Zindstrom an die jeweils zu versorgende
Ziundkerze nach der Zindfolge 1-3-—4-2
weiterleitet. Und da sich insbesondere anihrer
Innenseite leicht Kondensfeuchtigkeit nieder-
schlagt, wischt man sie ggf. mit einem sau-
beren Lappen aus und |3t sie danach an der
Luft noch etwas nachtrocknen. Danach kann
die Fahrt in der Regel fortgesetzt werden.

Bild 4-5 Verteilerkappe des Moskwitsch 412/2140:
1 — Schleifkohlestift mit Feder
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zum Scheibenwischermotor
und Sicherungsblock
rechts Nn2

Bild 4-4

Kabelanschliisse am Ziind-
anla3schalter des Mosk-
witsch 412/2140

schwarz
Anlasser

weill
Amperemeter

Feuchtigkeit in der Verteilerkappe begiinstigt
das Entstehen sogenannter Kriech-
funkenstrecken (kleine haarfeine Risse an
der Innenseite der Kappe), durch die der Ziind-
strom vorzeitig zur Masse (berspringt, ohne
an den Zindkerzen wirksam geworden zu
sein. In einem solchen Falle ist der Einbau
einer neuen Verteilerkappe notwendig. 3
Tritt dieser Schaden unterwegs auf und hat
man keine neue Verteilerkappe zur Hand,
werden die Kriechfunkenstrecken (sie markie-
ren sich meist als geschwarzte, sehr feine
Linien) mit einem spitzen Messer oder kleinen
Schraubendreher so weit ausgekratzt, bis
wieder die normale Farbe des Materials der
Verteilerkappe zum Vorschein kommt. Das
hilft in der Regel voriibergehend.
BeimErneuern der Verteilerkappe ist
darauf zu achten, daf® die Ziindkabel analog
der Ziindfolge 1-3—4-2 in die entsprechenden
Aufnahmebuchsen der Kappe gesteckt wer. -
den. Das Ziindkabel des ersten Zylmders es
ist der vordere Zylinder — gehort in die Auf-
nahmebuchse, die sich unmittelbar Gber der
Aussparung in der Verteilerkappe fir den
AnschluB zum Kondensator befindet. Die
anderen drei Zindkabel folgen dann nach der
Zundfolge, und zwar bei allen Moskwitsch-
Typen entgegen dem Uhrzeigersinn. Daf die
Verteilerkappe nach beendeter Kontrolle bzw,
Reparatur des Verteilers wieder richtig be-
festigt wird, wird vorausgesetzt. Anderenfalls
besteht die Gefahr, daR8 Verteilerkappe und
Verteilerlaufer beim ersten Starten des Motors
zerstort werden.
In der Mitte der Verteilerkappe befindet sich
ein federnd gelagerter Schleifkohlestift,
dessen Aufgabe es ist, die von der Zindspule ]
kommende Hochspannung auf den Verteiler-




laufer zu Gbertragen. Ist dieser Kohlestift (s.
Bild 4-5) abgenutzt, beschadigt oder klemmt
er in seiner Fuhrung, ist die Funktion der
Zundanlage nicht mehr gewahrleistet. Kon-
trolliert man ihn, ist zu beachten, daR er sich
leicht in seiner Flihrung bewegen |éRt, wobei
er beim Nachlassen des mit einem Finger
ausgeiibten Drucks sofort wieder in seine
Ausgangslage zurickkehren muB. Die das
verursachende kleine Spiralfeder macht das
moglich. Aber Vorsicht bei der Kontrolle. Die
kleine Feder kann herausspringen und ver-
loren gehen. Dann ist die gesamte Ver-
teilerkappe wertlos. AuRerdem ist ein Starten
des Motors unmoglich. Er wird ohne diese
kleine Feder niemals anspringen.

Verteilerldufer: Der Verteilerlaufer nutzt sich
nur infolge Abbrandes an der Kontaktfahne
ab. Kénnte das die Ursache fur das Nicht-
anspringen des Motors sein, was bei alteren
Fahrzeugen durchaus moglich ist, entfernt
man den Abbrand mit Hilfe feinen Schleif-
papiers. Dazu wird der Verteilerlaufer ab-
gezogen: Es arbeitet sich dann besser. Ein
Markieren der Stellung des Verteilerlaufers ist
nicht notwendig. Er 1aBt sich nur in der kon-
struktionsmalig vorgegebenen Stellung
wieder auf die Verteilerwelle aufstecken (Aus-
sparung beachten!). Wichtig ist dabei jedoch,
dal? das Aufstecken bis zum Anschlag ge-
schieht. Anderenfalls werden genau so wie
beim verkanteten Aufsetzen der Verteiler-
kappe Verteilerlaufer und -kappe wahrend des
ersten Startens des Motors zerstort.

Unterbrecherkontakte: Die Unterbrecherkon-
takte nutzen sich mit der Zeit ab. Im Abschnitt
»Zundanlage warten” ist beschrieben, wie sie
nachgestellt werden, um diese Abnutzung
auszugleichen. Ist schlieBlich dennoch der
Zeitpunkt ihrer Erneuerung gekommen, wer-
den sie ausgewechselt. Die Arbeitsgange
hierzu sind folgende: Verteilerkappe und Ver-
teilerldufer abnehmen, Halteschrauben des
Unterbrechers herausdrehen, flexibles Kabel
von der Klemme losen, Unterbrecher her-
ausnehmen, neuen Unterbrecher in um-
gekehrter Reihenfolge einbauen und Kon-
taktabstand, wie im Abschnitt ,,Zindanlage
warten”’ baschrieberg, einstellen.

Unterbrecherkabel: Das im Zindverteiler
liegende und von der AnschluBklemme der
Ziindspule (Deutsche Bezeichnung Klemme 1)
zu den Unterbrecherkontakten flihrende
kleine Kabel kann durchgescheuert sein und
mit seiner ,,Seele’* an Masse liegen oder sich
am Unterbrecher gelost haben. Man hebt es

-an und kontrolliert es sorgféltig. LaRt es sich

isolieren, ist der Schaden relativ schnell be-
hoben. Anderenfalls ist es besser, den Unter-
brecher zu erneuern, denn ein neues Anloten
dieses kleinen Kabels an den Unterbrecher ist
nicht zu empfehlen. Der Lotpunkt wird immer
eine schwache Stelle im Verteiler bleiben.

Kondensator: Ein Schaden am Kondensator
als Ursache fiur das Nichtanspringen des
Motors ist nur schwer festzustellen, denn von
auBen sieht ein ausgefallener und damit
durchschlagender Kondensator genau so aus
wie ein neuer. Nutzen sich jedoch die Unter-
brecherkontakte besonders schnell ab (starker
Abbrand), so ist das in der Regel das Zeichen
fur einen solchen Defekt.

Die einzige unterwegs maogliche Kontrolle
besteht bei Verdacht auf eine Kondensator-
storung darin, die Verteilerkappe abzuneh-
men und, wiahrend der Motor gestartet wird,
die Unterbrecherkontakte zu beobachten.
.Feuern” sie auflerordentlich stark, kann
davon ausgegangen werden, dal} der Kon-
densator defekt ist und erneuert werden muf3.
Ein schwacher AbreiRfunke an den Unter-
brecherkontakten ist dagegen das Zeichen fur
einen normal arbeitenden Kondensator.

Ziindspule: Die Zindspule (Bild 4-6) bedarf
keiner speziellen Wartung. Sie arbeitet zu-
verlassig. Dennoch Uberprift man hin und
wieder ihren Festsitz (Verbindung mit Masse)
und die Kabelanschlisse. Oxide an den Klem-
men bedeuten auch hier erhéhten Ubergangs-
widerstand und damit Spannungsverluste.
Man entfernt dieselben, sobald man sie ent- °
deckt hat.

Vorwiderstand: Die Zundspule des
Moskwitsch besitzt als zusatzliche Starthilfe,
einen Vorwiderstand. Dieser Vorwiderstand
sorgt dafir, da® die Zindspule wahrend des
Startens eine kraftige Hochspannung liefert.
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Bild 4-6 Zindspule der Moskwitsch-Typen; 1 —
Vorwiderstand, 2 — Anschluld BK-b, 3 — Anschlul®
zum Unterbrecher, 4 — HochspannungsanschiuB,
5 — Anschlu BK

Springt der Motor wahrend des Startens an,
um danach beim Zurlickspringen des Zind-
schllssels in die Stellung ,,.Zundung’ wieder
auszugehen, liegt in der Regel ein Defekt im
Vorwiderstand der Zindspule vor. In einem
solchen Falle ist eine Notreparatur durch
Uberbriicken des Vorwiderstandes moglich.
Hierzu werden mit einem neuen Stick Kabel
der Anschluf® BK (gelbes Kabel) und der An-
schlul? BK-b der Ziundspule (orangefarbenes
Kabel) behelfsmafRlig uberbrickt, oder es
werden die beiden erwahnten farbigen Kabel
direkt auf die Klemme BK (das orangefarbene
Kabel auf das gelbe Kabel) gelegt. Damit kann
die Fahrt zumindest bis nach Hause oder bis
zur nachsten Werkstatt fortgesetzt werden, wo
die Zundspule dann allerdings erneuert wer-
den mulBl. Das Erneuern der Ziindspule ist
notwendig, da sie nach dieser Notreparatur
uberiastet wird., Der AnschluR der neuen
Zundspule erfolgt naturlich wieder so, dal® das
vom Anlasser kommende gelbe Kabel an die
Klemme BK und das vom Zindschlo kom-
mende orangefarbene Kabel an die Klemme
BK-b gelegt wird.

Kriechfunkenstrecken: Stérungen im
Ziundsystem sind in den seltensten Fallen auf
die Zindspule zuriickzufihren. Dennoch ist
das maoglich; beispielsweise, wenn in stro-

84

mendem Regen Feuchtigkeit auf den Ziind-
spulenhals gelangte oder wenn auf diesem
Hals, so wie bei der Verteilerkappe, infolge des
Einwirkens von Schmutz und Feuchtigkeit
Kriechfunkenstrecken entstanden sind. In
diesem Falle springt die Zindspannung dann
bereits hier zur Masse Uber. Die Folge ist, daR
die Zundkerzen gar keine oder nur einen sehr
schwachen Zindstrom erhalten, was den
Motor naturlich nicht anspringen oder wah-
rend der Fahrt aussetzen lat. In einem sol-
chen Falle wird die Zindspule abgetrocknet
bzw. werden die Kriechfunkenstrecken wie bei
der Verteilerkappe ausgekratzt, bis wieder
gesundes ,,Fleisch” zu sehen ist. Nach Been-
digung der Fahrt muB auchin diesem Falle die
Zundspule erneuert werden. Eine Reparatur
ist nicht moglich.

Uberpriifungsméglichkeiten: Eine Priifung
der Zindspule auf Funktion in allen Bereichen
ist uns nicht moglich. Mit Hilfe der Priflampe
kbnnen wir aber die Priméarwicklung
kontrollieren. Und das machen wir so:

1. Priflampe an Klemme BK-b der Ziindspule
(orangefarbenes Kabel) und an Masse
legen und die Zindung einschalten.
Leuchtet die Priflampe, ist die Ziindanlage
bis hier, also bis zur Zindspule, in Ord-
nung. Leuchtet die Priflampe nicht, ist’
entweder der ZindanlaRschalter oder, was
wahrscheinlicher ist, die Kabelverbindung
vom ZundanlaRschalter, Klemme 15, bis
zur Zindspule unterbrochen.

2. Priflampe an Klemme ohne Bezeichnung
der Zindspule (schwarzes Kabel) und an
Masse legen und die Ziindung einschalten.
Leuchtet die Priflampe auf, ist der Pri-
marstromkreis der Ziindspule in Ordnung;
die Unterbrecherkontakte sind dabei ge6ff-
net. Dreht man jetzt den Motor mit der
Andrehkurbel oder auch mit dem Anlasser
durch, muB die Priflampe im Rhythmus
der Ziindfolge an- und ausgehen. Leuchtet
die Priflampe standig, schlieBen die Un-
terbrecherkontakte nicht vollig oder sind
verolt. Leuchtet die Priflampe gar nicht, ist
entweder die Priméarwicklung der Zind-
spule oder der Kondensator defekt: es
konnen aber auch die Unterbrecherkon-
takte nicht abheben.

3. Eine weitere mogliche Stérung, bei der die



Priflampe nicht leuchtet, ist der Ausfall des
Vorwiderstandes der Zundspule. Um das
genau festzustellen, werden, wie unter
dem Stichwort , Vorwiderstand” be-
schrieben, die beiden Klemmen der Zind-
spule uberbrickt und die vorstehend unter
1. und 2. beschriebenen Prifungen wieder-
holt. Leuchtet jetzt die Pruflampe, ist der
Vorwiderstand defekt und es kann, wie
unter dem Stichwort , Vorwiderstand”
gleichfalls beschrieben, die Fahrt mit Uber-
brickten Ziindspulenklemmmen bis nach
Hause oder zur nachsten Werkstatt fort-
gesetzt werden, wo die Zindspule dann
allerdings erneuert werden muf3.

Die Sekundéarwicklung der Zundspule

kann nur Uberpruft werden, wenn die Primar-

wicklung in Ordnung ist. Darum ist es stets
sinnvoll, bei Verdacht auf einen Defekt in der

Zundspule zuerst den Primarstromkreis zu

kontrollieren.

Das Prifen der Sekundarwicklung der Ziind-

spule auf Funktion geht so vor sich:

1. Das von der Zundspule zur Verteilerkappe
fuhrende Hochspannungskabel wird an der
Verteilerkappe abgezogen und im Abstand
von 7...10 mm gegen Masse (Motorblock)
gehalten. Wird nunmehr der Motor ge-
startet und zwischen Hochspannungskabel
und Masse springen kraftige Zindfunken
Uber, ist die Sekundéarwicklung der Zind-
spule in Ordnung. Springen keine Zind-
funken uber, obwohl| die Kontrolle der
Priméarwicklung der Zindspule positiv
ausgefallen ist, ist die Sekundarwicklung
defekt, und die Zindspule mul3 erneuert
werden; vorausgesetzt, dal® das Hoch-
spannungskabel in der Zindspule auch
richtig befestigt war. Dies sollte auf jeden
Fall nochmals uberpruft werden.

2. Ist die vorstehend beschriebene Kontrolle
der Sekundarwicklung der Zundspule po-
sitiv ausgefallen, wird das an der Ver-
teilerkappe abgezogene Zundkabel hier
wieder eingesteckt. Nunmehr wird von
einer Zundkerze der Kerzenstecker ab-
gezogen und von der Zundleitung ab-
geschraubt. Wird jetzt dieses Zindkabel
gleichfalls im Abstand von 7...10mm
gegen Masse gehalten und der Motor ge-
startet, mussen gleichfalls kraftige Zund-
funken zur Masse iberspringen. Ist das der

Fall, ist die Sekundarwicklung der Zund-
spule in Ordnung. Springt der Motor beim
nachsten Starten aber dennoch nicht an,
sind Kerzenstecker oder Ziindkerzen nicht
in Ordnung bzw. stimmt der Zindzeitpunkt
nicht. Springen keine Ziundfunken uber,
sind UnregelméaBigkeiten in der Ver-
teilerkappe, am Verteilerfinger oder an den
Ziundleitungen vorhanden.

Ziundkerzen: Wie sich defekte Ziindkerzen
beim Motorlauf bemerkbar machen, ist im
Abschnitt ,,Zindanlage warten’ beschrieben.
Hier daher nur einige Erlduterungen zu den
Ursachen bei Zindkerzenfehlern.

Nasse Zundkerzen sind auf ein zu , fet-
tes” Kraftstoff-Luft-Gemisch zuruckzufihren.
Ursachen kénnen ein zu hoher Kraftstoffstand
im Vergaser oder auch das versehentliche
Fahren mit teilweise gezogenem Shoke
(Starterklappe) sein. In einem solchen Falle
kann man, wenn der Motor bei voller Funktion
der Zundanlage auch nach mehrmaligem
Starten nicht anspringt, die Zundkerzen nur
ausbauen, reinigen und ausreichend lange
trocknen lassen, bevor sie wieder eingebaut
werden. Danach wird, ohne den Shoke zu
ziehen, gestartet,

VerrulBte Ziindkerzen sind in der Regel
die Folge von standigem Kurzstreckenbetrieb.
Reinigen sich die Zundkerzen aber auch bei
einer langeren und zlgigen Fahrt nicht, be-
steht die Moglichkeit, dal® der Luftfiltereinsatz
verschmutzt oder der Vergaser nicht richtig —
zu ,fett” — eingestellt ist. Das Auswechsein
des Filtereinsatzes ist im Abschnitt , Luftfilter
warten” beschrieben, das Einstellen des Ver-
gasers im Abschnitt ,,Vergaser reinigen und
einstellen”.

Verodlte Zundkerzen deuten, wenn die-
ser Fehler stindig auftritt, auf Abnutzungs-
erscheinungen im Motor hin. Der Verschleif®
der Kolben und Kolbenringe kann so weit
fortgeschritten sein, dal die Funktion der
Olabstreifringe nicht mehr voll gewéhrleistet
ist. Weitere Ursachen konnen der Bruch eines
oder mehrerer Kolbenringe oder ausgeschla-
gene Ventilfuhrungen sein,
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Startseitige Ursachen

Anlasser: Schwierigkeiten beim Starten des
Motors konnen ihre Ursachen auch in der
Startanlage haben. Zur Startanlage gehdren
Batterie, Anlasser mit Magnetschalter (Bild
4-7) und die entsprechenden Kabelverbindun-
gen. Storungen hieran machen sich fol-
gendermafen bemerkbar: :

Anlasser lduft nicht an: Lauft der Anlasser
beim Drehen des Zindschlissels in die Start-
stellung nicht an, werden zunachst die Ka-
belanschliisse des Stromkreises der Start-
anlage uberprift. Sie missen alle fest sitzen
und dirfen nicht verschmutzt oder oxydiert
sein. Liegen hier keine Storungen vor bzw.
sind die Anschlisse in Ordnung gebracht und
der Anlasser lauft bei einem erneuten Start-
versuch immer noch nicht an, wird der
Ladezustand der Batterie kontrolliert, wie das
im Abschnitt , Batterie warten” bzw. unter
dem Stichwort ,,Batterie’’ beschrieben ist. Ist
der Ladezustand der Batterie ungeniigend
(Keilriemen lose), muR dieselbe aufgeladen
werden. Ein Starten des Motors ist bis dahin
nur mit Hilfe der Andrehkurbel oder durch
Anschleppen (im 2. oder 3. Gang) méglich,
sofern die Batterie noch in der Lage ist, den
dazu notwendigen Ziundstrom zu liefern.

Steuerstromkreis: Sind Batterie und
Kabelverbindungen in Ordnung gebracht und
lauft der Anlasser dennoch nicht an, wird der
sogenannte Steuerstromkreis des Anlassers
uberprift. Es gehoren dazu der schon er-
wiahnte ZindanlaBschalter und der Ma-
gnetschalter. Hierzu wird die Priflampe an die
Klemme 3 des Anlassers (diinnes schwarzes
Kabel) und an Masse gelegt. Leuchtet sie beim
Einschalten der Stellung ,,Starten’ auf, ist der
Steuerstromkreis vom ZiindanlaRBschalter bis
zum Magnetschalter des Anlassers in Ord-
nung, der Magnetschalter aber wahrschein-
lich defekt. Leuchtet die Pruflampe bei diesem
Prufvorgang nicht auf, liegt mit Sicherheit ein
Fehler im ZindanlaBschalter vor. Wie er zu
beseitigen ist, ist unter dem Stichwort ,,Zund-
anlaBschalter” beschrieben.

Anlasser dreht nur triage: Dreht der Anlasser
den Motor wahrend des Startens nur trige
durch, um vielleicht sogar ganz stehenzublei-
ben, liegt die Ursache mit Sicherheit im un-
genugenden Ladezustand der Batterie, aber
auch Oxide an den Batterieklemmen kénnen
daran beteiligt sein. Im Abschnitt , Batterie
warten” sind die dazu erforderlichen Arbeiten
beschrieben. Es ist vor allem ein ausreichen-
der Ladezustand der Batterie herzustellen und
sind die an den Kabelklemmen ggf. vorhan-

Bild 4-7

Anlasser des Moskwitsch

412/2140;

1 — AnschluR 3 (schwar-
zes Kabel) fur Zind-
anlaBschalter,

2 — Anschlu® + flir Batte-
rie,

3 — AnschluB K 3 (gelbes
Kabel) fir Ziindspule,

4 — Schutzkappe



denen Oxide abzukratzen. Danach verrichtet
der Anlasser seinen Dienstin der Regel wieder
zuverlassig. Stellt sich unterwegs ein mangel-
hafter Ladezustand der Batterie heraus (Keil-
riemen locker), kann der Motor nur mit Hilfe
der Andrehkurbel gestartet oder das Fahrzeug
im 2. oder 3. Gang angeschleppt werden.

Aﬁ!aner knattert beim Starten: Knattert der

Anlasser beim Startvorgang, liegtdie Ursache -

hierfur entweder im Magnetschalter oder im
Anlasser selbst. Ist der Anlasser die Ursache,
ist in den meisten Fallen der Freilauf des
Anlasserritzels defekt. Unterwegs kann der
Motor in einem solchen Fall nur mit Hilfe der
Andrehkurbel gestartet oder das Fahrzeug im
2. oder 3. Gang angeschleppt werden.

Anlasser heult beim Starten auf: Heult der
Anlasser beim Starten auf, ohne dal} der
Motor mitgedreht wird, spurt das Ritzel des
Anlassers nicht in den Zahnkranz der

Schwungscheibe des Motors ein. Der Grund .

hierfir kann ein defektes Ritzel oder eine
abgenutzte Verzahnung der Schwungscheibe
sein. Unterwegs kann der Motor auch bei
diesem Defekt nur mit Hilfe der Andrehkurbel
gestartet oder das Fahrzeugim 2. oder 3. Gang
angeschleppt werden.

Anlasser knackt beim Starten: Knackt der
Anlasser wahrend des Startvorgangs, ohne
den Motor mitzudrehen, spurt das Anlas-
serritzel in der Regel nicht voll oder nur an
bestimmten Stellen in den Zahnkranz der
Schwungscheibe ein. Der Grund hierfiir kann
eine Gratbildung an der dem Anlasser gerade
gegeniiberliegenden Verzahnung der
Schwungscheibe sein. Dreht man den Motor
in einem solchen Falle mit Hilfe der Andreh-
kurbel um etwa eine viertel bis eine halbe
Umdrehung durch, oder schiebt das Fahrzeug
mit eingelegtem 3. oder 4. Gang etwa einen
Meter weiter, spurt das Anlasserritzel dann
auch meist wieder richtig ein.

Anlasserritzel spurt nicht aus: Hort das fir
den Anlasser typische Gerdausch nach dem
Anspringen des Motors nicht auf, obwohl der
Zundschlussel bereits auf die Stellung ,,Zln-
dung’ zuruckgesprungen ist, ist sofort die
Zindung auszuschalten und, wenn das nicht

hilft, das Minuskabel von der Batterie ab-
zunehmen, damit der Motor tiberhaupt stehen
bleibt. Ein Mitlaufen des Anlassers mit dem
Motor zerstort den Anlasser relativ schnell, ist
er doch fiir die hohen Drehzahlen des Motors
nicht ausgelegt.

Ursache fir eine solche Stérung sind in der
Regel die Kontakte des Magnetschalters, die
u. U. regelrecht miteinander verschweif$t sind
und die somit das Ausspuren des Anlasserrit-
zels aus dem Zahnkranz der Schwungscheibe
des Motors unmoglich machen. Die letzteres
bewirkende Riickzugfeder im Magnetschalter
ist in der geschilderten Situation einfach nicht
in der Lage, die Kontakte zu unterbrechen, so
dal® der Anlasser vom Magnetschalter weiter
Strom erhélt und gleichzeitig das Ritzel ein-
gespurt bleibt. Der im Ritzelsystem ein-
gebaute Freilauf verkraftet das nicht fir |an-
gere Zeit. Versagt schlieBlich der Freilauf, wird
der Anlasser vom Motor Uberdreht, was ihn
dann auch zerstort.

Bei Anlassern sowjetischer Produktion ist der
Einriickhebel fur das Ritzel nach Abnehmen
der Schutzkappe von aufen zugénglich. Durch
Dricken des Einrtickhebels in Richtung der
Spritzwand der Karosserie mit Hilfe eines
Montierhebels oder gréReren Schraubendre-
hers kann versucht werden, den Einriickhebel
und damit das Ritzel in die Ausgangslage
zuruickzudricken. Gelingt das nicht, kann das
Fahrzeug nur noch abgeschleppt werden.
Gelingt es, den Einriickhebel zuriickzudricken
und damit das Ritzel aus dem Zahnkranz der
Schwungscheibe des Motors auszuspuren,
kann ein nochmaliger Startversuch unter-
nommen werden, wenn ein Helfer zum ggf.
erneut notwendigen Zurickdriicken des Ein-
rickhebels bereit steht.

Lauft der Anlasser wiederum mit, wird der
Motor zweckmaligerweise — um diesen
Fehler nicht erneut zu provozieren — mit Hilfe
der Andrehkurbel gestartet oder das Fahrzeug
im 2. oder 3. Gang angeschleppt. Am Fahrtziel
angekommen, ist der Anlasser instand zu
setzen oder zu erneuern.

Kraftstoffseitige Ursachen

Sind alle ziindseitig moglichen Stérungs-
quellen untersucht und ausgeschaltet wor-
den, der Motor springt aber dennoch nicht an,
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kann die Ursache fur das Nichtanspringen
eigentlich nur noch kraftstoffseitig bedingt
sein. Bei den Vergasertypen mit Schauglas
erkennt man auf Anhieb, ob sich Kraftstoff im
Vergaser befindet. Bei dem Vergaser WAS
412-2101, mit dem der Moskwitsch auch aus-
gerustet sein kann, kann man das nur fest-
stellen, indem die Kraftstoffzufihrungsleitung
vom Vergaser abgezogen und der Handhebel
der Kraftstoffpumpe betatigt wird, bis Kraft-
stoff herauslauft.

Kraftstoffpumpe férdert keinen Kraftstoff:
Befindet sich kein Kraftstoff im Vergaser, wird
die Kraftstoffpumpe auf Funktion untersucht.
Hierzu wird der Schlauch, der von der Kraft-
stoffpumpe zum Vergaser fiihrt, am Vergaser
gelost, die offene Seite des Schlauches in ein
Gefal® (Flasche) gesteckt und der Handhebel
der Kraftstoffpumpe betatigt. Hierbei muR bei
jedem Hub ein kraftiger Strahl Kraftstoff aus
der Kraftstoffleitung austreten.

Wird kein Kraftstoff gefordert bzw. 1aRt sich
der Handhebel ohne Widerstand bewegen,
kann es sein, dald der Nocken fur den Antrieb
der Kraftstoffpumpe gerade so ungilnstig
steht, dal® die Handbetatigung der Pumpe
nicht wirksam werden kann. In diesem Falle
dreht man den Motor mit der Andrehkurbel
etwa eine Umdrehung durch und betatigt den
Handhebel erneut. Jetzt mufRte ein Wider-
stand zu spuren sein und Kraftstoff geférdert
werden. Ist das der Fall, ist das Kraftstoff-
versorgungssystem bis zur Kraftstoffpumpe
einschliellich der Pumpe in Ordnung. Der
Fehler liegt somit im Vergaser. Als mogliche
Ursache kann insbesondere das Schwimmer-
nadelventil durch Schmutzteilchen verstopft
oder verklemmt sein. Die Beseitigung dieses
Fehlers ist im Abschnitt , Vergaser reinigen
und einstellen” beschrieben.

Kraftstoffleitung: Fordert die mechanisch
intakte Kraftstoffpumpe keinen Kraftstoff,
wird die vom Tank kommende Kraftstofflei-
tung auf Intaktheit kontrolliert. Dazu wird sie
an der Kraftstoffpumpe gelost. Ist das Ge-
schehen, wird sie mit Hilfe der im Bordwerk-
zeug vorhandenen Luftpumpe durchgebla-
sen. Ist die Leitung durchgéangig, d.h. nicht
verstopft, hortman beim Durchblasen im Tank
deutlich das Wallen des Kraftstoffes. Bleibt
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Bild 4-8 An dieser Stelle im Kofferraum (Pfeil) kann
die Kraftstoffleitung aus Gummi durch scharfkan-
tige Gepéckstiicke zusammengeprelit werden, was
den Kraftstoffzuflul® fir die Kraftstoffpumpe unter-
bricht

dieses Gerausch aus, kann die Leitung nur
irgendwo zugesetzt sein oder die Kraftstoff-
pumpe Nebenluft ziehen, was naturgemal die
Kraftstofforderung unmaéglich macht.

Die moglichen Ursachen flur beide Fehler-
quellen sind in der Regel auf dem Kraftstoff-
tank (Bild 4-8) zu finden. Hier ist es vor allem
die elastische Gummileitung, die schon oft-
mals durch scharfkantige und schwere Ge-
packstucke, z.B. Bierkasten, so weit zusam-
mengeprel3t wurde, dal® sich die Kraftstoff-
pumpe vergeblich bemuhte, Kraftstoff aus

-dem Tank anzusaugen und in den Vergaser zu

beférdern. Bei einer zunachst unerklarlich
erscheinenden Storung in der Kraftstoffver-
sorgung sieht man deshalb zunéchst hier
hach, ob das Gepéck nicht etwa die Ursache
fur das Sperren des Kraftstoffflusses ist. |
Nebenluft stellt sich gleichfalls recht gern im |
Bereich des Kraftstofftanks ein. Bei diesem |
Verdacht werden zweckméaRigerweise der ~'1
Anschlul? des Saugrohres am Tank und die |
Anschlusse der Gummileitung beidseitig
dergestalt uberpriift, dal? die Befestigungs-
schrauben des Saugrohres und die Schlauch-
bander der Gummileitung nachgezogen
werden.

Waurde die Kraftstoffleitung beim Durchblasen
frei und setzt sie sich jedoch immer wieder zu,
so ist die Ursache hierfur im Kraftstofftank zu




suchen (Schmutz hineingeraten). Man kommt
in diesem Falle nicht umhin, den Tank aus-
zubauen und grindlich zu reinigen. Dazu
werden die Kraftstoffleitung am Tank vorn,
das Kabel fur die Kraftstoffanzeige sowie die
Abdichtmanschette am Tankverschlul® gelost
und die Befestigungsschrauben (SW 10) her-
ausgedreht. Nunmehr laf3t sich der Tank an
seiner Vorderseite (in Fahrtrichtung) anheben,
etwas nach vorn schieben (bis der Einfull-
stutzen frei ist) und dann aus dem Kofferraum
herausheben. Ist das geschafft, wird der im
Tank vorhandene Kraftstoff — es sollte mog-
lichst wenig sein — in ein sauberes Gefald
(Eimer) gegossen, damit sich Schmutz und
Kondenswasser absetzen konnen. Danach
wird der Tank mit Waschbenzin oder Kraftstoff
mehrmals ausgespllt, bis sich beim Ausgie-
Ren keine Schmutzteilchen mehr zeigen. Der
aufgefangene Kraftstoff kann bis auf den Satz
mit den Verunreinigungen wieder verwendet
werden. Der Einbau des Tanks geschieht in
umgekehrter Reihenfolge. Hierbei wird die
Gummileitung sorgfaltig angeschlossen, da-
mit ihre Anschlisse wirklich dicht sind.
Treten nach der Reinigung des Tanks noch
Schwierigkeiten beim Ansaugen des Kraft-
stoffes durch die Kraftstoffpumpe auf, ist das
Saugrohr, das in den Tank hineinflhrt, aus-
zubauen und zu reinigen. Es 1aBt sich nach
dem Losen von der Kraftstoffleitung und dem
Herausdrehen seiner Halteschrauben her-
ausnehmen. Der Tank mull dazu nicht aus-
gebaut werden, er sollte jedoch nicht zu voll
-sein und hochstens 20...25 Liter Kraftstoff

enthalten. Ist das Saugrohr herausgenom-:

men, wird es mit Kraftstoff gereinigt und mit
der Luftpumpe vom Anschlu® der Kraftstoff-
leitung her durchgeblasen. Der Einbau ge-
schieht in umgekehrter Reihenfolge. Hierbei
ist besonders darauf zu achten, daR alle
Dichtringe der Zylinderschrauben wieder mit
eingebaut werden. Anderenfalls tritt Kraftstoff
durch die Gewinde in die Vertiefungen des
Tanks, und im Fahrgastraum riecht es standig
nach Kraftstoff.

Kraftstoffpumpe fordert zu wenig Kraftstoff:
Fordert die Kraftstoffpumpe zu wenig Kraft-
stoff, obwohl sie mechanisch in Ordnung ist,
tritt eine ahnliche Situation wie bei der bereits
beschriebenen , Nebenluft” ein. Der Motor

erreicht nicht seine volle Leistung und lauft
auBerdem unruhig. Es wird infolge der Un-
dichtheit an irgendeiner Stelle des Leitungs-
systems neben wenig Kraftstoff standig zu
viel Luft mit angesaugt. Liegt ein solcher Ver-
dacht nahe, wird anstelle des undurchsichti-
gen Schlauches zwischen Kraftstoffpumpe
und Vergaser vorlubergehend ein durch-
sichtiger Kraftstoffschlauch eingebaut. Liegt
der vermutete Mangel — eine Undichtheit im
Leitungssystem — vor, zeichnen sich die
Luftblasen im neuen Kraftstoffschlauch ein-
deutig ab, und es kann nunmehr die Ursache
fur die Undichtheit, wie bereits beschrieben,
an den gleichen Schwerpunkten gesucht
werden. Ist der Mangel behoben, wird der
durchsichtige Kraftstoffschlauch wieder ge-
gen das Originalteil ausgetauscht. :

Tankbeliiftung: Das berihmte kleine Loth im
Tankdeckel hat schon Generationenvon Kraft-
fahrern zur Verzweiflung gebracht. Beim
Moskwitsch ist ein Verstopfen dieses Belif-
tungsloches fur den Tank infolge der Kon-
struktion des Deckels eigentlich beinahe aus-
geschlossen. Dennoch kann es vorkommen,
beispieisweise, wenn ein anderer Deckel
montiert worden ist. Hat sich dieses Loch aus
irgendeinem Grunde zugesetzt, wird das Va-
kuum im Tank schlieBlich so grof3, dad die
Kraftstoffpumpe nicht mehr in der Lage ist,
dieses Vakuum zu uberwinden, und der Motor
bleibt dann plotzlich stehen. Guter Rat ist in
diesem Falle meist teuer, denn wer denkt
schon an dieses kleine Loch und damit an die
Tankbeluftung. Hinzu kommt, da3 der Motor
infolge der Zwangspause, die mit dem Suchen
des Fehlers verbunden ist, anspringt — so als
sei nichts gewesen. Die Pause fuhrt namlich
zum Druckausgleich zwischen Tank und At-
mosphére, was solange vorhalt, bis dieser
Druckausgleich aufgebraucht ist. Also: Bei
mysteriosen Motorstorungen auch an das
kleine Loch im Tankverschluf3 denken!

Kraftstoffpumpe iberpriifen: Sind Kraftstoff-
behalter und Kraftstoffleitung in Ordnung
gebracht und fordert die Kraftstoffpumpe
immer noch nicht genugend Kraftstoff, wird
die Pumpe selbst tberprift. Dazu wird der
Deckel nach dem Herausdrehen der beiden
Senkschrauben vorsichtig abgehoben. Da-
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nach werden Kraftstoffsieb und Pumpenkam-
mer gereinigt. Im Abschnitt, Kraftstoffpumpe
warten” ist das naher beschrieben.

Nach dem Aufbau des Deckels mif3te die
Kraftstoffpumpe eigentlich wieder funktionie-
ren. Sollte das nicht der Fall sein, kénnten die
Ventile der Pumpe oder die Membranen un-
dicht oder defekt sein.

Pumpenventile: In der Kraftstoffpumpe
steuern zwei federbelastete Ventile — ein
Saugventil und ein Druckventil — das Ansau-
gen des Kraftstoffes aus dem Tank und das
Drucken desselben in den Vergaser. Funktio-
niert auch nur eines dieser Ventile nicht, wird
entweder zu wenig oder auch gar kein Kraft-
stoff mehr gefordert. Beide Ventile einschliel3-
lich der dazugehorigen Federn werden als
Ersatzteile nicht gehandelt. Infolgedessen
kann bei einer -Storung dieser Art die Kraft-
stoffpumpe oder das Pumpenoberteil nur
komplett gewechselt werden.

Pumpenmembranen: Defekte Membra-
nen (Bild 4-9) bringen &hnliche Folgen wie
undichte Pumpenventile mit sich; die Kraft-
stofforderung setzt vollig aus. Im Gegensatz
zu den Pumpenventilen konnen defekte Mem-
branen aber ersetzt werden; sie sind im Fach-
handel erhaltlich. Dazu wird das Oberteil der
Pumpe abgenommen. Die nun sichtbaren
Membranen lassen sich jetzt auf Risse oder
Beschadigungen kontrollieren. Die neuen
Membranen mussen dabei wie die alten
Membranen in den Pumpenhebel im unteren
Teil der Kraftstoffpumpe eingehangen wer-
den. Man merkt sich deshalb die Anordnung
der alten Membranen.
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Bild 4-9

Membranen der Kraftstofi-
pumpe des Moskwitsch;
links des 412/2140,

rechts des 408

Fur diese Arbeit ist es vorteilhaft, die Kraft-
stoffpumpe vom Motor abzubauen, es arbeitet
sich dann besser. Der Zusammenbau der
Pumpe geschieht in umgekehrter Reihen-
folge. Besondere Sorgfalt erfordert der Einbau
der Dichtungen. Ferner ist wahrend der Mon-
tage der Membranen der Winkel- oder Hand-
hebel zu driicken, bis das Oberteil der Kraft-
stoffpumpe festgeschraubt ist.

Pumpenantrieb: Der Antrieb der Kraft-
stoffpumpe erfolgt mit Hilfe eines StoRels
durch die Nockenwelle, die dafiir einen be-
sonderen Nocken besitzt. Am Antrieb auftre-

s e i el

tende Storungen lassen sich nicht einfach

beheben. Um den Fehler ndher zu lokalisieren,
kann man nur folgendes machen:

1. Kraftstoffpumpe abbauen und im aus-
gebauten Zustand uberpriifen; insbeson-

dere Membran, Ventile und Gummidich-.

tung am Deckel.

2. Fordert die Kraftstoffpumpe auch danach
keinen Kraftstoff, besteht der Verdacht,
daB ihr Antrieb defekt ist. In diesem Falle
wird der Motor ohne Kraftstoffpumpe kurz
gestartet und dabei mit dem Griff eines
Schraubendrehers gegen den StoBel, der
die Pumpe antreibt, gedriickt —er muf sich
hin und her bewegen (nur 412/2140).

3. Ist keine Bewegung des StoRels zu spiren,

ist der Pumpenantrieb defekt. Anderenfalls
wird, nachdem die Kraftstoffpumpe wieder
angebaut ist, Kraftstoff mit dem Handhebel
vorgepumpt und der Motor gestartet.

4. Springt der Motor dabei zwar an, l4uft aber
nicht weiter, kann die Kraftstoffpumpe nur
durch eine neue ersetzt werden.
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Forderleistung: Die Forderleistung der

Kraftstoffpumpe kann auch im ausgebauten
Zustand uberprift werden. Es empfiehlit sich
bei der Vermutung, daf® die Forderleistung zu
gering ist, aber auch vor dem Anbau einer
neuen oder reparierten Pumpe.

Auf den Saugstutzen der Pumpe (Richtung
Tank) wird ein etwa 900 mm langer Kraftstoff-

| schlauch aufgeschoben und das andere Ende
| des Schlauches in ein GefaR mit Kraftstoff
. gefiihrt. Dann wird die Pumpe etwa 850 mm

uber den Kraftstoffspiegel im Gefald gehalten

‘und der Handhebel betatigt. Nach maximal 20

| Hiben muR sie Kraftstoff fordern. Eine so
| arbeitende Kraftstoffpumpe ist anbaureif.

Saug- und Druckpriufung: Ein Prifen
der Kraftstoffpumpe auf Saug- und Drucklei-
stung ist im eingebauten Zustand der Pumpe
moglich. Es wird dazu ein Manometer mit
einem  MeBbereich von 0...100kPa
(0...1kp/cm?) bendtigt.

Zwecks Uberprifung der Saugleistung
wird das Manometer an der Saugseite der
Pumpe (in Richtung Tank) angeschlossen, der
Motor gestartet und in mittlerem Drehzahl-
bereich gehalten. Der am Manometer an-
gezeigte Druck muBR mindestens 40kPa
(0,4 kp/cm?) betragen. Wird dieser Wert nicht
erreicht, muR die Pumpe zerlegt und das
Saugventil auf Verschmutzung uberprift
werden. Ist kein Fehler feststellbar und die
Pumpe arbeitet trotzdem nicht exakt, mul3 sie
gegen eine neue ausgewechselt werden.
Zwecks Uberprifung der Druckleistung
wird das Manometer an der Druckseite der
Pumpe (in Richtung Vergaser) angeschlossen,
der Motor gestartet und gleichfalls in mittle-
rem Drehzahlbereich gehalten. Der am Mano-
meter angezeigte Druck muBR 25...30kPRa
(0,25...0,30kp/cm?) betragen. Wird dieser
Wert nicht erreicht, wird hier gleichfalls eine
Uberprifung des Druckventils sowie der ge-
samten Pumpe auf Verschmutzungen oder
Beschadigungen durchgefiihrt. Wird kein
Mangel festgestelit, ist die Pumpe verschlis-
sen und muf® erneuert werden.

Nach dem Abstellen des Motors mul3 bei einer
intakten Kraftstoffpumpe sowohl der Unter-
als auch der Uberdruck 10 Sekunden lang
konstant bleiben, ansonsten sind die Pumpen-
ventile undicht.

Vergaser: Am Vergaser sind die hauptsach-
lichsten Ursachen fur Startschwierigkeiten
zugesetzte Dusen, falscher Schwimmerstand,
klemmende Betatigungseinrichtungen. Die
Beseitigung dieser Stérungen ist auch dem
Nichtfachmann maglich. Doch dazu zunéchst
einmal folgendes: Alle Moskwitsch-Typen
sind mit Zweistufen-Fallstromvergasern aus-
geriistet. Die beiden Vergaserstufen werden
nacheinander in Téatigkeit gesetzt, indem die
beiden Drosselklappen, von einem Hebelwerk
mechanisch betétigt, beim Gasgeben nach-
einander gedffnet und beim Gaswegnehmen
nacheinander auch wieder geschlossen wer-
den. Jede UnregelmaRBigkeit an diesem relativ
komplizierten Kraftstoffversorgungssystem
fur den Motor beeinfluf3t natirlich das Start-
verhalten und den Lauf des Motors ent-
scheidend.

Diisen zugesetzt: Auf den Bildern 3-10 und
3-11 sind Haupt- und Leerlaufdiisen gekenn-
zeichnet. Hat sich die eine oder andere von
ihnen einmal zugesetzt, was sich durch un-
gleichméaRigen Motorlauf oder durch ein
groBes , Loch” beim Gasgeben bemerkbar
macht, schraubt man sie heraus, blast sie
unter Benutzung der zur Luftpumpe gehoren-
den Spitze zum Dusenreinigen durch und baut
sie danach wieder ein. Damit ist der Schaden
in der Regel behoben.

Bei hartnackigen Dusenverstopfungen — es
setzt sich immer wieder ein Wassertropfen vor
der Diise fest — empfiehlit es sich, etwa einmal
im Monat ca. 50 Milliliter Brennspiritus in den
Kraftstofftank zu geben. Der Spiritus bindet
das Kondenswasser und verhindert so ein
erneutes Zusetzen der Dusen durch Wasser.
Im Abschnitt ,,Vergaser reinigen und einstel-
len” sind die Einzelheiten der Reinigung des
Vergasers naher beschrieben.

Starteinrichtung klemmt: Der Shoke
(Starterklappe) wird vom Starterzug Uber ein
Hebelwerk geschlossen. Durch Verschmut-
zung konnen Starterzug und Hebelwerk
durchaus einmal schwergangig werden und
vielleicht sogar klemmen. Die Folge davon ist
ein schlechtes Anspringen des Motors im
warmen Zustand. In solch einem Falle werden
Seilzug und Hebelwerk einschlieBlich Tele-
skopgestange zunachst gereinigt und danach
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wieder gangbar gemacht. Dabei ist auch dar-
auf zu achten, ob der Stahldraht des Starterzu-
ges am VergaseranschluB nicht etwa ver-
bogen ist. Wenn ja, wird er mit einer Kom-
bizange vorsichtig zuriickgebogen, bis er mit
der Seilhille wieder fluchtet.

Weiterhin ist zu kontrollieren, ob bei geschlos-
sener Starterklappe die Drosselklappe der 1.
Vergaserstufe mittels des Verbindungs-
gestianges um einen bestimmten Spalt geoff-
net wird. Bei den Vergasern bis zum Baujahr
1975 (mit Flatterventil in der Starterklappe)
muB diese Offnung 1,9 mm, bei den Vergasern
der spateren Baujahre (ohne Flatterventil in
der Starterklappe) 1,4...1,5mm und beim
Vergasertyp 2101-412 0,9mm betragen. Die
Offnungsweite 1aBt sich mit einem Draht ent-
sprechenden Durchmessers relativ leicht
messen. Stimmt der ermittelte Wert nicht,
wird das Verbindungsgestinge an seinem
Knickpunkt entsprechend gebogen.

Starthilfen: Hartnackige Startschwierigkeiten
besonders in der kalten Jahreszeit — bei den
Moskwitsch-Typen 2140 und 412 mit
1500-cm®-Motor oftmals zu verzeichnen —
haben als Ursache meist, ohne da das zu-
nachst bemerkt wird, dal® das Druckventil und
u. U. zuséatzlich das Saugventil der Kraftstoff-
pumpe defekt ist. Als Folge lauft der Kraftstoff
bei abgestelltem Fahrzeug aus dem gesamten
System bis in den Tank ab. Ein Starten des
Motors in diesem Zustand verlangert den
Startvorgang natdrlich sehr, mul3 doch die an
sich schon defekte Kraftstoffpumpe den Kraft-
stoff erst wieder vorpumpen. Und das wie-
derum belastet die Batterie so sehr, dal® der
Anlasser immer langsamer dreht, um schlie(3-
lich ganz stehenzubleiben. Deshalb ist es in
der kalten Jahreszeit stets ratsam, vor jedem
Starten — auch wenn keine Stérung an der
Kraftstoffpumpe vorliegt — Kraftstoff mit dem
Handhebel der Pumpe in den Vergaser vor-
zupumpen. Am nachlassenden Widerstand
merkt man, dal? die Kraftstoffleitung bis zur
Kraftstoffpumpe wieder gefiillt ist.-

Gelingt in hartnackigen Fallen das Starten des
Motors dennoch nicht, werden ca. 30cm?®
Kraftstoff in den Vergaser (Lufttrichter) ge-
geben. Bei den Moskwitsch-Typen mit dem
Vergaser K-126 H reicht es dazu, die mittlere
Deckelschraube des Luftfiltergehduses um
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etwa 5mm zu losen und den Kraftstoff hier
hineinzugeben. Danach springt der Motor in
der Regel an, und erfahrungsgemaR setzt bei
laufendem Motor auch die Kraftstofforderung
wieder ausreichend ein.

Nicht zu vergessen ist bei diesem ,,Angie3en”
des Motors, dal® vor dem Starten desselben
unbedingt das Luftfilter wieder montiert sein
mul3, anderenfalls besteht Brandgefahr.

Motor lauft unregelmaBig (im Leerlauf)

Ein unruhiger Motorlauf sowohl im Leerlauf
als auch bei Belastung kann verschiedene
Ursachen haben. Sie treten entweder allein
oder auch zusammen mit anderen Ursachen
auf. Moglich sind Unregelmaligkeiten in der
Kraftstoffversorgung, in der Zundanlage
sowie im Motor selbst. -

Storungsursachen am Vergaser

Leerlaufdise oder Leerlaufkanal verstopft |
Leerlauf nicht richtig eingestellt
Drosselklappe oder Starterklappe klemmt
Nebenluft am Vergaser oder Ansaugstut-
zen

Das Beheben der ersten beiden Stérungen ist
im Abschnitt ,,Vergaser reinigen und einstel-
len" beschrieben, das Beheben der anderen
beiden Storungen geschieht wie folgt:

hwmn =

EinKlemmen der Drosselklappe oder
auch beider Drosselklappen macht sich da-
durch bemerkbar, da® der Motor selbst dann
noch mit erhohter Leerlaufdrehzahl lauft,
wenn das Gaspedal schon langst voll zurick-
genommen worden ist. Ursache dafir ist
meist ein Klemmen der Drosselklappe der
zweiten Vergaserstufe. Diese Storung laist
sich im Anfangsstadium meist noch durch
kurzes ruckartiges Gasgeben beseitigen. Die
Drosselklappe der zweiten Stufe springt dabei
in ihre Ausgangsstellung zurtck, und der
Motorlauf ist wieder normal. Tritt dieser
Fehler jedoch des ofteren auf, muf’ Uberprift
werden, ob die Rickholfeder des Gasgestan-
ges gebrochen oder ausgehangen ist. Ist das
der Fall, wird der Schaden behoben und
werden zusétzlich die Ubertragungselemente,
insbesondere des Teleskop- bzw. das Feder-



- gestinge, der Starteinrichtung auf Leicht-
' gangigkeit geprift und ggf. wieder gangbar
. gemacht. Einige Tropfen Ol bewerkstelligen
das meist.

An allen Moskwitsch-Vergasertypen lassen
sich die Drosselklappenschrauben (SW
10mm) losen und die Drosselklappen auf
diese Art gangbar machen. Diese Notrepara-
tur reicht unterwegs in der Regel aus. Zu
Hause oder am Fahrtziel angekommen, sollten
jedoch die u. U. ermudeten Riuckholfedern der
Drosselklappen erneuert werden.

Nebenluft im Ansaugsystem kommt

insbesondere bei schon élteren Fahrzeugen

am Ansaugkriummer unterhalb des Vergasers

und/oder am Zylinderkopf vor. Istdas der Fall,

erhalt der Motor zwangslaufig zu viel Luft, was

zur Folge hat, daB® er im Leerlauf (Standgas)

entweder gar nicht oder nur unregeimaRig

lauft. Zur Beseitigung dieses Schadens ist es

erforderlich, die defekte Dichtung zu erneuern.

Ist das die Vergaserflanschdichtung, was je-

doch recht selten vorkommt, mul3 der Ver-

gaser natlrlich ausgebaut werden. Wer das

allein macht, geht dabei wie folgt vor:

— Luftfilter abbauen

— Kraftstoffleitung abziehen

— Gasgestange losen

— Bowdenzug fur Starterklappe l6sen

— Flanschmuttern abschrauben (SW 14 mm)

— Vergaser abnehmen

— Flanschdichtung erneuern

— Geloste bzw. abgenommene Teile in ent-
gegengesetzter Reihenfolge anbauen

Storungsursachen an der Ziindanlage

1. Eine oder mehrere Zindkerzen defekt oder
verbraucht

2. Elektrodenabstande der Zindkerzen zu
grof®

3. Zindeinstellung stimmt nicht (zu viel Frah-
zundung)

4, Defekte im Hochspannungsstromkreis

Es werden der Zustand der entsprechenden
Teile bzw. Baugruppen uberprift und die er-
forderlichen Werte neu eingestellt. Das Be-
heben der ersten beiden Storungen ist im
Abschnitt ,,Zindanlage warten” beschrieben,
das Beheben der dritten Storung im Abschnitt
~Zundungeinstellen”, das der vierten Storung

im Abschnitt ,,Motor springt nicht an — zind-
seitige Ursachen’. Bei letzterer Storung ist
insbesondere auf RiBbildungen (Kriech-
funkenstrecken) in der Verteilerkappe sowie
auf dem Deckel der Ziindspule, auf oxydierte
oder brichige Kabelklemmen sowie -an-
schliisse und auf defekte Kerzenstecker zu
achten.

£

Storungsursachen am Motor

1. Ventilspiel zu klein bzw. kein Ventllspiel
2. Ventile undicht

Diese Fehler treten relativ oft und insbeson-
dere dann auf, wenn das Fahrzeug nicht
turnusmaBig gewartet wird, Man a3t es
deshalb gar nicht erst dazu kommen, sondern
betreut das Fahrzeug so, wie es im Kapitel
.Jechnische Durchsicht” beschrieben ist.
Dennoch sei hier erlautert, was aus eigener
Kraft getan werden kann.

Lauft der Motor wahrend der Fahrt plotzlich
mit Leistungsverlust in allen Drehzahlberei-
chen bzw. im Leerlauf unruhig, so muld man
als Ursache nicht mehr stimmende Ventil-
spiele oder auch undichte Ventile vermuten,
zumindest bei einigen Ventilen. In diesem
Falle halt man an, stellt den Motor ab und
dreht denselben mit der Andrehkurbel zwei-
mal durch. Die sich hierbei bei einer Umdre-
hung bemerkbar machenden zwei Kompres-
sionswiderstdande mussen bei allen Zylindern
gleich sein. Ist das nicht der Fall und la3t sich
z.B. ein Kompressionspunkt relativ leicht im
Vergleich zu den anderen Kompressions-
punkten lberwinden, sind die Ventile dieses
Zylinders entweder undicht oder es ist kein
Ventilspiel vorhanden. Um konkret fest-
zustellen, um welchen Zylinder es sich han-
delt, wird die Verteilerkappe vom Zindver-
teiler angenommen und der Stand des Ver-
teilerlaufers an dem Punkt registriert — viel-
leicht mit einem Bleistiftstrich an der
AuRenseite des Verteilers —, an dem der
schwache Kompressionswiderstand auftritt.
Wird nunmehr die Verteilerkappe in der rich-
tigen Stellung wieder aufgesetzt, zeigt der
Bleistiftstrich und damit der Verteilerlaufer auf
das Zundkabel des Zylinders mit der nicht
ausreichenden Kompression. Und damit kann
entschiedenwerden, ob man die Ventile selbst
neu einstellt, wie im Abschnitt , Ventile
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einstellen” beschrieben, oder ob man mit
herabgesetzter Geschwindigkeit bis zur nach-
sten Werkstatt weiterfahrt. Beim Weiterfahren
mit nicht schlieBenden Ventilen besteht beim
EinlaRventil die Gefahr eines Vergaserbran-
des und beim Auslaventil die Gefahr des
,Verbrennens’ der Ventile.

Die genaue Uberpriifung der Ventile auf
Dichtheit ist nur mit einem Kompressions-
priifer, wie ihn die Diagnosestationen besit-
zen, maglich. Ist man selbst im Besitz eines
solchen Gerates oder will man die Druck-
prifung in einer Selbsthilfewerkstatt vor-
nehmen, geht man dabei wie folgt vor vor:

1. Motor warmfahren, bis die Betriebstempe-
ratur erreicht ist

2. Zundkerzen an allen vier Zylindern her-
ausschrauben

3. Druckprifer in das Kerzengewinde des
ersten Zylinders einschrauben

4. Motor mit Hilfe des Anlassers durchdre-
hen, den Kompressionswert am Druck-
priufer ablesen und notieren

5. Den gleichen MeRvorgang auch bei den
anderen drei Zylindern wiederholen

Der Mindestdruck soll an jedem Zylinder etwa
1000kPa (10kp/cm?) betragen. Werden er-
hebliche Druckdifferenzen zwischen den ein-
zelnen Zylindern festgestellt — Druckdifferen-
zen von 100kPa (1kp/cm?) sind zuléssig —,
mufR der Fachmann entscheiden, was zu ge-
schehen hat. Es kénnte bei einer schon lan-
geren Laufleistung des Motors notwendig
sein, den Zylinderkopf generell instand zu
setzen und hierbei auch die VentilfGhrungen
zu erneuern. Andererseits kann es bei einer
noch geringeren Laufleistung des Motors
durchaus geniigen, wenn nur die Ventile
nachgeschliffen werden oder auch das eine
oder andere Ventil erneuert wird. Sei es wie
es sei, die volle Leistung des Motors wird nur
erreicht, wenn auch die Motorsteuerung voll
in Ordnung ist.

Motor lauft unregelmiBig
(bei Belastung)

Bei voll ausgelastetemn Fahrzeug und héheren
Geschwindigkeiten machen sich alle die ziind-
und kraftstoffseitig bedingten Mangel be-
merkbar, die im normalen Alltagsbetrieb ganz
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einfach deshalb nicht in Erscheinung treten,
weil das Fahrzeug hier nicht voll ausgelastet
wird. Typisch hierfur sind z6gernde Vollgas-
annahme sowie relativ geringe Beschleuni-
gungszunahme. Die Ursachen hierfir sind
wiederum recht unterschiedlich; nicht stim-
mendes Kraftstoffniveau im Vergaser, teil-
weise verschmutzte Vergaserdisen, teilweise
verschmutzte Kraftstoffpumpe oder nicht
mehr ganz intakte Membranen sowie undichte
Ventile. Alles also Storungsursachen, die sich
sowohl| bei kaltem wie auch bei warmem
Motor zeigen und die in den entsprechenden
Fachabschnitten bereits behandelt worden
sind. Kommen hierzu noch die zlUndzeitig
moglichen Fehlerquellen hinzu, wie nasse
oder verbrauchte Zindkerzen, unrichtiger
Unterbrecherkontaktabstand, aussetzender
Kondensator in bestimmten Drehzahlberei-
chen, nasse Zundspule (Kriechfunkenstrek-
ken) oder ausgefallener Vorwiderstand sowie
Kabelunterbrechungen im Nieder- oder Hoch-
spannungsstromkreis, so lassen sich im Detail

nur die MaRnahmen treffen, die in Tabelle 3-1

genannt und die in den dazugehdorigen Fach-
abschnitten beschrieben worden sind. Man
sieht also hier nach und versucht den ord-
nungsgemafBen Zustand der einzelnen Ag-
gregate sowie Baugruppen wieder herzustel-
len. Anderenfalls bleibt nichts anderes tbrig,
als eine Werkstatt aufzusuchen. :

Motor hat zu geringe Leistung

Ungenigende Motorleistung ist eine von
Moskwitsch-Fahrern oft und gern gebrauchte
allgemeine Erklarung fir kleinere Schwéachen
im Bereich des Triebwerkes. Gehen die
Werkstatten der Sache dann auf den Grund,

so stellen sich oftmals schlicht und einfach

Wartungsmangel heraus, z. B. ein , Klingein”

des Motors in bestimmten Drehzahlbereichen
(wobei ein Beschleunigungsklingeln beim 412

und 2140 als durchaus normal zu bezeichnen

ist), weil die Zindung auf zu, frih" steht, oder |
ein zu mageres Kraftstoff-Luft-Gemisch, weil
an den Einstellschrauben des Vergasers ge- |
dreht wurde. Analog bei Zindung und Ven-
tileinstellung. Aus diesem Grunde einige Er* -

klarungen fir die Mangel bei ungenugender
Motorleistung.

-I
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Motorseitige Ursachen konnen ein
falsches Ventilspiel oder verbrannte AuslaR-
ventile sein,

Zindseitige Ursachen konnen zuriick-
zufihren sein auf verbrauchte Zundkerzen,
~ falsche Zindeinstellung, abgenutzte Unter-
brecherkontakte, abgenutzten Verteilerfinger,
durchschlagenden Kondensator oder aus-
geschlagenen Zindverteiler (Welle oder
Buchse).

Kraftstoffseitige Ursachen konnen
gekennzeichnet sein von einem falschen
Kraftstoffniveau (Schwimmerstand) im Ver-
gaser sowie einem zu mageren Kraftstoff-Luft-
Gemisch als Folge von Fehlern in der Ver-
gasereinstellung, an der Kraftstoffpumpe, an
der Kraftstoffleitung oder am Kraftstoffbehal-
ter (Tank).

Sonstige Ursachen konnen schleifende
Radbremsen (Handbremse!) oder eine rut-
schende Kupplung sein.

Das Beheben all dieser Mangel ist in den
~ entsprechenden Fachabschnitten beschrie-
ben. Man muR das nur rechtzeitig, d.h.
turnusmalig, tun. Dann werden sie den an
sich robusten und auch zuverlassigen
Moskwitsch und damit seinen Fahrer nicht
mehr ,,belastigen”.

Motor macht unnormale Gergusche

Alle Moskwitsch-Motore, sind sie richtig ein-
gestellt, laufen relativ leise. Tritt dennoch —
meist nach langerer Laufzeit des Fahrzeugs —
ein unnormales Gerausch im Motor auf, was
sich sowohlim Leerlauf als auch bei Belastung
bemerkbar machen kann, sollte sofort die
Vertragswerkstatt aufgesucht werden, um
hier die Ursache fiir das Gerausch ermitteln
und den sich so ankiindigenden Schaden ggf.
fachgerecht beseitigen zu lassen. Der Nicht-
‘fachmann sollte auf diesem Gebiet gar nicht
erst versuchen, den Schaden zu finden oder
gar zu beheben. Ihm fehlt ganz einfach die
notwendige Erfahrung, abgesehen von den
speziellen Werkzeugen und Ersatzteilen. Hinzu
kommt, dal® damit meist der Ausbau des
Motors verbunden ist, was gleichfalls
Schwierigkeiten bereiten wirde.

Kurbeltrieb: Schiaden am Kurbeltrieb, also an
Kurbelwelle, Pleuel, Kolben, Kolbenbolzen
und an der an der Kurbelwelle befestigten
Schwungscheibe, sind recht selten. Normaler
VerschleiB nach langerer Laufleistung des
Motors oder durch ausgebliebene Schmie-
rung kann natiirlich Schaden an Kurbelwellen-
oder Pleuellagern mit sich bringen. Diese
Schaden machen sich durch klopfende Ge-
rausche im Motor bemerkbar und erhéhen
sich in gleichem MaRe, wie die Drehzahl des
Motors gesteigert wird.

Ein solcher Schaden, tritt er unterwegs auf,
kann natiirlich nicht sofort behoben werden.
Es empfiehit sich deshalb, sofort anzuhalten
und zu prifen, ob im Kurbelgehduse noch
geniigend Ol vorhanden ist. Wenn nicht, ist
eine Weiterfahrt mit eigener Kraft erst nach
Beseitigung der Ursache fiir den Olverlustund
nach dem AufgieRen der fehlenden Olmenge
maéglich. Die Geschwindigkeit ist jedoch so
einzurichten, dal3 nur etwa 50 Prozent der in
den einzelnen Géngen moglichen Geschwin-
digkeiten gefahren werden.

Ahnliche metallische Gerausche verursacht
das sogenannte Kolbenkippen, von dem kein
Motor nach langerer Laufzeit frei ist. Dieses
Gerausch wird ebenso wie das Kurbelwellen-
oder Pleuellagerklopfen durch einen auf ,,zu
frih* stehenden Zindzeitpunkt bzw. durch
einen zu niedrigen Oldruck bzw. zu wenig Ol
im Kurbelgehause beginstigt. Auch in diesem
Falle gilt, Ol nachzufiillen, mit halber Ge-
schwindigkeit bis zur nachsten Vertragswerk-
statt weiterfahren und hier den Schaden be-
urteilen bzw. beheben zu lassen.

Ventilsteuerung: Das Ventilspiel vergrofRert
sich im Laufe der Zeit infolge Abnutzung der
einzelnen Teile der Ventilsteuerung. Treten im
Leerlauf und bei niedrigen Drehzahlen des
Motors helle Klappergerausche im Zylinder-
kopf auf, so ist das ein Hinweis dafir, dal die
Ventile zumindest neu eingestelit werden
miissen. Wer das selber zu machen gedenkt,

‘richtet sich dabei nach den Hinweisen im

Abschnitt ,,Ventile einstellen”.

Ventilfedern brechen fast nie. Ist das
dennoch einmal geschehen, kundigt sich
dieser Schaden durch ein helles Klappern im
Zylinderkopf an. Die gebrochene Ventilfeder
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mul natiirlich so schnell wie moglich erneuert
werden. Das Weiterfahren bis zur nachsten
Fachwerkstatt aber ist mit halber
schwindigkeit moglich. Das Auswechseln der
gebrochenen Ventilfeder wird dem Fachmann
uberlassen. Es sind spezielle Kenntnisse und
Werkzeuge erforderlich.

Ist die Steuerkette nicht ausreichend ge-
spannt, macht sich das durch rasseinde Ge-
rausche an der Stirnseite des Motors bemerk-
bar. Im Abschnitt , Steuerkette spannen’’ ist
beschrieben, wie sie nachgestellt wird. Ist das
rasselnde Gerausch danach nicht verschwun-
den, ist die Steuerkette einschlielich ihrer
Zahnrader so weit abgenutzt, daR Steuerkette
und Zahnrader erneuert werden mussen.
Auch diese Arbeit Uberlassen wir der Ver-
tragswerkstatt, zumal danach die Motorsteue-
rung neu eingestelit werden muf3.

Lichtmaschine und Wasserpumpe: Pfeifende
oder auch heulende Gerausche konnen von
der Lichtmaschine, aber auch von der Was-
serpumpe herrihren. Liegt die Ursache in der
Lichtmaschine, verstarkt sich das Gerausch
beim Zuschalten von groRen Stromverbrau-
chern wie Scheinwerfern oder Nebelschein-
werfern. Darlber hinaus kann auch ein zu
straff gespannter Keilriemen die Ursache fir
das Gerausch sein.

Bestatigt das Zuschalten der groRen Strom-
verbraucher die Lichtmaschine nicht als Ur-
sache flir die erwahnten Gerdusche, kbnnen
diese Gerausche auch von der Wasserpumpe
(Bild 4-10) herrithren. Um das genauer zu

Ge-

bestimmen, nimmt ntfan den Keilriemen ab
und laRt den Motor ohne Keilriemen und
damit ohne Antrieb der Wasserpumpe eine
kurze Zeit laufen. Tritt das Gerausch jetzt nicht
mehr auf, ist das die Bestatigung dafur, dal3
die Wasserpumpe der Urheber der Gerdausche
ist.
Waéhrend die Drehstromlichtmaschine nur in
einer Kfz-Elektrik-Werkstatt beurteilt und re-
pariert werden sollte — es mul® anschlieBend
auch der Spannungsregler neu eingestelit
werden —, ist das Wechseln der Wasser-
pumpe, die sich nicht reparieren |at, auch
dem Nichtfachmann maoglich. An Arbeiten
fallen dabei an:

1. Kuhiflissigkeit ablassen und auffangen
(Frostschutz), dazu den Kiihlerverschluf®
offnen

2. Halteschrauben der Lichtmaschine losen
und Keilriemen uber den Lufter abnehmen

3. Lifter und Riemenscheibe nach Heraus-
drehen der vier Halteschrauben demontie-
ren

4. Wasserpumpe abschrauben und abneh-

men

Dichtflachen am Motor reinigen

Neue Wasserpumpe unter Verwendung

einer neuen Dichtung anbauen

7. Alle anderen abgebauten Teile in um-
gekehrter Reihenfolge des Ausbaus wieder
anbauen

Beim AufgieRen der aufgefangenen Kihlflus-

sigkeit ist es-erfahrungsgeméﬁ nicht moglich,

die gesamte Menge auf einmal in das Kuhl-
system zu gielen. Man startet deshalb den

Motor zum Probelauf bei gedffnetem Hei-

o o

Bild 4-10

Wasserpumpen der Mosk-
witsch-Typen;

links des 408,

rechts des 412/2140



zungshahn (Stellung auf ,,warm®) und 1aRt
denselben einige Minuten laufen. Nunmehr
findet auch der Rest der aufgefangenen Kiihl-
flissigkeit im Kihlsystem Platz. Das Laufen-
lassen des Motors hat fiir die Entlifung des
Systems gesorgt.

Motor verliert Ol

Bei allen Moskwitsch-Motoren tritt. erst nach
langerer Laufzeit ein gewisser Olverlust in-
folge Undichtheit auf. Wird das jedoch schon
bei einem Fahrzeug mit geringerer Lauflei-
stung festgestellt, muR ermittelt werden, wo
das Ol austritt. Dazu wird der Motor zweck-
maRigerweise zunachst einmal grindlich
- gereinigt; am besten mit Waschbenzin oder
Petroleum und einem Pinsel ohne Metallring.
Dabei ist die ABAO 361/3 zu beachten. Dazu
gehort, da® das Massekabel vom Minuspol
der Batterie abgenommen wird, um jede
KurzschlulRgefahr (Brand) auszuschlieRen.
Nach dieser Vorbereitung wird das Fahrzeug
etwa 30 km gefahren — damit das Ol dunnfliis-
sig wird und an den undichten Stellen austre-
ten kann —, auf seinem Standplatz tiber Nacht
abgestelit und dabei unterhalb des Motors ein
groReres Stick Pappe gelegt, damit das aus-
tretende Ol hier die Austrittstellen markiert.
Typische Quellen fiir Undichtheiten sind der
Ventildeckel, das Olfiltergehause, der Stirn-
raddeckel, die Verkleidung der Steuerkette,
die Olwanne und die Radialdichtringe der
Kurbelwelle vorn und hinten.

Ist die undichte Stelle gefunden, wobei natiir-
lich zu beachten ist, welchen Weg das aus-
tretende Ol evtl. am Motorblock oder anderen
Teilen genommen hat, laBt man zweck-
malRigerweise den Fachmann entscheiden,
was zu geschehen hat. Das Erneuern der
meisten Dichtungen ist namlich recht kom-
pliziert und dirfte darum unsere Krafte tber-
steigen.

Ventildeckel: Tritt am Ventildeckel Ol aus,
werden die acht Halteschrauben nachgezo-
gen. Ist der Schaden damit nicht behoben,
wird die Ventildeckeldichtung erneuert. Dabei
ist darauf zu achten, dal® die Reste der alten
Dichtung vollig entfernt werden, damit die
neue Dichtung ihre Aufgabe voll erflllen
kann.

Olfiltergehduse: Wie bei Olaustritt am Ol-
filtergehduse zu verfahren ist, istim Abschnitt
,.0l- und Olfilterwechsel Motor” beschrieben.
Die Ursache ist meist der Dichtring, der in
diesem Fall erneuert wird.

Stirnraddeckel/Steuerkette: Tritt hier Ol aus,
werden zunachst die Halteschrauben nach-
gezogen. Bringt das keinen Erfolg, mussen die
Dichtungen am Motorblock und unter Um-
standen auch der Radialdichtring der Kur-
belwelle vorn erneuert werden. Beides liber-
laBt man zweckmaBiger der Vertragswerk-
statt, denn es mul? hierzu auch der Zindver-
teiler ausgebaut werden. Wer jedoch schon
einige Erfahrungen auf diesem Gebiet besitzt
und sich auch diese Arbeit zutraut, geht wie
folgt vor:

1. Kihlwasser ablassen und auffangen, Hei-
zungshebel auf ,,warm’ stellen, um auch
den Warmetauscher zu entleeren.

2. Kihlwasserschlausche oben, am Thermo-
staten sowie am Ausgleichbehalter |6sen
und abziehen.

3. Halteschrauben des Kuhlers herausdrehen
und Kihler herausheben,

4. Lichtmaschine losen und Keilriemen ab-
nehmen.

5. Andrehklaue abschrauben und Riemen-
scheibe von der Kurbelwelle abziehen.,

6. Halteschrauben des Stirnraddeckels I6sen
und Deckel mit Zindverteiler abnehmen.

7. Alten Radialdichtring mit einem Dorn her-
ausschlagen und neuen Dichtring mit dem
gleichen Dorn einschlagen; aber Vorsicht,
jedes Verkanten gefahrdet die Dichtfunk-
tion.

8. Dichtflache reinigen und Stirnraddeckel
unter Verwendung einer neuen Dichtung
anbauen.

9. Der weitere Zusammenbau geschieht in
umgekehrter Reihenfolge des Ausbaus.

Olwanne: Beim Austreten von Ol an der OI-
wanne werden zunachst die Halteschrauben
der Olwanne und des in ihr hefindlichen
Deckels nachgezogen. Beschrieben ist diese
Arbeit im Abschnitt ,,01- und Offilterwechsel
Motor”. Bringt das keinen Erfolg, muR die
Dichtung der Olwanne oder die des Ol-
wannendeckels erneuert werden. Wahrend
der Olwannendeckel nach dem Ablassen des
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Motorendls abgebaut und mit einer neuen
Dichtung versehen wieder angebaut werden
kann, ist das bei der Olwanne nicht ohne
weiteres moglich, denn der Raum zwischen
Vorderachse und Motor ist dafiir ganz einfach
zu klein. Es ist daher notwendig, den Motor
entweder auszubauen oder ihn nach Losen der
Halteschrauben zumindest so weit anzuhe-
ben, daR das Ausbauen der Olwanne nach
unten mdoglich ist. In jedem Fall ist dazu eine
Hebebithne oder Arbeitsgrube erforderlich,
um diese Arbeit auch nur halbwegs in guter
Qualitat zu erledigen. Aus diesem Grunde
uberlassen wir das Erneuern der Dichtung der
Olwanne auch der Vertragswerkstatt anlalich

der vielleicht sowieso gerade félligen GroRen

Durchsicht.

Radialdichtring der Kurbelwelle hinten:
Wourde bei der Priifung festgestellt, daR das Ol
an der Kupplungsglocke austritt, kann der
hintere Radialdichtring der Kurbelwelle zur
Schwungscheibe hin die Ursache sein, es
kann fiir die Undichtheit aber auch der Dicht-
ring der Getriebewelle zur Kupplung in Frage
kommen. In beiden Féllen muf3 die Ver-
tragswerkstatt aufgesucht werden, denn es
kann erst nach dem Ausbau des Getriebes
exakt festgestellt werden, welcher Dichtring
das Ol wirklich durchl&Rt und erneuertwerden
muf. Dem Nichtfachmann wird diese Arbeit
nicht empfohlen. Sie ist ganz einfach zu um-
fangreich und ohne spezielle Hilfsmittel auch
nicht zu bewaltigen.

Motor verbraucht zu viel Ol

Jeder Viertaktmotor hat konstruktionsbedingt
einen gewissen Olverbrauch, der mitder Lauf-
leistung des Motors ansteigt. Bei den Mosk-
witsch-Motoren ist das nicht anders. Ihr Ol-
verbrauch darf bei den neueren Typen 412
und 2140 hochstens 1,5...2,01//1000km be-
tragen, wobei leichte Schwankungen auf die
Einsatzbedingungen des Fahrzeugs zurick-
zufiihren sind.

Ist der Olverbrauch iiber das normale MalR}

hinaus angestiegen, kontrolliert man mog-
lichst genau, wie hoch der Olverbrauch tat-
sachlich ist. Dazu vergewissert man sich zu-
nachst, daR der Motor uberall dicht ist (s.
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Abschnitt ,,Motor verliert OI”’). Danach wird
der Olverbrauch ermittelt. Und das macht man
s0: -

1. Das Fahrzeug nach einer langeren Fahrt
stehen lassen und den Olstand am OlmeR-
stab markieren.

2. Nunmehr eine Fahrt von maoglichst genau
200 km mit gleichbleibender Geschwindig-
keit von rund 100 km/h auf der Autobahn
absolvieren.

3. Danach das Fahrzeug erneut abstellen und
nach friihestens einigen Stunden den Ol-
vorrat im Motor durch HinzugieRen von Ol
bis zur am OlmeRstab vor der Testfahrt
angebrachten Marke erganzen.

Aus der fiir 200 km hinzugegebenen Olmenge
ergibt sich nun nach Multiplikation dieser
Menge mit 5 der Olverbrauch des Motors fir
1000 km. Liegt derselbe erheblich uber der
Grenze von 1,5...2,01/1000km, ist eine In-
standsetzung des Motors inder Vertragswerk-
statt erforderlich. Es konnten Kolbenringe
festsitzen oder gebrochen, Kolben abgenutzt
oder auch Ventilfihrungen ausgeschlagen
sein.

Motor zeigt unregelmaRigen Oldruck

Den Oldruck im Motor zeigen bei allen
Moskwitsch-Typen Oldruckmanometer im
Kombigerat an. Diese Manometer werden
durch Oldruckgeber vorn rechts an den Moto-
ren gesteuert.

Der Oldruck soll bei betriebswarmem Motor
und zugiger Fahrt 300...500kPa
(3...5kp/cm?) betragen. Im Leerlauf des
Motors ist es dagegen normal, wenn der
Oldruck auf 200...80kPa (2...0,8kp/em?)
zuriickgeht. Er mu beim Gasgeben jedoch
wieder deutlich ansteigen.

Zeigt das Manometer keinen Oldruck an, ist
sofort anzuhalten und die Ursache dafir zu
ermitteln. Anderenfalls konnen infolge man-
gelhafter Schmierung von Kurbeltrieb und
Ventilmechanismus schwere Motorschaden
entstehen.

Olmangel: Zeigt das Manometer keinen
Oldruck an, wird als erstes der Olstand im
Motor mit dem Mefstab kontrolliert und ggf.

erganzt. Das Manometer muf3te danach wie-
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der einen Oldruck anzeigen. Erfolgt weiterhin
keine Anzeige, wird die Storungssuche fort-
gesetzt.

Oldruckgeber: Es kann vorkommen, daR der
Oldruckgeber wihrend der Fahrt ausfallt. Ob
das der Fall ist, 1aBt sich dadurch feststellen,
daB das Kabel vom Oldruckgeber zum
Oldruckmanometer am Oldruckgeber ab-
geschraubt und bei eingeschalteter Zindung
gegen Masse (Motorblock) gehalten wird.
Schlagt der Zeiger am Manometer hierbei aus,
ist der Oldruckgeber tatsachlich defekt.

Oldruckmanometer: Zwecks Uberpriifung
des Oldruckmanometers auf Funktion wird
zuerst die vorstehend beschriebene Kontrolle
durchgefuhrt. Schlagt der Zeiger am Mano-
meter hierbei nicht aus, wird dem Manometer
am AnschiuB, der zum Oldruckgeber fiihrt
(Kabelfarbe braun), mit einem Stiick Kabel
Masse gegeben, indem dieses Kabel an eine
blanke Stelle der Karosserie gehalten wird.
Erfolgt jetzt ein Zeigerausschiag am Mano-
meter, liegt die Ursache fiir die Storung am
Kabel, das Oldruckgeber und Manometer
miteinander verbindet. Man repariert oder
erneuert es.

Fallt auch diese Prifung negativ aus, d. h., am
Manometer erfolgt kein Zeigerausschlag, und
funktionieren alle anderen Gerite im Kom-
biinstrument, muB mit Hilfe einer Priiflampe
festgestellt werden, ob das Manometer bei
eingeschalteter Ziindung Uberhaupt positives
Potential bekommt. Die Priflampe wird hierzu
an das in Bild 4-1 bezeichnete rosa bzw. griine
Kabel und an Masse gelegt. Leuchtet sie beim
Einschalten der Zindung auf, ist das erwéhnte
positive Potential vorhanden, bleibt sie dun-
kel, liegt die Stérung in den Zuleitungen am
Kombigerat. Leuchtet die Priflampe, kann nur
noch das Manometer defekt sein und muR
erneuert werden.

Das Manometer ist mit seinen Anschliissen
nur zuganglich, wenn das Armaturenbrett
gelost und in Richtung Lenksaule geklappt
wird. Und da diese groRere Demontage unter-
wegs sicherlich nicht jedermanns Sache ist,
kann man auch ohne den Schaden behoben
zu haben, getrost weiterfahren. Man weil} ja
jetzt, daR die fehlende Anzeige am Manometer
ihre Ursache im defekten Oldruckgeber oder

Manometer hat, die Schmierung der beweg-
lichen Teile des Motors aber dennoch erfolgt.
Am Fahrtziel angekommen, sollte der Scha-
den jedoch behoben werden.

Zeigt das Oldruckmanometer stiandig einenzu
niedrigen Oldruck an, kann bei den
Moskwitsch-Typen 412 und 2140 das
Olpumpeniiberdruckventil, das sich vorn un-
terhalb der Riemenscheibe der Kurbelwelle
befindet, daran Schuld sein. Dieses federbela-
stete Kolbenventil steuert die Hohe des von
der Olpumpe aufzubauenden Uberdrucks.
Das Ventil kann aus dem Olpumpengehause
herausgeschraubt und neu eingestellt wer-
den. Zu diesem Neueinstellen reicht aber die
Anzeigegenauigkeit des Oldruckmanometers
nicht aus. Wir iiberlassen das ggf. notwendige
Neueinstellen des Uberdruckventils deshalb
auch der Vertragswerkstatt. Sie besitzt die
entsprechenden MeRRgerate hierzu. Der Richt-
wert zum Neueinstellen des Uberdruckventils
ist Gbrigens 400kPa (4 kp/cm?).

Beim Einstellen wird die nach dem Abschrau-
ben der Hutmutter sichtbare Stellschraube
entsprechend verdreht. |hr Hineindrehen er-
héht den Oldruck, ihr Herausdrehen vermin-
dert ihn. Diese Hinweise nur fur den Fall, da®
Stérungen an der Olversorgung des Motors
unterwegs behoben werden mussen.

Motor hat zu hohen Kraftstoffverbrauch

Der in den Fahrzeugunterlagen (Betriebsan-
leitung, Reparaturhandbuch) fur den
Moskwitsch angegebene Kraftstoffnormver-
brauch von 8,81/100km ist im praktischen
Fahrbetrieb nicht zu erreichen. Besonders im
Stadtverkehr liegt er infolge des standigen
Abbremsens und wieder Beschleunigens des
Fahrzeugs um 10...20 Prozent, unter extre-
men Bedingungen sogar um uber 30 Prozent
héher. Das mul® man ganz einfach wissen, um
nicht unnotig Reparaturkapazitat in Anspruch
zu nehmen. Spezielle Verbrauchsmessungen
durch den Fahrzeughersteller haben dann
auch ergeben, daR der Moskwitsch 2140 bei
80km/h 8,8 Liter, bei 90 km/h 9,0 Liter und bei
100km/h 10,3 Liter Kraftstoff verbraucht.
Kommt das eigene Fahrzeug bei Gemischt-
betrieb (Land- und StadtstraRen) und im
Durchschnitt von vielleicht 1000 km mitdiesen
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Kraftstoffmengen je 100 km aus? Wenn nicht,
sollte man seinen Verbrauch wenigstens an-
nahernd ermitteln. Und das macht man so:
Der Tank wird an einer Tankstelle, auf der das
Fahrzeug auf ebener Flache steht, bis zum
Rand gefullt. Danach fahrt man eine langere
Strecke (Autobahn) mit gleichbleibender Ge-
schwindigkeit von 90 km/h und |&Bt den Tank
unter den gleichen Standbedingungen fir das
" Fahrzeug erneut bis zum Rand fillen. Aus der
in den Tank hineingehenden Kraftstoffmenge
und den zuriickgelegten Kilometern |aBt sich
nun der Kraftstoffverbrauch fiir 100 km errech-
nen, und zwar nach der Formel.

getankte Kraftstoffmenge in |
gefahrene Strecke in km

Beispiel: Angenommen, in den Tank gingen
32,41 hinein und die zurlckgelegte Strecke
betrug 316 km. Somit ergibt sich die Rechnung

32,4 |
316 km

Bei einem solchen Kraftstoffverbrauch, wie er
fiir den Moskwitsch nicht besser sein. kann,
sind irgendwelche Neueinstellungen oder
Korrekturen am Vergaser, an der Zindanlage
oder an den Ventilen nicht notwendig.

Ganz anders ist jedoch die Situation zu be-
urteilen, wenn der Kraftstoffverbrauch be-
deutend hdher liegt. Dann sollten Ventil-,
Ziind- und Vergasereinstellung sowie Luftfil-
tereinsatz (verschmutzt), Thermostat (Motor
erreicht die Betriebstemperatur nicht), Rad-
bremsen (sie konnen schleifen), Kupplung (sie
kann rutschen) und Kilometerzahler (er kann
falsch gehen) uberpruft werden, Ist die Ur-
sache fir den hohen Kraftstoffverbrauch auf
diese Art nicht ermittelt worden, wendet man
sich an die Vertragswerkstatt, die in der Regel
auch ein Kraftstoffverbrauchsmefgerat be-
sitzt und die ihre MaBnahmen hinsichtlich der
Senkung des Kraftstoffverbrauchs dann von
den MeRergebnissen der Testfahrten ableitet.

= 0,102 I/km oder 10,2 1/100 km

Motor wird zu warm

Wird der Motor zu warm, gibt es daflr eine
ganze Reihe von Ursachen. Sehen wir uns die
einzelnen Ursachen etwas naher an, um ggf.
reparierend tatig werden zu konnen,
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Kiihimittelmangel: Jeder Mangel im Kuhl-
system macht sich schon nach einer relativ
kurzen Fahrtstrecke an der Temperaturan-
zeige im Kombigerat bemerkbar, Klettert der
Zeiger lber die gewohnten 80°C hinaus und
wandert er sogar bis auf die 100-°C-Marke, ist
sofort anzuhalten und das Kihisystem zu
kontrollieren. Dabei geht man systematisch
vor, denn es konnten eine Schlauchverbin-
dung locker, ein Gewebeschlauch oder die
Wasserpumpe undicht oder auch der Kihler
sowie der Warmeaustauscher (Heizungskuh-
ler) bzw. die Zylinderkopfdichtung defekt sein.
Im schlimmsten Fall ist die Ursache eine de-
fekte Zylinderfu3- bzw. Zylinderkopfdichtung
oder ein gerissener Zylinderblock.

Kiihler undicht: Ist der Kiihler undicht, hilft
nur, ihn auszubauen, zu l6ten oder zu er-
neuern. Eine Weiterfahrt mit defektem Kuhler
ist nicht moglich; es sei denn, das Leck laf3t
sich provisorisch (mit Lonitol Kihlerdicht) so
lange abdichten bzw. durch immer wieder
erfolgendes Nachfillen von Wasser uber-
briicken, bis eine solide Reparatur des Kiihlers
in der nachsten Werkstatt moglich ist.

Kiihlerjalousie geschlossen: Ist genugend
Kihliflissigkeit im Kiihisystem vorhanden und
die Temperatur dennoch zu hoch, kann sich
die Kiihlerjalousie — sofern noch vorhanden —
wihrend der Fahrt geschlossen haben. Ist das
der Fall, wird sie geoffnet und die Fahrt unter
Beachtung der Kuhlmitteltemperatur fort-
gesetzt. Bleibt die Temperatur auch weiterhin
hoch, ist die Ursache dafir mit Sicherheit der
Thermostat (Bild 4-11 und 4-12).

Bild 4-11 Thermostaten der Moskwitsch-Typen;
links des 408, rechts des 412/2140



Bild 4-12 Thermostat des Moskwitsch 2140, ge-
schnitten; in dieser Stellung ist der Kihler nichtin
den Kiihlkreislauf einbezogen

Thermostat defekt: Bleibt der Thermostat
standig geschlossen — die Kihlflissigkeit
kreist dann nur im Motor statt auch im Kuhler
—, steigt die Temperatur dbermaRig an. Will
man unter diesen Umstéanden noch die nach-
ste Werkstatt erreichen, um hier den Thermo-
staten erneuern zu lassen, hilftes in der Regel
eine gewisse Zeit, den Heizungshahn zu off-
nen und somit den Warmetauscher (Hei-
. zungskuhler) zur Abkuhlung der Kihliflissig-
keit mit einzusetzen. Erreicht die Kihiflis-
sigkeit dennoch 100°C und mehr, mul® der
Motor jedoch sofort ausgeschaltet werden,
damit er abkihlen kann. Erst danach setzt man
die Fahrt in Etappen weiter fort, d.h., man
muf} den Motor immer wieder abkiihlen las-
sen,

Der Einbau eines neuen Thermostaten ist
unproblematisch. Man geht hierbei wie folgt
vor:

Typ 408, 412, 2140 mit Einbauthermostat
1. Kuahliflussigkeit zum Teil ablassen.

2. VerschluRschrauben (SW14mm) des

Thermostatgehauses herausdrehen.

3. Deckel des Thermostatgehauses abheben
und defekten Thermostaten herausneh-
men.

4. Gehause und Deckel von Dichtungsresten
saubern und neuen Thermostaten mit
neuer Dichtung einbauen.

Typ 2140 mit Anbauthermostat
1. KuhlflUssigkeit vollig ablassen.
2. Schlauchverbindungen am Thermostaten
losen.
3. Defekten Thermostaten herausnehmen
und neuen Thermostaten einsetzen.
Dabei ist zu beachten, daR niemals kaltes
Wasser in das noch heiRe Kiihisystem gefiillt
wird; der Zylinderblock des Motors kdnnte
reiBen.
Ist der Thermostat standig gedffnet — dieser
Fehler ist jedoch weit weniger gefahrlich als
ein standig geschlossener Thermostat —, er-
reicht der Motor besonders in der kalten
Jahreszeit zwar erst relativ spat oder uber-
haupt nicht seine Betriebstemperatur, gro-
Bere Schaden am Motor sind dadurch aber
nicht zu beflirchten. An der Temperaturan-
zeige im Kombigerdt erkennt man diesen
Zustand daran, dal® der Motor die Be-
triebstemperatur von 80 °C erst sehr spat er-
reicht.
Ob der Thermostat standig geoffnet ist, 1aBt
sich ferner so ermitteln: Den kalten Motor
starten und warmlaufen lassen. Erhoht sich
dabei die Temperatur im Kiihlerkasten genau
so wie die des Motors, kann man sicher sein,
dal® der Thermostat nicht schliet und aus-
gewechselt werden muB. Eine bereits an-
getretene Fahrt kann jedoch ohne groReres
Risiko fur den Motor fortgesetzt werden.

Keilriemen lose: Ein lockerer Keilriemen -
rutscht auf den Riemenscheiben, vermindert
somit die Drehzahlen von Wasserpumpe und
Lifter und damit auch die Wirkung des Kiihl-
systems. Erhoht sich die Temperatur im Kihl-
system, ohne da® man zunachst eine Erkla-
rung dafur findet, spannt man den Keilriemen
zweckmaligerweise nach. Im Abschnitt , Keil-
riemen spannen” ist beschrieben, wie das
gemacht wird.
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Kiihler zugesetzt: Bei alteren Fahrzeugen
mulR damit gerechnet werden, da® sich der
Kuhler von innen eines Tages mit Wasserstein
zusetzt. Hegt man diesen Verdacht, baut man
ihn aus und 1aBt ihn in einer Kihler-Spezial-
werkstatt reinigen.

Bedeutend ofter setzen sich jedoch die Kuhler
auch von noch neueren Fahrzeugen, ins-
besondere die Lamellen, durch Stral3en-
schmutz und Insekten von aullen zu, was
naturgemall die Wirkung des Kiihlers be-
sonders im Sommer stark herabsetzt. Man
reinigt den Kihler, nachdem der Kuhlergrill
abgeschraubt worden ist und nun frei liegt,
deshalb von Zeit zu Zeit mit einer harten
Burste und viel Wasser, Das erhoht wieder die
Leistung des Kiuhlsystems.

ZylinderfuBdichtung defekt: Bei diesem
Mangel treten die gleichen Erscheinungen wie
bei Kihimittelmangel auf. Erschwerend hinzu
kommt, daR Teile des Kiihimittels in die Ol-
wanne des Motors gelangt sein konnten. Ist
ein zunédchst unerklarlicher Verlust an Kuhl-
flussigkeit aufgetreten, zieht man deshalb
zunéchst den OlmeRstab und prift mit Hilfe
seiner Marken, ob sich der Olstand erhoht hat.
Ist er gegenuber der letzten Olstandskontrolle
merklich angestiegen, sind mit Sicherheit
Teile des Kiihimittels in die Olwanne des
Motors geraten. Stellt man am OlmeRstab
ferner eine Verfarbung des Oles von weiR bis
grauweil fest, haben Kihiflissigkeit und Ol
bereits eine Emulsion gebildet, was an-
dererseits aussagt, daR sich die Kiuhlflissig-
keit bereits einige Zeit im Motorendl befindet.
Ursache fir diesen ernst zu nehmenden
Mangel ist eine defekte Zylinderful3- oder
Zylinderkopfdichtung. In jedem Falle fahrt
man in einer solchen Situation nur im auller-
sten Notfall mit eigener Kraft — und zwar sehr
langsam — bis zur nachsten Werkstatt. Besser
ist es, den Abschleppdienst zu rufen. Anderen-
falls kann sich der Schaden enorm vergrofRern
(Ausfall der Schmierung).

Zylinderkopfdichtung defekt: Ein zunachst
nicht erklarbarer Kihlmittelverlust oder Was-
ser im Motorendl weisen immer, wenn alle
Schlauchverbindungen des Kiihlsystems
dicht sind, auf eine wenigstens zum Teil de-
fekte Zylinderkopf- oder auch Zylinderful3-
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dichtung hin. Doch dieser Schaden ist nicht so
einfach zu lokalisieren, denn selbst dann,
wenn Kihliflissigkeit infolge eines Defekts der
Zylinderkopfdichtung in den einen oder ande-
ren Zylinder gelangte, wird die Flussigkeit mit
den Auspuffgasen nach auBen getrieben. Eine
der Kontrollmoglichkeiten: Ein Stick weilles
Papier gegen den Auspuff halten lassen und
den betriebswarmen Motor bis auf mittlere
Drehzahlen beschleunigen. Wird das Papier
leicht feucht bzw. bilden sich auf dem Papier
kleine Wasserperlen, kann davon ausgegan-
gen werden, daR? die Zylinderkopfdichtung
defekt ist und Kuhlflussigkeit zumindest in
einen der Brennraume gelangt. Eine andere
Kontrollmoglichkeit besteht darin, alle Zind-
kerzen herauszuschrauben und nachzusehen,
ob die eine oder andere Kerze feucht oder mit
kleinen Wasserperlen benetzt ist.

Als Fazit aus dieser Kontrolitatigkeit sei
empfohlen, stets eine Zylinderkopfdichtung
im Fahrzeug mitzufihren. Man kann sich
dieselbe ggf. unterwegs einbauen lassen. Das
Erneuern der Zylinderkopfdichtung in Selbst-
hilfe wird nicht empfohlen. Es mul® dazu der
halbe Motor demontiert und wieder montiert
werden, was z. B. auf der StralRe unmaoglich ist.

Dennoch seien hier die Arbeitsgange fir

diejenigen Moskwitsch-Fahrer erklart, die

versierte Helfer zur Hand haben und die auch

diese Arbeit mit deren Hilfe selbst erledigen

maochten.

1. Massekabel vom Minuspol der Batterie
abnehmen.

2. Kuhlmittel an beiden AblaBhahnen ab-
lassen und in einem sauberen Gefal®
zwecks Wiederverwendung auffangen.

3. Luftfiltergehause abbauen.

4. Unterdruckleitung  vom Verteiler zum
Vergaser am Vergaser l6sen und zuruck-
biegen, Startbowdenzug und Kraftstoff-
leitung an der Kraftstoffpumpe losen,
Gasgestange abnehmen.

5. Kerzenstecker an den Zundkerzen abzie-

hen.

Ventildeckel abbauen.

Die Markierungen fir die Grundeinstel-

lung des Motors (s. Abschnitte , Ventile

einstellen” und , Steuerkette’” durch

Drehen der Kurbelwelle mit der Andreh-

kurbel in Ubereinstimmung bringen.

8. Gewebeschldauche am Kihler losen.
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9. Auspufflanschverbindung trennen. ,
10. Sicherungen der vier Halteschrauben des
Nockenwellen-Kettenrades losen.
Schrauben herausdrehen und Kettenrad
abnehmen. Dabei Kettenrad mit Draht
oder Schnur mit der Kette fest verbinden
(Steuerzeiten!) und es in den Kettenkasten
beim Abheben des Zylinderkopfes ablas-
sen. Dann Kettenrad und Kette wieder
hochziehen und an der Motorhaube un-
ter leichter Spannung befestigen.

11, Zylinderkopfschrauben lésen, herausdre-
hen und Zylinderkopf abnehmen. Danach
den Motor keinesfalls mehr durchdrehen.
Es kénnten sich die Zylinderlaufbuchsen
losen und dadurch die ZylinderfuRdich-
tungen undicht werden.

12, Dichtflaichen an Kopf und Motorblock
grundlich reinigen und neue Zylinder-
kopfdichtung auflegen.

13. Zylinderkopf aufsetzen und Zylinderkopf-
schrauben nach dem in Bild 3-18 gezeig-
ten Schema zunéachst nur leicht anziehen.
Danach die Schrauben nach dem gleichen
Schema mit einem DOrehmoment von
120 Nm (12 kp/cm?) anziehen.

14. Einbau der restlichen Teile in entgegen-
gesetzter Reihenfolge des Ausbaus.

AbschluBbetrachtung: Sind Teile des Kiihl-
mittels in den Olvorrat des Motors und damit
in den Schmierkreislauf gelangt, miissen nach
dem Erneuern der Zylinderkopfdichtung un-
bedingt das Motorendl, méglichst verbunden
mit einem Spiilen des Motors, und das Olfilter
gewechselt werden. Die hierzu notwendigen
Arbeiten sind im Abschnitt ,,01- und Offilter-
wechsel Motor” beschrieben.

Motor wird nicht warm genug

Erreicht der Motor auch nach langerer Fahrt-
strecke seine Betriebstemperatur von 80°C
nicht, liegen gleichfalls Mangel im Kiihl-
system vor. Die moglichen Ursachen sind
folgende:

Thermostat schliet nicht: Schlie3t der Ther-
mostat nicht, wird so verfahren, wie im Ab-
schnitt ,,Motor wird zu warm” beschrieben.

[ .

Temperaturanzeige fehlerhaft: Spendet die
Heizung Warmluft genau so wie vorher und
auch der Motor lauftfehlerfrei, ist es so gut wie
sicher, dal® die Temperaturanzeige nicht rich-
tig funktioniert. In diesem Falle wird als erstes
der feste Sitz der Kabelklemme am Tem-
peraturgeber (berprift. Ist hier der Kontakt
gewahrleistet, wird dieser Anschlul? gelost
und das Kabel bei eingeschalteter Zundung
gegen Masse gehalten. Schlagt jetzt der Zei-
ger in der Temperaturanzeige voll aus, istder
Temperaturgeber defekt und muRR erneuert
werden. Schlagt der Zeiger nicht aus, besteht
die Maéglichkeit, dal? die Sicherung Nr.2 am
Kotfligel vorn links defekt ist. An dieser Si-
cherung ist auch die Blinkanlage angeschlos-
sen. Deshalb kann durch eine Funktionsprobe
dieser Anlage Klarheit dariber geschaffen
werden, ob die Sicherung Nr. 2 defekt ist oder
nicht.

Schlagt der Zeiger auch nach der ggf. not-
wendigen Reparatur der Sicherung Nr. 2 noch
immer nicht aus, kann nur noch die Leitung
vom Temperaturgeber bis zum Anzeigegerat
oder das Anzeigegerit selbst defekt sein. In
diesem Falle wird zwischen Masse und dem
Anschlu® zum Temperaturgeber am Kom-
bigerét (s. Bild 4-1 / Kabelfarbe violett) eine
Pruflampe geschaltet. Leuchtet die Pruflampe
hierbei, ist das Anzeigegeréat in Ordnung, je-
doch die Leitung defekt. Leuchtet sie nicht, ist
das Gerat defekt. Das Anzeigegerat laR3t sich
nicht reparieren, es muld erneuert werden.

Ungeniigende Heizleistung

Hat der Motor seine Betriebstemperatur von
80 °C erreicht und die Heizleistung ist dennoch
unbefriedigend, liegt die Ursache entweder
am Heizungshahn oder an der Heizungs-
betatigung am Armaturenbrett. In den mei-
sten Fallen rutscht die Hullle des Seilzuges fur
die Betatigung des Heizungshahnes unter
ihrer Befestigung, was naturgemafd den Hei-
zungshahn gar nicht oder nicht voll funktio-
nieren lat (Bild 4-13). In einem solchen Falle
wird der Heizungshebel am Armaturenbrett
betdtigt und dabei beobachtet, ob sich der
Heizungshahn voll 6ffnet. Wenn nicht, werden
Heizungshahn und Seilzug mit einigen Trop-
fen Ol gangbar gemacht und wird der Seilzug
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Bild 4-13 Heizungshahn der Moskwitsch-Typen
412/2140, Stellung ,gesperrt”; 1 — Befestigungs-
schelle fiir die Seilhiille (hier rutscht sie gern
durch), 2 — Hebel mit Befestigungsschraube fir den
Seilzug

wieder ordentlich festgeklemmt. Danach
miiBte die Heizung wieder funktionieren bzw.
sich die Heizleistung deutlich verbessern.

Storungen an der
Kraftubertragung

Stérungen an den Elementen der Kraftiber-
tragung machen das Fahrzeug bewegungs-
unféhig, denn die Kraft, die der Motor ent-
wickelt, erreicht im System der Kraftibertra-
gung zuerst die Kupplung, um von hier aus
zum Wechsel- oder Schaltgetriebe, zur Ge-
lenkwelle, zum Ausgleichgetriebe (Differen-
tial), zu den Halbachsen und damit zu den
Radern zu gelangen, womit das Fahrzeug
seine Fortbewegung erfahrt. Stérungen in
diesem System, meist zurickzufihren auf
mangelnde Wartung zum richtigen Zeitpunkt
oder auf unsachgemale Handhabung des
Fahrzeugs, lassen sich nur zum Teil vom
Nichtfachmann beheben. Im nachfolgenden
Text sind die moglichen Stérungen an den
Elementen der Kraftiibertragung zusammen-
gestellt und es ist hier auch vermerkt, was ggf.
unternommen werden kann oder mul3, um
das Fahrzeug wieder bewegungsfahig zu
machen bzw. groRere Schaden zu verhindern.
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Kupplung trennt nicht

Trennt die Kupplung das Wechsel- oder
Schaltgetriebe nicht vom Motor, lassen sich
insbesondere der 1. Gang und der Ruckwarts-
gang nur schwer oder nur mit Gerduschen
verbunden einlegen bzw. rollt das Fahrzeug
beim Einlegen dieser Gange bereits an, ob-
wohl das Kupplungspedal noch voll nieder-
getreten ist. Ursachen dafir gibt es mehrere,
u.a. folgende:

Bremsfliissigkeit: Die Kupplung wird Gber ein

hydraulisches System mit Hilfe von Brems-

flissigkeit betatigt. Geht die Bremsflussigkeit
in diesem System irgendwo verloren — sicht-
bar am Vorratsbehalter in Fahrtrichtung links

—, kann die Kupplung nicht mehr funktionie-

ren. Bei jedem Mangel an der Kupplung wird

deshalb zuerst der Flissigkeitsstand im Vor-
ratsbehélter kontrolliert und ggf. erganzt.

Danach wird bei Flissigkeitsverlust die Hy-

draulikleitung .vom Kupplungshaupt- zum

Kupplungsarbeitszylinder auf Dichtheit kon-

trolliert. Bei Undichtheit wird der lose An-

schlul3 nachgezogen.

Sehr gern reif3t die Kupferleitung vom Kupp-

lungshaupt-zum Kupplungsarbeitszylinder an

den Anschlussen ein. Mit etwas Geschick laBBt
sich das jedoch reparieren. Das eingerissene

Stuck der Leitung wird so kurz wie maoglich

hinter der EinriBstelle abgesagt, das ver-

bleibende Stuck entgratet, mit einem pas-
senden Korner ein neuer Konus angeschlagen
und die Leitung wieder befestigt. Danach muf3
die Kupplung selbstverstandlich entliftet

werden, Und das geschieht wie folgt: '

1. Vorratsbehalter mit Bremsflissigkeit fil-
len. g

2. Entliftungsschlauch auf die Entliftungs-
schraube des Kupplungshauptzylinders
stecken, das andere Ende des Schlauches
in ein bis zur Halfte mit Bremsflussigkeit
gefulltes Glas tauchen.

3. Entliftungsschraube (SW10mm) um
1...2 Umdrehungen losen und das Kupp-
lungspedal durch einen Helfer solange
schnell niedertreten und immer wieder
langsam hochkommen lassen, bis aus dem
Entluftungsschlauch keine Luftblaschen
mehr austreten. Aber aufpassen! Wahrend
des Entliftungsvorgangs darf sich der



Vorratsbehalter nicht vollig leeren, an-
derenfalls gelangt erneut Luft in das Sy-
stem und der gesamte Entliftungsvorgang
muf wiederholt werden.

4. Ist die Entliftung abgeschlossen, Kupp-
lungspedal niedergetreten lassen und Ent-
lGftungsschraube zudrehen, danach Kupp-
lungspedal freigeben, Entliftungsschlauch
abziehen, Staubkappe aufsetzen und Vor-
ratsbehalter mit Bremsflissigkeit bis
ca. 10mm unterhalb der Kante auffiillen.

Kupplungsarbeitszylinder: Der Verlust von
Bremsflussigkeit im Vorratsbehalter fir die
Kupplung kann auch auf die Undichtheit des
Kupplungsarbeitszylinders  zuriickzufiihren
sein (s. Bild 3-25).
LaBt sich an diesem Zylinder, der unterhalb
des Fahrzeugs an der Kupplungsglocke be-
festigt ist, von auBen kein Fliissigkeitsverlust
feststellen, wird die Staubmanschette mit
einem kleinen Schraubendreher gelést. Tritt
hierbei aus der Manschette Bremsflissigkeit
aus, ist das die Bestatigung fir die Undichtheit
der Dichtmanschette dieses Zylinders.

Das Einsetzen einer neuen Manschette ist

selbstverstandlich méglich, empfohlen wird

es jedoch nicht. Der Grund: Beischon langerer

Laufzeit des Fahrzeugs sind im Arbeitszylinder

feine Riefen vorhanden, die auch mit

Schleifleinewand nicht zu beseitigen sind und

die letzten Endes die Undichtheit mit ver-

ursachten. Infolgedessen entscheidet man
sich besser fir die Erneuerung des Kupp-
lungsarbeitszylinders.

Der Abbau des alten und der Anbau des neuen

Zylinders werden am zweckmaRigsten fol-

gendermafen durchgefiihrt:

1. Rickzugfeder aushangen.

2. Hydraulikleitung abschrauben.

3. Sicherungsring mit Sicherungsringzange
abnehmen und Zylinder nach vorn her-
ausziehen.

4, Neuen Zylinder in umgekehrter Reihen-
folge des Ausbaus des alten Zylinders
anbauen.

Beim Typ 408 wird der Kupplungsarbeits-

zylinder von zwei Schrauben gehalten. Sind

sie abgenommen, wird der Zylinder vom

StofRel abgezogen und herausgenommen.

Auch nach dieser Arbeit ist die Kupplung zu

entliften. Ferner ist das Kupplungsspiel, wie

im Abschnitt , Kupplungsspiel einstellen”
beschrieben, neu einzustellen.

Kupplungshauptzylinder: Ist der Kupplungs-
hauptzylinder defekt, |aBt sich das Kupplungs-
pedal ohne nennenswerten Kraftaufwand bis
zum Anschlag niedertreten. Ein Flissigkeits-
verlust im Vorratsbehalter ist hierbei nicht zu
bemerken. Um diesen Mangel weiter zu lo-
kalisieren, vergewissert sich ein Helfer, ob der
StoBel des Kupplungsarbeitszylinders beim
Betatigen der Kupplung tberhaupt oder weit
genug austritt. Sein Hub (Weg) mul? minde-
stens 19 mm betragen. Ist das nicht der Fall,
ist in der Regel dieDruckmanschette im
Hauptzylinder defekt.

Ganz anders macht sich eine defekte Ab-
dichtmanschette des Kupplungshaupt-
zylinders bemerkbar; es verringert sich der
Stand der Bremsflussigkeit im Vorratsbehél-
ter, die Flissigkeit lauft in den Fahrgastraum,
und die Dammatte auf der Seite des Fahrers
saugt sich damit voll. Kennzeichnend fir
diesen Mangel ist ferner, daR sich die Funk-
tionsfahigkeit der Kupplung durch Aufflllen
von Bremsflissigkeit immer wieder herstellen
laBt, was jedoch nur so lange anhaélt, bis auch
die nachgefiilite Fliissigkeit wieder ausgelau-
fen ist,

Bei beiden Storungen ist es vorteilhaft, den
Kupplungshauptzylinder komplett zu er-
neuern. Dazu sind folgende Arbeitsgange
notwendig:

1. Bremsflussigkeit aus dem Vorratsbehélter
flr die Kupplung absaugen.

2. Hydraulikleitung am Kupplungshaupt-
-zylinder abschrauben.

3. Splintbolzen am Kupplungspedal nach
Entfernen des Splintes abziehen.

4. Beide Haltemuttern des Zylinders (SW
14mm) von innen abschrauben und Zy-
linder in Fahrtrichtung abziehen.

5. Neuen Zylinder mit Hilfe der Haltemuttern
zunachst nur leicht befestigen. :

6. Den StoRel mit Splintbolzen und neuem
Splint am Kupplungspedal befestigen.

7. Haltemuttern des Zylinders endglltig
festziehen und Hydraulikleitung befesti-
gen. :

8. Bremsflussigkeit aufflllen.

9. Kupplung entliften.

10. Kupplungsspiel ggf. neu einstellen.
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Kupplungsspiel: Ein zu groRes Kupplungs-

spiel erschwert insbesondere das Einlegen
des 1. Ganges und des Rickwartsganges,
wahrend ein zu kleines Kupplungsspiel die
Lebensdauer der Kupplung ganz erheblich
verringert. Im Abschnitt , Kupplungsspiel
einstellen” sind die notwendigen Arbeiten
hierzu beschrieben.

Kupplungsautomat und Mitnehmerscheibe:
Kupplungsautomat und Mitnehmerscheibe
unterliegen im praktischen Fahrbetrieb dem
grofiten VerschleiB von allen Kupplungstei-
len. Infolgedessen kann es bei Mangeln ander
Kupplung durchaus sein, da® auch diese Teile
schon erneuerungsbedurftig sind, obwohl das
Fahrzeug noch gar nicht so alt ist. Die Er-
neuerung ist jedoch mit einer umfangreichen
Arbeit verbunden, was einmal spezielle Er-
fahrungen und Ersatzteile sowie zum anderen
eine Hebebihne einschlieBlich besonderer
Hilfsmittel erfordert. Uber beides diirfte der
Nichtfachmann nicht verfiigen. Deshalb tber-
lassen wir diese Arbeit auch der Vertrags-
werkstatt. Erklart sei an dieser Stelle lediglich,
dalR sich Mangel an Kupplungsautomat
und/oder Mitnehmerscheibe durch Rutschen
oder Rupfen der Kupplung, obwohl das rich-
tige Kupplungsspiel eingestellt ist, bemerkbar
machen.

Kupplung rutscht

Ob die Kupplung rutscht, merkt man ins-
besondere beim Anfahren, aber auch bei
starkerem Beschleunigen nach dem Einlegen
des jeweils nachsthoheren Ganges, denn die
Geschwindigkeit des Fahrzeugs erhéht sich
dabei nicht in dem MaRe, wie die Drehzahl des
Motors zunimmt. Tritt dieser Mangel auf, halt
man an und Uberprift zundchst das Kupp-
lungsspiel, wig im Abschnitt ,Kupplung
einstellen” beschrieben. Stimmt es, ist die
Mitnehmerscheibe der Kupplung verschlis-
sen, oder es liegt ein anderer Defekt, beispiels-
weise am Kupplungsautomaten, vor. Ist kein
Kupplungsspiel vorhanden, wird das not-
wendige Spiel von 4,5...5,5 mm durch Nach-
stellen der Kupplung am Ausrickhebel des
Kupplungsarbeitszylinders wieder geschaf-
fen. In der Regel , greift” die Kupplung da-
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nach, und die Fahrt kann fortgesetzt werden.
Scheut man diese Nachstellarbeit unterwegs,
so wird die Mitnehmerscheibe der Kupplung
selbst auf einer kurzen Fahrtstrecke so stark in
Mitleidenschaft gezogen, daB sie erneuert
werden mul3, wahrend sie andererseits noch
einige tausend Kilometer ihren Dienst ord-
nungsgemal versehen wiirde.

Kupplungseinstellung: Die Kupplung des
Moskwitsch — das sei auch an dieser Stelle
noch einmal ausdriicklich betont — wird nicht
am Kupplungspedal, sondern am Kupplungs-
arbeitszylinder, der seinen Sitz an der Kupp-
lungsglocke unterhalb des Fahrzeugbodens
hat, eingestellt. Ihre Einstellung stimmt, wenn
am Ende des Ausriickhebels ein Spiel von
4,6...55mm vorhanden ist. Ein weit gerin-
geres oder gar kein Kupplungsspiel kann die
Ursache fur den vorzeitigen Verschleil der
Mitnehmerscheibe sein. Es lohnt sich deshalb
ganz einfach, das Kupplungsspiel regelmafig
zu uberpriifen, wie das im Abschnitt ,,Kupp-
lungsspiel einstellen” erldutert worden ist.

Kupplungsautomat und Mitnehmerscheibe:
Rutscht die Kupplung auch nach dem Neu-
einstellen des Kupplungsspieles noch immer,
sind Mitnehmerscheibe und/oder Kupplungs-
automat — meistsogar beide — verbraucht. Fiir
ihre Erneuerung gilt das, was im Abschnitt
Kupplung trennt nicht”” gesagt worden ist:
Instandsetzung in der Vertragswerkstatt.

Kupplung rupft

Das ungleichmé&Bige Greifen der Kupplung
bezeichnet der Fachmann als ,,rupfen®. Tritt
dieses Rupfen wahrend des Anfahrens ver-
stirkt auf, und zwar in dem Augenblick, in dem
der KraftschluB zwischen Motor und Getriebe
Zustande kommt, ist zu befirchten, daR die
Mitnehmerscheibe der Kupplung verdit oder
verhartet ist bzw. ,,schlagt”. Diese Erschei-
nungen setzen die Kupplung zwar nicht aul3er
Betrieb, es ist aber dennoch ratsam, den
Mangel der Vertragswerkstatt bei der nach-
sten Durchsicht anzuzeigen, damit er beseitigt
wird.

Kupplung verdit: Eine verdite Kupplung, bei
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" der die Mitnehmerscheibe teilweise mit Ol
behaftet ist, wodurch die Kupplung infolge der
unterschiedlichen Reibwerte zum Rupfen
neigt, kann nur in der Vertragswerkstatt in-
stand gesetzt werden. Wahrend sich der
Kupplungsautomat, der hierbei auch in Mit-
leidenschaft gezogen ist, unter Umstdnden
reinigen lafidt, kann die Mitnehmerscheibe nur
erneuert werden.
Die Ursache des Eintretens von Ol in die
Kupplungsglocke muR natirlich vor der Re-
paratur beseitigt werden. Das in die Kupp-
lungsglocke hineingeratene Ol kann der hin-
tere Radialdichtring der Kurbelwelle oder
auch die vordere Abdichtung des Getriebes
hindurchgelassen haben. In beiden Fallen sind
umfangreiche Demontage- und Montage-
arbeiten erforderlich, die nur die Vertrags-
werkstatt sachgemal erledigen kann.

Mitnehmerscheibe verhirtet: Eine verhartete
Mitnehmerscheibe — die Kupplungsbelage
sind in diesem Falle mit einer harten glasurar-
tigen Masse uberzogen bzw. verbrannt—fihrt
gleichfalls zum Rupfen der Kupplung.
Schwungscheibe und Kupplungsdruckplatte
sind bei Vorliegen dieses Mangels fastimmer
in Mitleidenschaft gezogen; sie weisen War-
merisse oder andere mechanische Mangel auf
und missen demzufolge erneuert werden.
Auch diese Arbeit kann nur die Vertragswerk-
statt erledigen.

Kupplung macht Gerdusche

Treten bei niedergetretenem Kupplungspedal
heulende bis kratzende Gerausche im Bereich
Kupplung/Getriebe auf, die nach dem Zurtck-
lassen des Kupplungspedals wieder ver-
schwunden sind, ist in der Regel der Graphit-
ring der Kupplung verbraucht. Eine bereits
angetretene Fahrt kann jedoch fortgesetzt
werden, sofern vorsichtig aus- und eingekup-
pelt wird. Am Fahrtziel ist jedoch eine Werk-
statt aufzusuchen, die den Schaden behebt.

Durch das Schleifen des Graphitring-Gehéau-
ses am Kupplungsautomaten, das ja fest-
stehend ist —daher das Gerausch — bestehtdie
Gefahr, da® der Kupplungsautomat, der sich
wahrend des Kuppelns dreht, zerstort wird.
Deshalb fahrt man in einem solchen Falle so,

daf} die Kupplung so wenig wie moglich be-
tatigt werden mul®. AuBerdem vermeidet man
hohe Motordrehzahlen wahrend der not-
wendigen Kupplungsvorgéange.

Die Beseitigung dieses Mangels ist gleichfalls
nurin einer Fachwerkstatt moglich. Es missen
hierzu Kupplungsglocke und Getriebe aus-
gebaut werden.

Getriebe 1dBt sich schwer schalten

Bei der Behandlung dieses Problems lassen
sich Kupplung und Getriebe nicht voneinan-
der trennen, denn Schaltschwierigkeiten
haben ihre Hauptursache in falsch eingestell-
ter Kupplung oder anderen Kupplungsman-
geln. Im Abschnitt , Kupplung trennt nicht™
sind die Mangel beschrieben. Arbeitet die
Kupplung jedoch einwandfrei und das Ge-
triebe 1aBt sich dennoch nicht wie gewohnt
schalten, obwohl geniigend Ol im Getriebe ist,
sind weitere Kontrollen notwendig.

Schalthebel: Der Schalthebel greift bei den
Moskwitsch-Typen 412 und 2140 nicht direkt
im Getriebe an. Seine Wirkung kommt erst
uber ein Schaltgestange einschlieBlich Schalt-
deckel und Schaltwerk zustande. Diese ,,Fern-
bedienung” des Getriebes' birgt einige
Schwachstellen in sich, die das Schalten er-
schweren konnen; beispielsweise das
Schaltwerk. Es ist nach Abnehmen der
Gummimanschette von oben zuganglich. Ei-
nige Tropfen Ol haben hier bei schwergehen-
der Schaltung schon Wunder gewirkt. Danach
ist die Manschette wieder auf die Getriebe-
abdeckung aufzuziehen.

Lassen sich die einzelnen Gange nicht mehr
exakt einlegen bzw. hat man am Schaithebel
nicht mehr das Gefiihl, dal® hier dieser und
dort jener Gang ,liegt’, konnten die
Plastebuchsen des Schaltwerkes
verschlissen sein. Sie lassen sich erneuern.
Danach ist das Schaltwerk wieder voll funk-
tionstichtig.

Eine andere Feblerquelle ist die Aufhan-
gung des Schaltgestdnges. Ist der
Gummi durch Ol zersetzt oder altersbedingt
verschlissen, hat die Schaltstange zu viel
Spiel, was das Schalten gleichfalls erschwert.
Zur Behebung dieses Schadens lassen sich die
Silentgummis wechseln.
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Ist der Getriebedeckel ausgeschlagen,
was nach langerer Laufleistung des Fahrzeugs
durchaus maoglich ist, ist ein exaktes Schalten
gleichfalls nicht mehr moglich. Abhilfe bringt
hier nur die Erneuerung des Schaltdeckels.

Olvorrat und -sorte: Fiir das Wechsel- oder
Schaltgetriebe aller Moskwitsch-Typen ist das
Getriebedl GL 125 vorgeschrieben, es ist ganz-
jahrig verwendbar. Wer jedoch meint, ein
zahflussigeres (dickeres) Getriebedl vermin-
dert die Laufgerausche des Getriebes, darf
sich nicht wundern, wenn sein Fahrzeug unter
Schaltschwierigkeiten ,leidet”. Das Getrie-
beol wird in einem solchen Fall wieder auf die
richtige Sorte umgestellt. Dann funktioniert
die Schaltung auch wieder normal.

Gange springen heraus

Kein Gang darf wahrend der Fahrt heraus-
springen. Geschieht das dennoch, ist das in
jedem Fall ein ernstzunehmendes Alarm-
signal, denn im Getriebe kann sich ein me-
chanischer Fehler eingestellt haben, der u. U.
zum Blockieren des Getriebes fuhren konnte.
Das Fahrzeug gehort deshalb sofort in die
Vertragswerkstatt. Nur hier kann der Schaden
sachgemal beurteilt und beseitigt werden.

Um die Fachleute der Werkstatt genau infor-
mieren zu kénnen, beobachtet man genau, ob
die Géange beispielsweise beim Beschleuni-
gen des Fahrzeugs oder beim Rollenlassen
desselben herausspringen. Beim Weiterfah-
ren mit eigener Kraft bis zur nachsten Werk-
statt ist unter diesen Bedingungen aulerste
Vorsicht geboten. Dazu gehort, da® beim
Heranfahren an Keuzungen bzw. bei Berg-
abfahrten mit einkalkuliert wird, dal® das
Abbremsen des Fahrzeugs mit dem Motor
nicht mehr maoglich ist, da der gerade ge-
fahrene Gang herausspringen konnte. Des-
halb ist es notwendig, stets bremsbereit zu
sein bzw. die Bremse fruher als sonst zu be-
tatigen, -

Getriebe heult

Die Getriebe aller Moskwitsch-Typen laufen
infolge ihrer schragverzahnten Rader relativ
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gerduscharm. Sollten die Getriebegerausche
jedoch zunehmend starker werden, kontrol-
liert man zunéchst die Olfillung im Getriebe
und stellt ggf. den normalen Stand wieder her,
wobei das Ol bis zur oberen Markierung des .
MeRstabes reichen kann. Ein Olverlust ist
moglich, wenn Radialdichtringe oder andere
Dichtungen defekt geworden sind.

Treten unnormale Gerdausche trotz ausrei-
chenden Olstandes im Getriebe auf, was nur
in einem, aber auch in mehreren Gangen der
Fall sein kann, mul} eine Instandsetzung des
Getriebes eingeplant werden. Die Wellen-
lagerung, aber auch die Zahnrader sowie die
Synchronringe kénnten verbraucht oder de-
fekt geworden sein. Eine Selbstinstandset-
zung des Getriebes ist nicht moglich.

Getriebe verliert Ol

Wird vermutet, da8 Getriebedl verloren geht,
stellt man das mit der im Abschnitt ,,Motor
verliert Ol beschriebenen Methode genauer
fest, Ursachen kénnen die vordere Abdich-
tung des Getriebes, die Gehauseverbindung
Kupplung/Getriebe, aber auch der Radial-
dichtring am Getriebehals sein. Ein leichter
Olfilm an diesen Stellen markiert noch keinen
echten Olverlust. Anders bei schon kleineren
Ollachen unter dem abgesteliten Fahrzeug. In
diesem Fall sollte die Vertragswerkstatt auf-
gesucht werden, damit entschieden werden
kann, was zu geschehen hat. In der Regel
werden die das Ol hindurchlassenden Dich-
tungen erneuert werden mussen. Bis dahin
kontrolliert man den Olstand im Getriebe 6fter
als sonst und fillt jeweils Ol nach, bis der
normale Olstand wieder erreicht ist.

Eigene Reparaturen, beispielsweise ein neues
Abdichten des Schaltdeckels, sind nicht zu
empfehlen. Bei ungeschicktemm Abnehmen
bzw. Aufsetzen des Deckels konnte die Schalt-
barkeit aller Gange verlorengehen. Guter Rat
ist danm gewohnlich teuer, weil die Werkstatt
doch helfend eingreifen mufR.

Gelenkwelle macht Gerdusche

Die Gelenkwellen aller Moskwitsch-Typen
bringen wenig Probleme mit sich. Treten nach



langerer Laufzeit des Fahrzeugs unterhalb des
Fahrzeugbodens jedoch bis dahin nicht vor-
handen gewesene unnormale Gerausche auf,
miissen die Ursachen hierflir ermittelt wer-
den. Eine Methode, das néher festzustellen, ist
folgende: Man fal3t die Gelenkwelle kurz vor
den Kreuzgelenken an, rittelt daran und ver-
sucht hierbei gleichzeitig, dieselbe hinund her
zu drehen. Dabei zeigt sich bzw. hort man, wo
die Spiele zu grof3 geworden sind.

Kreuzgelenke: Tritt beim Anfahren unterhalb
des Fahrzeugbodens ein helles Klicken auf,
das auch beim Anfahren nach rickwarts zu
horen ist, hat sich das Spiel in den Kreuz-
gelenken so weit vergroRert, da® es beseitigt
werden muBl. Mdglich ist das durch den Ein-
bau neuer Kreuzgelenke oder auch einer
kompletten neuen Gelenkwelle.

Schiebestiick: Das Schiebestuck an der Ge-
lenkwelle — verantwortlich fur den Lan-
genausgleich beim Ein- und Ausfedern der
Hinterachse — verschleiRt in der Regel recht
wenig, denn es wird vom Ol des Getriebes mit
geschmiert. Ist' das Nutenspiel aus irgend-
welchen Griinden dennoch zu grof3 geworden
— man merkt das bei der vorstehend be-
schriebenen Prifmethode —, wird das Schie-
bestuck erneuert oder die Gelenkwelle kom-
plett gewechselt.

Unwucht: Drohnende oder brummende Ge-
rausche unterhalb des Fahrzeugbodens
wahrend der Fahrt, die sich mitzunehmender
Geschwindigkeit erhdhen, deuten auf eine
Unwucht an der Gelenkwelle hin. Ursache
sind nicht, wie vielfach angenommen wird, die
Ausgleichmassen der Gelenkwelle (auf-
geschweillte Blechstreifen), sondern aus-
geschlagene Kreuzgelenke oder geloste
+ Schrauben am Flansch des Hinterachsgehau-
ses. Wahrend sich die letzteren Mangel durch
Festziehen oder Erneuern der Schrauben auch
unterwegs beheben lassen, kann man bei
stark ausgeschlagenen Kreuzgelenken nur mit
herabgesetzter Geschwindigkeit weiterfahren
und die Gelenkwelle so schnell wie maglich
instand setzen oder erneuern lassen.

Eine Selbstreparatur der Gelenk-
welle ist im Prinzip moglich. Dennoch wird

dazu nicht geraten, denn alle Gelenke mussen
beim Zusammenbau ihren alten Platz erhal-
ten, was, auch wenn ihre Lage entsprechend
gekennzeichnet wurde, nicht einfach zu errei-
chen ist. Die Gefahr einer neuen und in der
Regel noch groReren Unwucht als bisher ist
dabei nicht von der Hand zu weisen, was die
Probleme, die zum Ausbau der Gelenkwelle
fihrten, somit nicht |6st, sondern eher noch
vergroRert. Wer dennoch meint, auch diese
Reparatur selbst ausfuhren zu konnen, dem
sei empfohlen, eine komplette neue eder auch
regenerierte Gelenkwelle einzubauén; sie sind
ausgewuchtet.

Hinterachse macht Gerausche

Die hypoidverzahnten Achsgetriebe des
Moskwitsch sind bekannt fur ihre Empfind-
lichkeit. Bei jedem unnormalen Gerdusch in
der Hinterachse, das das normale gewohnte
MaR ubersteigt, stellt man das Fahrzeug
deshalb zweckmaBigerweise der Vertrags-
werkstatt vor. Nur ihre Mitarbeiter sind in der
Lage zu beurteilen, ob ein Fehler vorliegt, der
zu korrigieren ist. Das garantiert, daR auch die
Hinterachse eine hohe Laufleistung erreicht.
Unsere MaRnahmen zur Unterstitzung dieses
Anliegens sind folgende:

Zu wenig oder falsches Ol: Fiir das Hinter-
achsgehause ist das Getriebedl GH 125 vor-
geschrieben. Treten an der Hinterachse plotz-
lich Gerdusche auf, die mit der Geschwindig-
keit des Fahrzeugs zunehmen, wird zunachst
der Olstand im Hinterachsgehause uberpruft
und ggf. ergénzt. Sind die Gerdusche danach
noch immer vorhanden, mul3 die Vertrags-
werkstatt helfend eingreifen.

Achseingriff: Unstimmigkeiten am Achsein-
griff des Ausgleichgetriebes kundigen sich
durch im Laufe der Zeit zunehmende
heulende, mahlende oder ratternde Gerau-
sche an. Treten solche Gerausche wahrend
der Fahrt auf und es befindet sich gentigend
Ol im Ausgleichgetriebe, kann die Fahrt zu-

‘néchst fortgesetzt werden, wobei jedoch ins-

besondere bei einem mahlenden und rattern-
den Gerausch wesentlich langsamer als vor-
her zu fahren ist und recht bald die nachste
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 Werkstatt aufgesucht werden sollte. Hier mu®
‘entschieden werden, ob weitergefahren
werden kann oder nicht.

Halslager: Das Halslager —es ist das Lager des
Ausgleichgetriebes, an dem die Gelenkwelle
angeflanscht ist — gibt uns an sich keine
Probleme auf. Eine hier immer vorhandene
gewisse Verschmutzung durch Ol ist so lange
unproblematisch, so lange der Olstand im
Hinterachsgehduse nicht absinkt. Anderen-
falls mu3 der Radialdichtring erneuert wer-
den.

Radlager: Die Radlager der Hinterachse sind
beim Moskwitsch 2140 mit einer Fettfillung
auf Lebenszeit versehen, beim Moskwitsch
408 und 412 sind zum Abschmieren der Rad-
lager Fettschmierbiichsen vorhanden, die je-
weils alle 5000...10000km um eine halbe
Umdrehung hineingeschraubt werden miis-
sen, was die Schmierung fur die Radlager
ergibt.

Radlagerschaden sind recht selten. Treten sie
auf, ist meist der Kafig des betreffenden La-
gers zerstort. Das macht sich durch rhyth-
mische mahlende Gerausche bzw. durch ein
zur groRes Radlagerspiel bemerkbar. Ein Be-
heben dieses Schadens in Selbsthilfe ist nicht
moglich. Der Grund: Das Abziehen des alten
und das Aufschrumpfen des neuen Radlagers
erfordern Spezialwerkzeuge, eine ent-
sprechende Warmequelle und Fachkennt-
nisse.

Bremsen: Potzlich an der Hinterachse auf-
tretende Gerdusche koénnen auch durch
schleifende Bremsen verursacht werden. Man
lokalisiert den Fehler, indem man das Fahr-
zeug anhebt, sichert und die Rader nachein-
ander mit der Hand dreht. Dabei hért man, ob
die Bremsbacken weit genug zuriickgehen
oder an der Bremstrommel schleifen. In den
Abschnitten , Bremsanlage warten” sowie
.Bremsen machen Gerdausche” ist Dbe-
schrieben, wie dieser Mangel beseitigt wird.
Dabei ist auch an die Handbremse zu denken.
Auch sie muB3 gentigend Spiel haben.

StoBdampfer: StoRdampfer, insbesondere
die aus der DDR-Produktion, neigen zum
Klappern und Poltern, wenn das Fahrzeug
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nach langerer Standzeit wieder in Betrieb
genommen wird. Das Gerausch verschwindet
jedoch wahrend der Fahrt. Das Poltern oder
Klappern ist somit kein Beweis dafiir, daR die
StoRdampfer selbst defekt sind. Bleiben diese
Gerausche jedoch, ist es im Interesse der Si-
cherheit notwendig, den betreffenden StoR3-
dampfer zu erneuern.

Eine andere Ursache fiir Gerdusche im B&raich
der hinteren StoRdampfer sind die oberen
Aufhangungen der Dampfer. Sie |6sen sich
besonders gern bei Fahrzeugen, die des 6fte-
ren einen Anhanger mitfihren. Ist das zu
vermuten, werden die Aufhangungen nach-
gezogen bzw. deren Gummibiichsen erneuert.
Néheres ist dazu im Abschnitt ,, StoRdampfer
kontrollieren’ gesagt.

Stérungen am Fahrwerk

Zum Fahrwerk gehodren Lenkung, Brems-
anlage, Achsen mit Federn und StoBdampfern
sowie Radern und Bereifung. Die hieran
moglichen Stérungen sind nachfolgend zu-
sammengestellt, wobei jeweils die Erschei-
nungsformen der méglichen Stérungen, ihre
Ursachen und die MaRBnahmen zu ihrer Be-
seitigung beschrieben sind. Hingewiesen sei
in diesem Zusammenhang ausdrickich dar-
auf, daB insbesondere die einzelnen Elemente
des Fahrwerks von ausschlaggebender Be-
deutung fir die Verkehrssicherheit des Fahr-
zeugs sind. Infolgedessen sind alle Arbeiten
hieran (s. auch Abschnitt , Arbeiten am Fahr-
werk”) mit groBter Gewissenhaftigkeit aus-
zufihren. Anderenfalls 1a8t man die Finger
davon und beauftragt die Vertragswerkstatt
mit der Beseitigung der Méangel.

Lenkung geht zu schwer

Solite die fir ihre Leichtgangigkeit bekannte
Lenkung des Moskwitsch eine gewisse
Schwergangigkeit aufweisen oder vielleicht
sogar flattern, sind die Ursachen in den nach-
stehend aufgefihrten Baugruppen bzw. Tei-
len zu suchen und sind die festgestellten
Mangel im Interesse der Verkehrssicherheit
des Fahrzeugs so schnell wie mdglich zu be-
seitigen.



Reifeninnendruck: Ein zu niedriger Reifenin-
nendruck fihrt immer dazu, daf® die Lenkung
schwerer als gewohnt geht. Das ist besonders
bei Radialreifen der Fall. Abhilfe: Reifeninnen-
druck korrigieren, natlrlich abhangig von der
Belastung des Fahrzeugs. :

Lenkgetriebe: Eine Schwergangigkeit der
Lenkung kann auch auf zu geringem Olstand
im Lenkgetriebe zuriickzufiihren sein. Ist je-
doch der Olstand ergénzt, muR die Lenkung
wieder ihre gewohnte Leichtgangigkeit auf-
weisen. Im Abschnitt , Lenkungsspiel Uber-
priifen und einstellen” ist dargelegt, wie diese
Arbeit ausgefiihrt wird. Dabei ist auch darauf
zu achten, ob die Radialdichtringe (insbeson-
dere der untere) noch dicht halten. Anderen-
falls verliert das Lenkgetriebe sein Ol.

Kugelgelenke: Auch als wartungsfrei dekla-
rierte Kugelgelenke — beim Moskwitsch an
den Spurstangen (6 Stiick) und an der Vor-
derachse als obere und untere Kugelbol-
zen (4 Stick) zu finden — neigen zur Schwer-
gangigkeit, sobald sie infolge langerer Ein-
wirkung von Feuchtigkeit und Lauge sowie
Staub starker verschmutzt sind. Doch das hort
man. Trockengelaufene Kugelgelenke fangen
an zu knarren und verraten so ihre Schwer-
gangigkeit. Solche Kugelgelenke werden ent-
weder sofort abgeschmiert oder aus Sicher-
heitsgrinden, zumal, wenn das Fahrzeug
schon langere Zeit gelaufen ist, erneuert. Als
Notlésung kann man die Abdichtmanschetten
der trockengelaufenen Gelenke mit einem
Schraubendreher anheben und danach etwas
Ol in das Gelenk einspritzen. Das hilft in der
Regel, bis die nachste Werkstatt erreicht ist
und den Mangel behebt.

Umlenkhebel: Der Umlenk- oder Pendelhebel
als Ubertragungsorgan der Lenkkraft auf die
Vorderrader, in einem Lagerbock am rechten
Hilfsrahmentrager angeflanscht und als war-
tungsfrei deklariert, weil gegen das Eindrin-
gen von Feuchtigkeit und Schmutz durch
Gummimanschetten geschitzt, kann trotz-
dem, vor allem durch die Einwirkung chemi-
scher Auftaumittel, schwergangig werden.
Wird das als Ursache fir Lenkschwierigkeiten
vermutet, mul? moglichst bald die Vertrags-
werkstatt aufgesucht werden. Sie kann den

Umlenkhebel wirder gangbar machen.

Eine Selbsthilfe ist nur dadurch moglich, da®
man den Splint entfernt, die Mutter vom
Bolzen des Umlenkhebels abschraubt, den
Bolzen mit einem Rostlésemittel, z.B. Fer-
roform, einspriht und danach alles wieder
sorgféltig montiert. Zur Sicherung der Kro-
nenmutter ist ein neuer Splint zu verwenden.

Achseinstellung: Auch eine falsch eingestellte
Achsgeometrie kann zur Schwergangigkeit
der Lenkung fuhren. Unsere Moglichkeiten,
Sturz und Vorspur zu uberprifen, sind im
Abschnitt ,,Vorderradeinstellwinkel kontrol-
lieren"’ beschrieben. Geraten wird jedoch, das
nicht selbst zu tun, sondern damit eine Werk-
statt (Diagnosestation) zu beauftragen, die
einen Achsmefstand besitzt. Das garantiert
den groReren Erfolg.

Lenkung hat zu viel Spiel

Ein unzulassig groRes Spiel am Lenkrad kann
auf ausgeschlagene Kugelgelenke am Lenk-
gestange oder auch auf ein nicht richtig ein-
gestelltes Lenkgetriebe  zuriickzufiihren
sein.

Kugelgelenke: Besteht der Verdacht, dal ei-
nige Kugelgelenke am Lenkgestange aus-
geschlagen sind, unterzieht man diese Ge-
lenke einer Kontrolle. Dabei wird an den
Spurstangen in Fahrtrichtung gerittelt. Stellt
man dabei auch nur an einem Kugelgelenk ein
deutlich zu spirendes Spiel fest, wird die
Vertragswerkstatt mit der Erneuerung der
Spurstange oder des betreffenden Spurstan-
genendstiickes beauftragt. Eine Reparatur in
Selbsthilfe ist nicht ratsam, es mul danach die
Vorspur neu eingestellt werden.

Lenkgetriebe: Die Kontrolle des Lenkgetrie-
bes ist im vorstehenden Abschnitt erwahnt
und im Abschnitt , Lenkungsspiel iiberpriifen
und einstellen” eingehend beschrieben. Hier
sei darum nur noch festgestellt: Ist keine
Nachstellung mehr méglich, muR die Lenkung
instand gesetzt oder erneuert werden.
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Fahrzeug lauft nicht geradeaus

Lauft das Fahrzeug nicht geradeaus, obwohl
es gleichmalig belastet ist, kein nennens-
werter Seitenwind weht und auch die StralRe
vollig eben verlauft, sind einige Kontrollen
angebracht.

Reifeninnendruck/Reifenzustand: Der
Reifeninnendruck mul® an allen vier Radern
stimmen. Man korrigiert ihn gegebenenfalls.
Ist das geschehen, untersucht man den Pro-
filzustand der Reifen. Stellt man hierbei fest,
was einem bisher nie so richtig aufgefallen ist,
dall die Reifen unterschiedlich abgefahren
sind, tauscht man die Rader so untereinander
aus, daRR zumindest die an einer Achse laufen-
den Reifen den gleichen Profilzustand auf-
weisen. Lauft das Fahrzeug bei der nachsten
groReren Fahrt unter den gleichen Be-
lastungs-, Witterungs- und Fahrbahnbedin-
gungen noch immer nicht exakt geradeaus,
wird die nachste Kontrolle durchgefihrt.

Achsgeometrie: Wenn auch das Uberpriifen
der Achsgeometrie, d. h. von Sturz und Vors-
pur der Vorderrader, nur mit den im Abschnitt
Vorderradeinstellwinkel kontrollieren” be-
schriebenen Methoden maoglich ist, so hat
eine grundliche Inaugenscheinnahme der
Vorderachse schon oftmals Dinge ans Tages-
licht gebracht, die im alltaglichen Fahrbetrieb
meist Ubersehen werden. Genannt seien nur
die leichten Deformierungen an den Teilen der
Vorderachse oder der Lenkung, die vom ver-
sehentlichen schnellen Durchfahren groRerer
Schlaglécher oder vom Uberfahren allzuho-
her Bordsteinkanten herrithren. Diese Ver-
formungen, im einzelnen meist so gering, da
sie kaum auffallen, konnen sich in ihrer Ge-
samtheit dennoch auf das Fahrverhalten des
Fahrzeugs auswirken. Und das wiederum
bestatigt die schon mehrmals gegebene
Empfehlung, die Vorderachsgeometrie end-
lich einmal in einer Werkstatt (Diagnosesta-
tion) uberpriifen zu lassen, die lber ein opti-
sches Achsmefigerat verfigt und die auch
bereit ist, das danach mit Sicherheit not-
wendige Neueinstellen von Sturz und Vorspur
der Vorderrader zu tbernehmen.
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Klappergerdausche im Vorderwagen

Klappert es irgendwo im Vorderwagen,
kommt man ohne eine mihevolle Suche der
Klapperstelle meist nicht zurecht, denn in der
Regel sind an diesem Gerausch mehrere Teile
oder Baugruppen beteiligt. Um so mehr istes
notwendig, diese Suche systematisch zu be-
treiben. Nur auf diese Weise &Rt sich der
Mangel relativ schnell entdecken und beseiti-
gen. Suchschwerpunkte bilden folgende
Baugruppen:

StoRdampfer: Wird vermutet, dalR einer der

beiden StoRdampfer die Ursache fiir das

Klappern ist, wird derselbe ausgebaut. An

Arbeitsgangen fallen an:

1. Vorderrad abnehmen, Fahrzeug weiter
anheben und durch Unterstellbock sichern,

2. Obere Befestigung des StoRdampfers
l6sen, dabei an der Kolbenstange mit
einem Maul- oder Gabelschliissel (SW
6 mm) gegenhalten.

3. Untere StoRdampferhalterung vom Quer-
lenker abschrauben (2 Schrauben SW
14 mm) und StoRBdampfer nach unten her-
ausziehen.

4. Untere StoRBdampferhalterung vom Stof3-
dampfer durch Entfernen der quer zum
StoRdampfer liegenden Schraubverbin-
dung abnehmen.

Nunmehr kénnen die beiden Gummilager des

Dampfers uberpriift werden. Sind sie schad-

haft (eingearbeitet) — besonders bei den un-

teren Gummibuchsen ist darauf zu achten —,
werden sie erneuert. Danach miif3te das Klap-
pern verschwunden sein. Wenn nicht, wird

weiter gesucht (s. Bild 3-31).

Radlager: Nur ein extrem groRRes Radlager-
spiel tragt zum Klappern im Vorderwagen bei.
Ist das der Fall, beseitigt man es wie im Ab-
schnitt ,,Radlagerspiele iberpriifen und ein-
stellen”” beschrieben.

Kugelgelenke: Wie die als wartungsfrei de-
klarierten Kugelgelenke der Vorderachse be-
handelt werden, ist im Abschnitt ,.Lenkungs-
spiel Uberprifen und einstellen” beschrieben.
Schwindet dennoch nicht der Verdacht, daf
zumindest eines dieser Gelenke ein zu groRRes
Spiel bekommen hat, werden alle Gelenke



genauer untersucht. Rittelt ein Helfer erst an
dem einen und dann an dem anderen Vor-
derrad des unbelasteten Fahrzeugs quer zur
Fahrtrichtung sehr kraftig und man selbst halt
dabei die Kugelgelenke nacheinander fest,
merkt man, ob und in welchem Gelenk ein zu
groBes Spiel vorhanden ist. Dieses Gelenk
mufR dann so schnell wie moglich erneuert
werden. Macht sich das Klappern unterwegs
bemerkbar, ist eine Weiterfahrt nur mit ver-
ringerter Geschwindigkeit angebracht.

Querlenkerlagerung: Die Querlenker, in war-
tungsfreien Gummibuchsen gelagert, sind an
und fiir sich recht selten die Ursache fir Ge-
rausche im Vorderwagen. Dennoch unter-
sucht man auch sie. Hierzu werden zunachst
die Muttern der Querlenkerachsen nach-
gezogen. Ist das Gerdusch danach nicht ver-
schwunden, konnten die Lagerungen, ins-
besondere der oberen Lenker, ausgeschlagen
sein. Die Fahrt wird auch in diesem Falle nur
mit verminderter Geschwindigkeit fortge-
setzt.

Die Querlenker haben in der Regel recht
scharfe Kanten. Wird daran gearbeitet, was
bei der Storungssuche meist unerlaBlich ist,
sollten Lederhandschuhe getragen oder die
Hande mit Putzlappen geschutzt werden.

Lenkung flattert

Ein unruhiges Lenkrad wahrend der Fahrt,
allgemein als ,Flattern” bezeichnet, kann als
Ursache eine Unwucht in den Vorderradern,
defekte StoRdampfer oder eine falsche Achs-
geometrie haben.

Radunwucht: Ausgewuchtete Rader behalten
ihren durch Masseausgleichstiicke erzielten
Masseausgleich nicht bis zum volligen Ab-
fahren des Reifenprofils bei. Dieser Erfahrung
begegnet man damit, daR man die Rader

turnusmaRig neu auswuchten lat; dia-
gonalbereifte Rader etwa alle
5000...8000km, radialbereifte Rader alle

8000...10000 km.

Beginnt die Lenkung wahrend der Fahrt plotz-
lich zu flattern, was sich gewohnlich erst ab
etwa 80 km/h bemerkbar macht, konnte eines
der Masseausgleichstiicke verlorengegangen
sein. Man vermeidet in diesem Falle die Ge-

schwindigkeiten, bei denen das Flattern der
Lenkung auftritt, bis der Schaden behoben ist.
Anderenfalls werden Reifen, Kugelgelenke
und Spurstangen sehr hoch beansprucht.

StoRdampfer: Natlrlich beeinflussen auch
defekte StoRdampfer, insbesondere die vor-
deren, die Fahreigenschaften des Fahrzeugs.
Das betreffende Vorderrad — man sieht das so
oft — springt dann regelrecht, und die Lenkung
flattert, wobei gleichzeitig das ganze Fahrzeug
durch die ungenigende Dampfung der Fe-
derbewegungen infolge des defekten Damp-
fers in Mitleidenschaft gezogen wird. Wird in
einem solchen Fall nur der defekte Stol3-
dampfer gewechselt, ist das Malheur bald
wieder da, denn der im Fahrzeug verbliebene
Dampfer besitzt meist auch nicht mehr seine
volle Dampfkraft, so dal® auch er schon bald
ausfallt. Man erneuert deshalb besser beide
StoRdampfer der Vorderachse. Wie man das
macht, ist im Abschnitt, Klappergerdusche im
Vorderwagen’ beschrieben.

Bremspedal ldBt sich
zu weit durchtreten

Die Bremse soll nach einem Drittel des Pedal-
weges ansprechen. Ist der Weg im Laufe der
Zeit immer groRer geworden, kann die Ur-
sache dafiir im hydraulischen System, aber
auch an den mechanischen Teilen der Brems-
anlage liegen.

Bremsfliissigkeitsverlust: Der Verlust von
Bremsfliissigkeit, relativ unproblematisch am
Vorratsbehalter festzustellen, hat als Folge die
Suche nach dem Leck im Bremssystem. Halt
hierbei ein Helfer die Bremsanlage unter
Druck, und man selbst nimmt das Leitungs-
system in Augenschein, ist herauszubekom-
men, welcher Bremskreis undicht ist. In den
seltensten Fallen sind das die Stellen, an
denen die Leitungen miteinander verschraubt
sind. Meist ist ein Radbremszylinder (Hinter-
rader) oder auch ein Bremszylinder an den
Bremssatteln der Vorderrader undicht ge-
worden. Um den Fehler sicher zu lokalisieren,
werden die Rader erst des einen und dann des
anderen Bremskreises abgenommen. Danach
sieht man meist auch schon die Spuren der
ausgetretenen Bremsflussigkeit.
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Wird man von einem solchen Schaden unter-
wegs Uberrascht, darf nur mit stark her-
abgesetzter Geschwindigkeit bis zur nachsten
Werkstatt weitergefahren werden, auch wenn
der andere Bremskreis noch in Ordnung ist.
Die Bremswege verlangern sich bei nur einem
Bremskreis ganz erheblich.

Aus der vorderen Halfte des Vorratsbehdlters
fir Bremsflussigkeit werden iibrigens die
Bremsen der Hinterrdder und die kleinen
Radbremszylinder an den vorderen Scheiben-
bremsen mit Bremsflissigkeit und damit mit
Bremsdruck versorgt, wahrend die hintere
Haélfte des Vorratsbehalters die groBen Rad-
bremszylinder an den Scheibenbremsen vorn
mit Bremsflissigkeit und damit gleichfalls mit
Bremsdruck beliefert. Und da beide Behalter
in ihren oberen Halften miteinander verbun-
den sind, findet bei nur geringem Verlust von
Bremsflussigkeit so lange selbsttétig ein Aus-
gleich statt, wie das der Trennsteg im Behilter
gestattet. Fallt jedoch ein Bremskreis vollig
aus und signalisiert die Signalanlage dies
nicht, so verbleibt dank dem Trennsteg im
Vorratsbehdlter dem intakten Bremskreis stets
so viel Bremsflissigkeit, daR wenigstens
dieser Bremskreis voll wirksam ist.

Die Moskwitsch-Typen 408 und 412
besitzen nur die sogenannte Einkreis-Brems-
anlage. Deshalb ist bei ihnen bei einem Defekt
an der Bremsanlage doppelte Vorsicht ge-
boten, denn in diesem Falle ist mit der Be-
triebsbremse (Fulbremse) Gberhaupt keine
Bremswirkung mehr zu erzielen. Die anderen
Ausfuhrungen treffen im Prinzip auch auf
diese beiden Fahrzeugtypen zu.

Tritt beim Moskwitsch 412 ein unerklér-
licher Verlust an Bremsflissigkeit auf, obwohl
das Bremssystem dicht ist, ist die Ursache
dafir meist der Bremskraftverstarker. Ist eine
Manschette undicht geworden, wird hier
Bremsflissigkeit in den Verstarker hineinge-
saugt, was seine Wirkung aufhebt. Abhilfe ist
nur durch eine Instandsetzung oder Erneue-
rung des Bremskraftverstarkers méglich.

Luft im Bremssystem: Luft im Bremssystem
macht sich beim ersten Niedertreten des
Bremspedals bemerkbar. Sein Weg wird,
ohne daB ein Widerstand am Pedal zu spiiren
ist, deutlich langer. Andererseits verringert
sich dieser Weg bei wiederholtem schnellem
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Niedertreten des Pedals (Pumpen). Zur Be-
seitigung dieses Mangels mu® die Brems-
anlage entliftet werden. Im Abschnitt
.Bremsanlage warten" ist beschrieben, wie
das gemacht wird. ¢

Bremseneinstellung: Auch wenn sich wiéh-
rend der Nutzungszeit dee Fahrzeugs die
Bremsbelage zwangslaufig abnutzen, ist ein
Nachstellen der Scheibenbremsen vorn als
auch der Trommelbremsen vorn — bei alteren
Fahrzeugen noch vorhanden — und auch der
Trommelbremsen hinten nicht notwendig;
das geschieht selbsttétig. Die ggf. dennoch
notwendigen Instandsetzungsarbeiten an der
Bremsanlage sind im Abschnitt,,Bremsanlage
warten” beschrieben.

Bremspedalweg ist zu gering

Das Bremspedal soll sich 20...30mm nieder-
treten lassen, bevor ein Widerstand zu spiiren
ist. Anderenfalls kénnen die Bremsen schlei-
fen. Festzustellen ist das einerseits daran, da®
sich die Radbremsen stéarker als iblich er-
warmen, und andererseits, dal das Fahrzeug
nicht das gewohnte Temperament entwickelt.
Ursache kann ein zu geringes StoRelspiel
sein.

StoRelspiel: Als StoBelspiel wird das Spiel
zwischen dem am Bremspedal befestigten
StoRel und dem Kolben des Bremskraftver-
starkers beim Typ 2140 bzw. des Hauptbrems-
zylinders bei den Typen 408 und 412 bezeich-
net. Es soll am StoRel ca. 1 mm betragen, was
einem Pedalweg von 5...6mm entspricht.
Hat sich dieses StoRelspiel aus irgendeinem
Grunde veréndert oder ist es nicht exakt ein-
gestellt worden, schleifen die Bremsbacken

~als Folge ihres nicht volistindigen Zuriick-

gehens an den Bremsscheiben bzw. -trom-
meln.

Einstellen -1aBt sich das StoBelspiel am Ge-
winde, mit dem der StoRel in der Gabel be-
festigt ist. Ein Drehen des StéRels nach rechts
ergibt ein groRBeres Spiel, ein Drehen nach
links ein kleineres Spiel. AbschlieBend ist die
Kontermutter wieder festzuziehen.



Bremse zieht einseitig

Fir ein einseitiges Ziehen der Bremse gibt es
drei Ursachen: Schwergangigkeit, Verschleild
der Bremsbacken, -scheiben oder trommeln,
Verdlen der Radbremsen.

Bremssiittel und Radbremszylinder: Schei-
benbremsen neigen an und fir sich viel we-
niger als Trommelbremsen zum Schiefziehen
des Fahrzeugs beim Bremsen. Selbst wenn
eine Bremsscheibe na® und die andere trok-
ken ist, bleibt das Fahrzeug wahrend des
Bremsens in der Spur. Dennoch kann es'in-
folge extremer Verschmutzung der Bremsen
zu einer gewissen Schwergangigkeit sowohl
bei den Scheiben- als auch bei den Trom-
melbremsen kommen. Die Folge ist, daR die
verschmutzte Radbremse geringere Brems-
krafte als die andere Radbremse aufbringt,
und das Fahrzeug zieht beim Bremsen dann
in Richtung der intakten Seite. Zieht es bei-
spielsweise nach links, liegt ein Defekt an der
rechten Radbremse vor, oder umgekehrt.
Gleiches kann an den Radbremszylindern der
Hinterachse und bei Fahrzeugen mit Trom-
melbremse vorn (Moskwitsch 408 und 412)
auch an den vorderen Radbremszylindern
auftreten. Die eigentliche Ursache der
Schwergéngigkeit liegt hier jedoch meist an
der Korrosion, die sich infolge der Aggres-
sivitat der Bremsfliissigkeit an den Radbrems-
zylindern breitgemacht hat und die nun die
Bewegung des Bremskolbens erschwert oder
vollig unmoglich macht.

Bremsbacken-, -scheiben, -trommeln: Auch
diese Bremsenteile sind trotz Verkleidung der
Feuchtigkeit und dem StraBenschmutz sowie
im Winter der Lauge und den Tausalzen aus-
gesetzt. Hinzu kommt ihr natirlicher Ver-
schleiR. Ist eine Bremsbacke, -scheibe oder
-trommel schlieBlich starker verbraucht als ihr
Gegenstiick auf der anderen Seite des Fahr-
zeugs an der gleichen Achse, filhrt das
zwangslaufig zum Schiefziehen des Fahrzeugs
beim Bremsen.

Ahnlich oder genau so bei an undichten
Manschetten austretender Bremsflussigkeit.
Die betreffenden Radbremsen verdlen in
diesem Fall, und die Wirkung ist die gleiche:
Schiefziehen des Fahrzeugs nach der intakten

Seite hin. Im Abschnitt ,,Bremsanlage warten”
sind die notwendigen Hinweise gegeben, wie
man diese Schaden beseitigt.

Bremsen machen Gerausche

Quietschende Bremsen sind zwar eine un-
angenehme Begleiterscheinung des an sich
angenehmen Autofahrens, aber kein Anlal
zur Beunruhigung dariber, daR die Brems-
anlage evtl. nicht mehr in Ordnung sein
konnte. Die Ursache sind normale Schwin-
gungen der Bremsenteile, die sich jedoch in
Abhéngigkeit von der Temperatur der Teile
bzw. mit der Zeit verlieren. Wer meint, eine
Erneuerung der Bremsbacken oder auch an-
derer Bremsenteile wirde das Quietschen
beseitigen, dirfte kaum Erfolg haben.

Treten beim Bremsen jedoch plotzlich harte
metallische Gerdusche auf, mul3 damit ge-
rechnet werden, da® zumindest eine Brems-
backe — Metall schlagt dann auf Metall —véllig
verbraucht ist. Ein Weiterfahren mit diesem
Defekt kann deshalb auch erhebliche Schaden
zur Folge haben. Deshalb wird die Ursache mit
Hilfe der Hinweise im Abschnitt,,Bremsanlage
warten’ genauer analysiert und werden da-
nach die notwendigen MaRnahmen getroffen.

Radbremsen werden zu warm

Ein normales Warmwerden der Radbremsen,
insbesondere der vorderen, die den grof3ten
Anteil der Vortriebsenergie des Fahrzeugs
beim Abbremsen vernichten, ist kein Grund
zur Beunruhigung. Erwérmen sich die vorde-
ren Radbremsen jedoch uber das normale
MaR hinaus — man stellt das fest, indem man
Hand oder Finger auf die Radfeige legt —,
besteht die Gefahr, daR die Bremsbacken des
betreffenden Rades an der Bremsschreibe
oder -trommel schleifen. Die Ursachen hierfur
konnen wieder verschieden sein.

Haupt- oder Radbremszylinder: Haben sich
alle Rader stark erwadrmt und |aBt sich das
Fahrzeug nur schwer oder gar nicht mehr
schieben, ist die Ursache dafir mit Sicherheit
der Hauptbremszylinder. Man uUberpruft in
diesem Falle zunachst das StoRelspiel und

115



vergroRBert es gegebenenfalls (s. auch Ab-
schnitt ,,Bremspedalweg ist zu gering”).
Bringt das nicht den gewiinschten Erfolg,
diurfte der Hauptbremszylinder tatsachlich
defekt sein. In diesem Falle kann nur der Kfz-
Hilfsdienst gerufen werden.

Hat sich jedoch nur ein Rad stark erwarmt,
kann die Ursache dafiir der betreffende Rad-
bremszylinder sein, der vielleicht , hangt”. Ist
das ein Hinterrad, kénnte aber auch der Me-
chanismus fir die Handbremse defekt sein,
insbesondere die Bremsseile, die sich recht
gern verklemmen und die dann das Schleifen
der Bremsbacken verursachen.

Der letztgenannte Mangel 4Bt sich genauer
lokalisieren, wenn ein Helfer das betreffende
Rad — das Fahrzeug muf naturlich angehoben
sein — standig dreht, wahrend man selbst das
Bremspedal betatigt und wieder loslaRt. LaRt
sich das betreffende Rad nach dem Loslassen
des Bremspedals frei drehen, blockiert der
Radbremszylinder nicht. Ist das untersuchte
Rad ein Hinterrad, wird die gleiche Kontrolle
mit der Handbremse wiederholt. LaRt sich das
betreffende Rad nach dem Loslassen der
Handbremse nicht sofort wieder drehen,
hangt in der Regel der Mechanismus der
Handbremse.

StiBeleinstellung: Wurde das Einstellen des
StoRelspieles nicht mit der erforderlichen
Sorgfalt durchgefihrt (s. auch Abschuitt
..Bremspedalweg ist zu gering”), werden die
Radbremsen gleichfalls starker als ublich
warm, wie im vorstehenden Abschnitt be-
schrieben. Man kann auch in diesem Falle nur
noch einmal das StofRelspiel kontrollieren und
dasselbe ggf. korrigieren,

Bremskraftverstiarker: Als letzte Ursache fiir
zu warm werdende Radbremsen bleibt somit
nur noch der Bremskraftverstiarker, den die
Typen 412 und 2140 besitzen. Wird vermutet,
daR er defekt ist, muR ein Fachmann zu Rate
gezogen oder der Kfz-Hilfsdienst gerufen
werden. Eine Reparatur in Selbsthilfe ist nicht
maglich.

Unnormaler Reifenverschleif®

Ein unnormaler ‘Reifenverschleil ist in der
Regel auf Unstimmigkeiten in der Achs-
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geometrie (Vorspur der Vorderrader), auf eine
Unwucht in den Radern und — auch das sei
nicht verschwiegen — auf die Fahrweise zu-
rickzufiihren. Das gilt unabhangig davon, ob
das Fahrzeug mit Radial- oder Diagonalreifen
ausgerustet ist. Man |at die Achsgeometrie,
und hier insbesondere die Vorspur der Vor-
derrader, deshalb moglichst einmal im Jahr
kontrollieren, tut das gleiche mit den Radern
hinsichtlich des Auswuchtens und richtet
ansonsten seine Fahrweise so ein, daR die
Réader beim Anfahren nicht durchdrehen und
die Reifen in den Kurven nicht quietschen.
Daruber hinaus tauscht man die Rader nach
dem in der Betriebsanleitung vorgegebenen
Schema und in den hier auch genannten Inter-
vallen untereinander aus. Es wird dadurch
eine gleichmaRigere Abnutzung der Reifen
erreicht. ’ !
Werden neue Reifen bendtigt, sollten Radial-
reifen montiert werden. Diese Reifenart ver-
bessert das Fahrverhalten des Fahrzeugs ganz
bedeutend. Es kommt fiir alle Moskwitsch-
Typen die Dimension 165SR 13 in Frage, die
jedoch nur auf die Felgen4 1/2 J x 13 montiert
werden darf. Alle neueren Moskwitsch — bis
auf den 408 in seiner ersten Ausfihrung —sind
jedoch mit diesen Felgen ausgestattet.

Storungen an Lade-,
Beleuchtungs- und
Signalanlage

Die elektrische Anlage des Moskwitsch — im
beiliegenden Schaltplan der Elektrik im Uber-
blick zu finden — mufR} nicht ein Buch mit
sieben Siegeln bleiben. Man kann sich durch-
aus in die Schaltung hineinfinden, wenn man
davon ausgeht, dal® alle Stromverbraucher
bei stehendem Motor von der Batterie und bei
laufendem Motor ab einer Motordrehzahl von
etwa 700U/min von der Drehstromlicht-
maschine mit Strom versorgt werden. Und
wenn man dann noch beachtet, daRR jeder
Stromverbraucher zwei Leitungen, eine Plus-
oder Stromzufuhrungsleitung, und eine
Masse- oder Minusleitung, benotigt, wobei
die einzelnen Verbraucher meist unmittelbar



mit ihrem Gehause an Masse liegen, stellt sich
die Stérungssuche und -beseitigung sicher-
lich schon einfacher dar.

Der nachfolgende Text enthélt die moglichen
Storungen. Zu den hierin auftauchenden
Klemmenbezeichnungen sei noch gesagt, dal®
dieselben an den Aggregaten zu finden sind;
meist in negativ, aber auch in positiv ge-
pragter Form.

Ladeanlage ausgefallen

Uber das Amperemeter — es erfillt die Funk-
tion der Ladekontrolleuchte — flie3t der ge-
samte Strom des Bordnetzes. Wandert sein
Zeiger nach dem Erreichen der schon er-
wahnten Motordrehzahl von etwa 700 U/min
nicht in den mit dem Plus-Zeichen gekenn-
zeichneten positiven Bereich, signalisiert das
eine Storung in der Ladeanlage des Fahr-
zeugs, also in Lichtmaschine und/oder Span-
nungsregler sowie dazugehorigen Leitungen.
Das ist insofern von Bedeutung, weil in die-
sem Falle die Batterie von der Lichtmaschine
nicht mehr geladen wird und auRerdem alle
eingeschalteten Verbraucher von der Batterie
versorgt werden missen. Die Ursachen hier-
fiir kbnnen vielfaltig sein. Zu einer dauerhaf-
ten Beseitigung des Fehlers ist nur eine Fach-

werkstatt (Kfz-Elektrik- oder Vertragswerk-

statt) in der Lage. In Selbsthilfe sind uns je-
doch auch einige Kontroll- bzw. Reparatur-
mafRnahmen maglich.

Spannungsregler: Konnte der Spannungs-
regler bei den Moskwitsch-Typen 412 und
2140, die ja mit Drehstromlichtmaschinen
ausgeristet sind, die Ursache fir die Storung
sein, Uberprifen wir den Spannungsregler mit
Hilfe der Priflampe. Und das machen wir so:
1. Priiflampe an Masse und an Klemme 6 3
des Spannungsreglers (Kabelfarbe orange)
legen und Zindung einschalten. Leuchtet
die Priiflampe, ist die Stromversorgung
vom ZiindanlaBschalter bis zu dieser
Klemme gewdhrleistet. Leuchtet die
Pruflampe nicht, ist der Fehler erfahrungs-
gemal bereits gefunden; das orangefar-
bene Kabel vom Ziundanlaschalter zum
Spannungsregler ist defekt. Als Notbehelf
(um weiterfahren zu kénnen) kann ein Kabel

mit einem Leitungsquerschnitt von 1,5...
2mm? direkt vom Pluspol der Batterie
zur Klemme 63 des Spannungsreglers
gelegt werden. Das gewahrleistet wieder
die Stromversorgung des Reglers, die zur
Arbeit der Lichtmaschine notwendig ist.
Bei langeren Fahrtpausen ist diese Kabel-
verbindung jedoch zu I6sen, anderenfalls
ist eine Entladung der Batterie unter Um-
standen maoglich. .

2. Leuchtet die Priiflampe bei der vorstehend
beschriebenen  Priifung, wird die
Priflampe bei stehendem Motor und ein-
geschalteter Ziundung auf die Klemme LW
des Reglers gehalten. Leuchtet sie hier
nicht, ist der Regler defekt. In diesem Falle
kénnen wir am Spannungsregler nur iber-
priifen, ob die Kabelanschliisse an den
Klemmen 63 (orangefarbenes Kabel, es
kommt vom ZindanlaBschalter) und W
(gelbes Kabel, es fuhrt zur Lichtmaschine)
sowie an Masse (schwarzes Kabel) in Ord-
nung sind. Man betrachtet sie genau, ent-
fernt die hier ggf. vorhandenen Oxide und
schraubt sie wieder ordentlich fest. Kommt
am Amperemeter auch danach keine
Reaktion zustande, sind Spannungsregler
oder Lichtmaschine defekt und mussen
erneuert werden.

3. Zu beachten ist bei allen Schaden an der

Ladeanlage, daf® die Batterie nicht in der
Lage ist, die eingeschalteten Verbraucher
uber langere Zeit mit Strom zu versorgen.
Das ist ihr am Tage bei nur eingeschalteter
Zindung hochstens 10 Stunden und
wiahrend der Nacht, wo ja zusatzlich min-
destens das Abblendlicht bendtigt wird,
héchstens 3 Stunden lang mdoglich. Im
Winter verringern sich diese Zeiten auf
etwa 6 bzw. 1,5 Stunden.
Betont sei, daR der Spannungsregler nur
im &uBersten Notfall gedffnet werden
sollte, um vielleicht die Kontakte des
Reglers sowie das Transistor-Schutzrelais
auf Fremdkoérper an den Kontakten zu
untersuchen. Die Gefahr des Verstellens
des Reglers ist zu groR.

Lichtmaschine: Wurden am Spannungsregler
keine Fehler festgestellt, Uberprifen wir als
nachstes Objekt die Drehstromlichtmaschine,
und hier insbesondere die drei Kabelan-
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Bild 4-14 Drehstromlichtmaschine des Moskwitsch
412/2140; 1 — MasseanschluB® (vom Regler, Kenn-
fai be schwarz), 2 — AnschluB w (vom Regler, Kenn-
farbe gelbl, 3 — Anschlu® + (zum Amparemetar,
Kennfarbe schwarz, Kabel dick)

schlisse auf Oxide und festen Sitz (Bild 4-14).
Das ist einmal die Klemme LU, deren gelbes
Kabel vom Regler kommt, die Klemme +,
deren dickes schwarzes Kabel zum Ampere-
meter fuhrt und mit einer 6-mm-Mutter
(SW10mm) befestigt ist, und schlieBlich die
Klemme —, deren diinnes schwarzes Kabel
gleichfalls zum Regler filhrt und das die Mas-
severbindung fur den Regler darstellt. Sitzt
auch nur eines dieser Kabel nicht richtig fest,
kann die Lichtmaschine keine Spannung an
das Bordnetz abgeben und somit die Batterie
auch nicht laden.

Wird die Priflampe bei eingeschalteter Ziin-
dung andie Klemme LU der Lichtmaschine und
an Masse gelegt, muB sie leuchten. Wandert
der Zeiger des Amperemeters dennoch nicht
in den Plus-Bereich, ist der Regler oder die
Lichtmaschine defekt. Als zusétzliche Priifung
wird unter diesen Umstanden das gelbe Kabel
vom AnschluB3 W der Lichtmaschine oder des
Reglers gelost. Nunmehr wird die Priflampe
an den Anschiul® LU der Lichtmaschine ge-
halten und mit ihrem anderen Anschlul® an
Masse befestigt. Leuchtet die Priflampe
jetzt auf, liegt ein Fehler im Erregerstromkreis
der Lichtmaschine vor.
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Kabelverbindungen: Natirlich missen auch
alle Kabel zwischen Lichtmaschine und Span-
nungsregler in Ordnung sein. Liegt das eine
oder andere Kabel irgendwo an Masse, kann
das Zusammenspiel zwischen Lichtmaschine
und Regler nicht funktionieren. Unterwegs
kann man sich nur so helfen, da@ man anallen
Kabeln rittelt und dieselben dabei befihlt, ob
die ,Seele” vielleicht irgendwo freiliegt und
Massekontakt hat. Wenn ja, wird diese Stelle
mit Isolierband provisorisch geflickt, bis
spater ein neues Kabel eingezogen ist.

Keilriemen: Vielleicht ist die Storungsursache
aber auch ganz harmloser Art. Schon mancher
Moskwitsch-Besitzer mullte das erfahren,
nachdem er muhevoll die nachste Werkstatt
erreicht hatte. Der Keilriemen war ganz ein-
fach locker, was den Antrieb der Licht-
maschine aufhob und somit zum Ausfall der
Ladeanlage fiihrte. Deshalb immer erst nach-
sehen, ob diE Keilriemenspannung auch
stimmt, bevor die Storungssuche an der elek-
trischen Anlage an sich beginnt.

Fahrzeugbeleuchtung ausgefallen

Ist beim Moskwitsch 2140 die Fahrzeug-

beleuchtung vollstandig ausgefallen, ist mit

Sicherheit die entsprechende Sicherung Nr. 3

defekt. Sie hat ihren Sitz auf der in Fahrtrich-

tung rechten Motorseite. Man repariert sie,
wie inder Betriebsanleitung beschrieben. Fallt
sie beim Einschalten des Fernlichtes erneut
aus, mul® die Ursache fir den Kurzschluf®
gesucht und beseitigt werden. Es kdnnten

Kabel an Masse liegen und standig einen

KurzschluB verursachen. In diesem Falle

macht man folgendes:

1. Abklemmen des Anschlusses des betref-
fenden Verbrauchers an den Klemmleisten
(in diesem Falle Fernlicht, Kennfarbe rosa)
im Fahrzeug vorn an den Motorseitenble-
chen.

2. Instand gesetzte Sicherung einsetzen. Sie
durfte nun nicht mehr durchbrennen. Pas-
siert das doch, liegt im Kabelbaum oder
den Schaltern die Ursache. Der Fehler mul3
mit einer Pruflampe mit Eigenstromver-
sorgung, z.B. Pruf-Fix, systematisch ge-
sucht werden.



3. Blieb die eingesetzte Sicherung intakt,
konnen die nun abgeschalteten Verbrau-
cher Gberprift werden. Ist keine Priflampe
zur Hand, werden die betreffenden Ver-
braucher nach und nach wieder an-
geklemmt, bis die Sicherung beim ,Ur-
heber” des Kurzschlusses nochmals
durchbrennt. In unserem Fall wird der
betreffende Scheinwerfer ausgebaut und
das Kabel von der Klemmleiste bis hier auf
Kurzschlul® untersucht.

Eine Besonderheit ist beim Typ 2140 zu

beachten. Hier kénnen zwar die Scheinwerfer

(Fernlicht und Abblendlicht) funktionieren,

die gesamte hintere Beleuchtung des Fahr-

zeugs aber nicht. Signalisiert wird das dem

Fahrzeugfiihrer dadurch, daR die griine Kon-

trolleuchte nicht leuchtet. Die Ursache ist

der Lichtschalter.

Lichtschalter: Beim Einschalten der Schein-
werfer kann der Lichtschalter, wenn das
Einschalten mit Schwung geschieht, nach
vorn herausfallen. Fir den, der nicht weiR, wie
der Schalter wieder zusammengesetzt wird,
ist das im Bild 4-15 gezeigt. Beide Kontakt-
federn mussen so in den Schalter eingelegt
werden, daB die abgewinkelten Schmalseiten
nach unten zeigen. Danach wird der Schalter
wieder eingedrickt. Diese Notreparatur ist
aber nicht von Dauer. Der Schalter, der ubri-
gens aus der Lada-Serie stammt, wird immer

wieder herausfallen, Deshalb ist es besser, ihn
nach einem solchen Defekt zu erneuern.

Abblendschalter: Lassen sich die Schein-
werfer nicht abblenden, ist in der Regel der
Abblendschalter defekt. Seine Funktion 1aRt
sich mit der Pruflampe kontrollieren. Dazu
muR die Lenkséulenverkleidung jedoch ab-
gebaut werden. Ist das geschehen, wird die
Priuflampe an Masse und an die unteren
Klemmen 56a und/oder 56b — je nach Schal-
terstellung — gelegt. Leuchtetdie Priflampe in
beiden Schalterstellungen, ist der Schalter in
Ordnung. Leuchtet sie nicht, ist die Kabel-
verbindung zum Schalter, der Schalter selbst
oder das Abblendrelais defekt.

Abblendrelais: Fern- und Abblendlicht wer-
den von je einem Relais gesteuert. Das Relais
fir Abblendlicht — dieses Licht wird ja un-
bedingt gebraucht —befindet sich in Fahrtrich-
tung vorn links im Motorraum; es ist das erste
(Bild 4-16). Funktioniert es nicht, kann es fir
die Fortsetzung der Fahrt Uberbriickt werden,
indem beide hier ankommenden Kabel auf
den gleichen Anschluf? gelegt werden. Bild
4-16 zeigt das. Nach Beendigung der Fahrt
muf das Relais jedoch erneuert werden, denn
mit dem GUberbrickten Relais werden die ver-
wendeten Kabel uberlastet, die nur flr die
geringe Stromaufnahme zur Steuerung des
Relais ausgelegt sind.

Bild 4-15
! Lichtschalter des Mosk-
| witsch 2140, zerlegt;
i 1 — Kontaktfedern,
' 2 — Unterteil,
3 — Oberteil
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Die Moskwitsch-Typen 412/408 |IE/408 ver-
figen lUber eine Bimetallsicherung im Licht-
schalter. Wird die Stromaufnahme (z.B. durch
KurzschluB) zu grof3, geht das gesamte Licht
aus! Hat sich das Bimetall abgekuhlt, geht das
Licht wieder an — und so fort, bis der Kurz-
schlu® beseitigt ist. Die Fehlersuche ist trotz
dieser Besonderheit die gleiche wie beim Typ
2140.

Signalanlage ausgefallen

Der Ausfall der Signalanlage, insbesondere
der Blinkleuchten, ist eine ernst zu nehmende
Storung, deren Ursache auch unterwegs so-
fort gesucht werden muf3. Hierbei geht man
wie folgt vor:

Blinkleuchten: Sind die Blinkleuchten kom-
plett ausgefallen, wird wie bei allen Stérungen
an der Elektrik zuerst die betreffende Siche-
rung kontrolliert, in diesem Falle die Siche-
rung Nr. 2 auf dem linken Motorseitenblech.
Ist sie in Ordnung bzw. in Ordnung gebracht
und die Blinkleuchten funktionieren dennoch
nicht, konnten folgende Stérungen vorlie-
gen:

Blinkgeber: Der elektronische Blindgeber sitzt
neben der Beifahrertir vorn. Temperament-
volle Beifahrer haben seine Steckverbindun-
gen schon ungewollt geldst. Kénnte das
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Bild 4-16

Relais der Hauptschein-
werfer im  Moskwitsch
2140;

1 — Relais fur Fernlicht,

2 — Relais flir Abblendlicht,
3 und 4 — zu iiberbriickende
Kontakte

maoglich sein, zieht man den Steckkontakt ab
und druckt ihn wieder fest auf seinen Sitz. Hilft
das nicht, kann der Blinkgeber nur erneuert
werden, reparieren lal3t er sich nicht. Eine
Kontrolle desselben mit der Priflampe ist
nicht moglich; er ist verkapselt.

Blinkschalter: Der Blink- oder Lenkradschalter
|aRt sich nach Abnehmen der Lenksaulen-
verkleidung und eingeschalteter Zundung mit
der Priflampe auf Funktion kontrollieren. Die
Priflampe wird dazu an Masse und an die
einzelnen Kontakte des Blinkschalters nach-
einander gelegt. Der mittlere Kontakt des
Schalters mufd standig Spannung fuhren, die
anderen Kontakte je nach Schalterstellung
rechts oder links. Ist der Blinkschalter in Ord-
nung, ist mit Sicherheit der Blinkgeber defekt,
falls kein Kabel unterbrochen ist.

Warnblinkschalter: Der Vollstandigkeit halber
sei erwahnt, da® auch ein defekter Warn-
blinkschalter die Ursache fir ein Nichtfunk-
tionieren der Blinkanlage sein kann. Zur
Kontrolle wird der Schalter gezogen. Funk-
tioniert die Anlage, ist der Blinkgeber in Ord-
nung. Der Fehler mul3 also woanders liegen.
Und das wiederum stellt man so fest, wie
vorstehend beschrieben.

Signalhérner: Die Signalhorner sind bei allen
Moskwitsch-Typen mitder Sicherung Nr. 3 auf
dem linken Motorseitenblech abgesichert. Ist



diese Sicherung ausgefallen, wird sie in der

bekannten Art wieder instand gesetzt. Fallt sie

danach erneut aus, muf® die Ursache (Kurz-
schluB) hierfir gesucht werden. Und das
macht man so:

1. Verbraucher, die an dieser Sicherung an-
geschlossen sind, voribergehend ab-
klemmen.

2. Sicherung instand setzen.

3. Eingeschaltete Verbraucher nacheinander
wieder anschlieRen. Beim , Verursacher”
des Kurzschlusses brennt die Sicherung
erneut durch. Diesen KurzschlulR beseiti-
gen.

Hornrelais: Das Relais fur die Signalhérner
sitzt beim Moskwitsch 2140 vorn rechts neben
dem Kiihler. Es besitzt drei Anschlisse. Seine
Funktion kann bei eingeschalteter Zindung
und betétigtem Schalter mit der Priflampe
kontrolliert werden. Die Priiflampe wird dazu
an die Klemme mit dem schwarzen Kabel
(vom Schalter kommend) und an die Klemme
mit dem weiRen Kabel gelegt. Leuchtet sie
beim Betatigen des Schalters auf, ist das
Relais defekt.

Als weitere Kontrolle kann der Stecker mit
dem schwarzen Kabel auf der rechten Seite
des Relais abgezogen und an den Stecker des
weien Kabels gehalten werden. Die Horner
miissen hierbei sofort ansprechen, da das
Relais jetzt praktisch Uberbrickt ist. Tun sie
das nicht, wird mit der Pruflampe Uberpruft,
ob am weiRen Kabel Spannung anliegt.

Signalhérner: Sollte einmal ein Signalhorn
nicht funktionieren — beide Horner fallen
selten zusammen aus —, werden zweck-
méaRigerweise der MasseanschluB (Hal-
teschraube zur Karosserie) und der Stecker
des AnschluBkabels iberpriift. Insbesondere
letzterer lockert sich recht gern einmal. Ist hier
alles in Ordnung und das Signalhorn funk-
tioniert dennoch nicht, wird das Horn ab-
gebaut, mit seiner Halteschraube gegen
Masse gehalten und miteinem Schraubendre-
her ander Einstellschraube versucht,dasHorn
zum Klingen zu bringen. Der Schalter des
Horns mufB hierbei natiirlich gedriickt sein.
Gibt das Horn dennoch keinen Ton von sich,
ist mit Sicherheit ein Kabel im Horn selbst
gebrochen oder die Magnetspule defekt.
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Niitzliche Erginzungen

Auch die serienmal3igen Beleuchtungsania-
gen der Moskwitsch-Typen lassen sich hin-
sichtlich des Sehens und Gesehenwerdens
und damit im Sinne einer hoheren Verkehrs-
sicherheit verbessern. Sinnvoll sind jedoch
nur solche Zusatzleuchten, die echte Vorteile
bringen, z.B. Nebelscheinwerfer und Nebel-
schluBBleuchten. Zusatzliche Fernlichtschein-
werfer sind bei den Moskwitsch-Typen mit
Ovalscheinwerfern nicht erforderlich.

Wer Anbau und elektrische Schaltung der

Zusatzleuchten oder auch der Steckdose fur

die Anhangerzugvorrichtung selbst vor-

nimmt, muf folgendes beachten:

1. Die zusatzlichen Kabel missen den erfor-
derlichen Querschnitt entsprechend der
Betriebs- und Montageanleitung des
Leuchtenherstellers besitzen und ordent-
lich und Gbersichtlich verlegt werden. Be-
wahrt hat sich ein Verlegen entlang der
bereits vorhandenen Kabelbdume in ge-
sonderten Isolierschlauchen.

2. Die Kabelenden sind ordentlich abzuisolie-
ren und zu verzinnen.

3. Werden Flachstecker verwendet, sind
dieselben an den Kabelenden mit Hilfe der
entsprechenden Spezialzange zu befesti-
gen, anderenfalls anzuloten und mit Iso-
lierschlauch zu Uberziehen.

4. Alle zusatzlich angebrachten Leuchten
mussen getrennt abgesichert und die zu-
siétzlichen Sicherungsdosen fest ange-
bracht werden, u. a. am Motorseitenblech.

5. Ein ubersichtlicher Anbau der Zusatz-
Kontrolleuchten und -Schalter ist not-
wendig. Bewéhrt hatsich ihr Anbringen auf
einer kleinen zuséatzlichen Instrumententa-
fel rechts oder links neben der Lenksaule.

Nebelscheinwerfer

Der Anbau von zwei Nebelscheinwerfern ist
vorteilhafter als der Anbau nur eines Ne-
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belscheinwerfers, denn zwei Nebelschein-

werfer dirfen, wenn bei ihrem Anbau die

Bedingungen des §60 StVZO eingehalten

werden, gemeinsam mit den Stand- bzw.

Begrenzungsleuchten des Fahrzeugs benutzt

werden, wahrend ein Nebelscheinwerfer nur

zusammen mit dem Abblendlicht benutzt
werden darf. Ersteres verhindert darum auch,
da® durch das Abblendlicht die allgemein
bekannte und die Sicht behindernde weille

Nebelwand vor dem Fahrzeug aufgebaut

wird.

Beim Anbau von Nebelscheinwerfern sind

folgende Bedingungen einzuhalten:

1. Die Lichtaustrittsoffnrungen der Ne-
belscheinwerfer diirfen nicht hoher als die.
Lichtaustrittsoffnungen der serienmaBig
am Fahrzeug vorhandenen Hauptschein-
werfer liegen. ;

2. Paarweise in gleicher Hohe und in glei-
chem Abstand von der Fahrzeugmitte an-
gebrachte Nebelscheinwerfer konnen zu-
sammen mit den Stand- bzw. Begren-
zungsleuchten geschaltet werden, denn
der Abstand zwischen der AuBenkante des
Fahrzeugs bis zum Rand der Lichtaus-
trittsoffnungen nicht mehr als 40cm be-
tragt. Dabei darf der hochste Punkt nicht
hoéher als 75cm und der tiefste Punkt nicht
tiefer als 26 cm uber der Fahrbahn liegen.

3. Die Nebelscheinwerfer sind so zu befesti-
gen, daR kein unbeabsichtigtes Verstellen
eintreten kann.

Anbau: Der Anbau der Nebelscheinwerfer
erfolgt zweckmaRBigerweise auf der StoR-
stange ,,stehend” nach den Anbauvorschrif-
ten des Leuchtenherstellers. Eine hangende
Anbringung an der StoRstange ist zwar auch
moglich, wegen der Gefahr der Beschadigung
der Nebelscheinwerfer durch Steinschlag,
Bordsteinkanten u. a. jedoch nicht zu empfeh-
len. '



Schaltung: Elektrisch geschaltet werden die
Nebelscheinwerfer nach Bild 5-1. Das Relais —
es ist unbedingt notwendig, um den Schalter
fir die Nebelscheinwerfer nicht zu Giberlasten
—, wird im Motorraum maoglichst weit vorn
und damit in Ndhe der Nebelscheinwerfer
montiert; das Zusatz-Sicherungsbrett noch
davor: der Schalter mit Kontrolleuchte in der
schon erwahnten zusétzlichen kleinen In-
strumententafel. Die Kabel werden entlang
des serienmaRig vorhandenen Kabelbaumes
verlegt.

Bei dieser Schaltvariante kann die im nach-
sten Abschnitt behandelte NebelschluBR-
leuchte parallel Gber den gleichen Schalter
betatigt werden. Sie leuchtet in diesem Falle
immer dann, wenn die Nebelscheinwerfer
eingeschaltet sind. Wird die Stromversorgung
fiir die NebelschluBleuchte Uber eine beson-
dere Sicherung und einen getrennten Schalter
gefiihrt, ist ihr Einschalten getrennt von den
Nebelscheinwerfern mdéglich. Bild 5-1 zeigt
diese Variante an der rechten Seite.
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Einstellen: Fiir das Einstellen der Ne-
belscheinwerfer gilt sinngemaR alles das, was
im Abschnitt ,,Scheinwerfer einstellen” fur die
Hauptscheinwerfer bereits beschrieben wor-
den ist. Der einzige Unterschied: Die Hell-
Dunkel-Grenzen der Nebelscheinwerfer mus-
sen auf der Einstellwand um 10cm tiefer lie-
gen als die der Hauptscheinwerfer

NebelschiuBleuchte

In §61 StVZO sind Anbau und Benutzung von
NebelschluBleuchten geregelt. Im einzelnen
ist hier folgendes festgelegt:

1. Beim Anbau von zwei Nebelschiu3leuch-
ten missen dieselben in gleicher Hohe und
in gleichem Abstand von der Fahrzeug-
mitte angebracht sein. Der Abstand zwi-
schen den Leuchten mul3 mindestens
60cm betragen.

2. Wird nur eine NebelschluBleuchte an-

gebracht, ist dieselbe an der linken Seite

Bild 5-1

Schaltschema fur Nebel-
scheinwerfer und Nebel-
schluBleuchte;

A87 1 — Klemmleiste vorn,

i
Eé:l:;{/a

5 2 — Anschlufl fir Begren-
zungsleuchten, -
3 — Nebelscheinwerfer,

86

e 1 A o

“T"‘/(_‘___—‘"___]

4 — Sicherungsbrett  (je

Tm»’fr | 8A).

| 0 F — Schalter fir
| schiuBleuchte,
| 6 — Kontrolleuchte fiir
; . NebelschluBleuchte,
j 7 — NebelschluBleuchte,
| 7 8 — Relais,
9 — Schalter - fir Nebel-
scheinwerfer,
10 — Batterie

Nebel-
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des Fahrzeugs zu montieren, und zwar so,
daR der Hohenabstand von der Fahrbahn
nicht mehr als 80 cm betragt und der Ab-
stand von der linken Bremsleuchte 10cm
nicht unterschreitet; immer bezogen auf
den inneren bzw. unteren Rand der wirk-
samen Flachen.

3. Die elektrische Schaltung der Nebelschluf-
leuchten mul® so erfolgen, dal dieselben
uber einen getrennten Schalter wahlweise
in Verbindung mit dem Fernlicht, dem
Abblendlicht und den Nebelscheinwerfern
eingeschaltet werden koénnen. Die In-
betriebnahme der NebelschluBBleuchten
mull® dem Fahrzeugfilhrer durch eine
Kontrolleuchte angezeigt werden.

4. Die NebelschluBleuchten dirfen nur bei
Nebel oder Schneefall und bei einer Sicht-
weite von weniger als 50m eingeschaltet
werden.

5, Einzustellen sind die NebelschluRleuchten
so, dald ihre Lichtaustrittsflachen senkrecht
zur Fahrzeugmittelachse und zur Fahrbahn
stehen.

Anbau: Angebaut wird die NebelschluRR-
leuchte — flir Pkw reicht eine Nebelschluf3-
leuchte aus — ,,stehend” auf oder hangend
unterhalb der StoRstange. Dabei ist das rote
Streuglas so zu drehen, dal® die Entliftungs-
offnung nach unten zeigt.

Schaltung: Elektrisch geschaltet wird die
NebelschluBleuchte so, wie im Bild 5-2 ge-
zeigt. Die Stromzufihrungsleitung wird von
einem Anschlul® des Standlichtes, z. B. an der

vorderen Klemmleiste, abgenommen, mit .

~ einer Sicherung von 8 Ampere zusatzlich
abgesichert und zum Schalter am Armaturen-
brett gefluhrt. Von diesem zusatzlich zu instal-
lierenden Schalter mit Kontrolleuchte wird
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diese Leitung nunmehr entlang des bereits
vorhandenen Kabelbaumes zum Kofferraum
und von hier aus zur NebeischluBleuchte
verlegt. Zur Durchfihrung des Kabels durch
die Rickwand des Fahrzeugs wird ein ent-
sprechendes Loch gebohrt und zum Schutze
des Kabels mit einer Gummitllle versehen.
Eine andere Mdglichkeit ist, das Kabel durch
eine der bereits vorhandenen Bohrungen fiir
die Kennzeichenbeleuchtung zur Nebel-
schluBBleuchte zu fiihren.

Anhidngerzugvorrichtung

Die Anhangerzugvorrichtungen fir die
Moskwitsch-Typen 2140, 412 und 408 sind in
ihrer Bauart erfreulicherweise gleich. Ihr
Anbau erfordert aber dennoch Sachkenntnis.
Wer jedoch glaubt, auch dies selbst erledigen
zu konnen, studiert vorher sorgféltig die An-
bauanleitung und legt zusatzlich die Ein-
zelteile an die vorgegebenen Befestigungs-
punkte an. Erstdanach wird mitdem Anreil3en
und Bohren der Locher fiir die Halteschrauben
begonnen.

Montage: Die Montage der Zugvorrichtung
wird zweckmaRigerweise von einer Grube aus
oder bei angehobenem Fahrzeug (He-
beblhne) ausgefiihrt. Ist die Gummimatte aus
dem Kofferraum herausgenommen und sind
die oberen Aufhangungen der hinteren StoRR-
dampfer gelost, werden die StoBdampfer
zusammengeschoben und ihre Halterungen
abgeschraubt. Hierbei sind die Muttern durch
einen Helfer mit einem 17er Schliussel fest-
zuhalten. Ansonsten drehen sie sich mit und
sind nicht zu l6sen. Istdas geschehen, wird die
Zugvorrichtung mit ihren oberen Befestigun-
gen mittels der Halterungen der Stol3dampfer

L] Bild 5-2

schliuBleuchte;

Schaltschams Hir ' Nabal:

1 — Anschlul® fir Stand-
4 licht,

2 — Sicherung (8 A),

3 — Schalter,

4 — Kontrolleuchte,
5 — NebelschlulZleuchte



an der Karosserie festgeschraubt. Dabei
werden die Schrauben zunéachst nur leicht
angezogen. Erst muf® mittels eines Glieder-
malRstabes noch die genaue Mitte fur die
Kugel gesucht werden. |st schlieBlich auch
dieser Punkt gefunden, werden die zu bohren-
den Locher angerissen und danach mit einem
10,6-mm-Bohrer hergestelit, wobei ein Vor-
bohren mit vielleicht 4 mm oder 5mm zweck-
maBig ist. Danach kann die Zugvorrichtung,
nachdem die mitgelieferten Verstarkungs-
bleche im Kofferraum und nicht unterhalb
desselben eingelegt worden sind, endgultig
befestigt werden. AbschlieBend werden die
StoRdampfer an ihren oberen Halterungen
wieder sicher angebracht.

Fiir die Montage der Steckdose — es
wird eine siebenpolige Dose benhdtigt — sind
an der Zugvorrichtung die notwendigen drei
Bohrungen bereits vorhanden. Ilhr Anschluf3
an das Bordnetz des Zugfahrzeugs ist bei den
einzelnen Moskwitsch-Typen unterschied-
lich.

Moskwitsch 2140: Dieser Typ verfugt uber
einen modernen Zweikreis-Blinkgeber mit
speziellen Anschlussen fur die Steckdose. Bild
5-3 zeigt diesen Blinkgeber.

Die stromzufiihrenden Kabel sind von der
Steckdose aus bis zum Blinkgeber nach vorn
zu fiihren und hier mittels Flachsteckern mit
dem Blinkgeber an den dafur vorgesehenen
Klemmen (s. Bild 5-3) zu verbinden. An der
Anhangersteckdose werden sie danach an die
Klemme 54L (Blinkleuchte links) und 54 R
(Blinkleuchte rechts) gelegt. Das Kabel fir die

Bild 5-3

Blinkgeber des Moskwitsch

2140;

1 — Anschlu® fur Anhén-
gerblinkleuchte links,

2 — AnschluR fur Anhan-
gerblinkleuchte rechts,

3 — Anschlul® fiir Kontrol-
leuchte

Kontrolleuchte wird vom Blinkgeber bis zur'
Klemme K des Kombigerates (s. Bild 4-1)
gefiihrt, womit gleichzeitig die noch freie
Kontrolleuchte fir die Kontrolle der An-
hangerblinkleuchten verwendet ist.

Fir den AnschluR der Bremsleuchten des
Anhéngers wird von Klemme 54 der An-
hangersteckdose ein Kabel bis in den Ful3-
raum des Fahrzeugs vorn rechts unterhalb des
Armaturenbrettes gefuhrt und hier vor das
Tag-Nacht-Relais gelegt. Am Relais erfolgtder
AnschluR zweckmaRigerweise am AnschluB3-
punkt 7. Nur die Stromzufiihrungskabel fur die
SchiuBleuchten des Anhangers werden wie
bei den anderen Moskwitsch-Typen von den
Klemmleisten im Kofferraum des Zugfahr-
zeugs abgenommen (Kennfarbe schwarz) und
an die Klemmen 58 Lsowie 58 Rder Steckdose
gelegt.

Werden die vorstehenden Hinweise bezuglich
des Anschlusses der Anhangersteckdose am
Tag-Nacht-Relais nicht beachtet und die An-
schliisse fiir die Steckdose von den Kiemm-
leisten fiir die riickwartige Beleuchtung des
Fahrzeugs abgenommen, geben einmal die
Blink- und Bremsleuchten nur einen Bruchteil
ihrer Leuchtkraft her, zum anderen werdendie
im Tag-Nacht-Relais befindlichen Wider-
stande uberlastet.

Ob das eigene Fahrzeug miteinem Tag-Nacht-
Relais ausgestattet ist, kann man im Zweifels-
falle mit einem Blick unter das Armaturenbrett
feststellen. Es ist hier vor dem Beifahrersitz
angebracht.

Wurde die vorstehend beschriebene elektri-
sche Schaltung der Steckdose ordnungs-
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gemall vorgenommen, verringert sich die
Helligkeit der Blink- und Bremsleuchten des
Zugfahrzeugs bei eingeschalteter Beleuch-
tung. Blink- und Bremsleuchten des Anhén-
gers weisen dagegen die gleiche Helligkeit auf
wie ohne eingeschaltete Fahrzeugbeleuch-
tung.

Moskwitsch 412/408: Diese beiden Typen

verfugen noch nicht Uber den modernen
Blinkgeber des 2140. Infolgedessen ist hier der

Anlage 1

‘handene Einkreis-Blinkgeber

gesetzlich vorgeschriebene Anschlu einer
Steckdose fiir den Anhangerbetrieb erheblich
schwieriger zu realisieren. Es wird deshalb
auch empfohlen, den Anschlul® der Steckdose
durch eine Kfz-Elektrik-Werkstatt vornehmen
zu lassen. Es muB beispielsweise der vor-
gegen zwei
Zweikreis-Blinkgeber ausgetauscht werden,
was erhebliche Kenntnisse auf dem Gebietder
Kfz-Elektrik erfordert.

Technische Daten, Kontroll- und Einstellwerte der Moskwitsch-Typen

Gegenstand Typ
408/408 IE 412/2140
Motor
Hubraum (cm?) 1367 1478
Verdichtung 7 8,8
Hochstleistung (kW/PS) 36,8/50 556/75
bei Drehzahl {(U/min) 4750 5800
max. Drehmoment (Nm/kpm) 93/9,3 114/11,4
bei Drehzahl (U/min) 2750 3200
Ventilspiele (mm)
EinlalR/Auslal® 0,15/0,20 0,15/0,156
Oldruck (kPa/kp/cm?)
maximal 500/5,0 500/5,0
bei Leerlauf des Motors 80/0,8 80/0,8
Ziindfolge 1-34-2 1-3-4-2
Keilriemen (mm) 10x8x840 10xBx875
Kupplung -
Spiel am StoRel
des Arbeitszylinders (mm) ~ 3-5 3-5
Lenkung
Spiel am Lenkrad max. (mm) 25 25
Vorderradauthingung
Radsturz 0°45' + 0°30'
- 1 a
Vorspur (mm) 2+1
Bremsen
Scheibendicke (mm)
NennmaR/Kleinstmafd — 12,8/11,0
Bremsbelag (mm) :
NennmalR/Kleinstmal} —_ 11,0/3,0
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noch Anlage 1

Gegenstand
408/408 IE 412/2140
Trommel-Innendurchmesser (mm)
NennmaB/GroRtmal 230/231.,6 230/231,6
Bremsbelag (mm)
NennmafR/KleinstmalR 5,0/1,5 5,0/1,5
Réder/Reifen
Felgen 4) x13/41/2J 13 41/2) % 13/41/2J x 13
Reifen
Typ werkseitig Diagnonal Diagonal
Grofe werkseitig 6.00-13/6.45-13 6.45-13/6.45-13
Nachriistung DDR 5.90-13/165SR13 6.40-13/1655R13
—/6.40-13 —
Innendruck (kPa/kp/cm?)
vorn 160...170 160...170
18017 16..1,7
hinten 170...190 170...190
1.7...1.8 1.7...18
Elektrische Anlage
Batterie
Nennspannung (V) 12/12 12/12
Nennkapazitat (Ah) 42/42 55/65
Lichtmaschine :
Nennspannung (V) 12/12 12/12
Leistung (W) 250/250 480/480
- max. Ladestrom (A) 20/20 45/45
Kohlebursten (mm) 6,5x16x20 6,5x6%13
Spannungsregler
Spannung (V) bei 20°C 138...14,8 13,3...14.1
bei Drehzahl Lichtmaschine 3000 2850...3150
Anlasser
Nennspannung (V) 1212 12/12
Leistung (kW) 0,4/0,4 0,8/1,2
max. Verschleild
der Kohlebiirsten (mm) 8.7 6...7
Zundverteiler
Kontaktabstand (mm) 0,35...0,45 0,35...045
SchlieBwinkel (°) 40...44 50...52
Offnungswinkel (°) 46...50 38...40
Grundzindwinkel (°) 10 10
Zundkerzen (DDR)
Typ M 14-175 FM 14-225/2
FM 14-200/2
Elektrodenabstand (mm) 0,8...0,95 08...0,95
X-Wert fir Scheinwerfer-
einstellung 25/25 25/25
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noch Anlage 1

Gegenstand Typ
408/408 |E 412/2140

MaBe und Massen
Leermasse gesamt (kg) 1040/1 050 1050/1080
zul. Achslast vorn (kg) 680/680 680/680
zul. Achslast hinten (kg) 780/780 780/780
zul, Gesamtmasse (kg) 1420/1420 1420/1420
Nutzmasse (kg) 375/380 380/400
zul. Anhangemasse (kg)

gebremst 750/750 750/1000

ungebremst 560/560 560/560
Fillmengen (/)
Kraftstoffbehélter 46/46 46/46
Kihl-/Heizanlage 7.0/7,0 7,5/10,0
Motor (Ol) 4,5/4,5 5,2/5,2
Waechselgetriebe (Ol) 0,9/0,9 0,9/0,9
Hinterachse (O1) 1,3/1,3 1,3/1,3
Lenkgetriebe (O1) 0,15/0,15 0,15/0,15
Kupplung (Bremsfliissigkeit) 0,38/0,38 0,42/0,42
Scheibenwaschanlage 1,9/1,9 1,9/2,0
Luftfilter (O1)

Sommer 0,68/0,68 —

Winter 0,45/0,45
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Anlage 2

Vergaser-Kenndaten der Moskwitsch-Typen

Gegenstand

1. Stufe 2. Stufe

Vergasertyp K-126 H

Mischkammer (mm)
Lufttrichter gro® (mm)
Lufttrichter klein (mm)
Hauptkraftstoffdise (mm)
Hauptluftdise (mm)
Leerlauf-Kraftstoffdise (mm)
Leerlauf-Luftdise (mm)
Ubergangs-Kraftstoffdise (mm)
Ubergangs-Luftduse (mm)
Spritzdise der Beschleuniger-
pumpe (mm)
Spardusenzerstauber (mm)
Fordermenge der Be-
schleunigerpumpe bei

10 Kolbenhuben (cm?)
Schwimmerstand (mm)
Masse des Schwimmers (g)

Vergasertyp 412-2101

Lufttrichter grofd (mm)
Lufttrichter klein (mm)
Hauptkraftstoffdise (mm)
Hauptluftdise (mm)
Leerlauf-Kraftstoffdiise {mm)
Ubergangs-Kraftstoffdiise (mm)
Spritzduse der Beschleuniger-
pumpe (mm)
Schwimmernadelventil (mm)
Fordermenge der Beschleuni-

gerpumpe bei 10 Kolbenhiiben (cm?)

Schwimmerstand (mm)
Schwimmerhub (mm]}
Masse des Schwimmers (g)

28 32
21 23

rd. 1.0 rd. 1,15
1.1 1.1

rd. 0,65 —
241 e

0,6 —
0,5 —_

um 12
20+1.,5
13+0,7

23 23
4,5 4,5
1,2 1,28
1.4 1,9
0,45 —

0,5 s
1,75

9.5
6,5+0,25
8,0
1105




