
ICH FAHRE
EINEN
 

MOSKWITSCH
Typ 2140 Typ 412

408

 

mit Kontroll- und Reparaturtips
7; ne er er   
transpress



© transpress VEB Verlag für Verkehrswesen,Berlin, 1974
5., neu erarbeitete Auflage 1981
VLN 162 — 925/118/81
LSV 3825
Verlagslektor: Ernst Spahn,Berlin
Einbandentwurf: Günter Nitzsche, Berlin
Gestaltung: Ingrid Romanowski, Berlin
Fotos: Irmgard Pochanke,Berlin
Printed in the German Democratic Republic
Fotosatz und Herstellung: (140) Druckerei Neues Deutschland, 1017 Berlin
Redaktionsschluß: Februar 1980
Bestell-Nr.: 5662243

 

DDR 6,80M



Ing. Hans-Joachim Heinze (oh fahre

einen
MOSKWITSCH

Fahrzeugvorstellung

Fahrzeughandhabung

Technische Durchsicht

Störungssuche und -beseitigung

Nützliche Ergänzungen

5., neu erarbeitete Auflage

transpress
VEB Verlag für Verkehrswesen

Berlin



Vorwort

Dieses Buch, nunmehr in fünfter, neu er-
arbeiteter Auflage vorliegend und noch stär-
ker als die bisherigen Auflagen aufdie 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 Verkehrssicherheitjederzeit vor-

teilhaft genutzt werden. Zweitens zeigt es,
wie der Moskwitsch sinnvoll gewartet wird.

Drittens macht es damit bekannt, wie sich
Störungen bemerkbar machen, wie die Ur-
sachen hierfür aufgefunden und wie die

Störungen schließlich aus eigener Kraft be-
seitigt werden. Zu letzterem sei jedoch aus-
drücklich betont, daß jeder Moskwitsch-

Fahrer bei zu behebenden Störungen ver-

antwortungsbewußt entscheiden muß, wer
die Reparatur ausführt. Geschieht das in

Selbsthilfe, ist dabei unbedingt zu berück-

sichtigen, daß die Verkehrssicherheit des
Fahrzeugs hierdurch keinesfalls leiden darf.

Darum empfiehlt es sich bei unklaren Stö-
rungsursachen oder bei zu vermutenden
größeren Reparaturen auch, stets die Hilfe
der nächsten Vertragswerkstatt in Anspruch

zu nehmen.
DerInhaltist praxisnah erarbeitet. Neben den
kurzgefaßten, aber doch das wesentliche ent-

haltenden Kapiteln „Fahrzeugvorstellung‘
und „Fahrzeughandhabung‘‘ wurde in den
beiden Hauptkapiteln „Technische Durch-
sicht‘ sowie „Störungssuche und -beseiti-
gung‘ größter Wert auf konkrete, nachvoll-
ziehbare Ratschläge gelegt. Die jeweiligen

Überschriften weisen hierbei auf die mögli-
chen Ursacheneines Mangels hin bzw.lassen
sie erkennen, wo die entsprechenden
Ratschläge zu finden sind. „Nützliche Ergän-
zungen” runden das Buchab.
Alle Moskwitsch sind schnelle Fahrzeuge.

Wer meint; sie in dafür ungeeigneten Ver-
kehrssituationen voll ausfahren zu können,

dem sei gesagt, daß die Pkw-Fahrer den

höchsten Anteil an den Verkehrsunfällen
haben, auch wenn sie im allgemeinen das
Verkehrsgeschehen auf den Straßen der Re-

publik positiv mitbestimmen. Es kann darum
im eigenenInteresse sowie im Interessealler
anderen Verkehrsteilnehmer nur gelten, die
Regeln der StVO bei jeder Fahrt voll zu

beachten und so einen aktiven Beitrag zur
Erhöhung der Verkehrssicherheitzu leisten.

Autor und Verlag hoffen, Sie mit denin die-
sem Buch zusammengestellten Ratschlägen
zu befähigen, Ihr Fahrzeug nach Ablauf der
Garantie selbst warten und in.den Grenzen,
die dem Nichtfachmann nun einmal gesetzt

sind, auch reparieren zu können; eben, damit
Sie stets. mit einem verkehrssicheren Fahr-
zeug am Straßenverkehrteilnehmen.
Verwendet sind die neuen physikalisch-

technischenEinheiten, das Internationale Ein-
heitensystem (SI). Die allgemein bekannten
Einheiten sind jeweils in Klammern dahinter
gesetzt.

Autor und Verlag
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Fahrzeugvorstellung

Auf den Straßen der Republik sind die Per-

sonenkraftwagen vom Typ Moskwitsch als

zuverlässige und robuste Gebrauchsfahr-
zeuge sowjetischer Produktion zu Tausenden
anzutreffen. Wer sich dem ständig größer

werdenden Personenkreis ihrer Besitzer an-
schließen möchte und seine Entscheidung für

den Moskwitsch getroffen hat, sollte die we-
sentlichsten Parameter dieses interessanten
Fahrzeugs kennen und auch die jeweiligen

Verbesserungen gegenüber dem Vorgän-
gertyp beachten, Beides zusammenergibt das
Bild eines Fahrzeugs, das sowohlfür Privat-
personen wie auch für Betriebe interessantist.

Baumuster/Unter-
scheidungsmerkmale

Den konstruktiven Grundaufbau der neusten
und auch der bewährtenälteren Moskwitsch-

Typen — ausgenommendie Kombi- und Lie-
ferwagenvarianten mit ihren speziellen Karos-

serieformen und den auf die möglichen hö-
heren Zuladungen abgestimmten Fahrwerken
— zeigt Bild 1-1. Für unsist, wenn auf diesem

Bild auch nur zum Teil sichtbar, interessant,
daß die sowjetischen Automobilbauer dem
Moskwitsch im Laufe der Jahre eine ganze
Reihe wesentlicher Verbesserungen mit-
gegebenhaben, so daß uns in dem neuesten

Modell 2140 heute ein Fahrzeug mit hoher
innerer Sicherheit, Zuverlässigkeit und Wirt-
schaftlichkeit zur Verfügungsteht. In Kurzform
seien diese Verbesserungenhierskizziert.

Moskwitsch 408/408 IE: Dieser Typ, bis 1973
im AngebotdesIFA-Vertriebs und mit einem
36,8 kW (50 PS) leistenden Motorausgestattet,

machte den Moskwitschin der DDRerstrichtig

bekannt. Seine Stärken lagen und liegeninder
schon erwähnten Zuverlässigkeit und Robust-
heit. Gegenüber dem Typ 408 weist der Typ
4081E bei gleichem Motor eine neugestaltgte

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



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

Moskwitsch 426/433: Diese beiden Varianten
des Typs 408 sind in der DDR nur selten an-
zutreffen. Gegenüber dem Typ 408 unter-

scheiden sie sich bei gleichem Motorin der
dem Verwendungszweck angepaßten Form

des Aufbaus (Kombi-oder Lieferwagen) sowie
durch stärkere hintere Blattfedern mit gerin-
gerer Länge und höherbelastbarenReifen,

 

Moskwitsch 412: Dieser Typ, von 1972 bis

1976 im AngebotdesIFA-Vertriebs,stellt eine
gelungene Weiterentwicklung des Typs

408/4081IE dar. Wesentlichste Verbesserun-
gen gegenüber dem Grundtyp: stärkerer
Motor (55kW/75PS), Bremskraftverstärker,
Knüppelschaltung, verstärktes Getriebe, ver-

stärkte Gelenkwelle, verbesserte Innenein-
richtung.

Moskwitsch 427/434: Diese beiden Varianten,
in die DDRjedochnurin geringen Stückzahlen
eingeführt, stellen beigegenüber dem Typ412
fast gleichem Fahrwerk die Lieferwagenfor-
men dar; der 427 als Kombi mit oben an-
geschlagener Heckklappe, der 434als Liefer-
wagen.Bei beiden Varianten sind die hinteren
Blattfedern für eine höhere Belastung aus-
gelegt und gleichzeitig etwas kürzer.

Moskwitsch 2140: Dieser Typ mit dem 55kW

(75PS) leistenden Motor des Typs 412 stellt

eine gelungene Weiterentwicklung des Typs

412 dar. Wesentlichste Merkmale der Weiter-

entwicklung: gefälligere Karosserie, Zwei-
kreis-BremsanlagemitScheibenbremsenvorn

und verbessertem Bremskraftverstärker sowie
lastabhängigem Bremskraftbegrenzer für die
Hinterachse, verbesserter Vergaser, verbes-

serter Thermostat.

Moskwitsch 2137/2734: Diese beiden Varian-
ten, in die DDR gleichfalls nur in geringen
Stückzahlen eingeführt, 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 stärkeren
Bereifung und kürzeren, der möglichen höhe-
ren Belastung angepaßten hinteren Federn,

der 2734 als Lieferwagen mit gleichfalls ver-
stärktem hinterem Achskörper und einer an-
deren Achsübersetzung.

Technische Daten, Kontroll-
und Einstellwerte

Inden technischen DateneinesKraftfahrzeugs
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 über die Leistungsfähigkeit des
betreffenden Fahrzeugs aus. In den Anlagen
1 und 2 sind diese Daten zusammengestellt.
Ihre Aussagen sollen uns die Technischen
Durchsichten sowie die Selbstreparaturen

erleichtern.

Unterhaltungskosten

DerUnterhalt eines Kraftfahrzeugs, d.h. feste
und laufende Ausgaben, kostet nicht wenig
‚Geld. Je größer das Fahrzeugist, um so höher

sind die Kosten. In Tabelle 1-1 sind dieselben
für die neueren Moskwitsch-Typen 412 und

2140 zusammengestellt. Folgende Schluß-
folgerungenbieten sich daraus an:
1. Wer die Unterhaltungskosten für den

Moskwitsch nach kaufmännischen Grund-
sätzen kalkuliert, d.h. mit Abschreibung

vonvielleicht jährlich 15 Prozent des Kauf-
preises, derist an und für sich gut beraten,
steht ihm doch nach rund sieben Jahren
der Betrag für den Kauf eines neuen Fahr-
zeugs zur Verfügung. 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 böses Erwachen, wenn
plötzlich uneingeplante Kosten zu beglei-
chensind. Einefinanzielle Reserve auf dem
Gebiet„Auto“ist also angebracht.



2. Die in Tabelle 1-1 nachgewiesenen fe-
sten Kosten fallen auch an, wenn sich
kein Rad dreht. Anders die variablen
Kosten. Sie sind unabhängig von den
zurückgelegten Kilometern und dem per-

sönlichen Umgehen mit dem Fahrzeug.
Deshalb wurden hier auch Durchschnitts-
werte angesetzt. Die Gesamtkosten im
Jahr, d.h. feste und variable Kosten, sind
ausschlaggebend für die Kostenbilanzie-
rung, denn teilt man die Jahressumme
durch 12, so ergeben sich beispielsweise
bei 10000 Kilometern im Jahr an monat-
lichen Betriebskosten für den Moskwitsch
rund 325,— Mark oder 32,5 Pfennig/Kilo-

meter. Und diese nicht geringen Be-

triebskosten wollen bedachtsein, wenn es

Tabelle 1-1: Unterhaltungskosten für 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,—

Summeim Jahr (M) 1048,— 1165,50

Variable Kosten (M/km) 1000km 10000km

Kraftstoff? 173,30 1733,—

ö 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 15000km 5297,50 5415,—
bei 20000 km 6714,— 6831,50
 

' Mit 500,—M Selbstbeteiligung
2 Angenommenbei10,51/100km
3 Angenommenbei normalem Ölverbrauch
4 Reifenneupreis für SR 165-13,verteilt auf 4 Jahre
5 Angenommenfür Durchsichten und Reparaturen
8 Angenommen,einschl. Hohlraumkonservierung

3.

darum geht, den „großen Moskwitsch‘” zu

unterhalten. Ein Trost nur, daß diese Ko-
sten auch für die anderen Fahrzeugtypen
gleicher Hubraumklasse gleich hoch sind.
Mit dem Alter des Fahrzeugssteigen natür-

lich die Instandsetzungskosten, was sich
naturgemäß auf den monatlichen Kosten-
satz niederschlägt. Dieselben sind bei
einem neuen Fahrzeug während der Ga-

rantiezeit nochrelativ gering. Beiderersten
Durchsicht — hier sind nur Filter und
Schmierstoffe zu bezahlen — betragen sie

z.B. rund 60,— Mark. Die zweite Durchsicht
—sie enthält keinen Öl- und Ölfilterwechsel
— ist sogar völlig kostenlos. Die dritte
Durchsicht kostet wieder wie die erste
Durchsicht rund 60,— Mark. Und sö geht es

weiter, allerdings mit weit höheren Kosten,
dadie folgenden Durchsichtenjetztkosten-

pflichtig sind. Im Schnitt sind das je Durch-
sicht zwischen 150,— bis 180,— Mark. Sind
dabei Reparaturen auszuführen bzw.

Baugruppen auszutauschen, so muß zu-
sätzlich mit etwa folgenden Kosten gerech-
net werden: neue Zündkerzen = 26,-M,
Motorenöl 55,— M, Ölfilter = 4,50M, neue
Reifen (Radial SR 165-13) = 1100,-M, neue
Bremsklötze 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 für jede Kleinigkeit die
Werkstatt in Anspruch nehmen muß. Wersich
in der Lage dazu fühlt und vor allem die not-
wendigen Voraussetzungen dafür besitzt

(handwerkliches Geschick, keine Scheu vor
schmutzigen Händen 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 auszuführenden Arbeiten näher be-
schrieben.



Fahrzeughandhabung

Alle Kraftfahrzeugproduzenten informieren in
den Betriebsanleitungen ihrer Fahrzeuge in
der Regel recht wenig über diezweckmäßigste
Handhabung des Fahrzeugs im täglichen
Fahrbetrieb und damit bei Stadt- und Fern-
fahrten. Sie erwarten anscheinend von jedem

Fahrzeugkäufer, daß er sich dieses Wissen
„erfährt‘‘. Im Falle des Moskwitsch ist das
gleichfalls notwendig, um die Kraft seines
leistungsstarken Motorsbeiallen Fahrzustän-
den stets richtig dosiert und mit der not-

wendigen Sicherheit für sich selbst und die
anderen Verkehrsteilnehmer einzusetzen.
Dabeisoll hier nicht das verkehrsrechtliche
Wissen zur Debatte stehen,dasja jeder Kraft-

fahrer beherrschen muß, sondern vielmehr
das fahrzeugtypbezogeneWissenhinsichtlich
der Meisterungdervielfältigen Fahrzustände

einschließlich der Besonderheiten im Win-
terbetrieb, beim Überholen usw., denn wer
hier sein Fahrzeug beherrscht, kann von sich
sagen, daß 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 älteren Typen 408/408IE mit
36,8kW (650 PS). Ferner werdenbei ersterem
die Ventile über Kipphebel von der Nocken-
welle direkt gesteuert, während dasbei zwei-
terem durch Stößelstangen und Kipphebel
indirekt geschieht. Der Grund für den Unter-
schied: Beim neueren Motorsitzt die Nocken-
welle im Zylinderkopf, beim älteren Motor
seitlich im Motorblock. Und daraus wiederum
ergibt sich der Unterschied im Antrieb der
Nockenwelle. Beim neueren Motor geschieht

das durch eine Steuerkette, beim älteren
Motordurch ein Zahnradpaar. Dennochzeich-
net beide Motoren, und zwar jeden auf seine
Art, eine hohe Leistungsfähigkeitaus. Ausden
Kenndaten in Anlage 1 geht das hervor.

DrehmomentundLeistung

Das Drehmoment (s. Bild 2-2)ist konstruk-
tiv in den Motorhineingelegt. Esstellt die Kraft
dar, die das Fahrzeug in Bewegungbringt, und

ist das Produkt aus Kraft mal Hebelarm. Die

 

 

 Bild 2-1 Motor der Moskwitsch-Typen 412/2140 im
Schnitt
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Bild 2-2 Drehmomenten- und Leistungsdiagramm
der Moskwitsch-Typen 412 und 2140

Maßeinheit für das Drehmomentist heute das
Newton/Meter (Nm)!, während es früher das
Kilopondmeter (kpm) war. Wir können das
Drehmoment nicht verändern, es aber mit

Hilfe des Getriebes, indem wir den ent-

sprechenden Gang einschalten, vorteilhaft

nutzen.
Das Drehmomententsteht an der Kurbelwelle
und wird mit zunehmender Motordrehzahl
größer, bis es bei den in Anlage 1 für die

einzelnen Fahrzeugtypen genannten Mo-

tordrehzahlen den Maximalwert erreicht, um

danach auch bei Drehzahlerhöhung wieder

abzufallen. Die Ursache ist die in den hohen

Drehzahlbereichen nicht mehr mögliche voll-
ständige Füllung der Zylinder mit Kraftstoff-

Luft-Gemisch, denn die’hierfür zur Verfügung

stehenden Ventilzeiten werden immerkürzer.

Dennoch ergeben sich im praktischen Fahr-

betrieb daraus keine spürbaren Nachteile. Die

Zunahmeder Drehzahl des Motors überspielt
die Abnahme des Drehmoments. Die Motor-
leistung kann deshalb auch bis zu den in

Anlage 1 gleichfalls genannten undin Bild 2-2

sichtbar gemachten Werten weiter steigen.

 

 

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

Die Leistung des Verbrennungsmotors —
Maßeinheitfür die Leistungist heute das Kilo-
watt (kW)?, früher wares die Pferdestärke (PS)
- stellt die vollbrachte Arbeitin derZeiteinheit
dar. Sie läßt sich aus der Drehzahl und dem
dazugehörigen Drehmomenterrechnen.

Drehmomenten- und Leistungsver-

halten von Kraftfahrzeugmotoren lassen

sich in Diagrammensichtbar machen. Im Bild

2-2 ist das für den Moskwitsch-Motor der
Typen 412/2140 geschehen. Das Diagramm

sagt uns einmal, daß der Motor das Fahrzeug

gut beschleunigt(relativ steiles Ansteigen der

Drehmomentenkurve im unteren Drehzahl-

bereich). Zum anderen sagt es uns, daß der

Motor überein relativ breites Drehzahlband,
und zwar von rund 2000U/min bis rund

5000 U/min, ein hohes Drehmomenthält. Und

da das Drehmomentdie Kraft darstellt, die das
Fahrzeug bewegt, heißt das mit anderen
Worten, daß der Moskwitsch-Motorelastisch

ist und somit schonbeirelativ niedrigen Dreh-

zahlen im großen Gang gefahren werden

kann.Das wird sichtbar daran, daß 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 für den praktischen Fahr-

betrieb, daß überwiegend im großen Gang

gefahren werden kann, daß nicht an jedem

kleinen Hügel geschaltet werden muß und

daß ein sanftes Beschleunigen auch im gro-

ßen Gang ausrelativ niedrigen Drehzahlen

heraus möglich ist, ohne daß der Motor

hierbei überfordert wird.
Und noch eine Aussage des Diagramms’ist

beachtenswert. Es zeigt nämlich, daß der

Motor schon bei 1800 U/min (entspricht

50 km/h im 4. Gang) rund 18kW (25 PS) abgibt.

Für Fahrten auf ebener Strecke, besetzt mit
zwei Personen, reichen diese 18kW (25PS) in
der Regel aus. Es wäre ganzeinfach Geld zum

Fenster hinausgeworfen, würde manhierim3.

Gangmitvielleicht 2600 U/min fahren, wobei

der Motor rund 28kW (38PS)leistet, die wir

auf ebener Strecke aber gar nicht benötigen.

Diesen Rat sollten insbesondere diejenigen’

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



beherzigen, die vielleicht erst kürzlich von

einem hochtourig zufahrenden Zweitakter auf

den Moskwitsch ‚„‚umgestiegen“ sind und nun

meinen, den Moskwitsch fahrerisch genauso

handhaben zu müssen wie den Wartburg oder

Trabant.

Wirtschaftliche Fahrbereiche

Jeden Moskwitsch-Fahrer, der Kraftstoff und
Reparaturen selbst bezahlen muß, aber auch

jeden Berufskraftfahrer, der bestrebtist, das

ihm anvertraute Fahrzeug richtig zu behan-

deln, dürfte die Frage interessieren: Welches

sind denn die wirtschaftlichsten Fahrbereiche

in den einzelnen Gängen? Sehen wir uns das

anhandderBilder 2-2 und 2-3 an.

Auffällig an Bild 2-3 ist zunächst, daß sich die

einzelnen Gangstrahlen mehr oder minder

stark überschneiden. Das hat seinen Grund in

der vom Motor für die Überwindungderje-

weiligen Fahrwiderstände aufzubrigenden

Kraft und in der Geschwindigkeit, mit der

diese Widerstände überwunden werden sol-

len. Und das kannja bekanntlich mit kleinerem

Gang, aber großer Kraft (Bergauffahrten), oder

größerem Gang und kleinerer Kraft (Fahren in

der Ebene) geschehen. Zum anderen laufen

die Moskwitsch-Motoren — die anderen Vier-

taktmotoren tun das übrigens auch — am

sparsamsten, wennsie in Drehzahlen betrie-

ben werden, die um das maximale Dreh-
momentherumliegen,also in den einzelnen

Gängen bei etwa 2000 U/min bis höchstens

4000 U/min. Diese Drehzahlen und damitauch

die Kraftentfaltung des Motors bestimmenwir

mit Hilfe des Gaspedals und der Gänge,indem

wir den Gangeinlegen, den wir nach den je-

weils zu überwindenden Fahrwiderständen

für erforderlich halten.
In der Praxis heißt das, daß man den zweiten

Gang - dererste dient ja nur zum Anfahren —

bis höchstens 50km/h unddendritten Gang

bis höchstens 75km/h ausfährt, obwohldie-

ser Gang bis rund 110km/hreicht, um dann

schon auf den vierten Gang zu schalten,setzt

dieser Gang doch bereits bei rund 50km/h

ausreichendkräftig ein. Das ermöglichtesuns

dann auch, den vierten Gang beispielsweise

im Stadtverkehrverstärkt zu benutzen, wo der

Motor bei den heute überall üblichen Ko-
lonnenfahrten im 50er-Schnitt durchaus mit

etwa 1800 U/min auskommt. Der Motorleistet

hierbei nämlich bereits(s. Bild 2-2) rund 18KW

(25 PS). Und diese Leistung genügt hier durch-

aus für den normalen Fahrbetrieb, zumal sich
beide Fahrzeuge damit noch sanft (im 4. Gang)
oderauch stärker (im 3. Gang)beschleunigen

lassen. N
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Vergleichen wir diese Erkenntnisse mit der
Aussage von Bild 2-2, so werden dieselben
hier bestätigt. Dieses Bild zeigt nämlich, daß
der Moskwitsch-Motor in dem schon er-
wähnten günstigsten Drehzahlbereich von

2000 U/min bis 4000 U/min bereits Drehzah-
len erreicht, diedem maximalen Drehmoment

von 114Nm (11,4kpm) sehr nahe kommen
bzw. entsprechen. Und dasbefähigt ihn dann
auch, die Fahrzeuge selbst im vierten Gang
aus dem üblichen Stadttempo heraus noch

annehmbarzu beschleunigen.
Zusammenfassend sei festgestellt, daß sich
die Motoren des Moskwitsch 412/2140
— im zweiten Gangbei etwa 35km/h,
— im dritten Gang bei etwa 45km/h,
— im vierten Gang bei etwa 80 km/h
am wirtschaftlichsten betreiben lassen. Wer
im Gegensatz dazu meint, sein Fahrzeug in

den einzelnen Gängenstets im Bereich der
maximalen Leistung des Motors(s. Bild 2-2)
betreiben zu müssen, der wird bald erfahren,
daß das den Kraftstoffverbrauch und den
Verschleiß enorm erhöht.

Warmfahren oder Warmlaufenlassen?

Jede sinnvolle Handhabung des Moskwitsch
trägt mit dazu bei, den auf die Dauer nicht zu

verhindernden Verschleiß in Grenzen zu hal-
ten. Hierzu gehört der richtige Umgang mit
dem Motor nach dem Kaltstart. Was muß der
Moskwitsch-Fahrer davon wissen?
Jeder Viertaktmotor arbeitet erst dann mit
dem geringsten Verschleiß, wenn er seine
Betriebstemperatur von etwa 80 Grad erreicht

hat. Infolgedessen gilt es, ihn schnell auf

Betriebstemperatur zu bringen. Doch dasist
abhängig davon, wieviel Arbeit der Motor
nach dem Starten leisten muß. Läßt man ihn
beispielsweise mit erhöhter Leerlaufdrehzahl
warmlaufen, was nach der2. Durchführungs-
bestimmung zum Landeskulturgesetz vom 11.

7. 1974 (GBl.| Nr.37) bei Temperaturen von
über 0 °C bis höchstens 30 Sekunden und bei
Temperaturen von unter 0°C bis höchstens 60
Sekundengestattetist, wirdihm gerade so viel
Arbeit abverlangt, wie er braucht, um sich

selbst zu bewegen.Eine nutzbareArbeitleistet
er noch nicht. Daran ändert auch wiederholtes
Gasgeben,das Variieren der Drehzahlen, nur

sehr wenig. Als Folge vergeht bis zum Errei-

chen der Betriebstemperatur — natürlich ab-
hängig von der Außentemperatur—einemehr
oder weniger langeZeit. In dieser Zeit fördern
die Kondensate,die sich in derKaltlaufperiode
im Motor zwangsläufig verstärkt bilden, den
Verschleiß. Man betrachtet das Warmlaufen-
lassen des Viertaktmotors deshalb auch als
nachteilig. Ganzanders beim Warmfahren des
Motors. Hier entstehen diese Nachteile in weit
geringerem Umfang; vorausgesetzt, der

Motor wird ordnungsgemäßbetrieben.
Wervom Motor seines Moskwitsch eine lange
Lebensdauer erwartet, praktiziert insbeson-
derein der kalten Jahreszeit folgendes: Nach
dem Starten des Motors läßt man denselben
bei teilweise gezogenem Starterzug etwa 30
Sekunden laufen und fährt danach mit etwa
mittlerer Motordrehzahl los. Hierbei wird
zügig auf den zweiten Gang und vom zweiten
auf den dritten Gang geschaltet. Schon nach

kurzer Fahrtstrecke merkt man, daß der Motor
leichter dreht. Dasist dann das Zeichen dafür,
daß der Starterzug bereits vollständig hin-
eingeschoben werdenkann. Und da der Motor

Hierbei schonrelativ viel Arbeit leisten muß,
wird die Betriebstemperaturbald erreicht und
somit die Kaltlaufperiode mit ihrem erhöhten

Verschleiß schnell überwunden.
Eine sehr interessante Feststellung zu diesem
Problem trifft Schnitzlein?. Hieraus geht ein-
deutig hervor, daß sowohl Wasser- als auch
Öltemperatur beim Warmfahren des Motors
schneller steigen als beim Warmlaufenlassen,

und daß sich die Lebensdauerjedes Viertakt-
motors um etwa 40 Prozent erhöht, wenn es
gelingt, die schädigenden Einflüsse des Kalt-
starts auf ein Minimum zu beschränken. Dar-
ausergibt sich dann auchdiein Bild 2-4 sicht-

bar gemachte Notwendigkeit, jeden Viertakt-
motor unmittelbar nach dem Starten mög-
lichst schnell auf Betriebstemperaturzu brin-
gen. Und dasist mit der Methode der Leer-
laufanwärmung nicht möglich. Während der
hierbei zwangsläufig in die Länge gezogenen
Anwärmzeit wird insbesondere der chemi-
sche Verschleiß, der sich dem mechanischen
Verschleiß überlagert, wirksam. Sein Einfluß

 

3 Schnitzlein, G.
Handbuch für Berufskraftfahrer. transpress VEB Verlag
für VerkehrswesenBerlin, 1972
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hört erst auf, wenn der Motor die vor-

geschriebene Betriebstemperatur erreicht hat.

Aus diesem Grunde sollte auch jeder

Moskwitsch-Motor nach kurzer Leerlaufzeit

(Stabilisierung des Schmiersystems) mitetwa

halber Höchstdrehzahl warmgefahren wer-

den. Die unteren kritischen Temperaturberei-

che werdenso schnell „durchfahren“.

Spezifisches vom Fahrwerk

Selbsttragende Karosserie, Achsen mit Fe-

dern, Stoßdämpfern und Rädern, Lenkung

und Bremsanlage ergeben in ihrem Zusam-

menwirken das Fahrwerk des Moskwitsch.

Was ist das Besondere daran, was gefällt

weniger? Sehen wir uns das der Reihe nach an,

ohne daß wir dabei jedoch bis in die letzte

Einzelheit vordringen.

Fahrverhalten

Das Fahrverhalten jedes Kraftfahrzeugs wird

im wesentlichen von der Führung der Achsen

und damit der Räder bestimmt. Je weniger

dieselben ihre Lage im oftmals recht rauhen

Fahrbetrieb gegenüber dem Wagenkörper

verändern können, um sostabiler „liegt“ das
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Fahrzeug auf der Straße. Die Vorderräder des

Moskwitsch werden nicht zuletzt aus dieser

Erkenntnis heraus oben und unten von Quer-

lenkern geführt und von Schraubenfedern

gestützt, wobei die innerhalb der Federn an-

geordneten Stoßdämpfer die Schwingungen

der Federn unterdrücken. Außerdem verbin-

det ein Stabilisator die unteren Querlenker

miteinander und wirktsoder Querneigung der

Karosserie bei Kurvenfahrt entgegen.

Ganz anders die Führungderstarren Hinter-

achse und damit ihrer Räder. Hier überneh-

men die Führung Längsblattfedern und Stoß-

dämpfer. Die Stoßdämpfer sind schräg an-

geordnet. Das ermöglicht ihnen, nicht nur die

SchwingungenderFedern, sondern auch die

Querbewegungen der Achse und damit der

Räder gegenüber dem Wagenkörper zu unter-

drücken.

Das Ergebnis dieser Radführungist es dann

auch, daß der Moskwitsch einerseits zwar

ausgezeichnet seine Spurhält, 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, diejeder

Personenkraftwagen mit starrer Hinterachse

und dieser Aufhängungsart besitzt. Der Deut-

sche Straßenverkehr, der den Moskwitsch

ausgiebig testete, schrieb in seinem Heft



2/1975 zum Problem „Hinterachse‘ darum

auch: „Die außergewöhnlich schräg ein-
gebauten Stoßdämpfer sollen die Querbe-

wegungender Hinterachse unterdrücken. Wie

notwendig dasist, 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

‚Antriebskräfte übertragen, wird die Achsein

ihrem relativ weichen ‚Federbett‘ unruhig und

läßt deutlich Eigenlenkbestrebungen spüren.

Der Wagenbeginntunter solchen 'Bedingun-

gen im Heck mehr oder weniger ausgeprägt

zu schlingern.
Natürlich läßt sich die Unruhean der Hinter-

achse mit entsprechender Aufmerksamkeit

durch Lenkkorekturen beherrschen. Aber wer

als Fahrer unvorbereitet vondieserplötzlichen

rückwärtigen Unstabilität überrascht wird —

womöglich noch auf schmierigem Pflaster —,

der reagiert evtl. schreckhaft und nervös,

dreht viel zu sehr am Lenkrad odertritt gar

kräftig auf die Bremse, wodurch der Wagen

erst recht schleudert. Ist man mit den Eigen-

schaften des Fahrwerks abererst einmal ver-

traut, beherrscht man den Moskwitsch auch

unter schwierigen Bedingungen. Die Weich-

heit seiner Federung — eine Wohltat auf

schlechten Straßen — entschädigtfür die ge-

legentliche Unruhe im Heck. Wir halten den

Moskwitsch jedenfalls für den Wagen unseres

Angebots, der die besten Federungseigen-

schaften hat.“
Leichtgängige 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 Bewährungsprobe, und

es zeigt sich, wie sich insbesondereder Fahrer

auf die damit zusammenhängenden

Schwierigkeiten vorbereitet hat.

Stadtfahrten

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

schungdes Fahrzeugs. Dazu gehört, daß stets

der Gangeingelegtist, der es einem gestattet,

in den meist anzutreffenden Fahrzeugkolon-

nen zügig mitzufahren. Welcher Gangdasist,

hängt mit davon ab, mit welcher Ge-

schwindigkeit die Kolonne fährt. Rollt der

Verkehr in einer sogenannten Grünen Welle

beispielsweise mit 50 bis 60km/h,sollte das

unbedingt der vierte Gangsein. Im Abschnitt

„Wirtschaftliche Fahrbereiche“ ist dazu be-

reits ausgeführt worden, daß sich das Fahr-

zeug in diesem Gang und bei dieser Ge-

schwindigkeit noch annehmbar beschleuni-

gen läßt. Verlangsamt sich das Tempo der

Kolonne und erreicht der Motor im vierten

Gang die für diese Geschwindigkeit notwen-

dige Drehzahl nicht mehr, wird auf dendritten

Gang geschaltet, der beim Moskwitsch

412/2140 nach Bild 2-3 im wirtschaftlichen

Fahrbereich beispielsweise von 35bis 55km/h

reicht. Ein Fahren im dritten Gang wäre bei

einer Geschwindigkeit von 50 bis 60km/h

natürlich auch möglich. Der Motor würde

hierbei nach Bild 2-2 jedoch knapp 2500 U/min

machen und dabei rund 25kW (35 PS) erzeu-

gen, die wir für die angenommene normale
Fortbewegung des Fahrzeugs auf ebener

Strecke aber gar nicht benötigen. Transferie-

ren wir diese Leistung auf das Bild 2-3, so

ergibt sich, daß der Motor bei dieser Fahr-

weise fast an der Grenze der Wirtschaftlichkeit

arbeitet, wir also ungewollt einen unnötig

hohenKraftstoffverbrauch in Kauf nehmen.

Fernfahrten

Fernfahrten sollten stets gut vorbereitet an-

getreten werden.Dasgilt für Fahrer und Fahr-

zeug.

Auf Fernverkehrsstraßen — wir könnenja hier,

wenn es die Umstände erlauben, nach $ 12

StVO 80 km/h fahren - rollt der Verkehrin der

Regel mit 80. km/h,also in einem Bereich, der

nach Bild 2-3 für unseren Moskwitsch im
vierten Gang gerade an der Grenze der wirt-

schaftlichen Fahrzeugnutzung hinsichtlich

Kraftstoffverbrauch undVerschleiß liegt. Wir

halten diesen Bereich — der Motor macht

hierbei etwa 3300 U/min und gibt das höchste

Drehmoment ab — möglichst ein. Tun wir das

nicht und fahren wir schneller, was auf Auto-
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bahnenderFall sein wird, tritt die im Vergaser

angeordnete Vollastanreicherungin Tätigkeit,

und der Kraftstoffverbrauch erhöht 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!), Nässe oder Reifglätte auf

Brücken in Waldlagen bei ansonsten trockener

Fahrbahn (Schleudergefahr!), überbreite

landwirtschaftliche Fahrzeuge u.a.m. Gut

beraten ist deshalb, wer sich von anderen

Fahrzeugennichtjagen läßt und somit auf alle

diese Erscheinungen vorausschauendreagie-

ren kann. Hinzu kommt, daß einem ein

möglichst gleichmäßiges Fahren viel sicherer

ans Ziel bringt als ein betont scharfes Fahren

mit den hierbei unvermeidlichen ständigen

Brems-, Beschleunigungs- und oftmals nicht
ungefährlichen Überholmanövern.
Gelegentliche Fahrpausen mit Füßevertreten

fördert bei Fernfahrten das persönliche Wohl-

befinden. Insbesondere mitfahrende Kinder

sind dafür dankbar, können sie doch hierbei
ihrem im Fahrzeug stark eingeengten Be-

wegungsdrang endlich wieder einmal freien

Lauf lassen. Und daß sich diese Fahrpausen

ausgezeichnetfür die Kontrolle des Fahrzeu-

ges verwendenlassen,sei hier nur der Voll-

ständigkeit halber betont, hat doch hierbei

schon mancher Fahrer kleine Mängel ent-

deckt, abgestellt und somit Schlimmeres ver-

hindert. Genanntseien nur die Kontrolle der

Räder auf Festsitz, der Felgen auf schleifende

Bremsbacken (übermäßige Erwärmung), der

Scheinwerfer und Schlußleuchten aufIntakt-

heit und Sauberkeit.

Im Prinzip sollte jeder Fahrer während der

Fahrt ständig die Ohren gespitzt halten und

auf nicht fahrzeugtypische Geräusche achten.

Sie kündigen in der Regel sich anbahnende

Pannen an. Werdendie ersten Anzeichen hier-

für rechtzeitig entdeckt, ist das Beseitigen der

Fehler meist relativeinfach möglich. Läßtman

dagegen Geräusche dieser Art unbeachtet

und glaubt noch dasZiel zu erreichen, ohne

sich die Finger schmutzig gemachtzu haben,

kann man unterwegs liegenbleiben und muß

dannin fremden Orten mühevoll Hilfe suchen,
die gewöhnlich nicht leicht zu bekommenist.

Deshalbist es schon besser vorzubeugen,als
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nachher den mit der vielleicht größeren Re-

paratur verbundenenZeitverlust zu bedauern.

Überholen

Schon die Fahrschulen legen größten Wert
darauf, das Überholen mit allen Fakten aus-
führlich zu erläutern und zu üben und so dem

angehenden Kraftfahrer die Verantwortung

nahezubringen, die es beim Ausführen von

Überholvorgängen stets zu beherzigen gilt.

Hier sei diese Verantwortung gleichfalls be-
tont, denn menschliches Fehlverhalten beim

Überholen hat in der Regel die schwersten

Folgen. Die Unfallstatistiken der Verkehrspoli-

zei bestätigen das immer wieder. Ins-

besondere dem Neuling hinter dem Lenkrad

wird darum auch empfohlen, sich 8 17 StVO
noch einmal genau anzusehen.
Die Länge des Überholwegesist abhängig von

der Geschwindigkeit des zu überholenden und

des überholenden Fahrzeuges. Je kleiner die

Geschwindigkeitsdifferenz ist, um so länger

ist der Überholweg! In Tabelle 2-1 ist das
nachgewiesen. Zusätzlich sei folgendes be-

tont: Der Überholvorgang zwischen zweiin

gleicher Richtung fahrenden Fahrzeugenläuft

auf den Land- und Stadtstraßen niemals iso-
liert vom übrigen Verkehrsgeschehen, ins-

besondere vom Gegenverkehr, ab. Daraus

leitet sich die Forderung ab, daß ein sicheres

Überholen nur gewährleistet ist, wenn die

Sichtweite für den überholenden Fahrer
mindestens das Doppelte des erforderlichen

Überholwegesbeträgt. Das erlangt insbeson-

dere Bedeutungbei voll ausgelastetem Fahr-

zeug (Urlaubsfahrt!), wo das Fahrzeug bei
allen Manövern,vor allem beim Beschleuni-

gen und Bremsen, weit schwerfälliger

reagiert,als vielleicht aus der täglichen Fahr-
praxis, besetzt mit zwei Personen, gewohnt.

Beim Überholen kommtes auf Schnelligkeit
an, denn Schnelligkeit verkürzt den Überhol-
weg und mindert somit die Gefahr. Der Über-

holgang auf der Landstraße ist darum in der

Regelderdritte Gang. Mit diesem Gang kann

mandas Fahrzeug in jeder Verkehrssituation

schnell beschleunigen und so einen möglichst
kurzen Überholwegerzielen.
In der Praxis fährt man oft hinter einem lang-

samen Fahrzeug, vielleicht einem Lkw mit



Tabelle 2-1: Überholwege in Abhängigkeit von der Geschwindigkeit (m)
 

Fahrzeug Zu überholendes Fahrzeug

 

(Pkw — 5m) (Lkw mit Anhänger — 12m)

überholt fährt 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 17 156 235 470
80 90 107 134 180 270 535

0 85 100 120 150 200 300 600

100 80 9 110 135 170 225 335
 

Anhänger, mit rund 60 km/h im vierten Gang
hinterher und wartet auf eine Gelegenheitzum
Überholen. Ist sie gekommen, würde unser
Moskwitsch aus den 60 km/h heraus im vier-
ten Gangnurrelativ langsam beschleunigen,
und Überholvorgang sowie -weg würden sich
sehr in die Länge ziehen. Darum schalten wir
vor dem Ansetzen zum Überholen auf den
dritten Gang, beschleunigen den Wagen auf
mindestens 80km/h und führen den Über-
holvorgang aus. Nach Tabelle 2-1 benötigen
wir bei 80km/h aber auch noch einen Über-
holweg von rund 270 Metern. Der Überholweg
verkürzt sich jedoch, wenn wir statt mit
80km/h mit 90 oder 100km/h (nur auf den
Autobahnen erlaubt) überholen. Bei 90 km/h
betrüge er zwar auch noch rund 200 Meter,bei
100km/h aber nur noch rund 170 Meter. Wir
sehenalso, wie problematisch das Überholen
ist!
Undnocheine Erfahrungsei vermittelt: Man

schaltet nicht erst auf den dritten Gang, wenn
mansich bereits neben dem zu überholenden
Fahrzeug befindet und merkt, daß mannicht
schnell genug vorbeikommt. Die wertvollen
Sekunden, die dadurch verlorengehen, ver-
größern die Gefahr, denn der Gegenverkehr
nähert sich auf Landstraßen 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 verspäteten Herunterschaltens sind
das immerhin rund 65 Meter — gehen vom
kalkulierten Überholweg ab.
Beurteilen Sie nun selbst, was vernünftiger
ist: Überholen um jeden Preis oder überlegtes 

Überholen unter Ausschaltung aller Sicher-
heitsrisiken!

Bremsen

Alle Moskwitsch-Typen besitzen wirkungs-

volle Bremsen. Dennoch gilt auch für ihre
Fahrer die Erkenntnis: Je höher die Fahr-
geschwindigkeit und je schlechter die Griffig-
keit der Fahrbahn (Haftreibung), um so länger
der Bremsweg! Daran ändern auch Brems-
druckregler bzw. Bremskraftverstärker beim
Moskwitsch 412/2140 nur wenig.
In der täglichen Fahrpraxis ist die Gefahren-

bremsungdasKriterium. Wichtig zu wissenist

aus diesem Grunde, daß rutschende Räder,
also überbremste Räder, einen längeren
Bremsweg für das Fahrzeug ergebenals sol-
che Räder, diesich gerade noch an der Rutsch-
grenze drehen. Und da es im Gefahren-
moment schwierig ist, die Bremskraft so zu
dosieren, daß der höchste Bremseffekt erzielt
wird, empiehltsich in einem solchen Falle das
sogenannteIntervallbremsen. Hierbei betätigt
man das Bremspedal jeweils mehrere Male
kurz hintereinander mehr oder minder stark
undtastet sich auf diese Weise an die Rutsch-
grenze der Räder heran. Das hierfür notwen-
dige Bremsgefühl sowie die Reaktion des
Fahrzeugs auf diese Bremstechnik lernt man

kennen, wenn auf einem verkehrsfreien
Streckenabschnitt entsprechende Bremsver-

suche aus immer höherer Geschwindigkeit
heraus gemacht werden. Das schadet der
Bremsanlage ‚nicht, bringt andererseits aber
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die Gewißheit für ihr einwandfi

nieren mit sich und verbessert gleichzeitig die

Erfahrung im Umgangmit der Bremse.

Auf trockenen Fahrbahnen — ordentliche

Reifenprofile vorausgesetzt — ist die Brems-

verzögerung naturgemäß am größten. Auf

nassen und schmierigen Fahrbahnenverrin-

gert sie sich erheblich, um auf vereisten Fahr-

bahnen fast gänzlich zu verschwinden. Und

das heißt mit anderen Worten: Bevor manauf

regennasser, schmieriger, verschneiter oder

‚gar vereister Fahrbahn das Risiko einer Ge-

fahrenbremsungaufsich nimmt, richtet man

lieber die Fahrgeschwindigkeit entsprechend

ein! Muß dennoch einmal scharf gebremst

werden, bekommt man das Fahrzeug mit Si-

cherheit früher zum Stehen als bei ent-

sprechend den Fahrbahnverhältnissen zu

schneller Fahrweise. Bricht das Fahrzeug (je

nach Haftreibung der Räderder Achse)hierbei

vorn oder hinten leicht aus, hilft meist, die

Bremse kurz zu lösen und durch geringe Lenk-

korrekturen das Fahrzeug wieder in die ur-

sprüngliche Spur zurückzuführen. Ein starkes

Weiterbremsen vergrößert die Gefahr des

Rutschens des Fahrzeugs ohne jede Brems-

wirkung in eine vom Fahrer nicht mehr zu

bestimmendeRichtung.

Wie lang die Bremswege unter Umständen

werden können, geht aus Tabelle 2-2 hervor.

Ihre Werte mögen zu stets aufmerksamem

Fahren mit genügendem Abstand zum Vor-

 

dermann sowie zur Einrichtung der Fahr-

geschwindigkeit entsprechend dem jeweili-

gen Fahrbahnzustand anregen.

Im normalrollenden Stadt- bzw. Landstraßen-

verkehr kann man übrigens den Motor recht

erfolgreich zum Abbremsen des Fahrzeugs

benutzen, wennesgilt, die Fahrgeschwindig-

keit nur langsam zu vermindern. Von beson-

derem Vorteil ist diese Bremsmethode auf

glatten Straßen. Die beiden Antriebsräder

werdenhierbei gleichmäßig abgebremst, und

völlig gleichmäßig erfolgt darum auch die

Verzögerung des Fahrzeugs. Und das ver-

mindert erheblich die Gefahr des seitlichen

Ausbrechensinfolgevielleicht falscher Dosie-

rung der Bremskraft mit der Fußbremse.

Praktische Trainingsmöglichkeiten zum rich-

tigen Umgang mit dem Fahrzeug — auch beim

Bremsen — bieten übrigens ADMV, Verkehrs-

sicherheitszentren und Verkehrssicherheits-

aktivs. Man macht hiervon möglichst Ge-

brauch.

Anhängerbetrieb

Über Anbau und elektrischen Anschluß der
Anhängerzugvorrichtung unterrichtet der

‚Abschnitt „Anhängerzugvorrichtung” im Ka-

pitel „Nützliche Ergänzungen“. Hier sollen uns

infolgedessen nur die Bedingungen für den

Anhängerbetrieb mit dem Moskwitsch sowie

Tabelle 2-2: Bremswegein Abhängigkeit von Fahrbahnzustand und Geschwindigkeit

 

 

 

Straßen- Brems- Geschwindigkeit vor dem Bremsen (km/h)

zustand verzö-
gerung
(m/sd) 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100

Fahrstrecke während 1 Sekunde Reaktionszeit (m)

3 6 8 1 14 17 20 22 25 28

Gesamtstrecke bis zumStillstand (m)

vereist M 7 21 4 7 110 155 208 268 336 413

2 5 14 26 42 62 86 114 145 181 220

schmierig 3 4 au 20 32 46 63 82 104 133 156

4 4 10 17 26 38 52 67 84 103 124

naß 5 4 9 15 23 33 45 57 7 87 105

6 3 8 14 22 30 40 50 63 77 92

trocken * 3 8 13 20 28 37 4 57 0 8

8 3 8 13 19 26 34 43 53 64 76
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‚Fahreigenschaften bei Anhängerbetrieb

ssieren.

gemasse/Nutzmasse: Alle Mosk-

"Typen sind für eine Anhängemasse

560 kg bei ungebremstem Anhänger und

on 750kg bzw. 1000kg für den Typ 2140 bei

gebremsten Anhängerzugelassen. Dasheißt

anderen Worten, die Gesamtmasse (Eigen-

masse plus Zuladung)des mitgeführten Cam-

ing- oder Lastenanhängers darf diese Werte

nicht übersteigen. Außerdem muß der Anhän-

'r stets mit mindestens 5 Prozent seiner Ge-

'samtmasse, maximal 50kg, auf der Zugvor-

richtung des Fahrzeugs aufliegen. Aus der

Eigenmasse des Anhängersundder. zugelas-

'senen Anhängemasse ergibt sich somit die

mögliche Nutzmasse für den Anhänger.

 Leistungsbedarf: In den Abschnitten Dreh-

moment und Leistung‘ sowie „Wirtschaft-

liche Fahrbereiche‘ ist nachgewiesen, in

welchen Drehzahlbereichen man den Motor

des Moskwitsch zweckmäßigerweise bei

‚Stadt- und Fernfahrten im Solobetrieb be-
treibt. Bei Anhängerbetrieb, insbesondere

beim Mitführen eines Campinganhängers,

ändern sich diese Werte, und zwar abhängig

‘von der Gesamtmasse und der Aufbauart des

mitgeführten Anhängers. Warum?

Nach Hunger/Schmidt? werden beim Fahren

- inder Ebene bei Windstille und mitgeführtem
 mittlerem Campinganhänger bei 80km/h

rund 33kW (45PS) Leistung benötigt. (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 beidieser

mittleren Motordrehzahl sogar noch einige

Leistungsreserven für das Überwindenleich-

ter Steigungen vorhandensind. Sichtbar wird

das daran, daß der Motor selbst bei

5000U/min och ein relativ hohes Dreh-

momenthält.

Ganz anders beim Fahren mit dem Cam-

Ppinganhänger in der Ebene bei Gegenwind

von Stärke 7. Hierbei würden nach Bild 2-5 bei

gleichfalls 80km/h rund 70kW (95PS) Lei-

stung benötigt. Für diese Leistung aberist der

Motor des Moskwitsch 412/2140 nicht aus-

gelegt. Also müssen wir, ausgehend vom

maximalen Drehmoment, das bei 3200 U/min

liegt, den Gangeinlegen,in dem der Motordie

erforderliche Leistung aufzubringen in der

Lage ist. Und dasist nach Bild 2-3 derdritte

Gang. Bei ihm werden die erforderlichen

33kW (45PS) Leistung schon bei etwa

2900U/min aufgebracht, und es kann eine

Geschwindigkeit von etwa 55km/h gehalten

werden.
Lasten- und Wohnzeltanhänger(hier fehlt die

große Angriffsfläche für den Fahrtwind) be-
 

4 Hunger, J.; Schmidt, H..J.
Ich fahre mit einem Camping-/Lastenanhänger. trans-
press VEB Verlag für VerkehrswesenBerlin, 1980

 Bild 2-5
 74/100

‚kW/PS

Erforderliche _Motorlei-
stungbei Anhängerbetrieb;
1-Fahren mit Campin-

 59/80 7 Moskwitsch 412/2140 ganhänger in der
 Ebene bei Windstille,

2-Fahren mit Campin-
 44/60 ganhänger in der

ı Ebene bei Gegenwind
 der Stärke 7,

3 Fahren mit Camping-,
 

8 a
3 Moskwitsch 408

s 20/40 Wohnzelt- oder La-
stenanhänger am Berg

e mit 12 Prozent Stei-
 7/20

ee
—

4

      gung,
4 — Fahren mit Wohnzelt-

oder Lastenanhängerin    
 

0 “© 2 8 40:8
Geschwindigkeit der Ebene bei Wind-

stille
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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 zusätzlichen Leistungsbedarf

hinter dem Zugfahrzeug her. Im Bild 2-5 ist

auch das sichtbar gemacht, ebenso wie der

Leistungsbedarf beim Fahren in den Bergen

für alle Pkw-Anhängerarten.

Überholen/Bremsen: Die vorstehenden Aus-

führungen zum Leistungsbedarf finden ihre

Parallele beim Überholen. Auchhierbeiist es

insbesondere der große Luftwiderstand des

Campinganhängers, der sich ab einer Fahr-

geschwindigkeit von etwa 60 km/hstark hem-

mend bemerkbar macht. Infolgedessen wer-

den die Überholwege übernormallang. Wie

lang sie werden können, geht aus Tabelle 2-3

hervor, wobei dieWerteinKlammern dieÜber-

holweglängen bei Gegenverkehr angeben,der

sich auf Landstraßen ja in der Regel mit 80

km/hnähert. Unsere Schlußfolgerungausden

hierin zu findenden Werten kann deshalb auch

nur sein, mit dem Anhängerzug nur dann ein

noch langsameres Fahrzeug zu überholen,

wennwirklich alle Voraussetzungenfürein si-

cheres Überholen gegeben sind. Bestätigt

wird diese Ansicht übrigens beim Vergleich

der in den Tabellen 2-1 und 2-3 enthaltenen

notwendigen Überholweglängen in Abhän-

gigkeit von der Geschwindigkeit des überho-

lenden und des zu überholenden Fahrzeugs.

Für das Bremsen gilt ähnliches wie für das

Überholen. Auch die Bremswegesind wie die

Überholwegstrecken bei Anhängerbetrieb

erheblich längerals bei Solobetrieb des Fahr-

zeuges. Der Grundist darin zu sehen,daß die

Radbremsen die zusätzlich nach vorn
strebende Masse des meist noch ungebrem-

sten Anhängers mit verkraften müssen, und

zwar die des Campinganhängers genauso wie
die des Wohnzelt- oder Lastenanhängers.In

Tabelle 2-4 sind die hierfür geltenden Fakten

zusammengestellt. Vergleichtmandie hier für

den ungebremsten Anhänger aufgeführten

Werte mit den Werten in Tabelle 2-2 für das

Solofahrzeug, bestätigt sich wiederum: An-

hängerbetrieb heißt vorausschauendzu fah-

ren, um in Gefahrensituationen wirklich recht-

zeitig und wirksam reagieren zu können! Als

Bremsmethode empfiehlt sich das im Ab-

schnitt „Bremsen‘ schon erwähnteIntervall-

bremsen.

Achslasten: Die schon erwähnten maximal

50 kg, mit denen das Zugrohr des Anhängers

auf der Anhängerkupplung des Zugfahrzeu-

ges aufliegt, beeinflussen natürlich die zu-

lässige Last für die Hinterachse. Beim Beladen

des Zugfahrzeugs ist darauf Rücksicht zu

nehmen. Die mitgeführten Gegenstände —

von den Personen einmal abgesehen — dürfen

deshalb nicht an beliebiger Stelle im Fahr-

zeug, beispielsweise nur im Kofferraum, un-

Tabelle 2-3: Notwendige Überholwegebei Anhängerbetrieb (m); nach 1a

 

 

Anhängerzug Zu überholendes Fahrzeug
(10m) (Lkw mit Anhänger — 12m)
überholt fährt mit ...km/h
mit ...km/h 20 30 a0 50 so 70

30 314
(1269)

40 220 419

(750) (1372)
so 193 278 525

i (603) (806) (1478)

so 184 239 337 631
(851) (648) (864) (1588)

70 181 225 284 396 737

(639) (592) IC) IRB) (1689)

80 182 221 266 329 454 842
(645) (679) (633) (700) (982) (1.786)
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Tabelle 2-4: Bremswege bei Anhängerbetrieb in Abhängigkeit von Geschwindigkeit und Straßenzustand;

 

 

 

 

nach /4/

Straßen- Brems- ‚Anhänger Geschwindigkeit vor dem Bremsen (km/h)

zustand verzö- 0 202 %0 4 50 60 0 80

gerung
Fahrstrecke während 1 Sekunde (m)

(m/s?) 3:68, 11..1e. 17, 202228

Gesamtstrecke bis zum Stillstand (m)

vereist ungebremst A 37 78 135 207 295 398 516

- gebremst 7 21 43 75 110 155 208 268

schmierig 3...4 ungebremst 5 13 26 42 62 86 114 145

gebremst 4 1 20 32 46 63. 82 104

naß 5...6 ungebremst 4 au 20 32 4 63 82 104

gebremst 4 10 17 26 38 52 67 84

trocken Tin, ungebremst 4 10 17 26 38 52 67 84
gebremst 4 9 15 23 33 45 57 7ı
 

tergebracht werden. Man verteilt sie mög-
lichst so im Fahrzeug, daßsich ihre Last auf
beide Achsen annähernd gleichmäßig verteilt.
Das bringt neben einer höheren Fahrstabilität
den großen Vorteil mit sich, daß die relativ
weichenhinteren Blattfedern derin bestimm-
ten Situationen immer möglichen Schleuder-

gefahr des Anhängers entgegenwirken.

Abschleppen und Schleppen

Läßt sich an unserem an undfür sich sehr
zuverlässigen Moskwitsch ein Schaden unter-
wegs einmal nicht beheben und muß man sich
von einem hilfsbereiten Pkw-Fahrer nach
Hause oder in die nächste Werkstatt schlep-
pen lassen, wird das Abschleppseil an den
Zugösen unter der vorderen Stoßstange be-
festigt. Soll von uns ein anderes Fahrzeug in

Schlepp genommen werden, wird das Ab-

schleppseil an einer derhinteren Blattfedern

vor dem Federgehänge festgemacht; bei
Vorhandensein einer Anhängerzugvorrich-
tung natürlich an deren Kugelkupplung. An-
sonsten achtet man darauf, daß das ab-
zuschleppende Fahrzeug keine größere Ge-
samtmasse als der eigene Moskwitsch auf-
weist (Überlastung von Motor und An-

triebsteilen).

Winterbetrieb

Echte Wintertage sind Problemtage, ins-

besonderefür die Moskwitsch-Fahrer, die mit
ihrem Fahrzeug täglich unterwegs sein müs-
sen. Wie großdie winterliche Belastung fürsie
ist, hängt jedoch mit davon ab, wie sie ihr

Fahrzeug auf die zu erwartenden Schwierig-

keiten vorbereitet haben. Es gehören hierzu
eine voll geladeneBatterie, eine exakte Zünd-

sowie Ventileinstellung, richtig eingestellte
Scheinwerfer, profilreiche Reifen, gleich-
mäßig ziehende Bremsenunddie persönliche
Bereitschaft zu stets vorsichtigem Fahren mit
genügend großem Abstand zum Vorder-
mann.

Kaltstart: Sind Batterie sowie Zünd- und
Ventileinstellung in Ordnung, springt der
Motorbei unseren winterlichen Temperaturen

dank seiner Kaltstarteinrichtung auch nach
kälteren Nächten 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 Straßen: Auf Straßen dieser Art ist

schon manch ein Moskwitsch-Fahrer mit
seinem Fahrzeug ins Schlittern gekommen,
sehen dieselben doch oftmals noch trocken
aus, obwohl der beginnende Regenden Staub
auf der Fahrbahn schon zu glitschigem Brei

werdenließ, der die Haftreibung zwischen
Reifen und Fahrbahn ganz erheblich beein-
trächtigt. Gut beraten ist’in einem solchen
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Falle, was im übrigen auchfürdie glitschigen

Straßen im Herbst mit dem nassen Laub auf

den Fahrbahnen und für die winterlichen

gelaugten Straßen gilt, wer seine Fahr-

geschwindigkeit entsprechend herabsetzt.

Schnee- und Eisglätte: Straßenzustände die-

ser Art verlangen eine überlegte und vor-

ausschauendeFahrweise. Das beginnt bei der

Wahl der Geschwindigkeit, setzt sich fort über

die Wahl des entsprechenden Ganges und

endet beim Vermeiden von ruckartigen Be-

tätigungen des Gas- sowie Bremspedals und

der Lenkung (Schleudergefahr!). Erinnert sei

deshalb auchandie hierviel längeren Brems-

wege als auf den trockenen Fahrbahnen im

Sommer und an die allenthalben drohende

Schleudergefahr auf Glatteis, insbesondere

aber auf Straßen mit den bekannten Spurrin-

nen.

In diesem Zusammenhangsei eines beson-

ders erwähnt: Langsam fahren bedeutet auf

eisglatten Straßen nicht unbedingt, im kleine-

ren Gang zu fahren. Das an den Antriebs-

rädern zur Verfügung stehende Drehmoment

ist in diesem Falle viel zu groß, und dieselben

drehenselbst bei kleinster Gaszugaberelativ

schnell durch, wasin der Regel, insbesondere

bei Spurrinnen, ein Verlassen der Spur mit

allen nachteiligen Folgenfür einen selbst und

die anderen Verkehrsteilnehmer mit sich

bringt. Aus diesem Grunde fährt man auf

glatten Straßen auch im zweiten Gang an und

schaltet selbst auf die Gefahr hin, daß der

Motor vorübergehend untertourig betrieben

wird, möglichst den dritten Gang ein. Das an

den Antriebsrädern zur Verfügung stehende

Drehmomentist bei diesem Gangvielkleiner,

und das Fahrzeugliegt darum auchviel ruhi-

ger auf der Straße.

Teilvereisungen: Mit teilvereisten Fahrbah-

nen, wie sie die Übergangszeit zwischen

Herbst und Winter und Frühling mit sich

bringt, ist insbesondere in Waldlagen und auf

Brücken immer zu rechnen. Während bei-

spielsweise die Frühjahrssonne das Eis auf

den waldfreien Abschnitten der Straßebereits

weitgehend abtaute, liegen auf den im Wald

verlaufendenStreckenabschnitten meistnoch

Eispartien. Wer hier unverhofft und meist ja

auch nicht langsam auf das hier noch lauernde
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Glatteis gerät, kann nur das Lenkrad festhalten
und darüber hinwegrollen. Das übliche Brem-
sen würde die Gefahr vergrößern. Wenn ein
Bremsenin solch einer Situation überhaupt

etwas nutzen kann,dannist es nur das schon

beschriebene Intervallbremsen. Damit er-
reicht manje nach Eislage u. U., daß das Fahr-
zeug wenigstensin der Spurbleibt und gleich-
zeitig die bei’ diesen Fahrbahnverhältnissen
überhaupt mögliche Bremsverzögerung.

Winterurlaub: Vorstehendesgilt es insbeson-
dere bei der Fahrt mit dem Moskwitsch in den

Winterurlaub zu beachten. Unsere mittel-
europäischen ‚Winter geben sich, was die

Fahrbahnverhältnisse anbelangt, recht ab-

wechslungsreich: Mal Nässe (Regen, Tau-

wetter, gelaugte Straßen), mal Neuschnee,

mal Eis mit Spurrinnen in den Nacht- und

Morgenstunden.Wersich hieraufin der Fahr-

weise nichteinstellt, wird mit Sicherheit über
kurz oder lang unangenehm überrascht.
Rutschende Räder verlieren nämlich ihre

Seitenführungskraft, und das Fahrzeug sucht

sich unbeeinflußbar durch Lenkung und
Bremse seinen oftmals ‚verhängnisvollen

Weg.
Schneeketten mitzuführen ist bei Urlaubs-
fahrten in die höher gelegenen Urlaubsorte

der befreundeten Nachbarländerangebracht.

Ihr Auflegen sollte man zu Hausetrainiert
haben. Im Schneeist das nicht ganz einfach.
Problematisch wird es insbesondere dann,

wennsich infolge der Wirkung des Ausgleich-

getriebes(Differential) nur noch ein Antriebs-
rad dreht und man somitnicht auf die aus-
gelegten Schneeketten fahren kann. Auch

Behelfsschneeketten lassen sich am

Moskwitsch montieren.
Alle Reifen des Fahrzeugs, auch derReifen des
Ersatzrades, müssen eine genügende Profil-

höhe aufweisen. Die noch vorhandene Ril-

lentiefe läßt sich mit einem Zweimarkstück

ausloten. Schließt der Außenring des

Ährenkranzes des Staatswappens mit der
Profiloberkante ab, sind noch etwa 4mm Pro-
filhöhe und damit eine genügende Griffigkeit
der Reifen vorhanden. Anderenfalls sollten die
Reifen rechtzeitig vor dem Winterurlaub ge-

wechselt werden.
Der Reifeninnendruck wird entsprechend der



 

Nutzmasse (Zuladung) um 20 bis 30 kPa® (0,2
bis 0,3kp/cm?) höher gewählt. Das ermöglicht

es den Reifen, die beim Anfahren, Bremsen
und Kurvenfahren auftretenden Kräfte besser
auf die Fahrbahn zu übertragen. Außerdem
spricht das Fährzeug präziser auf die Lenk-
bewegungenan.

Bordausrüstung: Der Winterbetrieb erfordert
das Erweitern der Bordausrüstung.Eine kleine

Schaufel zum Freischaufeln, wenn manein-

mal unversehensin eine größere Schneewehe
geratenist, sowie zweialte Decken zum Unter-
legen, damit die Antriebsräderwiedergreifen

können, sollte man unbedingt mitführen.
Außerdem wird der Flüssigkeit der Scheiben-
waschanlage ein Frostschutzmittel beige-
mischt. Nicht zu verachten ist ferner ein
Plastebeutel mit etwas Streusand für Glatt-
eis.

 

5 Pa =Pascal; 98066,5Pa-1kp/cm2 oder 1kp/om?
=98,0665kPa (Kilopascal); abgerundet 1kp/cm?
= 100KPa
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Technische Durchsicht

Zuverlässigkeit und LebensdauerjedesKraft-

fahrzeugs — auch des Moskwitsch — werden
in hohem Maße von denin bestimmtenzeit-

lichen Abständen notwendigen Technischen

Durchsichten mitbestimmt. Während der

Garantiezeit überlassen wir diese Durchsich-
ten — es sind in dieserZeit drei fällig — der

Vertragswerkstatt. Hier sind Ein- und Nach-

stellarbeiten erforderlich, die nur vom Fach-

mann zweckdienlich ausgeführt werden kön-

nen. Außerdem trägt die Kosten hierfür — bis

auf die Kosten für die Schmiermittel — der
Fahrzeughersteller. Nach Ablauf dieser Zeit

aber kann jeder Fahrzeughalter aktiv werden

und zumindest die. sogenannten Kleinen

Durchsichten selbst durchführen.

In der Praxis heißt das, daß das Fahrzeug nach

jeweils 10000 km Laufleistung oder einmal im

Jahr, wenn eine jährliche Laufleistung von

10000km nicht“ erreicht wird, abwechselnd
einer Kleinen Durchsicht (aus eigener Kraft)
und einer Großen 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 aufgeführt, und
es sind auch die entsprechenden Hinweise

gegeben,in welchen Abschnitten dieses Bu-
ches die Ratschläge für das Ausführen der

einzelnen Arbeiten zu finden sind.
Die Vorteile der Selbstdurchsichtenliegen auf
der Hand. Manlernt das Fahrzeug gründlich
kennen und ist somit bei den niemals aus-
zuschließenden Unterwegspannenvielbesser
in der Lage,sich selbst zu helfen. Wichtigste
Voraussetzungen für die Selbstdurchsichten:
Gewissenhaftes Arbeiten und entsprechendes

Werkzeug!

Tabelle 3-1: Programm für Kleine und Große Technische Durchsicht
 

Auszuführende Arbeiten ‚Arbeitshinweises. Abschnitt

 

Arbeiten am Triebwerk

Motorenöl und Ölfiltereinsatz erneuern

Luftfiltereinsatz reinigen, ggf. erneuern

Kraftstoffpumpereinigen

Steuerkette nachspannen
Keilriemen nachspannen

Vergaserreinigen undeinstellen

Leerlauf des Motors einstellen

Zündkerzen prüfen und reinigen, ggf. erneuern

Unterbrecherkontaktabstand prüfen, ggf.
einstellen

Schmierfilz am Verteiler ölen

Zündungeinstellen

Betätigungsmittel überprüfen
Motor und Nebenaggregateauf Festsitz prüfen
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Öl- und Ölfilterwechsel Motor

Luftfilter warten

Kraftstoffpumpereinigen

‚Steuerkette spannen

Keilriemen spannen

Vergaserreinigen undeinstellen
Leerlauf des Motorseinstellen

Zündanlage warten
Zündanlage warten

Zündanlage warten

Zündanlage warten

Seile und Gestänge warten

Befestigungskontrollen  



 

‚Auszuführende Arbeiten

Ventile einstellen

'Schlauch- und Leitungsanschlüsse für Kraftstoff,
Kühlung und Heizung auf, Dichtheit prüfen

‚Arbeiten an der Kraftübertragung

Kupplungsspiel prüfen, ggf. einstellen

Wechselgetriebe auf Dichtheit prüfen, Ölstand
prüfen, ggf. Öl erneuern

‚Gelenkwelle abschmieren, Halteschrauben auf ,
Festsitz prüfen

‚Ausgleichgetriebe auf Ölstand und Dichtheit

prüfen, Öl ggf. erneuern
Hinterachse abschmieren

‚Arbeiten am Fahrwerk
Lenkung auf Spiel überprüfen, ggf. nachstellen,
Ölvorrat ergänzen

Vorderachsteile auf Festsitz und Spiel überprüfen

Radlager auf Spiel prüfen, ggf. einstellen; neu
fetten

Vorspur und Radsturz überprüfen, ggf. neu
einstellen

Stoßdämpfer vorn auf Funktion überprüfen,
Halteschrauben nachziehen

Bremse auf Wirkung und Anlage auf Dichtheit
überprüfen

Bremsschläucheauf Beschaffenheit überprüfen

Bremsenteileüberprüfen, ggf. erneuern

Handbremseeinstellen

Felgen und Reifen auf Beschaffenheit überprüfen

Hinterachskörper auf Dichtheit prüfen,
abschmieren, Entlüftungsventil und Ölablauf
reinigen

Ausgleichgetriebe auf Ölstand und Festsitz
überprüfen

Federn und Federbügelauf Festsitz prüfen
Stoßdämpfer hinten auf Funktion überprüfen,
Halteschrauben nachziehen

Arbeiten an der elektrischen Anlage

Batterie auf Flüssigkeitsstand in den Zellen und
Ladezustand überprüfen

Lichtmaschine auf Funktion und hinsichtlich
Ladespannung überprüfen

Beleuchtungsanlage durchschalten, Leuchten auf
Funktion überprüfen

‚Arbeitshinweise s. Abschnitt

Ventile einstellen

Schlauchanschlüsse überprüfen

Kupplungsspiel einstellen

Getriebeöl wechseln

Gelenkwelle abschmieren

Ausgleichgetriebeöl wechseln

Hinterachse warten

Lenkung warten

Vorderachse warten

Vorderachse warten

Vorderachse warten

Vorderachse warten

Bremsanlage warten

Bremsanlage warten

Bremsanlage warten

Bremsanlage warten

Räder warten

Hinterachse warten

‚Ausgleichgetriebeöl wechseln

Hinterachse warten

Hinterachse warten

Batterie warten

Lichtmaschine warten

Beleuchtungs- und Signalanlage warten
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‚AuszuführendeArbeiten ‚Arbeitshinweise s. Abschnitt W

 

Scheinwerfer überprüfen, ggf. neu einstellen

Arbeiten an der Karosserie

Türschlösser u. Schließkeile auf Funktion prüfen,

ggf. neu einstellen; Scharniere ölen

Beleuchtungs- und Signalanlage warten

‚Arbeiten an der Karosserie

Große Durchsicht = Kleine Durchicht plus folgende Arbeiten:

Fettfüllung in den Radlagern erneuern

Bremsbeläge überprüfen u, reinigen,ggf.
erneuern
Leichtgängigkeit aller Bedienungshebel u.
-gestänge prüfen, Gelenke ölen

Handbremseinstellung am Exzenter überprüfen,
ggf. nachstellen

Bremsleitungen auf Beschaffenheit überprüfen,
‚ggf. erneuern

Radbremszylinder auf Festsitz u. Dichtheit prüfen

Lichtmaschine — Ladestrom am eingebauten

‚Amperemeterprüfen

Vorderachse warten

Bremsanlage warten

Seile und Gestänge warten

Bremsanlage warten

Bremsanlage wartenı

Bremsanlage warten

Lichtmaschine warten

 

Notwendige
Voraussetzungen

Verantwortung: Jede Instandsetzungsarbeit

am Fahrzeug — die Selbstdurchsichten gehö-

ren dazu — bedeutet zunächst einmal, die
Verantwortung für die damit zusammen-

hängendenArbeiten und möglichen Folgen zu

tragen. Der Grund: Es kann und ‚darf im Inter-

esse der Verkehrssicherheit des Fahrzeugs

nicht sein, daß durch unsachgemäßes Her-

umbasteln am Fahrzeug Gefahren für einen

selbst und die anderen Verkehrsteilnehmer

entstehen. Jede Arbeit am Fahrzeug muß

deshalb von einer hohen Verantwortung ge-

tragensein. Diese Verantwortung beginntbei

der Entscheidung darüber, welche Arbeit

selbst ausgeführt werden soll. Niemand darf

sich dabei hinsichtlich des technischen Ver-

ständnisses und des handwerklichen Könnens

überschätzen. Anderenfalls wird Verantwor-

tungsbewußtsein sehr schnell zu Verantwor-

tungslosigkeit. Hinzu kommt der Schaden

durch die falsche Behandlung des Fahr-

zeugs.
Vorstehendesgilt 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 dürfen nach der Anordnung

überdie allgemeinen Leistungsbedingungen

für Instandhaltungsleistungen an Kraftfahr-

zeugen vom 5.12. 1978 (GBl.| Nr.3) deshalb

auch nur von Arbeitskräften ausgeführt wer-

den,die die erforderliche Qualifikation hierfür

besitzen. Auch wenn sich diese Anordnung

auf die Instandsetzung von Kraftfahrzeugen in

den Werkstätten bezieht, so dürfen wir

dieselbe dennoch nicht außer acht lassen.

Man kann deshalb nur empfehlen, daß sich

derjenige, der Arbeiten. an Lenkungs- oder

Bremsanlage — auch wenn es sich nur um

Nachstellarbeiten handelt — auszuführen ge-

denkt, vor Beginn der Arbeiten fachliche An-

leitung bei einem entsprechend ausgebilde-

ten Kfz-Fachmannholt bzw. diesen Kollegen

abschließend um eine Kontrolle der aus-

geführten Arbeiten bittet. Erwähntseien in

diesem Zusammenhang die Selbsthilfe-

werkstätten der volkseigenen Kraftverkehrs-

betriebe, des ADMV und der VSA,die inimmer

mehrStädten entstehen. Hier kann man nach

entsprechender Voranmeldung unter Anlei-



tung eines Fachmannes auch Schäden 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 Unterstellböcke gegen ein Herabfallen

und durch Vorlegeklötze oder-keile gegen ein
Wegrollen zu sichern. In keinem Falle ist es

statthaft, sich auf den Wagenheberoder an-
dere Hebevorrichtungen zu verlassen. Erst
wenn diese Sicherheitsanforderungenerfüllt

sind, dürfen Arbeiten unter dem angehobenen
Fahrzeug ausgeführt werden.
Weitere Einzelheitenin arbeitsschutzmäßiger
Hinsicht enthält die Arbeitsschutzanordnung
361/3 — Straßenfahrzeuge sowie Instandhal-
tungsanlagen für Kraftfahrzeuge. Die hier
gegebenen Hinweise gelten auch für Garagen.

Die ABAO 361/3 ist u.a. in der Buchhandlung
für amtliche Dokumente, 108 Berlin, Neu-
städtische Kirchstr. 15 (Selbstabholung), oder

beim Zentralversand, 501 Erfurt, Postfach 696,
erhältlich.

Umweltschutz: Bei allen Wartungs- undPfle-
gearbeiten am Fahrzeug sind die Bestimmun-

gen des Landeskulturgesetzes (s. GBI.

Nr. 12/1970) hinsichtlich der Verunreinigung
der Umwelt zu beachten. Darausergibt sich,
daß insbesondere Öle, Fette und Kraftstoff
keinesfalls in das Erdreich und damit in das
Grundwasser gelangen dürfen; dennein Liter

Öl macht beispielsweise eine Million Liter
Wasserfür längere Zeit unbrauchbar.

Verschleißerscheinungen: Entdeckt man bei
den Selbstdurchsichten des Fahrzeugs Ma-
terialrisse, zu große Spiele, Undichtheiten
oder auch andere nicht mehr im Rahmen der
Selbsthilfe zu behebende Schäden,so ist es
stets ratsam, diese größeren Schädenin der

Vertragswerkstatt beheben zu lassen. Hier
besitzt man die notwendigen Erfahrungen.
Allgemein gilt bei Verschleißerscheinungen,
daß dieselben vom Fahrzeughalter auf Grund
ihres langsamen, schleichenden Eintretens

meist nichtrechtzeitiggenug wahrgenommen

werden. Es gibt deshalb auch viele Fahrzeug-

halter, die sich an eine schlecht „ziehende”

Bremse oder an eine ausgeschlagene Len-
kung „gewöhnt“ haben. Und dasist 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 mandie verschleißanfällig-
sten Baugruppen des Fahrzeugs und kann

dieselben rechtzeitig auswechseln. Das ver-
hütet größeres Unheil.

Werkzeuge und Prüfgeräte: Der Moskwitsch

besitzt im Vergleich zu anderen Kraftfahr-
zeugenein relativ umfangreiches Bordwerk-
zeug. Zur ordentlichen Durchführung der
Technischen Kontrollen sowie von kleinen

Instandsetzungenist jedoch eine Ergänzung
des Bordwerkzeugs zweckmäßig. Esempfiehlt
sich, folgendes Werkzeug hinzuzukaufen und
im Fahrzeug mitzuführen; man hat es dann

gegebenenfalls sofort zur Hand:

1 Nußkasten 1 Fühllehre
(SW 10-24 mm) 0,15mm

1 Satz Steckschlüssel 1 Fühllehre
(SW 10-27 mm) 0,40 mm

1 Satz gekr. Ringschlüssel 1 Hammer
(SW 10-27 mm) 1 Wasserpum-

1 Prüflampe penzange

Für größere Arbeiten zu Hausesollten ferner

vorhandensein:

1 Werkbank 1 Säureheber
(mit Schraubstock) (Areometer)

2 Unterstellböcke 1 Teilewasch-
— div. Holzklötze behälter

(zum Untersetzen (mit Deckel)
oder Vorlegen) — div, Schrauben,

1 Batterie-Lade- Muttern und
gerät. Splinte

Arbeiten am Triebwerk

‚Alle Arbeiten am Triebwerk — essei hierunter
der komplette Motor mit den vom Motorraum

aus zugänglichen Nebenaggregaten verstan-
den — sind einmal mit großer Exaktheit und
zum anderen mit großer Gewissenhaftigkeit
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und somit ohne jedes Improvisieren aus-

zuführen. Der Grund:Flickarbeiten gefährden
zumindest das eigene Fahrzeug, wenn nicht
gar andere Verkehrsteilnehmer. Darum erst
überlegen, wie was funktioniert, gegebe-

nenfalls den Rat eines Fachmanns einholen
underst dann handeln. Nur so sind Leistung
und Lebensdauer des Triebwerkes zu erhal-
ten.

Öl- und Ölfilterwechsel Motor

Das Schmiersystem der Moskwitsch-Motoren
funktioniert wie folgt: Wird der Motor ge-
startet bzw.läuft er, saugt die Ölpumpe,die
sich in der Ölwannebefindet und derein Sieb-
filter (Grobfilter) vorgeschaltetist, kontinuier-
lich Öl aus dem Ölvorrat in der Ölwanne an
und drückt dieses Öl durch das im Haupt-
stromkreis. liegende und außen am Motor
sitzende Ölfilter (Feinfilter in Filterglocke) zu
den einzelnen Schmierstellen. Von hier aus
fließt das Öl, wenn es seine Schmierfunktion
erfüllt hat, drucklos durch entsprechende

Bohrungenin die Ölwanne zurück, womit es
für den Schmierprozeß erneut zur Verfügung
steht. Die beidenFilter, und hierbei insbeson-
dere das Feinfilter, sorgen also dafür, daß das
Öl für einen gewissen Zeitraum in diesem
Schmierprozeß stets von neuem benutzt

. werden kann, bis es schließlich so weit ver-
schmutzt ist, daß es ausgewechselt werden

muß.
Grundanliegen jedes Moskwitsch-Fahrers
muß essein, Öl und Ölfilter nach den zwi-
schenzeitlichen Ölstandskontrollen und -
ergänzungen alle 10000km oder einmal im

Jahr, wenn eine jährliche Laufleistung von
10000km nicht erreicht wird, zu erneuern.
Beim Moskwitsch 408 hat das schon nach
8000 km Laufleistung zu geschehen.

Welches Öl? Für die neueren Moskwitsch-
Typen 412 und 2140 ist das Motorenöl Addinol
MV 244 vorgeschrieben. Es entspricht den
Anforderungen ihrer Motoren und kann als

Mehrbereichsöl ganzjährig, also im Sommer-
sowie im Winterbetrieb, verwendet werden.
Bei Fahrten in das Ausland führt man zweck-
mäßigerweise den notwendigen Ölvorrat mit,
um nicht gezwungenzu sein, ausländisches
und im Motor befindliches Öl miteinander zu
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mischen. Der Motor des Moskwitsch 408 be-
nötigt das Motorenöl Addinol MV 232.

Arbeitsmethode: Voraussetzung für jeden
Ölwechselist, daß der Motor über eine län-
gere Strecke ausreichend warmgefahren
wurde. Nur das ermöglichtein vollständiges

Ablaufen des Altöles. Ferner sollte der Öl-
wechsel über einer Arbeitsgrube oder unter
einer Hebebühne ausgeführt werden können;
das erleichtert die Arbeit. Außerdem kommt
man.dabei auch besseran die Befestigungs-
schrauben der Ölwanne heran, die es bei
jedem Ölwechsel aufFestsitz zu kontrollieren

ilt. Ansonsten geschieht das Wechseln des

„Öles in folgender Reihenfolge:
1. Altöl ablassen

Verschlußschraube an der Ölwanne mit
dem im Bordwerkzeug vorhandenen

10-mm-Vierkantschlüssel herausdrehen;
zuvor genügend großes Aufnahmegefäß
für das Altöl unter die Ölwannestellen.

2. Filtereinsatz erneuern
WährenddasAltöl abfließt, die Filterglocke
durch Herausschrauben der außermittig
sitzenden M-8-Schraube mit einem 14er
Schlüssel vom Altöl befreien, die Fil-

terglocke nach Herausschrauben des Hal-
tebolzens mit einem 17er Schlüssel ab-
nehmen, den verschmutztenFiltereinsatz
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. Ölablaßschraube eindrehen
Hierbei kontrolliert man gleichzeitig die
Befestigungsschrauben der Ölwanne und
zieht dieselben gegebenenfalls nach.

4. Neues Motorenöl eingießen
Aufnahmestutzen im Ventildeckel öffnen,
ca.5,5 Liter desschon erwähnten Motoren-
öles Addinol MV 244 einfüllen undEinfüll-
öffnung wieder verschließen; der
Moskwitsch 408 benötigt 4,5 Liter MV 232.

5. Ölstand kontrollieren
Nach einigen Minuten am Ölmeßstab
nachsehen,wo sich der Ölstand markiert,
Geschieht das oberhalb der Mitte zwischen
den beiden Marken „min’' und „max’', so
ist derselbe in Ordnung. Wenn nicht, wird
noch ein wenig Öl hinzugegeben,bis der

richtige Stand erreichtist.



 

| Bild 3-1 Ölfiltereinsätze; links verbraucht, rechts
neu

 

"Bild 3-2 Ölfilterglocke mit Dichtring (1) und Fil-
| tereinsatz (2)

" Speziell darauf hingewiesen sei, daß beim
" Erneuern des Filtereinsatzes unbedingt ein
| neuer Dichtungsring verwendet werden und
\ dieser auch völlig plan an der Filterglocke
anliegen muß. Wird hierbei geschludert und
liegt dieser Ring nicht überall voll an, passiert

| es mit Sicherheit, daß der Motorraum beim
ersten Starten des Motorsinfolge des hier mit
erheblichem Druck austretenden Motorenöles

stark verschmutzt. Ferner sei betont, daß an
derfalschen Stelle spart, wer die Ölwechsel-
und damit auch die Ölfilterwechsel-Intervalle
eigenmächtig verlängert. Den Schaden hatauf
jedenFall er. Der Motor brauchtstets ein Öl,
dasseine volle Schmierfähigkeit besitzt.

Kontrolle: Die Funktion des Schmiersystems
läßt sich beim Moskwitsch recht gut an der
Öldruckanzeige kontrollieren. Wissen muß
mandazuallerdings, daß der Öldruck im Leer-
lauf des Motors-etwa 80 kPa (0,8kp/cm?) und
bei mittlerer Kurbelwellendrehzahl, was eine
Fahrgeschwindigkeit von etwa 40km/h im

dritten Gang ausmacht, 400kPa (4,0 kp/cm?)
betragen muß. Das entspricht etwa einer

Zeigerstellung etwas rechts von der Mitte an

der Öldruckanzeige. Dieser Druck steigt bei
Belastung des Motors naturgemäß nach und
nach an, so daß. sich der Zeiger noch etwas
weiter nach rechts bewegenkann. Bei länger
dauernder zügiger Fernfahrt wird er sich je-
doch stets etwa auf Mitte der Anzeige ein-
pegeln. Der Öldruck beträgt in diesem Falle
etwa 200...300kPa (2...3kp/cm?) undist in
Ordnung.
Solite ein Öldruck jedoch gar nicht aufgebaut
werden oder währendderFahrt ganzplötzlich
absinken,ist unbedingt sofort anzuhalten, die
Störungsursache zu ermitteln und der Fehler
zu beheben. Ein Weiterfahren ohne jeden
Öldruck und damit ohne jede Schmierung
gefährdet den Motor. Nähere Hinweise hierzu
im Abschnitt „Motor zeigt unregelmäßigen
Öldruck”.

Luftfilter warten

ÜberLuftfilter und Vergaser saugt der Motor
die zum Verbrennungsprozeß notwendige
Luft an, wobei dieselbe beim Durchströmen

des Luftfilters gereinigt wird. Der Zustand des
Luftfiltereinsatzes hat somit erheblichen Ein-
fluß auf Leistung und Lebensdauer des Mo-
tors. Man erneuert ihn deshalb abhängig von
den Einsatzbedingungendes Fahrzeugs. Wird
beispielsweise überwiegend auf staubigen
Wegengefahren, kann das u.U. schon nach
5000km notwendig sein, während es bei
Fahrten überwiegend auf Stadtstraßen oder
Autobahnen in der Regel erst nach
8000...10000 km erforderlichist.
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Die Luftfilter in den Moskwitsch-Typen sind

den jeweils installierten Vergasern angepaßt
(Bild 3-3 u. 3-4), die Luftfiltereinsätze sind die
gleichen. Ganz anders jedoch beim
Moskwitsch 408, der mit dem Vergaser K-126
ausgerüstetist. Hierist ein Naßluftfilter instal-
liert, dessen ölbenetztes Metallgeflecht die
Reinigung der angesaugten Luft übernimmt.

Sein Ölbestand von 0,68 Liter muß bei jedem
Ölwechsel im Motor oder entsprechend der
Staubbelastung desFilters mit erneuert wer-
den, nachdem Filtertopf und Metallgeflecht

“ vorher gründlich in Waschbenzin (Kraftstoff)
gereinigt wordensind. Verwendetwird dasfür
die Motorschmierung benutzte Motorenöl

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
Luftfiltergehäuse des
Moskwitsch 2140

Bild 3-4
Luftfiltergehäuse des
Moskwitsch 412

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

Kraftstoffpumpereinigen

Aufgabe derKraftstoffpumpeist es, den Kraft-
stoff aus dem Kraftstoffbehälter — erliegt

tiefer als der Vergaser — anzusaugen und in
den Vergaserzu drücken.Sie ist als Membran-
pumpekonstruiert und wird mechanisch über
einen Stößeldurch die Nockenwelle angetrie-
ben. Ein Handhebel an der Pumpe ermöglicht



 

es, nach längerer 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 PflegemaßnahmenanderKraftstoff-
pumpe beschränkensich auf die vorbeugende
Reinigung des Siebes alle 10000km. Dazu
sind bei dem Pumpentyp, wie er in den neue-
ren Moskwitsch-Typen 412 und 2140installiert

ist (Bild 3-5), die beiden Schlitzschrauben,die
den Deckelhalten, zu lösen undist 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 Pumpeist darauf zu

"achten, daß die Gummidichtungallseitig glatt
anliegt und die beiden Schlitzschrauben,die

den Deckel halten, gleichmäßig angezogen
werden.
Bei der Kraftstoffpumpe des Moskwitsch 408

handelt es sich gleichfalls um eine Membran-
impe mit Antrieb durch die Nockenwelle.,

Äußerlich 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 löst man die

Flügelmutter, klapptden Spannbügelbeiseite,

Bild 3-5
Kraftstoffpumpe der
Moskwitsch-Typen
412/2140;
1- Sieb,
2 - Deckel mit Dichtung,
3 — Sauganschluß,
4 — Handhebel,

5 — Druckanschluß

nimmtdas Schauglas ab und das Siebheraus,
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 für den Antrieb der Nockenwelle
und damit für die Steuerung der Ventile, las-
sen sich relativ leicht nachspannen. Not-
wendig. ist das nach jeweils 10000km oder

auch schon dann, wenn sich im Motorraum
beim Wechseln der Motordrehzahlen ein
helles, blechern klingendes Geräusch bemerk-
bar macht.
Das SpannenderSteuerkette geschieht in der
Form, daß die Spannschraube — sie sitzt unter-
halb des Gewindestopfens mit Innensechs-

kant vorn am Motor — eine halbe bis eine
dreiviertel Umdrehunggelöst, die Kurbelwelle
mit Hilfe der Andrehkurbel zwei Umdrehun-
gen durchgedreht und danach die Spann-

schraube wiederkräftig festgezogen wird. Der
Kettenspanner stellt die erforderliche Ket-
tenspannung hierbei selbsttätig ein. Aber
Vorsicht! Wird die Spannschraube weiter als

eine dreiviertel Umdrehung gelöst, kann das °
zum Herausfallen des Spannschuhesführen.'
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ist das Mißgeschick passiert, muß der
Steuergehäusedeckel abgebaut und der
Spannschuh wiederin die richtige Lage ge-

bracht werden.
Ist das blechern klingende Klappergeräusch
nach dem NachspannenderSteuerkette nicht
verschwunden,ist in der Regel eine Erneue-
rung der Steuerkette erforderlich. Im Ab-
schnitt „Motor macht unnormale Geräusche”
ist das beschrieben.

Keilriemen spannen

Das Spannen des Keilriemensist in der Be-
triebsanleitung beschrieben. Hingewiesen sei
an dieser Stelle jedoch noch darauf, daß nur

ein richtig gespannterKeilriemen die Kühlung
(über den Lüfter) und die Stromversorgung
der Verbraucher sowie das Aufladen der
Batterie (über die Lichtmaschine) gewährlei-
stet. Man kontrolliert ihn deshalb regelmäßig
undspanntihn gegebenenfalls nach. Benötigt
werdenhierzu ein 12er und zwei 17er Maul-
‚oder Ringschlüssel.
NeueKeilriemen sind oftmals so kurz, daß sie
sich trotz SchwenkensderLichtmaschine zum
Motor hin ohne Trick kaum auch überdie 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 möglich auf die Riemenscheibe der
Kurbelwelle aufzulegen undhältihn hierfest.
Dreht nun ein Helfer die Kurbelwelle mit der
Andrehkurbel langsam durch, springt der
Keilriemen spätestens nach einer halben
Umdrehungauf diese Keilriemenscheibe und
ist montiert. Die Zündungdarf dabei natürlich

nicht eingeschaltet sein, ebenso darf kein
Gangeingelegt sein. Abschließend wird auch
der neue Keilriemen gespannt.

Vergaser reinigen undeinstellen

Alle Moskwitsch-Typen sind mit Zweistufen-
Fallstromvergasern ausgerüstet. Die Dros-

selklappen öffnen beim Gasgebennacheinan-

der, so daß dem Motorbei jeder Belastung die

jeweils notwendige Menge Kraftstoff-Luft-
Gemisch zugeführt wird. Während der
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Bild 3-6 Vergaser des Typs K-126 H,seitlich ge-
sehen; 1 — Leerlaufgemischregulierschraube, 2 —
Drosselklappenanschlagschraube, 3 — Teleskop-
gestänge, 4 — Kraftstoffzufluß, 5 — Aufnahme des
Shoke-Seilzuges, 6 — Aufnahme der Hülle des
Shoke-Seilzuges

Moskwitsch 412 grundsätzlich 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 Anlage1 sind die entsprechenden
Düsen- undEinstellwerte zu finden.
Auf den Vergaser zurückzuführende Störun-

gen im Fahrbetrieb beruhenin der Regeldar-
auf, daß sich die eine oder andere Düse
zugesetzt hat oder Einstellfehler am Vergaser
vorliegen. Es ist demzufolge angebracht, den
Vergaser vorbeugendalle 10000 km oderein- |
mal im Jahr zu reinigen und ihn danach neu |

einzustellen. Hierzu muß er nicht komplett
abgebaut werden. Es genügt, ihn in angebau- |
tem Zustand teilweise zu zerlegen, und zwar
so weit, daß Düsen und Schwimmerzugäng-
lich sind. Und das wiederum wird durch den |
‚Anbau des Vergaserdeckels erreicht. Vor Be-

ginn dieser Arbeiten nehmenwir jedoch das
Luftfilter ab und reinigen den Vergaser von
außen gründlich 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-



‚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, daß der

\ Kraftstoff-Zuführungsschlauch 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
Vergaserzu lösen;

" - beim Vergaser K-126 H die Starterklappen-
betätigung durch LösenderSchlitzschraube
oder Herausziehen des Splintes abzuneh-
men und die 7 Schrauben, die den Ver-
gaserdeckel halten, herauszudrehen (Bild

3-8);
j - beim WAS-Vergaser die 5 Schrauben — 3

davonsitzen vertieft in Bohrungen— vorerst
nur zu lösen, das Teleskopgestänge am
Hebel der Starteinrichtung auszuhängen
und jetzt erst, wennletzteres gelungenist,
die bereits erwähnten 5 Schrauben end-
gültig herauszudrehen (Bild 3-9).

Nunmehr läßt sich der Vergaserdeckel ab-
nehmen. Aber Vorsicht, die Deckeldichtung
darf nicht beschädigt werden; es sei denn,
man hat eine neue Dichtung zur Hand!

Düsen und Filter reinigen: Nach dem Ab-

  

nehmendes Vergaserdeckels sind alle wich-
tigen Düsen und Kanäle zugänglich (Bild 3-10
und 3-11). Ihre Reinigung geschieht am besten
mit Druckluft, gegebenenfalls mit Hilfe der im
Bordwerkzeug vorhandenenLuftpumpe. Dazu
schraubt man die Düsen heraus, bläst sie
durch und legt sie anschließend so ab, daß
eine Verwechslung ausgeschlossen ist. An-
schließend werden die Kanäle des Vergasers
gleichfalls mit Luft durchgeblasen. Beim Ver-
gaser K-126 H ist hierbei zu beachten, daß
zum Herausdrehen der Hauptdüsendie außen
am Schwimmergehäusesitzenden Schrauben
(SW 14mm)entfernt werden müssen. Ähn-
lichesgilt für die Leerlauf- und die Übergangs-
düse. Sie sind erst nach dem Abbauen des
Luftfiltergehäuses zugänglich.
Nach dem Durchblasen werden die Düsen
wieder montiert und wird das Vergaserun-
terteil mit einem sauberen Lappen abgedeckt,
damit bei den weiteren Arbeiten kein Schmutz
in den Vergaserhineinfällt.

Als nächster Arbeitsgang wird das im Ver-
gaserdeckel angeordnete Kraftstoffilter (Bild
3-12 und 3-13) herausgenommen und gerei-
nigt (in Kraftstoff geschwenkt), nachdem
zuvor die Verschlußschraube herausgedreht
und dasFilter herausgenommenwordenist.

Schwimmersystem überprüfen: Schmutz im
Schwimmernadelventil istin der Regel
die Ursache dafür, daß das Schwimmernadel--

Bild 3-7
Vergaser des Typs
412-2101, seitlich gesehen;
1 Leerlauf-

gemischregulier-
schraube,

2 — Drosselklappenan-

schlagschraubs,
3 — Leerlaufkraftstoffdüse,
4 — Kraftstoffschlauchan-

schluß mit Filter,
5 — Beschleunigerpumpe
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Bild 3-8
Vergaser des Typs K-126H,
von oben gesehen;
1 Halteschrauben des

Deckels,
2 — Leerlaufdüse,
3 — Übergangsdüse

Bild 3-9
Vergaser des Typsh
412-2101, von oben ge-
sehen, mit den fünf Hal  

teschrauben des Deckels;Ü
drei davonsitzen in vertief-
ten Bohrungen
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Bild 3-10 Vergaser des Typs K-126 H nach Ab-
nahme des Deckels und von vorn gesehen; 1 —
Verschlußschraube der Hauptdüse der zweiten
Stufe, 2 — Verschlußschraube der Hauptdüse der
ersten Stufe, 3 — Verschlußschraube der Leerlauf-
luftdüse, 4 — Verschlußschraube der Übergangs-
luftdüse, 5 — Beschleunigerpumpe

Bild 3-11
Vergaser des Typs
412-2101 nach Abnahme
des Deckels und von oben

gesehen;
1 — Leerlaufkraftstoffdüse,
2 — Leerlaufluftdüsen,
3 - Zerstäuberventil der

Beschleunigerpumpe,
4 — Hauptluftdüsen,
5 — Hauptkraftstoffdüsen,
6- Regulierschraube der

Beschleunigerpumpe

Bild 3-12 Vergaser des Typs K-126 H mitFiltersieb
(Pfeil), herausgezogen
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ventil (Bild 3-14) nicht richtig schließt, was
zwangsläufig zu einem überfetteten Kraft-
stoff-Luft-Gemisch mit.der Folge führt, daß die
Zündkerzen naß werden und der Motor nur
noch schweroder gar nicht mehr anspringt.
Umdie Dichtheit des Schwimmernadelventils
zu überprüfen, wird der Kraftstoff-Zufüh-

rungsschlauch auf den Anschlußstutzen des
Vergaserdeckels geschoben undderVergaser-
deckel mit seiner Unterseite nach oben
gedreht. Der Schwimmer schließt hierbei
durch sein Gewicht das Schwimmernadel-
ventil. Betätigt jetzt ein Helfer den Handhebel

der Kraftstoffpumpe,tritt am Schwimmerna-

delventil Kraftstoff aus, wenn das Ventil nicht

 

Bild 3-14 Schwimmernadeiventil des Vergasertyps
K-126 H; die kleine Plastescheibe auf der

Schwimmernadel (Pfeil) übernimmt die Abdicht-

funktion
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Bild 3-13
Vergaserdeckel des Typs

412-2101 mitFiltersieb (1),
Schwimmer (2) und
Schwimmergehäusebelüf-
tungsventil (3)

dicht schließt. In diesem Falle werden Ventil

einschließlich Ventilsitz mit Kraftstoff gerei- |
nigt und dabei auchdie kleine Plastescheibe |
in Augenschein genommen, die beim Ver- |

gaser K-126 H hier mit montiert ist und die die
eigentliche Abdichtfunktion erfüllt (s. Bild |

3-14). |
Schließt das Schwimmernadelventil nach der
Reinigung wieder, d.h., estritt bei erneutem
Betätigen des Handhebels der Kraftstoff- "
pumpe kein Kraftstoff mehr aus, ist unsere

Arbeit von Erfolg gekrönt. Erbrachte die Rei- °
nigungsarbeit dagegen kein dichtschließen- ”
des Schwimmernadelventil, kann dieses }
Ventil nur erneuert werden. Das Schwimmer-

nadelventil des Vergasers K-126 M läßt sich °
übrigens durch das Ventil des Wartburg 353 f

ersetzen.
Ein undichter Schwimmer — es ist Kraft-

stoff eingedrungen, wodurch der Schwimmer
schwerer geworden ist und sich als Folge
davonder Kraftstoffstand im Schwimmerge-
häuse erhöht hat — macht sich durch hohen
Kraftstoffverbrauch, verminderte Motorlei-"
stung und schlechtes Anspringen des Motors

bemerkbar. Ist das zu verzeichnen, schiebt

man die Schwimmerlagerachsebeiseite und

hebt den Schwimmer ab. Schüttelt man
denselbenjetzt, hörtman, ob sich Kraftstoff im
Schwimmer befindet. Wenn ja, muß der

Schwimmererneuert werden. Ein Zulöten der

undichten Stelle (Naht)ist zwar als Notlösung



möglich, aber nicht zu empfehlen. Es erhöht
sich dadurch das Gewicht des Schwimmers,
das beim Vergaser K-126 M nur 13,3+0,7g
und beim WAS-Vergaser sogar nur 11+0,5g

"betragen darf.
‚ Ist der Schwimmerin Ordnung,wirderwieder
mit Hilfe der Lagerachse am Vergaserdeckel
befestigt.

| Schwimmerstandeinstellen: Das Neueinstel-
len des Schwimmerstandesist 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,

immer aber beim Einbau eines „neuen

Schwimmers, muß der Schwimmerstand neu
eingestellt werden. Und das macht manso:

Vergaser K-126 H: Der Kraftstoffstand im
Schwimmergehäuseist im Schauglas(s. Bild
3-10) relativ leicht zu ermitteln. Der Kraftstoff-
spiegel soll 20 + 1,5 mm unterhalb der Ober-

| kante des Schauglasesstehen. Wird der Stand
an der Unterkante des Schauglases ermittelt,

"muß der sich ergebende Wert 10,5 +1,5mm
| betragen.

| Werden diese Werte am Schauglas nicht ge-
messen,ist eine Korrektur des Kraftstoffstan-

| des im Schwimmergehäuse notwendig.
| Hierzu wird der Vergaserdeckel um 180° ge-
| dreht und der Abstand zwischen Oberkante
| des Schwimmers und Oberkante des Ver-

 

gaserdeckels (Bild 3-15) gemessen. Er muß
42 + 0,4mmbetragen. 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
Drücken auf den Schwimmerzerstört mit Si-
cherheit die schon erwähnte kleine Plaste-
scheibe auf der Schwimmernadel. Das sei
insbesondere denjenigen Moskwitsch-Fah-
rern gesagt, die in Unkenntnis der Sachlage
meinen, den Schwimmerstandauf einfachste
Art, und zwar nach Abnehmendes Schaugla-
ses und Drücken auf den Schwimmer,richtig

einstellen zu können. Sie beschädigen mit
Sicherheit die Schwimmiernadel.
Der Hub des Schwimmers wird durch Ver-
biegen der Hubbegrenzungszunge(5 in Bild
3-15) eingestellt. Der Arbeitsspalt muß
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
Schwimmerund der Deckeldichtung mit Hilfe
eines Rundstabes (Spiralbohrerschaft) von

6,5mm Dicke gemessen. Dieser Rundstab
muß sich zwischen Schwimmer und Dek-
keldichtung leicht einschieben lassen, ohne
daß dabei jedoch die Lötnaht des Schwim-
mers berührt wird. Anderenfalls muß der
Rundstab zur Aufnahmeder Lötnahtdie in 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— Rückzuggabel
der Schwimmernadel, 4 — Schwimmertragarm, 5 —
'Schwimmerhebelzunge, 6 — Schwimmer, 7 — Dich-
tung, 8 — Vergaserdeckel, 9— Schwimmernadelsitz,
10 — Schwimmernadel
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a a 10!
Bild 3-17 Prüfdorn zum Einstellen des Schwimmer-
standes beim Vergasertyp 412-2101

Zeigt sich, daß an der Meßstelle der gefor-
derte Abstand zwischen Schwimmer und
Deckeldichtung von 6,5mm nicht vorhanden
ist, ist es notwendig, die Lage des Schwim-

merszu 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-
reichtist. Ist der Abstand zwischen Schwim- |
mer und Vergaserdeckel dagegen zu groß,
erfolgt dieses vorsichtige Biegen der |
Schwimmerhebelzunge in entgegengesetzter

Richtung. Bei beiden Korrekturen ist darauf zu
achten, daß die Schwimmerhebelzunge

während des Messens des Abstandes A die
Kugel der Schwimmernadelnur leicht berührt.
Ein Drücken würde den Weg des Schwimmers
wieder vergrößern.
Der Maximalhub des Schwimmers muß
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. Stimmter nicht,

wird die Korrektur durch ein geringfügiges
Verbiegen der Hubbegrenzungszunge (1 in
Bild 3-16) in der entsprechenden Richtung
vorgenommen. War das notwendig, ist ab-
schließend noch einmal der Abstand A zu
prüfen; er könnte sich verändert haben.

 

   

 

   

 

  

                   

   

  

   

 

   
  

Vergaserdeckel montieren: Sind alle Reini-
gungs- und Einstellarbeiten zur Zufriedenheit
verlaufen, werden Vergaserdeckel und Luft-

filter wieder montiert. Eine Probefahrt muß
nun Aufschluß darüber geben, ob die Be-
mühungenErfolg hatten. Anderenfalls ist das
Einstellen des Vergasers zu wiederholen, bis
die entsprechenden Werteerreicht sind,

Vergaser K-126 N: Der beim Moskwitsch

408/408 IE montierte Vergaser wird genauso
gereinigt undeingestellt, wie der Vergasertyp

K-126H.

Leerlauf des Motorseinstellen

Das Neueinstellen des Leerlaufs des Motors
ist nur dann sinnvoll, wenn auch die Ventile
(s. Abschn. „Ventile einstellen“) und die’
Zündung (s. Abschn. „Zündanlage warten”)
richtig eingestellt sind. Hier wird deshalb auch

vorausgesetzt, daß Ventil- und Zündeinstel-
lung stimmen undsich die Einstellarbeit am
Vergaser somit nur auf die Versorgung de
Motors mit dem richtigen Kraftstoff-Luft-



 

Gemisch in der jeweils notwendiger Menge
beziehen muß. Fernerist vorausgesetzt, daß
der Motor betriebswarm ist, das Fahrzeug
unmittelbar vor der Einstellarbeit also über
eine längere Strecke gefahren wurde.
Bei richtig eingestelltem Leerlauf macht der
Motor 800...900 U/min. In diesem Drehzahl-
bereich läuft 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. Darumist insbeson-

dere für den, der diese Erfahrung noch nicht
besitzt, gewissenhaftes Arbeiten angebracht.
Hier nun die Einstellpraxis,

. Wir starten den betriebswarmen Motor
und bringen ihn durch mehrmaliges Gas-

geben zu einem stabilen Lauf. Nunmehr
regulieren wir mit der Drosselklappenan-
schlagschraube seine Drehzahlso ein, daß

er gerade noch „rund”läuft, also nicht um
jede Umdrehung kämpfen muß, aber auch
nicht rast. Das Herausdrehen der Dros-
selklappenanschlagschraube(links herum)
verringert die Motordrehzahl, das Hinein-

drehen (rechts herum) erhöhtsie.
Haben wir die günstigste Motordrehzahl
gefunden, dosieren wir Mit der Leerlauf-
gemischregulierschraube die Kraftstoff-
zufuhr. Dabei drehen wir diese Schraube
zunächst soweit hinein (rechts herum), bis
der Motor wesentlich langsamerals zuvor
und damit unrund läuft. Nunmehr drehen
wir sie wieder soweit heraus(links herum),
bis der Motor gerade gleichmäßig zu lau-

fen beginnt und schließlich „rund“, d.h.
gleichmäßig und ohne Stockungen,läuft.

. Mit dieser Grundeinstellung würde der

Motor zwarschon zufriedenstellendlaufen,
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 schließen läßt
und der Motor dennoch gleichmäßig läuft. 

Letzteres muß man mitunter mehrmals
probieren, um die wirklich günstigste
Einstellung zu finden. Dasist nicht nur von
Bedeutung für den Leerlauf des Motors.

Eine richtige Leerlaufeinstellung beein-
flußt in hohem Maße Gemischzusammen-
setzung und Kraftstoffverbrauch auch in
den höheren Drehzahlbereichen.

Bei dieser Selbsteinstellung des Vergasers

konnten wir natürlich die Umweltschutz-
bestimmungen,zu finden im Gesetzblatt der

DDRTeil | Nr.37 von 1974, nicht berücksich-
tigen. Es empfiehlt sich daher, einen Ab-

gastest nachzuholen.Die Vertragswerkstätten
und Vergasereinstelldienste, aber auch die
geseilschaftlichen Einrichtungen wie VSA,

ADMV undSelbsthilfewerkstätten der Kraft-
verkehrsbetriebe verfügen in der Regel über
die entsprechenden Prüfgeräte. Man meldet
sich zweckmäßigerweise hier an und läßt den

‚Abgastest nachholen, wobei der Vergaserdie
u.U. noch notwendige Feinkorrektur hinsicht-
lich seiner Einstellung und damit der Abgabe
von Schadstoffen erfährt.

Ventile einstellen

DasEinstellen der Ventile ist an jedem Vier-
taktmotor die wichtigste periodisch wieder-

kehrende Wartungsarbeit. Es ist erforderlich,
weil der Ventilmechanismus in seiner Ge-
samtheit während des Fahrbetriebes einem
gewissen Verschleiß unterliegt. Der Ausgleich
läßt sich durch das Neueinstellen der Ventile
schaffen. Benötigt werden hierzu ein Maul-

schlüssel (SW 14mm), eine Fühllehre
(0,15mm) und der zum Bordwerkzeug ge-
hörende Spezialsteckschlüssel (SW 5,0mm).

Das Überprüfen und Neueinstellen der Ventile
— Bild 3-18 zeigt ihre Lage im Zylinderkopf —
erfolgt grundsätzlich am kalten Motor alle
10000km oder einmal im Jahr. Die Ventil-
spiele betragen bei den Ein- und Auslaßven-

tilen einheitlich 0,15 mm.
Vor Beginn der Einstellarbeit ist das Mas-
sekabel (Minus) von derBatterie abzunehmen,
sind das Luftfilter und der Ventildeckel ab-
zubauen undist die Andrehkurbelin die Auf-

nahme einzuführen; beim Typ 2140 nach
Lösen despolizeilichen Kennzeichens.
Zum Prüfen und Neueinstellen der Ventil-
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Bild 3-18
Lage der Ventile im Zy-
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spiele wird grundsätzlich die Fühllehre be-

nutzt. Das Ventilspiel stimmt, wenn sie sich
mit mäßigem Kraftaufwand (saugend) zwi-
schen Ventilschaft und Einstellschraube
einschieben und auch wieder herausziehen
läßt. Anderenfalls ist das Spiel zu klein oder
zu groß und muß neueingestellt werden.

Einstellmethoden: Die praktische Ventilein-
stellarbeit beginnt damit, daß der Kolben des
ersten Zylinders (von vorn gezählt) durch
Drehen der Kurbelwelle in Uhrzeigerrichtung
mit Hilfe der Andrehkurbel auf den oberen
Totpunkt (OT) gestellt 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 Motorgehäuse

(Stift) übereinstimmt. Bild 3-19 zeigt das.

Damit können die beiden Ventile des ersten
Zylinders eingestellt werden. Nach dem
Einstellen dieser Ventile wird die Kurbelwelle
mit Hilfe der Andrehkurbel um genau eine
halbe Umdrehung = 180 Grad nach rechts
weitergedreht. Nunmehrlassen sich die bei-
den Ventile des dritten Zylinderseinstellen.

Ein abermaliges Weiterdrehen der Kurbel-
welle nach rechts um weitere 180 Grad macht
dieVentile des vierten Zylinderseinstellbereit
(als Orientierungshilfe kann nun wieder wie

beim ersten Zylinder die Kerbe der

Riemenscheibe dienen), und ein nochmaliges
Weiterdrehender Kurbelwelle nach rechts um
noch einmal 180 Grad die Ventile des zweiten
Zylinders. Ein- und Auslaßventile 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 Werkstät- |
ten praktiziert — ist folgende:
1. Kurbelwelle mit Hilfe der Andrehkurbel so

weit in Uhrzeigerrichtung nach rechts
drehen, daß am vierten Zylinder das Aus-

laßventil(es ist das achte) schließt und das
Einlaßventil (es ist das siebente) gerade
öffnet, oder umgekehrt. Der Fachmann
nennt das „Überschneiden der Ventile”,
Die Marke für den oberen Totpunkt (OT) an

der Keilriemenscheibe der Kurbelwelle
(Kerbe) steht hierbei gleichfalls der Mar-
kierung am Motorgehäuse(Stift) gegen-
über.Ist diese Stellungeerreicht, können die

Bild 3-19 MarkierungenzurVentil- und Zündeinstel-
lung auf der Keilriemenscheibe (Kerben) und am
Motorgehäuse(Stift); 1— Markierung für Zündzeit-
punkt, 2 — Markierung für Oberen Totpunkt (OT)

   



 

beiden Ventile des ersten Zylinders ein-
gestellt werden.

2. Kurbelwelle um eine volle Umdrehung =

360 Grad nach rechts weiterdrehen, und
die Ventile des ersten Zylinders über-
schneiden sich. Jetzt können die Ventile
desvierten Zylinders eingestellt werden.

3. Kurbelwelle um eine halbe Umdrehung =
180 Grad nach rechts weiterdrehen, und
die Ventile des zweiten Zylinders über-
schneiden sich. Jetzt können 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 desdritten Zy-
linders überschneiden sich. Jetzt können
die Ventile des zweiten Zylinders ein-
gestellt werden.

Einstellverfahren: Zum Neueinstellen des
Ventilspieles (Bild 3-20) löstman mitdem 14er

Schlüssel die Gegenmutter des betreffenden
Ventils und dreht dessen Einstellschraube bei
eingelegter Fühllehre zunächst einmal soweit
hinein, bis sich die Fühllehre nur noch mü-
hevoll zwischen Ventilschaft und Ventilkäpp-

Bild 3-20
Einstellen der Ventilspiele,
hier beim Moskwitsch"
412/2140;
1 - Kipphebel,
2 — Einstellschlüssel

SW 5mm,
3 — Maulschlüssel

SW 14mm,

4 — Fühllehre 0,165mm,
5 — Ventil

chen bewegen läßt. Danach dreht man die
Einstellschraube langsam wieder heraus und

bewegthierbei die Fühllehre hin und her,bis
dieselbe gerade festklemmt. Nunmehrregu-

liert man mit derEinstellschraube das vor-
geschriebene Ventilspiel von 0,15mm exakt
ein. Die Ventillehre läßt sich,ist dieser Punkt
erreicht, hierbei mit dem schon erwähnten
äßigen Kraftaufwand herausziehen bzw.

hineinschieben. Danach wird die Gegenmut-
ter fest angezogen. In einer Nachkontrolle
mußsich dasEinstellergebnis bestätigen. Das
Ventilspiel verkleinert sich beim Anziehen der

 

"Gegenmutter nämlich recht gern, waseine fal-
sche Ventileinstellung zur Folge hätte.

Das Überprüfen und Neueinstellen der Ven-
tilspiele verlangt Erfahrung,beispielsweise in

der Hinsicht, daß alle acht Ventile genau das
gleiche Spiel erhalten,die Fühllehre sich also
bei allen acht Ventilen immer mit dem glei-

chen mäßigen Kraftaufwand einschieben und
herausziehen lassen muß. Wer das zum
erstenmal zu machen gedenkt, versichert sich
darum besserderHilfe einesFachmannes, um
ggf. dessen Rat einholen zu können. Anderen-

falls kann der Schaden recht groß werden.
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Näch beendeter Einstellarbeit werden Ven-
tildeckel, Luftfilter und Batteriekabel wieder

montiert, und der Motor wird zur Probefahrt
gestartet. Läuft er hierbei besserals vorher,ist
unsere. Einstellarbeit erfolgreich verlaufen.
Wennnicht, müssen die Ventilspiele erneut
überprüft und eingestellt werden.

Moskwitsch 408: Das Überprüfen derVentil-
spiele sowie das Neueinstellen der Ventile
erfolgen wie bei den neueren Moskwitsch-

Typen. Zu beachtenist hier jedoch,

— daß die Ventilspiele für die Einlaßventile
0,15 mm undfür die Auslaßventile 0,20 mm

betragen;

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

Zündanlage warten

Die Zündanlage ist das A und O jedesKraft-
fahrzeugs. Nur das einwandfreie Zusammen-

wirken von Energiequelle (Batterie oder Licht-
maschine), Zündspule, Zündverteiler, Zünd-

kabeln und Zündkerzen mit Steckern garan-

tiert bei richtiger Vergaser- und Ventileinstel-

 

lung ein normales Startverhalten und einen
stabilen Lauf des Motors. Und daalle Teile der
Zündanlage im Fahrbetrieb hoch beansprucht

werden, erstreckt sich unsere Technische
Durchsicht auf die vorbeugende Wartung
auch dieser Teile, wobei Schwerpunkt der

Betrachtung das vonZeit zu Zeit notwendige

Neueinstellen der Zündung ist.

Zündkerzen: Die sowjetischen Originalzünd-

kerzen der neueren Moskwitsch-Typen 412

und 2140 (mit Langgewinde) haben einen
Wärmewert von 240. Sind sie verbraucht,
werdensie durch Isolator-Zündkerzen mit der
Bezeichnung FM 14-225/2 — gleichfalls mit

Langgewinde — ersetzt. Der Moskwitsch 408
erhält die Isolator-Zündkerzen M 14-175 (mit
Normalgewinde).
Die Zündkerzen sind im Fahrbetriebthermisch
hoch belastet, müssen sie doch bei einer
möglichen Motordrehzahl von 5800 U/min
2900 Funken je Zündkerze und Minuteliefern.
Infolgedessenreinigen wir sie spätestensalle
5000km, stellen bei dieser Gelegenheit die
Elektrodenabstände auf 0,80...0,95mm ein
und erneuern sie generell alle 15000 km.
DasReinigen der Zündkerzen mit einer Stahl-
draht- oder Messingdrahtbürste ist nicht vor-

Bild 3-21
Verteiler des Moskwitsch
412/2140 ohne Verteiler-
läufer;
1 — Unterbrecher,

2 — Exzenterschraube,

3 — Halteschraube,
4 — Fühllehre 0,4mm



teilhaft; es metallisiert die Isolatoren, was zu
Zündstörungenführen kann.Besserist es, die
Verbrennungsrückstände an den Zündkerzen
mit einem Messer vorsichtig abzukratzen und
die Kerzen danach mit Preßluft auszublasen.
Kleine Schmelzperlen an den Mittelelektroden
der Zündkerzen deuten auf eine zu „früh“
stehende Zündung oder eine zu sparsame
Einstellung des Vergasers hin. Andererseits

lassen verrußte Zündkerzen eine zu „fette“
Einstellung des Vergasers odereine zu „spät”
stehende Zündung vermuten.Ist dieeine oder

andere Zündkerze nach längerem Gebrauch
ausgefallen, erneuern wir nicht nur diese
Zündkerze, sonderngleichalle vier.
Eine Vernachlässigung der Zündkerzen — ins-
besondere ihre Alterung — wirkt sich in
schlechtem Anspringen des Motors und in

einem höheren Kraftstoffverbrauchaus.

Zündkerzenstecker: Auch die Zündker-
zenstecker, denen allgemein wenig Auf-

merksamkeit gewidmet wird, sind bei der
Technischen Durchsicht mit zu kontrollieren.
Hier kommt es darauf an, daß sie auf den
Kerzen fest sitzen, innen und außen sauber
(nicht mit einer Schmutz-/Ölkruste versehen)
und die Zündkabel sicher befestigt sind.
Wackelkontakte in diesem Bereich erschwe-
ren das Anspringen des Motors.

Zündverteiler: Vom Zündverteiler als einer
typischen BaugruppedesViertaktmotorsmuß

man wissen, daß er die mit Hilfe des Unter-
brechers in der Zündspule erzeugte Zünd-

spannung aufdie einzelnen Zündkerzen und
damit Zylinder im Sinne der Zündfolge
1-3-4-2 verteilt undso dem Motor überhaupt
erst ein Laufen bzw. eine Leistungsabgabe
ermöglicht.
Die Verteilerwelleist alle 10000 km zuschmie-
ren. Das geschiehtin der Form, daß dieKappe
der Fettschmierbüchse um etwa eine halbe
Umdrehung hineingedreht wird. Ist sie
schließlich am Ende ihres Weges angelangt,
wird sie neu gefüllt. Geeignetist hierfür jedes

säurefreie Schmierfett, u.a. Ceritol + K 3.

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

Seine Einstellung, vom Fahrzeughersteller mit
0,35...0,45mm Kontaktabstand vorgeschrie-
ben, muß stimmen. Man kontrolliert den
Kontaktabstand alle 10000km undstellt ihn
ggf. neu ein. Der Grund dafür ist der sich an
den Kontaktflächen bildende Abbrand sowie
der Verschleiß der am Unterbrechernocken
anlaufenden Nase des beweglichen Unter-
brecherkontakts.

Das Einstellen des Unterbrech-
erkontaktabstandes ist relativ einfach.
Sind Verteilerkappe und Verteilerläufer ab-
genommen und auch die Zündkerzen her-

ausgeschraubt, wird die Kurbelwelle des
Motors mit Hilfe der Andrehkurbel langsam so
weit nach rechts durchgedreht, bis die Kon-
taktflächen den größten Abstand zueinander
erreicht haben. Nunmehrwird derAbbrandan
den Kontaktflächen mit der im Bordwerkzeug
vorhandenenKontaktfeile entfernt und wird
danachdererforderliche Kontaktabstand von
0,35...0,45mm eingestellt. Hierzu werden die
Halteschraubender Unterbrecherplatte etwas
gelöst und wird die Platte vorsichtig soweit
verdreht, bis der schon erwähnte Kontaktab-
stand erreicht ist. Kontrolliert wird der Kon-
taktabstand mit der Fühllehre. Sind die Hal-
teschrauben wieder festgezogen, kontrolliert
man den Abstand erneut; er verändert sich
recht gern beim Festziehen dieser Schrauben.
Ist das der Fall, korrigiert man ihn durch

leichtes Verdrehen der Exzenterschraube,
denn von einem richtigen Kontaktabstand
hängt der Zündzeitpunkt für die einzelnen
Zylinder ab, auf den wir noch zu sprechen
kommen. Ein zu geringer Kontaktabstand
bewirkt nämlich Spätzündung, ein zu großer
Kontaktabstand Frühzündung.
Verschlissene Unterbrecherkontakte werden
rechtzeitig erneuert. Das geschieht besser
einige tausend Kilometer zu früh als zu spät.
Insbesondere in der kalten Jahreszeit macht
sich das vorteilhaft bemerkbar.
Ansonsten erhält der Schmierfilz des
Unterbrechers bei jeder Kontrolle des Kon-
taktabstandes einen Tropfen Spezialöl für
Zündunterbrecher oder auch Motorenöl. Das
verlängert die Lebensdauer der Anlaufnase
des beweglichen Unterbrecherkontaktes.

Verteilerkappe: Die Verteilerkappe muß
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innen und außen sauber sowie trockensein.
Ferner muß sich derkleine, federnd gelagerte
Kohlestift — Vorsicht, er springt leicht heraus

und geht verloren! — in seiner Führungleicht
bewegenlassen. Man prüft das durchleichten
Druck mit dem Zeigefinger undstellt so fest,
ob er der Bewegung des Fingers folgt. Ein
KlemmendesStiftes in der Führung bewirkt

Zündstörungen bzw. verhindert das Laufen
des Motors überhaupt.
Poröse Dichtgummis an den Steckbuchsen
der Zündkabel werden erneuert. Dabei nimmt
man die Zündkabel möglichst einzeln ab. Das

verhindert Verwechslungen.

Verteilerläufer: Der Verteilerläufer oder auch
-finger, verantwortlich für das Weiterleiten der

Zündspannungandie einzelnen Zylinder, darf
in seiner Führung nicht ausgeschlagen sein.
Man überprüft das durch Druck mit dem
Daumen.
Ein leichter Abbrand ander Kontaktfahne des
Läufers wird vorsichtig abgekratzt oder auch
mitfeiner Schmirgelleinewand entfernt.

Zündungeinstellen

Jedes Neueinstellen des Unterbrech-
erkontaktabstandes zieht das Neueinstellen
der Zündung nachsich, oder umgekehrt, jedes
Neueinstellen der Zündung setzt das Neu-
einstellen des Unterbrecherkontaktes voraus.
Unddaerst stimmendeVergaser-, Ventil- und

Zündeinstellungen eine optimale Motorlei-
stung ergeben, widmen wir uns auch dem
Neueinstellen der Zündung mit der größten

Aufmerksamkeit.
Als Voraussetzung zur Zündeinstellung muß
man wissen, daß der Zündzeitpunkt 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- üflampe, wie sie in jedem Fach-

geschäft erhältlichist, stellen wir die Zündung
ein.
Ferner muß man wissen, daß nur der Zünd-
zeitpunkt für den ersten odervierten Zylinder
eingestellt wird. Die Züridzeitpunkte für die
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drei anderen Zylinder stimmen dann auto-

matisch.
Außerdem gilt es zu beachten, daß bei der
Zündeinstellung die Kurbelwelle immer nur

rechts herum gedreht wird, anderenfalls wür-
den die Spiele im Nockenwellen- und Ver-
teilerwellenantrieb die Einstellung ver-
fälschen. Daraus ergibt sich, daß die Kurbel-
welle, wenn sie aus Versehen ein Stückchen
über das Ziel hinausgedreht, also der Zünd-
zeitpunkt verpaßt wurde, um eine Umdrehung
nach rechts weitergedreht werden muß, bis
die Markierung auf der Riemenscheibe wieder
dem Einstellstift gegenüber steht. 5

Doch nunzur Zündeinstellung selbst:

1. Verteilerkappe abnehmen und Prüflampe
mit der einen Klemme an Klemme 1 des
Zündverteilerss (= Stromzuführungslei-
tung, die von der Zündspule kommt) oder
an die gleiche Klemmeder Zündspule—es
ist die mittlere — und mit der anderen
Klemme an Masse (ein feststehendes
Motorteil) anschließen (Bild 3-22)

2. Zündung einschalten und die Kubelwelle
mit Hilfe der Andrehkurbel langsam soweit
drehen, bis die erste Kerbe auf der Keil-
riemenscheibe der Kurbelwelle — esist die
erste'Kerbe in Laufrichtung — dem Stiftam
Motorgehäuse genau gegenübersteht.

3. Leuchtetdie Prüflampe beim Erreichen des
Stiftes durch die Kerbe auf, stimmt der
Zündzeitpunkt. Anderenfalls muß die
Zündung neueingestellt (korrigiert) wer-

den. x
4. Mußdie Zündeinstellungkorrigiertwerden

— die Prüflampeleuchtete zu früh oder zu

spät auf —, wird die Kerbe an der Keil-
riemenscheibe dem Stift am Motorge-
häuse gegenübergestellt, die Klemm-

schraube, die den Zündverteiler hält, etwas
gelöst und der Verteiler insgesamt ein
Stückchen rechtsherum gedreht. Die
Prüflampe gehthierbei aus. Anschließend

dreht man denVerteiler ganz vorsichtig —
ein leichtes Gegenklopfen gegendie Unter-
druckdose mit einem kleinen Schrauben-
dreher genügt meist schon — wieder etwas
nach links, und zwar so weit, bis die
Prüflampe gerade aufzuleuchten beginnt.
Dasist dann das Zeichen dafür, daß jetzt
der Zündzeitpunkt stimmt. Die schon er-

 



 

Bild 3-22 Einstellen des Zündzeitpunktes mit Hilfe
einer Prüflampe; 1 — Prüflampe, 2 — Prüflampen-
klemmen, angeschlossen an Klemme 1 des Ver-
teilers und an Masse

wähnte Klemmschraube wird nunmehr
wiederfestgezogen.

5. Als letzter Arbeitsgang folgt wieder ein
Kontrollgang. Dazu wird die Kurbelwelle

eine Umdrehung weitergedreht und dabei
beobachtet, ob die Prüflampe in dem
Momentaufleuchtet, in dem sich derStift
am Motorgehäuse und die Kerbe an der
Keilriemenscheibe der Kurbelwelle dek-
ken. Ist das der Fall, stimmt die Zünd-
einstellung. Wenn nicht, beginnt die Ein-
stellarbeit von vorn.

Kontrolle: Ob die Zündungrichtig eingestellt
wordenist, muß eine Probefahrt zeigen. Hat
der Motor seine Betriebstemperaturerreicht,
beschleunigenwirihn stark. Klingelter hierbei
kräftig, so liegen die Zündzeitpunkte für alle
Zylinder ein wenig zu früh. In diesem Falle
lösen wir den Zündverteiler und drehen ihn
ein ganz klein wenig rechtsherum (das schon
erwähnte leichte Gegenklopfen mit einem

kleinen Schraubendreher gegen die Unter-
druckdose genügt hierfür meist). Klingelt der
Motor bei starkem Gasgeben hiernach nicht

mehr, haben wir zuviel des Guten getan; die

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

Beim Moskwitsch 408 befinden sich die
Einstellmarken für die Zündung auf der
Schwungscheibe des Motors; sie sind durch
ein aufklappbares Schauloch zugänglich (Bild
3-23).
Zusammenfassendseifestgestellt, daß diese
Art der Zündeinstellung nur annähernd den
optimalen Zündzeitpunkt erbringt. Besser für
den Motoristes, die Zündungin der Vertrags-
werkstatt mit Hilfe eines Schließwinkelmeß-
gerätes, eines Drehzahlmessers und einer

Stroboskoplampe überprüfen und ggf. neu
einstellen zu lassen.

 

Bild 3-23 Beim Moskwitsch 408sind die Markierun-
gen zur Ventil- und Zündeinstellung an der

Schwungscheibe des Motors in einem Schauloch
zugänglich; 1 — Stift am Gehäuse, 2 — Markierung
an der Schwungscheibe

Schlauchanschlüsse überprüfen

Jede Technische Durchsicht des Fahrzeugs
wird mit dazu benutzt, alle Schlauch- und
Leitungsanschlüsse für Kraftstoff, Kühlung

und Heizung auf Festsitz sowie Zustand der
Schläuche zu kontrollieren. Besonders in
Augenschein genommen werdenhierbei die

43



Anschlüsse an der Kraftstoffpumpe, am Ver-
gaser und auf dem Kraftstofftank (Gum-
mimanschette und Abdeckplatte im Koffer-

raum dazu anheben oder herausnehmen).
Spröde oder defekte Leitungen werden
hierbei möglichst sofort erneuert.

Seile und Gestänge warten

Vergaser, Shoke, Heizung, Kühlerjalousie,
Kofferklappe, Motorhaube, Lüftung, Hand-

bremse und Wechselgetriebe werden über
Seile oder Gestängebetätigt. Auchsie erfor-
dern bei der Technischen Durchsicht des Fahr-
zeugs unsere Aufmerksamkeit, indem wir sie
auf Zustand, Festsitz und Gängigkeit über-
prüfen. Im einzelnen kommt es hierbei auf
folgendes an:
‚Alle Seilzüge werden mindestens einmal jähr-
lich (am besten vor Beginn des Winters) an

ihren Befestigungspunkten mit Motorenöl
mittels Pinsel leicht eingeölt. Wer das be-
sonders gut machen möchte, löst die An-
schlüsse und läßt ein dünnflüssiges Öl auch
in die Hüllen hineinlaufen. Danach wird über-
prüft, ob alle Seilzüge noch soliegen, daß sie
durch Scheuern an scharfen Kanten nicht
beschädigt werden können.
Alle Gestänge erhalten an ihren Umlenk-

punkten bzw. Gelenken Fett, mit Ausnahme
der Gestänge zur Fernbedienung desGetrie-

bes. Hierist lediglich derfeste Sitz der kleinen
Silentbuchsen zu kontrollieren, die die Lage-

rung übernehmen. Sind sie ausgeschlagen,
werdensie erneuert.
Seilzüge und Gestänge,die nicht mehr funk-

tionssicher genug erscheinen, werden mög-
lichst sofort erneuert. Das verhindert größere
Komplikationen, beispielsweise am Koffer-
raum. Läßt sich seine Klappe bei den Typen
408IE und 412 infolge eines gerissenen Seil-

zuges nicht mehr öffnen, kann man nurfol-

gendes machen:
— Fondablage lösen und herausnehmen.
— Durch die freigewordenen Durchbrüche mit
einem 17er Schlüssel die zwei Halteschrau-
ben der Sitzlehne lösen, die Lehne in den
Fahrgastraum ziehen und Spanplatte her-

ausnehmen.
— Verschlußhaken von innen lösen und Kof-

ferklappe öffnen.
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— Haubenzug kürzen 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(Silentblöcke) bedürfen bei der
Technischen Durchsicht gleichfalls einer
Kontrolle. Ihr Festsitz erhöhtdie Betriebs- und
Verkehrssicherheit des Fahrzeugs. Die An-
zugsdrehmomentefür die einzelnen Schrau-

bensind in Anlage 1 enthalten.

 

Motor: Der Motorist zusammen mit dem
Getriebe an drei Punkten elastisch auf-
gehängt. Miteinem 17er Ringschlüssel lassen

sich die Muttern der Haltebolzen nachziehen
(Bild 3-24). Zwei davonliegen, im Motorraum

links und rechts vom Motor über der Vorder-
achse, die dritte am Anfang des Getriebe-
halses. Letztere wird zweckmäßigerweise von
einer Grube auskontrolliert.

Ansaug- und Auspuffkrümmer:
Diese beiden Krümmer werden am Motor- |
block von insgesamt 16 Schrauben gehalten.
Für ihre Kontrolle auf Festsitz wird ein 14er.
Steckschlüssel verwendet.

Vergaser: Der Festsitz des Vergasersläßt

sich am besten mit einem 14er Maulschlüssel
kontrollieren.

Auspuffanlage: Den Festsitz der Aus-

puffanlage überprüft man tunlichst bei an-
gehobenem Fahrzeug (Grube). Dabeiist das
Nachziehen der drei Messingmuttern, die das

Zwillingsrohr (erstes Auspuffteil hinter dem
Auspuffkrümmer) am Auspuffkrümmer 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 Gummibän-

dern. Auchihre Halteschrauben werden nach-
gezogen. Gerissene Gummibänder können

durch auf entsprechende Länge geschnittene

 

‘Fangbänderdes Trabant ersetzt werden.Ihre
Haltbarkeit übertrifft die der Originalbänder.

 



 

Bild 3-24 Motoraufhängung. Der Blechwinkel in

Nähe des Ölmeßstabes reißt an der mit dem Pfeil

bezeichneten Stelle recht gern ein; man kontrolliert
ihn daher öfters

Ölwanne: Der Festsitz der 31 Zylinder-
schraubender Ölwanneläßtsich auch nur bei
amgehobenem Fahrzeug (Grube) kontrollie-
ren. Verwendbarfür die meisten Schraubenist
ein Schraubendreher der entsprechenden
Klingenbreite. Die 8 Schrauben,die durch den
Vorderachsträger verdeckt werden, kontrol-
liert man mit einem Winkelschraubendreher.

Anlasser: Den Festsitz des Anlassers, mit
zwei Stehbolzen am Kupplungsgehäuse be-
festigt, kontrolliert man mit einem 19er Maul-
oder Ringschlüssel (vorher das Massekabel

von der Batterie abklemmen). Dabei wird
gleichzeitig auf die Sauberkeit aller drei Ka-

belanschlüsse geachtet (Oxide entfernen).

Kühler: Den Kühlerhalten vier Schrauben,
ihre Kontrolle auf Festsitz erfolgt mit einem
10er Maul- oder Ringschlüssel. Die Schlösser
der Schlauchbänder an den Schlauch-
verbindungen lassen sich mit einem
Schraubendreher nachziehen.

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

riemens. Sie stehen hier ständig unter Kon-
trolle.

Kraftstoffpumpe: Für die Kontrolle der

beiden Halteschrauben der Kraftstoffpumpe
auf Festsitz eignet sich ein 14er Maul- oder
Ringschlüssel.

Arbeiten an der
Kraftübertragung

Zum System der Kraftübertragung gehören

Kupplung, Wechselgetriebe, Gelenkwelle und
Hinterachse. Alle diese Baugruppen habenals

Gemeinsamkeit, daß sie in gewissen zeit-
lichen Abständen einer speziellen Wartung

bedürfen, wobei sich als Wartungsschwer-
‚punkte die Ergänzungder vorhandenen bzw.
‚die Versorgung mit neuen Schmiermitteln

(Wechselgetriebe,, Gelenkwellen und Aus-
‚gleichgetriebe) und das Ausgleichen des na-
türlichen Verschleißes (Kupplung) ergeben.

Kupplungsspieleinstellen

Die hydraulisch betätigte Einscheiben-Trok-
kenkupplung des Moskwitsch als Element der
Kraftübertragung zwischen Motor und Wech-
selgetriebe erfüllt ihre Aufgabenbeirichtiger
Behandlung zuverlässig. Hierzu gehört, daß
das Kupplungsspiel des öfteren neu ein-
gestellt wird. Erfahrungen ergaben, daß das
alle 3000...4000km notwendig ist. Der
Grund: Mit zunehmenderLaufleistung wird
daserforderliche Spiel zwischen Graphitring
und Kupplungsautomat infolge Abnutzung

des Reibbelages auf der Kupplungsscheibe
immerkleiner. Wird jetzt nicht eingegriffen
und das richtige Spiel wieder hergestellt,

besteht die Gefahr, daß der Graphitring stän-
dig an der Kupplung anliegt, was die Kupp-

lung bereits vorspannt und sie naturgemäß
vorzeitig verschleißen läßt. Gefördert wird
dieser Verschleißprozeß, wenn während der

Fahrt der linke Fuß auf dem Kupplungspedal
ausgeruht wird.
Ein zu großes Kupplungsspiel macht sich
durch erschwertes und meist mit Geräuschen
verbundenes Schalten der Gänge, insbeson-
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dere beim Einlegen des ersten Ganges (An-
fahren) und beim Anhalten (Herausnehmen
des gerade gefahrenen Ganges) bemerkbar.
Das Kupplungsspiel läßt sich bei allen
Moskwitsch-Typen nur am Kupplungsarbeits-
zylinder (Bild 3-25), der unterhalb des Fahr-
zeugbodens ander Kupplungsglocke befestigt

ist, exakt einstellen. Das hier am Kupplungs-
ausrückhebel notwendige Spiel muß
4,5...5,5 mm betragen.
Die Betriebsanleitung beschreibt dasEinstel-
len der Kupplung etwas umständlich. In der
Praxis hat sich folgende Einstellmethode be-
währt:
1. Fahrzeug aufbocken; man kommt dann

besser an den Kupplungsarbeitszylinder
heran.

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

3, Ergibt sich der vorstehend genannte Weg
von 4,5...5,5mm nicht, wird die Gegen-
mutter (SW 14mm) am Stößelgelöst, der
Stößel (SW 10mm) entsprechendverstellt

und die Gegenmutter wiederfestgezogen.
Herausdrehen des Stößels aus dem Stö-
Relkopf ergibt ein kleineres Kupplungs-
spiel, das Hineindrehen desselben ein
größeres.

Beim Moskwitsch 408 wird das Kupplungs-

spiel auf die gleiche Weiseeingestellt. Ledig-
lich der Kupplungsarbeitszylinder sieht hier
etwas anders aus. Man sieht aber, wie man
arbeitsmäßig vorgehen muß.

Ausdrücklich betontsei, daßein Einstellen des
Kupplungsspiels am Kupplungspedal durch
Verkürzen oder Verlängern des Stößels, der
den Kupplungshauptzylinder betätigt, das
vom Fahrzeughersteller vorgeschriebene
Kupplungsspiel, das ja in der Kupplung zwi-
schen Graphitring und Druckring der Kupp-
lung vorhandensein muß,nicht ergibt. Klagen
über die mehr oder minder lange Haltbarkeit
der Kupplung des Moskwitsch sind deshalb
auch meist auf das nicht richtige Einstellen des
Kupplungsspieles zurückzuführen.
Mögliche Undichtheiten am Kupplungs-
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Bild 3-25 Kupplungsarbeitszylinder mit 1— Schutz-
kappe, 2 — Sechskant SW 10mm, 3 — Druckstößel
mit Gewinde, 4 — Gegenmutter SW 14mm

arbeitszylinder, womit aber erst nach längerer
Laufzeit des Fahrzeugs zu rechnenist, erfor-
dern in der Regel den Einbau einer neuen
Druckmanschette und gegebenenfalls einer
neuen Schutzkappe. Die Entscheidung dar-

über überläßt man jedoch der Vertragswerk-
statt. Es könnte sein, daß es besserist, den
Kupplungsarbeitszylinder komplett zu er- |
neuern.

Getriebeöl wechseln

Das Wechsel- oder Schaltgetriebe des
Moskwitsch erfordert relativ wenig Wartung.|
Alle 10000 km ist der Ölstand zu kontrollieren,
alle 20000km bzw. einmal im Jahr. das Öl zu
erneuern. Vorgeschrieben ist das Getriebeöl
GL125. 3

Die Ölstandkontrolle erfolgt am Ölmeß-
stab des Getriebes, der sich an der Verschluß-
schraube befindet und der nach dem Entfer-
nen der Gummimatte bzw.der Mittelkonsole
im Fahrzeugboden zu erreichen ist. Der Öl-
stand stimmt, wenn sich das Öl in Höhe der
oberen Marke am Meßstab markiert. An-
derenfalls wird Öl mit Hilfe eines Trichters bis
zu dieser Marke nachgefüllt.

Jede Ölstandkontrolle wird mit dazu benutzt,
die Dichtheit des Getriebes zu kontrollieren.
Hierzu zieht mandie vier Schrauben,die das
Getriebe an der Kupplungsglockehalten (sie
lösensich recht gern) sowie die Schrauben am
Getriebedeckel und am Getriebehals nach.

Mögliche Undichtheiten am Getriebe und |



- die Möglichkeiten zu ihrerBeseitigung sind im

Abschnitt „Getriebe verliert Öl’ beschrieben.

| Der Ölwechsel erfolgt analog dem Öl-
wechsel am Motorbei Betriebstemperatur des

Getriebeöles; Öleinfüll- und Ölablaßschraube
herausdrehen,altes Öl abfließen lassen und
auffangen, Ölablaßschraube eindrehen, 0,9

Liter neues Getriebeöl GL 125 auffüllen, nach
einigen Minuten Ölstand am Ölmeßstab
kontrollieren und, wenn Ölstand stimmt, Ge-
triebe verschließen.

Gelenkwelle abschmieren

Die Gelenkwelle, die die vom Motor entwik-
kelte Kraft vom Wechselgetriebe zur Hinter-
achse überträgt, ist bei den Moskwitsch-

Typen als wartungsfrei deklariert. Dennoch
kann mandie Kreuzgelenke abschmieren, was
alle 20000...30000km geschehensollte und
was die Lebensdauerdieser Teile erhöht. Es
werden dazu die Verschlußschrauben am
vorderen und hinteren Kreuzgelenk(Bild 3-26)
entfernt und an ihre Stelle Winkelschmiernip-
pel 10x 1 mm eingesetzt. Nunmehrist es mit
Hilfe einer Fettpresse möglich, diese Gelenke
mit Getriebeöl GL 125 abzuschmieren. Danach
werden die Verschlußschrauben wiederein-
gesetzt. Sie dichten besser ab als die

Schmiernippel. ?
Beim Abschmieren der Gelenkwelle werden
gleichzeitig die vier Befestigungsschrauben
SW 14mm nachgezogen,die die Gelenkwelle

am Flansch derHinterachsehalten.

 

Bild 3-26 Gelenkwelle des Moskwitsch 412/2140

mit vorderem Kreuzgelenk und Schiebestück; 1 —
Verschlußschraube, 2 — Schiebestück, 3 — Abdeck-
kappe für Nadellager

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

Ausgleichgetriebeöl wechseln

Beim Moskwitsch empfiehlt es sich, dem
Ausgleichgetriebe hinsichtlich Wartung und

Schmierung besondere Beachtung zu schen-
ken; es neigt zu Störungen. Daraus ergibtsich,
daß wir den Ölstand spätestensalle 10000 km
kontrollieren und das Öl spätestens alle
20000km erneuern. Eingefüllt wird das Ge-
triebeöl GH 125. Benötigt werden für einen
Ölwechsel1,5Liter.

Zur Kontrolle des Ölstandes wird die
Verschlußschraube der Einfüllöffnung im
Hinterachskörper mit dem im Bordwerkzeug

vorhandenen Vierkantschlüssel 10x 10mm
herausgedreht. Befindet sich noch genügend
Öl im Ausgleichgetriebe,tritt es bereits beim
Lösen der Verschlußschraube aus dem Ge-
häuse aus. Anderenfalls wird Getriebeöl
GH125 solange nachgefüllt, bis es aus der
Einfüllbohrung herauszulaufen beginnt.

Der Ölwechsel verläuft analog dem Öl-
wechsel beim Wechselgetriebe im betriebs-
warmen Zustand des Öles im Ausgleich-
getriebe; Öleinfüll- und Ölablaßschraube mit
Hilfe des im Bordwerkzeug vorhandenenVier-
kantschlüssels 10x 10mm herausdrehen,
Altöl ablaufen lassen und auffangen,Ölablaß-
schraube eindrehen und 1,5 Liter neues Ge-
triebeöl GH 125 einfüllen.

Als Hilfsmittel bei Ölstandergänzung und
Ölwechseleignetsich eine Plasteflasche, auf
deren Öffnung ein kurzer Schlauch gesteckt
worden ist und mit der man nunmehr das
neue Öl in das Getriebe hineindrückt.
Verbundenmit der Ölstandkontrolle bzw. dem
Ölwechsel wird immerdie Kontrolle der Be-
festigungsschrauben (SW 14mm) des Aus-

gleichsgetriebes am Achskörper. Gleichfalls
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wird bei dieser Gelegenheit die Dichtheit des
Ausgleichgetriebes, insbesondere am Flansch
und an der Verbindung zum Achskörper, ge-
prüft.

Arbeiten am Fahrwerk

Die Beschaffenheit des Fahrwerkes jedes
Kraftfahrzeugs — es gehören hierzu Vorder-
und Hinterachse mit Federn, Stoßdämpfer

und Räder sowie Lenkung und Bremsanlage

— bestimmt in hohem Maßedas Fahrverhalten
und damit die Verkehrssicherheit des Fahr-
zeugs. Jede Technische Durchsicht wird
deshalb zur gewissenhaften Kontrolle aller

dieser Baugruppen auf Funktion, Festsitz und
Verschleiß genutzt. Bei hieran festgestellten
Mängeln ist sofort für die fachmännische
Beseitigung der Mängel zu sorgen. Einiges.

können wir jedoch auchselbst tun, und zwar
folgendes:

Lenkung warten

Unstimmigkeiten im Fahrverhalten des Fahr-
zeugs könnenihre Ursachen im Lenkgetriebe,
aber auch in den Teilen der Vorderachse
haben, die die Lenkradbewegungen auf die

Vorderräder übertragen. Das sind die oberen
und unteren Querlenker, die Achsschenkel mit
den Radlagern, die Federn mit den Stoß-

dämpfern und die Spurstangen. Sie werden
deshalb beijeder Technischen Durchsicht des
Fahrzeugs mit überprüft, am besten alle
10000km oder einmal im Jahr. Bei Einstell-
arbeiten am Lenkgetriebe wird das Fahrzeug
vorn angehoben und aufgebockt, bei allen

Arbeiten an den Übertragungsteilen der
Vorderachse bleibt es auf den Rädern ste-
hen.
Generell gilt folgendes: Bevor Arbeiten am

Lenkgetriebe (Bild 3-27) ausgeführt werden,
überprüft man, ob die Kugelgelenke der
oberen und unteren Querlenker, die Kugel-

gelenke der Spurstangen unddie Achsschen-

kel mit den Radlagern in Ordnungsind. Liegt
hier kein Verschleiß vor, kann das Lenk-
getriebe selbst eigentlich nur noch die Ur-
sache für die Unstimmigkeiten sein. In diesem
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Falle ‘wird es nachgestellt; am besten in der
Vertragswerkstatt, es erfordert Erfahrung.

Werhierbei jedoch den Rat eines erfahrenen
Kfz-Fachmanns in Anspruch nehmen kann,
kann das selbst tun. Unter dieser Vorausset-
zung werdenhier auch die notwendigen Ar-
beitsgänge beschrieben.

Lenkgetriebe:Ein axiales Spiel an derLenk-

spindel oder Lenkschnecke — man merkt

das am Lenkrad, wenn man versucht, eshoch-
zuziehen und anschließend herunterzudrük-
ken - läßt sich nach Lösen der Gegenmutter
(äußerer Gewindering) durch das Festziehen
der Einstellschraube (SW 41 mm)beseitigen.
Ihr Drehen nach rechts ergibt weniger Spiel,

ihr Drehen nach links mehr Spiel. Ab-

schließend wird die Gegenmutter wieder
gesichert.

Ein unzulässiges Spiel am Rollfinger —es
macht sich durch ein großes Lenkradspiel
auch in der Mittellage (Geradeausfahrt) —
bemerkbar,läßt sich nach Lösen der Gegen-

Bild 3-27 Lenkgetriebe des Moskwitsch 412/2140;
1 - Öleinfüllschraube, 2 — Enstellschraube undSi-
cherungsmutter der Lenkschnecke, 3— Sicherungs-
mutter der Einstellschraube des Rollfingers, 4 —
Einstellschraube des Rollfingers

 



  

   

  

mutter (SW 36mm) mit Hilfe der Einstell-
schraube (SW 22 mm) — beidesitzen auf dem
Lenkgetriebe — beseitigen. Ihr Hineindrehen

"(nach rechts) verringert das Spiel, ihr Her-

"ausdrehen (nach links) vergrößert es. Ab-
‚schließend wird die Einstellschraube mit der
Gegenmutter wieder gesichert.

Beim Einstellprozeßselbst hält man das Lenk-

rad in Geradeausstellung der Räderfest und

läßt die Einstellmuttern von einem Helfer
betätigen. Dabei bewegt man selbst das Lenk-
tad ständig hin und her, und zwar immer
wieder über die Geradeausstellung der Räder
hinaus, bis die Lenkung spürbar schwerer

geht. Der Helfer arbeitet dabei auf Anweisung,

 lockert die Einstellmutter wieder etwas, um
das richtige Spiel zu finden, und arretiert
"dieselbe schließlich mit der Gegenmutter,

wenn dieses Spiel gefunden ist.
Dabei ist darauf zu achten, daß im Lenk-
getriebe ein gewisses Spiel erhalten bleibt.

‚Anderenfalls wird das den Vorderrädern inne-

wohnende Rückstellmoment negativ beein-

flußt, was die Lenkung einmal schwergängig

macht und was zum anderen während der
Fahrt ständig schwergängige Korrekturen am
Lenkrad erfordert. Infolgedessen wählt man

die Einstellung so, daß sich das Lenkrad und

damit die Lenkung normalbetätigen läßt.

Der Ölstand im. Lenkgetriebe läßt sich
nur schwer ermitteln. Es wird daher empfoh-
len, das Lenkgetriebe durch Herausdrehen des
Gewindestopfens zu öffnen und es bis zur
unteren Kante der Einfüllöffnung mit Getrie-

beöl GL 125 zu füllen und wieder zu ver-
. schließen. An Arbeitsgängenfallen hierbei an:

Festhalten der Einstellmutter mit einem 22er
Schlüssel, Herausdrehen der Verschluß-
schraube (SW 19mm) — Achtung,sie besitzt

ein Linksgewinde! —, Einfüllen des Öles,Ver-
schließen der Einfüllöffnung.

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

Sicherung: Alle Lenkübertragungsteile

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 durcheinenSplint auf der

Umienkhebelwelle.
Auf das Vorhandensein, die Beschaffenheit
unddenFestsitz dieser Sicherungenist bei der
Durchsicht des Fahrzeugs ganz besonders zu
achten. Ferner gilt, daß ausgebaute Siche-
rungsteile in Form von Splinten und Siche-
rungsblechen nicht wieder verwendetwerden
dürfen, sondern immer durch neue Siche-
rungsteile der gleichen Art ersetzt werden
müssen.

Vorderachse warten

Die Wirksamkeit der Vorderachse wird er-,
möglicht von Übertragungsteilen mit Gelen-
ken und Lagern, was die sichere Führung des
Fahrzeugs überhaupterst ermöglicht. Und da
alle diese Teile im Fahrbetrieb recht hoch
beansprucht werden,ist es nur natürlich, 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 ausgeführt (Bild 3-28) — sind die vier

Gegenmuttern als Sicherung derStellmuffen
(SW 24mm) auf Festsitz zu kontrollieren.
Diese Muttern besitzen Rechts- bzw. Links-
gewinde. Demzufolge können beide Muttern

der jeweiligen Seite in der gleichen Richtung
festgezogen werden. Hierbeiist 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 könnte sich verändert
haben, was zu Reifenschädenführt. Mehr dazu
im Abschnitt „Vorderradwinkeleinstellen”.

Querlenker: An den oberen undunteren Quer-
lenkern erleichtern Kugelgelenke die Beweg-
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lichkeit der Lenker. Diese Kugelgelenke wer-

den beim Moskwitsch 2140 als wartungsfrei
bezeichnet. Erfahrungen besagenjedoch, daß
es ratsam ist, diese aber dennoch zu schmie-
ren; es verlängert ihre Lebensdauer. Möglich
wird das, wenn, wie bei den Vorgängertypen
des Moskwitsch 2140 serienmäßig 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,können die Kugelgelenke mit
Hilfe einer Fettpresse, gefüllt mit Ceritol +k3,
abgeschmiert werden, und zwar so weit, bis
sich die Gummimanschetten, die sie um-
schließen,leicht straffen.

" Will man prüfen, ob sich an den Kugelgelen-
ken bereits Verschleiß eingestellt hat, muß ein
Helfer am oberen Teil des betreffenden Vor-
derrades kräftig rütteln, während manselbst
den oberen und unteren Querlenker und auch
den Achsschenkelfesthält. Stellt man hierbei
ein Spiel fest, sind in der Regel die Kugel-
gelenke ausgeschlagen und müssenerneuert

werden. Die dazu notwendigen Arbeitsgänge
sind im Abschnitt „Klappergeräusche im
Vorderwagen”beschrieben.

Silentbuchsen zwischen den Querlenkern
und den Querlenkerachsen dienen als Lage-
rung zwischen diesen Teilen. Sie sind war-
tungsfrei. Dennoch empfiehlt es sich, auchsie
bei jeder Technischen Durchsicht auf Ver-
schleiß zu prüfen. Möglich ist das, wenn ein
Helfer am betreffenden Vorderrad kräftig
rüttelt und man selbst beobachtet, ob die
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Bild 3-28
Äußere Spurstange;
1 —Spurstange,
2 - Sicherungsmuttern,
3 - Stellmuffe,
4 — Spurstangenendstück

Querlenker diese Rüttelbewegung mitma-
chen. Berührt man zusätzlich gleichzeitig
Querlenker und eine der Haltemuttern der
Querlenkerachse, so merkt man,ob sich hier
ein unzulässiges Spieleingestellt hat. Norma-
lerweise darf zwischen beiden Teilen keine
Bewegung spürbar sein.

Obere Querlenker: Sie überprüft man
besonders sorgfältig. Hierzu drückt man
dieselben mit der Hand ruckartig in Fahrtrich-

tung bzw. entgegengesetzt und beobachtet,
ob sie sich bewegenlassen.Ist das der Fall,
wird festgestellt, warum das möglich ist.
Rutschenvielleicht sogardie Silentbuchsenin
ihren Führungen,ist der entsprechende Quer-

 
Bild 3-29 Kugelgelenk des unteren Querlenker:
Stelle des Gewindestopfens (Pfeil)
Schmiernippel eingesetzt

wird der



lenker zu erneuern. Vorbereitet wird man auf
diese Reparatur dadurch, daß sich im Vorder-

- wagen, insbesondere beim Beschleunigen
und Brernsen, metallische Geräusche bemerk-
bar machen. Hinweise zum Austauschen der
Querlenker sind im Abschnitt „Klappergeräu-
sche im Vorderwagen”zu finden.
Die Haltemuttern der Querlenkerachsen sind
mit Kontermuttern gesichert. Haben sich

Muttern oder Kontermuttern gelöst, dürfen sie
' grundsätzlich nur bei nicht angehobenem
Fahrzeug festgezogen werden. Anderenfalls
erhalten sie eine unzulässige Vorspannung,
was zum baldigen Verschleiß führt.

Radlager: Um das Spiel in den Radlagern
kontrollieren und ggf. neu-einstellen zu kön-
nen, wird das Fahrzeug vorn angehoben und
mit Unterstellböcken gesichert, damit sich die
Räderfrei drehen lassen. Nunmehr wird ver-
sucht, erst das eine und dann das andere Rad
in axialer Richtung hin und her zu bewegen.
Läßtsich die Radnabe hierbei etwas vor- und
zurückdrücken, ist das Radlagerspiel in der
Regel etwas zu groß. Das muß aber nicht so
sein. In der Radlagerung muß ständig ein
Spiel von 0,02 bis 0,12mm vorhandens
und die Radlagerung ist dennochrichtig ein-
gestellt.

 

Radlager einstellen: Alle 10000km
oder einmal im Jahrsollten die Radlager über-
prüft werden. Stellt sich dabei ein größeres
Spiel heraus, müssensie nachgestelltwerden.
Dazu wird, nachdem die StaubkappemitHilfe

eines größeren Schraubendrehers abgedrückt
wordenist, zunächst der Splint, der die Kro-
nenmutter sichert, enfernt. Nunmehr wird,
während das Rad mit der einen Hand ständig
gedreht wird, mit der anderen Hand die
Achsmutter mit Hilfe eines 22er Schlüssels
soweit angezogen, bis sich die Radnabe nur

noch sehr schwer oder nicht mehr drehen
läßt. Jetzt wird die Achsmutter um eineVier-
teldrehung zurückgenommen — das ergibt
das notwendige Radlagerspiel — und das Rad
wiederum gedreht. Läßt sich dasselbe normal
drehen,ist das richtige Radlagerspiel gefun-

den. Die Achsmutter kann nunmehr mit einem
neuen Splint von 4mm Dicke — den alten
Splint darf man nicht verwenden — wieder ge-
sichert werden. Das anfänglich vorhanden ge-

wesene und offensichtlich zu große Lager-
spiel muß jetzt verschwundensein; die Rad-
nabe darf sich in axialer Richtung nicht mehr
vor- und zurückdrücken, muß sich aber den-
nochfrei drehen lassen.
Zu straff eingestellte Radlager führen übri-
gens zur Zerstörung der Radlager. Radlager
mit zu großem 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 ähnelt dem des

Einstellens der Radlager, allerdings mit den
zusätzlichen Arbeiten: Abziehen der Radnabe,
Abnehmen der Bremstrommel, beim
Moskwitsch 2140 Lösen 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 Einfüllen von
ca. 50g Ceritol +k3. Und da solche um-
fangreichenArbeiten nichtjedermanns Sache
sind, weil die Voraussetzungen dazu fehlen
dürften, überlassen wir diese Arbeit besser
der Vertragswerkstatt anläßlich dervielleicht
gerade fälligen Großen Durchsicht des Fahr-
zeugs. Wersich aber zutraut, auch diese Arbeit

selbst. auszuführen, geht ‘hierbei wie folgt
vor:

Moskwitsch-Typen mit Trommelbremsen

vorn
1. Abnehmender Bremstrommel

— Aufbocken des Fahrzeugsan der Vorder-
achse

— Abnehmender Vorderräder
— Herausdrehen der beiden Senkkopf-
schauben M 8 mit Hilfe eines
Schraubendrehers

— Bremstrommel abnehmen
2. Abziehen der Radnabe

— Staubkappe der Radnabe mit Hilfe eines

großen Schraubendrehers oder Meißels
abdrücken ä

— Entfernen desSplintes
— Abschrauben der Kronenmutter (Ach-

tung, links Normal- und rechts Links-

gewinde)
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— Abnehmender Anlaufscheibe
— Abziehen der Radnabe mit Radlagern

3. Auswaschender Radnabeundder Kugella-
ger
— Radnabeund Kugellager in Waschbenzin

(Kraftstoff) gründlich reinigen
— Teile auf Beschädigungen und. Ver-

schleiß überprüfen

4. Erneuern des Radialdichtringes
— Bei Beschädigungdes Radialdichtringes

an der Dichtlippe (Bild 3-30) den defekten
Dichtring mit Hilfe eines großen

Schraubendrehers aus der Nabe drücken
— Einsetzen des neuen Radialdichtringes
durch Einschlagen mit Hilfe eines ent-
sprechenden Rundmaterials oder Stück
Holzes als Auflage mit einem Hammer

(Achtung, nicht verkanten!)
5. Einfüllen des neuen Fettes

— Fettfüllung mit ca. 50g Ceritol + k 3 je
Radnabe möglichst gleichmäßig 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 verfahrenist.

Moskwitsch-Typen mitScheibenbremse vorn
Bei den Typen mit Scheibenbremse vorn

 

Bild 3-30 Radnabe mit
Moskwitsch 2140; 1 — Distanzring, 2— großes Rad-
lager, 3 — Radialdichtring, 4 — Radnabe, 5 — Brems-

scheibe

Bremsscheibe des
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fallen im wesentlichen die gleichen Arbeits-
gänge wie bei den Fahrzeugen mit Trom-
melbremsean.Es gibtfolgende Unterschiede:

— Der Punkt Nr. 1 (Abnehmen der Brems-
trommel) entfällt, dafür ist es zur Abnahme
der Radnabeerforderlich, den Bremssattel
abzunehmen. Hierzu werden die beiden
Schrauben SW 19mm nur gelöst 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 19mm unbedingtaauf
festen Sitz zu achtenist.

Stoßdämpfer: Stoßdämpfer und Federn si-
chern im Verbund einander die Boden-
haftung der Räder bei allen Fahrzuständen.
Dennoch werden insbesondere die Stoß-
dämpfer — die Schraubenfedern sind war-

tungsfrei — in derWartung allgemein vernach-

lässigt. Man meint eben, sie müssen ständig
ihre Aufgabenerfüllen, auch wenn im fahren-

den Fahrzeug bereits zu bemerken sein
müßte, daß zumindest ein Stoßdämpfer de-
fektist, weil des betreffende Rad springt oder
das Fahrzeug insgesamt beim Durchfahren
von Kurven vielleicht sogar schon
„schwimmt“.

 

Funktionskontrolle: Die sicherste Me-
thode, die Stoßdämpfer ohne Meßgeräte zu
überprüfen, ist die Sichtkontrolle an Stoß-
dämpfern undReifen. Ist ein Stoßdämpfer —

sie sind normalerweise mit einer trockenen
Schmutzschicht überzogen — im unteren Teil

ölfeucht, so ist hier mit Sicherheit Stoß-

dämpferöl entlanggelaufen, was infolge de-
fekter Dichtringe an der Kolbenstange aus-
getreten ist. Solch ein Stoßdämpfer kann

seine Aufgabe, die Schwingungen des be-
treffenden Rades und damit des Fahrzeugs zu

dämpfen, naturgemäß nicht mehr erfüllen
und muß deshalb möglichst bald ausgewech-
selt werden. “Anderenfalls stellen sich
Reifenschädenein,
An Reifen, die an einer Achse mit defektem

Stoßdämpferlängere Zeit gelaufen sind, kann

mangleichfalls erkennen, daß derhier mon-
tierte Stoßdämpfer defekt ist. Sie zeigen die
typischen „Auswaschungen“, d.h. bis zu

handtellergroße abgenutzte Stellenim Reifen-



 

Bild 3-31 Die Gummibuchsen der Stoßdämpfer
dürfen sowohl an den unteren &ls auch an den
oberen Aufhängungennicht ausgeschlagen sein

profil, verteilt über den gesamten Reifenum-

fang.

Befestigungskontrolle: Die Befesti-
gung der Stoßdämpferist 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 Stoßdämpfer(Bild 3-31).
Sind sie ausgeschlagen, entstehen hier me-
tallische Geräusche beim Aus- und Einfedern
des Fahrzeugs. Man erneuert diese Buchsen,
wenn das notwendig sein sollte.

Stoßdämpfer wechseln: Das Aus-

wechseln der Stoßdämpfer erfordert eine
Arbeitsgrube, da sie nach unten herausgezo-
‚gen werden müssen. Ihr Auswechselnistaber
auch wie folgt möglich: Das Fahrzeug wird

vorn beidseitig angehoben und es werden

unter die Räder 10cm dicke Holzklötze gelegt.
Nunmehr wird das Fahrzeug aufdiese Klötze
abgesenkt undgegen ein Wegrollen gesichert.
Jetzt kann die obere Haltemutter, die sich
zwischenden beiden Armendes oberen Quer-
trägers befindet, abgenommenwerden. Dabei
hält man zweckmäßigerweise mit einem
einstellbaren Maulschlüssel an der über der
Haltemutter hervorstehenden und an dieser
Stelle abgeflachten Kolbenstange gegen.

Danach löst man die beiden Halteschrauben
des Stoßdämpferträgers am unteren Quer-
träger und zieht den Dämpfer nach unten

heraus. Der Einbau des neuen Stoßdämpfers
geschieht in umgekehrter Reihenfolge.

Alle drei Halteschrauben der Stoßdämpfer
sind in der Regel festgerostet. Muß ein
Dämpfer erneuert werden, säubert man diese
Schrauben und behandelt sie mehrmals mit
einem Rostlösemittel wie etwa Graphitöl,

Antirost-Spray oder ähnlichem. Dann lassen
sie sich leichter lösen.
Defekte Stoßdämpferführt man übrigens 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-
stabilität verleihen. Die bekanntesten sind
Vorspur und Radsturz. Nur wenn sie den vom

Fahrzeughersteller vorgegebenen Werten
entsprechen, bleibt das Fahrzeugin der Spur,
und auch derReifenverschleiß ist normal.

Vorspur: Die Vorspur ist definiert als das

Differenzmaß zwischen dem vorderen und

dem hinteren Felgenhornabstand der beiden
Räder der Vorderachse in Achshöhe. Für die
Moskwitsch-Typen sehen diese Maße so aus:

Moskwitsch 408
— mit Diagonalreifen 1-3mm
— mit Radialreifen 1-3mm (möglichst

>3mm)

Moskwitsch 412/2140
— mit Diagonalreifen 1-3mm
— mit Radialreifen 1-3mm (möglichst

>3mm)

Das heißt, die Vorderräder müssen bei auf
ebener Fläche stehendem Fahrzeug um den
betreffenden Wert vorn näher zueinander
stehen als hinten, gemessen in Höhe der

Achse.
Zum Überprüfen bzw. Neueinstellen der Vor-
spur — fällig bei jeder Technischen Durchsicht
— wird ein Spurmaß benötigt, über dasjedoch

die wenigsten von unsverfügen dürften. Man
überläßt diese Arbeit deshalb der Vertrags-

werkstatt. Wer die Vorspur dennoch selbst
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- einmal mit einem vielleicht geliehenen
Spurmaßkontrollieren möchte, mußzunächst

einmal dafür sorgen, daß der Reifeninnen-
druck an Vorder- und Hinterrädern stimmt,
daß die Felgen in Ordnungsind, daß die Rad-
lager das richtige Spiel aufweisen, daß die
Kugelgelenke sowie die Spurstangen und
Spurstangenhebel an der Vorderachse nicht
ausgeschlagen sind. Erst nach dem Schaffen
dieser Voraussetzungen kann das Messen mit
dem Spurmaß beginnen. Und das macht man

so:

1. Spurmaßan der Rückseite der Vorderräder
in Höhe der Achsen ansetzen, Meßpunkt

mit Kreide markieren und das ermittelte
Maßnotieren.

2. Fahrzeug soweit nach vorn schieben,bis
sich die markierten Meßpunkte an der
Vorderseite der Vorderräder in Achshöhe
befinden und auch dieses Maß abnehmen.

3. Die Differenz der beiden Werte errechnen;
es ist die Vorspur. Entspricht sie den vor-
stehenden Angaben,stimmtsie. Anderen-

falls muß die Vorspur neu eingestellt

werden.
Die Vorspur läßt sich mit Hilfe der beiden

Stellmuffen der linken und rechten
Spurstange (s. Bild 3-28) verändern. Dazu
werdendie vier Gegenmuttern gelöst und die
beiden Einstellmuffen um jeweils den glei-
chen Betrag, aber in entgegengesetzter Rich-

tung, mit Hilfe eines Dornes gedreht. Gilt es,
einen größeren Vorspurwert einzustellen,
muß die Stellmuffe rechts nach vorn und links
nach hinten gedreht werden, was die Längen
der äußeren Spurstangen vergrößert. Wird
das Spurmaß nunmehr erneut angesetzt und
hierbei an den markierten Meßpunkten das

Maßin der schon beschriebenen Reihenfolge
abgenommen,wird sich zeigen, ob der rich-
tige Wert schon gefunden ist. Wenn nicht,
gehtdie Einstellarbeit weiter, bis die Vorspur
wirklich stimmt. Abschließend werden die
Gegenmuttern wieder festgezogen.Hierbeiist

zu beächten, daß die Spurstangenendstücke
stets im rechten Winkel zu den Kugelbolzen
der betreffenden Spurstange stehen müssen.

Radsturz: Als „Radsturz“ bezeichnet mandie
Neigung eines* Rades zur Senkrechten. Bei
allen Moskwitsch-Typen beträgt dieser Wert

an den Vorderrädern 0° 45'+30' Grad =
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3,2+0,75mm am Felgenhorn. Dasheißt, die
Vorderräder sind bei unbelastetem Fahrzeug
um diese 3,2+0,75mm oben nach außen
geneigt.

DasKontrollieren des RadsturzesistSache der
Vertragswerkstatt. Es gehört auch hierzu
wiederein spezielles Meßgerät. Wer sich aber
dennochselbst einmal vom Sturz der Vorder-
räder seines Fahrzeugs überzeugen möchte,
kann folgendestun:
1. Bedingungen, wie unter „Vorspur‘ be-

schrieben,erfüllen und Fahrzeug aufeiner
ebenen Flächeabstellen.

2. Am Kotflügel mit Knetmasse genau ober- |

halb der Radmitte eine Schnur mit Lot |
befestigen und warten, bis das Lot völlig |
ruhig hängt. i

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 Räder um genau 180 Grad gedreht

haben und Abstand der Schnur vom
Felgenhorn-erneutermitteln.

Ergibt sich bei der zweiten Messung der glei-
che Wert wie bei der ersten, stimmt der
Radsturz. Stimmt er nicht, kann eine Felge
verbogensein, wasinfolge des Durchfahrens
mehrerer tieferer Schlaglöcher durchaus
möglich ist. Ergab die Messung nicht die
geforderten Werte, informiert man die Ver-
tragswerkstatt und läßt hier den Schaden
beheben. In Selbsthilfe ist uns das nicht
möglich. Es sind hierzu spezielle Zwischen-
lagen erforderlich, die im Fachhandelnicht
geführt werden.

Hinterachse warten

Die starren Hinterachsen aller Moskwitsch-
Typen, bestehend aus dem Achskörper mit

darin verlaufenden Halbachsen, dem Aus-
gleichgetriebe und den Federn sowie Stoß-
dämpfern, erfordern im Rahmen der Tech-
nischen Durchsichten des Fahrzeugs gleich-
falls einer sorgfältigen Wartung.Im einzelnen ,
hat hier folgendes zu geschehen: 1

Achskörper: Beim Achskörper kommtes auf
Dichtheit sowie auf sicheren Festsitz der Fe-
dern und Stoßdämpferan. Die Dichtheit wird  



am Antriebsflansch und an den Radseiten
durch Radialdichtringe garantiert. Im Falle

einer Undichtheit des Radialdichtrings am
‚Antriebsflanschist der Fahrzeugboden durch
Öl verschmutzt, im Falle der Undichtheit der
Radialdichtringe an den Radseiten sind die

Radbremsenverölt.

Ausgleichgetriebe: Dichtheitskontrolle und
Ölerneuerung sind bereits im Abschnitt „Aus-

gleichgetriebeöl wechseln” beschrieben

worden.

Radlageı Die hinteren Radlager des

 

Moskwitsch 2140 sind wartungsfrei aus-
geführt, beim Moskwitsch 408 und 412 muß
mansie alle 10000 km mitHilfe der auf jeder

Seite vorhandenen Fettschmierbüchsen ab-
schmieren. Dazu werden die Kappen dieser
Büchsen um jeweils eine Umdrehungfester
geschraubt. Haben diese Kappen ihren An-
schlag erreicht, werden sie abgeschraubt und
mit neuem Fett gefüllt. Geeignetist Ceritol

+k3.

Federn und Stoßdämpfer: Zwecks Kontrolle

Bild 3-32
Schema der Bremsanlage
des Moskwitsch 2140;
1 — Vierkolben-Festsattel-

bremsen vorn,
2-Bremsschläuche für

den vorderen Brems-
kreis mit den großen
Radbremszylindern,

3-Bremsschläuche für
den vorderen Brems-
kreis mit den kleinen
Radbremszylindern,

4, — Hauptbremszylinder,
5 — Bremskraftverstärker,
6 — Bremslichtschalter,
7 — Handbremsüberset-

zungshebel,
8 — Handbremsaus-

gleichbalken,
9 - Bremsseile,
10- Schalter der Hand-

bremskontrolleuchte,
11 — Handbremshebel,
12 — lastabhängiger

Bremskraftregler für
die Hinterachse,

15 — Verteiler,

Hinterachse,
17 — Kontrolleuchte

Handbremse,
18 — Rückholfeder,

 

des Festsitzes der Federn werden die Hal-
teschrauben der Federböcke und der Fe-
dergehänge nachgezogen. Dabei kontrolliert

man gleichzeitig den Zustand der Gum-
mibuchsen an den Befestigungsstellen der
hinteren Federn an der Karosserie. Hängen

hier schon Gummiteile heraus, werden die
Gummibuchsen erneuert. Anderenfalls ent-
stehen an dieser Stelle metallische Geräu-
sche, verursacht dadurch, daß Metall auf
Metall liegt.
Die Wirkung der Stoßdämpfer wird so be-
urteilt, wie das im Abschnitt „Vorderachse
überprüfen“ bereits beschrieben wordenist.

ZwecksKontrolle ihres Festsitzes werden die
Halteschrauben an den oberen und unteren
Befestigungspunkten nachgezogen. Ver-
schlissene Gummibuchsen machen sich
durch polternde Geräusche beim Bremsen

bemerkbar(s. Bild 3-31).

Bremsanlage warten

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

 
 

13 — Radbremsenhinten,

14 — Bremsleuchten,

16 — Bremsschlauchfür die

 

 
19 — Verteiler,
20— Schalter für Brems-

kreis-Steuergerät (Si-
gnaleinrichtung),

21 — Bremskreis-Steuer-

der gerät (Signaleinrich-
tung)



hängt doch von ihrem einwandfreien Funk-

tionieren die eigene Sicherheit sowie die Si-
cherheit der anderen Verkehrsteilnehmerab.
Daraus ergibt sich, daß die Bremsanlage in

ihrer Gesamtheit (Bild 3-32) bei jeder Tech-
nischen Durchsicht des Fahrzeugs - also alle
10000km oder einmal im Jahr — gründlich

gewartet werden muß. Hierbei fallenfolgende
Arbeiten an:
— Kontrolle des Standes der Bremsflüssigkeit

in den Vorratsbehältern (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

Bremsflüssigkeit: Die Kontrolle des Standes
der Bremsflüssigkeit in den durchsichtigen

Vorratshältern für Bremse und Kupplungist
relativ einfach. Man sieht auf Anhieb, ob
Bremsflüssigkeit nachgefüllt werden muß.

Das ist in der Regel nur in ganz geringer

Mengenotwendig, weil Bremsflüssigkeit nicht
verdunstet. Bei den älteren Moskwitsch-
Typen werden die Behälter bis ca. 10mm

unterhalb der oberen Kante gefüllt, beim

Moskwitsch 2140 so weit, daß sich die Brems-
flüssigkeit zwischen den Marken „min’’ und

„max“markiert.

Mischbarkeit: Eine von Moskwitsch-
Fahrern immer wiedergestellte Frageist, ob

die sowjetische Originalbremsflüssigkeit - sie

ist im Handelnicht erhältlich — mit der grünen

oder blauen Bremsflüssigkeit aus der DDR-
Produktion gemischt werden kann. Dazu kann
man heute eindeutig ja sagen, wie das auch

die neuesten Veröffentlichungen des VEB

Imperhandel bestätigen. Somit dürfte klar-

gestellt sein, daß die sowjetische Original-

bremsflüssigkeit sowohl mit den DDR-Fabri-

katen „Globo grün“ wie „Globo blau‘ misch-
bar ist. Gleiches gilt für das Mischen von
„Globo grün’ mit „Globo blau”.

 

Alterung: Grundsätzlich ist zu den Brems-
flüssigkeiten festzustellen, daß die Lebens-
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daueraller Fabrikate relativ geringist. Daraus
ergibt sich, daß die im Bremssystem vor-

handene Flüssigkeit spätestens nach Ablauf

von jeweils zwei Jahren erneuert werden

muß; bei der Bremsflüssigkeit „Globo grün”

sogar schon nach einem Jahr. Und warum?
Jede Bremsflüssigkeitist hygroskopisch (was-

seranziehend). Dabei nimmtsie Feuchtigkeit

aus der Luft sowie Schmutz auf. Das verändert
naturgemäß ihre Stabilität und damit auch

ihre Wirksamkeit. Im schlimmstenFalle, d.h.

bei ständiger hoher Inanspruchnahme der

Bremse, wosich Teile der Bremsanlage und
mit ihnen die Bremsflüssigkeit stark erhitzen,
bilden sich infolge der Erhitzung und des
aufgenommenen Wassers während des

BremsensLuftbläschen in der Bremsflüssig-

keit, was bis zum totalen Ausfall der gesamten
Bremsanlage führen kann, da sich Luft, im
Gegensatz zu Flüssigkeiten, bekanntlich
komprimieren (verdichten)läßt.

Erneuerung/Entlüftung: Das Er

neuern der Bremsflüssigkeit bzw. Entlüften
der Bremsanlageerfordert bei den einzelnen

Moskwitsch-Typen unterschiedliche Arbeits-

verfahren. Nachfolgend einiges zu diesen

Verfahren:

Moskwitsch 2140: Das Erneuern der
Bremsflüssigkeit oder auch schon das
Entlüften der Bremsanlage sollte
beim Moskwitsch 2140 stets in der Vertrags-
werkstatt erfolgen; es ist nicht einfach. Der

Grund dafür ist, daß zwischen den beiden
Bremskreisen — ein Bremskreis versorgt die

großen Bremszylinder der Vorderradbremsen

mit dem notwendigen Bremsdruck, der an-
dere Bremskreis die kleineren Bremszylinder
der Vorderradbremsenunddie beiden Hinter-
radbremsen — ein kleiner Kolben in der Si-
gnalanlage „schwimmend” gelagertist, von

dem die Kontrolleuchte im Kombigerät ge-
steuert wird (Bild 3-33). Und dieses System
funktioniert auf folgende Weise:
Leuchtet die Kontrolleuchte für die Brems-
hydraulik (äußerste linke Leuchte im Kom-
bigerät, Farbe rot) während der Fahrt auf,ist
in der Regel ein Defekt in der Bremsanlage

eingetreten. In solch einem Fall ist zuerst der
Stand der Bremsflüssigkeit in den beiden
Kammern des Vorratsbehälters auf dem



\ Hauptbremszylinder zu kontrollieren. Ist der
| Stand in der vorderen Kammersichtbar ge-
sunken,entweicht die Bremsflüssigkeit an den
hinteren Radbremszylindern bzw. an der
Leitung dorthin, oder an den Rädbremszylin-
dern vorn bzw. ihren Zuleitungen. Ist die
Bremsflüssigkeit dagegen in der hinteren
Kammerabgesunken,soist der Defekt an der
Zuleitung zu den vorderen Radbremszylindern
oder in diesen Zylindern selbst zu suchen.
Ein Weiterfahrenin dieser Situation wäre zwar
möglich, die Bremse würde aber immer nur

auf dem intakten Bremskreis funktionieren;
also entweder nuran der Vorderachse mit den

großen Radbremszylindern oder an der Hin-
terachse einschließlich der beiden kleinen
Radbremszylinder vorn. Und der Grund dafür?

Die Druckleitungen der beiden Bremskreise
führen als getrennte Leitungen zur Signalan-
lage (von hier wird die Kontrolleuchte im
Kombigerät betätigt) und von hier zu den
betreffenden Radbremszylindern. In der Si-
gnalanlage mündenbeide Leitungen in spe-
zielen Kammern. Diese Kammern stehen
während des Bremsvorgangsunter Druck. Der
hier „schwimmend” gelagerte Kolben wird
dabei in der Mittellage gehalten, wodurchsich
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 erwähnte Kolben wird durch den hö-
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heren Druck im intakten Bremskreis in Rich-
tung desgestörten Bremskreises verschoben,
wodurch einmal über den Schalter die Kon-
trolleuchte im Kombigerät eingeschaltet
sowie das Nachlaufen von Bremsflüssigkeit in
den defekten Bremskreis verhindert und an-
dererseits gesichert wird, daß der zweite
Bremskreis intakt bleibt.
In der Vertragswerkstatt wird der Kolben in der
Signalanlage der Bremsanlage bei der Ent-
lüftung des Bremssystems oder beim Neu-
füllen desselben mit Hilfe eines Gewindestif-
tes, der an Stelle des Schalter eingesetzt wird,
in der Mittellagefixiert und somitwirkungslos
gemacht. Das kann aber nur hier geschehen.
Aus diesem Grunde auch derRat, die Ent-
lüftung des Bremssystems sowie die Er-

neuerung der Bremsflüssigkeit stets in der
Vertragswerkstatt durchführen zu lassen.

Moskwitsch 412/408: Das Entlüften der
Bremsanlageist bei diesen beiden Fahrzeug-
typen einfacher durchzuführen. Man kann es
darum bei Bedarf auch selber machen. Vor-
aussetzungist, wie bei allen Arbeiten an der
Bremsanlage, größte Gewissenhaftigkeit. Es
ist erforderlich, wenn sich die Bremse „auf-
pumpen“läßt; das heißt, bei mehrmaligem
Treten des Bremspedals der Bremspedalweg
immerkürzer wird.
Zum Entlüften der Bremsanlage wird ein
Helfer benötigt. Der Entlüftungsvorgangspielt .
sich dann so ab:

Bild 3-33
Bremskreis-Steuergerät
(Signaleinrichtung) des
Moskwitsch 2140;
1- Schalter für

leuchte,
2-Anschlüsse für den

Bremskreis der Vorder-
achse mit den kleinen
Radbremszylindern
und dem Bremskreis
der Hinterachse,

3- Anschlüsse für den
vorderen Bremskreis
mit den großen Rad-
bremszylindern

 

Kontrol-
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1. Vorratsbehälter mit Bremsflüssigkeit so
weit wie möglich füllen.

2. Entlüftungsschlauch — es wird immermit
dem vom Hauptbremszylinder am weite-
sten entfernten Radbremszylinder und
damit dem rechten Hinterrad begonnen —
auf die Entlüftungsschraube des Rad-
bremszylinders stecken und das andere

Ende des Schlauches in ein mit etwas
Bremsflüssigkeit gefülltes Glas führen.

3. Entlüftungsventil (Schraube) in dem Mo-
ment um eine dreiviertel bis anderthalbe
Umdrehungöffnen, in dem der Helfer das
Bremspedalschnell voll durchtritt und es
hier beläßt (mit dem Fußfesthält, und bei
niedergetretenem Bremspedal gleich

wiederschließen.
4. Bremspedal wieder kommenlassen usw.
Dieser Vorgang wird so lange wiederholt, bis
die Bremsflüssigkeit blasenfrei am Entlüf-

tungsschlauch austritt. Das kann u.U. einige
Zeit dauern, wennsich die Luftblase im vor-
deren Teil der zu entlüftenden Bremsleitung
befindet. Danachentlüftet man auf die gleiche
Weise die anderen Bremsleitungen in der
Reihenfolge linkes Hinterrad, rechtes Vorder-

rad, linkes Vorderrad.
WährenddesEntlüftens der Anlage darf nicht
vergessen werden,den Stand der Bremsflüs-

sigkeit im Vorratsbehälter immer wieder mit
neuer Bremsflüssigkeit zu ergänzen. Anderen-

. falls gelangt erneutLuft in das System, und die
‚Arbeit muß von vorn beginnen.

Dichtheit: Eine einfache Überprüfung der
Bremsanlage auf Dichtheit ist dadurch mög-
lich, daß man das BremspedalbeiStillstand
des Fahrzeugskräftig niedertritt und dasselbe
in der erreichten Stellung etwa eine Minute
lang festhält. Es darf sich hierbei nur etwa

"5...6cm = ein Drittel seines Pedalweges
durchtreten lassen und darf währendderPrüf-
zeit nicht weiter nachgeben. Wird diese Be-
dingung erfüllt, ist die Bremsanlage überall

dicht. Bei den Moskwitsch-Typen 412 und
2140 muß hierbei der Motor im Leerlauf
drehen, der hier vorhandene Bremskraftver-
stärker würde sonstnicht wirksam werden.
Ergibt sich beim Niedertreten des Brems-
pedals ein größerer Pedalweg und ist am

Bremspedal aber dennoch ein konstanter
Druck vorhanden, muß das Stößelspiel des
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Hauptbremszylinders bzw. des Bremskraft-
verstärkers überprüft und ggf. nachgestellt
werden. Das Nachstellen des Stößelspielsist
im Abschnitt „Störungssuche und Beseiti-
gung“ beschrieben.
Gibt das Bremspedal während der Überprü-
fung langsam weiter nach, ist die Brems-
anlage irgendwo undicht. In diesem Falle

sucht man die Vertragswerkstatt auf und läßt
den Schaden hier beheben. Stellt man das
unterwegsfest, füllt man, sofern man Brems-
flüssigkeit mitführt, den Vorratsbehälter

immer wieder mit Bremsflüssigkeit auf und
-fährt danach äußerst vorsichtig, wobei, so
wenig wie möglich gebremst wird, nur bis zur
nächsten Vertragswerkstatt.
Ist das Auffüllen von Bremsflüssigkeit nicht

möglich und somit die Wirkung derBetriebs- |
bremse (Fußbremse) des Fahrzeugs nicht

aufrecht zu erhalten, muß das Fahrzeug au!
dem kürzesten Wege aus dem Verkehr ge:

zogen werden,bis der Schaden behobenist,
Ein Anruf beim Kfz-Hilfsdienstist hierfür meist
die einzige Möglichkeit.
Eine andere Prüfmethode besteht darin, das
Bremspedal hintereinander mehrmals kräftig

niederzutreten und hierbei bewußt auf den.
Weg des Bremspedals zu achten. Wird der-
selbe während des mehrmaligen Niedertre-

tens des Bremspedals immerkleiner — der
Fachmann sagt dazu, die Bremse läßt sich
aufpumpen —, ist mit Sicherheit Luft in die

Bremsanlage hineingeraten. Die Bremsanlage
muß in diesem Falle entlüftet werden, wie
unter dem Stichwort „Erneuerung” dieses
Abschnittes für die neueren Moskwitsch- '
Typen mit Zweikreisbremsanlage bereits be-

schrieben.

Bremswirkung: In der Straßenverkehrs-

Ordnung (StVO) ist in der Erläuterung zu 58
eindeutig ausgesagt, daß vor Antritt jeder
Fahrt eine Bremsprobe zu machenist mitdem

Ziel festzustellen, ob alle vier Räder gleich-
mäßig abgebremst werden. Die Straßenver-

kehrs-Zulassungs-Ordnung(StVZO)enthältin
5.47 die von der Betriebs- und der Handbremse
zu erreichenden Werte; und zwar bei einer
Geschwindigkeit von 30km/h mit der Be-
triebsbremse 6,9m und mit der Handbremse
A,am..
Diese Werte erreichenalle Moskwitsch-Typen  



‚bei intakter Bremsanlage mühelos. Der Teufel
‚kann aberauchhier, wie man so schön sagt,
fm Detail stecken; und zwarin folgendem: Die

" Bremswirkung läßt in der Regel nie schlag-
artig nach, sondern verringert sich infolge des
natürlichen Verschleißes an den einzelnen
Teilen.der Bremse ganz allmählich nach und
nach. Der Fahrer bemerkt das meist garnicht,
d.h., er gewöhntsich immer von neuem an
diesen Zustand,bis er die Bremse eines Tages
vollin Anspruch nehmen muß unddann einen
Bremswegerreicht, der nicht mehr ausreicht,
die Kollision zu verhindern. Deshalb ist es
notwendig, Betriebs- und Handbremse des
Fahrzeugs von Zeit zu Zeit auf einer leeren
Straße bewußt auf ihre noch vorhande Wir-
kung zu überprüfen und vom Prüfergebnis die
Instandsetzungsmaßnahmenabzuleiten. Be-
währt hat es sich hierbei, das Fahrzeug auf
genau 30 km/h zu beschleunigen, es an einer
bestimmten Stelle (Baum, Stein o.ä.) voll
abzubremsen und dann den Weg zu messen,
den es bis zumStillstand noch zurücklegte. Er
darf die vorstehend genannten Werte keines-
falls überschreiten. Ein Unterschreiten der
Werte spricht dagegen für die Intaktheit der
Bremsanlage.
Zieht das Fahrzeug bei starkem Abbremsen
auch nach mehrmaligen Bremsproben vorn
oder hinten immer noch zur Seite, so ist an-
zunehmen,daß in die entgegengesetzte Seite
der Bremsanlage Luft hineingeraten oderdie
Radbremsevon hier austretender Bremsflüs-
sigkeit vielleicht sogar leicht verölt ist. In
diesem Falle hilft nur eines, den Schaden
beheben und die Bremsanlage entlüften.

Bremskraftverstärker: Moskwitsch 412 und
2140 verfügen über wirksame Bremskraft-
verstärker(Bild 3-34). Funktionieren sieeinmal
nicht, macht sich das in der zum Abbremsen
des Fahrzeugs notwendigen Fußkraft am
Bremspedal bemerkbar; sie ist weit höher. In
einem solchen Falle ist beim Moskwitsch 412
sofort der Stand der Bremsflüssigkeit im Vor-
ratsbehälter zu überprüfen. Bei der Selbst-
durchsicht des Moskwitsch können durch uns
nur der Festsitz des Bremskraftverstärkers
sowie seine Anschlüsse überprüft werden.
Bei auftretenden Störungenist in jedem Fall

die nächste Vertragswerkstatt aufzusuchen. 

Bild 3-34 Bremskraftverstärker des Moskwitsch
2140; Störungen hieran erfordern die Hilfe der
Vertragswerkstatt

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

Bremsbacken: Bei den vier Bremsbacken —
eine davonist in der oberen Öffnung des Vier-
zylinder-Festsattels (Bild 3-35) sichtbar —

kommtesauf die noch vorhandeneDicke des
Belagesan. Die Dicke insgesamtläßt sich mit
einem Meßschieber messen. Sie beträgt im
Neuzustand 15mm, davon Dicke des Brems-
belages 11mm, und mußbei der Kontrolle
«noch mindestens 7mm, davon Mindestdicke
des Bremsbelages 3mm, betragen. Nähern
sich die Bremsbacken dieser Mindestdicke
von 7/mm,müssen alle vier Bremsbackenals
Satz erneuert werden. Ein Aufarbeiten der-
selben ist nicht möglich; Bremsbacken und
Bremsbeläge sind fest miteinander verbun-
den(Bild 3-36).

Zum Erneuern der Bremsbacken
werden die beiden Splinte zurückgebogen

und mit Hilfe einer Kombizange aus ihren
Führungen 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—
Entlüftungsventile, 3 — Bremsbacke ‚oder -klotz
(herausgezogen)

mit den verbrauchten Bremsbacken. Sie
werden jedoch nach oben herausgezogen.

Sollte das etwas schwer gehen, unterstützt
mandas Herausziehen durchleichtes Drücken
gegen die Bremsbacken in Fahrzeuglängs-
richtung.
Sind die alten Bremsbackenentfernt, werden
zunächst die Gummidichtungen der vier
Bremszylinder auf Unversehrtheit kontrolliert
und ggf. erneuert. Ist auch das geschehen,
können die neuen Bremsbacken eingebaut
werden. Dazu drückt man mit Hilfe eines
kleineren Montiereisens oder größeren
Schraubendrehers die Bremszylinder der be-

 

treffenden Bremsbackebeiseite und führt die
neue Bremsbacke in den Bremssattelein. 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 Zurückdrückender Kolbenin den Brems-
sattel zu beachten, daß der Vorratsbehälter
nicht voll gefüllt ist; die Bremsflüssigkeit
könnte sonst überlaufen.
Nach dem Einbauender neuen Bremsbacken
ist es notwendig, das Bremspedal mehrere
Male kräftig zu betätigen; das erforderliche

Spiel an der Bremsestellt sich dabeiselbst-
ein. Beiden ersten Fahrten mit den neuen

Bremsbackenist zu beachten, daß die Bremse
erst dann wieder ihre gewohnte Wirkung
entfaltet, wenn sich die neuen Bremsbacken

 

den alten Bremsscheiben voll angepaßt

haben.

Bremsscheiben: Die Bremsflächen der
Bremsscheiben werden durch die Benutzung
der Bremseeinerseits ständig blank gehalten,
andererseits aber durch Fremdkörper, z.B.
Sand o.ä., auch abgenutzt, indem die Fremd-
körper mehr oder mindertiefe Rillen in die
Bremsscheiben einschleifen, was ihre natür-
liche Abnutzung naturgemäß beschleunigt.
Bild 3-37 zeigt das am Beispiel einer nicht
mehr aufarbeitungsfähigen und einer neuen

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

Bild 3-36 Bremsklötze des Moskwitsch 2140; links verbrauchter, rechts neuer Bremsklotz
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in der Regel nicht mehr möglich. Man ersetzt

solche Bremsscheiben besser durch neue.

Das. Erneuern der Bremsscheiben

überlassen wir der Vertragswerkstatt. Erledi-
gen wir es selbst, empfiehlt sich folgende

Arbeitsreihenfolge:
1. Bremssattel komplett nach dem Lösen der

beiden Schrauben (SW 19mm)vorsichtig

abheben. Dabeiist auf,dieBremsschläuche
zu achten; sie dürfen nicht beschädigt
werden.

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

3. Bremsscheibe von der Nabe durch Ab-
schrauben der fünf Bolzen lösen und an-
schließend Scheibe und Nabe voneinander
trennen.

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

 

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

Bremsschläuche: Sogenannte Gewebe-
schläuchestellen an der Vorderachsedie hier
notwendige elastische Verbindung zwischen
den festen Bremsleitungen und den Rad-
bremszylindern her (s. Bild 3-32). Stellt man
bei der Kontrolle der Vorderradbremsehieran
Beschädigungen durch Steinschlag oder ein
Brüchigwerdenderselbenals Folge der Alte-
rung des Gummisfest, muß der betreffende

Bremsschlauch — am bestengleich 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 — Rück-
holfedern, 5 — Bremsträgerblech mit umlaufender
Sicke

schnellstens erneuert werden. Und da als
Folge davon das Entlüften der gesamten
Bremsanlage anfällt, überlassen wir diese

‚Arbeit besser der Vertragswerkstatt. Im Ab-
schnitt „Bremsflüssigkeit‘ist dieBegründung
hierfür gegeben.

Trommelbremsen vorn: Für die Trom-
melbremsen des Moskwitsch 412 bzw. 408
(Bild 3-38) gelten im Prinzip die gleichen Kri-

terien wie für die Scheibenbremsen vorn des
Moskwitsch 2140. Der einzige Unterschied:

Der Moskwitsch 412 besitzt einen Bremskraft-
verstärker. Aber auf den Bremskraftverstärker
kommenwir im Kapitel „Störungssuche und

-beseitigung‘ noch zu sprechen. Hier soll

zunächst einmalnur festgestellt werden, daß
alle Arbeiten an den Trommelbremsen nach
dem sicheren Aufbocken des Fahrzeugs vorn
und dem Abnehmender Räderrelativ leicht
auszuführen sind.

Bremsbacken: Zwecks Kontrolle der Brems-
backen sind die beiden Achtmillimeter-
Senkschrauben, die die Bremstrommelhal-
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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
möglichst gerade abzunehmen.Einleichtes
Gegenschlagen gegen den Bund der Brems-
trommel mit dem Gummihammer unterstützt
ggf. diesen Vorgang.
Sind die Bremsbeläge (Bild 3-39) sauber und
trocken und weisen sie noch eine Dicke von
mehrals 1,5 mm auf,ist allesinOrdnung. Sind
sie bereits stark abgenutzt oderleichtverfet-
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. Notwendigist es, die Ursache der Ver-
fettung aufzuspüren und zu beseitigen. Aber
darauf kommen wir noch im Abschnitt
„Bremsezieht einseitig‘ zu sprechen.
Ist die Dicke der Bremsbeläge, die im Neu-
zustand 4 mm beträgt, soweit „geschrumpft“,
daß sie an der schwächsten Stelle, der Mitte
der Bremsbacken, nur noch etwa 1,5mm
beträgt, müssenalle vier Bremsbackendieser
Achse erneuert werden. Dieses Erneuern
der Bremsbacken ist relativ einfach. Es
geschieht wefolgt:
1. Aushängen und Abnehmen der Rückzug-

federn mit Hilfe einer guten Kombizange.
2. Abnehmen der Bremsbacken durchleich-

tes Gegendrücken mit einem Schrauben-
dreher unterhalb der Bremsbacken.

3. Aufstecken der neuen Bremsbacken.
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Einhängen der Rückzugfedern.
Zurückdrücken der Bremsbacken in die
innere Endlage, da sich die Bremstrommel
sonst nicht aufstecken läßt. Diese Arbeit
wird mit einem stabilen Schraubendreher
oder Montierhebel dur&hgeführt und die

Sicke des Bremsträgers zur Abstützung
desselben benutzt.

Die Arbeit ist gelungen, wennsich die Brems-
trommeln leicht aufstecken lassen und das
Fahrzeugbeieiner anschließenden Probefahrt
beim Bremsenin der Spurbleibt. Aber auch

ein leichtes Schiefziehen ist hierbei völlig
normal, da sich die Bremsbackenja erst auf
die Bremstrommeln „einschleifen‘ müssen.
Ein Nachstellenist nicht erforderlich und auch
nicht möglich, alle Bremsbackenstellen sich
bei den hier behandelten Moskwitsch-Typen
selbsttätig richtig ein.

Die Bremsbacken beim Moskwitsch sind
übrigens für 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 Bremsbackenbesitzen ein Gewicht

(s. Bild 3-38). Es soll die hier während des
Bremsensauftretenden Schwingungen ver-
ringern und somit das Quietschen der Brem-
sen verhindern. Sind diese Bremsbacken bei
einer notwendigen Erneuerung nicht erhält-
lich, können auch normale Bremsbackenein-
gebaut werden. Mit dem Quietschen der
Bremsen muß mansich dann aberabfinden.
Ein Regenerieren der Bremsbacken (Aufkle-
ben eines neuen Belages) ist in Selbsthilfe
nicht möglich. Der spezielle Kleber ist im
Handelnicht erhältlich.
Ansonstenist bei den vorderen Radbremsen
des Moskwitsch noch folgendesinteressant: |
1. Der Moskwitsch 408 wurde zuerst mit

Bremsbacken ausgerüstet, die aufgenie-
tete. Beläge hatten. Derartige Bremsbacken |
dürfen beim Moskwitsch 408 und 408 IE auf |
allen Positionen verwendet werden. Beim |
Moskwitsch 412 ist es dagegennicht ge- |
stattet, diese Bremsbacken für die Vorder-
radbremsen zu verwenden;hinten können |
dieselben eingesetzt werden.

2. Vor dem Einbauen von regenerierten
Bremsbacken sind die in Bild 3-40 ge-|

zeigten Maße zu kontrollieren. Stimmen |

dieselbennicht, dürfen diese Bremsbacken |

e
r



|
|

 

Bild 3-40 Bremsbacke des Moswitsch mit Kontroll-
maß

nicht eingebaut werden. Anderenfallsistes
möglich, daß die Kolben der Radbrems-
zylinder beientsprechenderAbnutzung der

Bremsbeläge, wobei das Grenzmaß noch
nicht einmal erreicht sein muß, soweit aus
den Radbremszylindern austreten, daß sie

jegliche Führung verlieren und in die
Bremstrommelhineinfallen. Ein Abbrem-
sen des Fahrzeugsist dadurch naturgemäß
nicht mehr möglich.

Bremstrommein vorn: Unter dem Stichwort
„Bremsbacken“ist mit beschrieben worden,
wie die Bremstrommeln, die auf allen Rad-
positionen der Moskwitsch-Typen 408, 4081E
und 412 gleich sind, abgenommen werden.
Dennochsollte mansie nicht vertauschen, da
sich Bremstrommel und Bremsbelag gegen-
einandereinschleifen.
Die Bremstrommeln werden innen auf den
Zustand der Bremsfläche überprüft. Werden
hier starke Riefen oder tiefere Rillen fest-
gestellt, werden sie entweder erneuert oder

zum Aufarbeiten gegeben. Das Aufarbeiten

(Ausdrehen) ist zulässig bis zu einem Innen-
durchmesser von 231,6mm (Originaldurch-

messer 230 mm).
Ältere Moskwitsch-Typen besitzen Brems-
trommeln ohne äußere Verrippung. Diese
Bremstrommeln dürfen beim Moskwitsch 412
niemals vorn montiert werden. Auf den hin-
teren Bremsenist das möglich.
Verölte (durch Bremsflüssigkeit) oder verfet-
tete (durch Fett aus dem hinteren Radlager)
Bremstrommeln werden mit Waschbenzin
oderKraftstoff oder auch mitwarmem Wasser
gereinigt. Gleichesist möglich mit den Brems-

ankerplatten. Aber Vorsicht bei den Staub-

manschetten der Radbremszylinder. Sie sind
aus Gummi und sollten keinen Kontakt mit
dem Reinigungsmittel bekommen.

Bremsschläuche: Die Bremsschläuche wer-
den analog den Hinweisen im Abschnitt

„Scheibenbremse vorn“kontrolliert und ggf.

erneuert. Das danach notwendige Entlüften
der Bremsanlage ist im Abschnitt „Brems-

anlage entlüften‘ beschrieben.

Bei der Kontrolle der Bremsschläuche achtet
manbei den Moskwitsch-Typen 408 und 412
ganz besonders auf die Reduzierstücke aus
Messingguß, die Bremsschlauch und Rad-

bremszylinder miteinander verbinden. Sie
sind recht anfällig. Man erneuert sie deshalb
besser eine Durchsichtzu früh als zu spät. Das
ist insbesondere dann notwendig, wenn sich
außen am Bremsträger unterhalb des Redu-
zierstückes schon die ersten Spuren von

Bremsflüssigkeit zeigen. Erfahrene Mosk-

witsch-Fahrer lassen sich diese Reduzier-
stücke aus Messing oder Stahl (Bild 3-41)
fertigen und von der Vertragswerkstatt ein-
bauen, womit sie die Gewißheit haben, vor

Überraschungen an der Bremsanlage ihres
Fahrzeugs geschützt zu sein.
Bricht eines der Reduzierstücke aus Messing-

guß während der Fahrt, istein Abbremsen des
Fahrzeugs nur noch mit der Handbremse
möglich. Das Bremspedalläßt sich in diesem
Falle ohne jeden Widerstand bis auf den Fahr-

zeugboden durchtreten.

 
Bild 3-41 Reduzierstück zur Aufnahme des Brems-
schlauches an den Moskwitsch-Typen 408 und 412
mit gebrochenem Exemplar (oben)
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Trommelbremsen hinten: Auch für die Kon-
trolle der hinteren Radbremsengilt, daß diese
relativ leicht durchzuführenist. Sie erfolgt so,
wie das im Abschnitt „Trommelbremsen
vorn” für die vorderen Radbremsen be-
schrieben worden ist. Der einzige Unter-
schied: Es sind hier die Teile mit auszubauen,
die die am Handbremshebelentwickelte Kraft
auf die Bremsbacken übertragen. Und dabei

verfährt man so:
1. Bremstrommeln abnehmen.
2. Zustand der Bremsbacken und der Brems-

trommel, aber auch der Bremsseile, Rück-
zugfedern und Radbremszylinder ‚über-
prüfen.

3. Das Auswechseln der Bremsbacken ge-
schiehtin der gleichen Reihenfolge wie an
der Vorderachse, zusätzlich 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 muß
sich dabeileicht bewegenlassen.

5. Das Bremsseil läßt sich durch Verdrehen
der Scheibe, gegen die die Feder desSeil-
zuges drückt (sie hat einenSchlitz), aus der
Bremsankerplatte herausziehen.

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

7. Besteht bei Abnutzung der Beläge keine
Nachstellmöglichkeit mehr durch die Ex-
zenter oder Seilzüge, kann die Spreiz-

leiste mit den Kerben nach innen um 180°
gedreht werden, was die Einstellmöglich-
keit der Handbremse wiederherstellt.

8. Handbremse einstellen wie unter dem
Stichwort „Handbremse“ beschrieben.

Handbremse

Für das Einstellen der Handbremse der
Moskwitsch-Typengibtes drei Möglichkeiten.

Notwendig ist das Nachstellen immer dann,
wennsich das Fahrzeug mit der Handbremse
nicht mehr sicher feststellen läßt. Letzteres
ist in der RegelderFall, wenn der Handbrems-
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hebel über die fünfte Raste des Zahnseg- |
ments hinaus angezogen werden muß,

Einstellmethoden: Zum Neueinstellen der
Handbremse an den Bremsseilen unterhalb |
des Fahrzeugboderts (1. Methode) zieht man
zunächst den Handbremshebelbiszurdritten
Raste im Zahnsegmentan. Danach löst man
die Gegenmutter am Nachstellstück (SW
14mm), spannt mit einem zweiten 14er
Schlüssel die Seile und zieht die Gegenmutter
wieder fest. Das SpannenderSeile darfjedoch |

nur soweit geschehen, daß die Bremsbacken
bei gelöstem Handbremshebel nicht an den
Bremstrommeln schleifen. Man merkt das
aber bei einer längeren Probefahrt. Hierbei
dürfen die Felgen der hinteren Räder nicht
wärmer werden als die Feigen der Vorder-
räder.
Sind infolge Längungder Bremsseile im Laufe
der Zeit die Einstellmöglichkeiten für die

Handbremse am Nachstellstück erschöpft(der
Nachstellweg ist voll ausgenutzt), verbleibt
uns nur noch die zweite Einstellmethode. Aber
auchhierbeiist Voraussetzung, daß die Hand-
bremsseile diese Einstellung noch zulassen.
Bei Anwendungderzweiten Einstellmethode
wird zunächst die Handbremsegelöst. Danach
wird das Fahrzeug mit Vorlegekeilen (Klötze)
an den Vorderrädern gesichert, hinten an-

gehoben und auf Abstellböcken sicher ab-
gesetzt. Jetzt wird die Einstellmutter am Aus-
gleichbalken bis zum Ende des Gewinde-
stückes zurückdreht. Damit ist die Einstell-
arbeit an den Hinterrädern genügend 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 zweibis

drei Umdrehungenlösen.
3. Exzenterschraube mit Hilfe eines Schrau-

bendrehers so einstellen, daß zwischen
Betätigungshebelfür die Handbremse und
den Bremsbacken ein Abstand von
4...6mm entsteht.
Mutterder Exzenterschraubefestziehen.
Bremstrommel und Rad montieren.
Handbremshebelnach der ersten Methode
einstellen.

»
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Jetzt müßte die Handbremse das Fahrzeug
sicherfeststellen. Wenn nicht, kann am Nach-
stellstück unterhalb des Fahrzeugbodens der
Ausgleich durch Festerstellen der Einstell-
schraube gesucht werden.

Die dritte Möglichkeit derEinstellung, die eine
volle Ausnutzung der Belagdicke der Brems-
backen durch das Drehen derSpreizhebel um
180° gestattet, ist im Abschnitt „Trom-
melbremsenhinten“ erläutert.

Bremskraftbegrenzer

Bei den letzten Fahrzeugen des Typs 412
sowie bei allen Moskwitsch 2140 ist serien-
mäßig ein lastabhängig arbeitender Brems-
kraftbegrenzer eingebaut. Ersitzt an der Ka-
rosserie links über der Hinterachse und ver-
hindert bei Vollbremsungen das Blockieren
der Hinterräder entsprechend der Beladung
des Fahrzeugs.

Einstellarbeiten sowie Reparaturen am
Bremskraftbegrenzer sind SachederVertrags-
werkstatt. Wir können ihn aber auf Funktion
kontrollieren. Und das machenwir so:
— Belastungsfeder mit Halter von der Hinter-
achse abbauen.

"-Arretierschraube lösen und Belastungs-
feder herausnehmen.

- Arretierschraubewiederfestziehen.
— Mit dem Fahrzeug eine Bremsprobe durch-
führen; hierbei dürfen die hinteren Rad-
bremsen nicht arbeiten.

Bremstdas Fahrzeughinten trotzdem,ist der
Bremskraftbegrenzer defekt und mußinstand
gesetzt oder erneuert werden.

Räder warten

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

Felgen: Die Felgen kontrolliert man vor allem
auf Beulen an den Felgenhörnern und auf den

Zustand ihrer Befestigungslöcher (Koni). Er-
stere bekommensie relativ leicht beim An-
fahren an Bordkanten,letztere verformensich

durch übermäßig kräftiges Anziehen der Rad-
muttern, was zum Verspannen der Felgenund
nicht selten zum unrunden Lauf des Rades
führt.

Reifen: Eine allgemeine Erfahrung besagt:
Je besser die Reifen, um so sicherer das
Fahren‘. Demist nichts hinzuzufügen;essei

dennder Rat, diesen Grundsatz zu beachten
und den Reifen eine regelmäßige Pflege an-
gedeihen zu lassen. Dazu gehört,
-daß man stets mit dem

Reifeninnendruckfährt,
— daß man sie von Zeit zu Zeit auf ein-
gedrungene Fremdkörperkontrolliert und
diese entfernt,

— daß man technische Mängel am Fahrwerk
und hierbei insbesondere an der Vorder-
achse, die den Reifenverschleiß fördern, so
schnell wie möglich behebt,

— daß man die Fahrweise stets den Verkehrs-
bedingungen anpaßt, wozu gehört, daß
man scharfes Anfahren und Bremsen ver-
meidet.

Ansonsten muß man wissen,
— daß derReifeninnendruck zu groß ist, wenn

sich die Profilmitten stärker abnutzenals die
Profilseiten,

— daß der Reifeninnendruck zuklein ist, wenn
sich die Profilseiten stärker abnutzenals die
Profilmitten,

— daß bei Gratbildung in Querrichtung am
Profil die Vorspur falsch eingestelltist,

— daßder Radsturz zu groß ist, wenn das Profil
außen stärker abläuft,

— daß der Radsturz zu klein ist, wenn sich das
Profil innen stärker abnutzt,

— daß eine Unwucht im Rad steckt oder der
Stoßdämpferdefektist, wenn sich am Profil
muldenartige Vertiefungenzeigen,

— daß sich der Reifenverschleiß erhöht, wenn
die Räderinfolge Unwuchtflattern.

richtigen

Räder: Räder, aus Felge und Reifen als Rad
komplettiert, sind gegen Unwuchten empfind-
lich. Bemerkt man beischnellerer Fahrt ein
leichtes Vibrieren im ganzen Fahrzeug oder
auchnurin der Lenkung, so kann das an den
Unwuchtenliegen,die trotz Auswuchtens der
Räder im \Verk noch in den Rädern stecken.
Aus diesem Grundeist es ratsam, die Räder
alle 10000 km neu auswuchten undbei dieser

65



 

Gelegenheit auch gleich den Radtausch aus-

führen 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 für die elektrische Anlage ein

recht bescheidenes Programm vorgegeben.

Jeder Moskwitsch-Fahrerist gut beraten, der

von sich aus dieses Programm erweitert;

eben, um sicherzu sein, daß auchalle 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 Fachbüchern

klarmacht.

Batterie warten

Die Lebensdauer der 55-Ah-Batterie des

Moskwitsch hängt in hohem Maße vonihrer

"Pflege ab. Eine gut gepflegte Batterie hält drei

bis vier Jahre, eine schlecht gepflegte viel-

teicht zwei Jahre. Und warum? Fehlende

Batterieflüssigkeit in den Zellen zerstört die

Platten vorzeitig, Feuchtigkeit um Pole und

Polbrücken erhöhtdie Selbstentladung, Oxide

an Pole und Kabelklemmen erhöhen dieÜber-

gangswiderstände und bringen somit Span-
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Bild 3-42
Schema für den Räder-
tausch nach jeweils
10000km   

  
   

nungsverluste mit sich. Deshalb ist es schon

besser, die Batterie nach den Merkmalen zu

warten, die anschließenderläutert sind. Vorab

jedoch noch folgendes: ‚

1. Wird das Fahrzeug überlängereZeit, z.B.

über Winter,stillgelegt, wird das Minuska-

bel an der Batterie abgeklemmt. Dadurch

wird verhindert, daß die Batterie durch im

Bordnetz evtl. vorhandene Kriechströme

entladen wird. g

2. Die Batterie eines stillgelegten Fahrzeugs

sollte einmal im Monat nachgeladen wer-

den. Geeignet hierfür ist ein Kleinladegerät

vom Typ „Ladefix”, das im Fachhandel

erhältlich ist. h

3. Bei jeder Reparatur an der elektrischen

Anlage des Fahrzeugs ist die Batterie ab-

zuklemmen,d.h. das Minuskabelabzuneh-

men. j
4. Während der Motorläuft, ist es nicht ge-

stattet, die Batterie auszubauen und z.B.

durch eine andere zu ersetzen; es zerstört

die Drehstromlichtmaschine. y

5. Ein Anschleppen des Fahrzeugs ohne

Batterie ist nichtmöglich; esfehlt der Dreh-

stromlichtmaschine der Erregerstrom, was

dem Motor ein Anspringen unmöglich

macht.

Flüssigkeitskontrolle: Der Stand der Flüssig-

keit in der Batterie wird im Sommerhalbjahr

alle zwei Wochen,im Winterhalbjahr alle vier

Wochenkontrolliert. Ist er abgesunken,wird

destilliertes Wasser nachgefüllt, und zwarso

weit, daß die. Flüssigkeit (Elektrolyt)

5...10mm über den Oberkanten der Platten |

steht. Wer diese Kontrollen und damit das |

Ergänzen der Batterieflüssigkeit vernachläs- |

|
|



sigt, muß in Kauf nehmen, daß die Batterie
vorzeitig ausfällt. Der Grund dafür ist, daß die
oberenTeile der Platten schließlichfreiliegen
und infolge der Einwirkung des Sauerstoffes
der Luft sulfatieren, was sie zerstört.
Eine neue Batterie — das wird oftmals ver-
gessen — ist hinsichtlich ihres Flüssigkeits-
standes in den ersten Tagen nachjeder Fahrt
zu kontrollieren, bis sich die Platten der Bat-
terie genügend mit Batterieflüssigkeit gesät-
tigt haben undsich derFlüssigkeitsverbrauch
damit normalisiert,

Reinigung: Eine äußerliche Reinigung der
Batterie ist mit Seifenwasser möglich. Es darf
dabei jedoch kein Wasserin die Batterie hin-
eingelangen. Das geschiehtauch nicht, wenn
die Verschlußstopfen aller Zellen fest ein-
gedrehtsind.
Unabhängig vonderjährlich vielleicht einmal
notwendigen äußeren Reinigung derBatterie
werden die Batteriepole und die Kabelklem-

men zweimal jährlich (vielleicht im Herbst und
im Frühjahr) mit einer Drahtbürste gereinigt
und danach mit einer dünnenSchicht Polfett
versehen. Dasverhindert hier die Oxidbildung
und gleichzeitig das Entstehen von Span-
nungsverlusten infolge immer größer wer-
denden Übergangswiderständen.
AneinersauberenBatterie läßtsich außerdem
leicht feststellen, ob der Batterietrog noch
dichtist. Bei feinsten Rissen hieran — es muß
hier noch nicht einmalBatterieflüssigkeit aus-
getreten sein — läßt man den Batteriedienst
entscheiden, was zu geschehenhat.

Ladezustand: Mit Hilfe eines Säurenhebers
(Areometer) — im Fachhandelerhältlich — läßt
sich der Ladezustand der Batterie über die
Säuredichte relativ leicht feststellen. Ist die
Batterie voll geladen, beträgt die Säuredichte
1,28g/cm?, und die Spindel des Säurehebers
hebt sich bis zum gelben Feld. Im Gegensatz
dazu hebt sich die Spindelbei halbentladener

Batterie nur bis zum blauen Feld (Säuredichte
1,20...0,25 g/cm?), um bei einer Säuredichte
von 1,10... 1,15g/cm? nurbis zum roten Feld
zu steigen, was eine völlig entladeneBatterie
markiert.
In der Praxis — insbesondere im Winter —
merkt man übrigens an den Startschwierig-
keiten, wenn mit der Batterie „etwas nicht

mehr stimmt‘. Infolgedessen wird bei Start-
schwierigkeiten immer zuerst der Ladezu-
stand der Batterie überprüft, bevor man
weitere Maßnahmen zum Beheben derStart-
schwierigkeitentrifft.
Das Überprüfen des LadezustandesderBatte-
rie mittels eines Zellenprüfers (Voltmeter mit

Widerstand) wird bei der Originalbatterie des
Moskwitsch nicht empfohlen, da hierbei die
Vergußmasse der Polbrücken durchstoßen
werden müßte. Befindet sich im Fahrzeug
jedochbereits eine Batterie mitfreiliegenden
Polbrücken, so ist auch diese Form der Prü-
fung des Ladezustandes möglich. Jede Zelle
muß eine Spannungvon 2 Volt besitzen. Eine
Spannung von wenigerals 2 Volt signalisiert
StörungenanBatterie oder Lichtmaschine.
Eine Kontrolle über den Ladezustand der
Batterie ermöglicht übrigens das Ampereme-
ter des Kombigerätes bei einwandfreier Funk-
tion von Regler und Lichtmaschine.Zeigt es
beispielsweise ‘einen Ladestrom von über 10
Ampere (plus) an und geht die Anzeige

während derFahrt auf 5 Ampere und weniger
zurück, ist die Batterie genügend geladen.
Zeigt das Amperemeter dagegen auch bei
längerer Fahrt ständig über 10 Ampere La-
destrom an,soist ein Nachladender Batterie
mit Sicherheit erforderlich,

  

Nachladen: Das Nachladen der Batterie mit
dem schon erwähnten Kleinladegerät „La-
defix’ ist insbesondere im Winterhalbjahr
notwendig; bei Fahrzeugen mit Gleichstrom-
lichtmaschinein der Regelöfterals bei Fahr-

zeugen mit Drehstromlichtmaschine. Hier
zehren die häufigen Kaltstarts sehr stark an
derBatterie. Zum anderenkannsich dieselbe
bei den meist folgenden Kurzstreckenfahrten
nicht wieder erholen,d.h., ihr wird die beim
Starten entnommeneEnergie durch die Licht-
maschinenicht wieder in genügender Menge
zugeführt. Erklärend hinzugefügt sei deshalb
auch, daß die Gleichstromlichtmaschine erst
ab etwa 1500...1900U/min Strom an die
Batterie abgibt, während das die Drehstrom-
lichtmaschine bereits ab etwa 600 U/min
tut.
Beim Nachladen mit dem Kleinladegerät
„Ladefix“ können die Batteriekabel an-
geschlossen und die Verschlußstopfen der
Zellen eingedreht bleiben. Bei Benutzung
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eines größeren Ladegerätes ist dagegen zu-
mindest das Minuskabel von der. Batterie
abzunehmen. Besser ist es sogar noch, die

Batterie aus dem Fahrzeug auszubauen, damit
kein Schadenentsteht, wenndie Batteriesäure
einmal „überkochen” sollte. Man stellt die
Batterie beim Laden deshalb auch möglichst
in eine säurefeste 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 Neuanschließen
der Batterie wird zuerst das Kabel am
Pluspol befestigt, danach das Kabel am

Minuspol.

3. Sind über Nacht größere Minustemperatu-
ren zu erwarten und das Fahrzeug steht
draußen, baut man die Batterie zweck-
mäßigerweise aus und bewahrt sie über
Nacht in einem geheizten Raum auf. Das
erhält ihre Kapazität. Nach dem Einbau

derselben am Morgen springt der Motor

mit Sicherheit an.
4. Das Anspringen des Motors bei extrem

niedrigen Wintertemperaturen kann da-

durch unterstützt werden, daß man die
Kurbelwelle mit der Andrehkurbelbei nicht
eingeschalteter Zündung von Hand drei-

bis viermal umdreht. Daslöst das während
des Stehensdes Fahrzeugserstarrte Moto-
renöl, welches nunmehr dem Anlasser
beim Starten des Motors nicht mehrsoviel
Widerstand entgegensetzt.

Lichtmaschine warten a

Das Überprüfen der Lichtmaschine hinsicht-
lich ihres inneren Zustandes sowie ihres Zu-

sammenwirkens mitdem Spannungsreglerist

uns nur zum Teil möglich. Abhängig ist das

auch vom installierten Lichtmaschinentyp.
StörungenanLichtmaschine und Spannungs-

regler lassen wir deshalb besser von einer

Kfz-Elektrik-Werkstatt beheben. Es werden
hierzu spezielle Meßgeräte und vor allem

Erfahrungen benötigt.
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Gleichstromlichtmaschine: Verbleibt beim
Moskwitsch 408der Zeiger des Amperemeters

während der Fahrt im Bereich „Minus“, er-
füllen Lichtmaschine oder Spannungsregler
nicht ihre Funktion. Die Stromversorgung der
Verbrauchererfolgt fälschlicherweise von der
Batterie statt von der Lichtmaschine.In einem
solchen Falle können wir nur alle Kabelan-
schlüsse zwischen Lichtmaschine und Span-
nungsregler auf festen Sitz überprüfen und
ggf. die Lichtmaschineselbsthinsichtlich des
Zustandesihrer Kohlebürsten kontrollieren.

Kohlebürsten: Abdeckblech nach Lösen der
Schlitzschraube (Bild 3—43) abnehmen,
Kohlebürsten nach dem Zurückdrücken der
Federbügel herausnehmen und säubern
(gangbar machen) oder bei übermäßigem

Abdeckblech wiederVerschleiß erneuern,
anbringen.

 

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

Funktionskontrolle: Keilriemen abnehmen,
Anschlüsse U und A mit einem Stückchen

Kabel überbrücken und die Klemme A mit
einem weiteren Stückchen Kabel an den
Pluspol der Batterie legen (Bild 3—44). Die
Lichtmaschine mußnun wieein Motorlaufen.
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Bild 3-44
Kontrollschema für die

€ Lichtmaschine des 'Mosk-
witsch 408; -
1 - Lichtmaschine,

 

 

 

+ a+ 2-Überbrückung der
—t- Klemmen u und A
Er 3- Überbrückung der

| Klemmen A und Plus-
I polderBatterie,
I 4 — Batterie,

5-bereits vorhandenes
Bel Massekabel der Licht-
—— maschine

  
  

    

Läuft sie nicht,ist sie defekt undmuß erneuert
werden. Läuft sie, ist der Grund für die Stö-
rung gewöhnlich der Spannungsregler.

Spannungsregler: Seine Funktion kann nur

mit dafür geeigneten Meßinstrumenten(Volt-
meter/Amperemeter) überprüft werden. Fer-

ner gehören dazu fahrzeugtypische Erfahrun-
gen. Infolgedessen überlassen wir das Be-

heben des Schadens am Spannungsregler
einer Kfz-Elektrik-Werkstatt,
Ein Weiterfahren.. ohne arbeitende Licht-
maschine bzw. ordnungsgemäßarbeitenden
Spannungsregler ist am Tage bis zu rund 10

 

Stunden, beiDunkelheit biszu etwa3Stunden
möglich, wenn die Batterie vor Eintritt des
ScHadensvoll geladen war. Zur Sicherheitist
dazu jedoch der Kabelanschiuß B3 vom
Spannungsreglerzu lösen undzuisolieren.

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

Bild 3-45 Drehstromlichtmaschine
des Moskwitsch 412/2140; Kohle-
bürsten (Pfeile) freigelegt
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abgehoben. Die Kohlebürsten — ihre Länge
beträgt im Neuzustand 13mm — müssen noch
mindestens 7... 8 mm langsein.Ist das nicht
mehrder Fall, werden sie erneuert, anderen-
falls gangbar gemacht. Letzteres ist im Ver-

gleich zu den Kohlebürsten der Gleichstrom-
lichtmaschine jedoch nur selten notwendig.

Alle anderen Arbeiten, wie das Überprüfen
desTransistorschutzrelais oder der Ladespan-
nung, sind Sache der Fachwerkstatt, zumal
auch hierzu spezielle Meßgeräte (Voltmeter/
‚Amperemeter) benötigt werden. Außerdem
ist die Gefahr der Zerstörung der Dioden re-
lativ groß, wenn hieran laienhaft gearbeitet

wird.
Ein Weiterfahren ohne arbeitende Licht-
maschine bzw. ordnungsgemäßarbeitenden
Spannungsregler.ist auch hier am Tagebis zu
rund 10 Stunden, bei Dunkelheit bis zu 3
Stunden möglich, wenn die Batteriezu Beginn
der Störung ihre volle Kapazität hatte. Zur
Sicherheit sind dazu jedoch gleichfalls fol-
gende Kabelanschlüsse vom Spannungsreg-
ler zu lösen und zuisolieren: B3 (orange) und
w (gelb).

Beleuchtungs- und Signalanlage warten

Das Durchschalten der Beleuchtungs- und
Signalanlage des Fahrzeugs dient der Kon-
trolle darüber, ob die Anlagenselbst undauch
alle ihre Leuchten noch sicher funktionieren.
Stellt man hierbei fest, daß die eine oder
andere Glühlampein ihrer Leuchtkraft nach-

gelassen hat bzw. schon ganzausgefallenist,
wird dieselbe selbstverständlich sofort er-
neuert und nicht erst dann, wenn einen die
Volkspolizei darauf aufmerksam macht. Im
Abschnitt „Störungen an der elektrischen

Anlage” ist beschrieben, wie die Glühlampen
in den einzelnen Leuchten des Moskwitsch
ausgewechselt werden.

Allgemeine Hinweise: Voraussetzung zur Er-
füllung des 5 8 StVOhinsichtlich der Verkehrs-
sicherheit des Fahrzeugsist, daß die Leuchten
in Ordnung und auch richtig eingestellt sind.
Deshalb beachten wir bei der Funktionskon-
trolle insbesondere den Zustand der Leuchten
‚und zusätzlich bei den Scheinwerfern die
Einstellung.

\
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Im einzelnen muß man folgendes wissen:

Glühlampen: Glühlampenaltern mit der

Zeit bzw. ihre Kontaktflächen oxydieren, was
ihre Leuchtkraft vermindert. Man erneuert die
Glühlampen deshalb rechtzeitig bzw. reinigt
ihre Kontaktflächen. Einmal sieht man danach
selbst besser, zum anderen wird man von den
anderen Verkehrsteilnehmern gleichfalls bes-
ser gesehen.

Reflektoren: Fürdie Reflektoren insbeson-
dere der Scheinwerfergilt, daß sie mit der Zeit

„blind”‘ werden. Ein Aufpolieren: ist nicht
möglich. Man erneuert die Scheinwerferein-
sätze darum rechtzeitig. Bei den Reflektoren
der Signalleuchten (Schlußleuchten, Brems-
leuchten und Blinkleuchten) — ihre Abdeck-
kappen und sie selbst verstauben recht gern

— ist dagegen eine Reinigung mit einem
weichen Lappen möglich und von Zeit zu Zeit
auch notwendig. Mansieht, wie sich die Ab-
deckkappen der einzelnen Leuchten abneh-
menlassen.

Blinkleuchten: Ein besonderes Sicher-
heitselement des Fahrzeugsstellen die Blink-
leuchten dar. Sie müssen nicht nur innen und
außen saubersein, ihr Aufblinken muß auch
in der richtigen Frequenz von 60...120mal/
min erfolgen und von der Kontrolleuchte im
Fahrzeug angezeigt werden. Mängelim Blink-
rhythmuslassen sich nur durch die Erneue-
rung desBlinkgebersbeseitigen.

Scheinwerfer einstellen: Die Scheinwerfer
aller Moskwitsch-Typen gebeneinerseits ein
ausgezeichnetes Licht ab; blenden an-
dererseits den Gegenverkehrabersehrstark,
sobald sich ihre Einstellung, verursacht u.a.
durch das „Setzen‘’ der hinteren Blattfedern,
verändert hat. Aus diesem Grundeist es not-
wendig,sie alle 10000 km bzw.zu Beginn des
Winterhalbjahres, wo wieder mehr mit Licht
gefahren wird, neu einzustellen, Und das läßt
man möglichst von den gesellschaftlichen
Kräften machen, die sich an bestimmten
Tagendafür bereithalten und die das mit Hilfe
eines Scheinwerfereinstellgerätes gegen eine
geringe Gebührerledigen. Besteht dazu keine
Möglichkeit, kann man die Scheinwerfer na-
türlich auch selbst einstellen. Der Einstell-
vorgangistfolgender:



 

. Alle vier Räderdes Fahrzeugserhalten den

vorgeschriebenen Reifeninnendruck.
2. Von beiden Scheinwerfern werden die

Scheinwerferringe abgenommen; beim
Moskwitsch 408IE sowie 412 durch Her-
umklappen derselben nach außen, beim

Moskwitsch 2140 durch Abnehmen des
Kühlergrills.

3. Das Fahrzeug wird in einer Entfernung von
10m voreiner senkrechten Wand (Mauer,

Garagentor) auf einer ebenenFläche recht-

winklig zur Wand aufgestellt.

4. An der Wand werden in Höheder 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 verläuft, wird im

Abstand von 25cm (= X-Wert für die
Scheinwerfereinstellung bei allen

Moskwitsch-Typen) eine zweite waage-
rechte Linie gezogen undauch diese Linie
genau unterhalb der bereits vorhandenen
Kreuze mit zwei Kreuzen versehen. Ab-
schließend werden die beiden übereinan-
derliegenden Kreuzpaare mit senkrechten
Linien verbunden (Bild 3—46).

6. Jetzt wird das Abblendlicht eingeschaltet.
Die Hell-Dunkel-Grenzen der beiden
Scheinwerfer müssen 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 höch-

stens nach rechts um maximal 20cm ab-
weichendürfen. Ist das derFall, stimmt die
Einstellung der Scheinwerfer, was u.a.

auch dadurch bestätigt wird, daß beim
Einschalten des Fernlichtes die Lichtbün-
delmitten des Fernlichtes auf den oberen
Kreuzen liegen.

Ergibt die vorhandeneEinstellung der Schein-

werfer nicht diese Werte, werdendie Schein-
werfer nacheinander entsprechend aus-
gerichtet. Die in Höhe 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
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Fahrzeug

Bild 3-46 Hilfsmittel zum Einstellen der Schein-
werfer; a — Höhe der Scheinwerfermitten am Fahr-"
zeug, b — Fahrzeugmitte, c — Auftreffpunkt des
Fernlichtes, d — Auftreffpunkt des Abblendlichtes,
© — X-Wert (beim Moskwitsch 25cm), f - Abstand
zur Einstellwand

senkrechter Richtung.

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

Arbeiten an der Karosserie

Den selbsttragenden Karosserien aller
Moskwitsch-Typenliegt die gleiche Konzep-

tion zugrunde: Geschweißter Karosseriekör-
per mit angeschraubten Kotflügeln vorn. Er-
steres gestattet die rationelle Fertigung,letz-
teres leichteres Reparieren bei Unfällen. An-

sonsten ist die Karosserie auch beim
Moskwitsch die teuerste Baugruppedes Fahr-
zeugs. Allein das läßt es somit schon ratsam
erscheinen,ihre Lebensdauer durch sorgfäl-

tige Pflege möglichst lang zu gestalten. Er-
härtet wird diese Erkenntnis dadurch, daß
Motor, Getriebe und Hinterachsein der Regel
Laufleistungen von über 100000 Kilometer
erreichen. Soll das auch die Karosserie bei
jährlich vielleicht 10000 bis 15000km Lauf-
leistung des Fahrzeugs schaffen, muß sie
schon mindestens sieben Jahre, wenn nicht
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sogar zehn Jahre halten. Und das schafft sie
nur bei sorgfältigster Pflege und Wartung,

anderenfalls bleibt der Rost Sieger. Die re-

gelmäßig notwendige Fahrzeugpflege be-

ginnt deshalb auch mit der Pflege des Lacks

und endetbei der Hohlraumkonservierung.

Fahrzeugobenpflege

Auch die Fahrzeugobenpflege,soleicht sie an

und für sich auszuführen ist, verlangt Über-

legung; Überlegung dahingehend, was alles

konserviert werden muß. Sehen wir uns das

der Reihe nach an.

Wagenwäsche: Eine regelmäßige Reinigung

der Karosserie mit Schwamm und viel Was-

ser, am besten fließendem Wasser, dem ein

Pflegemittel, z.B. Auto-Shampoon, zugesetzt

ist, ist der Karosserie jederzeit dienlich. Das
gilt erst recht im Winter. Hier entfernt das
Wassergleichzeitig die Laugen- undSalzreste,

die sich auf der Karosserie niedergeschlagen

haben.
Neue Fahrzeuge können gleichfalls mit viel

Wasser und schaumbildenden Pflegemitteln

gewaschen werden.DerLackist in der Regel
infolge des langen TransportwegesdesFahr-
zeugs vom Hersteller bis zum Empfänger mit

Sicherheit ausgehärtet und verträgt somit

diese Behandlung.

Lackpflege: Der Einsatz von Lackpflegemitteln
ist abhängig vom Alter des Fahrzeugs bzw.
des Lacks. Während bis zu einem Alter von

vielleicht 3...4 Jahren grundsätzlich Pflege-

mittel.ohne schleifende Wirkung,z.B. Globo-

Autoglanz, verwendet werden, lassen, sich

ältere Lacke, die schon etwas spröde bzw.

rissig und damit stumpf gewordensind, mit

Pflegemitteln mit schleifender Wirkung,z.B.

Globo-Polish oder Auto-Politur, wieder auf-

frischen.

Lackschäden: LackschädenjederArt, auch die

kleinsten, werden so schnell wie möglich

ausgebessert, anderenfalls beginnt hier der

Rost zu nagen. Man schafft das bei kleineren

Schädenin der Regel mit einem Tuschpinsel

und mit dem beim Fahrzeugkauf mit erwor-

benen Reparaturlack. Größere Schäden oder
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tiefere Kratzer werden dagegen gründlicher

behandelt. Die schadhafte Stelle wird zu-

nächst einmal mit Schleifpapier (Körnungca.

120...240) geschliffen, danach grundiert,
gespachtelt und nochmals geschliffen, bis

eine ebene Fläche entstandenist. Ist das ge-

schafft, wobei das Spachteln und Schleifen

u.U. noch einige Male wiederholt werden

müssen, 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

Fahrzeugenrelativ schnell Rost zeigen kann,

hat in der Regel keinen Zweck. Der Rost hebt
dennoch den Lack ab undbreitet sich von hier
immerweiter 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 einPenetrier- |
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 werdendie 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 Stoßstangen benötigen auch

innen einen Schutz. Man bautsie deshalb vor
allem bei Neufahrzeugen ab undstreicht sie

von innen mindestens zweimal mit Elaskon.

Anderenfalls unterwandert der Rost von der

Innenseite herrelativ schnell die außen auf-

gebrachte Chromschicht.

Gummipflege: Alle Gummiteile am Fahrzeug

altern mit der Zeit. Sie werden deshalb re-
gelmäßig (möglichst viermal im Jahr) mit



Giyzerin oder Talkum eingerieben. Durch

diese Behandlung bleibensie elastisch. Das
gilt auch für die Dichtungsgummis an den
Türen. Die Behandlung verhindert hier
außerdem, daß diese Gummis im Winter an
den Türblechenfestfrieren. Türgummis, die
sich gelöst haben, werden außerdem sofort

wieder angeklebt. Ein für diesen Zweck ge-

eigneter Kleber ist Chemisol 1310; zur Not
kann auchein 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 Profilgummiein-
gebracht; zwischen Scheibe und Profilgummi
gehörtes nicht.

Fahrzeugunterpflege

Jede Pflege des Fahrzeugs von unten dassei
nicht verschwiegen — ist ohne Arbeitsgrube
oder Hebebühne nur sehr mühevoll aus-
zuführen. Dennoch ist das regelmäßig not-
wendig, am zweckmäßigsten vor Winterbe-
ginn (Fahrzeugboden und Radkästen müssen
neu konserviert werden) und im Frühjahr

(Laugen- und Salzreste müssen von Fahrzeug-
boden und Radkästen entfernt werden). In-
folge der damit verbundenen Unbequemlich-

keiten läßt man das am besten in einem Kfz-
Pflegebetrieb machen.

Fahrzeugboden und Radkästen: Fahrzeug-
boden und Radkästen sind vom Hersteller-
werk aus mit einer Schutzschicht gegen Kor-
rosion und Steinschlag versehen. Diese
Schutzschicht, aus einem Bitumengemisch

bestehend undsehr stabil, kann durch Stein-
schlag dennochverletzt worden sein undmuß
deshalb zur Sicherheit nachpräpariert werden.
Geeignet hierfür ist das allgemein bekannte
Elaskon mit seinen hervorragenden Eigen-
schaften hinsichtlich Kriechfähigkeit, Elastizi-

tät und Schlagfestigkeit. Hinzu kommt, daß es
auch gegen die üblichen Auftaumittel im
Winterdienst widerstandsfähigist. Manerteilt

den Konservierungsauftrag rechtzeitig, damit

das Fahrzeug den jeweils zu erwartenden Wit-
terungsbedingungen angepaßtist.

Werdie Fahrzeugunterpflege selbst auszufüh-
ren gedenkt — was im Prinzip zu begrüßenist,
weil er dadurch das Fahrzeug auch von unten
her gründlich kennenlernt —, benötigt eine
Arbeitsgrube oder Hebebühne und Preßluft,

um das Elaskon nach worausgegangener

gründlicher Reinigung des Fahrzeugs von
unten mit Hilfe einer Sprühpistole auf Fahr-

zeugboden und Radkästen aufbringen zu
können. Dabei empfiehlt es sich, das Elaskon
in einem Wasserbad zu erwärmen;es erhöht
seine Kriechfähigkeit, womit es leichter in
Fugen und Blechüberlappungen eindringt.
Besteht nicht die Möglichkeit, das Elaskon zu
erwärmen,kann dem Elaskon etwas Graphitöl
— vielleicht 100...150g/Liter Elaskon — bei-

gegeben werden. Das Graphitöl macht es
gleichfalls kriechfähiger.
Alle beweglichen Fahrzeugteile wie Vorder-

und Hinterachse mit Federn und Stoßdämp-
fern, Seilzüge, Auspuffanlage u.a.m. dürfen
keinesfalls mit Elaskon eingesprüht werden;
es verklebt sie und erschwert außerdem die
Reparatur. Diese Teile schütztman,bis auf den
Auspuff, mit Graphitöl.

 

   

Auspuffanlage: Die Lebensdauer der Aus-
puffanlage, vom Werk ausnicht speziell ge-

schützt, läßt sich durch das Aufbringen von
hitzebeständiger Farbe verlängern. Als ge-
eignet haben sich die Einbrennlacke „Alusil”
‚oder „Ofenrohrfarbe schwarz“ erwiesen. Man
trägt sie auf die saubere undtrockene Anlage
mit einem Pinsel in zwei oder drei Schichten
auf. Bei Betrieb des Fahrzeugs brennt die
Farbe ein und erhöht so die Haltbarkeitsowohl
der Schalldämpfer als auch die der Rohrteile.

Befestigungs- und Dichtheitskontrolle: Auch
an der Karosserie ist der Festsitz aller An-
bauteile alle 10000 km zu überprüfen. Das gilt
insbesondere für die angeschraubten Teile
wie Kotflügel vorn, Kühlerschürze, Kotschutz-
bleche sowie Stoßstangen vorn und hinten.
Eingeschlossen in diese Kontrolle wird der
Zustand der Schließmechanismen an Türen
und Motor- sowie Kofferraumhaube.
Vom Fahrgastraum aus ist das Bodenblech
nach dem Anhebender Fußmatten zu kontrol-
lieren. Sind Fußmatten und die darunterlie-
genden Dämmattentrocken,ist alles in Ord-
nung. Anderenfalls werden Fuß- und Däm-
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matten herausgenommenundgetrocknet und
werden die Stellen gesucht, an der die

Feuchtigkeit eintritt. Das ist meist an den
Unterkanten der Türen derFall. Ist dem so,
werden deren Dichtungsgummis und die
Einstellung der Türen überprüft. 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 sammeltsich in
den seitlichen Taschen. Abhilfe ist nur da-
durch möglich, daß Abflüsse in Form von
Bohrungen(4 mm)in den Taschen geschaffen
werden, die Kofferklappe richtig eingestellt
bzw. der Dichtgummierneuert wird.
Wasser in den Hohlräumen zwischen den
vorderen Kotflügeln und den Kotschutzble-
chenist darauf zurückzuführen, daß die vor-
gesehenen Ablaufmöglichkeiten verstopft
sind. Abhilfe läßt sich dadurch schaffen, daß
an dentiefsten Stellen dieser Hohlräumeje-

weils ein Loch von 4...6mm gebohrt und so
eine Abflußmöglichkeit für das Wasser ge-
schaffen wird. Abschließend wird hier Elaskon
hineingegeben.

Schlösser: Die Schlösser der Türen werden
von Zeit zu Zeit auf Festsitz kontrolliert und
geölt. Die Türen schließen auch beiälteren
Fahrzeugenleicht, wenn sie regelmäßig geölt
werden. Zum Ölen der Schlösser eignetsich
eine Ölspritzkanne oder auch ein in Öl ge-
tauchterPinsel.
Die Schließzylinder an den Türen und der
Kofferraumklappe lassen sich mit dem han-
delsüblichen Schloßölspray oder mit Petro-
leum gängig halten. Das Petroleum wird mit
einer Ölspritzkannein die Schließzylinder ein-

gebracht. N

Scharniere und Haubenverschlüsse: Die
Scharniere der Türen besitzen Ölbohrungen

für die Schmierung. Um dieselben zu errei-
chen, sind die Türen soweit wie möglich zu
öffnen undist hier mit Hilfe einer Ölspritz-
kanne Motorenöl einzubringen.
Die Türfangbänder neigen im trockenen Zu-
stand zum Quietschen. Man ölt dieselben
deshalb gleichfalls leicht ein.
Die Scharniere der Motorhaube und der
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Kofferraumklappe lassen sich gleichfalls
durch Ölleichtgängig halten.

Hohlraumkonservierung

Durch eine gute Hohlraumkonservierung —
das habendie Erfahrungengelehrtläßt sich
die Lebensdauer jeder Kraftfahrzeugkaros-
serie — auch die des Moskwitsch — um 3...5
Jahre verlängern. Bild 3-47 macht sichtbar,
welche Partien der Karosserie besonders ge-
fährdetsind. Es sind vorallem die Bereiche bis
zur Gürtellinie des Fahrzeugs. Hiervon aus-
gehend solite man die Konservierung der
Hohlräume in die Wegeleiten. Im nachfol-
genden Text sind die notwendigen Erläute-
rungen gegeben.

Wann konservieren? Die Hohlraumkonser-
vierung sollte bei einem neuen Fahrzeug so
schnell wie möglich erfolgen und nach einem
Jahr wiederholt werden. Danach gilt die Ka-
rosserie als dauergeschützt. Bei einer noch-
maligen Konservierung besteht für das Kon-
servierungsmittel nicht mehr die Möglichkeit,
in Falze und Blecküberlappungen einzudrin-
gen; dieselben sind durch das zweimalige
Konservieren geschlossen. Von außen

zugängliche Falze und Überlappungen kon-
serviert man jedoch nach, wenn das erfor-
derlich sein sollte.

Womitkonservieren? Dasderzeit bekannteste
und wirkungsvollste Konservierungsmittelist
das Elaskon k60ML, im folgenden Elaskon
genannt. Es besitzt hervorragende Schutz-
eigenschaften wie rostpenetrierend, kriech-
fähig und wasserunterwandernd.Seine Trok-
kenzeit beträgt bei einer Temperatur von 20°
Celsius 3...4 Stunden.
Elaskon ist mit Öl oder ölhaltigen Fahrzeug-

pflegemitteln wie Graphitöl, Ferroform u.a.
mischbar. Elaskon, das auf den Lack des Fahr-
zeugs geraten ist, läßt sich mit Test- bzw.
Waschbenzin, OV-VerdünnungoderKraftstoff
entfernen. Auf Stoff- oder Kunstiederbezüge,
z.B. die Sitze, sollte es jedoch nicht geraten.
Hier hinterläßt es häßliche Flecken.

Wie _konservieren? Die Hohlraumkonservie-
rung läßt man möglichst in einem dafür



spezialisierten Kfz-Pflegebetrieb ausführen.

Hier besitzt manin der Regel ein Hochdruck-
Konservierungsgerät, das erforderlich ist, um
das Elaskonauch wirklich fein zerstäuben und
bis in die hintersten Ecken der Hohlräume
bringen zu können.

Vor Beginn des Konservierens sind natürlich
alle Einbauteile, die sonst unweigerlich mit
Elaskon verschmutzt würden, aus dem Fahr-
zeug auszubauen. Dazu gehörenSitze, Seiten-
verkleidungen, Matten u.a.m. Danach kann
das Konservieren beginnen. Macht man es
selbst, sucht man sich. dafür möglichst einen
trockenen, warmen Tag aus. An solch einem

Tag ist das Elaskon von sich aus schonflüs-
siger als an einem kalten Tag, zum anderen

trocknet es schneller.
Wer die Hohlraumkonservierüng selbst aus-
zuführen gedenkt, kann das selbstverständlich
tun. Es gelingt jedoch nur einigermaßen,

wenn das dazu notwendige Hilfsmittel wie
Kompressor mit Sprühpistole, Becas-Sprüher
oder Druckspritze (in der Schädlingsbekämp-

fung üblich) zur Verfügung steht. Hinzu
kommt, daß Spritzpistole und Druckspritze mit

einem genügendlangen Schlauch(Kraftstoff-
leitung) versehen werden müssen, der es
gestattet, die Düse des Schlauchesbis in die
entfernteste Ecke des betreffenden Hohlrau-
mes zu schieben, um vonhier aus dasKonser-
vierungsmittel durch langsames Zurückzie-

hen des Schlauches im gesamten Hohlraum
einzubringen.

Allen diesen Spritzgeräten ist eigen, daß sie

nur mit einem Arbeitsdruck von etwa 500 kPa
(Sat) arbeiten. Und dassetzt voraus, daß das
Elaskon, um es bei diesem geringen Druck
überhaupt spritzfähig zu machen, verdünnt
wird. Geeignet dafür sind Kraftstoff, Graphitöl,

Ferroform u.a. Mittel. Kraftstoff gibt man dem
Elaskon im Verhältnis 1:3 zu, auf eine Flasche
Elaskon also etwa 0,3 Liter Kraftstoff.
Noch besser zur VerdünnungdesElaskonsist
jedoch das handelsübliche Graphitöl ge-
eignet. Es erhöht einmal die Kriechfähigkeit
des Elaskons und besitzt zum anderen selbst
eine Schutzwirkung, was vom Kraftstoff als
Verdünnungsmittel nicht gesagt werden

kann.
Ein weiteres Verdünnungsmittel mit Eigen-
schutzwirkungist Ferroform; es ist an Tank-
stellen bzw. in Kfz-Fachgeschäftenerhältlich.

Dieses Mittel und auch das Graphitöl werden
bei neuen Fahrzeugen mit etwa 100g je Fla-
sche Elaskon undbei schon älteren Fahrzeu-
gen mit etwa 0,5 Liter je Flasche Elaskon

zugesetzt.
Beide Mittel, Graphitöl und Ferroform, ver-
stärken die Wirkung des Elaskons, gelangen

sie infolge ihrer hohen Kriechfähigkeit jedoch
mit Sicherheit in alle Winkel und Ecken der
Hohlräume einschließlich Falze und Blech-
überlappungen und schützen somit diese
Stellen, auf deren Schutz es ja besonders an-

kommt, ausgezeichnet.

Konservierungstechnologie: Den’ Schwer-
punkt bei der Hohlraumkonservierung stellen
die Hohlräume im Fahrzeugboden, die Tür-

säulen und die Türen unterhalb derGürtellinie
des Fahrzeugsdar. Bild 3-47 weist auf diese
Stellen hin. Anschließendist erklärt, wie die-
selbenzu erreichen sind, wobeiauf die Erfah-
rungen von Reichelt in der Broschüre „Korro-
sionsschutz an Kraftfahrzeugen” zurück-
gegriffen wurde.

1. Vordere Querträger: Löcher von unten
links und rechts bohren, Sprührichtung
nachlinks und rechts; Fahrzeug anheben,

2. Vordere Längsträger: Öffnungen an den

Trägerenden vorhanden, Sprührichtung
von vornnachhinten; Fahrzeug anheben.

3. Bodenverstärkunglinks und rechts: Öff-
nungen an den Trägerenden vorhanden,

Sprührichtung nach vorn und hinten;
Fahrzeug anheben.

4. Längsschweller: Öffnungenin den hinte-
ren Radkästen vorhanden, Sprührichtung

nach vorn; Fahrzeug anheben, Räder
demontieren, Stopfen entfernen.

5. Hintere Längsträger: Vorhandene Löcher
vor und hinter den hinteren Federbolzen
von untenaufbohren, Sprührichtung nach
vorn und hinten; Fahrzeug anheben.

6. Hintere Türsäulen und Radkastenverstär-
kung: Vor den hinteren Radkästen von
unten Löcher bohren, Sprührichtung nach
links und rechts; Fahrzeug anheben.

7. Obere hintere Türsäulen, Schloßseite:

Öffnungen in Blechverstärkung vorhan-
den, Sprührichtung nach unten.

8. Vordere Kastensäule: Zugänglich durch
Kotflügelabdichtung zur Türsäule, obere
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10.

11.

12.

a3.

14.

15.

16.

Ecke; Sprührichtung nach hinten und

unten. Räder demontieren.
Vordere Türsäulen: Zugänglich durch
Lichtschalteröffnung, Sprührichtung nach

unten und oben bis zur Gürtellinie; Licht-
schalter demontieren.
Mittlere Türsäulen: Zugänglich durch
Lichtschalteröffnung, Sprührichtung nach
unten und oben bis zur Gürtellinie; Licht-

schalter demontieren.
Klemmverbindungen am Hinterkotflügel:
Zugänglich vom Kofferraum aus,
Sprührichtungallseitig.
Kofferraum-Querträger: Zugänglich von

den Kofferraumträgerenden aus, Sprüh-
‚richtung nachlinks und rechts.
Kofferhauben- und Motorhaubenverstei-
fung: Zugänglich durch vorhandene Öff-
nungen, Sprührichtungallseitig.
Querträger der hinteren Sitzbank:
Zugänglich durch vorhandene Öffnungen
unter der Sitzbank links und rechts am
Boden; Sprührichtung nach links und

rechts.
Querträger der vorderen Sitze: Zugäng-
lich nach Bohreneines Locheslinks oder
rechts, Sprührichtung nach links und
rechts.
Scheinwerfertaschen: Zugänglich von

 

den Radkästen aus, Sprührichtungallsei-

tig; Räder demontieren
17. Klemmverbindungen der Vorderkotflü-

gel: Zugänglich von den Radkästen aus,

Sprührichtung allseitig; Räder demontie-

ren.

18. Türinnenbleche: Zugänglich durch vor-
handene Öffnungen, Sprührichtung
allseitig.

Erklärend hinzugefügt sei zu Position 18, daß
— sich Fensterkurbeln und Türinnendrücker
nach dem Anhebender schwarzen Abdeck-
scheiben aus Plast mit einem kleinen
Schraubendreher durch Herausdrehen der
danachsichtbaren Schrauben abbauenlas-
sen;

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

— sich nach dem AbbauenderVerkleidungs-

schienen die Türinnenverkleidungen von

den Türen wegziehen und danach nach
oben heraushebenlassen;

— beim Konservieren der Türinnenräume, was

7 33

 
 

Bild 3-47 Konservierungstechnologie für den Moskwitsch; Legendenziffern s. Text
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entlang der vorhandenen Kanten und Falze

allseitig geschieht, kein Elaskon auf Tür-
schlösser, Kurbelmechanismen, Fenster
und Samtschienen gelangendarf. Anderen-
falls lassen sich Türschlösser und Fenster
usw. schwer betätigen bzw. werden unter
Umständen sogar völlig funktionsuntüch-

tig.

Kantenschutz: Der Hohlraumkonservierung
mußsich der Schutz der Karosseriekanten,die
besonders stark rostgefährdet sind, anschlie-
Ren. Geeignete Arbeitsmittel sind ein kleiner
Pinsel und eine\Spritzölkanne, mit denen das

Elaskon auf die Karosseriekanten aufgebracht
bzw. in die Falze eingebracht wird. Schwer-

punkte sind hierbei:
1. Spalt zwischen vorderen Kotflügeln und

Windläufenlinks und rechts unterhalb der
Frontscheibe.

2. Verbindungsstellen der vorderen Kotflügel
zu den Türschwellern, zum Frontteil, zu den
Chromecken(nur Typ 412 und 408) und zu
den nach dem Öffnen der vorderen Türen
sichtbaren Spalten zwischen Kotflügeln
und Türpfosten.

3. Motorhaube (innenliegender Falz rings-

herum, beim Typ 412 und 408 das Elaskon
zwischen Chromleiste und Motorhaube
laufen lassen).

4. Kotflügel hinten (beim Typ 2140 das Elas-
kon zwischen Chromleiste und Kotflügel
laufen lassen, beim Typ 412/408das Elas-
kon an den Berührungspunkten der

Chromleisten mit den Kotflügeln mit dem
Pinsel aufbringen und danach die Chrom-
leisten wieder montieren).

5. Kofferklappe (umlaufenden Falz rings-
herum, zusätzlich Elaskon zwischen
Chromleiste und Kofferklappe laufen las-

sen).
6. Türen (umlaufende Falze innen und zwi-

schen Türen und Türgriffen außen, wei-
terhin unter der Chromleiste am Fenster).

7. Heckmittelteil (das Elaskon zwischen
Chromleiste und Mittelteil sowie zwischen
Mittelteil und Abdeckblech der hinteren
Stoßstange einbringen).

77



Störungssuche und-beseitigung

Das Beheben von Störungen am Fahrzeugist
nicht jedermanns Sache. Dennoch geht der
allgemeine Trend dahin, auch den auto-
fahrenden Nichtfachmannzu befähigen,sich
bei kleineren Störungen selbst helfen zu
können.Das ergibtssich u.a. aus 58 StVO.Hier
heißt es bekanntlich, daß Fahrzeuge nur in
Betrieb genommen werden dürfen, wenn sie
verkehrs- und betriebssicher sind und daß
Mängelhieran, die währendderFahrt auftre-
ten unddie die Verkehrssicherheit beeinträch-
tigen, unverzüglich zu beseitigen sind. Und
dazu muß manganz einfach selber inder Lage
sein. Denn wer möchte schon sein Fahrzeug

stehen lassen oder den Kfz-Hilfs- bzw. -
Abschleppdienst rufen, wenn vielleicht nur
‚der Motorstotternd läuft oderdie Blinkanlage

auf der einenSeite ausgefallenist. Befreunden
wir uns deshalb aus dem Bestreben heraus,
die Verkehrssicherheit des Moskwitsch gı
gebenenfalls selbst wiederherstellen zu müs-
sen, mit den uns gegebenen Möglichkeiten
hierzu.

Notwendige
Voraussetzungen

‚Auch beider Störungssuche und-beseitigung
sind, wie im Kapitel „Technische Durchsicht‘
bereits betont, Verantwortung und Sicherheit
ganz wesentliche Voraussetzungen. Hierzu
gehört, daß das defekte Fahrzeug außerhalb
der Fahrbahn abgestellt und mit dem Auto-
bahndreibock odereiner 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 großem Wert, daß mandie evtl. be-
nötigten Ersatzteile mitführt sowie den Um-

{
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gang mit der Prüflampe,die bei der Störungs-
suche an der Elektrik unerläßlich ist, be-

herrscht.

Ersatzteile: Erfahrungsgemäß sind es meist
Kleinteile, die, sind sie ausgefallen, den
Moskwitsch nicht reibungslos funktionieren
lassen. Und da sich Störungen meist bei
größeren Fahrteneinstellen,ist es ratsam, ein
Sortiment dieser Kleinteile mitzuführen. In
Frage kommen
1 Satz Zündkerzen 1 Zylinderkopfdichtung
1 Zündspule 1 Öffilter
1 Unterbrecher Schellenband
1 Blinkgeber Sicherungen
1 Kraftstoffpumpe Isolierband
1 Keilriemen Kabel
1Schwimmer cu

Prüfeinrichtungen: Bewährte Prüfeinrichtun-
gen für die Elektrik des Fahrzeugs sind
Prüflampe oder Prüf-Fix. Im Fachhandel
werden sie in der entsprechenden Bord-
spannung von 12 .Volt angeboten. Sie 'er-
möglichen die Funktionskontrolle der einzel-
nen Stromverbraucher sowie der über
Klemmen und Schalter dorthin führenden
Leitungen.
Der Umgang mit der Prüflampe ist im
Prinzip recht einfach. Eine Klemme wird ir-
‚gendwo an Massegelegt (Motorblock, Karos-
serie), und mit der anderen Klemme der
Prüflampe wird bei eingeschalteter Zündung,
ausgehend von der Stromquelle, also der
Batterie, der gestörte Stromkreis Stück für
Stück, d.h. Klemme für Klemme, abgetastet
und so schließlich die Störung entdeckt. An
den Spannungführenden Klemmenleuchtet
die Prüflampe auf, an den spannungslosen
Klemmenbleibt sie dunkel. Das ist das Zei-
chen dafür, daß sich im davorliegenden Be-
reich der Fehler befindet.
Ein weiteres Prüfgerät ist der Prüf-Fix, aus-



  
gestattet mit Glühlampe undBatterie. Mitihm

- können gleichfalls Leitungsunterbrechungen
gesucht werden, er kann aber auch zur Durch-

gangsprüfung dienen. Bei der Durch-

gangsprüfung muß das jeweils zu über-
\ prüfende Element(die Leitung) spannungslos

sein. Es ist deshalb ratsam, die fragliche Lei-
tung an einem Ende abzuklemmen, um
mögliche Ströme über Nebenanschlüsse aus-
zuschalten. Leuchtet die Glühlampe desPrüf-
Fix bei der Durchgangsprüfung auf, ist die

betreffende Leitung in Ordnung. Leuchtetsie
nichtauf, ist die Leitung unterbrochen.

Störungen am Triebwerk

Störungen am Triebwerk, also am Motor und

seinen Nebenaggregaten, können die unter-

schiedlichsten Ursachen haben. Im nachfol-
genden Text sind die wesentlichsten Störun-
geneinschließlich ihrer Ursachen aufgeführt
und ist jeweils dargelegt, was bei den ein-
zelnen Störungen unternommen werden

kann. Betont sei hierzu, daß an demontierten
Baugruppen oderTeilen in der Regel nicht

festzustellen ist, warum sie nicht mehr funk-
tionierten. Infolgedessenist es stets sinnvoll,
vor jeder Demontage zu versuchen, die Ur-
sache für die Störung aufzufinden und danach
die Instandsetzungsmaßnahmen auszurich-

ten.
‚Jede Störungssuche beginnt mit den am ein-

fachsten auszuführenden Arbeiten. Daraus
ergibt sich dann auch die Reihenfolge Zünd-
und Startanlage mit Batterie, Kabelklem-
men und Leitungen, Zündanlaschalter, Zünd-

verteiler, Zündspule, Zündkerzen und Anlas-
ser; Kraftstoffanlage mit Kraftstoff-
pumpe, Vergaser, Kraftstoffleitungen und

Kraftstoffbehälter (Tank); Motorsteue-
rung mit Steuerkette, Nockenwelle und

Ventilen.
Alle diese Baugruppen des Fahrzeugs können
inihrem funktionellen Zusammenspiel gestört

oder auch mechanisch beschädigt sein. Un-
sere Störungssuchmaßnahmenrichten sich

infolge der Vielzahl der hieran möglichen

Störungen deshalb auch nach den Anzeichen,
mit denen sich jede Störung in der Regel

bemerkbar macht. Wer sein Fahrzeug wäh-
rend der Fahrt stets aufmerksam beobachtet,
wird darum auchhellhörig, sobald irgendwo

etwas nicht mehr„stimmt‘. Und das istdann
auch schon der erste Schritt zum Auffinden
und Beseitigen der, sich so ankündigenden
Störung.

Motorspringt nicht an

Startschwierigkeiten können sowohl zünd-
seitig als auch kraftstoffseitig bedingt sein.

Undda bei unserer Störungssuchejagilt, daß
wir dort-mit der Suche nach der Störungs-
ursache beginnen, wo uns das am einfachsten
möglich ist, beginnen wir mit der Zünd- und

Startanlage.

Zündseitige Ursachen

Springt der Motor beim Betätigen des Zünd-

anlaßschalters nicht an, so ergeben sich dar-
aus zwei Prüfungsreihenfolgen; einmal die
des Zündstromkreises mit Batterie,

Zündanlaßschalter, Zündspule, Zündverteiler,
Zündkabeln, Zündkerzensteckern und Zünd-
kerzen, zum anderen die des Anlas-
serstromkreises mit Batterie, Zünd-
anlaßschalter, Anlasser mit Magnetschalter
sowie Kabelklemmen undLeitungen.

Batterie: Den Ladezustand der Batterie er-
mitteln wir mit dem Säureheber(Areometer).
Ist kein Säureheber zur Hand, werden die
Scheinwerfer eingeschaltet und wird der
Motor gestartet, Die Scheinwerfer müssen
währenddesStartvorgangshell leuchten. Tun
sie das, sind Ladezustand der Batterie sowie
Lichtmaschine und Regler in Ordnung. Ver-
löschen die Scheinwerfer während des Star-
tens, ist der Ladezustand der Batterie mit Si-
cherheit nicht ausreichend, Die Ursache für
den ungenügenden Ladzustand kann die
Batterie selbst sein, es können aber auch
Regler, Lichtmaschine oder Keilriemen (letz-
terer nicht genügend gespannt, daher kein
Aufladen der Batterie während der Fahrt)
daran beteiligt sein.

Kabelverbindungen: Erweistsich bei der vor-

stehend beschriebenen Prüfung der Ladezu-
stand derBatterie als ausreichend — anderen-

79



falls kann der Motor nur mit der Handkurbel
gestartet oder das Fahrzeug angeschleppt
werden —, werden als nächstes alle Kabel-
verbindungen sowohl die des Zündstrom-
kreises als auch die des Anlasserstromkreises
auf festen Sitz geprüft. Dabei wird an allen
Kabelanschlüssen gewackelt, um losen
Klemmverbindungen bzw. Kabelbrüchen auf
die Spur zu kommen. Ferner wird auf an den
Anschlußklemmen vorhandene Oxide (Span-
nungsabfall durch hohe Übergangswider-
stände) geachtet und werden die Oxide ge-
gebenenfalls entfernt (abgekratzt). Das gilt
insbesondere für die Kabelklemmenan Batte-
rie und Anlasser.
Besonders gernlösen sich die Kabelklem-
men am Amperemeter (Bild 4-1), über
das der gesamte Strom des Bordnetzesfließt.
Sind sie locker oderist infolge wiederholten
sehr langen und ununterbrochenenStartens
(Wärmeentwicklung) sogar schon das
Plasteteil des Kombigeräts geschmolzen, das
das Amperemeter hält, ist bei der großen
Stromentnahme durch den Anlasser der
Kontakt bei den nunrelativ lockeren Anschlüs-
sen naturgemäß nicht mehr gewährleistet.

Dieser Fehler läßt sich im Anfangsstadium

grün-Überbrückung

‚Kontrollampe—braun
Begrenzungskuchten.
Öldruchgeber — braun
Temperaturgeber — violett

Sicherungsblock links Nn2 — rosa.
Fernlichtkontrollamge- braun.

Insirumentenbeleuchtung-arau-
Blinkkontrollampe violett

Bild 4-1 Kombigerät, von hinten gesehen
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jedoch noch relativ einfach durch Nachziehen
der Muttern,die die hier ankommendenKabel
halten, beseitigen. Es muß dazu das Armatu-

renbrett, das vondrei bzw. vier Schrauben ge-
halten wird, gelöst und vorsichtigin Richtung
Lenkrad geklappt werden. Danach sind die
beiden Anschlüsse des Amperemeters
zugänglich, und die Muttern können 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 überbrücken. Hierzu wird auch das
zweite Kabel auf die noch intakte Klemme "
gelegt. Das Kombigerät, zu dessen Bestand-
teilen das Amperemeter gehört, muß danach
jedoch recht bald erneuert werden. Eine
Kontrolle über die LadungderBatterie istnach
dieser Notreparatur nicht mehr gewährlei-
stet.

Zündanlaßschalter: Erweisen sich alle Kaben-
verbindungen als intakt, könnte bei schon
älteren Fahrzeugen der Zündanlaßschalter
(Bild 4-3) die Ursachefür das Nichtanspringen

des Motors sein. Seine Funktion läßtsich je-
doch mit der Prüflampe kontrollieren. Wird
dieselbe an Klemme 15 — dasist die Klemme,

  

  

   

‚grün/braun

 

    

   

schwarz - Signalanlage
| . Bremse, Hondöremsschalter

weiß — von Batterie
‚hellblau — Steckdose, Signalhorn

‚rotGeber für Kraftstoffbehälfer
hwarz—Zündschloß, Klemme 30

weiß —Zündschloß, Klemme 30/1
‚orange — Sicherungsblock rechts Nr.T

schwarz —Lichtmaschinenanschluß +
‚schwarz - Warnlinkschalter/ Blinkgeber



 

Bild 4-2 Anschlüsse des Amperemeters am Kom-
bigerät mit weggeschmolzenerPlaste als Folge zu
starker Erwärmung

an der die zwei orangefarbenen Kabel an-
kommen — und an Masse angeschlossen, muß

sie bei intaktem Zündanlaßschalter und ein-
geschalteter Zündungleuchten. Anderenfalls
bleibt sie dunkel. In diesem Falle ist in der
Regel der Nocken desPlasteteiles abgenutzt,
der die Kontakte im Schalter betätigt und
damit den Stromfluß von der Batterie zur
Zündspulefreigibt. Ist das zu vermuten, wird
die Prüflampe an Klemme50 des Zündanlaß-
schalters und an Masse gelegt und der Zünd-

 

schlüssel in die Stellung „Starten‘ gebracht.
Die Prüflampe muß hierbeileuchten. Leuchtet
sie nicht, ist der schon erwähnte Nocken des
Plasteteiles tatsächlich abgenutzt und das
eigentliche Zündschloß muß erneuert wer-

den.

Eine Notreparatur des Zündanlaßschaltersist
möglich. Er muß dazu jedoch, nachdem das
Minuskabel von der Batterie abgeklemmt
wordenist, ausgebaut werden.Die Flachstek-
ker der hier ankommendenKabel verbleiben
dabei zweckmäßigerweise an ihren Anschlüs-
sen (Bild 4-4). Das verhindert Verwechslun-
gen. Nunmehr wird mit einem kleinen
Schraubendreher der Drahtring, der den
Zündanlaßschalter im Zündschloß hält, vor-
sichtig herausgehebelt, der Zündanlaßschal-
ter aus dem Zündschloß herausgenommen

und derfeststehende Kontakt vorsichtig etwas
in Richtung Kontaktzunge gebogen. Das ergibt
zumindest einen vorübergehend wieder funk-
tionierenden Zündanlaßschalter. Eine Dauer-
lösungist das jedochnicht. Man erneuert den

Zündanlaßschalter deshalb recht bald. Nur
dadurch ist man gegen eine erneute Störung
dieser Art gefeit.
Das Zündschloß des Moskwitschist übrigens

Bild 4-3
Zündanlaßschalter des
Moskwitsch 412/2140, zer-
legt;
1 - Schaltnocken,
2 — Kontakte,
3 — Zündanlaßschalter

(komplett),
4 — Drahtring

81



  

    

  

zum Radio zum

schwarz &mm?
zum Amperemeter

2xorange
‚zur Zündspule
‚BK-B

mit dem Zündschloß des Lada bzw. des Wolga
GAS24 identisch.

 

Zündvertei Der Zündverteiler kann die
Ursache für mehrere Störungensein. Erist
jedoch gut zugänglich. Infolgedessen läßt er
sich relativ leicht überprüfen bzw.reparieren.

Verteilerkappe: Die Verteilerkappe (Bild 4-5)
soll sauber und innentrocken sein. Nur das
gewährleistet, daß der Verteilerläufer den
Zündstrom an die jeweils zu versorgende
Zündkerze nach der Zündfolge 1-3-4-2
weiterleitet. Und dasich insbesondere anihrer
Innenseite leicht Kondensfeuchtigkeit nieder-

schlägt, wischt man sie ggf. mit einem sau-
beren Lappen aus und läßt 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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2xrot

und Sicherungsblock

Bild 44
Kabelanschlüsse am Zünd-
anlaßschalter des Mosk-
witsch 412/2140

Scheibenwischermotor

‚rechts Nr.2

schwarz

Anlasser

weiß
Amperemeter

Feuchtigkeit in der Verteilerkappe begünstigt
das Entstehen sogenannter Kriech-
funkenstrecken (kleine haarfeine Rissean
derInnenseite der Kappe), durch die der Zünd-
strom vorzeitig zur Masse überspringt, ohne
an den Zündkerzen wirksam geworden zu
sein. In einem solchen Falle ist der Einbau
einer neuen Verteilerkappe notwendig.
Tritt dieser Schaden unterwegs auf und hat

man keine neue Verteilerkappe zur Hand,
werdendie Kriechfunkenstrecken(sie markie-
ren sich meist als geschwärzte, sehr feine
Linien) mit einem spitzen Messer oderkleinen
Schraubendreher so weit ausgekratzt, bis
wieder die normale Farbe des Materials der
Verteilerkappe zum Vorschein kommt. Das

hilft in der Regel vorübergehend.
Beim Erneuern der Verteilerkappe ist
darauf zu achten, daß die Zündkabel analog
der Zündfolge 1-3-4-2 in die entsprechenden
Aufnahmebuchsen der Kappe gesteckt wer;
den. Das Zündkabeldes ersten Zylinders — es
ist der vordere Zylinder — gehört in die Auf-
nahmebuchse,die sich unmittelbar über der
Aussparung in der Verteilerkappe für den
Anschluß zum Kondensator befindet. Die
anderen drei Zündkabel folgen dann nach der
Zündfolge, und zwar bei allen Moskwitsch-
Typen entgegen dem Uhrzeigersinn. Daß die
Verteilerkappe nach beendeterKontrolle bzw.
Reparatur des Verteilers wieder richtig be-
festigt wird, wird vorausgesetzt. Anderenfalls
besteht die Gefahr, daß Verteilerkappe und
Verteilerläufer beim ersten Starten des Motors
zerstört werden.

In der Mitte der Verteilerkappe befindet sich
ein federnd gelagerterSchleifkohlestift,
dessen Aufgabe esist, die von der Zündspule
kommende Hochspannung auf den Verteiler-

    

   

  
  



läufer zu übertragen.Ist dieser Kohlestift (s.
Bild 4-5) abgenutzt, beschädigt oder klemmt
er in seiner Führung, ist die Funktion der
Zündanlage nicht mehr gewährleistet. Kon-
trolliert man ihn,ist zu beachten, daß er sich
leicht in seiner Führung bewegenläßt, wobei
er beim Nachlassen des mit einem Finger
ausgeübten Drucks sofort wieder in seine
Ausgangslage zurückkehren muß. Die das
verursachende kleine Spiralfeder macht das
möglich, Aber Vorsicht bei der Kontrolle. Die
kleine Feder kann herausspringen und ver-
loren gehen. Dann ist die gesamte Ver-
teilerkappe wertlos. Außerdemist ein Starten
des Motors unmöglich. Er wird ohne diese
kleine Feder niemals anspringen.

Verteilerläufer: Der Verteilerläufer nutzt sich
nur infolge Abbrandes an der Kontaktfahne
ab. Könnte das die Ursache für das Nicht-
anspringen des Motors sein, was bei älteren
Fahrzeugen durchaus möglich ist, entfernt

man den Abbrand mit Hilfe feinen Schleif-
papiers. Dazu wird der Verteilerläufer ab-
gezogen, Es arbeitet sich dann besser. Ein
MarkierenderStellung desVerteilerläufersist
nicht notwendig. Er läßt sich nur in der kon-

struktionsmäßig vorgegebenen Stellung
wiederauf die Verteilerwelle aufstecken (Aus-
sparung beachten!). Wichtig ist dabei jedoch,
daß das Aufstecken bis zum Anschlag ge-
schieht. Anderenfalls werden genau so wie
beim verkanteten Aufsetzen der Verteiler-
kappe Verteilerläufer und -kappe während des
ersten Stärtens des Motors zerstört.

Unterbrecherkontakte: Die Unterbrecherkon-
takte nutzensich mit derZeit ab. Im Abschnitt
„Zündanlage warten”ist beschrieben, wie sie
nachgestellt werden, um diese Abnutzung
auszugleichen. Ist schließlich dennoch der
Zeitpunkt ihrer Erneuerung gekommen,wer-
den sie ausgewechselt. Die Arbeitsgänge
hierzu sind folgende: Verteilerkappe und Ver-
teilerläufer abnehmen, Halteschrauben des
Unterbrechers herausdrehen,flexibles Kabel
von der Klemme lösen, Unterbrecher her-
ausnehmen, neuen Unterbrecher in um-
gekehrter Reihenfolge einbauen und Kon-
taktabstand, wie im Abschnitt „Zündanlage
warten” beschrieben,einstellen.

Unterbrecherkabel: Das im Zündverteiler
liegende und von der Anschlußklemme der
Zündspule (Deutsche Bezeichnung Klemme1)
zu den Unterbrecherkontakten führende
kleine Kabel kann durchgescheuert sein und

mit seiner „Seele‘‘ an Masseliegen odersich
am Unterbrecher gelöst haben. Man hebt es
-an und kontrolliert es sorgfältig. Läßt es sich
isolieren, ist der Schadenrelativ schnell be-
hoben.Anderenfalls ist es besser, den Unter-
brecherzu erneuern, denn ein neues Anlöten
dieses kleinen Kabels an den Unterbrecherist
nicht zu empfehlen. Der Lötpunkt wird immer
eine schwacheStelle im Verteiler bleiben.

Kondensator: Ein Schaden am Kondensator
als Ursache für das Nichtanspringen des
Motorsist nur schwerfestzustellen, denn von
außen 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

für einen solchen Defekt.
Die einzige unterwegs mögliche Kontrolle
besteht bei Verdacht auf eine Kondensator-
störung darin, die Verteilerkappe abzuneh-
men und, während der Motorgestartet wird,
die Unterbrecherkontakte zu beobachten.
„Feuern’” sie außerordentlich stark, kann
davon ausgegangen werden, daß der Kon-
densatordefekt ist und erneuert werden muß.
Ein schwacher Abreißfunke an den Unter-
brecherkontakten ist dagegen dasZeichen für
einen normal arbeitenden Kondensator.

Zündspule: Die Zündspule (Bild 4-6) bedarf
keiner ‚speziellen Wartung. Sie arbeitet zu-
verlässig. Dennoch überprüft man 'hin und
wiederihren Festsitz (Verbindung mit Masse)
unddie Kabelanschlüsse. Oxide an den Klem-
men bedeuten auch hier erhöhten Übergangs-
widerstand und damit Spannungsverluste.
Manentfernt dieselben, sobald man sie ent- '
deckt hat.

Vorwiderstand: Die Zündspule des
Moskwitsch. besitzt als zusätzliche Starthilfe,
einen Vorwiderstand. Dieser Vorwiderstand
sorgt dafür, daß die Zündspule während des
Startens eine kräftige Hochspannungliefert.
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Bild 4-6 Zündspule der Moskwitsch-Typen; 1 —

Vorwiderstand, 2 — Anschluß BK-b, 3 — Anschluß
zum Uhnterbrecher, 4 — Hochspannungsanschluß,
5 — Anschluß BK

Springt der Motor während desStartens an,
um danach beim Zurückspringen’ des Zünd-

schlüssels in die Stellung „Zündung“ wieder
auszugehen,liegt in der Regel ein Defekt im
Vorwiderstand der Zündspule vor. In einem
solchen Falle ist eine Notreparatur durch
Überbrücken des Vorwiderstandes möglich.
Hierzu werden mit einem neuen Stück Kabel
der Anschluß BK (gelbes Kabel) und der An-

schluß BK-b der Zündspule (orangefarbenes
Kabel) behelfsmäßig überbrückt, oder es
werden die beiden erwähntenfarbigen Kabel
direkt auf die Klemme BK (das orangefarbene

Kabel auf das gelbe Kabel) gelegt. Damit kann
die Fahrt zumindest bis nach Hause oderbis
zur nächsten Werkstatt fortgesetztwerden, wo
die Zündspule dann allerdings erneuert wer-
den muß. Das Erneuern der Zündspule ist

notwendig, da sie nach dieser Notreparatur
überlastet wird. Der Anschluß der neuen

Zündspule erfolgt natürlich wieder so, daß das
vom Anlasser kommendegelbe Kabelan die
Klemme BK und das vom Zündschloß kom-

mende orangefarbene Kabel an die Klemme
BK-b gelegt wird.

Kriechfunkenstrecken: Störungen im
Zündsystem sind in den seltensten Fällen auf

die Zündspule zurückzuführen. Dennoch ist
das möglich; beispielsweise, wenn in strö-
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mendem Regen Feuchtigkeit auf den Zünd-
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 Zündspannung dann
bereits hier zur Masse über. Die Folge ist, daß
die Zündkerzen garkeine oder nur einen sehr
schwachen Zündstrom erhalten, was den
Motor natürlich nicht anspringen oder wäh-

rend der Fahrt aussetzen läßt. In einem sol-
chen Falle wird die Zündspule abgetrocknet
bzw. werden die Kriechfunkenstrecken wie bei
der Verteilerkappe ausgekratzt, bis wieder
gesundes„Fleisch“ zu sehen ist. Nach Been-

digung der Fahrt muß auchin diesem Falle die
Zündspule erneuert werden. Eine Reparatur
ist nicht möglich.

Überprüfungsmöglichkeiten: Eine Prüfung
der Zündspule auf Funktionin allen Bereichen

ist uns nicht möglich. Mit Hilfe der Prüflampe
können wir aber die Primärwicklung

kontrollieren. Und das machen wir so:
1. Prüflampe an KlemmeBK-b der Zündspule

(orangefarbenes Kabel) und an Masse
legen und die Zündung einschalten.
Leuchtet die Prüflampe,ist die Zündanlage

bis hier, also bis zur Zündspule, in Ord-

nung. Leuchtet die Prüflampe nicht, ist'
entweder der Zündanlaßschalter oder, was
wahrscheinlicherist, die Kabelverbindung
vom Zündanlaßschalter, Klemme15, bis
zur Zündspule unterbrochen.

2. Prüflampe an Klemme ohne Bezeichnung

der Zündspule (schwarzes Kabel) und an
Masselegen und die Zündungeinschalten.
Leuchtet die Prüflampe auf, ist der Pri-
märstromkreis der Zündspule in Ordnung;
die Unterbrecherkontakte sind dabei geöff-

net. Dreht man jetzt den Motor mit der
Andrehkurbel oder auch mit dem Anlasser
durch, muß diePrüflampe im Rhythmus
der Zündfolge an- und ausgehen. Leuchtet
die Prüflampe ständig, schließen die Un-
terbrecherkontakte nicht völlig oder sind

verölt. Leuchtetdie Prüflampegarnicht,ist
entweder die Primärwicklung der Zünd-

spule oder der Kondensator defekt; es

können aber auch die Unterbrecherkon-
takte nicht abheben.

3. Eine weitere mögliche Störung, beider die



Prüflampenichtleuchtet,ist der Ausfall des
Vorwiderstandes der Zündspule. Um das

genau festzustellen, werden, wie unter
dem Stichwort „Vorwiderstand“ be-
schrieben, die beiden Klemmender Zünd-
spule überbrückt und die vorstehend unter

1. und 2. beschriebenen Prüfungen wieder-
holt. Leuchtetjetzt die Prüflampe,ist der

Vorwiderstand defekt und es kann, wie
unter dem Stichwort „Vorwiderstand”
gleichfalls beschrieben,die Fahrt mit über-

brückten Zündspulenklemmen bis nach
Hause oder zur nächsten Werkstatt fort-
gesetzt werden, wo die Zündspule dann

allerdings erneuert werden muß.
Die Sekundärwicklung der Zündspule
kann nur überprüft werden, wenndie Primär-
wicklung in Ordnungist. Darum ist es stets
sinnvoll, bei Verdacht auf einen Defekt in der
Zündspule zuerst den Primärstromkreis zu

kontrollieren.
Das Prüfen der Sekundärwicklung der Zünd-

spule auf Funktion geht so vorsich:
1. Das von der Zündspule zurVerteilerkappe

führende Hochspannungskabelwird an der

Verteilerkappe abgezogen und im Abstand
von 7...10mm gegen Masse (Motorblock)

gehalten. Wird nunmehr der Motor ge-

startet und zwischen Hochspannungskabel
und Masse springen kräftige Zündfunken
über, ist die Sekundärwicklung der Zünd-

spule in Ordnung. Springen keine Zünd-
funken über, obwohl die Kontrolle der
Primärwicklung der Zündspule positiv
ausgefallen ist, ist die Sekundärwicklung
defekt, und die Zündspule muß erneuert
werden; vorausgesetzt, daß das Hoch-

spannungskabel in der Zündspule auch
richtig befestigt war. Dies sollte auf jeden
Fall nochmals überprüft werden.

2. Ist die vorstehend beschriebene Kontrolle
der Sekundärwicklung der Zündspule po-

sitiv ausgefallen, wird das an der Ver-
teilerkappe abgezogene Zündkabel hier
wieder eingesteckt. Nunmehr wird von
einer Zündkerze der Kerzenstecker ab-
gezogen und von der Zündleitung ab-
geschraubt. Wird jetzt dieses Zündkabel
gleichfalls im Abstand von 7...10mm
gegen Masse gehalten und der Motor ge-
startet, müssen gleichfalls kräftige Zünd-
funken zur Masse überspringen. Ist dasder

Fall, ist die Sekundärwicklung der Zünd-
spule in Ordnung. Springt der Motor beim

nächsten Starten aber dennoch nicht an,
sind Kerzenstecker oder Zündkerzennicht
in Ordnung bzw.stimmt der Zündzeitpunkt
nicht. Springen keine Zündfunken über,

sind Unregelmäßigkeiten in der Ver-
teilerkappe, am Verteilerfinger oder anden
Zündleitungen vorhanden.

Zündkerzen: Wie sich defekte Zündkerzen
beim Motorlauf bemerkbar machen,ist im.
Abschnitt „Zündanlage warten‘ beschrieben.
Hier daher nur einige Erläuterungen zu den
Ursachen bei Zündkerzenfehlern.

Nasse Zündkerzen sind aufein zu „fet-
tes” Kraftstoff-Luft-Gemisch zurückzuführen.
Ursachen könnenein zu hoher Kraftstoffstand
im Vergaser oder auch das versehentliche
Fahren mit teilweise gezogenem Shoke
(Starterklappe) sein. In einem solchen Falle
kann man, wennder Motorbeivoller Funktion
der Zündanlage auch nach mehrmaligem
Starten nicht anspringt, die Zündkerzen nur
ausbauen, reinigen und ausreichend lange
trocknen lassen, bevor sie wieder eingebaut
werden. Danach wird, ohne den Shoke zu
ziehen, gestartet.

Verrußte Zündkerzen sind in der Regel

die Folge von ständigem Kurzstreckenbetrieb.
Reinigen sich die Zündkerzen aber auch bei
einer längeren und zügigen Fahrt nicht, be-

steht die Möglichkeit, daß derLuftfiltereinsatz
verschmutzt oderder Vergasernichtrichtig —
zu „fett — eingestellt ist. Das Auswechseln

des Filtereinsatzesist im Abschnitt „Luftfilter
warten” beschrieben,das Einstellen des Ver-
gasers im Abschnitt „Vergaser reinigen und

einstellen”.

Verölte Zündkerzen deuten, wenn die-

ser Fehler ständig auftritt, auf Abnutzungs-
erscheinungen im Motor hin. Der Verschleiß
der Kolben und Kolbenringe kann so weit
fortgeschritten sein, daß die Funktion der
Ölabstreifringe nicht mehrvoll gewährleistet

ist. Weitere Ursachen könnender Bruch eines
oder mehrerer Kolbenringe oder ausgeschla-
gene Ventilführungensein.
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Startseitige Ursachen

Anlasser: Schwierigkeiten beim Starten des
Motors können ihre Ursachen auch in der
Startanlage haben. Zur Startanlage gehören
Batterie, Anlasser mit Magnetschalter (Bild

4-7) und die entsprechenden Kabelverbindun-

gen. Störungen hieran machen sich fol-
gendermaßen bemerkbar:

“Anlasser läuft nicht an: Läuft der Anlasser
beim Drehen des Zündschlüsselsin die Start-
stellung nicht an, werden zunächst die Ka-
belanschlüsse des Stromkreises der Start-
anlage überprüft. Sie müssenalle festsitzen

und dürfen nicht verschmutzt oder oxydiert
sein. Liegen hier keine Störungen vor bzw.
sind die Anschlüsse in Ordnung gebracht und
der Anlasserläuft bei einem erneuten Start-
versuch immer noch nicht an, wird der
Ladezustand derBatterie kontrolliert, wie das
im Abschnitt „Batterie warten” bzw. unter
dem Stichwort „Batterie‘ beschriebenist. Ist
der Ladezustand der Batterie ungenügend
(Keilriemen lose), muß dieselbe aufgeladen
werden. Ein Starten des Motors ist bis dahin
nur mit Hilfe der Andrehkurbel oder durch
Anschleppen (im 2. oder 3. Gang) möglich,
sofern die Batterie noch in der Lageist, den

dazu notwendigen Zündstrom zuliefern.

   86

Steuerstromkreis: Sind Batterie und
Kabelverbindungen in Ordnung gebracht und
läuft der Anlasser dennochnichtan, wird der
sogenannte Steuerstromkreis des Anlassers
überprüft. Es gehören dazu der schon er-
wähnte Zündanlaßschalter und der Ma-
gnetschalter. Hierzu wird die Prüflampe an die

Klemme 3 des Anlassers (dünnes schwarzes
Kabel) und an Massegelegt. Leuchtet sie beim
Einschalten derStellung „Starten” auf, ist der

Steuerstromkreis vom Zündanlaßschalter bis
zum Magnetschalter des Anlassers in Ord-
nung, der Magnetschalter aber wahrschein-
lich defekt. Leuchtet die Prüflampe bei diesem

Prüfvorgangnichtauf, liegt mit Sicherheit ein

Fehler im Zündanlaßschalter vor. Wie er zu
beseitigenist, ist unter dem Stichwort „Zünd-
anlaßschalter” beschrieben.

‚Anlasser dreht nur träge: Dreht der Anlasser
den Motor während des Startens nur träge

durch, um vielleicht 'sogar ganz stehenzublei-
ben,liegt die Ursache mit Sicherheit im un-

genügenden Ladezustand der Batterie, aber
auch Oxide an den Batterieklemmen können
daran beteiligt sein. Im Abschnitt „Batterie
warten‘ sind die dazu erforderlichen Arbeiten

beschrieben. Esist vor allem ein ausreichen-
der LadezustandderBatterie herzustellen und
sind die an den Kabelklemmen ggf. vorhan-

Bild 4-7
Anlasser des Moskwitsch
412/2140;
1- Anschluß 3 (schwar-

zes Kabel) für Zünd-
anlaßschalter,

2- Anschluß + für Batte-
rie,

3- Anschluß K 3 (gelbes

Kabel) für Zündspule,
4 — Schutzkappe



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

Anlasser knattert beim Starten: Knattert der
Anlasser beim Startvorgang,liegt die Ursache
hierfür entweder im Magnetschalter oder im
Anlasser selbst. Ist der Anlasser die Ursache,
ist in den meisten Fällen der Freilauf des
Anlasserritzels defekt. Unterwegs kann der
Motor in einem solchenFall 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 daß der
Motor mitgedreht wird, spurt das Ritzel des
Anlassers nicht in den Zahnkranz der
Schwungscheibe des Motors ein. Der Grund .
hierfür 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 Fahrzeug im 2. oder3.Gang
angeschleppt werden.

Anlasser knackt beim Starten: Knackt der
Anlasser während des Startvorgangs, ohne
den Motor mitzudrehen, spurt das Anlas-
serritzel in der Regel nicht voll oder nur an
bestimmten Stellen in den Zahnkranz der
Schwungscheibeein. Der Grund hierfür kann
eine Gratbildung an der dem Anlasser gerade

gegenüberliegenden 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 richtigein.

Anlasserritzel spurt nicht aus: Hört das für
den Anlasser typische Geräusch nach dem
Anspringen des Motors nicht auf, obwohl der
Zündschlüsselbereits auf die Stellung „Zün-
dung” zurückgesprungen ist, ist sofort die
Zündung auszuschalten und, wenndas nicht

hilft, das Minuskabel von der Batterie ab-
zunehmen,damit der Motor überhaupt stehen
bleibt. Ein Mitlaufen des Anlassers mit dem
Motor zerstört den Anlasserrelativ schnell,ist
er dochfür die hohen Drehzahlen des Motors
nicht ausgelegt.
Ursache für eine solche Störung sind in der
Regel die Kontakte des Magnetschalters, die
u.U. regelrecht miteinander verschweißt sind
und die somit das Ausspurendes Anlasserrit-
zels aus dem Zahnkranz der Schwungscheibe
des Motors unmöglich machen.Die letzteres
bewirkende Rückzugfeder im Magnetschalter
ist in der geschildertenSituation einfach nicht

in der Lage, die Kontakte zu unterbrechen, so
daß der Anlasser vom.Magnetschalter weiter
Strom erhält und gleichzeitig dasRitzel ein-
gespurt bleibt. Der im Ritzelsystem ein-
gebaute Freilauf verkraftet das nicht für län-
gere Zeit. Versagt schließlich derFreilauf, wird

der Anlasser vom Motor überdreht, was ihn
dann auch zerstört.
Bei Anlassern sowjetischer Produktionist der
Einrückhebel für das Ritzel nach Abnehmen
der Schutzkappe von außen zugänglich. Durch
Drücken des Einrückhebels in Richtung der
Spritzwand der Karosserie mit Hilfe eines
Montierhebels oder größeren Schraubendre-
hers kann versucht werden, den Einrückhebel
und damit das Ritzel in die Ausgangslage
zurückzudrücken. Gelingt das nicht, kann das
Fahrzeug nur noch abgeschleppt werden.
Gelingt es, den Einrückhebelzurückzudrücken
und damitdas Ritzel aus dem Zahnkranz der
Schwungscheibe des Motors auszuspuren,
kann ein nochmaliger Startversuch unter-
nommen werden, wenn ein Helfer zum ggf.
erneut notwendigen Zurückdrücken des Ein-
rückhebels bereit steht.
Läuft der Anlasser wiederum mit, wird der
Motor zweckmäßigerweise — um diesen
Fehler nicht erneut zu provozieren — mit Hilfe
der Andrehkurbelgestartet 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 zündseitig möglichen Störungs-
quellen untersucht und ausgeschaltet wor-

den, der Motorspringt aber dennoch nicht an,
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kann die Ursache für das Nichtanspringen
eigentlich nur noch kraftstoffseitig bedingt
sein. Bei den Vergasertypen mit Schauglas
erkennt manauf Anhieb, ob sich Kraftstoff im
Vergaser befindet. Bei dem Vergaser WAS

412-2101, mit dem der Moskwitsch auch aus-
gerüstet sein kann, kann man das nurfest-

stellen, indem die Kraftstoffzuführungsleitung
vom Vergaser abgezogen und der Handhebel
der Kraftstoffpumpe betätigt wird, bis Kraft-
stoff herausläuft.

Kraftstoffpumpe fördert keinen Kraftstoff:
Befindetsich kein Kraftstoff im Vergaser, wird

die Kraftstoffpumpe auf Funktion untersucht.
Hierzu wird der Schlauch, der von derKraft-
stoffpumpe zum Vergaser führt, am Vergaser

gelöst, die offene Seite des Schlauchesin ein
Gefäß (Flasche) gesteckt und der Handhebel
derKraftstoffpumpebetätigt. Hierbeimußbei
jedem Hubein kräftiger Strahl Kraftstoff aus
der Kraftstoffleitung austreten.
Wird kein Kraftstoff gefördert bzw.läßt sich
der Handhebel ohne Widerstand bewegen,
kannes sein, daß der Nocken für den Antrieb
der Kraftstoffpumpe gerade so ungünstig
steht, daß die Handbetätigung der Pumpe
nicht wirksam werden kann.In diesem Falle
dreht man den Motor mit der Andrehkurbel
etwa eine Umdrehung durch und betätigt den
Handhebel erneut. Jetzt müßte ein Wider-
stand zu spüren sein und Kraftstoff gefördert
werden. Ist das der Fall, ist das Kraftstoff-
versorgungssystem bis zur Kraftstoffpumpe
einschließlich der Pumpe in Ordnung. Der
Fehler liegt somit im Vergaser. Als mögliche
Ursache kann insbesondere das Schwimmer-
nadelventil durch Schmutzteilchen verstopft
oder verklemmtsein. Die Beseitigung dieses
Fehlers ist im Abschnitt „Vergaser reinigen
undeinstellen‘ beschrieben.

Kraftstoffleitung: Fördert die mechanisch
intakte Kraftstoffpumpe keinen Kraftstoff,
wird die vom Tank kommende Kraftstofflei-
tung auf Intaktheit kontrolliert. Dazu wird sie

an der Kraftstoffpumpe gelöst. Ist das ge-
schehen,wird sie mit Hilfe der im Bordwerk-
zeug vorhandenen Luftpumpe durchgebla-

sen. Ist die Leitung durchgängig, d.h. nicht
verstopft, hörtman beim Durchblasen im Tank

deutlich das Wallen des Kraftstoffes. Bleibt
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Bild 4-8 AndieserStelle im Kofferraum (Pfeil) kann
die Kraftstoffleitung aus Gummi durch scharfkan-
tige Gepäckstücke zusammengepreßt werden, was
den Kraftstoffzufluß für die Kraftstoffpumpe unter-
bricht

dieses Geräusch aus, kann die Leitung nur
irgendwo zugesetzt sein oder die Kraftstoff-
pumpeNebenluft ziehen, was naturgemäßdie
Kraftstofförderung unmöglich macht.
Die möglichen Ursachen für beide Fehler-
quellen sind in der Regel auf dem Kraftstoff-
tank (Bild 4-8) zu finden.Hierist es vor allem
die elastische Gummileitung, die schon oft-
mals durch scharfkantige und schwere Ge-
päckstücke, z.B. Bierkästen, so weit zusam-
mengepreßt wurde, daß sich die Kraftstoff-
pumpe vergeblich bemühte, Kraftstoff aus
.dem Tank anzusaugenund in den Vergaserzu

befördern. Bei einer zunächst unerklärlich
erscheinenden Störung in der Kraftstoffver-
sorgung sieht man deshalb zunächst hier
hach, ob das Gepäck nicht etwa die Ursache
für das Sperren desKraftstoffflussesist.
Nebenluft stellt sich gleichfalls recht gern im
Bereich des Kraftstofftanks ein. Bei diesem |
Verdacht werden zweckmäßigerweise der
Anschluß des Saugrohres am Tank und die |
Anschlüsse der Gummileitung beidseitig
dergestalt überprüft, daß die Befestigungs-
schrauben des Saugrohres und die Schlauch-
bänder der
werden.
Wurdedie Kraftstoffleitung beim Durchblasen
frei und setztsie sich jedoch immer wiederzu,
so ist die Ursachehierfür im Kraftstofftank zu

Gummileitung nachgezogen



suchen (Schmutz hineingeraten). Man kommt
in diesem Falle nicht umhin, den Tank aus-
zubauen und gründlich zu reinigen. Dazu

werden die Kraftstoffleitung am Tank vorn,
das Kabelfür die Kraftstoffanzeige sowie die
‚Abdichtmanschette am Tankverschluß gelöst
und die Befestigungsschrauben (SW 10) her-
ausgedreht. Nunmehr läßt sich der Tank an
seiner Vorderseite (in Fahrtrichtung) anheben,
etwas nach vorn schieben (bis der Einfüll-
stutzenfrei ist) und dann aus dem Kofferraum
herausheben.Ist das geschafft, wird der im
Tank vorhandeneKraftstoff — es sollte mög-
lichst wenig sein — in ein sauberes Gefäß

(Eimer) gegossen, damit sich Schmutz und
Kondenswasser absetzen können. Danach
wird der Tank mitWaschbenzin oderKraftstoff
mehrmals ausgespült, bis sich beim Ausgie-
Ren keine Schmutzteilchen mehr zeigen. Der
aufgefangeneKraftstoff kann bis auf den Satz
mit den Verunreinigungen wieder verwendet

werden. Der Einbau des Tanks geschieht in
umgekehrter Reihenfolge. Hierbei wird die
Gumnmileitung sorgfältig angeschlossen, da-
mit ihre Anschlüsse 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 hineinführt, aus-
zubauen und zu reinigen. Es läßt sich nach
dem Lösen vonderKraftstoffleitung und dem
Herausdrehen seiner Halteschrauben her-
ausnehmen. Der Tank muß dazu nicht aus-
gebaut werden,er sollte jedoch nichtzu voll
sein und höchstens 20...25 Liter Kraftstoff
enthalten. Ist das Saugrohr herausgenom-
men, wird es mit Kraftstoff gereinigt und mit
der Luftpumpe vom Anschluß der Kraftstoff-
leitung her durchgeblasen. Der Einbau ge-
schieht in umgekehrter Reihenfolge. Hierbei
ist besonders darauf zu achten, daß alle
Dichtringe der Zylinderschrauben wieder mit
eingebaut werden. Anderenfallsttritt Kraftstoff
durch die Gewinde in die Vertiefungen des
Tanks, und im Fahrgastraum riecht es ständig
nach Kraftstoff.

Kraftstoffpumpefördert zu wenig Kraftstoff:
Fördert die Kraftstoffpumpe zu wenig Kraft-
stoff, obwohl sie mechanisch in Ordnungist,
tritt eine ähnliche Situation wie bei der bereits
beschriebenen „Nebenluft” ein. Der Motor

erreicht nicht seine volle Leistung und läuft
außerdem unruhig. Es wird infolge der Un-
dichtheit an irgendeinerStelle des Leitungs-
systems neben wenig Kraftstoff ständig zu
viel Luft mit angesaugt. Liegt ein solcher Ver-
dacht nahe, wird anstelle des undurchsichti-
gen Schlauches zwischen Kraftstoffpumpe
und Vergaser vorübergehend 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 nunmehrdie Ursache
für 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. h

Tankbelüftung: Das berühmte kleine Loch im
Tankdeckelhat schon Generationen von Kraft-
fahrern zur Verzweiflung gebracht. Beim

Moskwitsch ist ein Verstopfen dieses Belüf-
tungsloches für den Tank infolge der Kon-
struktion des Deckels eigentlich beinahe aus-
geschlossen. Dennoch kann es vorkommen,
beispielsweise, wenn ein anderer Deckel

montiert wordenist. Hat sich dieses Loch aus
irgendeinem Grunde zugesetzt, wird das Va-
kuum im Tank schließlich so groß, daß die

Kraftstoffpumpe nicht mehr in der Lageist,
dieses Vakuum zu überwinden, und der Motor
bleibt dann plötzlich stehen. Guter Ratist in

diesem Falle meist teuer, denn wer denkt
schonandieses kleine Loch und damit an die
Tankbelüftung. Hinzu kommt, daß der Motor
infolge der Zwangspause, die mitdem Suchen

des Fehlers verbundenist, anspringt — so als
sei nichts gewesen. Die Pause führt nämlich
zum Druckausgleich zwischen Tank und At-
mosphäre, was solange vorhält, bis dieser
Druckausgleich aufgebraucht ist. Also: Bei

mysteriösen Motorstörungen auch an das

kleine Loch im Tankverschluß denken!

Kraftstoffpumpe überprüfen: Sind Kraftstoff-
behälter und Kraftstoffleitung in Ordnung
gebracht und fördert die Kraftstoffpumpe
immer noch nicht genügendKraftstoff, wird
die Pumpe selbst überprüft. Dazu wird der
Deckel nach dem Herausdrehen der beiden
Senkschrauben vorsichtig abgehoben. Da-
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nach werdenKraftstoffsieb und Pumpenkam-
mergereinigt. Im Abschnitt „Kraftstoffpumpe
warten”ist das näherbeschrieben.
Nach dem Aufbau des Deckels müßte die
Kraftstoffpumpeeigentlich wieder funktionie-
ren. Sollte das nicht der Fall sein, könntendie
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
Drücken desselben in den Vergaser. Funktio-
niert auch nureines dieser Ventile nicht, wird
entweder zu wenig oderauch garkein Kraft-
stoff mehr gefördert. Beide Ventile einschließ-
lich der dazugehörigen Federn werden als
Ersatzteile nicht gehandelt. Infolgedessen
kann bei einer-Störung dieser Art die Kraft-
stoffpumpe oder das Pumpenoberteil nur
komplett gewechselt werden.

Pumpenmembranen: Defekte Membra-
nen (Bild 4-9) bringen ähnliche Folgen wie
undichte Pumpenventile mit sich; die Kraft-
stofförderung setzt völlig aus. Im Gegensatz
zu den Pumpenventilen können defekte Mem-
branen aberersetzt werden;sie sind im Fach-
handel erhältlich. Dazu wird das Oberteil der
Pumpe abgenommen. Die nun sichtbaren
Membranenlassen sich jetzt auf Risse oder

Beschädigungen kontrollieren. Die neuen
Membranen müssen dabei wie die alten
Membranenin den Pumpenhebelim 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 Kraftstoff-
pumpe des Moskwitsch;
links des 412/2140,
rechts des 408

Für 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 während der Mon-
tage der Membranen der Winkel- oder Hand-
hebel zu drücken,bis das Oberteil der Kraft-
stoffpumpefestgeschraubtist.

Pumpenantrieb: Der Antrieb der Kraft-
stoffpumpe erfolgt mit Hilfe eines Stößels
durch die Nockenwelle, die dafür einen be-

sonderen Nocken besitzt. Am Antrieb auftre-
tende Störungen lassen sich nicht einfach
beheben. Um denFehler näherzu lokalisieren,
kann mannurfolgendes machen:

1. Kraftstoffpumpe abbauen und im aus-
gebauten Zustand überprüfen; insbeson-
dere Membran, Ventile und Gummidich-.
tung am Deckel.

2. Fördert die Kraftstoffpumpe auch danach
keinen Kraftstoff, besteht der Verdacht,
daß ihr Antrieb defekt ist. In diesem Falle
wird der Motor ohne Kraftstoffpumpe kurz
gestartet und dabei mit dem Griff eines
Schraubendrehers gegen den Stößel, der
die Pumpeantreibt, gedrückt —ermuß sich
hin und her bewegen (nur 412/2140).

3. Ist keine Bewegung desStößels zu spüren,
ist der Pumpenantrieb defekt. Anderenfalls
wird, nachdem die Kraftstoffpumpe wieder
angebautist, Kraftstoff mit dem Handhebel
vorgepumpt,und der Motorgestartet.

4. Springt der Motordabei zwaran, läuftaber
nicht weiter, kann die Kraftstoffpumpe nur
durch eine neue ersetzt werden.



Förderleistung: Die Förderleistung der
Kraftstoffpumpe kann auch im ausgebauten
Zustand überprüft werden. Es empfiehlt sich
bei der Vermutung, daßdie Förderleistung zu
gering ist, aber auch vor dem Anbau einer

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

"schlauch aufgeschoben und das andere Ende
‚des Schlauches in in Gefäß mit Kraftstoff
geführt. Dann wird die Pumpe etwa 850mm
über den Kraftstoffspiegel im Gefäß gehalten

und der Handhebelbetätigt. Nach maximal 20

 

| Hüben muß sie Kraftstoff fördern. Eine so
\ arbeitende Kraftstoffpumpeist anbaureif.

Saug- und Druckprüfung: Ein Prüfen
der Kraftstoffpumpe auf Saug- und Drucklei-

stungist im eingebauten Zustand der Pumpe
möglich. Es wird dazu ein Manometer mit

einem‘ Meßbereich von 0...100kPa
(0...1kp/cm?) benötigt.
Zwecks Überprüfung 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 muß mindestens 40kPa
(0,4kp/cm?) betragen. Wird dieser Wert nicht
erreicht, muß die Pumpe zerlegt und das
Saugventil auf Verschmutzung überprüft
werden. Ist kein Fehler feststellbar und die
Pumpearbeitet trotzdem nicht exakt, muß sie

gegen eine neue ausgewechselt werden.
Zwecks Überprüfung 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 muß 25...30kRa

(0,25...0,30kp/cm?) betragen. Wird dieser
Wert nicht erreicht, wird hier gleichfalls eine
Überprüfung des Druckventils sowie der ge-
samten Pumpe auf Verschmutzungen oder

Beschädigungen durchgeführt. Wird kein
Mangelfestgestellt, ist die Pumpe verschlis-
sen und muß erneuert werden.
Nach dem Abstellen des Motors muß bei einer
intakten Kraftstoffpumpe sowohl der Unter-

als auch der Überdruck 10 Sekunden lang
konstantbleiben, ansonstensind die Pumpen-

ventile undicht.

  

Vergaser: Am Vergaser sind die hauptsäch-
lichsten Ursachen für Startschwierigkeiten
zugesetzte Düsen, falscher Schwimmerstand,
klemmende Betätigungseinrichtungen. Die
Beseitigung dieser Störungenist auch dem

Nichtfachmann möglich. Doch dazu zunächst
einmal folgendes: Alle Moskwitsch-Typen
sind mit Zweistufen-Fallstromvergasern aus-
gerüstet. Die beiden Vergaserstufen werden
nacheinander in Tätigkeit gesetzt, indem die
beiden Drosselklappen, von einem Hebelwerk

mechanisch betätigt, beim Gasgeben nach-
einander geöffnet und beim Gaswegnehmen
nacheinander auch wieder geschlossen wer-

den. Jede Unregelmäßigkeit an diesem relativ
komplizierten Kraftstoffversorgungssystem
für den Motor beeinflußt natürlich das Start-
verhalten und den Lauf des Motors ent-
scheidend.

Düsen zugesetzt: Auf den Bildern 3-10 und
3-11 sind Haupt- und Leerlaufdüsen gekenn-
zeichnet. Hat sich die eine oder andere von
ihnen einmal zugesetzt, was sich durch un-
gleichmäßigen Motorlauf oder durch ein
großes „Loch‘‘ beim Gasgeben bemerkbar
macht, schraubt man sie heraus, bläst sie
unter Benutzung derzur Luftpumpe gehören-
den Spitze zum Düsenreinigen durch und baut

sie danach wiederein. Damitist der Schaden
in der Regel behoben.
Bei hartnäckigen Düsenverstopfungen — es
setzt sich immerwiederein Wassertropfen vor
der Düse fest — empfiehlt es sich, etwa einmal
im Monatca. 50 Milliliter Brennspiritus in den
Kraftstofftank zu geben. Der Spiritus bindet

das Kondenswasser und verhindert so ein
erneutes Zusetzen der Düsen durch Wasser.
Im Abschnitt „Vergaser reinigen und einstel-

len‘ sind die Einzelheiten der Reinigung des
Vergasers näher beschrieben.

Starteinrichtung klemmt: Der Shoke

(Starterklappe) wird vom Starterzug über ein

Hebelwerk geschlossen. Durch Verschmut-
zung können Starterzug und Hebeiwerk
durchaus einmal schwergängig werden und

vielleicht sogar klemmen.Die Folge davonist
ein schlechtes Anspringen des Motors im
warmenZustand.In solch einem Fallewerden
Seilzug und Hebelwerk einschließlich Tele-

skopgestänge zunächst gereinigt und danach
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wieder gangbar gemacht. Dabeiist auch dar-
aufzu achten, ob der Stahldraht desStarterzu-
ges am Vergaseranschluß nicht etwa ver-
bogenist. Wenn ja, wird er mit einer Kom-
bizange vorsichtig zurückgebogen,bis er mit

der Seilhülle wieder fluchtet.
Weiterhin ist zu kontrollieren, ob bei geschlos-
senerStarterklappe die Drosselklappe der 1.

Vergaserstufe mittels des Verbindungs-
gestänges um einen bestimmten Spalt geöff-
net wird. Bei den Vergasern bis zum Baujahr

1975 (mit Flatterventil in der Starterklappe)
muß diese Öffnung 1,9mm,bei den Vergasern
der späteren Baujahre (ohne Flatterventil in
der Starterklappe) 1,4...1,5mm und beim

Vergasertyp 2101-412 0,9mm betragen. Die

Öffnungsweite läßt sich mit einem Drahtent-
sprechenden Durchmessers relativ leicht
messen. Stimmt der ermittelte Wert nicht,
wird das Verbindungsgestänge an seinem
Knickpunkt entsprechend gebogen.

‚Starthilfen: Hartnäckige Startschwierigkeiten
besondersin der kalten Jahreszeit — bei den
Moskwitsch-Typen 2140 und 412 mit
1500-cm?-Motor oftmals zu verzeichnen —
haben als Ursache meist, ohne daß das zu-
nächst bemerkt wird, daß das Druckventil und
u.U. zusätzlich das Saugventil der Kraftstoff-
pumpedefekt ist. Als Folge läuft der Kraftstoff
bei abgestelltem Fahrzeug aus dem gesamten
System bis in den Tank ab. Ein Starten des
Motors in diesem Zustand verlängert den
Startvorgangnatürlich sehr, muß doch die an
sich schon defekte Kraftstoffpumpe denKraft-
stoff erst wieder vorpumpen. Und das wie-
derum belastet die Batterie so sehr, daß der
‚Anlasser immerlangsamerdreht, um schließ-
lich ganz stehenzubleiben. Deshalb ist es in
der kalten Jahreszeit stets ratsam, vor jedem
Starten — auch wenn keine Störung an der
Kraftstoffpumpevorliegt — Kraftstoff mit dem
Handhebel der Pumpe in den Vergaservor-
zupumpen. Am nachlassenden Widerstand
merkt man, daß die Kraftstoffleitung bis zur
Kraftstoffpumpe wieder gefülltist.
Gelingtin hartnäckigen Fällen 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 Luftfiltergehäuses um
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etwa 5mm zu lösen und den Kraftstoff hier
hineinzugeben. Danach springt der Motor in
der Regelan, und erfahrungsgemäßsetzt bei

laufendem Motorauchdie Kraftstofförderung
wieder ausreichendein.
Nicht zu vergessenist bei diesem „Angießen”
des Motors, daß vor dem Starten desselben
unbedingt das Luftfilter wieder montiert sein
muß, anderenfalls besteht Brandgefahr.

Motorläuft unregelmäßig (im Leerlauf)

Ein unruhiger Motorlauf sowohl im Leerlauf
als auch bei Belastung kann verschiedene
Ursachen haben. Sie treten entwederallein
oder auch zusammen mit anderen Ursachen
auf. Möglich sind Unregelmäßigkeiten in der
Kraftstoffversorgung, in der Zündanlage
sowie im Motor selbst.

Störungsursachen am Vergaser

1. Leerlaufdüse oder Leerlaufkanal verstopft
2. Leerlauf nicht richtig eingestellt
3. Drosselklappe oder Starterklappe klemmt

4. Nebenluft am Vergaser oder Ansaugstut-
zen

Das Behebenderersten beiden Störungenist
im Abschnitt „Vergaser reinigen undeinstel-
len‘ beschrieben, das Beheben der anderen
beiden Störungen geschieht wie folgt:

Ein Klemmen der Drosselklappe oder
auch beider Drosselklappen macht sich da-
durch bemerkbar, daß der Motorselbst dann
noch mit erhöhter Leerlaufdrehzahl läuft,
wenn das Gaspedal schon längst voll zurück-
genommen worden ist. Ursache dafür ist
meist ein Klemmen der Drosselklappe der
zweiten Vergaserstufe. Diese Störung läßt

sich im Anfangsstadium meist noch durch
kurzes ruckartiges Gasgeben beseitigen. Die
Drosselklappeder zweiten Stufe springt dabei

in ihre Ausgangsstellung zurück, und der
Motorlauf ist wieder normal. Tritt dieser
Fehler jedoch desöfteren auf, muß überprüft
werden, ob die Rückholfeder des Gasgestän-

ges gebrochen oder ausgehangenist. Ist das
der Fall, wird der Schaden behoben und
werden zusätzlich die Übertragungselemente,
insbesondere des Teleskop- bzw. das Feder-



  
gestänge, der Starteinrichtung auf Leicht-
ängigkeit geprüft und ggf. wieder gangbar

gemacht. Einige Tropfen Öl bewerkstelligen
das meist.
An allen Moskwitsch-Vergasertypen lassen
sich die Drosselklappenschrauben (SW
10mm) lösen und die Drosselklappen auf
diese Art gangbar machen. Diese Notrepara-
tur reicht unterwegs in der Regel aus. Zu
Hause oder am Fahrtziel angekommen,sollten
jedochdie u. U. ermüdeten Rückholfedern der
Drosselklappen erneuert werden.

Nebenluft im Ansaugsystem kommt
insbesondere bei schon älteren Fahrzeugen
am Ansaugkrümmerunterhalb des Vergasers

und/oder am Zylinderkopfvor. Istdas der Fall,
erhält der Motor zwangsläufigzuviel Luft, was
zur Folge hat, daß er im Leerlauf (Standgas)
entweder gar nicht oder nur unregelmäßig
läuft. Zur Beseitigung dieses Schadensist es
erforderlich, die defekte Dichtung zu erneuern.
Ist das die Vergaserflanschdichtung, wasje-
doch recht selten vorkommt, muß der Ver-
gaser natürlich ausgebaut werden. Wer das
allein macht, geht dabei wie folgt vor:
— Luftfilter abbauen
— Kraftstoffleitung abziehen
— Gasgestänge lösen
— Bowdenzugfür Starterklappe lösen

— Flanschmuttern abschrauben (SW 14mm)
— Vergaser abnehmen
— Flanschdichtung erneuern
— Gelöste bzw. abgenommene Teile in ent-
gegengesetzter Reihenfolge anbauen

Störungsursachen an der Zündanlage

1. Eine oder mehrere Zündkerzen defekt oder
verbraucht

2. Elektrodenabstände der Zündkerzen zu
groß

3, Zündeinstellung stimmtnicht(zu viel Früh-
zündung)

4. Defekte im Hochspannungsstromkreis

Es werden der Zustand der entsprechenden
Teile bzw, Baugruppen überprüft und die er-
forderlichen Werte neu eingestellt. Das Be-
heben der ersten beiden Störungen ist im
‚Abschnitt „Zündanlage warten” beschrieben,
das Behebenderdritten Störung im Abschnitt

„Zündungeinstellen“, das der vierten Störung

im Abschnitt „Motor springt nicht an — zünd-
seitige Ursachen”. Bei letzterer Störung ist
insbesondere auf Rißbildungen (Kriech-
funkenstrecken) in der Verteilerkappe sowie
auf dem Deckel der Zündspule, auf oxydierte
oder brüchige Kabelklemmen sowie -an-
schlüsse und auf defekte Kerzenstecker zu
achten.

Störungsursachen am Motor

1. Ventilspiel zu klein bzw.kein Ventilspiel
2. Ventile undicht 8

Diese Fehlertreten relativ oft und insbeson-
dere dann auf, wenn das Fahrzeug nicht
turnusmäßig gewartet wird. Man läßt es
deshalb gar nicht erst dazu kommen, sondern
betreut das Fahrzeug so, wie es im Kapitel
„Technische Durchsicht‘ beschrieben ist.

Dennochseihier erläutert, was aus eigener
Kraft getan werden kann.
Läuft der Motor während derFahrt plötzlich
mit Leistungsverlust in allen Drehzahlberei-
chen bzw. im Leerlauf unruhig, so muß man

als Ursache nicht mehr stimmende Ventil-
spiele oder auch undichte Ventile vermuten,
zumindest bei einigen Ventilen. In diesem
Falle hält 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-
sionswiderstände müssenbeiallen Zylindern
gleich sein.Ist das nicht der Fall und läßt sich
2.B. ein Kompressionspunkt relativ leicht im

Vergleich zu den anderen Kompressions-

punkten überwinden, sind die Ventile dieses
Zylinders entweder undicht oder esist kein
Ventilspiel vorhanden. Um konkret fest-
zustellen, um welchen Zylinder es sich han-
delt, wird die Verteilerkappe vom Zündver-
teiler angenommenund der Stand des Ver-
teilerläufers an dem Punkt: registriert — viel-
leicht mit einem Bleistiftstrich an der
Außenseite des Verteilers —, an dem der
schwache Kompressionswiderstand auftritt.
Wird nunmehrdie Verteilerkappe in der rich-
tigen Stellung wieder aufgesetzt, zeigt der
Bleistiftstrich und damit der Verteilerläufer auf
das Zündkabel des Zylinders mit der nicht
ausreichenden Kompression. Und damit kann
entschieden werden, ob mandie Ventile selbst
neu einstellt, wie im Abschnitt „Ventile
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einstellen‘ beschrieben, oder ob man mit
herabgesetzter Geschwindigkeit bis zur näch-
sten Werkstatt weiterfährt. Beim Weiterfahren
mit nicht schließenden Ventilen besteht beim
Einlaßventil die Gefahr eines Vergaserbran-

des und beim Auslaßventil die Gefahr des
„Verbrennens”derVentile. -
Die genaue Überprüfung der Ventile auf
Dichtheit ist nur mit einem Kompressions-
prüfer, wie ihn die Diagnosestationenbesit-

zen, möglich. Ist man selbst im Besitz eines

solchen Gerätes oder will man die Druck-
prüfung in einer Selbsthilfewerkstatt vor-
nehmen, geht man dabei wie folgt vor vor:

1. Motor warmfahren,bis die Betriebstempe-

ratur erreicht ist
2. Zündkerzen an allen vier Zylindern her-

ausschrauben
3. Druckprüfer in das Kerzengewinde des

ersten Zylinders einschrauben
4. Motor mit Hilfe des Anlassers durchdre-

hen, den Kompressionswert am Druck-
prüfer ablesen und notieren

5. Den gleichen Meßvorgang auch bei den
anderendrei Zylindern wiederholen

Der Mindestdrucksoll 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 zulässig —,

muß der Fachmannentscheiden, was zu ge-
schehen hat. Es könnte bei einer schon län-
geren Laufleistung des Motors notwendig
sein, den Zylinderkopf generell instand zu
setzen und hierbei auch die Ventilführungen
zu erneuern. Andererseits kann es bei einer
noch geringeren Laufleistung des Motors
durchaus genügen, 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 Motorsteuerungvoll

in Ordnungist.

Motorläuft unregelmäßig
(bei Belastung)

Bei voll ausgelastetem Fahrzeug und höheren

Geschwindigkeiten machensich alle diezünd-
und kraftstoffseitig bedingten Mängel be-
merkbar,die im normalen Alltagsbetrieb ganz
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einfach deshalb nicht in Erscheinung treten,
weil das Fahrzeughiernicht voll ausgelastet
wird. Typisch hierfür sind zögernde Vollgas-
annahme sowie relativ geringe Beschleuni-
gungszunahme. Die Ursachen hierfür sind

wiederum recht unterschiedlich; nicht stim-
mendes Kraftstoffniveau im Vergaser, teil-
weise verschmutzte Vergaserdüsen,teilweise
verschmutzte Kraftstoffpumpe oder nicht
mehrganzintakte Membranen sowie undichte

Ventile. Alles also Störungsursachen,die sich
sowohl bei kaltem wie auch bei warmem
Motorzeigen und die in den entsprechenden
Fachabschnitten bereits behandelt worden
sind. Kommen hierzu noch die zündzeitig
möglichen Fehlerquellen hinzu, wie nasse
oder verbrauchte Zündkerzen, unrichtiger
Unterbrecherkontaktabstand, aussetzender
Kondensator in bestimmten Drehzahlberei-
chen, nasse Zündspule (Kriechfunkenstrek-
ken) oder ausgefallener Vorwiderstand sowie

Kabelunterbrechungenim Nieder- oder Hoch-
spannungsstromkreis, so lassen sich im Detail
nur die Maßnahmentreffen,die in Tabelle 3-1
genannt und die in den dazugehörigen Fach-
abschnitten beschrieben worden sind. Man
sieht also hier nach und versucht den ord-
nungsgernäßen Zustand der einzelnen Ag-
gregate sowie Baugruppen wieder herzustel-
len. Anderenfalls bleibt nichts anderesübrig,
als eine Werkstatt aufzusuchen.

Motorhat zu geringe Leistung

Ungenügende Motorleistung ist eine von
Moskwitsch-Fahrern oft und gern gebrauchte

allgemeine Erklärung für kleinere Schwächen
im Bereich des Triebwerkes. Gehen die
Werkstätten der Sache dann auf den Grund,|
so stellen sich oftmals schlicht und einfach
Wartungsmängelheraus,z.B. ein „‚Klingeln’
des Motorsin bestimmten Drehzahlbereichen
(wobeiein Beschleunigungsklingeln beim 412 |
und 2140 als durchaus normalzu bezeichnen
ist), weil die Zündungauf zu „früh“ steht, oder |
ein zu mageres Kraftstoff-Luft-Gemisch, weil |
an den Einstellschrauben des Vergasers ge- |
dreht wurde. Analog bei Zündung und Ven- |

tileinstellung. Aus diesem Grunde einige Er- |
klärungen für die Mängel bei ungenügender

Motorleistung.
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Motorseitige Ursachen können ein
falsches Ventilspiel oder verbrannte Auslaß-

ventile sein.

Zündseitige Ursachen können zurück-

zuführen sein auf verbrauchte Zündkerzen,
falsche Zündeinstellung, abgenutzte Unter-
brecherkontakte, abgenutzten Verteilerfinger,

durchschlagenden Kondensator oder aus-
geschlagenen Zündverteiler (Welle oder
Buchse).

Kraftstoffseitige Ursachen können

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 Kraftstoffbehäl-

ter (Tank).

Sonstige Ursachen könnenschleifende
Radbremsen (Handbremse!) oder eine rut-
schende Kupplungsein.
Das Beheben all dieser Mängel ist in den
entsprechenden Fachabschnitten beschrie-

ben. Man muß das nur rechtzeitig, d.h.
turnusmäßig, tun. Dann werden sie den an
sich robusten und auch zuverlässigen
Moskwitsch und damit seinen Fahrer nicht
mehr„belästigen“.

Motor macht unnormale Geräusche

Alle Moskwitsch-Motore, sind sie richtig ein-
gestellt, laufen relativ leise. Tritt dennoch —
meist nach längerer Laufzeit des Fahrzeugs —
ein unnormales Geräusch im Motor auf, was
sich sowohlim Leerlauf als auch bei Belastung
bemerkbar machen kann, sollte sofort die
Vertragswerkstatt aufgesucht werden, um
hier die Ursache für das Geräusch ermitteln
und densich so ankündigenden Schadenggf.
fachgerecht beseitigen zu lassen. Der Nicht-
‘fachmannsollte 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 WerkzeugenundErsatzteilen. Hinzu

kommt, daß damit meist der Ausbau des
Motors verbunden ist, was gleichfalls
Schwierigkeiten bereiten würde.

Kurbeltrieb: Schäden am Kurbeltrieb, also an
Kurbelwelle, Pleuel, Kolben, Kolbenbolzen
und an der an der Kurbelwelle befestigten

Schwungscheibe,sind recht selten. Normaler

Verschleiß nach längerer Laufleistung des
Motors oder durch ausgebliebene Schmie-

rung kann natürlich Schädenan Kurbelwellen-
oder Pleuellagern mit sich bringen. Diese
Schäden machen sich durch klopfende Ge-

räusche im Motor bemerkbar und erhöhen

sich in gleichem Maße, wie die Drehzahl des

Motors gesteigert wird.
Ein solcher Schaden,tritt er unterwegs auf,
kann natürlich nicht sofort behoben werden.
Es empfiehlt sich deshalb, sofort anzuhalten
und zu prüfen, ob im Kurbelgehäuse noch
genügend Öl vorhandenist. Wenn nicht, ist
eine Weiterfahrt mit eigener Kraft erst nach
Beseitigung der Ursache für den Ölverlustund

nach dem Aufgießender fehlenden Ölmenge
möglich. Die Geschwindigkeit ist jedoch so
einzurichten, daß nur etwa 50 Prozent derin
den einzelnen Gängen möglichen Geschwin-
digkeiten gefahren werden.
Ähnliche metallische Geräusche verursacht
das sogenannte Kolbenkippen, von dem kein
Motor nach längerer Laufzeit frei ist. Dieses
Geräusch wird ebenso wie das Kurbelwellen-
oder Pleuellagerklopfen durch einen auf „zu
früh“ stehenden Zündzeitpunkt bzw. durch
einen zu niedrigen Öldruck bzw. zu wenig Öl
im Kurbelgehäuse begünstigt. Auch in diesem
Falle gilt, Öl nachzufüllen, mit halber Ge-
schwindigkeit bis zur nächsten Vertragswerk-
statt weiterfahren und hier den Schaden be-
urteilen bzw. beheben zulassen.

Ventilsteuerung: Das Ventilspiel vergrößert
sich im Laufe der Zeit infolge Abnutzung der
einzelnen Teile der Ventilsteuerung. Treten im

Leerlauf und bei niedrigen Drehzahlen des
Motors helle Klappergeräusche im Zylinder-
kopf auf, so ist das ein Hinweis dafür, daß die
Ventile zumindest neu eingestellt werden

müssen. 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, kündigt sich

dieser Schadendurchein helles Klappern im
Zylinderkopf an. Die gebrochene Ventilfeder
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mußnatürlich so schnell wie möglich erneuert

werden. Das Weiterfahren bis zur nächsten
Fachwerkstatt aber ist mit halber Ge-
schwindigkeit möglich. Das Auswechseln der
gebrochenenVentilfeder wird dem Fachmann
überlassen. Es sind spezielle Kenntnisse und

Werkzeugeerforderlich.

Ist die Steuerkette nicht ausreichend ge-
spannt, macht sich das durch rasselnde Ge-

räuschean der Stirnseite des Motors bemerk-
bar. Im Abschnitt „Steuerkette spannen‘ist

beschrieben, wie sie nachgestellt wird. Ist das
rasselnde Geräusch danachnicht verschwun-
den, ist die Steuerkette einschließlich ihrer
Zahnräder so weit abgenutzt, daß Steuerkette

und Zahnräder erneuert werden müssen.

Auch diese Arbeit überlassen wir der Ver-
tragswerkstatt, zumal danach die Motorsteue-
rung neu eingestellt werden muß.

Lichtmaschine und Wasserpumpe: Pfeifende
oder auch heulende Geräusche können von
der Lichtmaschine, aber auch von der Was-
serpumpeherrühren. Liegt die Ursache in der
Lichtmaschine, verstärkt sich das Geräusch
beim Zuschalten von großen Stromverbrau-
chern wie Scheinwerfern oder Nebelschein-
werfern. Darüber hinaus kann auch ein zu
straff gespannter Keilriemen die Ursache für
das Geräuschsein.
Bestätigt das Zuschalten der großen Strom-
verbraucher die Lichtmaschine nicht als Ur-

sache für die erwähnten Geräusche, können
diese Geräusche auch von der Wasserpumpe

(Bild 4-10) herrühren. Um das genauer zu

 

bestimmen, nimmt man den Keilriemen ab
und läßt den Motor ohne Keilriemen und
damit ohne Antrieb der Wasserpumpe eine
kurze Zeit laufen.Tritt das Geräuschjetztnicht
mehrauf, ist das die Bestätigung dafür, daß

die Wasserpumpeder Urheber der Geräusche

ist.
Während die Drehstromlichtmaschine nur in
einer Kfz-Elektrik-Werkstatt beurteilt und re-
pariert werdensollte — es muß anschließend
auch der Spannungsregler neu eingestellt
werden —, ist das Wechseln der Wasser-
pumpe,die sich nicht reparieren läßt, auch
dem Nichtfachmann möglich. An Arbeiten

fallen dabeian:
1. Kühlflüssigkeit ablassen und auffangen

(Frostschutz), dazu den. Kühlerverschluß
öffnen

2. Halteschrauben der Lichtmaschine lösen
undKeilriemen über den Lüfter abnehmen

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

4. Wasserpumpe abschrauben und abneh-

men

Dichtflächen am Motorreinigen
Neue Wasserpumpe unter Verwendung
einer neuen Dichtung anbauen

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

Beim Aufgießender aufgefangenen Kühlflüs-

sigkeit ist eserfahrungsgemäßnicht möglich,
die gesamte Menge auf einmal in das Kühl-
system zu gießen. Man startet deshalb den
Motor zum Probelauf bei geöffnetem Hei-

o
n

Bild 4-10
Wasserpumpen der Mosk-
witsch-Typen;
links des 408,
rechts des 412/2140



zungshahn (Stellung auf „warm‘‘) und läßt
denselben einige Minuten laufen. Nunmehr
findet auch der Rest der aufgefangenen Kühl-
flüssigkeit im Kühlsystem Platz. Das Laufen-
lassen des Motors hat für die Entlüfung des
Systemsgesorgt.

Motorverliert Öl

Bei allen Moskwitsch-Motorentritt. erst nach
längerer Laufzeit ein gewisser Ölverlust in-
folge Undichtheit auf. Wird das jedoch schon
bei einem Fahrzeug mit geringerer Lauflei-
stung festgestellt, muß ermittelt werden, wo
das Öl austritt. Dazu wird der Motor zweck-
mäßigerweise zunächst einmal gründlich

: gereinigt; am besten mit Waschbenzin oder
Petroleum und einem Pinsel ohneMetallring.
Dabei ist die ABAO 361/3 zu beachten. Dazu
gehört, daß das Massekabel vom Minuspol
der Batterie abgenommen wird, um jede
Kurzschlußgefahr (Brand) auszuschließen.
Nach dieser Vorbereitung wird das Fahrzeug
etwa 30 km gefahren — damit das Öl dünnflüs-
sig wird und an den undichten Stellen austre-
ten kann —, auf seinem Standplatz über Nacht
abgestellt und dabei unterhalb des Motorsein
größeres Stück Pappe gelegt, damit das aus-
tretende Öl hier die Austrittstellen markiert.
Typische Quellen für Undichtheiten sind der
Ventildeckel, das Ölfiltergehäuse, der Stirn-

raddeckel, die Verkleidung der Steuerkette,
die Ölwanne und die Radialdichtringe der
Kurbelwelle vorn undhinten.
Ist die undichte Stelle gefunden, wobeinatür-
lich zu beachten ist, welchen Weg das aus-
tretende Öl evtl. am Motorblock oder anderen
Teilen genommen hat, läßt man zweck-
mäßigerweise den Fachmann entscheiden,
was zu geschehen hat. Das Erneuern der
meisten Dichtungen ist nämlich recht kom-
pliziert und dürfte darum unsere Kräfte über-

steigen.

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

 

 

Ölfiitergehäuse: Wie bei Ölaustritt am Öl-
filtergehäuse zu verfahrenist,ist im Abschnitt
„Öl- und Ölfilterwechsel Motor” beschrieben.
Die Ursache ist meist der Dichtring, der in
diesem Fall erneuert wird.

Stirnraddeckel/Steuerkette: Tritt hier Öl aus,
werden zunächst die Halteschrauben nach-
gezogen.Bringt das keinenErfolg, müssen die
Dichtungen am Motorblock und unter Um-
ständen auch der Radialdichtring der Kur-
belwelle vorn erneuert werden. Beides über-
läßt man zweckmäßiger der Vertragswerk-
statt, denn es muß hierzu auch der Zündver-
teiler ausgebaut werden. Wer jedoch schon
einige Erfahrungen auf diesem Gebiet besitzt
und sich auch diese Arbeit zutraut, geht wie
folgt vor:
1. Kühlwasser ablassen und auffangen, Hei-

zungshebel auf „warm“stellen, um auch
den Wärmetauscher zu entleeren.

2. Kühlwasserschläusche oben, am Thermo-
staten sowie am Ausgleichbehälter lösen
und abziehen.

3. Halteschrauben des Kühlers herausdrehen
und Kühler herausheben.

4. Lichtmaschine lösen und Keilriemen ab-
nehmen.

5. Andrehkläue abschrauben und Riemen-
scheibe von der Kurbelwelle abziehen.

6. Halteschrauben des Stirnraddeckels lösen,
und Deckel mit Zündverteiler abnehmen.

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

8. Dichtfläche reinigen und Stirnraddeckel
unter Verwendungeiner neuen Dichtung
anbauen.

9. Der weitere Zusammenbau geschieht in

umgekehrter Reihenfolge des Ausbaus.

Ölwanne:Beim Austreten von Öl an der Öl-
wanne werden zunächst die Halteschrauben
der Ölwanne und des in ihr befindlichen
Deckels nachgezogen. Beschriebenist diese
Arbeit im Abschnitt „Öl- und Ölfilterwechsel
Motor‘. Bringt das keinen Erfolg, muß die
Dichtung der Ölwanne oder die des Öl-
wannendeckels erneuert werden. Während
der Ölwannendeckel nach dem Ablassen des
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Motorenöls abgebaut und mit einer neuen
Dichtung versehen wieder angebaut werden
kann, ist das bei der Ölwanne nicht ohne
weiteres möglich, denn der Raum zwischen
Vorderachse und Motorist dafür ganz einfach
zu klein. Es ist daher notwendig, den Motor

entweder auszubauen oder ihnnach Lösen der
Halteschrauben zumindest so weit anzuhe-
ben, daß das Ausbauen der Ölwanne nach
unten möglichist. In jedem Fall ist dazu eine
Hebebühne oder Arbeitsgrube erforderlich,
um diese Arbeit auch nur halbwegsin guter

Qualität zu erledigen. Aus diesem Grunde
überlassen wir das Erneuern der Dichtung der
Ölwanne auch der Vertragswerkstatt anläßlich
dervielleicht sowieso gerade fälligen Großen

Durchsicht. 7

Radialdichtring der Kurbelwelle hinten:
Wurde bei der Prüfungfestgestellt, daß dasÖl
an der Kupplungsglocke austritt, kann der
hintere Radialdichtring der Kurbelwelle zur
Schwungscheibe hin die Ursache sein, es

kann für die Undichtheit aber auch derDicht-
ring der Getriebewelle zur Kupplung in Frage

kommen. In beiden Fällen muß die Ver-
tragswerkstatt aufgesucht werden, denn es

kann erst nach dem Ausbau des Getriebes
exakt festgestellt werden, welcher Dichtring
das Öl wirklich durchläßt und erneuertwerden
muß. Dem Nichtfachmann wird diese Arbeit
nicht empfohlen.Sie ist ganz einfach zu um-
fangreich und ohnespezielle Hilfsmittel auch

nicht zu bewältigen.

Motor verbraucht zu viel Öl

Jeder Viertaktmotorhat konstruktionsbedingt
einen gewissen Ölverbrauch, der mitder Lauf-
leistung des Motors ansteigt. Bei den Mosk-
witsch-Motorenist das nicht anders. Ihr Öl-
verbrauch darf bei den neueren Typen 412

und 2140 höchstens 1,5...2,0/1000km be-
tragen, wobei leichte Schwankungenauf die
Einsatzbedingungen des Fahrzeugs zurück-

zuführen sind.
Ist der Ölverbrauch über das normale.Maß
hinaus angestiegen, kontrolliert man mög-

lichst genau, wie hoch der Ölverbrauch tat-
sächlich ist. Dazu vergewissert man sich zu-
nächst, daß der Motor überall dicht ist (s.

98

Abschnitt „Motor verliert Öl’). Danach wird
derÖlverbrauchermittelt. Und dasmacht man
so: .
1. Das Fahrzeug nach einer längeren Fahrt

stehen lassen und den Ölstand am Ölmeß-
stab markieren.

2. Nunmehr eine Fahrt von möglichst genau
200 km mit gleichbleibender Geschwindig-

keit von rund 100km/h auf der Autobahn
absolvieren.

3. Danach das Fahrzeug erneutabstellen und
nach frühestens einigen Stunden den Öl-
vorrat im Motor durch Hinzugießen von Öl
bis zur am Ölmeßstab vor der Testfahrt
angebrachten Marke ergänzen.

Aus derfür 200 km hinzugegebenen Ölmenge
ergibt sich nun nach Multiplikation dieser
Menge mit 5 der Ölverbrauch des Motorsfür
1000km. Liegt derselbe erheblich über der

Grenze von 1,5...2,01/1000km,ist eine In-
standsetzung des Motorsin der Vertragswerk-
statt erforderlich. Es könnten Kolbenringe
festsitzen oder gebrochen, Kolben abgenutzt
oder auch Ventilführungen ausgeschlagen

sein.

Motorzeigt unregelmäßigen Öldruck

Den Öldruck im Motor zeigen bei allen
Moskwitsch-Typen Öldruckmanometer im
Kombigerät an. Diese Manometer werden

durch Öldruckgebervorn rechts an den Moto-
ren gesteuert.
Der Öldruck soll bei betriebswarmem Motor
und zügiger. Fahrt 300...500kPa
(3...5kp/cm?) betragen. Im Leerlauf des
Motors ist es dagegen normal, wenn der

Öldruck auf 200...80kPa (2...0,8kp/cm?)
zurückgeht. Er muß beim Gasgeben jedoch

wieder deutlich ansteigen.
Zeigt das Manometer keinen Öldruck an,ist
sofort anzuhalten und die Ursache dafür zu
ermitteln. Anderenfalls können infolge man-
gelhafter Schmierung von Kurbeltrieb und
Ventilmechanismus schwere Motorschäden
entstehen.

Ölmangel: Zeigt das Manometer keinen
Öldruck an, wird als erstes der Ölstand im
Motor mit dem Meßstabkontrolliert und ggf.
ergänzt. Das Manometer müßte danach wie-



der einen Öldruck anzeigen. Erfolgt weiterhin
keine Anzeige, wird die Störungssuchefort-
gesetzt.

Öldruckgeber: Es kann vorkommen, daß der
Öldruckgeber während der Fahrt ausfällt. Ob
das derFall ist, läßt sich dadurchfeststellen,
daß das Kabel vom Öldruckgeber zum
Öldruckmanometer am Öldruckgeber ab-
geschraubt und bei eingeschalteter Zündung
gegen Masse (Motorblock) gehalten wird.
Schlägt der Zeiger am Manometerhierbei aus,
ist der Öldruckgebertatsächlich defekt.

 

Öldruckmanometer: Zwecks Überprüfung
des Öldruckmanometers auf Funktion wird
zuerst die vorstehend beschriebene Kontrolle
durchgeführt. Schlägt der Zeiger am Mano-
meterhierbei nicht aus, wird dem Manometer
am Anschluß, der zum Öldruckgeber führt
(Kabelfarbe braun), mit einem Stück Kabel
Masse gegeben, indem dieses Kabel an eine
blanke Stelle der Karosserie gehalten wird.
Erfolgt jetzt ein Zeigerausschlag am Mano-
meter, liegt die Ursache für die Störung am

Kabel, das Öldrückgeber und Manometer
miteinander verbindet. Man repariert oder
erneuert es.

Fällt auch diese Prüfung negativ aus, d.h., am
Manometererfolgt kein Zeigerausschlag, und
funktionieren alle anderen Geräte im Kom-
biinstrument, muß mit Hilfe einer Prüflampe
festgestellt werden, ob das Manometer bei
eingeschalteter Zündung überhauptpositives
Potential bekommt.Die Prüflampe wird hierzu
an dasin Bild 4-1 bezeichnete rosa bzw. grüne
Kabel und an Masse gelegt. Leuchtet sie beim
Einschalten der Zündungauf,ist daserwähnte
positive Potential vorhanden,bleibt sie dun-
kel, liegt die Störung in den Zuleitungen am
Kombigerät. Leuchtet die Prüflampe, kann nur
noch das Manometer defekt sein und muß
erneuert werden.
Das Manometerist mit seinen Anschlüssen
nur zugänglich, wenn das Armaturenbrett
gelöst und in Richtung Lenksäule geklappt
wird. Und da diese größere Demontage unter-

wegssicherlich nicht jedermanns Sacheist,
kann man auch ohne den Schaden behoben
zu haben, getrost weiterfahren. Man weiß ja
jetzt, daß die fehlende Anzeige am Manometer
ihre Ursache im defekten Öldruckgeber oder

Manometerhat, die Schmierung der beweg-
lichen Teile des Motors aber dennocherfolgt.

Am Fahrtziel angekommen,sollte der Scha-
den jedoch behoben werden.
Zeigt das Öldruckmanometerständigeinenzu
niedrigen Öldruck an, kann bei den
Moskwitsch-Typen 412 und 2140 das
Ölpumpenüberdruckventil, das sich vorn un-
terhalb der Riemenscheibe der Kurbelwelle
befindet, daran Schuldsein. Dieses federbela-
stete Kolbenventil steuert die Höhe des von
der Ölpumpe aufzubauenden Überdrucks.
Das Ventil kann aus dem Ölpumpengehäuse
herausgeschraubt und neu eingestellt wer-
den. Zu diesem Neueinstellen reicht aber die
Anzeigegenauigkeit des Öldruckmanometers
nicht aus. Wir überlassen das ggf. notwendige
Neueinstellen des Überdruckventils deshalb
auch der Vertragswerkstatt. Sie besitzt die
entsprechenden Meßgeräte hierzu. Der Richt-
wert zum Neueinstellen des Überdruckventils
ist übrigens 400kPa (4kp/cm?).
Beim Einstellen wird die nach dem Abschrau-
ben der Hutmutter sichtbare Stellschraube
entsprechend verdreht. Ihr Hineindrehen er-
höht den Öldruck, ihr Herausdrehen vermin-
dert ihn. Diese Hinweise nur für den Fall, daß

Störungen an der Ölversorgung des Motors
unterwegs behoben werden müssen.

Motor hat zu hohen Kraftstoffverbrauch

Der in den Fahrzeugunterlagen (Betriebsan-
leitung, Reparaturhandbuch) für den
Moskwitsch angegebene Kraftstoffnormver-
brauch von 8,81/100km ist im praktischen
Fahrbetrieb nicht zu erreichen. Besonders im
Stadtverkehr liegt er infolge des ständigen
Abbremsens und wieder Beschleunigens des
Fahrzeugs um 10...20 Prozent, unter extre-
men Bedingungen sogar um über 30 Prozent
höher. Das muß manganzeinfach wissen, um
nicht unnötig Reparaturkapazität in Anspruch

zu nehmen. Spezielle Verbrauchsmessungen
durch den Fahrzeughersteller haben dann
auch ergeben, daß der Moskwitsch 2140 bei
80 km/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 Stadtstraßen) und im
Durchschnitt vonvielleicht 1000 km mit diesen
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Kraftstoffmengenje 100km aus? Wennnicht,
sollte man seinen Verbrauch wenigstens an-
näherndermitteln. Und das macht manso:
Der Tank wird an einer Tankstelle, auf der das
Fahrzeug auf ebener Fläche steht, bis zum
Rand gefüllt. Danach fährt man eine längere
Strecke (Autobahn) mit gleichbleibender Ge-
schwindigkeit von 90km/h undläßt den Tank
unter den gleichen Standbedingungenfür das

* Fahrzeug erneut bis zum Randfüllen. Aus der
in den Tank hineingehendenKraftstoffmenge
und den zurückgelegten Kilometern läßt sich

nun der Kraftstoffverbrauch für 100. km errech-
nen, und zwar nach der Formel.

getankte Kraftstoffmengein |

gefahrene Strecke in km
 

Beispiel: Angenommen,in den Tank gingen
32,4| hinein und die zurückgelegte Strecke
betrug 316km. Somit ergibtsich dieRechnung

32,4 |

316 km

Bei einem solchen Kraftstoffverbrauch, wie er
für den Moskwitsch nicht besser sein. kann,
sind irgendwelche Neueinstellungen oder
Korrekturen am Vergaser, an der Zündanlage

oder an den Ventilen nicht notwendig.

Ganz andersist jedoch die Situation zu be-

urteilen, wenn der Kraftstoffverbrauch be-

deutend höher liegt. Dann sollten Ventil-,

Zünd- und Vergasereinstellung sowie Luftfil-

tereinsatz (verschmutzt), Thermostat (Motor
erreicht die Betriebstemperatur nicht), Rad-
bremsen(sie könnenschleifen), Kupplung(sie
kann rutschen) und Kilometerzähler (er kann
falsch gehen) überprüft werden. Ist die Ur-
sache für den hohenKraftstoffverbrauch auf
diese Art nicht ermittelt worden, wendet man
sich an die Vertragswerkstatt, die in der Regel

auch ein Kraftstoffverbrauchsmeßgerät be-

sitzt und die ihre Maßnahmenhinsichtlich der
Senkung des Kraftstoffverbrauchs dann von
den MeßergebnissenderTestfahrten ableitet.

= 0,102 I/km oder10,2 /100 km

Motor wird zu warm

Wird der Motor zu warm, gibt es dafür eine
ganze Reihe von Ursachen. Sehen wir uns die
einzelnen Ursachen etwas näheran, um ggf.

reparierend tätig werden zu können.
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Kühlmittelmangel: Jeder Mangel im Kühl-
system macht sich schon nach einer relativ
kurzen Fahrtstrecke an der Temperaturan-
zeige im Kombigerät bemerkbar.Klettert der
Zeiger über die gewohnten 80°C hinaus und
wandert er sogarbis auf die 100-°C-Marke,ist
sofort anzuhalten und das Kühlsystem zu
kontrollieren. Dabei geht man systematisch
vor, denn es könnten eine Schlauchverbin-
dung locker, ein Gewebeschlauch oder die

Wasserpumpe undicht oder auch der Kühler

sowie der Wärmeaustauscher (Heizungsküh-
ler) bzw. die Zylinderkopfdichtung defektsein.
Im schlimmsten Fall ist die Ursache eine de-
fekte Zylinderfuß- bzw. Zylinderkopfdichtung
oderein gerissener Zylinderblock.

Kühler undicht: Ist der Kühler undicht, hilft
nur, ihn auszubauen, zu löten oder zu er-
neuern. Eine Weiterfahrt mit defektem Kühler
ist nicht möglich; es sei denn, das Leck läßt
sich provisorisch (mit Lonitol Kühlerdicht) so
lange abdichten bzw. durch immer wieder
erfolgendes Nachfüllen von Wasser über-
brücken,bis eine solide Reparatur des Kühlers
in der nächsten Werkstatt möglichist.

Kühlerjalousie geschlossen: Ist genügend
Kühlflüssigkeit im Kühlsystem vorhanden und
die Temperatur dennoch zu hoch, kann sich
die Kühlerjalousie — sofern noch vorhanden —
währendderFahrt geschlossen haben.Ist das
der Fall, wird sie geöffnet und die Fahrt unter
Beachtung der Kühlmitteltemperatur fort-
gesetzt. Bleibt die Temperatur auch weiterhin
hoch,ist die Ursache dafür 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 Kühler nicht in
den Kühlkreislauf einbezogen

Thermostat defekt: Bleibt der Thermostat
ständig geschlossen — die Kühlflüssigkeit
kreist dann nur im Motorstatt auch im Kühler
—, steigt die Temperatur übermäßig an. Will
man unter diesen Umständen nochdie näch-
ste Werkstatt erreichen, um hier den Thermo-
staten erneuern zulassen,hilft esin der Regel

eine gewisse Zeit, den Heizungshahnzu öff-
nen und somit den Wärmetauscher (Hei-
zungskühler) zur Abkühlung der Kühlflüssig-
keit mit einzusetzen. Erreicht die Kühlflüs-
sigkeit dennoch 100°C und mehr, muß der
Motor jedoch sofort ausgeschaltet werden,
damit er abkühlen kann. Erst danach setztman
die Fahrt in Etappen weiter fort, d.h., man
muß den Motor immer wieder abkühlen las-
sen.

Der Einbau eines neuen Thermostaten ist
unproblematisch. Man gehthierbei wie folgt
vor:

  
 

Typ 408, 412, 2140 mit Einbauthermostat
1. Kühlflüssigkeit zum Teil ablassen.
2. Verschlußschrauben (SWi4mm) des

Thermostatgehäuses herausdrehen.
3. Deckel des Thermostatgehäuses abheben

und defekten Thermostaten herausneh-
men.

4. Gehäuse und Deckel von Dichtungsresten
säubern und neuen Thermostaten mit
neuer Dichtung einbauen.

Typ 2140 mit Anbauthermostat
1. Kühlflüssigkeit völlig ablassen.
2. Schlauchverbindungen am Thermostaten

lösen.
3. Defekten Thermostaten herausnehmen

und neuen Thermostaten einsetzen.
Dabei ist zu beachten, daß niemals kaltes
Wasserin das noch heiße Kühlsystem gefüllt
wird; der Zylinderblock des Motors könnte
reißen.
Ist der Thermostat ständig geöffnet — dieser
Fehler ist jedoch weit weniger gefährlich als
ein ständig geschlossener Thermostat —, er-
reicht der Motor besonders in der kalten
Jahreszeit zwar erst relativ spät oder über-
haupt nicht seine Betriebstemperatur, grö-
ßere Schäden am Motor sind dadurch aber
nicht zu befürchten. An der Temperaturan-
zeige im Kombigerät erkennt man diesen
Zustand daran, daß der Motor die Be-
triebstemperatur von 80 °C erst sehrspäter-
reicht.
Ob der Thermostat ständig geöffnetist, läßt
sich ferner so ermitteln: Den kalten Motor
starten und warmlaufenlassen. Erhöht sich
dabei die Temperatur im Kühlerkasten genau
so wie die des Motors, kann mansichersein,
daß der Thermostatnicht schließt und aus-
gewechselt werden muß. Eine bereits an-
getretene Fahrt kann jedoch ohne größeres
Risiko für den Motorfortgesetzt werden.

Keilriemen lose: Ein lockerer Keilriemen
rutscht auf den Riemenscheiben, vermindert
somit die Drehzahlen von Wasserpumpe und
Lüfter und damit auch die Wirkung des Kühl-
systems. Erhöhtsich die Temperatur im Kühl-
system, ohne daß man zunächsteine Erklä-
rung dafür findet, spannt man denKeilriemen

zweckmäßigerweise nach. Im Abschnitt „Keil-
riemen spannen” ist beschrieben, wie das
gemachtwird.
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Kühler zugesetzt: Bei älteren Fahrzeugen
muß damit gerechnet werden, daß sich der
Kühler von inneneines Tages mit Wasserstein
zusetzt. Hegt man diesen Verdacht, baut man

ihn aus und läßt ihn in einer Kühler-Spezial-
werkstatt reinigen.
Bedeutendöfter setzen sich jedoch die Kühler
auch von noch neueren Fahrzeugen, ins-
besondere die Lamellen, durch Straßen-
schmutz und Insekten von außen zu, was
naturgemäß die Wirkung des Kühlers be-
sonders im Sommerstark herabsetzt. Man
reinigt den Kühler, nachdem der Kühlergrill
abgeschraubt wordenist und nunfreiliegt,
deshalb von Zeit zu Zeit mit einer harten
Bürste und viel Wasser. Das erhöht wiederdie
Leistung des Kühlsystems.

Zylinderfußdichtung defekt: Bei diesem
Mangeltreten die gleichen Erscheinungen wie
bei Kühlmittelmangelauf. Erschwerend hinzu
kommt, daß Teile des Kühlmittels in die Öl-
wanne des Motors gelangt sein könnten.Ist
ein zunächst unerklärlicher Verlust an Kühl-
flüssigkeit aufgetreten, zieht man deshalb
zunächst den Ölmeßstab und prüft mit Hilfe
seiner Marken, ob sich der Ölstand erhöhthat.
Ist er gegenüberderletzten Ölstandskontrolle
merklich angestiegen, sind mit Sicherheit
Teile des Kühlmittels in die Ölwanne des
Motors geraten. Stellt man am Ölmeßstab
ferner eine Verfärbung des Öles von weiß bis

grauweiß fest, haben Kühlflüssigkeit und Öl
bereits eine Emulsion gebildet, was an-
dererseits aussagt, daß sich die Kühlflüssig-
keit bereits einige Zeit im Motorenöl befindet.
Ursache für diesen ernst zu nehmenden
Mangel ist eine defekte Zylinderfuß- oder
Zylinderkopfdichtung. In jedem Falle fährt
manin einer solchen Situation nurim äußer-
sten Notfall mit eigener Kraft — und zwar sehr
langsam - bis zur nächsten Werkstatt. Besser
ist es, den Abschleppdienst zu rufen. Anderen-
falls kann sich der Schaden enorm vergrößern

(Ausfall der Schmierung).

Zylinderkopfdichtung defekt: Ein zunächst
nicht erklärbarer Kühlmittelverlust oder Was-
ser im Motorenöl weisen immer, wennalle
Schlauchverbindungen des Kühlsystems
dicht sind, auf eine wenigstens zum Teil de-
fekte Zylinderkopf- oder auch Zylinderfuß-
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dichtung hin. Doch dieser Schadenist nicht so
einfach zu lokalisieren, denn selbst dann,
wennKühlflüssigkeit infolge eines Defekts der
Zylinderkopfdichtungin deneinen oder ande-

ren Zylinder gelangte, wird die Flüssigkeit mit
den Auspuffgasen nach außen getrieben. Eine
der Kontrollmöglichkeiten: Ein Stück weißes
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, daß die Zylinderkopfdichtung
defekt ist und Kühlflüssigkeit zumindest in
einen der Brennräume gelangt. Eine andere
Kontrolimöglichkeit besteht darin, alle Zünd-
kerzen herauszuschrauben und nachzusehen,
ob die eine oder andere Kerze feucht oder mit
kleinen Wasserperlen benetzt ist.
Als Fazit aus dieser Kontrolitätigkeit sei
empfohlen, stets eine Zylinderkopfdichtung
im Fahrzeug mitzuführen. Man kann sich
dieselbe ggf. unterwegs einbauen lassen. Das
Erneuern derZylinderkopfdichtung in Selbst-

hilfe wird nicht empfohlen. Es muß dazu der
halbe Motor demontiert und wieder montiert
werden, wasz.B. auf der Straße unmöglichist.
Dennoch seien hier die Arbeitsgänge für '
diejenigen Moskwitsch-Fahrer erklärt, die
versierte Helfer zur Hand haben unddie auch ,
diese Arbeit mit deren Hilfe selbst erledigen
möchten.
1. Massekabel vom Minuspol der Batterie

abnehmen.
2. Kühlmittel an beiden Ablaßhähnen ab-

lassen und in einem sauberen Gefäß
zwecks Wiederverwendung auffangen.

3. Luftfiltergehäuse abbauen.

4. Unterdruckleitung vom Verteiler zum
Vergaser am Vergaser lösen und zurück-
biegen, Startbowdenzug und Kraftstoff-
leitung an der Kraftstoffpumpe lösen,
Gasgestänge abnehmen.

5. Kerzenstecker an den Zündkerzen abzie-
hen.

Ventildeckel abbauen.
Die Markierungen für die Grundeinstel-
lung des Motors(s. Abschnitte „Ventile
einstellen und „Steuerkette” durch
Drehen der Kurbelwelle mit der Andreh-
kurbel in Übereinstimmungbringen.

8. Gewebeschläuche am Kühler lösen.

s
o

e
i
n
e
n

l
n

in
An

ia
Z
a
r
a



9. Auspufflanschverbindungtrennen. )
10. Sicherungen dervier Halteschrauben des

Nockenwellen-Kettenrades lösen.
Schrauben herausdrehen und Kettenrad
abnehmen. Dabei Kettenrad mit Draht
oder Schnur mit der Kette fest verbinden
(Steuerzeiten!) undes 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. Zylinderkopfschraubenlösen, herausdre-
hen und Zylinderkopf abnehmen. Danach
den Motor keinesfalls mehr durchdrehen.
Es könntensich die Zylinderlaufbuchsen
lösen und dadurch die Zylinderfußdich-
tungen undicht werden.

12. Dichtflächen an Kopf und Motorblock
gründlich reinigen und neue Zylinder-
kopfdichtung auflegen.

13. Zylinderkopf aufsetzen und Zylinderkopf-

schrauben nach dem in Bild 3-18 gezeig-
ten Schemazunächstnurleicht anziehen.
Danach die Schrauben nach demgleichen
Schema mit einem Drehmoment von
120 Nm (12 kp/cm?) anziehen.

14. Einbau derrestlichen Teile in entgegen-
gesetzter Reihenfolge des Ausbaus.

Abschlußbetrachtung: Sind Teile des Kühl-
mittels in den Ölvorrat des Motors und damit
in den Schmierkreislauf gelangt, müssen nach
dem Erneuern der Zylinderkopfdichtung un-

bedingt das Motorenöl, möglichst verbunden
mit einem Spülen des Motors, und dasÖlfilter
gewechselt werden.Die hierzu notwendigen
Arbeiten sind im Abschnitt „Öl- und.-Ölfilter-
wechsel Motor” beschrieben.

Motor wird nicht warm genug

Erreicht der Motor auch nach längererFahrt-
strecke seine Betriebstemperatur von 80°C
nicht, liegen gleichfalls Mängel im Kühl-
system vor. Die möglichen Ursachen sind
folgende:

Thermostatschließt nicht: Schließt der Ther-
mostatnicht, 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 Motorläuftfehlerfrei, istesso gut wie
sicher, daß die Temperaturanzeigenicht rich-

tig funktioniert. In diesem Falle wird als erstes
der feste Sitz der Kabelklemme am Tem-
peraturgeber überprüft. Ist hier der Kontakt
gewährleistet, wird dieser Anschluß gelöst
und das Kabel bei eingeschalteter Zündung
gegen Masse gehalten. Schlägtjetzt der Zei-

ger in der Termperaturanzeige voll aus,ist der
Temperaturgeber defekt und muß erneuert
werden. Schlägt der Zeigernicht aus, besteht
die Möglichkeit, daß die Sicherung Nr.2 am

Kotflügel vorn links defekt ist. An dieser Si-
cherungist auch die Blinkanlage angeschlos-
sen. Deshalb kann durch eine Funktionsprobe
dieser Anlage Klarheit darüber geschaffen
werden, ob die Sicherung Nr.2 defekt istoder
nicht.
Schlägt der Zeiger auch nach der ggf. not-

wendigen Reparatur der Sicherung Nr.2 noch
immernicht aus, kann nur nochdie Leitung

vom Temperaturgeber bis zum Anzeigegerät

oder das Anzeigegerät selbst defekt sein. In
diesem Falle wird zwischen Masse und dem
Anschluß zum Temperaturgeber am Kom-
bigerät (s. Bild 4-1 / Kabelfarbe violett) eine

Prüflampe geschaltet. Leuchtet die Prüflampe
hierbei, ist das Anzeigegerät in Ordnung,je-
doch die Leitung defekt. Leuchtetsie nicht,ist

das Gerät defekt. Das Anzeigegerätläßt sich
nicht reparieren, es muß erneuert werden.

UngenügendeHeizleistung

Hat der Motor seine Betriebstemperatur von
80 °C erreicht und dieHeizleistung ist dennoch
unbefriedigend, liegt die Ursache entweder

am Heizungshahn oder an der Heizungs-
betätigung am Armaturenbrett. In den mei-
sten Fällen rutscht die Hülle des Seilzuges für
die Betätigung des Heizungshahnes unter
ihrer Befestigung, was naturgemäßden Hei-
zungshahn gar nicht odernicht voll funktio-
nieren läßt (Bild 4-13). In einem solchenFalle
wird der Heizungshebel am Armaturenbrett
betätigt und dabei beobachtet, ob sich der
Heizungshahnvoll öffnet. Wenn nicht, werden
Heizungshahn undSeilzug mit einigen Trop-
fen Öl gangbar gemacht und wird der Seilzug
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Bild 4-13 Heizungshahn der Moskwitsch-Typen
412/2140, Stellung „gesperrt“; 1 — Befestigungs-
schelle für die Seilhülle (hier rutscht sie gern
durch), 2— Hebel mit Befestigungsschraube für den

Seilzug

wieder ordentlich festgeklemmt. Danach
müßte die Heizung wiederfunktionieren bzw.

sich die Heizleistung deutlich verbessern.

Störungen an der
Kraftübertragung

Störungen an den Elementen der Kraftüber-

tragung machen das Fahrzeug bewegungs-
unfähig, denn die Kraft, die der Motor ent-

wickelt, erreicht im System der Kraftübertra-
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
Rädern zu gelangen, womit das Fahrzeug
seine Fortbewegung erfährt. Störungen in
diesem System, meist zurückzuführen auf

mangelnde Wartung zum richtigen Zeitpunkt
oder auf unsachgemäße Handhabung des
Fahrzeugs, lassen sich nur zum Teil vom
Nichtfachmann beheben. Im nachfolgenden
Text sind die möglichen Störungen an den
Elementen der Kraftübertragung zusammen-
gestellt und es isthier auch vermerkt, was ggf.
unternommen werden kann oder muß, um
das Fahrzeug wieder bewegungsfähig zu
machen bzw.größere Schädenzu verhindern.
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Kupplung trennt nicht

Trennt die Kupplung das Wechsel- oder
Schaltgetriebe nicht vom Motor, lassen sich
insbesondereder 1. Gang und der Rückwärts-

gang nur schwer oder nur mit Geräuschen
verbunden einlegen bzw.rollt das Fahrzeug
beim Einlegen dieser Gänge bereits an, ob-
wohl das Kupplungspedal noch voll nieder-

getretenist. Ursachen dafür gibt es mehrere,

u.a. folgende:

Bremsflüssigkeit: Die Kupplung wird über ein
hydraulisches System mit Hilfe von Brems-
flüssigkeit betätigt. Geht die Bremsflüssigkeit
in diesem System irgendwoverloren — sicht-

bar am Vorratsbehälter in Fahrtrichtung links
—, kann die Kupplung nicht mehrfunktionie-
ren. Bei jedem Mangel an der Kupplung wird

deshalb zuerst der Flüssigkeitsstand im Vor-
ratsbehälter kontrolliert und ggf. ergänzt.
Danach wird bei Flüssigkeitsverlust die Hy-
draulikleitung .vom Kupplungshaupt- zum
Kupplungsarbeitszylinder auf Dichtheit kon-
trolliert. Bei Undichtheit wird der lose An-
schluß nachgezogen.

Sehr gernreißt die Kupferleitung vom Kupp-
lungshaupt-zum Kupplungsarbeitszylinder an
den Anschlüssenein. Mitetwas Geschick läßt
sich das jedoch reparieren. Das eingerissene

Stück der Leitung wird so kurz wie möglich
hinter der Einrißstelle abgesägt, das ver-
bleibende Stück entgratet, mit einem pas-
senden Körnerein neuer Konus angeschlagen
und die Leitung wieder befestigt. Danach muß

die Kupplung selbstverständlich entlüftet
werden. Und das geschieht wie folgt: \
1. Vorratsbehälter mit Bremsflüssigkeit fül-

len.
2. Entlüftungsschlauch auf die Entlüftungs-

schraube des Kupplungshauptzylinders
stecken, das andere Ende des Schlauches
in ein bis zur Hälfte mit Bremsflüssigkeit
gefülltes Glas tauchen.

3. Entlüftungsschraube (SW10mm) um
1...2 Umdrehungenlösen und das Kupp-

lungspedal durch einen Helfer, solange
schnell niedertreten und immer wieder
langsam hochkommenlassen,bis aus dem
Entlüftungsschlauch keine Luftbläschen
mehr austreten. Aber aufpassen! Während
des Entlüftungsvorgangs darf sich der

 



Vorratsbehälter nicht völlig leeren, an-
derenfalls gelangt erneut Luft in das Sy-
stem und dergesamte Entlüftungsvorgang
muß wiederholt werden.

4. Ist die Entlüftung abgeschlossen, Kupp-
lungspedal niedergetreten lassen und Ent-

lüftungsschraube zudrehen, danach Kupp-
lungspedal freigeben,Entlüftungsschlauch
abziehen, Staubkappe aufsetzen und Vor-
ratsbehälter mit Bremsflüssigkeit bis
ca. 10mm unterhalb der Kante auffüllen.

Kupplungsarbeitszylinder: Der Verlust von
Bremsflüssigkeit im Vorratsbehälter für die
Kupplung kann auch auf die Undichtheit des
Kupplungsarbeitszylinderss zurückzuführen
sein (s. Bild 3-25).
Läßt sich an diesem Zylinder, der unterhalb
des Fahrzeugs an der Kupplungsglocke be-
festigt ist, von außen keinFlüssigkeitsverlust
feststellen, wird die Staubmanschette mit
einem kleinen Schraubendreher gelöst. Tritt
hierbei aus der Manschette Bremsflüssigkeit
aus,ist das die Bestätigungfür die Undichtheit
der Dichtmanschette dieses Zylinders.
Das Einsetzen einer neuen Manschette ist
selbstverständlich möglich, empfohlen wird
es jedoch nicht. Der Grund: Beischon längerer
Laufzeit des Fahrzeugssind 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 für die Erneuerung des Kupp-
lungsarbeitszylinders.
Der Abbau desalten und derAnbau des neuen
Zylinders werden am zweckmäßigsten fol-
gendermaßen durchgeführt:
1. Rückzugfeder aushängen.
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

Stößel abgezogen und herausgenommen.
Auch nach dieser Arbeitist die Kupplung zu

entlüften. Ferner ist das Kupplungsspiel, wie

im Abschnitt „Kupplungsspiel einstellen”
beschrieben, neu einzustellen.

Kupplungshauptzylinder: Ist der Kupplungs-

hauptzylinder defekt, läßt sich das Kupplungs-
pedal ohne nennenswerten Kraftaufwand bis

zum Anschlag niedertreten. Ein Flüssigkeits-
verlust im Vorratsbehälterist hierbei nicht zu
bemerken. Um diesen Mangel weiter zu lo-
kalisieren, vergewissert sich ein Helfer, obder
Stößel des Kupplungsarbeitszylinders beim
Betätigen der Kupplung überhaupt oder weit
genug austritt. Sein Hub (Weg) muß minde-
stens 19mm betragen. Ist das nichtder 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 Bremsflüssigkeit im Vorratsbehäl-
ter, die Flüssigkeit läuft in den Fahrgastraum,
und die Dämmatte auf der Seite des Fahrers
saugt sich damit voll. Kennzeichnend für
diesen Mangelist ferner, daß sich die Funk-
tionsfähigkeit der Kupplung durch Auffüllen
von Bremsflüssigkeit immer wiederherstellen
läßt, was jedoch nur solange anhält, bis auch
die nachgefüllte Flüssigkeit wieder ausgelau-
fenist.
Bei beiden Störungenist es vorteilhaft, den
Kupplungshauptzylinder komplett zu er-
neuern. Dazu sind folgende Arbeitsgänge
notwendig:
1. Bremsflüssigkeit aus dem Vorratsbehälter

für 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-
linderin Fahrtrichtung abziehen.

5. Neuen Zylinder mit Hilfe der Haltemuttern
zunächstnurleicht befestigen.

6. Den Stößel mit Splintbolzen und neuem
Splint am Kupplungspedal befestigen.

7. Haltemuttern des Zylinders endgültig

festziehen und Hydraulikleitung befesti-
gen.
Bremsflüssigkeit auffüllen.
Kupplungentlüften.

. Kupplungsspiel ggf. neu einstellen.
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Kupplungsspiel: Ein zu großes Kupplungs-
spiel erschwert insbesondere das Einlegen
des 1. Ganges und des Rückwärtsganges,
während 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
größten Verschleiß von allen Kupplungstei-
len. Infolgedessen kannes bei Mängeln an der
Kupplung durchaussein, daß auch diese Teile

schon erneuerungsbedürftigsind, obwohl das
Fahrzeug noch garnicht soalt ist. Die Er-

neuerungist jedoch mit einer umfangreichen
Arbeit verbunden, was einmal spezielle Er-
fahrungenundErsatzteile sowie zum anderen
eine Hebebühne einschließlich besonderer
Hilfsmittel erfordert. Über beides dürfte. der
Nichtfachmannnicht verfügen. Deshalb über-
lassen wir diese Arbeit auch der Vertrags-
werkstatt. Erklärt sei an dieserStelle lediglich,
daß sich Mängel an Kupplungsautomat

und/oder Mitnehmerscheibe durch Rutschen
oder Rupfen der Kupplung, obwohldasrich-

tige Kupplungsspieleingestelltist, bemerkbar
machen.

Kupplung rutscht

Ob die Kupplung rutscht, merkt man ins-

besondere beim Anfahren, aber auch bei
stärkerem Beschleunigen nach dem Einlegen
des jeweils nächsthöheren Ganges, denn die
Geschwindigkeit des Fahrzeugs erhöht sich
dabeinicht in dem Maße,wie dieDrehzahl des

Motors zunimmt. Tritt dieser Mangel auf, hält
man an und überprüft zunächst das Kupp-
lungsspiel, wie 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...5,5mm durch Nach-
stellen der Kupplung am Ausrückhebel des

Kupplungsarbeitszylinders wieder geschaf-

fen. In der Regel „greift” die Kupplung da-
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nach, und die Fahrt kann fortgesetzt werden.

Scheut mandiese Nachstellarbeit unterwegs,
so wird die Mitnehmerscheibe der Kupplung

selbst auf einer kurzen Fahrtstrecke so stark in
Mitleidenschaft gezogen, daß sie erneuert
werden muß, währendsie andererseits noch
einige tausend Kilometer ihren Dienst ord-

nungsgemäßversehen würde.

Kupplungseinstellung: Die Kupplung des
Moskwitsch — das sei auch an dieser Stelle
noch einmal ausdrücklich 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 Ausrückhebels ein Spiel von

4,5...5,5mm vorhandenist, Ein weit gerin-
geres oder gar kein Kupplungsspiel kann die
Ursache für den vorzeitigen Verschleiß der
Mitnehmerscheibesein. Es lohnt sich deshalb
ganz einfach, das Kupplungsspiel regelmäßig
zu überprüfen, wie das im Abschnitt „Kupp-
lungsspiel einstellen“ erläutert wordenist.

Kupplungsautomat und Mitnehmerscheibe:

Rutscht die Kupplung auch nach dem Neu-
einstellen des Kupplungsspieles noch immer,

sind Mitnehmerscheibe und/oder Kupplungs-
automat — meistsogar beide— verbraucht. Für
ihre Erneuerung gilt das, was im Abschnitt

„Kupplung trennt nicht‘ gesagt wordenist:
Instandsetzung in der Vertragswerkstatt.

Kupplung rupft

Das ungleichmäßige Greifen der Kupplung
bezeichnet der Fachmannals „rupfen“. Tritt
dieses Rupfen während des Anfahrens ver-

stärkt auf, und zwarin dem Augenblick, indem
der Kraftschluß zwischen Motor und Getriebe
Zustande kommt, ist zu befürchten, daß die
Mitnehmerscheibe der Kupplung verölt oder
verhärtet ist bzw. „schlägt‘‘. Diese Erschei-
nungensetzen die Kupplungzwarnicht außer
Betrieb, es ist aber dennoch ratsam, den
Mangel der Vertragswerkstatt bei der näch-
sten Durchsicht anzuzeigen, damit erbeseitigt
wird.

Kupplung verölt: Eine verölte Kupplung, bei



"der die Mitnehmerscheibe teilweise mit Öl
behaftetist,wodurch die Kupplunginfolge der
unterschiedlichen Reibwerte zum Rupfen
neigt, kann nur in der Vertragswerkstatt in-

stand gesetzt werden. Während sich der
Kupplungsautomat, der hierbei auch in Mit-
leidenschaft gezogen ist, unter Umständen
reinigen läßt, kann die Mitnehmerscheibe nur
erneuert werden.
Die- Ursache des Eintretens von Öl in die
Kupplungsglocke muß natürlich vor der Re-
paratur beseitigt werden. Das in die Kupp-
lungsglocke hineingeratene Öl kannder hin-

tere Radialdichtring der Kurbelwelle oder
auch die vordere Abdichtung des Getriebes
hindurchgelassen haben.In beiden Fällensind
umfangreiche Demontage- und Montage-
arbeiten erforderlich, die nur die Vertrags-
werkstatt sachgemäß erledigen kann.

Mitnehmerscheibe verhärtet: Eine verhärtete
Mitnehmerscheibe — die Kupplungsbeläge
sind in diesem Falle mit einer harten glasurar-
tigen Masse überzogen bzw. verbrannt— führt
gleichfalls zum Rupfen der Kupplung.
Schwungscheibe und Kupplungsdruckplatte

sind bei Vorliegen dieses Mangelsfast immer
in Mitleidenschaft gezogen; sie weisen Wär-
merisse oder andere mechanische Mängel auf
und müssen demzufolge erneuert werden.
Auchdiese Arbeit kann nur die Vertragswerk-
statt erledigen.

Kupplung macht Geräusche

Treten bei niedergetretenem Kupplungspedal

heulende bis kratzende Geräusche im Bereich
Kupplung/Getriebe auf, die nach dem Zurück-
lassen des Kupplungspedals wieder ver-
schwundensind,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-Gehäu-
ses am Kupplungsautomaten, das ja fest-
stehend ist— daher das Geräusch— besteht die
Gefahr, daß der Kupplungsautomat, der sich
während des Kuppelns dreht, zerstört wird.
Deshalb fährt man in einem solchenFalle so,

daß die Kupplung so wenig wie möglich be-
tätigt werden muß. Außerdem vermeidet man
hohe Motordrehzahlen während der not-
wendigen Kupplungsvorgänge.
Die Beseitigung dieses Mangelsist gleichfalls
nurin einer Fachwerkstatt möglich. Es müssen
hierzu Kupplungsglocke und Getriebe aus-

‚gebaut werden.

‚Getriebe läßt sich schwer schalten

Bei der Behandlung dieses Problems lassen
sich Kupplung und Getriebe nicht voneinan-

der trennen, denn Schaltschwierigkeiten
habenihre Hauptursachein falsch eingestell-
ter Kupplung oder anderen Kupplungsmän-

‚geln. Im Abschnitt „Kupplung trennt nicht”
sind die Mängel beschrieben. Arbeitet die
Kupplung jedoch einwandfrei und das Ge-
triebe läßt sich dennoch nicht wie gewohnt
schalten, obwohl genügend Öl im Getriebeist,
sind weitere Kontrollen notwendig.

Schalthebel: Der Schalthebel greift bei den
Moskwitsch-Typen 412 und 2140 nicht direkt
im Getriebe an. Seine Wirkung kommterst
überein Schaltgestängeeinschließlich Schalt-
deckel und Schaltwerk zustande. Diese „Fern-
bedienung” des Getriebes' birgt einige
Schwachstellen in sich, die das Schalten. er-
schweren können; beispielsweise das

Schaltwerk. Es ist nach Abnehmen der
Gummimanschette von oben zugänglich. Ei-
nige Tropfen Öl haben hier bei schwergehen-
der Schaltung schon Wundergewirkt. Danach
ist die Manschette wieder auf die Getriebe-
abdeckung aufzuziehen.
Lassen sich die einzelnen Gänge nicht mehr
exakt einlegen bzw. hat man am Schalthebel
nicht mehr das Gefühl, daß hier dieser und
dort jener Gang „liegt“, könnten die

Plastebuchsen des Schaltwerkes
verschlissen sein. Sie lassen sich erneuern.
Danachist das Schaltwerk wieder voll funk-
tionstüchtig.
Eine andere Fehlerquelle ist die Aufhän-

gung des Schaltgestänges. Ist der
Gummi durch Ölzersetzt oderaltersbedingt
verschlissen, hat die Schaltstange zu viel
Spiel, was das Schalten gleichfalls erschwert.
Zur Behebungdieses Schadenslassensich die
Silentgummis wechseln.
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Ist der Getriebedeckel ausgeschlagen,
was nach längerer Laufleistung des Fahrzeugs
durchaus möglichist, ist exaktes Schalten
gleichfalls nicht mehr möglich. Abhilfe bringt
hier nur die Erneuerung des Schaltdeckels.

 

Ölvorrat und -sorte: Für das Wechsel- oder
Schaltgetriebe aller Moskwitsch-Typenist das

Getriebeöl GL 125 vorgeschrieben,esist ganz-

jährig verwendbar. Wer jedoch meint, ein
zähflüssigeres (dickeres) Getriebeöl vermin-
dert die Laufgeräusche des Getriebes, darf
sich nicht wundern, wennsein Fahrzeug unter
Schaltschwierigkeiten „leidet“. Das Getrie-

beöl wird in einem solchenFall wiederauf die
richtige Sorte umgestellt. Dann funktioniert
die Schaltung auch wieder normal.

Gängespringen heraus

Kein Gang darf während 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 führen könnte.
Das Fahrzeug gehört deshalb sofort in die
Vertragswerkstatt. Nur hierkann der Schaden
sachgemäßbeurteilt und beseitigt werden.
Um die Fachleute der Werkstatt genau infor-
mieren zu können, beobachtet man genau, ob

die Gänge beispielsweise beim Beschleuni-
gen des Fahrzeugs oder beim Rollenlassen
desselben herausspringen. Beim Weiterfah-

ren mit eigener Kraft bis zur nächsten Werk-
statt ist unter diesen Bedingungen äußerste
Vorsicht geboten. Dazu gehört, daß beim

Heranfahren an Keuzungen bzw. bei Berg-
abfahrten mit einkalkuliert wird, daß das
Abbremsen des Fahrzeugs mit dem Motor
nicht mehr möglich ist, da der gerade ge-
fahrene Gang herausspringen könnte. Des-
halb ist es notwendig, stets bremsbereit zu
sein bzw. die Bremsefrüher als sonst zu be-
tätigen,

Getriebe heult

Die Getriebe aller Moskwitsch-Typen laufen
infolge ihrer schrägverzahnten Räderrelativ
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geräuscharm.Sollten die Getriebegeräusche

jedoch zunehmend stärker werden, kontrol-
liert man zunächst die Ölfüllung im Getriebe
undstellt ggf. dennormalen Stand wiederher,
wobeidas Öl bis zur oberen Markierung des.
Meßstabes reichen kann. Ein Ölverlust ist
möglich, wenn Radialdichtringe oder andere

Dichtungen defekt gewordensind.
Treten unnormale Geräusche trotz ausrei-
chenden Ölstandes im Getriebe auf, was nur
in einem, aber auch in mehreren Gängender
Fall sein kann, muß eine Instandsetzung des

Getriebes eingeplant werden. Die Wellen-
lagerung, aber auch die Zahnräder sowie die

Synchronringe könnten verbraucht oder de-

fekt geworden sein. Eine Selbstinstandset-
zung des Getriebesist nicht möglich.

Getriebeverliert Öl

Wird vermutet, daß Getriebeöl verloren geht,
stellt man das mit der im Abschnitt „Motor
verliert Öl“ beschriebenen Methode genauer
fest, Ursachen können die vordere Abdich-
tung des Getriebes, die Gehäuseverbindung
Kupplung/Getriebe, aber auch der Radial-

dichtring am Getriebehals sein. Ein leichter

Ölfilm an diesen Stellen markiert noch keinen
echten Ölverlust. Anders bei schon kleineren
Öllachen unter dem abgestellten Fahrzeug.In
diesem Fall sollte die Vertragswerkstatt auf-
gesucht werden, damit entschieden werden

kann, was zu geschehen hat. In der Regel
werdendie das Öl hindurchlassenden Dich-
tungen erneuert werden müssen. Bis dahin
kontrolliert man den Ölstand im Getriebe öfter
als sonst und füllt jeweils Öl nach, bis der
normale Ölstand wiedererreichtist.
Eigene Reparaturen, beispielsweise ein neues

Abdichten des Schaltdeckels, sind nicht zu
empfehlen. Bei ungeschicktem Abnehmen

bzw. Aufsetzen des Deckels könnte die Schalt-
barkeit aller Gänge verlorengehen. Guter Rat
ist danrı gewöhnlichteuer, weil die Werkstatt
dochhelfend eingreifen muß.

Gelenkwelle macht Geräusche

Die Gelenkwellen aller Moskwitsch-Typen
bringen wenig Probleme mit sich. Treten nach



längererLaufzeit des Fahrzeugs unterhalb des
Fahrzeugbodensjedoch bis dahin nicht vor-
handen gewesene unnormale Geräuscheauf,
müssen die Ursachen hierfür ermittelt wer-
den. Eine Methode, das näherfestzustellen,ist
folgende: Man faßt die Gelenkwelle kurz vor
den Kreuzgelenken an, rüttelt daran und ver-
suchthierbeigleichzeitig, dieselbe hin und her

zu drehen. Dabeizeigt sich bzw. hört man, wo
die Spiele zu groß gewordensind.

Kreuzgelenke: Tritt beim Anfahren unterhalb
des Fahrzeugbodensein helles Klicken auf,
das auch beim Anfahren nach rückwärts zu
hören ist, hat sich das Spiel in den Kreuz-
gelenken so weit vergrößert, daß es beseitigt
werden muß. Möglich ist das durch den Ein-
bau neuer Kreuzgelenke oder auch einer
kompletten neuen Gelenkwelle.

Schiebestück: Das Schiebestück an der Ge-
lenkwelle — verantwortlich für den Län;
genausgleich beim Ein- und Ausfedern der
Hinterachse — verschleißt in der Regel recht
wenig, denn es wird vom Öl des Getriebes mit

geschmiert. Ist'das Nutenspiel aus irgend-

welchen Gründen dennoch zu groß geworden
— man merkt das bei der vorstehend be-
schriebenen Prüfmethode —, wird das Schie-
bestück erneuert oder die Gelenkwelle kom-
plett gewechselt.

Unwucht: Dröhnende oder brummende Ge-
räusche unterhalb des Fahrzeugbodens
währendderFahrt, die sich mitzunehmender
Geschwindigkeit erhöhen, deuten auf eine
Unwucht an der Gelenkwelle hin. Ursache
sind nicht, wie vielfach angenommenwird,die
Ausgleichmassen der Gelenkwelle (auf-
geschweißte Blechstreifen), sondern aus-
geschlagene Kreuzgelenke oder gelöste

‘ Schrauben am Flansch des Hinterachsgehäu-
ses. Währendsich die letzteren Mängel 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 möglich
instand setzen oder erneuern lassen.

Eine Selbstreparatur der Gelenk-
welle ist im Prinzip möglich. Dennoch wird

dazu nicht geraten, dennalle Gelenke müssen
beim Zusammenbauihren alten Platz erhal-
ten, was, auch wennihre Lage entsprechend
gekennzeichnet wurde,nicht einfach zu errei-

chenist. Die Gefahr einer neuen und in der
Regel noch größeren Unwuchtals bisherist
dabei nicht von der Hand zu weisen, wasdie
Probleme, die zum Ausbau der Gelenkwelle
führten, somit nicht löst, sondern eher noch
vergrößert. Wer dennoch meint, auch diese
Reparatur selbst ausführen zu können, dem
sei empfohlen, eine komplette neue oder auch
regenerierte Gelenkwelle einzubauen; siesind
ausgewuchtet.

Hinterachse macht Geräusche

Die hypoidverzahnten Achsgetriebe des

Moskwitsch sind bekannt für ihre Empfind-
lichkeit. Bei jedem unnormalen Geräusch in
der Hinterachse, das das normale gewohnte
Maß übersteigt, stellt man das Fahrzeug
deshalb zweckmäßigerweise der Vertrags-
werkstatt vor. Nur ihre Mitarbeiter sind in der
Lage zu beurteilen, obein Fehler vorliegt, der
zu korrigierenist. Das garantiert, daß auch die
Hinterachse eine hohe Laufleistung erreicht.
Unsere Maßnahmenzur Unterstützung dieses
Anliegenssind folgende:

Zu wenig oder falsches Öl: Für das Hinter-
achsgehäuse ist das Getriebeöl GH 125 vor-
geschrieben.Treten an derHinterachse plötz-
lich Geräusche auf, die,mit der Geschwindig-

keit des Fahrzeugs zunehmen, wird zunächst
der Ölstand im Hinterachsgehäuse überprüft
und ggf. ergänzt. Sind die Geräusche danach
noch immer vorhanden, muß die Vertrags-

werkstatt helfend eingreifen.

Achseingriff: Unstimmigkeiten am Achsein-
griff des Ausgleichgetriebes kündigen sich
durch im Laufe der Zeit zunehmende
heulende, mahlende oder ratternde Geräu-
sche an. Treten solche Geräusche während
der Fahrt auf und es befindet sich genügend
Öl im Ausgleichgetriebe, kann die Fahrt zu-
"nächst fortgesetzt werden, wobei jedochins-

besondere bei einem mahlenden undrattern-
den Geräusch wesentlich langsamerals vor-
her zu fahren ist und recht bald die nächste
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Werkstatt aufgesucht werdensollte. Hier muß
entschieden werden, ob weitergefahren
werden kann odernicht.

Halslager: Das Halslager -esist dasLager des
Ausgleichgetriebes, an dem die Gelenkwelle
angeflanscht ist — gibt uns an sich keine
Probleme auf. Eine hier immer vorhandene
gewisse Verschmutzungdurch Öl ist so lange
unproblematisch, so lange der Ölstand im
Hinterächsgehäuse nicht absinkt. Anderen-
falls muß der Radialdichtring erneuert wer-
den.

Radlager: Die Radlager der Hinterachse sind
beim Moskwitsch 2140 mit einer Fettfüllung
auf Lebenszeit versehen, beim Moskwitsch
408 und 412 sind zum Abschmieren der Rad-
lager Fettschmierbüchsen vorhanden,die je-

weils alle 5000...10000km um eine halbe
Umdrehung hineingeschraubt werden müs-
sen, was die Schmierung für die Radlager
ergibt.
Radlagerschädensind rechtselten. Treten sie
auf, ist meist der Käfig des betreffenden La-
gers zerstört. Das macht sich durch rhyth-
mische mahlende Geräusche bzw. durch ein
zur großes Radlagerspiel bemerkbar. Ein Be-
heben dieses Schadensin Selbsthilfe ist nicht
möglich. Der Grund: Das Abziehen desalten
und das Aufschrumpfen des neuen Radlagers
erfordern Spezialwerkzeuge, eine ent-

sprechende Wärmequelle und Fachkennt-
nisse.

Bremsen: Pötzlich an der Hinterachse auf-
tretende Geräusche können auch durch
schleifende Bremsen verursacht werden. Man
lokalisiert den Fehler, indem man das Fahr-
zeug anhebt, sichert und die Räder nachein-
ander mit der Handdreht. Dabei hört man, ob
die Bremsbacken weit genug zurückgehen
oder an der Bremstrommelschleifen. In den
Abschnitten „Bremsanlage warten” sowie
„Bremsen machen Geräusche” ist be-
schrieben, wie dieser Mangel beseitigt wird.
Dabeiist auch an die Handbremsezu denken.
Auch sie muß genügendSpiel haben.

Stoßdämpfer: Stoßdämpfer, insbesondere
die aus der DDR-Produktion, neigen zum
Klappern und Poltern, wenn das Fahrzeug
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nach längerer Standzeit wieder in Betrieb
genommenwird. Das Geräusch verschwindet
jedoch während der Fahrt. Das Poltern oder
Klappernist somit kein Beweis dafür, daß die
Stoßdämpferselbst defekt sind. Bleiben diese
Geräuschejedoch,ist es im Interesse der Si-
cherheit notwendig, den betreffenden Stoß-
dämpfer zu erneuern.
Eine andere Ursache für Geräusche im Bereich
der hinteren Stoßdämpfer sind die oberen
Aufhängungen der Dämpfer. Sie lösen sich
besondersgern bei Fahrzeugen,die desöfte-
ren einen Anhänger mitführen. Ist das zu
vermuten, werden die Aufhängungen nach-
gezogen bzw. deren Gummibüchsenerneuert,
Näheresist dazu im Abschnitt „Stoßdämpfer
kontrollieren‘ gesagt.

Störungen am Fahrwerk

Zum Fahrwerk gehören Lenkung, Brems-
anlage, Achsen mit Federn und Stoßdämpfern
sowie Rädern und Bereifung. Die hieran
möglichen Störungen sind nachfolgend zu-
sammengestellt, wobei jeweils die Erschei-
nungsformen der möglichen Störungen,ihre
Ursachen und die Maßnahmen zu ihrer Be-
seitigung beschrieben sind. Hingewiesen sei
in diesem Zusammenhang ausdrückich dar-
auf, daß insbesonderedie einzelnen Elemente
des Fahrwerks von ausschlaggebender Be-
deutung für die Verkehrssicherheit des Fahr-
zeugs sind. Infolgedessen sind alle Arbeiten

hieran (s. auch Abschnitt „Arbeiten am Fahr-
werk“) mit größter Gewissenhaftigkeit aus-
zuführen. Anderenfalls läßt man die Finger
davon und beauftragt die Vertragswerkstatt
mit der Beseitigung der Mängel.

Lenkung geht zu schwer

Sollte die für ihre Leichtgängigkeit bekannte
Lenkung des Moskwitsch eine gewisse
Schwergängigkeit aufweisen oder vielleicht
sogarflattern, sind die Ursachenin den nach-
stehend aufgeführten Baugruppen bzw.Tei-
len zu suchen und sind die festgestellten
Mängel im Interesse der Verkehrssicherheit
des Fahrzeugs so schnell wie möglich zu be-
seitigen.



Reifeninnendruck: Ein zu niedriger Reifenin-
nendruckführt immer dazu, daß die Lenkung
schwererals gewohnt geht. Dasist besonders
bei Radialreifen derFall. Abhilfe: Reifeninnen-
druck korrigieren, natürlich abhängig von der
Belastung des Fahrzeugs. 5

Lenkgetriebe: Eine Schwergängigkeit der
Lenkung kann auch auf zu geringem Ölstand
im Lenkgetriebe zurückzuführen sein. Ist je-
doch der Ölstand ergänzt, muß die Lenkung
wieder ihre gewohnte Leichtgängigkeit auf-
weisen. Im Abschnitt „Lenkungsspiel über-
prüfen undeinstellen“ ist dargelegt, wie diese
‚Arbeit ausgeführt wird. Dabei ist auch darauf
zu achten, ob die Radialdichtringe (insbeson-
dere der untere) noch dicht halten. Anderen-
falls verliert das Lenkgetriebe sein Öl.

Kugelgelenke: Auch als wartungsfrei dekla-
rierte Kugelgelenke — beim Moskwitsch an
den Spurstangen (6 Stück) und an der Vor-
derachse als obere und untere Kugelbol-
zen. (4 Stück) zu finden — neigen zur Schwer-
gängigkeit, sobald sie infolge längerer Ein-
wirkung von Feuchtigkeit und Lauge sowie
Staub stärker verschmutzt sind. Dochdas hört
man. Trockengelaufene Kugelgelenke fangen
an zu knarren und verraten so ihre Schwer-
gängigkeit. Solche Kugelgelenke werdenent-
weder sofort abgeschmiert oder aus Sicher-
heitsgründen, zumal, wenn das Fahrzeug
schon längere Zeit gelaufenist, erneuert. Als
Notlösung kann mandie Abdichtmanschetten
der trockengelaufenen Gelenke mit einem
Schraubendreher anheben und danach etwas
Öl in das Gelenk einspritzen. Dashilft in der
Regel, bis die nächste Werkstatt erreicht ist
und den Mangel behebt.

Umienkhebel: Der Umlenk- oder Pendelhebel
als Übertragungsorgan der Lenkkraft auf die
Vorderräder, in einem Lagerbock am rechten
Hilfsrahmenträger angeflanscht und als war-
tungsfrei deklariert, weil gegen das Eindrin-
gen von Feuchtigkeit und Schmutz durch
Gummimanschetten geschützt, kann trotz-
dem, vorallem durch die Einwirkung chemi-
scher Auftaumittel, schwergängig werden.
Wird dasals Ursache für Lenkschwierigkeiten
vermutet, muß möglichst bald die Vertrags-
werkstatt aufgesucht werden. Sie kann den

Umienkhebel wirder gangbar machen.

Eine Selbsthilfe ist nur dadurch möglich, daß
man den Splint entfernt, die Mutter vom
Bolzen des Umlenkhebels abschraubt, den
Bolzen mit einem Rostlösemittel, z.B. Fer-
roform, einsprüht und danach alles wieder
sorgfältig montiert. Zur Sicherung der Kro-
nenmutterist ein neuer Splint zu verwenden.

Achseinstellung: Aucheine falsch eingestellte
Achsgeometrie kann zur Schwergängigkeit
der Lenkung führen. Unsere Möglichkeiten,
Sturz und Vorspur zu überprüfen, 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 Achsmeßstand besitzt. Das garantiert
den größerenErfolg.

Lenkung hat zu viel Spiel

Ein unzulässig großes Spiel am Lenkrad kann
auf ausgeschlagene Kugelgelenke am Lenk-
gestänge oder auch aufein nicht richtig ein-
gestelltes Lenkgetriebe zurückzuführen
sein.

Kugelgelenke: Besteht der Verdacht, daß ei-
nige Kugelgelenke am Lenkgestänge aus-
geschlagen sind, unterzieht man diese Ge-
lenke einer Kontrolle. Dabei wird an den
Spurstangen in Fahrtrichtung gerüttelt. Stellt
man dabei auch nur an einem Kugelgelenkein
deutlich zu spürendes Spiel fest, wird die
Vertragswerkstatt mit der Erneuerung der

Spurstange oder des betreffenden Spurstan-
genendstückes beauftragt. Eine Reparatur in
Selbsthilfe ist nicht ratsam, esmuß danach die
Vorspur neu eingestellt werden.

Lenkgetriebe: Die Kontrolle des Lenkgetrie-
bes ist im vorstehenden Abschnitt erwähnt
und im Abschnitt „Lenkungsspiel überprüfen
undeinstellen‘ eingehend beschrieben. Hier
sei darum nur noch festgestellt: Ist keine
Nachstellungmehr möglich, muß die Lenkung
instand gesetzt oder erneuert werden.
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Fahrzeugläuft nicht geradeaus

Läuft das Fahrzeug nicht geradeaus, obwohl

es gleichmäßig belastet ist, kein nennens-
werter Seitenwind weht und auchdie Straße
völlig eben verläuft, sind einige Kontrollen
angebracht.

Reifeninnendruck/Reifenzustand: Der
Reifeninnendruck muß anallen vier Rädern
stimmen. Man korrigiert ihn gegebenenfalls.
Ist das geschehen, untersucht man den Pro-
filzustand der Reifen. Stellt man hierbei fest,
was einem bishernie so richtig aufgefallenist,
daß die Reifen unterschiedlich abgefahren

sind, tauscht man die Räderso untereinander
aus, daß zumindest die an einer Achselaufen-
den Reifen den gleichen Profilzustand auf-

weisen. Läuft das Fahrzeug bei der nächsten
größeren Fahrt unter den gleichen Be-

lastungs-, Witterungs- und Fahrbahnbedin-

gungen noch immer nicht exakt geradeaus,
wird die nächste Kontrolle durchgeführt.

Achsgeometrie: Wenn auch das Überprüfen
der Achsgeometrie, d.h. von Sturz und Vors-

purder Vorderräder, nur mit den im Abschnitt

„Vorderradeinstellwinkel kontrollieren‘ be-
schriebenen Methoden möglich ist, so hat
eine gründliche Inaugenscheinnahme der

Vorderachse schon oftmals Dinge ans Tages-
licht gebracht, die im alltäglichen Fahrbetrieb
meist übersehen werden. Genanntseien nur
die leichten Deformierungenan denTeilen der

Vorderachse oder der Lenkung, die vom ver-
sehentlichen schnellen Durchfahren größerer
Schlaglöcher oder vom Überfahrenallzuho-
her Bordsteinkanten herrühren. Diese Ver-
formungen,im einzelnen meist sogering, daß
sie kaum auffallen, können sich in ihrer Ge-
samtheit dennoch auf das Fahrverhalten des
Fahrzeugs auswirken. Und das wiederum

bestätigt die schon mehrmals gegebene

Empfehlung, die Vorderachsgeometrie end-
lich einmal in einer Werkstatt (Diagnosesta-
tion) überprüfen zu lassen, die über ein opti-
sches Achsmeßgerät verfügt und die auch

bereit ist, das danach mit Sicherheit not-
wendige Neueinstellen von Sturz und Vorspur
der Vorderräder zu übernehmen.
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Klappergeräusche im Vorderwagen

Klappert es irgendwo im Vorderwagen,
kommt man ohne eine mühevolle Suche der
Klapperstellemeist nicht zurecht, denn in der
Regel sind an diesem Geräusch mehrereTeile
oder Baugruppen beteiligt. Um so mehristes
notwendig, diese Suche systematisch zu be-

treiben. Nur auf diese Weise läßt sich der
Mangelrelativ schnell entdecken undbeseiti-
gen. Suchschwerpunkte bilden folgende
Baugruppen:

Stoßdämpfer: Wird vermutet, daß einer der
beiden Stoßdämpfer die Ursache für das

Klappern ist, wird derselbe ausgebaut. An
Arbeitsgängenfallen an:

1. Vorderrad abnehmen, Fahrzeug weiter
anheben und durch Unterstellbock sichern,

2. Obere Befestigung des Stoßdämpfers

lösen, dabei an der Kolbenstange mit
einem Maul- oder Gabelschlüssel (SW
6mm) gegenhalten.

3. Untere Stoßdämpferhalterung vom Quer-
lenker abschrauben (2 Schrauben SW
14mm) und Stoßdämpfer nach unten her-
ausziehen.

4. Untere Stoßdämpferhalterung vom Stoß-
dämpfer durch Entfernen der quer zum
Stoßdämpfer liegenden Schraubverbin-
dung abnehmen.

Nunmehrkönnendie beiden Gummilager des
Dämpfers überprüft werden. Sind sie schad-

haft (eingearbeitet) — besonders bei den un-

teren Gummibuchsenist darauf zu achten —,
werdensie erneuert. Danach müßte das Klap-

pern verschwunden sein. Wenn nicht, wird
weiter gesucht(s. Bild 3-31).

Radlager: Nur ein extrem großes Radlager-

spiel trägt zum Klappern im Vorderwagenbei.
Ist das der Fall, beseitigt man es wie im Ab-

schnitt „Radlagerspiele überprüfen und ein-
stellen‘ beschrieben.

Kugelgelenke: Wie die als wartungsfrei de-
klarierten Kugelgelenke der Vorderachse be-
handelt werden, ist im Abschnitt „Lenkungs-
spiel überprüfen und einstellen“ beschrieben.

Schwindet dennoch nicht der Verdacht, daß
zumindesteines dieser Gelenke ein zu großes
Spiel bekommen hat, werden alle Gelenke



genaueruntersucht. Rüttelt ein Helfer erst an
dem einen und dann an dem anderen Vor-
derrad des unbelasteten Fahrzeugs quer zur
Fahrtrichtung sehrkräftig und manselbsthält
dabei die Kugelgelenke nacheinanderfest,
merkt man, ob und in welchem Gelenk ein zu
großes Spiel vorhanden ist. Dieses Gelenk
muß dann so schnell wie möglich erneuert

werden. Machtsich das Klappern unterwegs

bemerkbar, ist eine Weiterfahrt nur mit ver-
ringerter Geschwindigkeit angebracht.

 

Querlenkerlagerung: Die Querlenker, in war-
tungsfreien Gummibuchsengelagert, sind an
und für sich recht selten die Ursache für Ge-
räusche im Vorderwagen. Dennoch unter-
sucht man auch sie. Hierzu werden zunächst
die Muttern der Querlenkerachsen nach-
gezogen. Ist das Geräusch danach nicht ver-

schwunden, könnten die Lagerungen, ins-
besondere der oberen Lenker, ausgeschlagen

sein. Die Fahrt wird auch in em Falle nur

mit verminderter Geschwindigkeit fortge-

setzt.
Die Querlenker haben in der Regel recht
scharfe Kanten. Wird daran gearbeitet, was
beider Störungssuche meist unerläßlich ist,
sollten Lederhandschuhe getragen oder die
Hände mit Putzlappen geschützt werden.

 

Lenkungflattert

Ein unruhiges Lenkrad während der Fahrt,

allgemein als „Flattern‘ bezeichnet, kann als

Ursache eine Unwuchtin den Vorderrädern,

defekte Stoßdämpfer odereine falsche Achs-

geometrie haben.

Radunwucht: Ausgewuchtete Räder behalten
ihren durch Masseausgleichstücke erzielten
Masseausgleich nicht bis zum völligen Ab-
fahren desReifenprofils bei. Dieser Erfahrung
begegnet man damit, daß man die Räder
turnusmäßig neu auswuchten läßt; dia-
gonalbereifte Räder etwa alle
5000...8000km, radialbereifte Räder alle
8000... 10000 km.
Beginntdie Lenkung währendderFahrt plötz-
lich zu flattern, was sich gewöhnlich erst ab
etwa 80 km/h bemerkbar macht, könnte eines
der Masseausgleichstücke verlorengegangen
sein. Man vermeidet in diesem Falle die Ge-

schwindigkeiten, bei denen das Flattern der

Lenkungauftritt, bis der Schaden behobenist.

Anderenfalls werden Reifen, Kugelgelenke

und Spurstangen sehr hoch beansprucht.

Stoßdämpfer: Natürlich beeinflussen auch

defekte Stoßdämpfer, insbesondere die vor-

deren, die Fahreigenschaften des Fahrzeugs.

Das betreffende Vorderrad — man sieht das so

oft springt dann regelrecht, und dieLenkung

flattert, wobeigleichzeitig das ganze Fahrzeug

durch die ungenügende Dämpfung der Fe-

derbewegungeninfolge des defekten Dämp-

ers in Mitleidenschaft gezogen wird. Wird in

einem solchen Fall nur der defekte Stoß-

dämpfer gewechselt, ist das Malheur bald

wieder da, denn der im Fahrzeug verbliebene

Dämpfer besitzt meist auch nicht mehr seine

volle Dämpfkraft, so daß auch er schon bald

ausfällt. Man erneuert deshalb besser beide

Stoßdämpfer der Vorderachse. Wie man das

macht,ist im Abschnitt „Klappergeräusche im
Vorderwagen” beschrieben.

Bremspedalläßt sich
zu weit durchtreten

Die Bremsesoll nach einem Drittel des Pedal-

weges ansprechen.Ist der Weg im Laufe der

Zeit immer größer geworden, kann die Ur-

sache dafür im hydraulischen System, aber

auch an den mechanischen Teilen der Brems-

anlage liegen.

 

Bremsflüssigkeitsverlust: Der Verlust von

Bremsflüssigkeit, relativ unproblematisch am

Vorratsbehälterfestzustellen, hat als Folge die

Suche nach dem Leck im Bremssystem. Hält

hierbei ein Helfer die Bremsanlage unter

Druck, und man selbst nimmt das Leitungs-
system in Augenschein,ist herauszubekom-

men, welcher Bremskreis undichtist. In den

seltensten Fällen sind das ‘die Stellen, an

denen die Leitungen miteinanderverschraubt

sind. Meist ist ein Radbremszylinder (Hinter-

räder) oder auch ein Bremszylinder an den

Bremssätteln der Vorderräder undicht ge-

worden. Um den Fehlersicherzu lokalisieren,

werden die Rädererst des einen und dann des

anderen Bremskreises abgenommen. Danach

sieht man meist auch schon die Spuren der

ausgetretenen Bremsflüssigkeit.
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Wird man von einem solchen Schadenunter-
wegs überrascht, darf nur mit stark her-
abgesetzter Geschwindigkeit bis zur nächsten
Werkstatt weitergefahren werden, auch wenn
der andere Bremskreis noch in Ordnungist.
Die Bremswegeverlängernsich beinureinem
Bremskreis ganz erheblich.
Aus der vorderenHälfte des Vorratsbehälters
für Bremsflüssigkeit werden übrigens die
Bremsen der Hinterräder und die 'kleinen
Radbremszylinder an den vorderen Scheiben-
bremsen mit Bremsflüssigkeit und damit mit
Bremsdruck versorgt, während die hintere
Hälfte des Vorratsbehälters die großen Rad-
bremszylinder an den Scheibenbremsen vorn
mit Bremsflüssigkeit und damit gleichfalls mit
Bremsdruck beliefert. Und da beide Behälter
in ihren oberen Hälften miteinander verbun-
densind,findet bei nur geringem Verlust von
Bremsflüssigkeit so lange selbsttätig ein Aus-
gleich statt, wie das der Trennsteg im Behälter
gestattet. Fällt jedoch ein Bremskreis völlig
aus und signalisiert die Signalanlage dies
nicht, so verbleibt dank dem Trennsteg im
Vorratsbehälterdem intakten Bremskreis stets
so viel Bremsflüssigkeit, daß wenigstens
dieser Bremskreis voll wirksam ist.
Die Moskwitsch-Typen 408 und 412
besitzen nur die sogenannte Einkreis-Brems-
anlage. Deshalbist bei ihnenbei einem Defekt
an der Bremsanlage doppelte Vorsicht ge-
boten, denn in diesem Falle ist mit der Be-
triebsbremse (Fußbremse) überhaupt keine
Bremswirkung mehrzu erzielen. Die anderen
Ausführungen treffen im Prinzip auch auf
diese beiden Fahrzeugtypenzu.
Tritt beim Moskwitsch 412 ein unerklär-
licherVerlust an Bremsflüssigkeit auf, obwohl
das Bremssystem dichtist, ist die Ursache
dafür meist der Bremskraftverstärker.Ist eine
Manschette undicht geworden, wird hier
Bremsflüssigkeit in den Verstärker hineinge-
saugt, was seine Wirkung aufhebt. Abhilfe ist
nur durch eine Instandsetzung oder Erneue-
rung des Bremskraftverstärkers möglich.

Luft im Bremssystem: Luft im Bremssystem
macht sich beim ersten Niedertreten des
Bremspedals bemerkbar. Sein Weg wird,
ohne daß ein Widerstand am Pedal zu spüren
ist, deutlich länger. Andererseits verringert
sich dieser Weg bei wiederholtem schnellem
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Niedertreten des Pedals (Pumpen). Zur Be-
seitigung dieses Mangels muß die Brems-
anlage entlüftet werden. Im Abschnitt
„Bremsanlage warten‘ ist beschrieben, wie
das gemacht wird. )

Bremseneinstellung: Auch wenn sich wäh-
rend der Nutzungszeit des Fahrzeugs die
Bremsbeläge zwangsläufig abnutzen,ist ein
Nachstellen der Scheibenbremsen vorn als
auch der Trommelbremsen vorn — bei älteren
Fahrzeugen noch vorhanden — und auch der
Trommelbremsen hinten nicht notwendig;
das geschieht selbsttätig. Die ggf. dennoch
notwendigenInstandsetzungsarbeiten an der
Bremsanlage sind im Abschnitt „Bremsanlage
warten‘ beschrieben.

Bremspedalweg ist zu gering

Das Bremspedalsoll sich 20...30 mm nieder-

treten lassen, bevor ein Widerstand zu spüren
ist. Anderenfalls können die Bremsen schlei-
fen. Festzustellen ist das einerseits daran, daß
sich die Radbremsen stärker als üblich er-
wärmen, undandererseits, daß das Fahrzeug
nicht das gewohnte Temperament entwickelt.

Ursache kann ein zu geringes Stößelspiel
sein.

 

Stößelspiel: Als Stößelspiel wird das Spiel
zwischen dem am Bremspedal befestigten

Stößel und dem Kolben des Bremskraftver-
stärkers beim Typ 2140 bzw.des Hauptbrems-
zylinders bei den Typen 408 und 412 bezeich-
net. Es soll am Stößel ca. 1 mm betragen, was
einem Pedalweg von 5...6mm entspricht.
Hat sich dieses Stößelspiel aus irgendeinem
Grundeverändert oderist es nicht exakt ein-
gestellt worden,schleifen die Bremsbacken
als Folge ihres nicht vollständigen Zurück-
gehens an den Bremsscheiben bzw. -trom-
meln.
Einstellen -läßt sich das Stößelspiel am Ge-
winde, mit dem der Stößel in der Gabel be-
festigt ist. Ein Drehen desStößels nach rechts
ergibt ein größeres Spiel, ein Drehen nach
links ein kleineres Spiel. Abschließendist die

Kontermutter wiederfestzuziehen.



Bremse zieht einseitig

Für ein einseitiges Ziehen der Bremse gibt es
drei Ursachen: Schwergängigkeit, Verschleiß
der Bremsbacken, -scheiben oder trommeln,
Verölen der Radbremsen.

Bremssättel ünd Radbremszylinder: Schei-

benbremsen neigen an undfür sich viel we-

niger als Trommelbremsen zum Schiefziehen
des Fahrzeugs beim Bremsen. Selbst wenn
eine Bremsscheibe naß und die andere trok-
ken ist, bleibt das Fahrzeug während des
Bremsens in der Spur. Dennoch kannes' in-

folge extremer Verschmutzung der Bremsen

zu einer gewissen Schwergängigkeit sowohl
bei den Scheiben- als auch bei den Trom-
melbremsen kommen. Die Folge ist, daß die
verschmutzte Radbremse geringere Brems-
kräfte als die andere Radbremse aufbringt,
und das Fahrzeug zieht beim Bremsen dann

in Richtung der intakten Seite. Zieht es bei-
spielsweise nachlinks, 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
Schwergängigkeit liegt hier jedoch meist an
der Korrosion, die sich infolge der Aggres-
sivität der Bremsflüssigkeit an den Radbrems-
zylindern breitgemacht hat und die nun die

Bewegungdes Bremskolbens erschwert oder
völlig unmöglich macht.

Bremsbacken-, -scheiben, -trommeln: Auch
diese Bremsenteile sind trotz Verkleidung der
Feuchtigkeit und dem Straßenschmutz sowie
im Winter der Lauge und den Tausalzen aus-
gesetzt. Hinzu kommt ihr natürlicher Ver-

schleiß. Ist eine Bremsbacke, -scheibe oder
-trommelschließlich stärker verbrauchtalsihr
Gegenstück auf der anderenSeite des Fahr-
zeugs an der gleichen Achse, führt das
zwangsläufig zum Schiefziehen des Fahrzeugs
beim Bremsen.
Ähnlich oder genau so bei an undichten
Manschetten austretender Bremsflüssigkeit.
Die betreffenden Radbremsen verölen in
diesem Fall, und die Wirkungist die gleiche:
Schiefziehen des Fahrzeugsnach derintakten

Seite hin. Im Abschnitt „Bremsanlage warten”

sind die notwendigen Hinweise gegeben,wie
mandiese Schäden beseitigt.

Bremsen machen Geräusche

Quietschende Bremsen sind zwar eine un-
angenehme Begleiterscheinung des an sich
angenehmen Autofahrens, aber kein Anlaß
zur Beunruhigung darüber, daß die Brems-
anlage evtl. nicht mehr in Ordnung sein

könnte. Die Ursache sind normale Schwin-
gungen der Bremsenteile, die sich jedoch in
Abhängigkeit von der Temperatur der Teile
bzw. mit der Zeit verlieren. Wer meint, eine
Erneuerung der Bremsbacken oder auch an-
derer Bremsenteile würde das Quietschen
beseitigen, dürfte kaum Erfolg haben.
Treten beim Bremsen jedoch plötzlich harte
metallische Geräusche auf, muß damit ge-

rechnet werden, daß zumindest eine Brems-
backe — Metall schlägt dann aufMetall völlig
verbrauchtist. Ein Weiterfahren mit diesem
Defekt kann deshalb auch erhebliche Schäden

zur Folge haben. Deshalb wird die Ursache mit

Hilfe der Hinweise im Abschnitt„Bremsanlage

warten‘ genauer analysiert und werden da-
nach die notwendigen Maßnahmengetroffen.

Radbremsen werden zu warm

Ein normales Warmwerden der Radbremsen,
insbesondere der vorderen, die den größten
Anteil der Vortriebsenergie des Fahrzeugs
beim Abbremsen vernichten, ist kein Grund
zur Beunruhigung. Erwärmensich die vorde-
ren Radbremsen jedoch über das normale

Maßhinaus — manstellt das fest, indem man
Hand oder Finger auf die Radfelge legt —,
besteht die Gefahr, daß die Bremsbacken des
betreffenden Rades an der Bremsschreibe
oder-trommelschleifen. Die Ursachenhierfür
können wieder verschieden sein.

Haupt- oder Radbremszylinder: Haben sich
alle Räder stark erwärmt undläßt sich das
Fahrzeug nur schwer oder gar nicht mehr
schieben, ist die Ursache dafür mit Sicherheit
der Hauptbremszylinder. Man überprüft in
diesem Falle zunächst das Stößelspiel und
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vergrößert es gegebenenfalls (s. auch Ab-
schnitt „Bremspedalweg ist zu gering”).
Bringt das nicht den gewünschten Erfolg,
dürfte der Hauptbremszylinder tatsächlich
defekt sein. In diesem Falle kann nur der Kfz-
Hilfsdienst gerufen werden.

Hat sich jedoch nur ein Rad stark erwärmt,
kann die Ursache dafür der betreffende Rad-
bremszylindersein, dervielleicht „hängt“. Ist

das ein Hinterrad, könnte aber auch der Me-
chanismus für die Handbremse defekt sein,
insbesondere die Bremsseile, die sich recht
gern verklemmenunddie dann das Schleifen
der Bremsbacken verursachen.
Derletztgenannte Mangelläßt sich genauer
lokalisieren, wennein Helfer das betreffende
Rad — das Fahrzeug mußnatürlich angehoben
sein — ständig dreht, während man selbst das
Bremspedal betätigt und wieder losläßt, Läßt
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 Handbremsewiederholt. Läßtsich das
betreffende Rad nach dem Loslassen der
Handbremse nicht sofort wieder drehen,
hängt in der Regel der Mechanismus der
Handbremse.

Stößeleinstellung: Wurde dasEinstellen des
Stößelspieles nicht mit der erforderlichen
Sorgfalt durchgeführt (s. auch Abschnitt
„Bremspedalwegist zu gering”), werden die
Radbremsen gleichfalls stärker als üblich
warm, wie im vorstehenden Abschnitt be-
schrieben. Man kann auchin diesem Falle nur
noch einmaldas Stößelspiel kontrollieren und
dasselbe ggf. korrigieren.

Bremskraftverstärker: Als letzte Ursache für
zu warm werdende Radbremsenbleibt somit

nur noch der Bremskraftverstärker, den die
Typen 412 und 2140 besitzen. Wird vermutet,

daß er defekt ist, muß ein Fachmannzu Rate
gezogen oder der Kfz-Hilfsdienst gerufen

werden.Eine Reparatur in Selbsthilfe ist nicht
möglich.

Unnormaler Reifenverschleiß

Ein unnormaler 'Reifenverschleiß ist in der
Regel auf Unstimmigkeiten in der Achs-
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geometrie (Vorspurder Vorderräder), auf eine
Unwucht in den Rädern und — auch dassei
nicht verschwiegen — auf die Fahrweise zu-
rückzuführen. Das gilt unabhängig davon, ob
das Fahrzeug mit Radial- oder Diagonalreifen
ausgerüstetist. Man läßt die Achsgeometrie,
und hier insbesondere die Vorspur der Vor-

derräder, deshalb möglichst einmal im Jahr
kontrollieren, tut das gleiche mit den Rädern
hinsichtlich des Auswuchtens und richtet
ansonsten seine Fahrweise so ein, daß die
Räder beim Anfahren nicht durchdrehen und

die Reifen in den Kurven nicht quietschen.
Darüber hinaus tauscht man die Räder nach
dem in der Betriebsanleitung vorgegebenen

Schemaundin denhier auch genanntenInter-
vallen untereinander aus. Es wird dadurch
eine gleichmäßigere Abnutzung der Reifen
erreicht. Y

Werden neueReifen benötigt, sollten Radial-
reifen montiert werden. Diese Reifenart ver-
bessert das Fahrverhalten des Fahrzeugs ganz
bedeutend. Es kommt für alle Moskwitsch-
Typen die Dimension 165SR13 in Frage, die

jedochnurauf die Felgen 4 1/2 J x 13 montiert
werdendarf. Alle neueren Moskwitsch — bis
auf den 408 in seiner ersten Ausführung- sind
jedoch mit diesen Felgen ausgestattet.

Störungen an Lade-,
Beleuchtungs- und
Signalanlage

Die elektrische Anlage des Moskwitsch — im
beiliegendenSchaltplan der Elektrik im Über-
blick zu finden — muß nicht ein Buch mit
sieben Siegeln bleiben. Man kannsich durch-
aus in die Schaltung hineinfinden, wenn man
davon ausgeht, daß alle Stromverbraucher
bei stehendem MotorvonderBatterie 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, daß jeder
Stromverbraucherzwei Leitungen,eine Plus-
oder Stromzuführungsleitung, und eine
Masse- oder Minusleitung, benötigt, wobei
die einzelnen Verbraucher meist unmittelbar



mitihrem Gehäuse an Masseliegen,stelltsich

die Störungssuche und -beseitigung sicher-
lich schoneinfacherdar. “

Der nachfolgende Text enthält die möglichen

Störungen. Zu den hierin auftauchenden

Klemmenbezeichnungenseinoch gesagt, daß

dieselben an den Aggregatenzu finden sind;

meist in negativ, aber auch in positiv ge-

prägter Form.

Ladeanlage ausgefallen

Über das Amperemeter — es erfüllt die Funk-

tion der Ladekontrolleuchte — fließt der ge-

samte Strom des Bordnetzes. Wandert sein

Zeiger nach dem Erreichen der schon er-

wähnten Motordrehzahl von etwa 700 U/min

nicht in den mit dem Plus-Zeichen gekenn-

zeichneten positiven Bereich,signalisiert das

eine Störung in der Ladeanlage des Fahr-

zeugs, also in Lichtmaschine und/oder Span-

nungsregler sowie dazugehörigen Leitungen.

Dasist insofern von Bedeutung,weil in die-

sem Falle die Batterie von der Lichtmaschine

nicht mehr geladen wird und außerdemalle

eingeschalteten Verbraucher von derBatterie

versorgt werden müssen. Die Ursachenhier-

für könnenvielfältig sein. Zu einer dauerhaf-

ten Beseitigung desFehlersist nur eine Fach-

werkstatt (Kfz-Elektrik- oder Vertragswerk-

statt) in der Lage. In Selbsthilfe sind uns je-

doch auch einige Kontroll- bzw. Reparatur-

maßnahmen möglich.

Spannungsregler: Könnte der Spannungs-

regler bei den Moskwitsch-Typen 412 und

2140, die ja mit Drehstromlichtmaschinen

ausgerüstet sind, die Ursache für die Störung

sein, überprüfen wir den Spannungsregler mit

Hilfe der Prüflampe. Und das machenwir so:

1. Prüflampe an Masse und an Klemme 6 3

des Spannungsreglers (Kabelfarbe orange)

legen und Zündungeinschalten. Leuchtet

die Prüflampe, ist die Stromversorgung

vom Zündanlaßschalter bis zu dieser

Klemme gewährleistet. Leuchtet die

Prüflampe nicht,ist der Fehler erfahrungs-

gemäß bereits gefunden; das orangefar-

bene Kabel vom Zündanlaßschalter zum

Spannungsreglerist defekt. Als Notbehelf

(um weiterfahren zu können) kannein Kabel

mit einem Leitungsquerschnitt von 1,5...

2mm? direkt vom Pluspol der Batterie

zur Klemme 63 des Spannungsreglers

gelegt werden. Das gewährleistet wieder

die Stromversorgungdes Reglers, die zur

Arbeit der Lichtmaschine notwendig ist.

Bei längeren Fahrtpausen ist diese Kabel-

verbindung jedoch zu lösen, anderenfalls

ist eine Entladung der Batterie unter Um-

ständen möglich.
. Leuchtet die Prüflampe bei der vorstehend

beschriebenen Prüfung, wird die

Prüflampe bei stehendem Motor und ein-

geschalteter Zündung auf die Klemme WU

des Reglers gehalten. Leuchtet sie hier

nicht, ist der Regler defekt. In diesem Falle

können wir am Spannungsregler nur über-

prüfen, ob die Kabelanschlüsse an den

Klemmen 63 (orangefarbenes Kabel, es

kommt vom Zündanlaßschalter) und U

(gelbes Kabel, es führt zur Lichtmaschine)

sowie an Masse (schwarzes Kabel) in Ord-

nungsind. Man betrachtet sie genau, ent-

fernt die hier ggf. vorhandenen Oxide und

schraubtsie wieder ordentlich fest. Kommt

am Amperemeter auch danach keine

Reaktion zustande, sind Spannungsregler

oder Lichtmaschine defekt und müssen

erneuert werden.

. Zu beachtenist bei allen Schäden an der

Ladeanlage, daß die Batterie nicht in der

Lageist, die eingeschalteten Verbraucher

über längere Zeit mit Strom zu versorgen.

Dasist ihr am Tage bei nur eingeschalteter

Zündung höchstens 10 Stunden und

währendder Nacht, wo ja zusätzlich min-

destens das Abblendlicht benötigt wird,

höchstens 3 Stunden lang möglich. Im

Winter verringern sich diese Zeiten auf

etwa 6 bzw.1,5 Stunden.

Betont sei, daß der Spannungsregler nur

im äußersten Notfall geöffnet werden

sollte, um vielleicht die Kontakte. des

Reglers sowie das Transistor-Schutzrelais

auf Fremdkörper an den Kontakten zu

untersuchen. Die Gefahr des Verstellens

des Reglersist zu groß.

Lichtmaschine: Wurden am Spannungsregler

keine Fehler festgestellt, überprüfen wir als

nächstes Objekt die Drehstromlichtmaschine,

und hier insbesondere die drei Kabelan-
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Bild 4-14 Drehstromlichtmaschine des Moskwitsch
412/2140; 1 — Masseanschluß (vom Regler, Kenn-
Var be schwarz), 2 — Anschluß u (vom Regler, Kenn-
farbe gelb), 3 — Anschluß + (zum ‚Amperemeter,
Kennfarbe schwarz, Kabeldick)

schlüsse auf Oxide undfesten Sitz (Bild 4-14).
Dasist einmal die Klemme LU, deren gelbes
Kabel vom Regler kommt, die Klemme +,
deren dickes schwarzes Kabel zum Ampere-
meter führt und mit einer 6-mm-Mutter
(SW 10mm)befestigt ist, und schließlich die
Klemme —, deren dünnes schwarzes Kabel
gleichfalls zum Regler führt und das die Mas-
severbindung für den Regler darstellt. Sitzt
auch nur eines dieser Kabelnichtrichtigfest,
kann die Lichtmaschine keine Spannung an

das Bordnetz abgeben und somit die Batterie
auch nichtladen.
Wird die Prüflampe bei eingeschalteter Zün-
dung an die Klemme LUderLichtmaschine und
an Masse gelegt, mußsie leuchten. Wandert
der Zeiger des Amperemeters dennoch nicht

in den Plus-Bereich, ist der Regler oder die
Lichtmaschinedefekt. Als zusätzliche Prüfung
wird unter diesen Umständen das gelbe Kabel
vom Anschluß LU der Lichtmaschine. oderdes
Reglers gelöst. Nunmehr wird die Prüflampe
an den Anschluß WW der Lichtmaschine ge-
halten und mit ihrem anderen Anschluß an
Masse befestigt. Leuchtet die Prüflampe

jetzt auf, liegt ein Fehler im Erregerstromkreis
der Lichtmaschine vor.
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Kabelverbindungen: Natürlich müssen 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 mansich nurso helfen, daß man anallen
Kabeln rüttelt und dieselben dabei befühlt, ob
die „Seele” vielleicht irgendwofreiliegt und
Massekontakt hat. Wennja, wird diese Stelle
mit Isolierband provisorisch geflickt, bis

später ein neues Kabel eingezogenist.

Keilriemen: Vielleichtist die Störungsursache
aber auch ganz harmloser Art. Schon mancher
Moskwitsch-Besitzer mußte das erfahren,
nachdem er mühevoll die nächste Werkstatt
erreicht hatte. Der Keilriemen war ganz ein-
fach locker, was den Antrieb der Licht-
maschine aufhob und somit zum Ausfall der
Ladeanlage führte. Deshalb immererst nach-,
sehen, ob die, Keilriemenspannung auch
stimmt, bevordie Störungssucheanderelek-
trischen Anlage an sich beginnt.

Fahrzeugbeleuchtung ausgefallen

Ist beim Moskwitsch 2140 die Fahrzeug-
beleuchtung vollständig ausgefallen,ist mit
Sicherheit die entsprechende Sicherung Nr.3
defekt. Sie hat ihren Sitz auf derin Fahrtrich-
tung rechten Motorseite. Man repariert sie,
wiein derBetriebsanleitung beschrieben. Fällt
sie beim Einschalten des Fernlichtes erneut
aus, muß die Ursache für den Kurzschluß
gesucht und beseitigt werden. Es könnten
Kabel an Masse liegen und ständig einen

Kurzschluß verursachen. In diesem Falle
macht manfolgendes:
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
dürfte nun nicht mehr durchbrennen. Pas-
siert das doch, liegt im Kabelbaum oder
den Schaltern die Ursache. Der Fehler muß
mit einer Prüflampe mit Eigenstromver-

sorgung, z.B. Prüf-Fix, systematisch ge-
sucht werden.



3. Blieb die eingesetzte Sicherung intakt,
können die nun abgeschalteten Verbrau-
cher überprüft werden. Ist keine Prüflampe
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
Kurzschluß untersucht.

Eine Besonderheit ist beim Typ 2140 zu

beachten. Hier können zwar die Scheinwerfer

(Fernlicht und Abblendlicht) funktionieren,
die gesamte hintere Beleuchtung des Fahr-

zeugs aber nicht. Signalisiert wird das dem

Fahrzeugführer dadurch, daß die grüne 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. Für den, der nicht weiß, wie
der Schalter wieder zusammengesetzt wird,

ist das im Bild 4-15 gezeigt. Beide Kontakt-
federn müssen so in den Schalter eingelegt
werden, daß die abgewinkelten Schmalseiten

nach unten zeigen. Danach wird der Schalter
wieder eingedrückt. Diese Notreparatur ist

aber nicht von Dauer. DerSchalter, der übri-
gens aus der Lada-Serie stammt, wird immer

 

wieder herausfallen. Deshalb istes 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 läßt
sich mit der Prüflampe kontrollieren. Dazu

muß die Lenksäulenverkleidung jedoch ab-
gebaut werden.Ist das geschehen,wird die

Prüflampe an Masse und an die unteren
Klemmen 56a und/oder 56b — je nach Schal-

terstellung — gelegt. Leuchtet die Prüflampein
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
für Abblendlicht — dieses Licht wird ja un-
bedingt gebraucht — befindetsich in Fahrtrich-

tungvorn links im Motorraum; esist daserste

(Bild 4-16). Funktioniert es nicht, kann es für
die Fortsetzung der Fahrt überbrückt werden,
indem beide hier ankommenden Kabel auf
den gleichen Anschluß gelegt werden. Bild
4-16 zeigt das. Nach Beendigung der Fahrt

muß das Relais jedoch erneuert werden, denn
mit dem überbrückten Relais werdendie ver-
wendeten Kabel überlastet, die nur für die
geringe Stromaufnahme zur Steuerung des
Relais ausgelegt sind.

Bild 4-15
| Lichtschalter des Mosk-

\ _witsch 2140, zerlegt;
\  1- Kontaktfedern,

2 — Unterteil,
3 — Oberteil
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Die Moskwitsch-Typen 412/408 IE/408 ver-
fügen über eine Bimetallsicherung im Licht-
schalter. Wird die Stromaufnahme(z.B. durch
Kurzschluß) zu groß, geht das gesamte Licht
aus! Hat sich das Bimetall abgekühlt, geht das
Licht wieder an — und sofort, bis der Kurz-
schluß beseitigt ist. Die Fehlersucheist trotz
dieser Besonderheit die gleiche wie beim Typ
2140.

Signalanlage ausgefallen

Der Ausfall der Signalanlage, insbesondere
derBlinkleuchten,ist eine ernst zu nehmende
Störung, deren Ursache auch unterwegs so-
fort gesucht werden muß. Hierbei geht man
wie folgt vor:

Blinkleuchten: Sind die Blinkleuchten kom-
plett ausgefallen, wird wie bei allen Störungen
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
unddie Blinkleuchten funktionieren dennoch
nicht, könnten folgende Störungen vorlie-
gen:

Blinkgeber: Der elektronische Blindgebersitzt
neben der Beifahrertür vorn. Temperament-
volle Beifahrer haben seine Steckverbindun-
gen schon ungewollt gelöst. Könnte das
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Bild 4-16
Relais der Hauptschein-
werfer im Moskwitsch
2140;
1 Relais für Fernlicht,
2 — Relais für Abblendlicht,
3 und 4— zuüberbrückende
Kontakte

möglich sein, zieht man den Steckkontakt ab
und drückt ihn wiederfest auf seinen Sitz. Hilft
das nicht, kann der Blinkgeber nur erneuert
werden, reparieren läßt er sich nicht. Eine
Kontrolle desselben mit der Prüflampe ist
nicht möglich; er ist verkapselt.

Blinkschalter: Der Blink- oder Lenkradschalter
läßt sich nach Abnehmen der Lenksäulen-
verkleidung und eingeschalteter Zündung mit
der Prüflampe auf Funktion kontrollieren. Die
Prüflampe wird dazu an Masse und an die
einzelnen Kontakte des Blinkschalters nach-
einander gelegt. Der mittlere Kontakt des
Schalters muß ständig Spannungführen, die
anderen Kontakte je nach Schalterstellung
rechts oderlinks.Ist der Blinkschalter in Ord-
nung,ist mit SicherheitderBlinkgeberdefekt,
falls kein Kabel unterbrochenist.

Warnblinkschalter: DerVollständigkeit halber
sei erwähnt, daß auch ein defekter Warn-
blinkschalter die Ursache für ein Nichtfunk-
tionieren der Blinkanlage sein kann. Zur
Kontrolle wird der Schalter gezogen. Funk-
tioniert die Anlage,ist der Blinkgeberin Ord-
nung. Der Fehler muß also woandersliegen.
Und das wiederum stellt man so fest, wie
vorstehend beschrieben.

Signalhörner: Die Signalhörnersind beiallen
Moskwitsch-Typen mit der Sicherung Nr. 3auf
dem linken Motorseitenblech abgesichert.Ist



diese Sicherung ausgefallen, wird sie in der

bekanntenArt wiederinstand gesetzt. Fällt sie

danach erneut aus, muß die Ursache (Kurz-

schluß) hierfür gesucht werden. Und das

macht manso:
1. Verbraucher, die an dieser Sicherung an-

geschlossen sind, vorübergehend ab-

klemmen.
Sicherunginstand setzen.

Eingeschaltete Verbraucher nacheinander

wieder anschließen. Beim „Verursacher”

des Kurzschlusses brennt die Sicherung

erneut durch. Diesen Kurzschluß beseiti-

gen.

a
n

Hornrelais: Das Relais für die Signalhörner

sitzt beim Moskwitsch 2140 vorn rechtsneben

dem Kühler. Es besitzt drei Anschlüsse. Seine

Funktion kann bei eingeschalteter Zündung
und betätigtem Schalter mit der Prüflampe

kontrolliert werden. Die Prüflampe wird dazu

an die Klemme mit dem schwarzen Kabel

(vom Schalter kommend)undan die Klemme

mit dem weißen Kabel gelegt. Leuchtet sie

beim Betätigen des Schalters auf, ist das
Relais defekt.
Als weitere Kontrolle kann der Stecker mit

dem schwarzen Kabel auf der rechten Seite

des Relais abgezogen undan denStecker des

weißen Kabels gehalten werden. Die Hörner

müssen hierbei sofort ansprechen, da das

Relais jetzt praktisch überbrücktist. Tun sie

das nicht, wird mit der Prüflampe überprüft,

ob am weißen Kabel Spannunganliegt.

Signalhörner: Sollte einmal ein Signalhorn

nicht funktionieren — beide Hörner fallen

selten zusammen aus -—, werden zweck-

mäßigerweise der Masseanschluß (Hal-

teschraube zur Karosserie) und der Stecker

des Anschlußkabels überprüft. 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 an derEinstellschraube versucht, dasHorn

zum Klingen zu bringen. Der Schalter des

Horns muß hierbei natürlich gedrückt sein.

Gibt das Horn dennoch keinen Ton vonsich,

ist mit Sicherheit ein Kabel im Horn selbst
gebrochen oder die Magnetspule defekt.
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Nützliche Ergänzungen

Auch die serienmäßigen Beleuchtungsanla-
gen der Moskwitsch-Typen lassen sich hin-
sichtlich des Sehens und Gesehenwerdens
und damit im Sinne einer höheren Verkehrs-
sicherheit verbessern. Sinnvoll sind jedoch
nursolche Zusatzleuchten, die echte Vorteile
bringen, z.B. Nebelscheinwerfer und Nebel-
schlußleuchten. Zusätzliche Fernlichtschein-
werfer sind bei den Moskwitsch-Typen mit

Ovalscheinwerfern nichterforderlich.
Wer Anbau und elektrische Schaltung der
Zusatzleuchten oder auch der Steckdose für
die Anhängerzugvorrichtung selbst vor-

nimmt, muß folgendes beachten:
1. Die zusätzlichen Kabel müssen den erfor-

derlichen Querschnitt entsprechend der
Betriebs-- und Montageanleitung des
Leuchtenherstellers besitzen und ordent-
lich und übersichtlich verlegt werden. Be-
währt hat sich ein Verlegen entlang der

bereits vorhandenen Kabelbäumein ge-

sondertenIsolierschläuchen.
2. Die Kabelendensind ordentlich abzuisolie-

ren und zu verzinnen.
3. Werden Flachstecker verwendet, sind

dieselben an den Kabelenden mitHilfe der
entsprechenden Spezialzange zu befesti-

gen, anderenfalls anzulöten und mit Iso-
lierschlauch zu überziehen.

4. Alle zusätzlich angebrachten Leuchten
müssen getrennt abgesichert und die zu-

sätzlichen Sicherungsdosen fest ange-
bracht werden,u.a. am Motorseitenblech.

6. Ein übersichtlicher Anbau der Zusatz-

Kontrolleuchten und -Schalter ist not-
wendig. Bewährt hatsich ihr Anbringen auf
einer kleinen zusätzlichen Instrumententa-
fel rechts oder links neben der Lenksäule.

Nebelscheinwerfer

Der Anbau von zwei Nebelscheinwerfern ist
vorteilhafter als der Anbau nur eines Ne-
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belscheinwerfers, denn zwei Nebelschein-
werfer dürfen, wenn bei ihrem Anbau die
Bedingungen des 560 StVZO eingehalten
werden, gemeinsam mit den Stand- bzw.
Begrenzungsleuchten des Fahrzeugs benutzt
werden, während ein Nebelscheinwerfer nur
zusammen mit dem Abblendlicht benutzt
werdendarf. Ersteres verhindert darum auch,
daß durch das Abblendlicht die allgemein
bekannte und die Sicht behindernde weiße
Nebelwand vor dem Fahrzeug aufgebaut
wird.
Beim Anbau von Nebelscheinwerfern sind
folgende Bedingungeneinzuhalten:
1. Die Lichtaustrittsöffnungen der Ne-

belscheinwerfer dürfen nicht höherals die.
Lichtaustrittsöffnungen der serienmäßig
am Fahrzeug vorhandenen Hauptschein-
werferliegen. ;

2. Paarweise in gleicher Höhe und in glei-
chem Abstand von der Fahrzeugmitte an-
gebrachte Nebelscheinwerfer können zu-

sarnmen mit den Stand- bzw. Begren-
zungsleuchten geschaltet werden, denn

der Abstand zwischen der Außenkante des
Fahrzeugs bis zum Rand der Lichtaus-
trittsöffnungen nicht mehr als 40cm be-

trägt. Dabei darf der höchste Punkt nicht
höherals 75cm unddertiefste Punkt nicht
tiefer als 25cm über der Fahrbahnliegen.

3. Die Nebelscheinwerfer sind so zu befesti-
gen, daß kein unbeabsichtigtes Verstellen
eintreten kann.

Anbau: Der Anbau der Nebelscheinwerfer
erfolgt zweckmäßigerweise auf der Stoß-
stange „stehend‘ nach den Anbauvorschrif-
ten des Leuchtenherstellers.. Eine hängende
Anbringungan der Stoßstangeist zwar auch
möglich, wegender Gefahr der Beschädigung

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

für die Nebelscheinwerfernicht zu überlasten
—, wird im Motorraum möglichst weit vorn

und damit in Nähe der Nebelscheinwerfer

montiert; das Zusatz-Sicherungsbrett noch

davor; der Schalter mit Kontrolleuchte in der

schon erwähnten zusätzlichen kleinen In-

strumententafel. Die Kabel werden entlang

des serienmäßig vorhandenen Kabelbaumes

verlegt.

Bei dieser Schaltvariante kann die im näch-

sten Abschnitt behandelte Nebelschluß-

leuchte parallel über den gleichen Schalter

betätigt werden. Sie leuchtet in diesem Falle

immer dann, wenn die Nebelscheinwerfer

eingeschaltetsind. Wird dieStromversorgung

für die Nebelschlußleuchte über eine beson-

dere Sicherung undeinen getrennten Schalter

geführt, ist ihr Einschalten getrennt von den

Nebelscheinwerfern möglich. Bild 5-1 zeigt

diese Variante an derrechten Seite.

 

 

   

Einstellen: Für das Einstellen der Ne-

belscheinwerfergilt sinngemäßalles das,was

im Abschnitt „Scheinwerfereinstellen” für die

Hauptscheinwerfer bereits beschrieben wor-

den ist. Der einzige Unterschied: Die Hell-

Dunkel-Grenzen der Nebelscheinwerfer müs-

sen auf der Einstellwand um 10cm tieferlie-

gen als die der Hauptscheinwerfer

Nebelschlußleuchte

In 561 StVZO sind Anbau und Benutzung von
Nebelschlußleuchten geregelt. Im einzelnen
ist hier folgendes festgelegt:
1. Beim Anbau von zwei Nebelschlußleuch-

ten müssendieselbenin gleicher Höhe und

in gleichem Abstand von der Fahrzeug-
mitte angebrächt sein. Der Abstand zwi-

schen den Leuchten muß mindestens
60cm betragen.

2. Wird nur eine Nebelschlußleuchte an-

gebracht, ist dieselbe an der linken Seite

Bild 5-1
Schaltschema für Nebel-
scheinwerfer und Nebel-
schlußleuchte;
1 - Klemmleiste vorn,

|
er

Id
|

 

 

 

2 - Anschluß für Begren-
zungsleuchten,

3 — Nebelscheinwerfer,e
r

%

 
  
 

 
 

  
 
 

   

 

9 4--Sicherungsbrett (je
8A),

- Schalter für Nebel-
schlußleuchte,

6-Kontrolleuchte für
. Nebelschlußleuchte,

7- Nebelschlußleuchte,
8 - Relais,
9 Schalter für Nebel-

scheinwerfer,
10 — Batterie
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des Fahrzeugs zu montieren, und zwarso,
daß der Höhenabstand vonder Fahrbahn
nicht mehr als 80cm beträgt und der Ab-
stand von der linken Bremsleuchte 10cm
nicht unterschreitet; immer bezogen auf

den inneren bzw. unteren Rand der wirk-
samenFlächen.

3. Die elektrische Schaltung der Nebelschluß-
leuchten muß so erfolgen, daß dieselben
über einen getrennten Schalter wahlweise
in Verbindung mit dem Fernlicht, dem
Abblendlicht und den Nebelscheinwerfern
eingeschaltet werden können. Die In-
betriebnahme der Nebelschlußleuchten
muß dem Fahrzeugführer durch eine

Kontrolleuchte angezeigt werden.
4. Die Nebelschlußleuchten dürfen nur bei

Nebel oder Schneefall und beieiner Sicht-
weite von weniger als 50m eingeschaltet

werden.
5. Einzustellen sind die Nebelschlußleuchten

so, daßihre Lichtaustrittsflächen senkrecht
zur Fahrzeugmittelachse und zur Fahrbahn

stehen.

Anbau: Angebaut wird die Nebelschluß-
leuchte — für Pkw reicht eine Nebelschluß-
leuchte aus — „stehend”’ auf oder hängend
unterhalb der Stoßstange. Dabeiist das rote
Streuglas so zu drehen, daß die Entlüftungs-
öffnung nach untenzeigt.

Schaltung: Elektrisch geschaltet wird die
Nebelschlußleuchte so, wie im Bild 5-2 ge-
zeigt. Die Stromzuführungsleitung wird von
einem Anschlußdes Standlichtes, z.B. an der
vorderen Klemmleiste, abgenommen, mit »
einer Sicherung von 8 Ampere zusätzlich

abgesichert und zum Schalter am Armaturen-
brett geführt. Von diesem zusätzlich zu instal-

lierenden Schalter mit Kontrolleuchte wird

 

diese Leitung nunmehr entlang des bereits
vorhandenen Kabelbaumes zum Kofferraum
und von hier aus zur Nebeischlußleuchte
verlegt. Zur Durchführung des Kabels durch
die Rückwand des Fahrzeugs wird ein ent-

sprechendes Loch gebohrt und zum Schutze
des Kabels mit einer Gummitülle versehen.
Eine andere Möglichkeit ist, das Kabel durch

eine der bereits vorhandenen Bohrungenfür
die Kennzeichenbeleuchtung zur Nebel-
schlußleuchte zu führen.

‚Anhängerzugvorrichtung

Die Anhängerzugvorrichtungen für die
Moskwitsch-Typen 2140, 412 und 408 sind iin

ihrer Bauart erfreulicherweise gleich. Ihr
Anbau erfordert aber dennoch Sachkenntnis.
Werjedoch glaubt, auch dies selbst erledigen
zu können,studiert vorher sorgfältig die An-

bauanleitung und legt zusätzlich die Ein-
zelteile an die vorgegebenen Befestigungs-
punkte an. Erstdanach wird mitdem Anreißen

und Bohren derLöcherfür die Halteschrauben
begonnen.

Montage: Die Montage der Zugvorrichtung
wird zweckmäßigerweise von einer Grube aus
oder bei angehobenem Fahrzeug (He-

bebühne) ausgeführt.Ist die Gummimatte aus

dem Kofferraum herausgenommen und sind
die oberen Aufhängungender hinteren Stoß-
dämpfer gelöst, werden die Stoßdämpfer
zusammengeschoben und ihre Halterungen
abgeschraubt. Hierbei sind die Muttern durch

einen Helfer mit einem 17er Schlüsselfest-
zuhalten. Ansonsten drehensie sich mit und
sind nicht zu lösen. Ist das geschehen,wird die
Zugvorrichtung mit ihren oberen Befestigun-
‚gen mittels der Halterungen der Stoßdämpfer

5 Bild 5-2
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Schaltschema für Nebel-
& schlußleuchte;

1- Anschluß für
# licht,

2 - Sicherung (8A),
3 — Schalter,
4 — Kontrolleuchte,
5 — Nebelschlußleuchte

Stand-



 

an der Karosserie festgeschraubt. Dabei

werden die Schrauben zunächst nur leicht

angezogen. Erst muß mittels eines Glieder-

maßstabes noch die genaue Mitte für die

Kugel gesucht werden.Ist schließlich auch

dieser Punkt gefunden, werdendie zu bohren-

den Löcher angerissen und danach mit einem

10,5-mm-Bohrer hergestellt, wobei ein Vor-

bohren mit vielleicht 4mm oder 5mm zweck-

mäßig ist. Danach kann die Zugvorrichtung,

nachdem die mitgelieferten Verstärkungs-

bleche im Kofferraum und nicht unterhalb

desselben eingelegt worden sind, endgültig

befestigt werden. Abschließend werden die

Stoßdämpfer an ihren oberen Halterungen

wiedersicher angebracht.

Für die Montage der Steckdose - es

wird eine siebenpolige Dose behötigt — sind

an der Zugvorrichtung die notwendigen drei

Bohrungen bereits vorhanden. Ihr Anschluß

an das Bordnetz’des Zugfahrzeugsist bei den

einzelnen Moskwitsch-Typen unterschied-

lich.

Moskwitsch 2140: Dieser Typ verfügt über

einen modernen Zweikreis-Blinkgeber mit

speziellen Anschlüssen für die Steckdose. Bild

5-3 zeigt diesen Blinkgeber.

Die stromzuführenden Kabel sind von der

Steckdose aus bis zum Blinkgeber nach vorn

zu führen und hier mittels Flachsteckern mit

dem Blinkgeber an den dafür vorgesehenen

Klemmen(s. Bild 5-3) zu verbinden. An der

Anhängersteckdose werdensie danachan die

Klemme 54L (Blinkleuchte links) und 54R

(Blinkleuchte rechts) gelegt. Das Kabelfür die

Bild 5-3

Blinkgeber des Moskwitsch

2140;
1- Anschluß für Anhän-

‚gerblinkleuchtelinks,

2 - Anschluß für Anhän-

gerblinkleuchte rechts,

3 - Anschluß für Kontrol-

leuchte

Kontrolleuchte wird vom Blinkgeber bis zur

Klemme K des Kombigerätes (s. Bild 4-1)

geführt, womit gleichzeitig die noch freie

Kontrolleuchte für die Kontrolle der An-

hängerblinkleuchten verwendetist.

Für den Anschluß der Bremsleuchten des

Anhängers wird von Klemme 54 der An-

hängersteckdose ein Kabel bis in den Fuß-

raum des Fahrzeugs vorn rechts unterhalb des

Armaturenbrettes geführt und hier vor das

Tag-Nacht-Relais gelegt. Am Relais erfolgt der

Anschluß zweckmäßigerweise am Anschluß-

punkt 7. Nur die Stromzuführungskabelfür die

Schlußleuchten des Anhängers werden wie

bei den anderen Moskwitsch-Typen von den

Klemmleisten im Kofferraum des Zugfahr-

zeugs abgenommen (Kennfarbe schwarz) und

an die Klemmen 58 Lsowie58R der Steckdose

gelegt.

Werden die vorstehendenHinweise bezüglich

des Anschlusses der Anhängersteckdose am

Tag-Nacht-Relais nicht beachtet und die An-

schlüsse für die Steckdose von den Klemm-

leisten für die rückwärtige 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-

stände überlastet.

Ob das eigene Fahrzeug miteinem Tag-Nacht-

Relais ausgestattetist, 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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gemäß vorgenommen, verringert sich die
Helligkeit der Blink- und Bremsleuchten des
Zugfahrzeugs bei eingeschalteter Beleuch-
tung. Blink- und Bremsleuchten des Anhän-

gers weisen dagegendie gleiche Helligkeit auf

wie ohne eingeschaltete Fahrzeugbeleuch-
tung.

Moskwitsch 412/408: Diese beiden Typen
verfügen noch nicht über den modernen
Blinkgeber des 2140. Infolgedessenist hier der

Anlage 1

gesetzlich vorgeschriebene Anschluß einer
Steckdose für den Anhängerbetrieb erheblich
schwieriger zu realisieren. Es wird deshalb
auch empfohlen, den Anschluß der Steckdose
durch eine Kfz-Elektrik-Werkstatt vornehmen
zu lassen. Es muß beispielsweise der vor-
'handene Einkreis-Blinkgeber gegen zwei

Zweikreis-Blinkgeber ausgetauscht werden,
waserhebliche Kenntnisse aufdem Gebiet der
Kfz-Elektrik erfordert.

Technische Daten, Kontroll- und Einstellwerte der Moskwitsch-Typen
 

 

Gegenstand Typ
‚408/408 IE 412/2140

Motor

Hubraum (cm?) 1357 1478
Verdichtung 7 88
Höchstleistung (kW/PS) 36,8/50 55/75

bei Drehzahl (U/min) 4750 5800
max. Drehmoment (Nm/kpm) 93/9,3 114/11,4

bei Drehzahl (U/min) 2750 3200

Ventilspiele (mm)
Einlaß/Auslaß 0,15/0,20 0,15/0,15

Öldruck (kPa/kp/cm?)
maximal 500/5,0 500/5,0
bei Leerlauf des Motors 80/0,8 80/0,8

Zündfolge 13-42 1-3-4-2
Keilriemen (mm) 10x8x840 10x8x875

Kupplung

Spiel am StößRel
des Arbeitszylinders (mm) ° 3-5 3-5

Lenkung
Spiel am Lenkrad max. (mm) 25 25

Vorderradaufhängung

Radsturz 0°45’ + 0°30'
1°

Vorspur (mm) 2+1

Bremsen

Scheibendicke (mm)

Nennmaß/Kleinstmaß _ 12,8/11,0
Bremsbelag (mm) e

Nennmaß/Kleinstmaß a 11,0/3,0
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Gegenstand Typ
408/408 IE 412/2140

Trommel-Innendurchmesser (mm)
Nennmaß/Größtmaß 230/231,6 230/231,6

Bremsbelag (mm)
Nennmaß/kleinstmaß 5,0/1,5 5,0/1,5

Räder/Reifen v

Felgen 4) x 13/41/23 x 13 41/23 x 13/41/23 x 13

Reifen
Typ werkseitig Diagnonal Diagonal
Größe werkseitig 6.00-13/6.45-13 6.45-13/6.45-13

Nachrüstung DDR 5.90-13/1655R13 6.40-13/1655R13
—/6.40-13 —_

Innendruck(kPa/kp/cm?)

  
vorn

‚hinten

Elektrische Anlage

Batterie 2

Nennspannung(V) 12/12 12/12

Nennkapazität (Ah) 42/42 55/55

Lichtmaschine
Nennspannung(V) 12/12 12/12

Leistung (W) 250/250 480/480

max. Ladestrom (A) 20/20 45/45

Kohlebürsten (mm) 6,5x16x20 6,5x6x13

Spannungsregler.

Spannung(V) bei 20°C 13,8..:14,8 13,3...14,1
bei Drehzahl Lichtmaschine 3000 2850...3150

Anlasser
Nennspannung (V) 12/12 12/12

Leistung (kW) 0,4/0,4 0,8/1,2

max. Verschleiß
der Kohlebürsten (mm) 6...7 0857.

Zündverteiler

Kontaktabstand (mm) 0,35...0,45 0,35...0,45

Schließwinkel(°) 2 40...44 50...52

Öffnungswinkel(°) 46...50 38...40
Grundzündwinkel(°) 10 10

Zündkerzen (DDR)
Typ M 14-175 FM 14-225/2

FM 14-200/2

Elektrodenabstand (mm) 2 0,8...0,95 0,8...0,95

X-Wert für Scheinwerfer-
einstellung 25/25 25/25
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Gegenstand Typ
408/408 IE 412/2140

Maße und Massen

Leermasse gesamt(kg) 1040/1050 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. Anhängemasse (kg)

gebremst 750/750 750/1000
ungebremst 560/560 560/560

Füllmengen (I)

Kraftstoffbehälter 46/46 46/46
Kühl-/Heizanlage 7,0/7,0 7,5/10,0
Motor(Öl) 4,5/4,5 5,2/5,2
Wechselgetriebe (Öl) 0,9/0,9 0,9/09
Hinterachse (Öl) 1,3/1,3 1,3/1,3
Lenkgetriebe (Öl) 0,15/0,15 0,15/0,15
Kupplung (Bremsflüssigkeit) 0,38/0,38 0,42/0,42
Scheibenwaschanlage 1,9/1,9 1,9/2,0
Luftfilter (Öl)

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 groß (mm)
Lufttrichter klein (mm)

Hauptkraftstoffdüse (mm)
Hauptluftdüse (mm)
Leerlauf-Kraftstoffdüse (mm)
Leerlauf-Luftdüse (mm)
Übergangs-Kraftstoffdüse (mm)
Übergangs-Luftdüse (mm)
Spritzdüse der Beschleuniger-
Pumpe(mm)
Spardüsenzerstäuber (mm)
Fördermenge der Be-
schleunigerpumpebei
10 Kolbenhüben (cm?)

Schwimmerstand (mm)
Masse des Schwimmers(g)

Vergasertyp 412-2101
Lufttrichter groß (mm)
Lufttrichter klein (mm)
Hauptkraftstoffdüse (mm)
Hauptluftdüse (mm)
Leerlauf-Kraftstoffdüse (mm)
Übergangs-Kraftstoffdüse (mm)
Spritzdüse der Beschleuniger-
pumpe (mm)
Schwimmernadelventil (mm)
Fördermengeder Beschleuni-
gerpumpebei 10 Kolbenhüben (cm?)
Schwimmerstand (mm)
Schwimmerhub (mm)
Masse des Schwimmers(g)

28
21

rd. 1,0
1,3

rd. 0,65
2,1

9,6
0,5

um 12

20+1,5

13+0,7

23
4,5

12

1,4

0,45

0,5

9,5
6,5+0,25

80

11+0,5

23
45
1,28
19

0,6

1,75

 


