©
/DY
S <
ICDS
O (O
Ich
fe_lhre
einen

ﬁm

azlk.de



Jinos Rudas/Emil Szluka

Ich fahre ecinen

MOSKWITSCH

Ptlege-, Instandhaltungs- und Basteltips,

Fahrhinweise

mit speziellen Hinweisen
fiir die Moskwitsch-Typen 407 und 403

sowic fiir den Wolga

2., unveranderte Auflage

&

TRANSPRESS VEEB VERLAG FUR VERKEHRSWESEN BERLIN



Ubersetzung aus dem Ungarischen: ZSUZSANNA RUSZ, Dudapest
Bearbeitung: ING. EBERHARD PREUSCH, Betlin

ES 21-C 2

Gemeinschaftsausgabe des TRANSPRESS VEB Verag fiir Verkehrswesen, Berlin, und
des Akadémiai Kiadd, Budapest

@ Akadémiai Kiads, Budapest 1970

VLN 162.025/106/68

Einbandgestaltung: Giinter Mitzsche, Berlin

Gesamtherstellung: Akadémiai Nyomda, Budapest

Printed in Hungary
8,80



Inhaltsverzeichnis

Vorwort 7
Der Motor 9
Kontrolle der Betriebsbereitschaft 1T
Kontrolle der Dichtungen und Schrauben 12
Kontrolle der Aufhingung 4
Die Ventile IS
Das Schmiersystem ' 17
Das Grobfilter 18
Das Feinfilter 19
Der richtige Oldruck 21
Das Kiihlsystem 23
Kontrolle des Kiihlsystems 26
Dic Kraftstoffanlage 30
Der Kraftstctfbehilter 30
Dic Kraftstoffpumpe 31
Der Vergaser 32
Das Luftfilter 38
Die Auspuffanlage 319
Die Kraftiibertragung 40
Die Kupplung 41
Das Wechselgetriebe 43
Die Kardanwelle 45
Die Hinterachse 45
Das Fahrgestell 48
Die Lenkung 48
Die Vorderachse 50
Kontrolle der Vorspur 53
Blattfedern und Scheibenrider 55
Die Bremsanlage 57
Dic Bereifung 64
Die elektrische Anlage 69
Dic Batteric und ihre Pflege 70
Lichtmaschine und Spannungsregler 73
Der Anlasser 75
Die Ziindung 76

Dic Ziindkerzen 80



Die Scheinwerfer

Scheibenwischer und Waschanlage
Die Sicherungen

Die Fehlersuche

Dic Kontrollinstrumente

Die Wartung des Moskwitsch
Instandhaltung, Pilege, VerschleiBkontrolle
Die sachgemile Schmierung
Die Instandhaltung der Karosseric
Der Korrosionsschutz

Praktisches Zubehor
Werkzeuge, Ersatzteile, Hilfsmittel
Konservierung des Wagens

Die Fahreigenschaften

Drchmoment und Leistung
Der giinstigste Drehzahlbereich
Bei Nacht, Nebel und Regen
Der Kraftstoffverbrauch

Die Moskwitsch-Typen 407 und 403
Der Wolga

102
104
10§
106

106
108
110
ITT1

113
(T8



Vorwort

Unser Ziel ist es, Sie mit den speziellen Eigenschaften des Moskwitsch ver-
traut zu machen und Ihnen Hinweise zur richtigen Bedienung und Instand-
haltung des Wagens zu geben. Wir wihlten den Moskwitsch 408 als den mo-
dernsten Moskwitsch-Typ zur Grundlage unscrer Ausfithrungen, die sowohl
auf die konstruktiven Eigenheiten, die Instandhaltung und die Eahreigen-

Abb. 1
Der Moskwitsch 408

schaften eingehen als auch Reparaturen behandeln, die selbst ausgefithrt wer-
den kénnen.
AnschlieBend beschiftigen wir uns mit den Moskwitsch-Typen 407 und
403, da diese ab 1962 bzw. 1958 gelieferten Wagen noch in groBer Zahl laufen.
Dabei werden nur die Besonderheiten behandelt, die von den Eigenschaften
des Moskwitsch 408 abweichen.
AbschlieBend wird Wissenswertes {iber dic Bedienung und Instandhaltung
des Wolga berichtet.

Die Verfasser



Der Motor

Der Moskwitsch 408 ist mit einem Vierzylinder-Viertakt-Reihenmotor aus-
gestattet. Der Motor hat hingende Ventile, die von der unten liegenden
Nockenwelle gestcuert werden. Die Ziindfolge ist 1 — 3 — 4 — 2. Dic
technischen Angaben des Motors bezichen sich jedoch nur auf einige charak-
teristische Betricbszustinde, z. B. auf die Hochstleistung von 55 PS bei einer
Drehzahl von 4750 U/min und cinem maximalen Drehmoment von 10,5 mkp
bei 2750 U/min (nach SAE). Auf DIN bezogen betragen diese Werte s0 PS
und 9,3 mkp.

Fiir den Betrichb des Wagens ist es niitzlich, den Verlauf des Drehmoments,
der Leistung und des Kraftstoffverbrauchs iiber den gesamten Drehzahlbereich
des Motors zu kennen. Die Abbildungen 2 und 3 zeigen die entsprechenden
Kurven. Die Abbildung 2 veranschaulicht nicht nur die nominellen Werte
der Leistung und des Drehmoments, sondern auch die Charakteristik eines
tatsichlich untersuchten Motors. Damit wird deutlich, daB die Betricbscigen-
schaften des cinzelnen Motors von den Katalogwerten des Herstellerwerkes
abweichen konnen.

In diesem Kapitel werden — auBer der allgemeinen Kontrolle des Motors —
auch diec Ventile, die Dichtungen und dic Motoraufhingungen behandelt,
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Abb. 3

Kraftstoffverbrauch iy m
I/100 km des Moskwitsch 408,
abhingig von der Geschwin-
digkeit (v) in km/h
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Abb. 4
Rechte Seite des Motors



Abb. s
Linke Seite des Motors

denn ihre Instandhaltung bzw. Einstellung und manche Reparaturen kénnen
selbst ausgefithrt werden. Auch die Kithlung und Schmierung werden bespro-
chen, da von ihrer einwandfreien Funktion der stdrungsfreic Betrich des
Motors abhingt.

Kontrolle der Betriebsbercitschaft

Schon wihrend des Anlassens kann man einiges beobachten. Dreht der Anlas-
ser den Motor kriftig durch, so ist das ein sicheres Zeichen dafiir, daB Batterie
und Anlasser in Ordnung sind. Liuft der Motor nach dem Anspringen gleich-
miBig rund, so sind auch die Kraftstoffzufubr und die Ziindung in Ordnung.
Liuft der Motor nicht gleichmiBig, sondern stoBweise und sstotterts er, so
funktionicren nicht alle Zylinder. Welcher Zylinder aussetzt, kann durch
Abnahme der Ziindkabel (nachcinander) festgestellt werden. Wird die Strom-
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versorgung der Kerze cincs funktionierenden Zylinders unterbrochen, so
indert sich der Lauf des Motors. Nimmt man dagegen das Kabel von der
Kerze des nicht arbeitenden Zylinders ab, so indert sich der Lauf des Motors
nicht.

Bei Ausfall eines Zylinders liegt entweder ein Fehler an der Zindung vor,
oder dic Kompression ist unzureichend (undichtes Ventil oder Kolbenring-
bruch). Zur Priifung der Ziindung wird die Kerze herauSgcschraubt und mit
aufgcstccktfm Kabel auf den Momrblnck Q_elcgt damit cine metallische Ver-
bindung zwischen Kerzengehiuse und Masse gewihrleistet ist. Springt bei
laufendem Motor kein Funke an den Elektroden iiber, so liegt der Fehler an
der Ziindanlage. Ist der Funke cinwandfrei, so muB man die Ursache des
Kompressionsmangels ausfindig machen und bescitigen.

Wihrend des Anlassens und des Motorlaufs soll auch die Oldruckanzcige
beobachtet werden. Das Instrument muB den normalen Oldruck — 2 bis 5 at
Uberdruck — anzeigen; wenn nicht, so muB der Motor sofort abgestellt und
der Fehler (Olmangel) gesucht und behoben werden.

Auch die Beobachtung des Leerlaufs ist wichtig. Je niedriger die Drehzahl im
Leerlauf ist, desto geringer ist der Kraftstoffverbrauch. Besonders im Stadt-
verkehr ist das von Bedeutung. Die Leerlaufdrehzahl ist richtig eingestellt,
wenn der Motor noch gleichmiBig liuft, die Lichtmaschine aber noch nicht
bzw. gerade nicht mehr ladet. Das Amperemeter steht dabei auf dem Null-
punkt oder schligt ein wenig in Richtung Entladen aus. Die Drehzahl des
Motors soll auch nach dem Gaswegnehmen ziemlich schnell auf Leerlaufdreh-
zahl absinken. Der Leerlauf wird durch Verdrehen der Stellschraube am Dros-
selklappengestinge eingestellt (siche auch Seite 32).

Kontrolle der Dichtungen und Schrauben

Die Zylinderkopfdichtung, dic Dichtungen des Ansaugkriimmers und der
Ventilgchiusedeckel sollten stindig beobachtet, zumindest aber nach je 2000
km griindlich kontrolliert werden, da ihre eventuelle Beschidigung unange-
nchme Folgen nach sich zieht (Abb. 6).

Die Zylinderkopfdichtung schlieBt die das Kiihlwasser enthaltenden Hohl-
riume im Motorblock gegeniiber dem Innenraum des Zylinders ab. Wird
die Kopfdichtung schadhaft, so dringt wihrend des Ansaugtaktes Kiithlwasser
in den Zylinder ein. Andererseits gelangt bei der Verbrennung Gas in das
Kiithlwasser. Der am Endec des Auspuffrohres ausstromende Dampf 1iBt diesen
Fehler leicht erkennen, und bei abgenommenem KiihlerverschluB sind die
Gasblasen im Kiihlwasser zu schen. AuBerdem kann Wasser in die Olwanne
gelangen. Der OlmeBstab wird dann einen héheren Olstand zeigen. Die
Farbe, Zusammensctzung und Haftfihigkeit des Ols indert sich gut wahr-
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Abb. 6

Querschnitt des Motors; 1 — Zylinderkopfdich-
tung, 2 — Dichtung det Awmspuffkriimmers, 3 —
Ventildeckeldichtung, 4 — Dichtung des Ansaug-
kriimmers
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nchmbar, und der Oldruck sinkt ab. Auch im Kiihlwasser ist Ol zu finden.
Um einen Wirmeaustausch zwischen der angesaugten Luft und dem Kihl-
wasser zu erméglichen, wurde der Ansaugkriimmer mit einem Wassermantel
umgeben und in den Kiihlkreislauf cinbezogen. Die Luft kithlt das Wasser
und durch das Wasser wird die angesaugte Luft vorgewirmt. Die Dichtung des
Ansaugkriimmers wird nur selten schadhaft, da thre mechanische und thermi-
sche Belastung nicht allzu groB ist. Undichtheiten machen sich hier bei hohe-
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Abb. 7

Ansicht des Motors von oben: I -
Vergaser, 2 — KEraftstoffleitung,
3 Zindkabel

ren Motordrehzahlen, also bei gréBerem Unterdruck im Saugrohr, durch cin
pfeifendes Geridusch an der durchlassenden Stelle bemerkbar.

Die Ventilgehiuscdeckel (Abb. 6) sind mit Fligelmuttern am Ventilgehiuse
befestigt. Zwischen Deckel und Gehiuse liegt cine Korkdichtung. Zur Prii-
fung des Ventilspiels werden dic Deckel ziemlich hiufig gedffnet, deshalb
sind die Dichtungen — sofern sie nicht vorsichtig behandelt werden— beson-
ders gefihrdet. Schadhafte Stellen sind am heraussickernden Ol erkennbar.
Die schadhaft gewordencn Dichtungen sind bald auszutauschen, eine Repara-
tur lohnt sich nicht. Wenn die Ventildeckeldichtung nicht gebrochen, sondern
nur deformiert (verzogen) ist, gelingt die Reparatur manchmal, indem man
dic Dichtung 15 bis 20 Minuten lang tiber siedendem Wasser erhitzt und da-
nach entsprechend gepreBt auskiihlen liBt. Die Ventildeckeldichtungen und
auch die Dichtung des Ansaugkriimmers kann man selbst erncuern. Der
Austausch der Zylinderkopfdichtung sollte in einer Fachwerkstatt geschehen.
Bei der Priifung der Dichtungen sind auch die Befestigungsschrauben des
Zylinderkopfes, die Schrauben am Ansaugkriimmer und die Fliigelmuttern
der Ventilgehdusedeckel zu kontrollieren und wenn nétig nachzuzichen.

Kontrolle der Aufhingung

Der Motor ist am Fahrgestell mit Gummiclementen (Abb. 6) elastisch be-
festigt, um dic Ubertragung von Vibrationen zu unterdriicken. Die Priifung
der Gummielemente ist nach je 2000 km ratsam. Dabei miissen die Schrauben,
die dic Gummiblécke am Fahrgestell und am Motor halten, auf Festsitz ge-
priift und eventuell nachgezogen werden. AuBerdem priift man die Gummi-
blocke auf Risse und Materialermiidung. Die Gummiclemente haben im
allgemeinen eine lange Lebensdauer, doch muB das eine oder andere (nach
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etwa 100 000 km) ausgetauscht werden. Den Austausch kann eine Fachwerk-
statt anlaBlich einer groBeren Reparatur vornehmen, wenn der Motor ohne-
hin ausgebaut werden muf.

Die Ventile

Die Abbildung 8 zeigt die Anordnung der Ventile. Die Kurbelwelle des Motors
treibt iiber ein Zahnradpaar die Nockenwelle an, deren Nocken dic Ventil-
stoBel und StéBelstangen betitigen. Die Bewegung wird durch Kipphebel auf
die Ventile {ibertragen. Im kalten Zustand des Motors befindet sich zwischen
Ventilschaft und Kipphebel cin Luftspalt — das Ventilspiel. Wire dieses
Spiel nicht vorhanden, so kénnte sich das Ventil bei Erwirmung und ent-
sprechender Ausdehnung der erwirmten Teile nicht mehr véllig schlicBen.
Das Ventilspiel wird im kalten Zustand (bei einer Temperatur von 15—20 °C)
so eingestellt, daB sein Abstand bei den AuslaBventilen 0,20 mm und bei den
EinlaBventilen 0,15 mm betrigt. Dic Anordnung der Ventile ist am Anschluf
der EinlaB- bzw. AuslaBleitung erkennbar. Von vorn geschen sind das erste,
vierte, fiinfte und achte Ventil AuslaBventile, das zweite, dritte, sechste und
sicbente Ventil EinlaBventile. Sollte das Ventilspiel grofer als 0,20 mm bzw.
0,15 mm sein, so dffnen sich die Ventile nicht véllig. In solchen Fillen gelangt
beim Ansaugtakt nicht gentigend Kraftstoff-Luft-Gemisch in den Zylinder,
beim AusstoBen wird die Ausstromung der verbrannten Gase behindert. Bei
zunehmendem VerschleiB wird das Ventilspiel grifer. Das macht sich durch.
klopfende Geriusche bemerkbar.

Die Einzclheiten der Ventil-Einstellung sind auch in der Betriebsanleitung des
Wagens beschricben. Der Kolben des ersten Zylinders wird durch Drehen der
Handkurbel in den oberen Totpunkt am Ende des Verdichtungstaktes ge-
bracht (Markierung auf dem Schwungrad: BMT), wobci beide Ventile
geschlossen sind. Nach Abnahme des Deckels werden die Spiele des AuslaB-
und EinlaBventils mit einer Fiihllehre gepriift und nach Losen der Konter-
mutter (14 mm Schlisselweite) und Drehen der Druckschraube (mit dem im
Bordwerkzeug vorhandenen Sondersteckschliisscl) entsprechend nachgestellt.
Beim Anzichen bzw. Liosen der Kontermutter mubB die Druckschraube fest-
gehalten werden, damit sic sich nicht mitdreht. Das Ventilspiel ist richtig
cingestellt, wenn sich die Lehre leicht anliegend zwischen der Druckschraube
und dem Ventilschaft cinschieben liBt. Sie darf weder klemmen noch klappern

Nach genau ciner halben Kurbelwellenumdrehung sind die Ventile des dritten
Zylinders geschlossen und kénnen eingestellt werden, nach ciner weiteren
halben Umdrehung, die des vierten und zum SchluB, cbenfalls nach ciner hal-
ben Umdrehung, dic des zweiten Zylinders. Diese Reihenfolge der Einstel-
lung entspricht der Ziindfolge 1 — 3 — 4 — 2. Dic Ventileinstcllung  ist
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Abb. 8§ Abb. o

Ventiltrieb; 1 — Nocken, 2 — StoBelstange, 3 — Schleifen des Ventilschaftkopfes: 1 — Ventil-
Kipphebel, 4 — Ventilschaft, 5 — Ventilspicl, 6 — schaftkopf, 2 — Druckstelle, 3 — Hartholzplatte
Druckschraube, 7 — Kontermutter, 8 — Ventil- 4 — Schmirgelpapier (Kornung 300)
schaftkopf

normalerweise Aufgabe des Fachmannes. Man kann sich die hierzu erforder-
liche Fertigkeit aber auch selbst aneignen.

Beim Moskwitsch-Motor ist es glinstig, wenn die Ventile etwas sklopfende
(ihnlich dem Geriusch der Nihmaschine) arbeiten. Eine zu enge Einstellung
kann cin Abbrennen des Ventiltellers zur Folge haben. Der Moskwitsch-
Motor liBt sich gut einstellen, sofern die Nockenwelle einwandfrei, also der
Ventilhub regelmiBig ist. Leider verschlciBen die Nocken ziemlich rasch.
In diesem Fall ist cin genau gleichmiBiger Motorlauf nicht zu errcichen. Im
allgemeinen ist es empfehlenswert, die Ventileinstellung nach je 3000 km zu
tiberpriifen. Dabei sollte auch die Ziindeinstellung kontrolliert werden.
Am Ende eines jeden Ventilschaftes befindet sich der Ventilschaftkopf, eine
kleine Kappe mit gehiirteter Oberfliche (Abb. 8, Nr. 8). Manche dieser
Ventilschaftkopfe sind etwas geringer gehirtet, sic verschleiBen frither, wobei
sich die Druckschraube in die Stirnfliche einarbeitet. Beim Priifen des Ventil-
spiels zeigt in diesem Fall die Fiihllehre zwar das vorgeschricbene Ventilspicl,
im Betrieb legt aber der Kipphebel einen lingeren Weg zuriick, bevor er das
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Ventil zu dffnen beginnt. Die Ventile, deren Schaftkdpfe derartige Verticfun-
gen zeigen, Offnen deshalb spater und schlieBen eher, sie arbeiten auch geriusch-
voller. Es ist deshalb zweckmiBig, sich einen gewissen Vorrat an Ventilschaft-
képfen anzuschaffen. Die verschlissenen Kopfe kénnen dann vom Ventil-
schaft leicht abgenommen und erncuert werden. Kleine VerschleiBmarken
lassen sich durch Abschleifen beseitigen (Abb. 9). GroBere Vertiefungen sind
auf diesc Weise nicht mehr zu reparieren, denn die gehirtete Schicht ist
duberst diinn. Wenn sic abgeschliffen wird, ist der Venﬁlschaftkﬂpf unbrauch-
bar.

Das Schmiersystem

Die Schmierung des Motors arbeitet im Druckumlaufsystem. Eine Zahnrad-
Olpumpe befordert das Motorendl aus der Olwanne durch die Leitungen
und durch das Grobfilter und Feinfilter in die Lager der Kurbelwelle, in die
Lager der Nockenwelle und zu den Kipphebeln (Abb. 10). Die Kolben und
Zylinder werden von dem aus den Pleucllagern austretenden und durch die
roticrende Kurbelwelle abgeschleuderten Ol geschmiert. In die Olleitung ist
ein Oldruckfiihler eingeschaltet, der cin dem Oldruck proportionales elektri-
sches Signal bildet, das der Oldruckanzeiger am Armaturenbrett anzeigt.
Zum Schmiersystem des Motors gehdrt noch der OlmeBstab, die VerschluB-
schraube der Oleinfiilloffnung und die OlablaBschraube. AuBer dem Grob-
filter und dem Feinfilter ist noch ein drittes, am Saugstutzen der 6[pumpp
montiertes Sieb vorhanden, das grobe Verschmutzungen von der Olpumpe
fernhilt. Dieses Sicb bedarf keiner Wartung, es wurde nur der Vollstindigkeit
halber erwihnt.
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Abb. 10

Dhas Schmiersystem:; 1 — Olwanne,
2 — AblaBschraube, 3 — Sieh,
4 — Zahnradpumpe, 5 — Grob-
filter, 6 — Oldruckfithler, 7 — OL-
druckanzeiger, 8 — Feinfilter, ©
Olkahler
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Das Gmbﬁ lter

Beim Typ 408 ist das Grobfilter an der rechten Scite des Motorgehiuses
(in Fahrtrichtung gcsr:hcn) angebracht (Abb. 11). Eine Korkdichtung dichtet
den AnschluBstutzen ab. Im Stutzen fiir den Olaustritt befindet 51ch ein mit
ciner Feder belastetes Kugelventil. Beim Abmontieren des Filters ist darauf
zu achten, daB die Kugel und die Feder nicht verlorengehen und die Dichtung
nicht beschidigt wird. Beim Aufmontieren setzt man zuerst die Kugel und
danach die Feder in das Gehiuse ein. Die Olreinigung iibernimmt der lamel-
lierte Filtercinsatz. Grobe Verschmutzungen werden in den Spalten zwischen
den Lamellen festgehalten. Zur Reinigung des Lamellenpakets dreht man den
dort angebrachten Hebel sechs- bis achtmal nach rechts und links, wobei der
Hebel mit einem Klinkenmechanismus die Welle des Filtereinsatzes nur nach
rechts drecht. Wenn der Klinkenmechanismus nicht einwandtreir funktioniert,
muB} diec Mutter unter dem Hebel nachgezogen werden. Ubrigens driickt
diese Mutter auch dic Dichtung der Welle zusammen. Durch wiederholtes
Drehen des Hebels soll der Filtercinsatz tiglich, besonders bei betriebswarmem
Motor und diinnfliissigem Ol, gereinigt werden. In gréBeren Zeitabstinden.
nach je 6000 km, miissen dic Riickstinde aus dem Filtergehiuse abgelassen
werden. Dazu dient die schrig von unten eingesetzte AblaBschraube, die bei
betricbswarmem Motor gedfinet wird. Mit dem im Gehiuse befindlichen Ol
flieBen auch die Riickstinde heraus. Nach je 12 000 km sollte der Filterein-
satz ausgebaut und gereinigt werden. Der Filtereinsatz bildet mit dem Deckel
eine Einheit. Nach Losen der vier Schrauben kann der Deckel zusammen mit
dem Filter (ctwas nach links gekippt) aus dem Gehiuse herausgezogen werden.
Der Einsatz wird in Petroleum oder Benzin getaucht und dort solange gedreht,
bis er vollkommen sauber ist. Hierzu hilt man mit der einen Hand den Deckel,
mit der anderen dreht man den Hebel.

Abb, 1T
Lage des Grobfilters




Abb. 12 -
Schnitt des Grobhlters; 1 — Ablalischravhe, 2 — Kupcelventil, 5

3 -— Filterlamellen, 4 Filterwelle
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Auch das Gehiuse soll mit einem in Benzin oder Petroleum getauchten Lap-
pen griindlich gercinigt werden. Dann kann der Filtereinsatz mit dem Deckel
wieder eingebaut werden. Darauf folgt eine Probe, ob sich der Einsatz mit dem
Hebel gut drchen liBt. Nach dem Anlassen des Motors {iberzeugt man sich,
daB an den Dichtungen kein Ol austritt. Das gesamtc Filtergehiuse braucht bei
diesen Arbeiten nicht vom Motor abmontiert zu werden. Dies ist nur dann
notwendig, wenn dic Dichtung oder das Ventil crneuert werden miissen.
Die Vorschriften des Herstellers (siche Betricbsanleitung) hinsichtlich der
Instandhaltung des Grobfilters und des Olwechsels miissen streng eingehalten
werden. Vor jedem Anlassen des Motors bewegt man den Filterhebel, bei
jedem Olwechsel muB dic AblaBschraube des Filters gedffnet werden. Diese
Arbeit wird hiufig versiumt, und viele Wagen laufen mit derart verschmutz-
ten Filtern, daB sich der Reinigungshebel nicht einmal mehr bewegen liBt
und der Filtercinsatz seiner wichtigen Aufgabe der Olreinigung nicht mehr
gerecht wird. Das wirkt sich dann auf den ganzen Motor negativ aus und fiihre
zu hohem Verschleif.

Das Feinfilter

Das Feinfilter (Abb. 13) ist beim Typ 408 vorn rechts im Motorraum unter-
gebracht. Das Ol wird von der Olpumpe durch cine Schlauchleitung in das
Filtergehiuse (Abb. 14) beférdert. Dort flieBt es durch einen aus speziellem
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Abb. 13
Anschluf des Feinfilters; 1 — Filter, 2 — Olkiihler, 3 — OI-
druckfiikler

Filterpapier gefertigten Einsatz, wobei Verschmutzungen vom Filterpapicr
zuriickgehalten werden. Danach flieft das Ol durch cine Bohrung von 1,5 mm
Durchmesser in das Rohr, das in der Mitte des Gehduses angeordnet ist. Die
Bohrung befindet sich im oberen Teil des Rohres.

Bei der Wartung des Filters soll der verschmutzte Einsatz ausgetauscht werden.
Die zur Verstopfung neigende kleine Bohrung im Mittelrohr mul3 dabei cben-
falls gereinigt werden. Diese Arbeiten sind bei jedem Olwechsel erforderlich.
Vor dem Austausch des Filtercinsatzes 16st man die Mutter auf dem Deckel,
nimmt den Deckel ab und schraubt zunichst die AblaBschraube heraus, um
die angesammelten Riickstinde zu entfernen. Danach nimmt man den Filter-
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Abb. 14
Schnitt des Feinfilters; 1 — AblaBschraube, 2 — Filtereinsatz, 3

Bohrung im Mittelrohr, 4 — Deckeldichtung



cinsatz heraus und entfernt die Feder vom Mittelrohr. Das Innere des Gehiuses
wird mit einem in Benzin oder Petroleum getauchten Lappen ausgewaschen
und trockengewischt. Zur Reinigung der kleinen oberen Bohrung im Rohr
dient ein weicher Kupfer- oder Aluminiumdraht. Wird die Reinigung dieser
klcinen Bohrung vergessen und sie verstopft sich, so ist das gesamte Feinfilter
aus dem Schmierkreislauf ausgeschaltet. Die Bohrung darf auch nicht ver-
groBert werden, denn sie hilt den erforderlichen Oldruck aufrecht.

Nach dem Zusammenbau des mit eincm ncuen Finsatz versehenen Filters
beobachtet man nach dem Anlassen des Motors, ob an den Anschliissen der
Olleitungen, an der Dichtung des Deckels und sciner Schraube kein Ol aus-
tritt.

Beim Olwechsel wird hiufig Spiilsl verwendet. Das kann aber nicht dic
Reinigung der Olfilier ersetzen. Nach Ablassen des Spiilols miissen auch
dic AblaBschrauben der Filter gedffnet werden, sonst bleibt Spiilél in den
Filtergehiusen zuriick und verdiinnt oder verschmutzt das neue Motorensl.
Besonderes Augenmerk verdient dic Korkdichtung des Feinfilterdeckels.
Eine unzureichende Abdichtung an dieser Stelle kann einen erhshten Olver-
brauch zur Folge haben. Auch der Oldruck kann dadurch absinken, die
Schmierung lifit nach, und der Verschleiff der Zylinder und Lager wird be-
schleunigt. Der vorher einwandfreic Motor wird dann tatsichlich cinen gré-
Beren Olverbrauch aufweisen.

Der richtige Oldruck

An der Abzweigung der Olleitung ist der Oldruckfihler eingeschraubt.
Er schaltet entsprechend dem Druck in den Stromkreis des Oldruckanzeigers
Widerstinde ein. Wenn der Fihler ausfille, wird der Oldruckanzeiger falsche
Werte anzeigen. Zur Priifung der richtigen Funktion des Fithlers schraubt man
nach Ablesen des Oldruckes den Fiihler heraus und montiert an seine Stelle
(mit Hilfe cines entsprechenden AnschluBstiickes) ein Manometer. Zcigt das
Manometer einen anderen Druck als vorher der Oldruckanzeiger, so ist der
Fiihler fchlerhaft und muB ausgetauscht werden. Wenn man aus diesem oder
cinem anderen Grund den Fiihler eine gewisse Zeit ausbaut, soll an seine
Stelle cine gut dichtende VerschluBschraube treten, sonst flieBt das Ol aus.
Die Funktion des Schmiersystems soll wihrend der Fahrt durch Beobachtung
des Oldruckanzeigers stindig unter Kontrolle gehalten werden. Bei einwand-
freiem Zustand betrigt der Oldruck 2 bis 5 at Uberdruck. Wenn das Geriit
einen geringeren Oldruck anzeigt, so liegt der Fehler im Schmiersystem. Ent-
weder liegt eine Verstopfung oder Undichtheit vor, oder es befindet sich zu
wenig bzw. verbrauchtes Ol im Motor. Dic Olmenge kontrolliert man mit
dem OlmeBstab (Abb. 6). Bei stillstehendem Motor soll der Olstand zwischen
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den beiden Markierungen liegen. Befindet sich di¢ Grenze des Olstands unter
dem unteren Strich, so ist zu wenig Ol im Motor. Ubersteigt dagegen der
Olstand den oberen Strich, so erhéht sich der Druck im Kurbelgehiuse, und
dic Wellendichtungen werden iiberbeansprucht. Dadurch kann Ol in die
Kupplung cindringen, die dann nicht mehr sicher greift und durchrutscht.
An einwandfreicn Dichtungen sind keine Olspuren wahrzunehmen. Es ist
jedoch selten, daB sich alle Dichtungen in tadellosem Zustand befinden und
nirgends Ol austritt. Olspuren oder hingende Oltropfen allein sind noch nicht
wesentlich. Nach Abtrocknen der kritischen Stelle sollte aber beobachtet
werden, wie schnell die Fliche wieder feucht wird. Tritt jedoch Ol in groberer
Menge aus, so mufl die Dichtung erneuert werden.

Bei den Moskwitsch-Wagen kann man nach 40 ooo bis 50 0oo kin, aber oft
auch schon frither mit der Verringerung des Oldrucks rechnen. Die Ursache
liegt zum Teil in einem Fehler der Olpumpe. aber hauptsichlich am Ver-
schleiB der Zylinder. Tecrartige Ansitze im Auspuffrohr deuten auf das letztere
hin, die ﬁbgasc enthalten dann verbranntes Ol In solchen Fillen sollte der
Motor ciner Uberholung unterzogen werden, da der verminderte Oldruck
einc ungeniigende Schmierung und die schlechte Schmierung stets einen
grobern VerschleiB zur Folge hat.

Wenn zum Einsetzen ncuer Kolbenringe oder zur Uberholung des Motors
keine Moglichkeit besteht, so kann ein Fachmann die Olpumpe so einstellen,
daB der Oldruck steigt. Diese Arbeiten erfordern aber cine Reparaturgruben,
denn die Olpumpe ist in der Olwanne angeordnet und daher schwer zuging-
lich. Wenn dic Pumpe cinmal ausgebaut ist, sollten ihre Dichtungen iiberpriift
und die verschlissenen Bestandteile erneuert werden.

Eine halbe Atmosphire mehr Oldruck kann man auch gewinnen, wenn man
die Olversorgung der mit Ol ohnehin reichlich versehenen Kipphebel und
VentilstéBel ctwas vermindert. Zu dicsen Zweck wird das Kupferrohr, das
das Ol in den Zylinderkopf lcitet, angebohrt und mit einem Gewindekegel-

Abb. 135

Bei an der Steigung gepark-
tem Wagen kann Motorenol
aus dem undichten hinteren
Lager austreten; 1 — Olstand,
2z — hinteres Lager
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zapten gedrosselt. Mit Hilfe dieses konisch ausgebildeten Hahns kann die
Verringerung des Oldrucks mchr oder weniger ausgeglichen werden.
Olverluste kénnen auch auf andere Art entstehen. Hier nur ein Beispicl. An
ciner steilen Steigung sollte nach Méglichkeit so geparkt werden, dalB der
Wagen in Richtung Talfahrt steht. Andernfalls kann aus der eventuell ver-
schlissenen hinteren Kurbelwellenabdichtung Ol herauslavfen und ein bedeu-
tender Olverlust entstchen (Abb. 15).

Das Kiihlsystem

Im Betrieb erwarmt sich der Motor. Die durch dic Wirme hervorgerutene
MaBverinderung der Bauteile wurde bercits bei der Konstruktion beriick-
sichtigt. Sie sind so bemessen, daB sich ihre giinstigste Betricbsfihigkeit bei
der Temperatur von etwa 80 C einstellt. Das Kiihlsystem hat die Aufgabe,
dicse giinstigste Betriebstemperatur unter den verschiedensten Bedingungen
zu gewihrleisten.

Zum Kiihlsystem (Abb. 16) gehoren der Kiihler, die Leitungen, der Kiihlwas-
sermantel im Motorblock, die Kithlwasserpumpe (Abb. 17), der Thermostat
(Abb. 18), die AblaBhihne, die VerschluBkappe der Einfiill6ffnung, der Tem-
peraturfihler und das Fernthermometer sowie die Kiihlerjalousie.

Der Fliissigkeitsstand im Kithler muf8 tiglich kontrolliert werden. Wenn
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Abb. 16

Kihlsystem; 1 — Keilriemen, 2 — Ventilator, 3 — Wasserpumpe, 4 — Kihler, 5 — Jalousie, 6 — Einfall-
stutzen, 7 — Thermostat, 8 und ¢ — AblaBhihne, 10 — Kilhlwasserschlauch, 11 — Spannband, 12 und
13 — Kihleraufhingung
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Abb. 17
Wasserpumpe; 1 — Welle, 2 — Keil-
riemenscheibe, 3 und &4 — Kugellager,
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Abb. 18
Thermostat; 1 — wimeabhingiges
Regelorgan, 3 — Ventil

der Motor stark in Anspruch genommen wird, sollte diese Kontrolle im Ver-
lauf des Tages mchrmals vorgenommen werden. Der Wasserstand soll 10 bis
15 mm unter der Einfiilllstfnung liegen. Von der im Winter verwendeten
frostgeschiitzten Kiihlfliissigkeit gieBt man ctwa einen viertel Liter weniger
ein, da ihre Wirmedehnung bedeutend gréBer als dic des Wassers ist. Das
Kiihlsystem ist in sich geschlossen, bei warmem Motor herrscht in ihm ein
Uberdruck. Wenn die Kiihlerverschraubung aus irgendeinem Grund (z. B.
weil das Kiihlwasser gekocht hat) gedffnet werden mull, so ist Vorsicht
geboten, damit der ausstréomende Dampf keinen Schaden anrichtet.
Wasser als Kihlflissigkeit besitzt aber auch einige Eigenschaften, die fiir dic
Kiithlung ungiinstig sind. Bei normalem Druck fricrt es bei 0°C ein, wobei
sein Volumen zunimmt und feste Teile des Kiihlsystems, in erster Reihe der
Zylinderblock aus relativ sprodem Material, zersprengt werden. Ein Teil der
im Wasser gelosten Stoffe wandelt sich bei Erwirmung chemisch um und
scheidet sich aus dem Wasser aus. Der ausscheidende Stoff setzt sich an den
Winden des Kihlsystems als Kessclstein an. Da Kesselstein ein schlechter
Wirmeleiter ist, vermindert er die Wirksamkeit der Kithlung. Das Wasser
besitzt aber auch schr vortcilhafte Eigenschaften. Seine spezifische Wirme
ist recht groB, es kiihlt also sehr wirksam. AuBerdem ist Wasser iiberall zu
finden, und es kostet nichts.
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Die Benutzung von Regenwasser vermindert die Bildung von Kesselstein.
Dasselbe Ziel wird erreicht, wenn man das Kihlwasser vorher aufkocht oder
mit einem Wasserenthirtungsmittel behandelt. Zur Enthirtung mischt man
zu 15 1 Wasser 10 g kaustisches Soda, 1Bt das Wasser stehen, damit sich aus-
scheidende Stoffe absctzen und filtert es anschlicBend. Wenn das zur Verfiigung
stchende Wasser nicht »harte ist und die Enthirtung als tiberfliissig erscheint,
kann die Bildung des Kesselsteins dadurch reduziert werden, daBl das Kiihl-
wasser nur selten gewechselt und immer nur dic verdunstete Menge ersetzt
wird. Je weniger frisches Wasser in den Kiihler gelangt, um so weniger Stoffe
konnen Kesselstein bilden,

Der cntstandene Kesselstein soll jdhrlich ein- bis zweimal, mindestens aber
zu Beginn des Sommers mit einem Losungsmittel entfernt werden. Als
Losungsmittel eignen sich 1 kg Trinatritumphosphat bzw. Bleichsoda und
0,5 | Petroleum oder 0,75 kg Atznatron und o,15 | Petroleum in 10 | Wasser
gelost. Mit dieser Losung im Kiihlsystem kann man einige Tage hindurch
fahren. Nach Ablassen der Losung wird der Kithler der Jahreszeit entsprechend
mit Wasser oder mit Frostschutzmischung getfiillt.

Bei Frostgefahr ist ein frostbestindiges Kiithlmittel erforderlich. In der DDR
stcht dafiir das handelsiibliche Glysantin zur Verfiigung. Die Tabelle gibt
Aufschlub, welche Menge Glysantin das Kiihlsystem des Moskwitsch 408 mit
ingesamt 7 | Inhalt cinschlieBlich der Heizung bis zu welchem Kiltegrad
schiitzt.

G’]}’mtin in l 1,0 L5 2,0 2,5 3,0 3.5

Frostschutz bis °C —6 —T11 —16 —32 —30 —40

Das Glysantin wird am besten vor ciner lingeren Fernfahrt cingefiille. Es
geniigt dann, aus dem Motorblock einige Liter Wasser abzulassen, das Glysan-
tin in den Kiihler einzugicBen und die eventuell fehlende Menge mit Wasser
zu crginzen. Fiir das Mischen des Glysantins mit dem Wasser sorgt die Was-
serpumpe. Fihrt man nach dem Einfiillen des Glysantins nicht oder nur Kurz-
strecken, auf denen der Motor nicht richtig warm wird und der Thermostat
den Kiihlerkreislauf nur wenig 6ffnet, so findet kein ausreichendes Vermischen
statt, und der Motor und das Heizungssystem sind nach wie vor frostgefihrdet.
In diesem Fall sollte das ganze Kithlwasser abgelassen und entspechend mit
Glysantin gemischt wieder cingetiillt werden.

Von der Komponenten der Frostschutzmischung verdunstet Glysantin prak-
tisch nicht. Lediglich Wasser verdunstet, es mub von Zeit zu Zeit nachgefiille
werden. Die spezifische Wirme der Frostschutzmischung ist geringer als die
des Wassers, auch ihre Kithlwirkung ist geringer. Im Winter ist das sogar von
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Vorteil, aber bei héherer Temperatur sollte man mit Wasser kihlen. Nach
den Frosten im Frithjahr mub deshalb die Kiihlfliissigkeit gewechselt werden.
Es lohnt sich, die teure Kiihlflissigkeit bis zum folgenden Winter in Flaschen
zu verwahren.

Sollte das Wasser infolge eines plotzlichen Frostes oder die Kiihlflissigkeit
infolge einer unerwarteten starken Abkiihlung im Kiihlsystem einfrieren,
so erstarrt die Fliissigkeit normalerweise zuerst im unteren Teil des Kihlers
und im AnschluBrohr. Die gefrorenc Fliissigkeit verhindert den Kreislauf der
ibrigen Kiihlflissigkeit, wodurch das noch fliissige Kiihlmittel leicht zum
Sieden kommt, wenn der Motor mit Betriebsdrehzahl liuft. In solchen Fillen
sollte man den Motor mit Leerlaufdrehzahl laufen lassen, wodurch das Kiihl-
system langsam erwirmt wird. Es ist zweckmiBig, die ecingefrorenen Teile
mit Lappen zu bedecken und sie von auBen mit warmem Wasser zu begieBen
und damit allmiahlich aufzutauen.

Wenn bei zu erwartendem Frost das Kithlwasser abgelassen wird, sollte vor
dem Anlassen kein kaltes Wasser eingefiillt werden, da es an den ausgekiihlten
Maschincnteilen leicht gefriert. Auch heiBles Wasser ist nicht ratsam, da die
GuBtcile durch die plotzliche Wirmezunahme leicht rissig werden kinnten.
In einen ausgekiihlten Motor soll man entweder Frostschutzmischung oder
warmes Wasser fiillen. Im letzteren Fall miissen dic AblaBhihne gedffnet sein,
und das warme Wasser soll solange durch das Kiihlsystem flieBen, bis es am
Hahn auseritt.

Beim Ablassen der Kiihlfliissigkeit miissen beide AblaBhihne gedffnet werden.
Der cine befindet sich unterhalb der Wasserpumpe am Verteilerstutzen, der
andere ist links am Zylinderblock angebracht. Im Winter wird auch die Ver-
schluBschraube des Einfiillstutzens abgenommen, damit sic durch den spiter
gefrierenden Wasserdampf nicht festfriert. Das Wasser muB aus dem Kiihl-
system vollig ablaufen. Es ist deshalb ratsam, auch die Hihne mit einem Stiick
Draht zu reinigen, damit nicht durch Verstopfung Wasser zuriickbleibt.

Kontrolle des Kiihlsystents

Der Kiithler mub frei von Schmutz, Inscktenresten usw. sein, denn die Schmutz-
schicht wirkt wirmeisolierend und behindert die Kithlung. Weiter ist zu
beobachten, ob der Kiihler dicht ist und nicht an irgendeiner Stelle Wasser
austritt. Zeigt sich an der Dichtung der Wasserpumpe ein stirkeres Sickern
oder Tropfen, so miissen dic Schrauben nachgezogen, notigenfalls die Dichtun-
gen ausgetauscht werden. Das gilt auch fiir alle anderen Dichtungen des
Kiihlsystems.

Den Kiihler verbinden kurze Gummischlauche mit dem Motor. Sie gewiihr-
leisten eine clastische Verbindung. Es kommt aber hiufig vor, dal sic von den
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Abb. 10
Geschizie Schlauchbefestigung; 1 — Kihlwas-
scrschiauch, 2 — [solierband. 3 — Spannband

Abb. 2o
Prithmg der Keilriemenspannung mit Lincal und Schublehre

Mectallrohrstutzen abgleiten und Kiihlflissigkeit ausflieBen lassen. Zur Befesti-
gung der Schlauchanschliisse dienen Spannbinder oder Schellen, die jedoch
den Schlauch beschidigen kénnen, wenn sie zu stark angezogen werden. Es
ist empfchlenswert, den Gummischlauch im Bereich des Spannbandes mit
Isolierband zu schiitzen (Abb. 19). Bei dieser Uberpriifung iiberzeugt man sich
auch davon, daB der VerschluB des Einfiillstutzens und der Gummischlauch
auf dem AblaBhahn des Zylinderblocks vorhanden sind.

Die Spannung des Keilriemens, der den Ventilator und die Wasserpumpe
treibt, ist ebenfalls zu kontrollieren. Die Spannung ist ausreichend, wenn man
bei festgehaltenem Ventilatorfligel die Ricmenscheibe der Lichtmaschine
mit der Hand nicht verdrehen kann. Zum Nachspannen des Keilriemens
(Abb. 20) 16st man dic beiden Schrauben der unteren Lichtmaschinenbefesti-
gung und die obere Stellschraube an der Strebe. Dann kann die Lichtmaschine
entsprechend geschwenkt werden (Abb. 21). Einen Reservekeilriemen sollte
man stets im Wagen haben. Keilriemen halten verhaltnismiBig lange, voraus-
gesetzt, dall die drei Keilriemenscheiben einwandfrei fluchten und daB die
Scheiben nicht wackeln. Beim Drehen der Kurbelwelle mit der Handkurbel
— z. B. beim Ventileinstellen — wird die auf der Kurbelwelle sitzende Keil-
riemenscheibe oft deformiert. In diesem Fall muB man sie austauschen.

Ein wichtiger Bestandtcil des Kithlsystems ist der Thermostat. Bis zum Errei-
chen der Betriebswirme hilt der Thermostat den Kiihlwasserkreislauf zum
Kiihler geschlossen. Er schaltet den Kiihler erst ein, wenn dic Temperatur
80 °C erreicht. Je nach der entsprechend der Belastung vom Motor zum Kiih-
ler abzufithrenden Wirme 8ffnet er sein Ventil mehr oder weniger und
1iBt das Kithlwasser entweder nur teilweise oder insgesamt durch den Kiihler
flicBen. Auf diese Weise hilt er die giinstigste Betriebstemperatur von 80 °C
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Abb, 21
Keiltietnenspapnung: I und 2 —
Spannschrauben, 3 — Strebe

weitgchend konstant. Ein schadhafter Thermostat mul3 ausgetauscht werden,
das sollte aber in einer Fachwerkstatt geschchen. Wenn es nach dem Anlassen
zu lange dauert, bis die Temperatur des Motors auf 80 bis 85 °C steigt, SO
deutet das auf cinen Fehler am Thermostat hin. Zufriedenstellend ist, wenn
der Motor diese Temperatur (nach vorherigem Warmlaufenlassen auf 40 °C)
nach einigen Kilometern bzw. im Winter mit ciner Kiihlerschutzhaube noch
schneller erreicht.

Die Temperatur des Kiithlwassers registriert der im wassergekiihlten Ansaug-
kriimmer eingesetzte elektrische Fithler, in dessen Stromkreis das in der Arma-
turentafel angeordente Fernthermometer liegt. Eine spezielle Siedepunktan-
zeigelampe leuchtet auf, wenn diec Temperatur der Kiihlfliissigkeit auf 100 °C
gestiegen ist.

Wihrend des Betriebs ist die stindige Kontrolle der Temperatur des Kiihl-
wassers duberst wichtig. Es ist auch ratsam, die Genauigkeit des Fernthermo-
meters von Zeit zu Zeit zu tberpriifen. Mit einem anderen Thermometer
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wird dabei die Temperatur des Kithlwassers direkt gemessen und mit der
Anzeige des cingebauten Gerits verglichen. Ein schadhaft gewordenes Gerit
wird am besten ausgetauscht. Am chesten treten Schiden bei den Temperatur-
fithlern auf, die Anzcigegerite halten linger.

Entsprechend der Anzeige des Thermometers kann die Menge der durch den
Kiihler stomenden Luft gesteigert oder vermindert werden. Zur Regelung
dient die Kiihlerjalousie, deren Offnung mit Hilfe des unter der Armaturen-

Abb. 22

Kohlerverkicidung; 1 — auf dice Beliftungstffnung ge-
schraubte Alumininmplatte, 2 — Kiihlerabdeckung, 3 —
Ziergitter, 4 — Holzleiste, 5 — Schraube

rafel liegenden Handgriffes eingestellt wird. Nach je 2000 km sollte die Funk-
tion der Jalousicverstellung, insbesondere dic der Gelenke und der unterhalb
der Batterie liegende Teil des Bowdenzuges iiberpriift werden. Es kann vor-
kommen, daB aus der Batterie Siure auf den Bowdenzug flicBt, der dadurch
blockiert wird. Der Bowdenzug muB dann erneuert oder ausgebaut, gereinigt
und gedlt werden. Es ist zu empfehlen, im Winter eine Kiihlerschutzhaube
zu benutzen (Abb. 22). Bei groBerer Kilte ist es ratsam, auch die Olwanne vor
der starken Abkiithlung zu schiitzen. Mit cinem unterhalb des Kihlers ange-
brachten Schutzblech 138t sich das erreichen. Meist geniigt es aber schon, wenn
die ff)ffnuug unterhalb der StoBstange mit cinem dafiir zugeschnittenen Blech

abgedeckt wird (Abb. 22).



Die Kraftstoffanlage

Zur Kraftstoffanlage gehdren der Kraftstoffbehilter mit dem Fithler des
Tankinhaltsanzeigers, die Benzinpumpe, dic Rohrleitung vom Kraftstoffbe-
hilter bis zum Vergaser, der Vergascr, das Betitigungsgestinge der Drossel-
klappe, das Auspuffrohr mit dem Schalldimpfer, das Luftfilter und die Ansaug-
leitung. Abbildung 23 zeigt das Blockdiagramm der Kraftstoffanlage.

Abb. 23

Blockdiagramm der Kraftstoff-
anlage; T — Kraftstoffbehal-
A '7—* ter, 2 — Benzmpumpe, 3 —
Luftfilter, 4 — Vergaser, § —

\ = Drosselklappe, 6 — Motor,
7 — Auspuffrohr mit Schall-
¥ dampfer

Der Kraftstoffbehalter

Der Kraftstoffbehilter ist hinten unter dem Kofferraum angebracht. Das Fas-
sungsvermogen betrigt beim Typ 408 461, der Kraftstoffvorrat reicht fiir rund
500 ki Fahrstrecke. Der Behilter ist mit Bindern befestigt, deren Festsitz
gelegentlich iiberpriift werden muB. Ein lockerer, riittelnder Kraftstoffbehil-
ter kann schadhaft werden, aber auch hochgeschleuderte Steine kénnen
Beschidigungen verursachen.

Einen undichten Kraftstoffbehilter sollte man niche selbst reparieren. Wenn
trotzdem die Absicht besteht, thn zu 16ten oder zu schweiBen, so muBl der
Kraftstoff villig abgelassen und der Behilter mit Wasser mehrmals griindlich
ausgespiilt werden, denn das Gas einer zuriickgeblichenen geringen Kraft-
stoffmenge konnte beim Schweilen eine Explosion verursachen. Also Vor-
sicht! Zur Entleerung des Behilters dient eine VerschluBschraube mit 14 mm
Schliisselweite an der tiefsten Stelle. Nach je 3000 bis 4000 km sollte der Kraft-
stoffbehilter entleert und mit 1 bis 2 | reinem Benzin mehrmals durchgespiile
werden. Aus dem Kraftstoff scheiden sich nimlich Wasser und Schmutz aus,
die von Zeit zu Zeit entfernt werden miissen, damit sic beim Betrieb des
Wagens keine Stérungen verursachen.
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Die Kraftstoffpumpe

Die rechts am Motor angeordnete Kraftstoffpumpe saugt den Kraftstoff aus
dem Behilter und fordert ihn in den Vergaser. Die Pumpe ist mit langen
Stiftschrauben am Motorblock befestigt. Auf Grund der Schwingungen des
Motors werden die Stiftschrauben manchmal locker, mitunter fallen sic sogar
heraus und gehen verloren. Die Pumpe kann dann nicht mehr einwandfrei
funktionieren. Durch systematische Prifung der beiden Stiftschrauben und
rechtzeitiges Nachziehen mit dem Gabelschliissel oder besser mit dem Ring-
schliissel liBt sich das Lockern vermeiden.

Der Aufbau der Kraftstoffpumpe ist aus der Abbildung 25 ersichtlich. Bei der
Reinigung 16st man die Mutter am Klemmbiigel und nimmt den durchsichti-
gen Deckel ab. Auch die Befestigungsschrauben der Membrane werden gelost,
um die Membrane herauszunehmen und mit Benzin zu siubern. Das zylinder-
férmige mechrschichtige Sieb wird mit PreBluft durchgeblasen. Wenn kein
Kompressor zur Verfiigung steht, benutzt man die Luftpumpe. Ab und zu
sollen auch dic Ventile zerlegt, gepriift und sorgfiltig gereinigt werden.
Sind sie verschmutzt, so schlieBen sie nicht mehr richug.

Die Membrane der Kraftstoffpumpe ist aus Kunststoff-Gewebeschichten her-
gestellt, die etwa nach 40000 bis 50 000 km allmahlich undicht werden und
Kraftstoff durchlassen. Entlang des Klemmflansches tritt dann gut wahrnehm-
bar der Kraftstoff aus, sein Geruch ist bis in den Innenraum zu bemerken. Eine

Abb. 24
Lage der Krnitstofipumpe
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Abb. 23

Kraftstoffpumpe im Schnitt; 1 — Mutter, 2 — Pum-
pendeckel, 3 — Membrane, 4 — Klemmschraube,
5 — Sieb, 6 und 7 — Ventile
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neue Membrane schafft Abhilfe. Bei dieser Gelegenheit ist es ratsam, auch dic
Korkdichtung auszutauschen, dic den glisernen Deckel abdichtet. Unter dem
Knebelknopf des Klemmbiigels der Glasglocke liegt eine kleine Gummiplatte,
die oft verlorengeht. In dicsem Fall lockert sich dic Befestigung der Glas-
glocke, und in den zum Vergaser geférderten Krafestoff kénnen Luftblasen
gelangen. Der Motor liuft dann insbesondere bei hohen Drehzahlen niche
rund und setzt teilweise aus.

Der Vergaser

Der Doppelfallstromvergaser vom Typ K—126 bzw. K—126 P (Abb. 26
und 27) hat vier Diisensysteme, um den Motor in den verschiedenen Betriebs-
zustinden mit Kraftstoff zu versorgen, In mittleren Drehzahlen erhile der
Motor den Kraftstoff aus dem Hauptdiisensystem. Die DiisengroBen sind
vom Hersteller erprobt und festgelegt, sie diirfen nicht verindert werden. Die
Reparatur oder Regelung ist Aufgabe cines Fachmannes. Das Leerlaufsystem
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Abb. 26
Betitigungselemente des Vergasers; 1 — Starterzug,
2 — Gaspedal mit Drosselklappengestinge
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Abb. 27

Vergaser K —126 im Schnitt; T — Schwimmergehiusedeckel, 2— Feder, 3 — Beschleunigerpumpe, 4—Haupt-
diise, 5 — Mischrohr, 6 — Hauptluftdiise, 7 — Stopfen, 8 — Zerstiuber, g — Schwimmergehdusebeliiftung,
Io0 — Dichtung, 11 — Startluftventil, 12 — Starterklappe, 13 — Beschieunigerdiise, 14 — Einspritzrohr,
15 — Leerlaufdiise, 16 — Leerlaufluftdise, 17 — Filterstopfen, 18 — Filter, 19 — Uberwurfmutter, 20 — Schau-
glas, 21 — Ablafischraube, 22 — Schwimmer, 23 — Diisenstopfen, 24 — Nadelventil, 25 — Leerlaufgemisch-
diise, 26 — Leerlaufpemischregelschraube, 27 — Ventil, 28 — Lufttrichter, 20 — Drosselklappe, 30 — Misch-
kammergehiuse, 31 — Dichtung, 32 — Rickschlagventil 33 — Schwimmergchiuse
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Abb. 28

Stellschrauben des Vergasers; 1 — Klemmschraube
des Starterzuges, 2 — Leerlaufgemischregelschraube,
3 — Drosselklappenanschlagschraube

muB von Zeit zu Zeit nachgestellt werden. Dazu dienen die beiden in der
Abbildung 28 bezcichneten Stellschrauben. Mit der Schraube 2 wird das
Leerlaufgemisch geregelt, sie sollte so weit wic mdglich geschlossen (rechts
herum gedreht) werden, bis der Motor gerade noch einwandfrei rund liuft.
Diese Schraube bestimmt den KraftstoffzufluB nicht nur im Leerlauf, sondern
auch in mittleren Drechzahlen. Steht sic weiter als notwendig offen, so ergibt
sich ein zu hoher Verbrauch. Mit der Schraube 3 wird der Luftspalt cingestellt,
den die Drosselklappen beim Gaswegnechmen noch offen lassen. Seine Grobe
hat wesentlichen EinfluB auf die Leerlaufdrehzahl des Motors.

Bei der Einstellung des Leerlaufes schlieBt man zuniichst die Schraube 2 (rechts
herum drehen) so weit, bis der Motor anfingt, langsamer und unrund zu laufen.
Dic Schraube 2 wird daraufhin wieder so weit gedffnet, daB der Motor gerade
cinwandfrei rund liuft. AnschlieBend wird mit Schraube 3 die gewdinschte
langsame Leerlaufdrehzahl cingestellt. Dicse Einstellung kann in dieser Reihen-
folge wiederholt werden, wobei stets das Ziel ist, mit so wenig Kraftstoff wie
méglich einen einwandfreien Leerlauf zu finden.

Das Beschleunigungssystem hat die Aufgabe, das Gemisch anzureichern,
wenn plotzlich Gas gegeben wird. Die Beschleunigungspumpe, dic gemein-
sam mit den Drosselklappen betitigt wird, spritzt dann zusitzlichen Kraft-
stoff ein. Beim langsamen Gasgeben fordert die Pumpe keinen Kraftstoff.
AuBerdem hat der Vergaser noch ein Zusatzventil, das erst bei relativ weit
gedffneten Drosselklappen cingeschaltet wird. Uber eine Zusatzdiise wird
dann das Gemisch angereichert, um dem crhishten Kraftstoffbedarf bei hch-
sten Drehzahlen bzw. bei Vollast Rechnung zu tragen.
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Der Vergaser gehort mit zu jenen Bauteilen des Wagens, dic die Quelle der
meisten Betricbsstorungen scin konnen. So kommt es oft vor, daB sich der
Schmutz im Kraftstoff in den engen Querschnitten der Diisen ansetzt und diese
verstopft. In solchen Fillen ist das dem Motor zugefiihrte Gemisch zu mager,
und der Motor zicht nicht entsprechend. Manchmal crhilt er auch itberhaupt
keinen Kraftstoff und versagt.

Es kann sich auch ergeben, dall der Schwimmer im Schwimmergehiuse
klemmt oder schlecht eingestellt ist und der Kraftstoffstand nicht die ge-
wiinschte Hohe erreicht. Ist der Kraftstoffstand zu hoch, bekommt der Motor
ein iberfettetes Gemisch, die Ziindkerzen verrufien, der Motor setzt aus oder
bleibt stehen. Beim Klemmen des Schwimmers liuft im ungiinstigsten Fall
der Kraftstoff in das Ansaugrohr itber und der Motor sersiufts. Wenn der
Schwimmer undicht ist, stellt sich auch ein hheres Niveau ein. Manchmal
liBt sich das Klemmen des Schwimmers schon dadurch bescitigen, daB mit
dem Holzgriff eines Schraubenzichers leicht an das Vergasergehiuse geklopft
wird. Damit kommt man zunichst weiter. Dic Ursache liBt sich aber nur bei
griindlicher Reinigung und Kontrolle beseitigen. Ist dagegen der Kraftstoff-
stand zu niedrig, so saugt die in das Ansaugrohr stromende Luft zu wenig
Kraftstoff aus den Diisen und das Gemisch wird zu mager. In diesem Fall ver-
mindern sich dic Leistung und das Drehmoment des Motors. Der Kraftstoff-
stand ist richtig, wenn er 20 -4 1 mm unterhalb der Trennfuge zwischen
Schwimmergehiuse und Deckel steht. Werden Abweichungen festgestellt,
so mub dic Lage des Schwimmers gegeniiber dem Schwimmernadelventil
korrigiert werden. Das geschieht durch vorSichtiges Biegen des Schwimmer-
hebels bzw. der kleinen Zunge, dic das Nadelventil betitigt. Diese Arbeiten
sollte man jedoch cinem Fachmann iiberlassen.

Vor der Reinigung des Vergasers (Abb. 29) 16st man die Uberwurfmutter
der Benzinleitung. Dabei wird mit einem zweiten Schliissel der neben der
Uberwurfmutter liegende Sechskantkopf des Siebverschlusses festgehalten.
Danach entfernt man die Schrauben des Schwimmergehiusedeckels und
nimmt den Deckel mit dem Schwimmer und dem Nadelventil nach oben ab.
Das Ventil wird mit Luft durchgeblasen. Unten am Schwimmergehiuse ent-
ternt man die AblaBschraube, damit der Kraftstoff und die Riickstinde
herausflieBen. Das Gehduse wird anschlieBend mit reinem Benzin gespiilt.
Der Bewegungsmechanismus der Drosselklappe wird im Hinblick auf Ver-
schleiB der Gelenke kontrolliert. Die Kraftstoffleitung muB auf Dichtheit kon-
trolliert werden. Auch dic Schellen, die die Rohrleitung am Fahrgestell halten,
sollten itberpriift werden. Wenn sie locker sind, zieht man die Schrauben nach,
sonst vibriert die Leitung und scheuert sich mit der Zeit durch.

Manche Moskwitsch-Motoren haben einen iibermiBigen Kraftstoffverbrauch.
Das ist cine hiufige Erscheinung bei verschlissenen Motoren mit unzureichen-
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Abb. 20

Anszicht des Vergasers; I — An-
schiufy der Kroaftstofileitung, 2 —
Befestignnpgsschrauben des Verga-
serflansches

der Vt:rdichtung, Vermclﬂﬁssigtcr Vcntilciﬂstellung usw. Aber auch bei gut
instandgehaltenen Motoren kann ein zu hoher Kraftstoffverbrauch auftreten,
dessen Ursache selbstverstindlich bescitigt werden kann. Wenn man hierzu
einen Monteur in Anspruch nehmen méchte, so ist es ratsam, sich stets an
denselben zu chdcn.]eder Motor hat nimlich eine cigene yIndividualitite, die
man kennen mubl.

Bei gereinigten, reparierten Vergasern kann es vorkommen, daB bei gréBerer
Belastung die am Schwimmernadelventil sitzende kleine Feder die Kraftstoff-
versorgung des Motors behindert. Obwohl der Motor neu ist, dic Ventile
genau eingestellt sind und das Gaspedal durchgetreten wird, liuft der Wagen
dann nicht mchr als 80 km/h. Die richtige Einstellung der kleinen Dimpfungs-
feder kann dann helfen. Fs kommt auch vor, daB der Motor im Leerlauf nur
mit hoher Drehzahl liufe. Vermindert man die Drchzahl, so bleibt er stchen.
In diesem Fall kann die Leerlaufdiise verstopft sein, oder die Ziindung und die
Ventile sind nicht in Ordnung. Die Reinigung der Leerlaufdise und der
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Luftdiise kann auch selbst vorgenommen werden, man darf aber bei den
feinen Diusenbohrungen nicht mit groben Werkzeugen vorgehen,

Am Vergaser ist ein diinnes Messingrohr angeschlossen, das zum Unter-
druckversteller des Ziindverteilers fithrt. Beim Losen der Uberwurfmutter,
die das Messingrohr mit dem Vergaser verbindet, findet man hiufig, daB
sogar bei neuen Motoren das Ende des Messingrohrs nicht wie in Abbildung
30 ersichtlich gebordelt, sondern cinfach in die Bohrung hincingesteckt ist.
Die Verbindung ist dann nicht dicht, und beim Gasgeben unterbleibt dic Rege-
lung der Vorziindung. Dadurch ergibt sich ein wesentlich hsherer Verbrauch.
Durch entsprechendes Bérdeln des Rohres bekommt man es wieder dicht.
Der AnschluB des Rohres sollte aber nicht nur am Vergaser, sondern auch am
Zindvertciler iiberpriift werden.

Manchmal bleibt das Gaspedal wihrend der Fahrt hiingen. Daran ist meistens
das diinne Messingrohr schuld. Dieses Rohr neigt sich allmihlich, gelangt in
diec Nihe des Gasgestinges und behindert es in seiner Funktion. Durch vor-
sichtiges Biegen des Messingrohres kann der Fehler behoben werden.
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Abb. 30
Birdeln der Unterdruckleitung

Um iibermiBigen Kraftstoffverbrauch zu vermeiden, ist es wichtig, daB der
Motor auch auf geringe Bewegungen des Gaspedals sauber reagiert. Bei vielen
Wagen ist das nicht der Fall. Man muB schon grob auf das Gaspedal treten,
um eine Drehzahlinderung zu erreichen. Dic Ursache liegt darin, daB die
Gelenke des Gasgestiinges (Abb. 26) und die Gummicinsitze an den einzelnen
Punkten des Gestinges verschlissen sind. Der tote Gang wird dadurch schr
groB, die Regelung wird ungenau, und der Verlust an Kraftstoff ist betricht-
lich. Die Behebung des Fehlers ist eine Kleinigkeit. Das Gaspedal mit dem
Gestiinge kann man selbst ausbauen und zur Reparatur ciner Werkstatt itber-
geben. Die Gelenke des Gestinges sollten in Abstinden von 2000 km systema-
tisch Giberpriift werden. Auch dic Befestigungsschrauben des Vergasers (Abb.
29) sind nach je 2000 km zu priifen und eventuell nachzuziehen.

Nun einiges zur Funktion des Vergasers beim Anlassen im Winter: Ein im
Freien stehender Wagen kithlt im Winter derart aus, daB der Vergaser sciner
Aufgabe nicht mehr nachkommen kann. Der Kraftstoff kondensiert an den
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Winden des stark abgekiihlten Saugrohres, das im Zylinder ankommende
Gemisch wird so mager, daB der Motor erst nach langem Anlassen anspringt.
Zur Verbesserung des Startverhaltens gibt es viele Rezepte. Manche lassen das
Kiihlwasser tiglich ab und fiillen vor dem Anlassen warmes (nicht heifes)
Wasser ein. Keine schlechte Methode, aber ziemlich unbequem. Auch die
Anwendung einer kleinen Spritzkanne hat sich bewiahrt, mit der man bei aus-
geschraubten Ziindkerzen oder in das Saugrohr des Vergasers etwas Kraft-
stoff einspritzt. Es kann vorkommen, daB der Motor trotz dieses Versuchs
nicht anspringt. Manche spritzen in solchen Fillen noch mehr Kraftstoff ein,
damit steigt aber auch die Feuergefahr. Es ist zweckmifiger, den Vergaser
und seine Umgebung mit einem in warmes Wasser getauchten Lappen zu
bedecken. Dabei miissen aber die Ziindkerzen vor Nisse geschiitzt werden.
Auch die Erwirmung des Motorgehiuses mit cinem Katalytofen ist giinstig,
aber diescs Verfahren ist ctwas langwicrig.

Das Luftfilter

Das Luftfilter soll die dem Motor zugefithree Luft von Staub und sonstigen
Verschmutzungen reinigen. Im Luftfilter dndert sich deshalb mchrmals dic
Richtung der durchstrémenden Luft, dic verschiedenen Querschnitte des
Filters indern die Luftgeschwindigkeit, und der Filtereinsatz scheidet einen
Teil des Staubgehalts aus. SchlieBlich stromt die Luft noch iiber das Olbad
im Unterteil, wobei die meisten noch in der Luft enthaltenen Staubkdrnchen
festgehalten werden. Normalerweise ist das Luftfilter (Abb. 31) alle 2000 km
zu pflegen. Abhingig von den Betricbsverhltnissen kann die Instandhaltung
aber auch hiufiger oder cventucll seltener notwendig sein.

Das Luftfilter muB hiufiger gereinigt werden, wenn der Staubgehalt der ange-
saugten Luft hoch ist, z. B. im Sommer bei stindiger trockener Witterung.
Die Instandhaltung des Luftfilters ist cinfach und schnell auszufiihren, sic
sollte nicht unterlassen werden, denn das Filter schiitzt den Motor vor vor-
zeitigem VerschleiB. Die Pflege des Luftfilters bestcht aus der Reinigung, dem
Olwechsel und der Kontrolle der Dichtung und Bef=stigung. Den Kapron-
Finsatz im Gehiuse reinigt man mit Benzin oder Petroleum. Der untere Teil,
die Schale, enthilt das Ol, in dem sich der Schmutz niederschligt. Das ver-
schmutzte Ol wird entfernt, die Schale mit Benzin oder Petroleum gereinigt
und getrocknet. Aus dem Spalt zwischen den Teilen der Schale (Olabscheider
und Oldampfer) kratzt man den Schmutz mit einem Draht heraus. Zum Schlul
wird ncues Motorendl oder spezielles Luftfilterd] eingefiillt. Im Sommer
betriigt der vorgeschricbene Olstand 16 mm, im Winter 9 mm, von der
Spitze des Kegels in der Mitte der Schale gemessen.
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Abb. 31
Luftfilter

Beim Zusammenbau des Luftfilters priift man dic Dichtung. Wenn sic nicht
einwandfrei ist, kann ungefilterte staubige Luft in die Zylinder gelangen. Lok-
kere Befestigungsschrauben werden nachgezogen, damit das schwere Filter
wihrend der Fahrt nicht vibriert und Schaden verursachen kann.

Die Auspuffanlage

Die Befestigungsschrauben des Auspuffrohres und des Auspuffropfes miissen
etwa alle 2000 km gepriift und wenn nétig nachgezogen werden. Das Lockern
der Schrauben macht sich {ibrigens auch wihrend der Fahrt bemerkbar. Das
Riitteln und bei einer gewissen Motordrehzahl das Vibrieren der Auspuffan-
lage verursachen unangenehme Gerdusche. Fihrt man mit der klappernden
Anlage weiter, so knnen Risse und Briiche am Auspuffrohr und Auspufftopt
auftreten.
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Die Kraftiibertragung

Das Drehmoment der Kurbelwelle des Motors wird vom Kraftiibertragungs-
system auf die angetricbenen Hinterrider weitergeleitet. Dabei erméglicht
die Kupplung die Verbindung und Trennung des Motors vom angetricbenen
Teil. Das Getricbe sorgt fiir dic Anpassung des Drehzahlbereichs des Motors
an dic verschiedenen Geschwindigkeiten und Belastungen, und das Ausgleich-

L
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Abb. 32

Kraftitbertragung; 1 — Kupplung, 2 —
Getriebe, 3 — Kardanwelle, 4 — Diffcren-
tial, § — Hinterachswelle, 6§ — Motor

getricbe crméglicht unterschiedliche Geschwindigkeiten der Hinterrdder,
denn bei Kurvenfahrt muB das kurveniullere Rad einen groBeren Weg

zuriicklegen als das kurveninnere Rad. Die Abbildung 32 zeigt die Teile der
Kraftiibertragung.
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Die Kupplung

Dic Kupplung des Moskwitsch 408 ist eine Einscheibentrockenkupplung
(Abb. 33 und 34). Dic Kraftiibertragung vom Kupplungspedal zur Kupplung
geschicht jedoch hydraulisch. Das Kupplungspedal und der Kolben des Druck-
zylinders werden von einer Riickholfeder in die Grundstellung zuriickgestellt
(Abb. 34). Der Aufbau und die Funktion der Hydraulikanlage ist dhnlich der
hydraulischen Bremsanlage. Allerdings hat der Kupplungshauptzylinder kein
Bodenventil, das beim Hauptbremszylinder fiir einen Vordruck im Leitungs-
system sorgt und ein sofortiges Ansprechen der Bremsen ermdglicht.

Die Kontrolle der Kupplung ist etwa alle 2000 km notwendig. Bei dieser
Gelegenheit miissen das Spiel des Pedals und der Kupplungsgabel, der Hub der
Kolbenstange des Druckzylinders, der Stand der Bremsfliissigkeit im Aus-
gleichbehilter des Kupplungshauptzylinders, der Zustand der Schutzkappe,
die Befestigungsschrauben und die Abdichtung der Rohrleitung, Verschrau-

=

Abb. 33 "';’
Kopplung im  Schmitt; T — =1 3
Schwungrad, 2 — Kupplongs-

scheibe, 3 — Kupplungsdruck-

platte, 4 — Druckfeder, 5 — 4
Graphitring, 6— Getrichewelle
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Abb, 34
Kupplungsdruckzylinder und Kupplungshebel: | — Kupp-
lungsgehiuse, 2 — Kupplungsdruckzylinder, 35 — Druck-
stange, 4 — WRickhaltefeder. 5 — Kupplungshehel

bungen usw. {iberpriift werden. In groBeren Zeitabstinden, nach jeweils
6 000 bis 10 600 km, soll in ciner Fachwerkstatt der Zustand des Druckringes,
der Druckfedern und der Druckplatte gepriift und die eventucll notwendige
Einstellung vorgenommen werden.

VerhiltnismiBig schnell verschleiBende Teile sind der Kupplungsbelag und der
Druckring (Graphitring). Wenn der Belag abgenutzt oder seine Oberfliche
vglasige geworden ist, so zittert bzw. ruckt der Wagen beim Anfahren. Ist das
Drucklager (Graphitring) abgenutzt, wird beim Durchtreten des Kupplungs-
pedals ein schriller Ton hérbar. Das Spiel am Kupplungspedal soll 32—40 mm,
am Ende der Kupplungsgabel s—6 mm betragen. Zum vélligen Auskuppeln
ist ein Hub der Kolbenstange des Druckzylinders von mindestens 19 mm er-
forderlich. Bei der Kontrolle sollte das nachgemessen werden. Ist das Spiel,
also der tote Gang des Kupplungspedals, zu groB, so kommt der genannte
Hub von 19 mm nicht zustande, weil das Pedal schon vorher am Boden
anschligt. In solchen Fillen kann man beim Gangwechsel nicht vallig auskup-
peln, die Verbindung zwischen Motor und Getriche wird nicht einwandfrei

Abb. 33

Hydrauhsche Kuppiungsbetati-
gung; 1 — Kupplungsdruckzylin-
der, 2 — Kolben, 3 — Manschette,
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unterbrochen. Das Getriebe reagicrt bei der Schaltung mit krachenden Geriu-
schen, wenn es sich {iberhaupt noch schalten liBt. Ist dagegen das Spiel zu
klein oder iiberhaupt nicht vorhanden, so wird die Kupplung leicht schleifen.
Ist das Spiel an der Kupplungsgabel klciner oder gréber als 5 bis 6 mm, so
kann cs durch Verstellen der Druckstange des Kupplungsdruckzylinders
verindert werden. Dazu wird die Kontermutter am Gabelkopf der Druck-
stange gelost und dic Druckstange entsprechend verdreht. Die Riickzugsfeder
wird dabei ausgehiingt, um das Spicl bequem messen zu kénnen.

Die hydraulische Kupplungsbetitigung arbeitet mit Bremsflissigkeit. Der
Stand der Bremsfliissigkeit im Behilter sollte tiglich kontrolliert werden.
In groBeren Zeitabstinden, nach etwa 24 000 km, kann man die Bremsfliissig-
keit erncucrn. Dabei sollten auch die Teile der Hydraulikanlage durchgespiilt
werden. Der Vorgang ist dersclbe wie beim Austausch der Bremsfliissigkeit in
der Bremsanlage.

Das Wechselgetriebe

Das Wechselgetricbe des Moskwitsch 408 (Abb. 36) hat vier Gangstufen fiir
die Vorwirtsfahrt und den Riickwirtsgang. Die Ubersetzung betrigt im
ersten Gang 3,81, im zweiten Gang 2,42, im dritten Gang 1,45, im vierten
Gang 1,0 und im Riickwirtsgang 4.71. Der zweite, dritte und vierte Gang
sind synchronisiert.

Abb. 36

Das Getriebe: 1 — Hauptwelle, 2 — Kupplungswelle, 3 — Schaltmuffe, 4 — Radsatz des 3. Ganges, § — Rad-
satz des 2. Ganges, 6 — Schaltrad des I. Ganges, 7 — Nebenwelle, 8 - Raderblock fir Rickwirtsgang,
o — Olmefistab, 10 — Schalter fir Rickfahrscheinwerfer

43



Die Befestigungsschrauben soll man nach je 2000 km priifen und nétigenfalls
nachziechen. Dabei kontrolliert man auch die Dichtungen der Oleinfiill- und
-ablaBschrauben und zieht, wenn nétig, die Schrauben nach. Wenn auBen am
Getriebegehiuse Olspuren sichtbar sind, wenn Ol heraussickert  oder tropft,
mul} die undichte Stelle gesucht und in Ordnung gebracht werden. Dic olige
Oberfliche wischt man trocken und beobachtet genau, wo das Ol austritt.
Es kann vorkommen, daB ein Wellendichtring der Hauptwelle undiche ist.
Dieser Fehler tritt beim Moskwitsch sehr selten auf, meist erst nach Lauflei-
stungen von 80 000 bis 100 000 km. Die Reparatur sollte einer Fachwerkstatt
tiberlassen werden.

In Abstinden von 20 000 bis 25 000 km ist es ratsam, sich das Getriebe auch
cinmal innen anzuschen. Das Ol wird abgelassen und der Getricbegehiiuse-
deckel abmontiert. Wihrend die Zahnrider mit der Hand bewegt werden,
beobachtet man, ob die Lager und Keilwellen kein regelwidriges Spiel haben.
Die Zahnflanken der Zahnrider sollen nicht verschlissen, rissig oder zerbrckelt
sein. Auch der einwandfreie Zustand der Synchronringe ist zu priifen. Wenn
diese Ringe durch Schaltungen zu ungeeigneten Zecitpunkten zu stark in
Anspruch genommen werden, unterliegen sic einem erhhten Verschleif.
Weiter kontrolliert man, ob die incinander greifenden Zahnrider in den
verschicdenen Stellungen des Schalthebels in ciner Spur laufen. Die Dichtungen
der Wellenausginge und Offnungen sollen ebenfalls gepriift werden. Abge-
nutzte Getricbeteile miissen ausgetauscht werden. Die Reparatur des Wechsel-
getriebes iiberliBt man ciner Fachwerkstatt.

Um cine einwandfreie Schmicrung zu gewihrleisten, kontrolliert man mit dem
OlmeBstab nach je 2000 km den Olstand und fille, wenn notwendig, die
fehlende Olmenge nach. In Abstinden von 12000 km ist ein Olwechscl
erforderlich. Manche Autofahrer benutzen im Winter Wintermotorendl fiir
das Wechselgetriebe, da es in der Kilte nicht so steif wird und der Motor
leichter anspringt. Das ist jedoch nicht zu empfehlen, da die Schmierfihigkeit
des Wintermotorenéls bei Betriebstemperatur wihrend der Fahrt geringer ist
als die des vorgeschricbenen Getriebedls. Wenn im Winter der Motor schwer
anspringt, weil das Getriebedl zu steif ist, so kann wihrend des Anlassens das
Kupplungspedal durchgetreten und damit das Getriebe vom Motor getrennt
werden. Die Verbindung wird erst dann wieder hergestellt, wenn der Motor
cine Zeitlang gelaufen ist.

Den Olwechsel beim Getriebe verrichtet man nach Abstellen des Motors im
betricbswarmen Zustand, solange das Schmiers] noch diinnfliissig ist. Die
AblaBschraube befindet sich am untersten Punkt des Getriebegehduses, die
Einfiilloffnung und der MeBstab an der Seite des Gehiuses. Nach Ablassen
des Schmierdls wird das Wechselgetriebe mit Spiilsl gefiillt und der Motor,
bei stehendem Wagen, 3 bis 4 Minuten lang laufen gelassen. Das Spiilsl wird
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dann abgelassen und das Getricbe mit frischem Schmierdl gefillt. Wenn
wihrend des Betriebes die Zahnrider heulen, wenn also ein regelwidriges
Geriusch im Getricbe auftritt, so ist entweder zu wenig Ol vorhanden oder
die Zahnrider sind schadhaft.

Die Kardanwelle

Die Kardanwelle iibertrigt die Drehbewegung vom Getriebe zur Hinterachse.
Da im Betrieb der auf Gummibldcken gelagerte Motorblock wie auch dic an
Federn aufgehingte Hinterachse ihre Lage stindig verindern, muB die Kardan-
welle auch diesen Bedingungen gerecht werden. Die Lageinderung des
Motors und der Hinterachse gleicht die Welle mit Hilfe ihrer beiden Kardan-
gelenke und mit dem Schicbestiick aus, das im hinteren Teil des Getricbege-
hiuses untergebracht ist. Das Kardangelenk besteht aus zwei zueinander
senkrecht stehenden Gabeln und aus dem Gelenkkreuz (Abb. 37), an dessen
Zapfen die Gabeln gelagert sind.
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Abb. 37
Die Kardanwelle

Eine besondere Pflege beansprucht die Kardanwelle nicht. Bei der Kontrolle
priift man den Zustand der AnschluBschrauben und zicht sie wenn nétig nach.
Die Schrauben sind mit Sicherungsblechen gesichert. Diese Bleche miissen vor
dem Nachzichen abgebogen werden. Wenn die Gelenke verschlissen sind,
wird die Welle beim Anfahren rucken. Die abgenutzten Teile miissen dann
ausgetauscht werden. Bei der Kontrolle iiberzeugt man sich davon, daBl die
Gelenke beim Drehen kein Spiel haben.

Anden beiden Gelenken befinden sich Schmiernippel, die alle 6000 km ab-
zuschmieren sind, laut Betricbsanleitung mit Getriebedl. Dazu wird die
Schmierpresse mit dem spezicllen Endstiick benutzt. Das frische Schmiersl
wird solange in die Schmiernippel gedriickt, bis sauberes Ol aus dem Ventil
am Gelenkkreuz austritt.

Die Hinterachse

Innerhalb der Hinterachsbriicke (Abb. 38) sind das Differential, die Antriebs-
wellen der Hinterrider und die Lager angeordnet. Das Differential erméglicht
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Abb. 38

Die Hinterachse; 1 — Bremstrommel, 2 — Radbremszylinder, 3 — Entlaftungsschraube, 4 — Fettbiichse fur
Radlager, s — Hinterachswelle, 6 — Uberdruckventil, 7 — Antricbsritzel, 8 — Ausgleichgetriebe, 0 — Tel-
lerrad

den Drehzahlausgleich der Rider bei Kurvenfahrt und paBit mit der Uberset-
zung 4,25 die Drehzahl der Kardanwelle der erforderlichen Drehzahl der
Hinterrdder an. Dic Kontrolle der Befestigungsschrauben (Abk. 39) ist nach
je 2000 km notwendig. Nach je 6000 km muB der Olstand in der Hinter-
achse gepriift werden, die eventuell fehlende Menge wird ersetzt. Ein Olwech-
scl ist nach den ersten 6000 km und spiter nach je 12 0oo km notwendig. Das
Als] soll man unmittelbar nach dem Betrieb ablassen, solange das Ol noch

Abb. 30
Befestipungsschravben der Hinter-
achse




warm und diinnfliissig ist. Das Spiilen des Hinterachsantriebs mit Spiilél oder
gar Petroleum ist nicht zu empfehlen, da der zuriickbleibende Rest der Spiil-
flissigkeit das neue Schmierdl betrichtlich verdiinnen wiirde.

Tritt im Differential oder in einem anderen Teil der Hinterachse ein regel-
widriges Geriusch auf oder zcigen sich eine stirkere Erwirmung oder Olaus-
tritt, so solltc der Wagen unverziiglich in cine Fachwerkstatt gebracht werden.
Die Ursache liegt meistens im VerschleiB einzelner Teile. Ein Dichtring an
cinem der Wellenausginge kann cbenfalls die Fehlerquelle sein.
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Das Fahrgestell

Der Moskwitsch 408 hat keinen besonderen Rahmen: die Bestandtcile des
Fahrgestells sind an der aus Stahlblech gefertigten selbsttragenden Karosserie
montiert (Abb. 40). Die Karosscric wird noch eingehender erdrtert. Die
Hinterachse, eigentlich Bestandteil des Fahrgestells, wurde im Kapitel Kraft-
tibertragung bercits besprochen.

Abb. 40
Selbsttragende Karosserie

Die Lenkung

Die Sicherheit der Insassen ist in hohem MaBe von der einwandfreien Funk-
tion der Lenkvorrichtung abhingig, sie beansprucht also cine besonders
sorgfiltige Kontrolle und Wartung. Die Bestandteile der Lenkvorrichtung
sind aus den Abbildungen 41 bis 43 ersichtlich. Bereits wihrend des Einfahrens
cines neuen Wagens, nach den ersten 500 km, sollte die Befestigungsmutter
des Lenkrads kontrolliert und wenn nétig nachgezogen werden (Abb. 41). Bei

Abb. 41
Befestigungsmutter des Lenkrades




Abb. 42
Lage des Lenkgetricbes

jedem Wartungsdicnst, mindestens aber nach je 2000 km, sollen das Spiel im
Lenkgetricbe und in den Spurstangengelenken, die Dichtung des Lenkgetriebe-
deckels (Abb. 42), die Befestigung des Lenkgetricbes, der Lenksiule und
des Lenkrads nachgepriift werden.

Die Einstellung der Lenkvorrichtung ist Aufgabe des Fachmannes. Der Fahrer
spiirt am Lenkrad jedoch zuerst die durch fehlerhafte Radeinstellung, ausge-
schlagene und dadurch klappernde Vorderradaufhingung, unausgewuchtete
Rider usw. verursachten Regelwidrigkeiten. In erster Linie ist aber ein zu
groBes Spiel am Lenkrad cinc ernste Warnung, denn der Fehler kann an der
Lenkung oder an ihrer Befestigung liegen. Ist die Lenkschnecke abgenutzt,
so wird man bei kriftiger axialer Bewegung der Lenksiule ein Spiel beobachten
konnen. In solchen Eillen ist ein Austausch der schadhaften Teile notwendig.
Das Lenkgetricbe unterliegt {ibrigens auch dann einem erhhten Verschleils,
wenn jemand mit einer zu festen Lenkung fihrt, also wenner die Einstellschraube
zu stark anzicht oder sie zu stark anzichen liBt.

Die GroBe des Spiels der Lenkvorrichtung wird dadurch gekennzeichnet, wie
weit das Lenkrad verdreht werden kann, ohne die Lage der Vorderrider zu
verindern. Den toten Gang verursachen im Lenkgetriebe das Spiel der Lenk-
rolle gegeniiber der Lenkschnecke sowic das Spiel der Gelenke des Lenkge-
stinges. Ein geringes Spiel ist notwendig, sonst wiirde die Lenkung klemmen.
Am Umfang des Lenkrades gemessen soll das Spiel aber nicht mehr als 1 bis
2 cm betragen. Das Spiel der Lenkvorrichtung ist nicht nur gelegentlich des
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Abb. 43
Lenkgetricbe; 1 und 2 — Stellschrauben, 3 —
Oleinfilléfinung

Wartungsdienstes zu tberpriifen, insbesondere vor und auch wihrend der
Fahrt soll man es stindig unter Beobachtung halten. Wird das Spiel groBer, so
muB eine Fachwerkstatt die Lenkung iberpriifen und nachstellen.

Es gibt cine Fehlerquelle beim Moskwitsch, die sich hauptsichlich bei zu fest
cingestellter Lenkung zeigt. In diesem Fall kann der gegossene Deckel des
Lenkgetriebes reiBen (Abb. 43), wobei sich beim Lenken die ganze Lenkvor-
richtung verschiebt. Obwohl die Einstellung fest angezogen ist, wird das
Spicl zu groB sein. AnliBlich der Wartung ist auch die Staubkappe zu priifen
bzw. zu erneuern, wenn sie Risse zeigt.

Der Olstand im Lenkgetriebe ist nach je 6000 km zu kontrollieren, die even-
tucll fehlende Menge muB man ersctzen. Bei jedem Wechsel der Jahreszeit
soll das Getriebedl abgelassen und durch neues ersctzt werden. Die Schmier-
nippel an den Kugelgelenken der Spurstangen werden nach je 2000 km mit
Schmierfett (Ceritol + k 3) verschen.

Die Vorderachse

Die Vorderachse des Moskwitsch (Abb. 44) ist cine mit viclen Gelenken und
Hebeln verschene, ziemlich komplizierte Konstruktion, zu der noch Schrauben-
federn und StoBdimpfer, die Vorderrider und die Lenkung gehéren. Die vie-
len Anschliisse bergen in betrichtlicher Zahl Fehlerquellen, und eventuelle
Schiden an der Vorderachse kénnen wihrend der Fahrt einen schweren Unfall
verursachen. Es ist duBerst wichtig, die Kontrolle, Schmierung und dic not-
wendigen Reparaturen mit gréBeméglicher Sorgfalt zu verrichten.

Abb. 44
Die Vorderachse; 1 — Achstriger, 2 — oberer
Querlenker, 3 — unterer Querlenker, 4 — obe-
res Schwenklager, § — unteres Schwenklager,
6 — linke Spurstange, 7 — mittlere Spurstange
8 — rechte Spurstange, 0 — Querstabilisator

50



Abb. 45
Kugelzelenk des oberen Schwenklagers; 1 — Kugelbolzen, 2 — Schutz kappe, 3 = Schmier-
nippel, 4 — oberer Querlenker, § — Gummipuffer

AnldBlich des nach 1000 bis 2000 km filligen Wartungsdienstes mull man dic
Befestigungsschrauben der Vorderachse kontrollieren und wenn notwendig
nachzichen. In bezug auf das Spicl sind die Kugelbolzen (Abb. 45), dic Achs-
schenkelbolzen und die Lager der Vorderriider ebenfalls zu kontrollieren. Dabei
hebt man den Wagen an, damit er die zu untersuchenden Teile nicht belastet.
Die einzelnen Teile faBt man mit der Hand an und versucht, sie hin und her zu
kippen. Wenn sich bei dieser Kontrolle ein zu grofles Spiel zeigt, so mul es
durch Nachstellen vermindert werden.

Die Lager der Vorderrider (Abb. 46) sind Kegelrollenlager mit relativ kleinem
Rollendurchmesser. Dicse Lager bezeichnet man manchmal als Nadellager,
tatsichlich sind aber die Rollen konisch. Das Lagerspicl kann gepriift werden,
indem man das Rad oben und unten anfaBt und um seine Senkrechte zu kippen
versucht. Eventuelles Spiel kann durch Nachzichen der mit einem Splint
gesicherten Kronenmutter am Achszapfen ausgeglichen werden. Bei der
Einstellung darf die Mutter nicht zu stark angezogen werden, da das Lager
sonst heil liuft und zerstért wird. Bei der Einstellung geht man folgender-
maBlen vor: Rad abnehmen, Nabendeckel entfernen, Splint herausziehen,
Kronenmutter ldsen, Nabe abnehmen und die Lager priifen. Wenn ihr Ver-
scbleil} bedeutend ist, tauscht man die Lager aus. Dann wird die Nabe wieder auf
die Achse aufgesetzt, die Kronenmutter aufgeschraubt und soweit festgezogen,
bis sich die Nabe nur noch fiihlbar schwer drehen 1at. Nun lést man die
Mutter wieder, bis sich das Rad wieder leicht dreht. Meistens genitigt cs, die
Mutter bis zum nichsten Splintloch zuriickzudrehen. Mit einem neuen Splint
wird die Kronenmutter gesichert.
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Abb. 46
Vordermadaufhingung; T — Achstriger, 2 — unterer Querlenker, 3 — Feder, 4 — StoBdimpfer, 5§ — oberes
Schwenklager, 6 — unteres Schwenklager, 7 — Bremstrommel, 8 — Gummipuffer, 9 — Radlager

Dic Naben miissen nicht nur beim Nachstellen, sondern auch bei der Schmie-
rung der Lager wie beschrieben demontiert und erneut cingestellt werden. Vor
dem Schmieren mufl das Lager griindlich gereinigt, das alte, verbrauchte
Schmierfett mit Petroleum oder Benzin ausgewaschen werden. Danach werden
die Teile mit einem reinen Lappen getrocknet. Nach entsprechender Priifung
werden ctwa zwei Drittel des Lagers mit Schmierfett (Ceritol -+ k 3) gefiillt.
Beim Abmontieren der Nabe achte man darauf, daBl der Wellendichtring
zusammen mit dem inneren Lager heruntergenommen wird. Das Schmieren
ist entsprechend der Betricbsanleitung in Abstinden von 6000 km erforderlich,
es kann aber nicht schaden, wenn die Lager alle 3000 bis 4000 km neues Fett
erhalten.

In Abstinden von 6000 km kontrolliert man die Gummipuffer an den Lenkern
der Vorderachse (Abb. 46) und zieht ihre Schrauben nach. Liuft der Wagen
grofie Strecken auf schlechten StraBen, so werden dic Gummipuffer relativ
schnell (nach 15 0oo bis 20 0coo km) zerstort. Thr Austausch ist Aufgabe eincr
Fachwerkstatt. Es ist ratsam, gleichzeitic auch die vorderen und hinteren
StoBdimpfer (Abb. 50) auf Dichtheit zu kontrollieren. Die vorderen StoB-
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dimpfer (Abb. 46) liegen innerhalb der Schraubenfedern. Sie sind oben mit
dem Vorderachstriger und unten mit dem Querlenker verbunden. Die StoB-
dimpfer arbeiten hydraulisch, beim Zusammendriicken bzw. beim Auscinan-
derzichen strémt Fliissigkeit durch Kanile und Ventile von unten nach oben
und umgekehrt. Beim StoBdimpfer kann man nur seine Befestigung und die
Dichtheit selbst kontrollieren. Die Abdichtung und Reparatur ist Sache einer
Fachwerkstatt. In groBeren Zeitabstinden JiBt man die StoBdimpfer dort
iberholen bzw. austauschen.

Kontrolle der Vorspur

Dic richtige Einstellung der Vorderrider erfordert die Kenntnis einiger Be-
griffe. In Héhe der Radachse miBt man vor und hinter der Achse den Abstand
zwischen dem Felgenhorn beider Vorderrider. Der Unterschied zwischen
diesen beiden Abstinden ist die Vorspur, die beim Moskwitsch 408 1 bis 2 mm
betragen muB. Der Abstand zwischen den Felgenhérnern beider Vorderrider
muB also hinter der Achse 1 bis 2 mm gréBer scin als vorn.

Die Vorspur (Abb. 47) soll alle 6000 km gepriift werden. Der unbelastete
Wagen muB dabei auf ebencr Fliche stchen, die Rider sollen also nur die
Eigenmasse des Wagens tragen. Die Vorderrider stellt man geradeaus, 180 mm
iiber dem Boden miBt man hinter der Achse mit cinem MecBstab den
Abstand zwischen den Felgenkanten und markiert die MeBstelle an beiden
Felgen. Dann schiebt man den Wagen nach vorn, bis die beiden MeBpunkte
nach ciner halben Radumdrehung in 180 mm Héhe vor der Achse liegen. Nun
miBt man wieder den Abstand zwischen den markierten Punkten der Radfelge.
Die Vorspur ldBt sich durch Einstellung der Linge der Spurstangen verindern.
Dazu werden die Kontermuttern geldst und die Gewindehiilse verdreht. Je
nach Drehrichtung verkiirzt oder verlingert sich dabei die Spurstange.
Der Radsturz (Abb. 48) ist der Neigungswinkel zwischen der Radebene und

Abb. 47
Die Vorspur; B groBer als A; 1 —
Eontermuttemn, 2 — Gewindehiilse
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Abb. 48
Messen des Radsturzes; B grofler als A

der Senkrechten. Beim Typ 408 betrigt dieser Winekl o° 45 -+ 30°, der Un-
terschied zwischen dem Sturz der beiden Rider darf nicht mehr als 30" aus-
mﬂ.t:]lml.

Die Spreizung (Abb. 49) ist der Neigungswinkel zwischen der Mittellinie der
Achsschenkelbolzen eines Vorderrades und der Senkrechten. Beim Mos-
kwitsch 408 betrigt die Spreizung 6° 35’.

Der Nachlauf (Abb. 49) ist der Winkel zwischen der durch die Mittellinic der
Achsschenkelbolzen beider Vorderrider gelegten Ebene und der Senkrechten.
Der Nachlauf betrigt beim Typ 408 0° 33

Zur Kontrolle des Sturzes, der Spreizung und des Nachlaufs verfiigen die
Fachwerkstitten iiber entsprechende MeBgeriite. Der Sturz und die Spreizung
koénnen mit den zwischen der Achse des oberen Querlenkers und dem Achstri-
ger liegenden Unterlegscheiben eingestellt werden. Je nach Anzahl der einge-
setzten Unterlegscheiben indern sich die Winkel. Nimumt man cine der Unter-
legscheiben weg, so wird der Sturz griBer. Eine Scheibe ist 1,5 mm dick, sie
andert den Winkel um o°® 19,
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Abb. 40 Aéf:

Sturz, Spreizung und Nachlanf el ’

Eine falsche Einstellung der Vorspur beeinfluBt dic Fahreigenschaften des
Wagens in hohem MaBe. Einc geringfiigige Anderung des Sturzes, in Grenzen
von 0° 30, verursacht keine Stérung. Bei der Einstellung wird deshalb zuerst
der Sturz und danach die Vorspur cingestellt. Die GroBe des Nachlaufs dndert
sich im Betrieb nicht.

Wenn die Vorderrider nicht richtig eingestellt sind, geht die Lenkung schwer,
die Rider rollen nicht gleichmiBig, sondern radieren auf der Fahrbahn.
Dabei werden die Recifen schnell abgenutzt. Wenn man mit dem Finger iiber
den Reifen streift und den auf dem Finger anhaftenden Schmutz leicht abwi-
schen kann, ist anzunehmen, daBl die Radeinstellung richtig ist. Wenn man
dagegen den Schmutz vom Finger nur schwerlich entfernen kann, weil er
Gummiteilchen enthilt, wird die Radeinstellung wahrscheinlich nicht in
Ordnung sein. Sie muB kontrolliert und richtig cingestellt werden.

Blattfedern und Scheibenrader

Die Hinterachse ist mit Halbelliptik-Blattfedern an der selbsttragenden Karos-
serie aufgehingt (Abb. 50). Die Federn sind vorn mit Bolzen am feststehenden
Federbock angelenkt, hinten sorgen Laschen tiir die nétige Bewegungsfreiheit.
Die Blattfedern sind mit Briden am Achsk&rper befestigt. Bei Federbewegun-
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gen ergibt sich durch die Verschiebung der cinzelnen Blitter bereits eine gewisse
Dimpfung der Schwingungen, die noch durch die StoBdimpfer unterstiitzt
wird.

Bei den Typen 403 und 408 erfordern die Gelenke am Federbock und an den
Laschen keine Wartung, da sic in Gummi gelagert sind. Bei den Typen 426
und 433 sind Schmiernippel vorgeschen, die nach je 1000 bis 2000 km abge-
schmiert werden sollen. AnliBlich der Kontrolle priift man die Schrauben der
Federbriden, dic Befestigungen der Bolzen, die AnschluBschrauben der
StoBdimpter.

Abb, 50

Aufhingung der Hinterachse;
I — DBlattfeder, 2 — DBolzent,
3 — Laschen, 4 - Stolldimpier

Auch die Befestigungsschrauben der Scheibenrider sollten dabei kontrolliert
werden. Beim Abmontieren des Rades werden zuerst die Radmuttern ge-
lockert, nachher hebt man den Wagen mitdem Wagenheberanund schraubt die
Muttern ab. Beim Anschrauben des Rades bei angehobenem Wagen steckt
man das Scheibenrad auf seine Bolzen und zicht die Radmuttern nur leicht an.
Dabei ist zu beachten, daB die konische Seite einer jeden Mutter gut in der
entsprechenden Senkung des Scheibenrades liegt. Danach werden die Muttern
festgezogen, und zwar iiber Kreuz. Nachdem der Wagen wieder mit dem be-
treffenden Rad auf der Fahrbahn steht, miissen dic Radmuttern nochmals gut
nachgezogen werden.

Es kommt auch vor, daBl die Radmuttern anrosten, wenn ein Scheibenrad
lingere Zeit nicht abmonticrt wird. Um dies zu vermeiden, sollen bei jedem
Radwechsel dic Radbolzen leicht eingefettet werden. Die Radkappen schiitzen
die Muttern vor Verschmutzung. Von Zeit zu Zeit sollten auch das Felgenbett
und dic Felgeschultern, auf denen der Reifen aufliegt, im Hinblick auf Rost-
bildung gepriift werden. Der Rost ist zu entfernen und die Fliche mit Rost-
schutzfarbe zu schiitzen, damit die Reifenwiilste nicht durch den Rost beschi-
digt werden. Diese Arbeiten werden zweckmiBig in Verbindung mit einer
ohnehin erforderlichen Reifenmontage vorgenommen.

Die Blattfedern der Hinterrider sollten hiufig geschmiert werden, denn
withrend der Fahrt setzten sich Staub und Schmutz an. Ein Teil der Staubkér-
ner dringt zwischen die Federblitter und wirkt hier bei Federbewegungen wie
Schmirgel. Bei angchobenem Wagen und entlasteten Federn knnen sie gerci-
nigt und erneut cingespriiht werden (mit Graphit-Losung). Das Sprithmittel
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dringt auch bis zu cinem gewissen Grad zwischen die Federblitter ein. Da aber
die Federklammern die cinzelnen Blitter zusammenhalten, ist cine einwand-
freie Reinigung und Schmierung nicht gewihrleistet. Gerade die kritischen
Stellen sind nicht zuginglich. An jenen Stellen gleiten dic einzelnen Blitter bei
Federbewegungen ancinander, und die Beseitigung der schleifend wirkenden
Staubkdrnchen und das Schmieren wiire hier besonders wichtig. Zur einwand-
freien Schmicrung der Federblitter miiBte man die Federklammern aufbiegen
und die Feder ausbauen und véllig zerlegen. Ohne spezielle Werkzcuge ist das
jedoch kaum zu machen.

In der Praxis erwies sich folgende Methode als giinstig: Die gercinigten Blatt-
federn werden griindlich geschmiert, so daB sie fiberall mit Fett bedeckt sind.
Die Federn werden dabei auBlen mit einer Fettschicht versehen, die sogar cinige
Millimeter dick sein kann. Nun umhiillt man die Federn mit einer Kunststoff-
folie. Die Kunststoffolie soll gut biegsam, zih, etwa o,1 bis 0,2 mm dick sein,
etwa wie das Material der Regenmintel. Von dieser Folie schneidet man einen
100 bis 150 mm breiten Streifen und umwickelt damit dic Feder von der
Befestigung, also von der Mitte angefangen, bis zu den Bolzenbuchsen. Es ist
wichtig, daB dic Hiille nicht zu stramm sitzt, sonst reiBt sie bei der Federbewe-
gung. Die lockere Folienumwicklung beider Federhilften wird mindestens
an drei Stellen mit Draht umschlungen und befestigt. Es gibt auch fir die
Moskwitsch-Federn spezielle Federgamaschen aus Schweinsleder, die um die
Feder gelegt und in der Linge zusammengeschniirt werden. An den Enden
werden die Gamaschen mit Riemen festgehalten. Unter der Umhiillung mul5
die Feder dick gefcttet scin, damit mdglichst keine Feuchtigkeit unter dic
Folic gelangen kann, die dort nur schwer trocknet. Die umbhiillte Feder wiirde
korrodieren, wenn sie nicht mit viel Fett geschiitzt ist.

Literarische Angaben besagen, daB bei ciner derart geschiitzten Feder, deren
Umhiillung nach 30 000 km gedffnet wurde, das Schmicrfett iiberall zwischen
die Blitter gut cingedrungen, dic Elastizitit der Blitter einwandfrei und keine
Spur von Materialermiidung, VerschleiBl und Korrosion zu sehen war. Dieser
Umstand ist umso bemerkenswerter, da 30 000 km Fahrt ctwa der Leistung
von zwei Jahren entsprechen, wihrend dieser Zeit dic Umhiillung der Feder
allen erdenklichen Beanspruchungen ausgesetzt war. Offensichtlich wirkten
auf die Umhiillung Hitze und Kilte, Schnee und StraBenschmutz, Staub und
der bei Wartung angewendete starke Wasserstrahl, aber die Federn blieben
vor Schmutz und Feuchtigkeit geschiitzt.

Die Bremsanlage

Die Bremsanlage des Moskwitsch 408 bestcht aus zwei voneinander unabhin-
gig funktionsfihigen Teilen, der Betricbsbremse (FuBbremse) und der Fest-
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Abb. s1
Leitungssystem der hydraulischen Betrichshremse

Abb. 52
Mechanische Betitigung der Handbremse
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Abb. 53
Voardere Radbremse

stellbremse (Handbremse). Die Betricbsbremse mit hydraulischer Bremskraft-
iibertragung (Einkreissystem) wirkt auf alle vier Rider. Dic Bremsbacken
sind schwimmend gelagert, sie stellen sich automatisch nach. Die mechanische
Handbremse wirkt nur auf die Hinterrider. Sie kann an zwei Stellen nachge-
stellt werden. Abbildung 51 zeigt das Rohrleitungsnetz der hydraulischen
Betricbsbremse, Abbildung 52 den Seil- und Hebelmechanismus der Hand-
bremse. Beide Bremsen wirken auf dic innerhalb der Bremstrommeln ange-
ordneten Bremsbacken (Abb. 53). Durch die Reibung zwischen den Brems-
backen und der Bremstrommel wird die kinetische Energie des Wagens in
Wirme umgewandelt. Daraus resultiert der VerschleiB der Bremsbelige und
der Bremstrommeln. Werden beim zu starken Bremsen die Rider blockiert,
so rutschen die Reifen auf der Fahrbahn. Die Reibung und Erwirmung findet
dann an den Reifen statt und erhéht deren VerschleiB.

Die Bremsen konnen nur dann einwandfrei funktionicren, wenn alle Teile
der Bremseinrichtung richtig eingestellt sind. Im folgenden werden die
hiufiger vorkommenden Fehler an der Bremsanlage und die Reparaturen
besprochen, die selbst ausgefithrt werden kénnen. AuBerdem wird noch ein
Uberblick iiber die mit der Einstellung verbundenen Arbciten gegeben.
Wenn beim Durchtreten des Bremspedals der FuBhebelweg nicht exakt
begrenzt ist, sondern weich und federnd endet, so ist meistens Luft in der
hydraulischen Anlage. Seltener liegt die Ursache an der Abnutzung des
Kolbens im Hauptbremszylinder oder in einem der Radbremszylinder, even-
tuell auch an einer undichten Manschette oder undichten Leitung. Das schad-
hafte Teil mubl ausgetauscht werden.

Bei der Entliiftung beginnt man an dem Rad, das vom Hauptbremszylinder
am entferntesten liegt. Die Reihenfolge ist: rechtes Hinterrad, linkes Hinterrad,
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rechtes Vorderrad, linkes Vorderrad. Die Vorderradbremsen haben zwar je
zwei Radbremszylinder (Duplexbremsen), aber nur cin gemeinsames Ent-
liftungsventil. Zunichst wird auf die Entliftungsschraube am Radbremszylin-
der ein Gummischlauch gesteckt, der in cin zur Hilfte mit Bremsfliissigkeit
gefiilltes, sauberes Glas eingetaucht wird, damit man die Luftblasen sieht, die
beim Entliiften aus dem Schlauch austreten. Ein Helfer tritt mehrmals das
Bremspedal bis zum Anschlag durch und hilt das Pedal unter Druck fost.
Jetzt ttnet man die Entliiftungsschraube am Radbremszylinder, wihrend der
Helfer das Pedal bis zum Bodenbrett durchtritt. Erst nach SchlieBen der Ent-
lifrungsschraube 1iBt der Helfer das Pedal zuriickkommen. Dieser Vorgang
wird solange wiederholt, bis aus dem Entliiftungsschlauch keine Luftblasen
mehr austreten. Nach der Eniftung eines jeden Radbremszylinders muB
Fliissigkeit in den Ausgleichsbehilter am Hauptbremszylinder nachgefiillt
werden, damit er nicht leer wird und erneut Luft ansaugt. In der genannten
Rcihenfolge werden nun alle vier Radbremsen entliifter. Nach der Entliiftung
simtlicher Radbremszylinder wird der Fliissigkeitsbehilter vollgefiills.

Am Bremspedal ist ein verstellbares Gestinge angeschlossen, das die Pedal-
bewegung auf den Kolben des Hauptbremszylinders iibertrigt. Dieses Gestinge
wird nur dann eingestellt, wenn dic Lage des Pedals und des Kolbens im
Hauptzylinder berichtigt werden muB. Bei der Einstellung der Radbremsen
wird an diesem Gestinge nichts geindert. Seine Gelenke werden nur kontrol-
liert und wenn nétig geschmiert. Fehler am Hauptbremszylinder, wie
Abnutzung oder Zerstérung der Gummimanschette des Kolbens, undichtes
Bodenventil, sollten in einer Fachwerkstatt behoben werden. Den Austausch
einer defekten Staubkappe kann man sclbst vornehmen.

Beim Bremsen verschieben sich in den Radbremszylindern Aluminiumkolben,
die dic Bremsbacken an die Bremstrommeln pressen. Die Kolben sind mit
Gummimanschetten abgedichtet und durch Staubkappen geschiitzt. Mit dem
Kolben verbunden sind die Nachstellringe, die den Riicklauf der Kolben nur
soweit ermdglichen, dal die Bremsbacken gerade die Trommeln freigeben.
Es kommt aber selbst bei neuen Wagen vor, daB die Nachstellvorrichtung
nicht richtig funktioniert. In solchen Fillen wird die Bremse nur nach mehr-
maligem Durchtreten des Pedals fassen.

Ist die Nachstellvorrichtung nur auf der einen Seite schadhaft, so wird der
Wagen beim Bremsen nach einer Seite ziehen. Meistens ist Korrosion die
Ursache. Die Radbremszylinder miissen dann zerlegt, gereinigt und wieder
zusammengebaut werden. Das sollte man einer Werkstatt iiberlassen, denn fiir
den sachgemiBen Einbau der Nachstellvorrichtung (federnde Spreizringe)
sind Spezialwerkzeuge erforderlich. Der iltere Typ 407 hat keine automatische
Nachstellung, hier miissen dic Backen von Zeit zu Zeit von Hand nachgestellt
werden.
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Vor jeder Fahrt kontrolliert man, ob beide Bremslichter aufleuchten, wenn
das Bremspedal niedergedriickt wird. Leuchtet nur ein Bremslicht auf, so ist
meistens die Glithlampe der anderen Seite defekt. Leuchten beide Lampen nicht
oder auch stindig, wenn nicht gebremst wird, so liegt der Fehler hiufig beim
Bremslichtschalter. Der Schalter ist am Verteilerstutzen des Hauptbremszylin-
ders eingeschraubt, er kann lcicht ausgetauscht werden.

Nach 20000 bis 25 000 km Fahrt ist der VerschleiB der Bremsbelige und
Bremstrommeln bereits weit fortgeschritten. Wenn dann eine gréBere
Reparatur des Wagens notwendig wird, ist es ratsam, auch neue Belige auf
die Bremsbacken montieren bzw. dic kompletten Backen austauschen zu las-
sen. Unter Umstinden miissen auch die Bremstrommeln ausgedreht werden,
um Ricfen in den Bremsflichen zu beseitigen. Sind die Bremsbelige abgenutzt,
so kreischen dic Bremsen. Ihre Oberfliche ist dann durch eingedriickte
Staubkdrnchen verhirtet und glasig geworden. Bei genicteten Beligen
schleifen die Nietkdpfe an den Trommeln, wenn die Belige abgenutzt sind.
Die Originalbelige des Typs 408 sind geklebe, sie geben hiufig schon beim
neuen Wagen Gerdusche von sich, aber sie bremsen gut.

Die Funktionskontrolle der Bremsen sollte in einer ruhigen StraBe stattfinden,
wo der Verkehr nicht gestdrt wird. Man liBt den Wagen auf einer waagerech-
ten, cbenen und trockenen Fahrbahn mit 40 km/h Geschwindigkeit rollen und
bremst scharf ab bis zum Stillstand. Die Bremsanlage funktioniert richtig,
wenn der Wagen nach ctwa 10 m steht und auch wihrend des Bremsens gera-
deaus liuft. Diese Probe soll man tiglich vor Antritt der Fahrt vornehmen.
Sollte der Wagen beim Bremsen nach einer Seite zichen, so daf} die Fahrtrich-
tung mit dem Lenkrad korrigiert werden mubB, so arbeiten die Bremsen der
Rider nicht gleichmiBig. Entweder ist die Einstcllung der Bremsen nicht in
Ordnung oder die Bremsbelige sind verslt. Diese Fehler miissen schnellstens
behoben werden.

Bei der Bremskontrolle priift man auch, wie weit das Bremspedal durchge-
treten werden kann. Die Bremsen sind richtig eingestellt, wenn das Spiel, der
tote Gang des Pedals, ctwa 10 mm betrigt und das Pedal nach etwa einem
Drittel bis zur Hilfte seines Gesamtweges dem Druck des FuBes hart widerstcht.
Sollte das Spiel kleiner als 10 mm sein, so kann es sich ergeben, daB das Brems-
system unter stindigem Druck stcht. Dabei erwirmen sich dic Scheibenrider,
und das Bremslicht leuchtet. Wenn das Spiel zu groB ist, so wird der Pedalweg
beim Bremsen linger. Der Endpunkt kann sich dadurch derart verschieben,
daB das Pedal schon vor der Entfaltung der maximalen Bremskraft am Boden
anschligt. Die Verkehrssicherheit ist dann nicht mehr gewihrleistet, und der
Wagen darf nicht in Betrieb bleiben.

Sollte Luft in das Bremssystem gelangen, so LiBt sich das Bremspedal
am Ende seines Weges weich und elastisch weiterbewegen, nach mehr-
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maligem Durchtreten werden die méglichen Bewegungen kleiner. In
solchen Fillen muBl das Bremssystem wie beschrichen entliiftet werden.
Dic erwihnten Symptome konnen auch dann auftreten, wenn das Liif-
tungsspicl zwischen den Bremsbacken und den Bremstrommeln zu groB ist.
In diesem Fall mub man die Einstellung korrigieren bzw. die automatischen
Nachstellvorrichtungen miissen repariert werden. AnliBlich der Wartung
wird dic Pedalachse geschmiert. AuBerdem priiftman die Leitungen, Verschrau-
bungen usw. auf Dichtheit. Bei dieser Priifung sollte ein Helfer das Brems-
pedal fest durchtreten, wihrend man sich das ganze System amnsicht, ob auch
nirgends Fliissigkeit austritt. Besonders bei den Verbindungen der einzelnen
Elemente kénnen Undichtheiten auftreten. Ist das System an irgendeinen:
AnschluB undicht, so muB dic Verschraubung nachgezogen werden. Bleibt
dies erfolglos, so muB die Dichtung oder das betreffende Teil erncuert werden.
Dic Bremsschliuche diirfen bei der Montage nicht in sich verdreht werden.
Wenn beim Nachziehen der Verschraubung ein Bremsschlauch verdreht wird,
so muB dessen AnschluB wicder gelockert werden, um die Verdrehung zu
beseitigen. Dabei wird die am Schlauch angebrachte Verschraubung festgehal-
ten und die RohranschluBmutter nachgezogen. Zur Priifung der Befestigung
fait man jedes cinzelne Teil des Bremssystems an und versucht es zu bewegen.
Bei Wahrnehmung eines Spicls miissen die Befestigungsschrauben nachgezo-
gen werden. Mit besonderer Aufmerksamkeit priift man, ob die Leitungen
wihrend der Fahrt nicht vibrieren und an anderen Teilen des Wagens
scheuern. Solche Scheuerstellen sind gefihrlich, denn das ganze Bremssystem
wird wirkungslos, wenn das Leitungsnetz an irgendeiner Stelle undicht ist.
Entdeckt man cine auf diese Weise bercits geschwichte Stelle, so muB dic
Leitung unverziiglich ausgetauscht werden. Natiirlich wird auch die Méglich-
keit einer erneuten Reibung beseitigt.

In dic Bremstrommeln dringt Staub cin, der sich zum Teil an den Beligen
festsetzt. Dadurch vermindert sich der Reibwert zwischen der Bremstrommel
und dem Belag, und dic Bremswirkung it nach. Das Innere der Radbremsen
mubB daher von Zeit zu Zeit gereinigt werden. Dic Bremstrommeln lassen
sich leicht abnehmen, sie haben zwei Gewindelécher M 8, damit sic mit Hilfe
entsprechender Schrauben von der Nabe abgedriickt werden kénnen. Dic
Bremswirkung liBt sehr stark nach, wenn auf die Bremsbelige Ol oder Fett
gelangt. In diesem Fall miissen die Belige erncucrt werden.

Die Handbremse wirkt nur auf die Hinterrider. Sie muB fest angezogen scin,
wenn der Bremshebel bis zur fiinften oder sechsten Raste der Zahnstange
herausgezogen ist. Auch mit der Handbremse sollen beide Hinterrider
blockiert werden kénnen. Wenn wihrend der Bremsprobe der Wagen nicht
geradeaus liuft oder die Bremswirkung nicht ausreichend ist, so muB die
Bremse nachgestellt werden (Abb. 52). Die Bremsscile dehnen sich mit der
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Abk. 54
Hauptbremszylinder mir  Flussig-
Emtsbehdlter

Zeit. Mit der Stellschraube am Zwischenhebel kann das bis zu einem gewissen
Grad ausgeglichen werden. Bei der Wartung schmiert man vor allem die frei
liegenden Teile der Bremsseile sowie dic Gelenke und Verbindungen, kontrol-
liert die Funktion und stellt die Bremse wenn nétig nach.

Bei Frostgefahr sollte nach dem Halten dic Handbremse nicht angezogen
werden. Dic Bremsbacken kénnen dann an den Bremstrommeln festfricren.
Die zusammengefrorenen Teile miiBten spiter durch Erwirmung aufgetaut
werden, um wieder fahren zu kénnen. Bei Frost legt man besser den 1. Gang
cin, wenn der Wagen auf ciner Ebene oder an einer Steigung steht oder den
Rickwirtsgang, wenn der Wagen an cinem Abhang steht. Der Bremsfliissig-
keitsbehilter (Abb. 54) muB stets voll gefiillt sein. Der Stand der Fliissigkeit
wird tiglich Gberpriift. Wenn das hydraulische System einwandfrei dicht ist,
so kann der Flissigkeitsstand im Laufe eines Jahres durch Temperaturwechsel
und Verdunstung héchstens um 10 bis 15 mm sinken. Tst der Fliissigkeitsverlust
groBer, 1dBe das auf eine Undichtheit schlieBen. Die undichte Stelle muB man
suchen und in Ordnung bringen. Findet man keinen Fehler oder kann ihn
nicht selbst behcben, so muB der Wagen ciner Fachwerkstatt iibergeben
werden.

Dic Bremstliissigkeit soll in Abstinden von 24 000 km gewechselt werden.
Beim Nachfiillen ist stets die gleiche Bremsfliissigkeit zu verwenden, da sich
nicht alle Fliissigkeiten der verschiedenen Hersteller miteinander vertragen.
Bei der Mischung unterschiedlicher Arten kénnen sich Ausscheidungen und
Verstopfungen ergeben. Wenn zum Nachfiillen nicht dic in der Bremsanlage
befindliche Fliissigkeit zur Verfiigung steht, so muB die Anlage entleert, mit
Brennspiritus griindlich durchspiilt, mit der erhiltlichen Flissigkeit wieder
gefiillt und danach entliiftet werden. Auf eine Auslandsreise sollte ein wenig

63



Bremsfliissigkeit mitgenommen werden, damit nicht auf Grund der ab-
weichenden Qualitit der auslindischen Fliissigkeit anstatt einer Nachfiillung
ein Flissigkeitswechsel notwendig wird.

Die Berﬂfuﬁg

Dic Reifen sind nicht empfindlich und kaum pflegebediirftig. Es gibt jedoch
einige wichtige Vorschriften zur Wartung und Behandlung. Werden sie nicht
beachtet, so fithrt das zur schnellen Abnutzung.

Das wichtigste ist, den Luftdruck im Reifen stets in der erforderlichen Hohe
zu halten. Ist der Luftdruck zu niedrig, wird der Reifen weicher und stirker
verformt als vorgeschen. Der Reifen erwirmt sich dann schr stark, besonders
bei hoher Geschwindigkeit. Die groBe Verformung schadet auch den im Gum-
mi gebetteten Kordlagen. Sie 16sen sich und brechen schlicBlich. Ist der Luft-
druck zu hoch, wird der Reifen zu hart. Scine Elastizitit ist dann nicht aus-
reichend, um die durch Fahrbahnuncbenheiten hervorgerufenen Erschiitterun-
gen vom Wagen weitgchend fernzuhalten. Fin zu hoher Luftdruck erhsht
auch die innere Spannung im Reifen, der dadurch empfindlich gegeniiber
juBeren Einfliissen wird. Dic Abbildung ss zeigt den Recifen und die Felge
im Schnitt.

Der vorgeschricbene Luftdruck bei kaltem Recifen betrigt 1,7 +- 0,1 at
Uberdruck bei Belastung mit 4 Personen und dem entsprechenden Gepick.
Werden s Personen befordert, ist hinten ein Luftdruck von 1,8 at erfor-

Abb. 55
Reifen und Felge im Schnite
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derlich. Wihrend der Fahrt erwirmen sich die Reifen, wodurch der Luft-
druck steigt, der jedoch nicht abgelassen werden darf. Der Druck im warmen
Reifen kann um 0,3 at Uberdruck héher sein. Die Luftdruckangaben bezichen
sich auf die normale Reisegeschwindigkeit. Besteht die Absicht, groBere
Strecken mit hoheren Geschwindigkeiten zu fahren, 1oo km/h und mehr, so
soll der Luftdruck im kalten Reifen um 0,3 at erhdht werden.

Es geniigt nicht, nur anliBlich des Wartungsdienstes oder beim Tanken den
Luftdruck zu messen. Diesc Kontrolle sollte hiufiger, nach Maglichkeit
tiglich, vorgenommen werden. Zeigt der Luftdruckpriifer zu wenig Druck,
so muB unverziiglich nachgepumpt werden. Im Handel sind auch Pumpen
erhiltlich, die mit dem FuB betitigt werden konnen. Es bedarf keiner groBen
Anstrengung, den Luftdruck mit einer solchen Pumpe um ecinige Zehntel
Atmosphiren zu erhdhen. Von Zecit zu Zeit soll man sich auch iiberzeugen,
ob der eigene Luftdruckpriifer genau anzeigt. Zum Vergleich miBt man den
Druck mit dem cigenen und mit einem anderen Luftdruckpriifer, der fiir
entsprechend genau gehalten wird. Falls die Anzeige des cigenen Luftdruck-
priifers von dem genauen Wert abweicht, so kann man dic Differenz bei spite-
ren Messungen beriicksichtigen.

Die Lebensdauer der Bereifung hingt auch von der Geschwindigkeit und von
der Fahrweise ab. Je groBer die Geschwindigkeit, desto groBer ist dic Abnut-
zung der Bereifung. Den Zusammenhang zwischen der Lebensdauer und der
Durchschnittsgeschwindigkeit zeigt die Abbildung 56. Bei dem Diagramm
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wurde als normale Lebensdauer (100%,) eine Durchschnittsgeschwindigkeit
von 60 km/h zugrunde gelegt. Dabei wurde angenommen, daB diese Durch-
schnittsgeschwindigkeit auf durchschnittlich guten StraBen gefahren wird.
Sollen die Reifen lange halten, so darf man von dem Wagen keine tiber-
miBigen Leistungen fordern. Hohe Geschwindigkeiten erhdhen den Reifen-
verschleiB nicht nur deshalb, weil infolge der gréBeren dynamischen Belastung
die Reibung und die Abnutzung gréBer werden, sondern auch dadurch, dal
sich der Reifen in héherem MaB erwirmt. Hohe Fahrgeschwindigkeiten
wirken sich deshalb auf die Lebensdauer des Reifens bei kaltem Wetter weniger
schidlich aus als bei warmem Wetter.

Bei ciner durchschnittlichen Geschwindigkeit von 60 km/h und einer Umge-
bungstemperatur von 20 °C kann man mit dem Reifen eine bestimmte Zeit
fahren oder eine bestimmte Strecke zuriicklegen, die als normale Lebensdauer
der Bereifung angesehen wird. Die Tabelle gibt AufschluB, mit welcher
Geschwindigkeit der Wagen bei einer anderen Umgebungstemperatur fahren
kann und trotzdem die normale Lebensdauer der Bercifung erreicht wird.

Temperatur °C 0 4 8 12 16 20 24
Fahrgeschwindigkeit km/h 1z00 112 105 95 B2 60 35

Eine neue Bereifung soll mdglichst im Herbst oder im Winter in Gebrauch
genommen werden. Bei kithlerem Wetter ist dic Abnutzung kleiner, und die
gute Haftfihigkeit der ncuen Laufiliche wird besscr ausgenutzt.

Wic bereits erwihnt, beeinfluBt nicht nur die Geschwindigkeit, sondern
auch die Fahrweise die Lebensdauer der Reifen. Gute Strallen sind deshalb
vorzuzichen. Das Reiseziel sollte licher mit einem Umweg, aber auf ciner
guten Fahrbahn erreicht werden. Schlechte Stralen, die die Reifen stark bean-
spruchen, sollten gemieden werden. Wenn sich schlechte Straen bzw. Fahr-
bahnabschnitte nicht vermeiden lassen, so ist es ratsam, die Geschwindigkeit
zu reduzieren. Auch das Uberfahren von Bordsteinkanten ist zu vermeiden,
ist es unumginglich, soll auf solchen Stellen ganz langsam gefahren werden.
Im Reifenprofil steckengebliebene kleine Steine sollten entfernt werden, sic
driicken sich sonst immer ticfer cin und beschidigen den Reifen. Manchmal
fihrt man mit dem Wagen zu nahe an die Bordkante. Das sollte vermicden
werden, denn die Seitenwand des Reifens kann dabei beschidigt werden.
Auch eine unsachgemifBe Montage des Reifens kann scine Lebensdauer
beeintrichtigen. Die Anwendung von Gewalt mit dem Montierhebel oder
mit Hammerschligen kann Schiden verursachen. Bei zu groBem Kraftauf-
wand am Montiereisen dehnt man das Drahtseil im Reifenwulst, und mit
starken Hammerschligen konnen ortliche Deformationen entstehen, die
spiter zu Rissen fithren. Am zweckmiBigsten ist es, den Reifen mit dem Fub
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in seine Lage zu driicken und nur vorsichtig mit dem Montiercisen nachzuhel-
fen.

Bei der Montage des Reifens ist folgendes zu beachten: Ein farbiger Punkt
kennzeichnet die leichteste Stelle des Reifens. Dieser Punkt soll dort licgen, wo
sich das Schlauchventil befindet, denn an dieser Stelle ist der Schlauch am
schwersten. Dann driickt man einen Reifenwulst an einer Stelle in das Ticfbett
der Felge und hebt den iibrigen Teil Stiick fiir Stiick mit dem Montiereisen
iiber das Felgenhorn, bis der Reifen rundherum im Felgenbett liegt. Nun wird
Talkum eingestreut und der Schlauch eingelegt, der vollkommen trocken
sein soll. Zunichst wird das Ventil durch seine Bohrung gesteckt und mit
ciner Mutter befestigt. Von dieser Stelle aus wird der Schlauch nach rechts
und links fortschreitend eingeschoben. Bevor auch der andere Wulst des
Reifens iiber das Felgenhorn gechoben wird, pumpt man ein wenig Luft in den
Schlauch, um zu verhindern, daBl er vom Reifenwulst cingeklemmt wird.
Dann wird der Reifenwulst gegeniiber dem Ventil in das Tiefbett gedriickt
und von hier aus Stiick fiir Stiick, nach links und rechts fortschreitend, tiber das
Felgenhorn gechoben. Dabei ist immer wieder darauf zu achten, daB der bereits
montierte Teil des Reifens gut in das Tiefbett gedriickt wird. Vor allem das
letzte Stiick des Reifenwulstes liBt sich um so leichter {iber das Felgenhorn
heben, je besser der iibrige Teil im Tiefbett licgt. Dic Montage beginnt stets
gegeniiber dem Ventil und endet am Ventil, sonst laBt sich der Reifenwulst
nicht richtig in das Tiefbett driicken.

Nach Beendigung der Montage pumpt man noch etwas Luft in den Schlauch,
stellt das Rad senkrecht auf, dreht es und staucht den Reifen cinigemal auf den
Boden, um den Schlauch in seine richtige Lage zu bringen. Dann pumpt
man den Reifen bis zum vorgeschriebenen Druck auf. Das Abmontieren des
Reifens geschicht in der umgekehrten Reihenfolge. Nach dem Ablassen der
Luft wird der Reifen gegeniiber dem Ventil gut in das Tiefbett gedriickt,
am Ventil hebt man das erste Stiick des Reifenwulstes mit dem Montiereisen
iiber das Felgenhorn. Die Arbeit wird abschnittweise fortgesetzt bis der eine
Waulst freigeworden ist. Normalerweise iiberliBt man die Reifenmontage
einer Fachwerkstatt und benutzt bei ciner Panne unterwegs das Reserverad.
Es ist jedoch nicht ausgeschlossen, daB man bei einer zweiten Panne trotzdem
montieren mubB. Fiir diesen Fall soll man zumindest wissen, wie dabel vorzu-
gchen ist.

Die Rider werden bereits im Herstellerwerk statisch und dynamisch ausge-
wuchtet. Das erncute Auswuchten ist nach einer Reifenmontage unbedingt
erforderlich. Dazu ist eine Auswuchtmaschine notwendig, iiber die viele
Vulkanisierwerkstitten verfiigen. Ist ein Rad nicht richtig ausgewnchtet, so
entstehen durch die Unwucht betrichtliche Krifte in radialer Richtung, dic
mit zunchmender Geschwindigkeit umso gréfer werden. Bei groBerer
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Unwucht sind bei hohen chhwindigkeiten die Erschﬁttcrungcn bis in das
Lenkrad zu spiiren. Die Unwucht verursacht auch einen erhdhten Reifen-
verschleiB, der durch muschelartige Auswaschungen gekennzeichnet ist. Nicht
nur Unwucht und scharfes Bremsen, auch Schleudern des Wagens bei zu
hoher Geschwindigkeit in der Kurve kann einen erhéhten Reifenverschleil
verursachen.

Abgefahrene Reifen lassen sich gut runderneuern, wenn die Profiltiefe noch
ctwa I mm betrigt. Die Kosten der Runderneucrung betragt:n nur etwa cin
Viertel bis ein Drittel des Preises eines neuen Reifens. Die Lebensdauer eines
runderncuertes Reifens kann aber der eines neuen Reifens annihernd gleich
SCIN.

Auf schnecbedeckten, vereisten StraBen sind Schnecketten ratsam, die das
Rutschen der Rider vermindern. Auf schnee- und eisfreier Fahrbahn miissen
die Ketten abgenommen werden, sonst beschidigen sie die Reifen. Speziclle
Winterreifen mit M -+ S-Profil oder besser noch mit Spikes sind vorteilhafter.
Besonders im Winter sollte aber darauf geachtet werden, daB alle vier Reifen
im gleich guten Zustand sind. Bei unterschiedlicher Abnutzung haften die
stirker abgenutzten Reifen weniger gut auf der Fahrbahn. Das wirkt sich vor
allem beim Bremsen aus und kann zum Schleudern fiihren.

Abb. 57
R.eihenfolge des Radwechsels

Die Reifen nutzen sich auf allen vier Ridern nicht gleichmiBig ab. Auf den
hinteren Antricbsridern unterliegen die Reifen einem gréBeren VerschleiB
als auf den Vorderridern. Im Rechtsverkehr kann bei gewdlbter Fahrbahn
der VerschleiB der rechtslaufenden Reifen gréBer sein als der der links laufen-
den. Will man bei allen Reifen die gleiche Lebensdauer erreichen, so miissen
die Rider entsprechend der in Abbildung 57 dargestellten Reihenfolge etwa
alle 3000 bis 4000 km gewechselt werden.

Noch cinige wichtige Bemerkungen: Die Ventile der Schliuche sollten immer
mit einer Staubkappe verschen sein.

Werden DDR-Reifen montiert, so ist die Abmessung 5,00—13 zu empfeh-
len. Die Dimension 6,00—13 ist fiir den Moskwitsch nicht zuldssig.

68



Die elektrische Anlage

An die clektrische Anlage des Wagens, das System der Leitungen und dic
verschiedenen Aggregate, traucn sich nur die wenigsten Fahrer heran. Zwei-
fellos ist die elektrische Anlage kompliziert und enthilt zahlreiche ausgeklii-
gelte Lésungen der modernen Technik, aber die Anlage ist streng nach cinem
logischen System aufgebaut, das durchaus zu verstchen und zu iibersehen ist,
wenn man sich ctwas cingchender damit beschiftigt. Die Orientierung wird
dadurch erleichtert, daB bei den modernen Wagen die ecinzelnen Stromkreisc

Abb. 58

Schaltplan: 1 — Scheinwerfer, 2 — Standlicht, 3 — Klemmleiste, 4 — Hupe, § — Beegler, 6 — Lichtmaschine,
7 — Zindverteiler, 8 — Ziindkerzen, 0 — Seitenblinkleuchte, 10 — Antenne, 11 — Ziindspule, 12 — Anlasser,
13 — Temperaturfohler des Kihlwasserthermometers, 14 — Batterie, 15 — Anlasserrelais, 16 — Zind- und
AnlaBschloB, 17 — Oldruckfithler, 18 — Radio mit Lautsprecher, 19 — Zigarrenanziinder, 20 - Heizungs-
ventilator, 21 — Bimetallsicherung, 22 — Lichtschalter, 23 — Verbindungshiilse, 24 — Schalter des Heizungs-
ventilators, 25 — Scheibenwischermotor, 26 — Schalter des Scheibenwischermotors, 27 — Fermlichtkontrolle,
28 — Instrumentenbeleuchtung, 20 — Blinkkontrolle, 30 — Kithlwasserfernthermometer, 31 — Oldruckan-
Zeiger, 32 — Kraftstoffanzeipger, 33 - Amperemeter, 34 — Ricklicht, 35 — hintere Blinkleuchten, 36 — Kenn-
zeichenbeleuchtung, 37 — Fihler des Kraltstoffanzeigers, 38 — lonenleuchte, 30 — FuBabblendschalter,
40 — Schalter der Riickfahrscheinwerfer, 41 — Schmelesicherungen, 42 — Blinkgeber, 43 — Bremslicht-
schalter, 44 — Blinkschalter und Signalring, 45 — Steckdose fir die Handlampe

Zeichenerklirung fir die Leitungsfarben: B — weill, G — blan, Z5 — gelb, 3 oder Z — griin, K — rot,
KOR — braun, 0 — orange, C — grau, F — hila, C5 — schwarz
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Abb. sg

Sicherungsdose (links oben), Span-
nungsregler (Mitte),  Batteris
{rechts). Zindspule {(Mitte unten)

mit verschicdenfarbigen Leitungen verlegt sind. Die Farben der Leitungen sind
auch im Schaltplan angegeben.

Der Schaltplan (Abb. 58) zeigt den AnschluB der cinzelnen Stromquellen,
Verbraucher, Gerite usw. Stromquellen sind die Lichtmaschine und die
Batterie. Zu den Verbrauchern gehoren der Anlasser, die Ziindkerzen, dic
Beleuchtung, der Scheibenwischermotor, der Ventilatormotor der Heizungs-
anlage und auch die Fiithler der cinzelnen Instrumente. Mit dem Sammelbe-
griff Gerite bezeichnen wir den Unterbrecher, den Kondensator, die Ziind-
spule, den Spannungsregler, dic verschiedenen Schalter und Sicherungen sowic
die Instrumentc.

Die einzelnen Stromkreise sind im Prinzip wie folgtaufgebaut: Den positiven
Pol der Stromquelle verbindet eine Leitung entsprechender Linge mit der
positiven Klemme des Verbrauchers. In diesem Zweig liegen normalerweise
die Schalter, Sicherungen, eventuell andere Instrumente. Die negative Klemme
des Verbrauchers verbindet das Gehiuse oder eine kurze Leitung mit der Masse.
Die Schalter der einzelnen Stromkreise und die Instrumente befinden sich
zum groBten Teil an der Armaturentafel. Die Sicherungen sind links im
Motorraum untergebracht (Abb. 59). Die Spannung der elektrischen Anlage
betrigt 12 V, der Minuspol der Batterie liegt an Masse.

Die Batterie und ihre Pflege

Die Batterie hat die Aufgabe, den von der Lichtmaschine erzeugten Strom zu
speichern und den Anlasser sowie beim Leerlauf die Ziindung und die Beleuch-
tung mit Strom zu versorgen. Die Batterie bestcht aus sechs Zellen, ihre Kapa-
zitit betrigt 42 Ah (Amperestunden). Die Batterie wird mit verdiinnter
Schwefclsaure gefiillt, deren Dichte im entladencn Zustand 1,12 g/cm® und
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im geladenen Zustand 1,285 gfem?® betrigt. Die Zellenspannung kann bei
vollstindiger Ladung bis auf 2,7 V ansteigen, im Betrieb liegt sie bei 2,2 bis
2,4 V. Im Winter, bei kaltem Wetter, vermindert sich die Spannung. Sie kann
unter Umstinden bis auf 1,7 V je Zelle absinken. Das Anlassen wird dadurch
crschwert. Die erste Ladung ciner neuen Batteric sollte einer Fachwerkstatt
iiberlassen werden. Bei der Fiillung und Ladung miissen bestimmte Behand-
lungsvorschriften des Herstellers eingehalten werden, damit die Batterie eine
entsprechende Lebensdauer erreicht. Fiir jede spitere Nachladung betrigt die
maximal zulissige Stromstirke ein Zchntel der Kapazitit, also 4,2 A. Ein gerin-
gerer Ladestrom schadet nichts, die Ladung dauert dann nur entsprechend
linger.

Im Winter stcht der Wagen am besten in einer gehcizten Garage. Wenn
keine Garage vorhanden ist, so sollte dic Batteric bei jedem lingeren Abstellen,
bei strengem Frost auch wihrend der Nacht, ausgebaut und in einem warmen
Raum gelagert werden. Vor dem Anlassen dreht man den kalten Motor 10 bis
1smal mit der Handkurbel durch und benutzt danach erst den Starter. Dadurch
wird dic Batterie geschont. Wird der Wagen wihrend des ganzen Winters
abgestellt, sollte die Batterie ausgcbaut und im geheizten Raum aufbewahrt
werden. Auch hier muB sie monatlich mindestens einmal kontrolliert werden.
Nach Priffung des Fliissigkeitsstandes fiillt man im Bedarfsfall destilliertes
Wasser nach. Die Schwefelsiure verdunstet nicht, sie muB} nur ersetzt werden,
wenn sie herausgeflossen ist. Auch die Zellenspannung oder Siuredichte ist zu
iiberpriifen, wenn notwendig muB die Batterie geladen werden.

Alle drei Monate soll die Batterie mit 4,2 Ampere Stromstiirke zchn Stunden
lang véllig entladen und danach wieder aufgeladen werden. Es ist nicht ratsam,
eine Batteric zu lange zu lagern. Bei sorgfiltiger Wartung betrigt die Lebens-
dauer der fabrikneuen Batterie 3 bis 4 Jahre. Um dies zu crreichen, muB dafir
gesorgt werden, daB die Batterie stindig geladen ist. Bleibt sic lingere Zeit
hindurch entladen oder wird plotzlich stark entladen oder friert ein, dann halt
sie nicht mehr lange. Die pltzliche Entladung kommt zustande, wenn der
Motor schwer anspringt und der Anlasser lingere Zeit hindurch betitigt wird.
Beim Kaltstart darf der Anlasser hdchstens 10 bis 15 Sekunden lang ununter-
brochen laufen. Nach einer Pause von 1 bis 2 Minuten kann er erncut betitigt
werden.

Bei den Platten einer schlecht gepflegten veralteten Batterie wird die aktive
Masse pords, rissig und brockelt aus. Die wirksame Oberfliche der Platten
vermindert sich, und dic Stromdichte wird gréBer. Dadurch erhoht sich auch
die Beanspruchung, und die Batterie wird bald zerstort. Das herausgefallene
Plattenmaterial sammelt sich am Boden der Batterie an und errcicht allmihlich
die unteren Kanten der Platten. Dadurch entsteht zwischen den Platten Kurz-
schluB. Eine solche Batterie kann nur dann noch eine Zeitlang benutzt werden,

71



Abb. 6o
Batterie

wenn der Bodensatz entfernt und der Kurzschlub bescitigt wird. Eine derartige
Reparatur, die einc Fachwerkstatt vornchmen muB, ist aber nur von kurzer
Dauer und lohnt sich nicht. Ein anderer, hiufiger Fehler der Batteric ist das
Reiflen der VerguBmasse. Die Risse kann man durch Erwirmung, zum Beispiel
mit einem Lotkolben, schlieBen. Wenn das nicht gelingt, kann eine Pechschicht
auf dic Masse gegossen werden. Auch diese Reparatur soll nach Moglichkeit
ein Fachmann ausfithren. Vom einwandfreien Zustand der Batterie (Abb. 60)
hingt die Betriebsfihigkeit des Wagens ab. Sie muf regelmiBig gereinigt und
kontrolliert werden. In erster Linie {iberzeugt man sich, ob sie fest in ihrer
Halterung sitzt und zieht lockere Schrauben nach. Die Pole und Kabelklemmen
miissen frei von Oxiden sein. Oxidschichten entfernt man mit Wasser, mit
zehnprozentiger Sodalésung oder mit reinem Salmiakgeist. Eine oxydierte
Kabelklemme 1Bt sich mitunter schwer abnehmen. Nach Lockern der
Klemmschraube sollte die Klemme erst vorsichtig beklopft und gedreht wer-
den. Die Berithrungsflichen werden mit siurefreiem Fett cingestrichen. Sind
dic Pole sauber, so iiberzeugt man sich, ob dic Kabelklemmen festsitzen. Wenn
notig, miissen die Klemmschrauben nachgezogen werden. Bei der Priifung darf
man aber nicht am Kabel zichen, dadurch kann der Pol im Batteriedeckel
locker werden. Auch die Kontrolle der Entlifrungsbohrungen in den Ver-
schluBlschrauben ist notwendig. Diese miissen frei sein, damit die in der Batterie
entstchenden Gase entweichen kénnen. Eventuell auf der Battericoberfliche
befindliche Siure muB sorgfiltig abgewischt werden. Die Siure leitet Kriech-
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strome, die die Batterie entladen kénnen. Auch vor Ol und Benzin soll man
die Batterie schiitzen.

Den Stand der Flissigkeit in den Zellen und die Dichte des Elektrolyts priift
man im Sommer alle zwei Wochen, im Winter monatlich. Die Fliissigkeit soll
10 bis 15 mm iiber der oberen Kante der Platten stehen. Nach Bedarf wird
destilliertes Wasser aufgetiillt. Zur Messung der Siuredichte dient cin Siurc-
priifer. Die vom Priifer angezeigte Dichte 138t auch auf den Ladezustand der
Batteric schlieBen. Wenn die Dichte wesentlich unter 1,285 gf/em?® licgt, so
muB die Batteric aufgeladen werden. Besonders im Winter ist der Zustand der
Batteric regelmiBig zu kontrollieren, da die entladene Batterie etwa bei minus
10 °C einfricrt, cine vollgeladene dagegen erst bei minus 65 °C.

Lichtmaschine und Spannungsregler

Die Lichtmaschine ist ein Gleichstromgenerator, der {iber den Keilriemen vom
Motor angetrieben wird. Je gréBer die Drehzahl des Lichtmaschinenankers,
desto groBer wird die crzcugte Spannung. Die Lichtmaschine ist tiber den
Spannungsregler mit der elektrischen Anlage und mit der Batteric verbunden.
Der Regler enthilt auBer dem eigentlichen Spannungsregler auch einen Riick-
stromschalter und einen Strombegrenzungsschalter. Der Riickstromschalter
unterbricht dic Verbindung der Lichtmaschine mit der Batterie, wenn die
Spannung der Lichtmaschine kleiner ist als dic der Batterie, zum Beispicl im
Leerlauf. In diesem Fall iibernimmt die Batterie die Stromversorgung der
Verbraucher, das Amperemeter schligt dann nach der Minusseite aus. Wenn
die Drehzahl des Motors steigt und die Spannung der Lichtmaschine die der
Batteric iibersteigt, so schaltet der Riickstromschalter die Lichtmaschine an das
Netz. In diesem Betriebszustand speist die Lichtmaschine dic Verbraucher und
ladet die Batterie. Je nach GréBe des Ladestromes schligt das Amperemeter
nach der Plusscite aus. In eine weitgchend entladene Batterie flieBt ein hoher
Ladestrom. Bei voll geladener Batterie geht das Amperemeter auf den Null-
punkt zuriick. Der Spannungsregler ist ein elektromagnetischer Schalter, der
die Lichtmaschinenspannung bei mittleren und hohen Drehzahlen in einer
Hohe von 13,2 bis 14,8 V konstant hilt. Der Strombegrenzer begrenzt den
von der Lichtmaschine gelieferten Strom auf maximal 19 bis 21 A und schiitzt
die Lichtmaschine vor Uberlastung.

Die Befestigungsschrauben der Lichtmaschine (Abb. 61) und die Spannvor-
richtung des Keilriemens (Abb. 21) miissen nach 1000 bis 2000 km iiberpriift
und wenn nétig nachgezogen werden. Bei dieser Gelegenheit sollten auch die
Schrauben des Anlassers kontrolliert werden. Die beiden Kohlebiirsten der
Lichtmaschine nutzen sich mit der Zeit ab. Ein Teil des Materials der Kohle-
biirsten verschmiert den Kollcktor. Wenn die Kohlebiirsten auf dem Kollektor
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Abb. 61
Lichtmaschine im Schnitt; 1 —
// Kollektor, 2 — Deckel des hinteren
- i Lagers, 3 — Schmicrstelle des vor-
SEEEEN SRR RIS deren Lagers, 4 — Keilricmen-
| L4 scheibe

&

CESST

nicht einwandfrei anlicgen, entstehen Funken, dic kraterartige Vertiefungen
am Kollektor hervorrufen kénnen. AuBerdem verschmutzen Staub und Ol-
dimpfe den Kollektor. Lose anhaftender Staub kann mit trockener PreBluft
weggeblasen werden, notfalls mit der Luftpumpe.

Zur Reinigung des Kollektors von dem anhaftenden Kohlematerial sind
Hirschleder oder ein sauberer Lappen gecignet, die auch mit Leichtbenzin
(Ecucrzeugbenzin) befeuchtet werden konnen. Bei der Arbeit mit dem ben-
zingetrinkten Lappen ist Vorsicht geboten. Isolierte Leitungen sollten damit
nicht berithrt werden, denn das Benzin kann eventuell die Isolierung lsen.
Die Lichtmaschine darf erst wicder in Betrich genommen werden, wenn das
Benzin abgetrocknet bzw. verdunstet ist. Die Spuren der Funkenbildung kon-
nen mit einem sehr fein gekornten Schmirgelleinen entfernt werden, das keine
mit dem bloBen Auge sichtbaren Ricfen verursacht. Die Krater kann man
meist nicht vollig beseitigen. Bei diesen Nachpolieren wird aber die Fliche
geglittet und die Oberfliche wieder ctwas vergroBert. Sind die durch Funken-
bildung entstandenen Schiden groBer, so sollte der Kollektor in ciner Fach-
werkstatt {iberdreht bzw. geschliffen werden. Die Biirsten sind auszutauschen.
Ein einwandireicr Kollektor sicht sauber und glinzend aus. Die Kohlebiirsten
miissen cbenfalls sauber und frei von Ol und Fett sein. Sie miissen sich im
Biirstenhalter leicht bewegen, diirfen aber nicht zu locker sitzen. Die Kontrolle
und Reinigung des Kollektors und der Biirsten ist nach je 1000 bis 2000 km
ratsam.

Die Schmierung der Lichtmaschine ist nach je 18 ooo km, also etwa jihrlich,
notwendig. Das hintere kollcktorscitige Lager des Ankers kann nach Abnahme
des Deckels mit HeiBlagerfett geschmiert werden. Im vorderen antriebsscitigen
Lagerschild befindet sich ein Tropfoler, in den 5 bis 6 Tropfen Motorendl ein-
gefiille werden.
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Abb. 62 z e P R it
Regler, links Ruickstromschalter /4 | ;

Mitte Strombegrenzer, rechts Span- 3 , -t
nungsregler 3 E '—T | =

v

==t
Zur Kontrolle der Lichtmaschine und des Spannungsreglers (Abb. 62) dient
das Amperemeter. Funktionieren Lichtmaschine und Spannungsregler cin-
wandfrei und die Batterie ist gut geladen, so wird das Instrument in der
Armaturentafel 2 bis 3 Ampere Ladestrom zeigen. Wenn das Amperemeter
keinen Ladestrom oder eine stindig schwankende Stromstirke zeigt, liegt im
Ladestromkreis ein Fehler. Falls keine Leitungsunterbrechung (Wackelkon-
takt) zu finden ist, sollte man dic Reparatur ciner Autoclektrik-Werkstatt
iiberlassen.

Der Anlasser

Der Anlasser ist ein GleichstromhauptschluBmotor, dessen Schaltung die
Abbildung 63 zeigt. Mit dem Drchen des Ziindschliissels schlieBt man den
Stromkreis des Relais 4. Das Relais schaltet den Elektromagnet am Anlasser
ein, der das Anlasserritzel in den Zahnkranz des Schwungrades cinspurt und
dann erst den Strom fiir den Anlasser einschaltet. Der Anlasser (Typ CT 4) hat
eine Nennleistung von 0,6 PS, das Drehmoment betrigt 0,9 mkp.

Der Kollektor, die Biirsten und die Biirstenhalter erfordern dieselbe Kontrolle
und Wartung wie die Lichtmaschine. Nach roco bis 2000 km sollen die
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Abb. 63

Schaltung des Anlassers; 1 — Anlas-
ser, 2 — Batterie, 3 — Schalter.
4 — Relais L]
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langen Stiftschrauben, dic das hintere Lagerschild des Anlassers am Gehiuse
festhalten, gepriift und wenn notwendig nachgezogen werden. Auch dic
Kabelklemmschrauben und die Kabelenden sind zu kontrollieren. Wenn sie
oxydicrt oder verschmutzt sind, miissen die Berithrungsilichen gereinigt
werden. Der Anlasser soll in Abstinden von 24 000 km ausgebaut und zur
Kontrolle einer Fachwerkstatt {ibergeben werden. Die notwendigen Repara-
turen sind Aufgabe der Fachwerkstatt.

Die Ziindung

Im Primirstromkreis der Ziindanlage flieBBt der Strom von der Batterie bzw.
Lichtmaschine iiber das ZiindschloB zur Ziindspule, von der Spule zum Unter-
brecher und von dort zur Masse. Die fiir die Ziindfunken erforderliche Hoch-
spannung wird in der Ziindspule (Abb. 64) erzeugt und iiber den Ziindverteiler
zu den einzelnen Ziindkerzen weitergeleitet. Die Unterbrecherkontakte
(1 und 2), der feststehende »AmboB¢ und der bewegliche »Hammer« (Abb.
65) werden durch Federkraft geschlossen. Der Kondensator (10) ist den
Unterbrecherkontakten parallel geschaltet. Er unterdriickt die Funkenbildung
an den Kontakten. Die Ziindverteilerwelle (3) wird vom Motor angetrieben.
Die Nocken an der Verteilerwelle heben bei jedsr Viertelumdrehung den
Hebel vom AmboB ab. Dadurch wird der Primirstromkreis der Ziindspule

i
i
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= Abb. 64
Ziindspale im Schnitt; 1 — Prim3rwicklung, 2 — Sekundir-
f wicklung, 3 — Eisenkern, 4 — Ziandkabelanschlufl, § —
Vorwiderstand



Unterdrockzindver-

steller, 0 — Membrane mit Verstellstange, 10 — Kondensator
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Zimdverteiler; T — Kontaki, 2 — Hebel, 3 — Welle, 4 — Verteilerldufer,

5 — Kontaktfinger, 6 — Skala, 7 — Stellschrauben, 8§ —

Abb. G5
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unterbrochen und es entstcht auf der Sckundirseite der Spule ein Hochspan-
nungsstromstol. Die Hochspannung wird vom Ziindkabel in den mittleren
AnschluB der Verteilerkappe und zum Kontaktfinger (5) des Vertcilerliufers
(4) geletitet. Entsprechend der Drehung der  Welle steht der Verteilerfinger
dann gerade dem gewiinschten ZiindkerzenanschluB gegeniiber. Das Ziind-
kabel leitet den Strom zu der Ziindkerze, an deren FElcktroden der Funke zur
Masse iiberspringt. Der Funke ziindet das komprimicrte Gasgemisch im Zylin-
der, er mub deshalb zu einem ganz bestimmten Zei tpunkt tiberspringen.

Im Verteiler ist cine Flichkraftziindverstellung eingebaut, die das Nockenteil
abhingig von der Drehzahl in Drehrichtung der Verteilerwelle verstellt. Bei
hdheren Drehzahlen wird dadurch der Funke an der Ziindkerze frither aus-
gelost. AuBerdem wird der Ziindzeitpunkt noch abhiingig vom Unterdruck
im Vergaser geregelt. Die Unterdruckdose (8) ist zu diesem Zweck durch das
diinne Messingrohr mit dem Vergaser verbunden. Dic Membrane (9) ver-
stellt dabei entsprechend dem Unterdruck die Unterbrecherplatte. Mit den
Stellschrauben (7) und der Skala (6) kann der Ziindzeitpunkt in gewissen
Grenzen verstellt werden, um die Ziindeinstellung der Oktanzahl des Kraft-
stoffs anzupassen. Vor der Einstellung der Zindung wird der Abstand der
Unterbrecherkontakte auf 0,35 bzw. 0,45 mm eingestellt. Die Kontakte miissen
dabei vom Nocken voll gedffnet sein. Bei der Grundeinstellung der Ziindung
geht man folgendermaBen vor: Zunichst wird der Kolben des ersten Zylinders
— er liegt dem Kiihler am niichsten — kurz vor den oberen Totpunkt am
Ende des Verdichtungstaktes gestellt. Dazu schraubt man die Ziindkerze dicses
Zylinders heraus und steckt an ihre Stelle cinen Papicrstopsel. Mit der Andreh-
kurbel wird der Motor langsam durchgedrehe bis der Verdichtungsdruck den
Papierstpsel ausstoBt. Nun 6ffnet man den Deckel des Schauloches am Kupp-
lungsgehiduse (Abb. 66) und dreht dic Kurbelwelle weiter bis dic mit M 3 be-

Abb. 66
Schavloch im Kupplungsgehiuse; 1 — Zeiger, 2 — Schwungrad-
marke des Zindzeitpunktes, 3 — Deckel




zeichnete Kugel (2) dem Zeiger (1) gegeniibersteht. Das ist der Ziindzeitpunkt.
(Dic Buchstaben BMT auf dem Schwungrad kennzeichnen den oberen
Totpunkt.)

Am Verteiler stellt man zunichst die Oktanverstellung auf den Nullpunke der
Skala (6). Dann wird dic Befestigungsschraube der Skalenplatte am Motor-
block gelockert. Das Verteilergchiduse wird links herum gedreht (entgegen
dem Uhrzeigersinn), bis sich die Kontakte schlieBen. Der Vertcilerfinger wird
dabei festgehalten bzw. in Drehrichtung nach rechts gedriickt. Am Unter-
brecheranschluB — dort ist das von der Ziindspule kommende diinne Kabel
angcklemmt — wird cine Priiflampe angeschlossen, deren zweiter Kontakt
mit Masse zu verbinden ist. Nach Einschalten der Ziindung dreht man das
Verteilergehiuse ganz langsam nach rechts (im Uhrzcigersinn), bis die Priif-
lampe gerade aufzuleuchten beginnt. In dieser Stellung wird die Verschraubung
der Skalenplatte am Motorblock festgezogen. Zum SchluB wird die Kurbel-
welle zwei Umdrehungen mit der Handkurbel gedreht, die letzte Viertelumdre-
hung ganz langsam. Wenn danach die Priiflampe gerade aufzuleuchten beginnt,
muB} dic Kugel im Schwungrad dem Zciger am Gehiuse (Abb. 66) gegen-
tiberstehen. Hat diese Kontrolle die richtige Einstellung bestitigt, so kann dic
Vertcilerkappe aufgesetzt, die Ziindkerze wieder eingeschraubt werden usw.
Es ist ratsam, die Grundeinstellung der Vorziindung in einer Fachwerkstatt
vornchmen und dort gleichzeitig kontrollieren zu lassen, ob dic Vorziindung
der iibrigen Zylinder damit iibereinstimmt. Es kommt nimlich vor, daf}
auf Grund cines Fertigungsfehlers oder durch VerschleiB des Unterbrecher-
nockens die Vorziindung nicht bei allen Zylindern gleich ist. Abweichungen
bis zu 5° wurden bereits gemessen. In solchen Fillen muB das fchlerhafte Teil
oder der ganze Ziindverteiler ausgetauscht werden.

Die bei der Grundeinstellung cingestellten 10° Vorziindung entsprechen einer
Oktanzahl des Kraftstoffes von 76. Bei Kraftstoffen mit kleinerer oder grofe-
rer Oktanzahl kann die Ziindung mit Hilfe der beiden Stellschrauben (7) und
der Skala (6) in Abbildung 65 um 10° frither (+) oder spiter (—) eingestcllt
werden. Die auf den Nullpunkt der Skala bezogene Grundeinstellung wird
dadurch nicht beeinfluBt. Die Ziindung ist gut cingestellt, wenn beim plotz-
lichen Beschleunigen des belasteten Wagens im vierten Gang bei einer Ge-
schwindigkeit von 30 bis 40 km/h ein schwaches Klingeln zu héren ist. Ist
das Klingeln oder Klopfen stark und scharf, so steht die Ziindung zu friih.
Ist kein Klingcln zu héren, so steht sie zu spit. Die Korrektur der Einstellung
wird mit den Einstellschrauben (7) vorgenemmen.

Der Vertcilerfinger (4) leitet den Ziindstrom jeweils an den entsprechend der
Drehrichtung nichstgelegenen KabelanschluB weiter. Beim Einstecken der
Ziindkabel muB deshalb die Ziindfolge der Zylinder 1—3—4—2 beriicksich-
tigt werden. Ausgchend vom AnschluB des zum Zylinder 1 fithrenden Ziind-

79



kerzenkabels wird in den entsprechend der Drehrichtung des Verteilerfingers
nichstgelegenen AnschluB daszum Zylinder 3 fithrende Ziindkabel eingesteckt,
danach das des Zylinders 4 und zum SchluB dic Leitung zur Ziindkerze des
Zylinders 2, wic es auch der Schaltplan (Abb. s8) zeigt.

Der Ziindverteiler gehort zu den hiufigsten Fehlerquellen des Benzinmotors.
Scine Wartung erfordert deshalb eine besondere Sorgfalt. Nach je 1000 bis
2000 km soll der Ziindvertciler gepriift, geschmiert und vor allem gereinigt
werden. Bei der Reinigung wird die Innenscite der Verteilerkappe und das
Innere des Verteilergehiduses mit trockener PreBluft ausgeblasen und der
Schmutz mit einem nicht fasernden Lappen beseitigt. Den Lappen zicht man
auch zwischen den Unterbrecherkontakten hindurch. Sind die Kontaktflichen
verdlt, so reinigt man sie mit cinem in Leichtbenzin oder Spiritus getauchten
Lappen. Weiter priift man die Kabelanschliisse. Sind sie locker, so miissen die
Kontaktflichen gereinigt, die Klemmschrauben angezogen bzw. an den Ziind-
kabeln die Federkontakte etwas aufgebogen werden. Auch die Isolicrung der
Kabel ist zu priifen. Nach ein bis zwei Jahren wird die Isolierung der Ziind-
kabel meistens rissig, die Kabel miissen dann erneuert werden. Zur Priifung
der Obertlichen der Unterbrecherkontakte miissen diese ausgebaut werden.
Eventuelle Unebenheiten, Brandspuren usw. kénnen mit ecinem feinen
Schmirgelleinen oder Schmirgelstein bzw. mit ciner Kontaktfeile entfernt
werden. Es ist jedoch ratsam, hierbei nicht zuviel Material von der Oberfliche
wegzunchmen. Nach dem Einbau der Kontakte mufl ihr Abstand (0,35 bis
0,45 mm) wieder genau eingestellt werden. Bei dieser Gelegenheit wird auch
der Rohranschlufl des Unterdruckziindverstellers auf Festsitz gepriift. In Ab-
stinden von 20 000 km sollte der Ziindverteiler in einer Fachwerkstatt iiber-
holt werden.

Am Ziindverteiler gibt es vier Schmierstellen. Nach je 1000 bis 2000 km ver-
dreht man den Deckel der Staufferbiichse um cine halbe Umdrehung (rechts
herum). Wird die Staufferbiichse leer, so ist sie mit HeiBlagerfett nachzufiillen.
Der Bolzen des Unterbrecherhebels soll nach 2000 km ¢inen Tropfen Moto-
rendl erhalten. Vier bis fiinf Tropfen Motorendl werden in gleichen Abstinden
in die Buchse des Ziindverteilernockens getropft. Auch der Schmierfilz am
Unterbrechernocken braucht alle 2000 km einen Tropfen Ol (Motoren- oder
Spezialdl). Nach je 6000 km wird die Filzscheibe unterhalb der Unterbrecher-
platte durch die Offnung mit der Aufschrift »macmo« mit zwei Tropfen Moto-
rendl getrinkt.

Die Ziindkerzen .

Dic fiir den Moskwitsch 408 verwendeten Ziindkerzen (Abb. 67) haben die
Typenbezcichnung A 7,5 YC bzw. A 95. Sie entsprechen einem Wirmewert
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Abb. 67
Zindkerze im  Schnitt; 1 2 —

Masseelektrode; 2 — Mittelelek- A0
trode, 3 — Dichtung, 4 — Gehiuse, 1 % ;
5 — Isolator -_ -m?fi{'t‘f'fa‘ha

von 200 bis 225. Das Kerzengewinde hat die Abmessungen 14 % 1,25 mm
(aus der DDR-Produktion eignen sich die Isolator-Ziindkerzen SM 14—200
oder noch besser dic Type PM 14—225). Der [solator der Ziindkerze erwirmt
sich im Verbrennungsraum auf soo bis 700 °C. Bei dieser Selbstreinigungs-
temperatur wird das eventuell auf die Ziindkerze gelangende Ol sofort ver-
brennen. Bei einer hoheren Temperatur wiirden Glithziindungen auftreten,
bei zu niedriger Temperatur setzen sich RuBl und Olriickstinde an, dic schlief3-
lich die Funktion stéren und die Ziindkerze aussetzen lassen. Der Wirmewert
ist ein wichtiges Qualititskennzeichen der Ziindkerze. Je griBer seinc Zahl,
umso hohere Temperaturen vertrigt die Ziindkerze. Wird in einem Motor
cine Ziindkerze mit einem fiir diesen Motor zu hohen Wirmewert benutzt,
so wird die Kerze nicht heil genug, sie verrufit und fillt aus. Eine Kerze mit
zu niedrigem Wirmewert wiirde {iberhitzt werden und unter Umstinden
ernste Schiden am Motor verursachen. Es ist deshalb sehr wichtig, nur solche
Ziindkerzen zu verwenden, die einen Wirmewert haben, der dem Motor auch
entspricht. Die Farbe des Isolators liBt darauf schlieBen, ob die benutzte
Ziindkerze den entsprechenden Wirmewert besitzt. Ist der Isolator dunkel-
braun, eventuell rulig oder feucht, so ist der Wirmewert der Ziindkerze zu
hoch. Ist der Isolator rehbraun bis grau und trocken und sind die Elektroden
unversehrt, so entspricht der Wirmewert der Ziindkerze dem Motor. Ist das
Ende des Isolators weil oder hellgrau, sind kleine Schmelzperlen zu schen und
die Elcktroden rauh gebrannt, so deutet dies auf einen zu niedrigen Wirme-
wert der Ziindkerze. Dabei wurde vorausgesetzt, daBB am Motor alles tadellos
in Ordnung ist.

Das Ausschen des Ziindkerzenisolators 1iBt nimlich auch Fehler am Motor,
am Vergaser und an der Ziindeinstellung erkennen. Wenn der Wirmewert der
Ziindkerze richtig ist, aber der Isolator dunkel und ruBig ist, so deutet dies auf
cin zu fettes Kraftstoffluftgemisch. Ist der Isolator rehbraun bis grau gefirbt,
so sind Vergascreinstellung und Ziindeinstellung richtig. Eine weiBe bis hell-
graue Farbe des Isolators liBt auf cin zu mageres Gasgemisch oder auf eine
falsche Ziindeinstellung schlicBen.

Dichten die Kolbenringe des Motors nicht mehr richtig ab, so gelangt zuviel
Ol in den Verbrennungsraum. Die Selbstreinigung der Ziindkerze kann mit
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der Verschmutzung nicht mehr Schritt halten, die Ziindkerze verruBt und
fillt aus. In diesem Fall muBl der Fehler durch eine Uberholung des Motors
behoben werden. Eine Ziindkerze mit nicdrigr:rcm Wirmewert kann héchstens
als Ubergangslésung bis zur Reparatur benutzt werden.

Die Priifung der Ziindkerzen ist nach je 2000 km ratsam. Zur Reinigung der
Kerzen wird cine harte Biirste, aber keine Drahtbiirste benutzt. Von den
Elektroden und dem Metallkrper kénnen festgebrannte Riickstinde mit der
KJingc cines Taschenmessers a.bgckmtzt werden. Manche Ziindkerzen sind
zerlegbar, von ihrem Isolator konnen die Verbrennungsriickstinde mit Benzin
oder mit einem feinen Schmirgelleinen entfernt werden. Befindet sich der
Motor in gutem Zustand und hat nur einen geringen Olverbrauch, so geniigt
¢s, die Ziindkerzen alle 4000 bis 5000 km zu reinigen. Nach lingerem Gebrauch
entstehen am Isolator feine Risse, die Kriechstréme begiinstigen, deren Inten-
sitit mit der Abnutzung der Ziindkerze zunimmt. Dementsprechend wird der
Funke schwicher. Aus diesem Grunde ist es ratsam, die Ziindkerzen nach
10 000 km zu erncuern.

Bei der Priifung der Ziindkerzen ist auch der Elektrodenabstand zu kontrollic-
ren. Er soll beim Moskwitsch 0,6 bis 0,75 mm betragen. Im Betrieb kann
sich der Elektrodenabstand verindern, zum Beispiel durch Abbrand. Zur
Kontrolle des Abstands dient cinc Fiihllehre, zur Not eignet sich auch ein
Stiick Draht mit 0,6 bis 0,75 mm Durchmesser. PaBt die Lehre oder der Draht
nicht zwischen dic Elektroden, ist der Abstand zu eng oder zu weit, so muBl
die Masseelektrode vorsichtig nachgebogen werden. Einen kleineren Abstand-
erreicht man durch vorsichtiges Klopfen auf die Elektrode. Zur Vcrgrﬁﬁcmng
des Abstands biegt man sie mit der Klinge des Taschenmessers nach auBien.
Zur Kontrolle der Funktion der Ziindkerzen gibt es verschiedene Moglichkei-
ten. Man 1Bt den Motor einige Zeit laufen. Nach dem Abstellen berithrt man
mit der Hand dic Isolierkérper der Ziindkerzen. Hat sich der Isolierkérper ci-
ner Ziindkerze weniger erwirmt als der der anderen, so funktioniert diese
Ziindkerze nicht. Wird wihrend des Motorlaufs cine Ziindkerze kurzgeschlos-
sen oder ihr Kabel abgezogen, so dndert sich der Leerlauf des Motors, denn
dieser Zylinder arbeitet in diescm Fall nicht mit. Hat die gepriitte Kerze aber
bercits vorher nicht funktioniert, so wird der KurzschluBversuch bzw. dic
Kabelunterbrechung den Lauf des Motors nicht becinflussen. Man braucht also
dic Ziindkerzen nicht unbedingt herauszuschrauben, um festzustellen, welche
schadhaft ist.

Zur leichten und verliBlichen Priiffung der Ziindkerzen dient ein bleistiftfor-
miger Funkenpriifer, dessen metallische Spitze an die Ziindkerze gehalten
wird. Funktioniert sie richtig, wird das mit Neongas gefiillte Glasrohr in dem
Priifer in regelmiBigen Perioden intensiv aufleuchten. Ist das Aufleuchten
unregelmiBig oder schwach, besteht eine Kerzenstdrung. Ist in dem Glasrohr
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kein Aufleuchten zu schen, so funktioniert die gepriifte Ziindkerze tiberhaupt
nicht. Die Funkenbildung kann auch unmittelbar beobachtet werden, wenn
die Ziindkerze ausgeschraubt und mit ihrem KabelanschluB versehen auf den
Motorblock gelegt wird (Massckontakt). Beim Durchdrchen des Motors ist
die Funkenbildung zwischen den Elektroden gut sichtbar.

Noch einige Hinweise. Beim Einschrauben soll immer eine einwandfreie
Dichtung unter der Ziindkerze liegen. Die Dichtung bestimmt nicht nur
die Lage der Ziindkerze, sie spielt auch bei der Wirmeableitung eine wichtige
Rolle. Ohne Dichtung wird die Ziindkerze {iberhitzt. Eine kalte Kerze soll
man moglichst nicht in den betriebswarmen Motor schrauben. Wenn sich das
nicht vermeiden 13Bt, so darf die Kerze nur leicht festgezogen werden. Sie
wird sonst nach Abkiihlen des Motors so stark cingeklemmt, daB sie ohne
Beschidigung des Gewindes kaum noch herausgeschraubt werden kann.

Die Scheinwerfer

Bei der Priifung der Scheinwerfer {iberzeugt man sich, dall beide Fernlichter
und Abblendlichter gleich hell leuchten. Leuchtet einer der Scheinwerfer
merklich dunkler, so ist meist die Biluxlampe weitgehend verbraucht und
sollte gewechselt werden. Die Biluxlampen faBt man nicht mit der Hand,
sondern mit cinem reinen Lappen an. Durch die Berithrung mit der Hand wird
die Glithlampe fettig, nach Einschalten der Lampen verdunstet das Fett und
schligt sich auf der Spicgelfliche des Reflektors nieder, die dadurch mit der
Zeit blind wird. Abbildung 68 zeigt den Aufbau des Scheinwerfers. Nach Lé-
sen der untenliegenden Befestigungsschraube kann der Chromring abgenom-
men werden. Damit sind dic drei Schrauben zuginglich, dic den Einsatz im

Abb. o8
Scheinwerfer for Fernlicht ond
rechtsasymmetrisches Abblendliche
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Gehiuse halten. Die Einstellung des in der DDR iiblichen Scheinwerfertyps mit
asymmectrischem Abblendlicht ist in der Betriebsanleitung des Moskwitsch
408 beschrieben. Die Einstellung sollte jedoch in einer Werkstatt vorgenommen
werden. Die Werkstitten verfiigen iiber optische Kontrollgerite, die die
Einstcllung wesentlich erleichtern und eine maximale Genauigkeit gewihr-
leisten.

Scheibenwischer und Waschanlage

Auber den Scheibenwischern hat der Moskwitsch 408 auch eine Scheiben-
waschanlage. Beim Druck auf die Fulpumpe spritzt cine Diise Wasserstrahlen
an den oberen Rand der Windschutzscheibe (Abb. 69). Dadurch wird erreiche,
daB sich die Scheibenwischerblitter bereits zu Beginn des Regens auf einer
gut befeuchteten Fliche bewegen konnen. Ist die Windschutzscheibe trocken
oder nicht geniigend naB, so wiirden dic Wischerarme den Staub und Schmutz
auf der Scheibe verschmicren, und die Sicht wire erheblich becintrichtigt.
AuBerdem wiirden dabei die Staubkdrnchen das Glas zerkratzen.

Bei der Priifung der Waschanlage soll man sich iiberzeugen, ob sie richtig
funktioniert und ob sich gentigend Wasser im Behilter befindet. Die Richtung
der Wasserstrahlen kann an den Diisen korrigiert werden. Mit einer in die
Diiscnbohrung gesteckten Nadel 138t sich der Diisenkopf vorsichtig in die
gewiinschte Richtung drchen.

Die Scheibenwischerarme laufen nach dem Ausschalten selbsttitig in ihre
Endlage nahe dem unteren Rand der Windschutzscheibe zuriick. Bleiben die
Arme nicht an dieser Stelle stehen, so kann das Antrichsgestinge entsprechend
verstellt werden. Das von den Wischern freigehaltene Sichtfeld soll in Form

Abb. 69
Scheibenwischer; 1 — Wischerarm,
2 D¥ise der Waschanlage




und Grodfe der Abbildung 69 entsprechen. Nach 4000 bis 5000 km sollen die
Achsen der Wischerarme mit 1 bis 2 Tropfen Motorendl geschmicert werden.
Das Ol wird auf die Achsen gctrﬂpft, s dringt auch in die Lager ein.

Die Sicherungen

An der ersten Sicherung sind der Heizungsventilator und die Riickfahrschein-
werfer angeschlossen. An der zweiten Sicherung liegen der Blinkgeber und dic
Blinkleuchten sowie das Kithlwasserthermometer, der Oldruckanzciger und
der Kraftstoffanzeiger. Diese beiden Sicherungen stchen erst nach Einschalten
der Ziindung unter Spannung. Die dritte Sicherung, die das Horn sichert, ist
direkt an die Batterie geschaltet. Eine durchgebrannte Schmelzsicherung darf
nicht mit cinem dickeren Draht repariert werden. Die Sicherung wird dadurch
wirkungslos. Brennt auch cine neue Sicherung wieder durch, so liegt ein
KurzschluB vor, der erst beseitigt werden muB. Wenn der Fehler mit einem
Blick nicht zu entdecken ist, so klemmt man dic einzelnen an dieser Sicherung
angeschlossenen Gerite ab und einzeln wicder an, um den defekten Zweig zu
finden. Meistens ist cine Leitung, ein AnschluB oder cine Fassung schadhaft.
Die Befestigung der Sicherungsdose und die Kabelklemmen sollten systema-
tisch gepriift und nachgezogen werden.

Die Fehlersuche

Die Isolation der elcktrischen Leitungen wird mit der Zeit rissig. Es kann
auch vorkommen, daB einzelne Adern der Leitungen brechen. Die fehlerhaften
Teile miissen ausgetauscht werden. Meistens bricht eine Leitung in der Nihe
der Klemmstelle oder des Kabelschuhes. Zur Verbindung von Leitungen ent-
fernt man von thren Enden in einer Linge von 10 bis 1§ mm die Isolation und
befestigt an den blanken Enden Kabelschuhe. Der Hals des Schuhes kann mit
einer Flachzange an das Leitungsende gepreBt werden, haltbarer und zuverlis-
siger ist jedoch eine geldtete Verbindung. Beim Anschrauben der Kabelschuhe
achtet man auf metallisch blanke Berithrungsflichen.

Die Ziindkabel haben federnde Stecker, die in die Steckbuchsen der Verteiler-
kappe passen. Dic Steckbuchsen miissen einwandfrei an den Kabelenden be-
festigt bzw. geldtet sein und fest in ihren Buchsen sitzen. Auch der Zustand der
Gummikappen an den Ziindkabeln ist zu priifen. Wenn notwendig biegt man
dic Federn der Steckanschliisse etwas auf und erneuert fehlerhafte Gummikap-

en.

%r’enn eine Lampe oder ein Geriit nicht funktioniert, so gibt das Schaltschema
Aufklirung dariiber, an welchen Stromkreis der betreffende Verbraucher
angeschlossen ist. Die farbigen Leitungen konnen bei der Fehlersuche als
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Wegweiser dienen. Wird dic schadhafte Stelle nicht gefunden, so muB sic
systematisch eingekreist werden. Zur Fehlersuche cignet sich eine 12-V-
Priiflampe. Einc ihrer Leitungen wirdander Masse angcklemmt, an ciner Stelle,
die nicht lackiert ist, denn Lack leitet keinen Strom. Mit der anderen Leitung
der Priiflampe tastet man dic Anschliisse in dem betreffenden Stromkreis ab,
von der Stromquelle ausgehend biszudem nichtfunktionierenden Verbraucher.
Steht der gepriifte Punkt unter Spannung, so leuchtet die Priiflampe auf. Der
Fehler liegt dort, wo die Priiflampe nicht mchr leuchtet. Bei der Reparatur
wird der betreffende Stromkreis ausgeschaltet, um Kurzschliisse zu vermeiden.
LiBt sich der betreffende Zweig nicht abschalten, so wird das Massckabel der
Batterie abgeklemmt.

Die Kontrollinstrumente

Dic Kontrollinstrumente fiir die Kithlwassertemperatur, den Oldruck, den
Tankinhalt und die Batterieladung wurden bercits in den entsprechenden
Abschnitten besprochen. Das Tachometer zeigt die Fahrgeschwindigkeit in
km/h an, der mit ihm kombinierte Kilometerzihler registriert die Fahrstrecke,
die der Wagen insgesamt zuriickgelegt hat. Fiir den Antrieb des Tachometers
sorgt cine biegsame Welle, die am Getriebe angeschlossen ist.

Besonders bei hheren Geschwindigkeiten zeigt das Instrument meistens mehr
an als tatsichlich gefahren wird. Es ist deshalb ratsam, in gréBeren Zeitab-
stinden die Genauigkeit des Tachometers zu iiberpriifen.

Dic Kontrolle wird am besten auf einer relativ geraden und ebenen Strecke
(Autobahn) vorgenommen, wobei der Wagen mit gleichbleibender Ge-
schwindigkeit rollt. Mit einer Stoppuhr wird die Zeit gemessen, dic der Wagen
fiir 1 km Wegstrecke bendtigt. Diese Messung nimmt man bei verschiedenen
Geschwindigkeiten vor. Anhand der Ergebnisse und der jeweiligen Anzeige
des Tachometers kann der Fehler berechnet werden. In der Tabclle wurde die
firr die Strecke von 1 km bendtigte Zeit in Sckunden der entsprechenden,
tatsichlich gefahrenen Geschwindigkeit gegeniibergestellt.

kmfh 30 35 40 435 50 §5 6@ 65 o 7S

5 120 103 QO 8o 72 65 60 55 51 48

kmfh 8 8 90 95 100 10§ II0 115 120 12§

s 45 42 40 38 36 344 32,7 313 30 288

Dic Abweichung des Kilometerzihlers ist wesentlich geringer als dic des
Tachometers. Auf der Autobahn kann die Anzeige des Kilometerzihlers mit
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den Kilometersteinen verglichen werden, um die Abweichung festzustellen.
Der Unterschied kann — in Prozent ausgedriickt — bei spiteren Ablesungen
beriicksichtigt werden.

Die Funktion der beiden Instrumente beruht auf der Drehzahl der Getriebe-
abtriebswelle bzw. der Kardanwelle, Der angezeigte Wert ist also von der
Drehzahl des Rades, aber nicht vom Radumfang abhingig. Der zuriickgelegte
Weg ist jedoch das Produkt des Radumfangs und dessen Drehzahl. Wenn
zum Beispiel ein Reifen mit cinem gréBeren Durchmesser auf die Felgen
montiert wird, so sind die Geschwindigkeit und der zuriickgelegte Weg gréBer
als die von den Instrumenten angezeigten Werte. Reifen mit groferem Durch-
messer werden wohl héchstens in Ausnahmefillen verwendet, denn mit ihnen
wird der Motor stirker beansprucht, weil die Ubersetzungen des Achsantriebs
und des Getricbes nicht entsprechend angepalBit werden kénnen. Der Reifen-
umfang dndert sich aber auch mit dem Luftdruck im Reifen, und auch der
VerschleiBl kann den Umfang beeinflussen. Die sich daraus ergebenden Unter-
schiede sind zwar gering, sie miissen aber bei der gelegentlichen Kontrolle
des Instruments in Betracht gezogen werden.



Die Wartung des Moskwitsch

Dic Voraussetzung fiir die Betriebssicherheit des Wagens ist die PHlege und
Wartung. Es ist ratsam, den gréBten Teil der Wartung selbst vorzunehmen.
Auf diesc Weise lernt man den Wagen, seine Funktion, seine individuellen
Eigenheiten und seinen gegenwirtigen Zustand kennen. Fehler und Mingel
werden rechtzeitig erkannt, und es kann mit guter Anniherung eingeschitzt
werden, wie lange der Wagen noch betriebsfihig scin wird und wann er zur
Reparatur bzw. Uberholung einer Fachwerkstatt tibergeben werden muB.
Vom technischen Gesichtspunkt betrachtet, ist es offensichtlich das zweck-
miBigste, bei Wahrnchmung eines VerschleiBes das betreffende Teil sofort zu
reparieren oder auszutauschen bzw. nachzustellen, wenn das moglich ist.
Zum Beispiel bei der Kupplung und Handbremse, die einem zunehmenden
VerschleiB unterliegen, ist dic Moglichkeit der Nachstellung durch die Kon-
struktion gegeben. Teile, die nicht mehr mit Sicherheit funktionieren, miissen
natiirlich ausgetauscht werden. Der Einbau eines neuen Teiles ist in den meisten
Fillen zweckmiBiger und auch billiger als die Reparatur der VerschleiBstelle.
Die Ersatzteile sind normalcrweise nicht allzu teuer, kostspieliger ist das Aus-
und Einbauen. Es ist also deshalb angebracht, den Austausch eines verschlisse-
nen Teils im Zusammenhang mit einer groBeren Reparatur durchzufithren,
wobei die Demontage ohnehin vorgenommen werden muB. Hiufig wird der
Verschleil einzelner Bestandteile erst bei dieser Gelegenheit bemerkt.

Anderc Fchler treten unerwartet auf, zum Beispiel Briiche, Risse, Ausfall
der Glithlampen, der Ziindspule usw. Briiche folgen meist nach bereits ent-
standenen Rissen. Im Anfangsstadium wird cin Ril meistens iiberhaupt nicht
oder nur zufillig wahrgenommen, da der Wagen nicht mit einer solchen
Griindlichkeit gepriift werden kann, denn dazu miiBten alle Bestandteile aus-
gebaut werden. Die Einzelteile des Wagens sind auch in cinem MaBe iiber-
dimensioniert, dafl sie bei bestimmungsgemiBem Gebrauch nicht brechen.
Materialfehler sind jedoch nicht ausgeschlossen, es ist aber anzunchmen, dafl
sic bei neuen Wagen innerhalb der Garantiefrist auftreten. Im ungiinstigsten
Fall kann auch bei cinem ilteren Wagennacheiner Reparatur infolge umsachge-
mifer Montage, Spannung, Uberlastung oder eines Materialfehlers irgendein
Teil brechen. Im allgemeinen ist aber anzunchmen, daB nach der Reparatur
solche Mingel cine Zeitlang nicht auftreten werden, vorausgesetzt, der Wagen
wird bestimmungsgemill benutzt. Angesichts der zahlreichen moglichen
Fehlerquellen lohnt es sich, der Wartung des Wagens groBe Sorgfalt zu wid-

men.
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Instandhaltung, Pflege, Verschleifkontrolle

Dic sorgfiltige Wartung verlingert nicht nur die Lcbensdauer des Wagens,
sondern vermindert auch dic Erhaltungskosten und erspart unangenchme
Uberraschungen, zum Beispiel eine Panne unterwegs, eventuell sogar wihrend
eincr Auslandsreise. Allgemeine Hinweise zur Wartung wurden bereits in den
einzelnen Abschnitten gegeben. In diesem Kapitel sind die einzelnen War-
tungsarbeiten und Kontrollen nochmals zusammengefalit und systematisch
gegliedert. Es ist zweckmiBig, die Wartung planmiBig durchzufiihren. Dic
einzelnen Arbeiten wurden wie folgt gegliedert:

tiglich fillig

nach je 2 o000 km fillig
nach je 4000 km fillig
nach je 6 o000 km fillig
nach je 12 000 km fillig
nach je 24 ooo km fillig

im Frithling und im Herbst fillig

Bei der tdglichen technischen Durchsicht sind zu priifen :

Stand der Kiihlfliissigkeit

Olstand im Kurbelgehiuse

Bremsfliissigkeitsstand in beiden Behiltern

Austritt bzw. Abtropfen von Wasser, Ol oder Bremsfliissigkeit (vor der
Abfahrt nachschen, ob sich unter dem Wagen Olspuren befinden)
Funktion des Horns, der Beleuchtung und der Fahrtrichtungsanzeiger
Luftdruck in den Reifen

Funktion der FuB- und Handbremse

Zustand der Lenkung, insbesondere deren Spiel

Nach je 2000 km sind zu schmieren :
Gewindebuchsen der oberen Querlenker
Achsschenkellager und Spurstangengelenke
Gelenke der Handbremse

Hinterachse (Ol nachfiillen)
Hinterradlager

Bremspedalwelle

Bolzen des Kupplungsausriickhebels
Gestinge und Gelenke der Schaltung
Lenkgetricbe (eventuell Ol nachfiillen)
vorderes antriebsseitiges Lichtmaschinenlager
Lager der Wasserpumpe
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Welle des Ziindverteilers

Lager des Unterbrecherhebels
Nockenbuchse und Schmierfilz am Nocken
Getricbe (fjlstand priifen)

Nach je 4000 km sind zu priifen:

einwandfreier Lauf des Motors

simtliche Dichtungen des Motors

alle Rohrleitungen des Schmiersystems

Dichtheit des Kiihlsystems

Kiihler und Gestinge der Kiihlerjalousie

Dichtheit der Kraftstoffleitung zwischen Benzinpumpe und Vergaser
Gestinge der Drosselklappe

Gummilagerung der Motoraufhingung

Befestigung des Vergasers, des Auspuffrohrs und des Luftfilters
auBerdem ist der Olwechsel im Motor erforderlich, dabei ist das
Feinfilter zu reinigen und der Einsatz zu erncuern

Nach je 6000 km sind zusitzlich zu priifen bzw. zu schmieren :
Vergaser (Reinigung)

Kraftstoffpumpe (Reinigung)

Ventilspicle (einstellen)

Leerlauf (einstellen)

Luftfilter (Reinigung und Dlwcchsel)

Gummibuchsen der vorderen Querlenker

vordere und hintere StoBdidmpfer

Einstellung der Vorspur und des Radsturzes

Rider (cventuell umsetzen)

Befestigung allen Zubehors an der Karosserie

AnlaBschalter

Ziindverteiler (Reinigung, Einstcllung)

Ziindkerzen (Reinigung, Einstellung)

Sicherungen und Befestigung der Sicherungsdose
Schemmwerfer  (Einstellung)

AbfluBlscher an den Tiirunterkanten (Reinigung)
Filzscheibe des Ziindverteilers unter der Unterbrecherplatte
Olgrobfilter (abgesetzte Ruiickstinde ablassen)

Gelesike des Handbrf:mssy stems und dic Rollenwelle (insgesamt sechs Schmier-
stellen)

Seilziige der Handbremse (drei Stellen)

Handbremshebel im Fithrungsrohr
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Nadellager der Kardangelenke (zwei Stellen)
Hinterachse (Olstand kontrollieren, nachfiillen)
Hinterradlager

Schaltgestinge des Getriebes (zwei Stellen)

Gelenke des Gasgestinges (neun Stellen)

Lenkgetricbe

hinteres (am Kollektor gelegenes) Lichtmaschinenlager
Vorderradlager

alle beweglichen Teile der Karosserie

Nach 12 ooo km sind zu kontrollieren :

Vergaser (vollig zerlegen und reinigen)

Radnaben und Bremstrommeln (zerlegen und reinigen)

Spiel der vorderen Querlenker

Gummibuchsen in den Augen der Blatticdern

Scharniere und Gelenke der Tiiren, der Motorhaube und des Kofferraums

Nach je 12 000 km sind zu schmicren :
Blattfedern (wenn sie quictschen)
Olgrobfilter (zerlegen und reinigen)
Getriebe (Olwechsel)

Hinterachse (Olwechsel)
Vorderradlager (Schmierstoffwechsel)

Nach je 24 000 km sind auferdem zu kontrollieren bzw. zu schmieren :

Ventile ecinschleifen

Kraftstoffbehilter ausspiilen (Schmutz und Wasser entfernen)
Beliifrungssystem der Olwanne reinigen

bicgsame Welle des Tachometers schmieren

Ziindvertciler, Lichtmaschine und Anlasser ausbauen und eciner Fachwerkstatt
zur Kontrolle iibergeben

hydraulische Anlage der Bremse und der Kupplung spiilen und neu fiillen

Im Friihling und im Herbst fallige Arbeiten :

Lackschiden auBen und innen beseitigen

Spannungsregler zur Kontrolle einer Fachwerkstatt iibergeben
Kithlsystem ausspiilen und der Jahreszeit entsprechend mit Frostschutzmittel
oder mit Wasser fiillen

Getricbegehiuse spiilen und mit einem der Jahreszeit entsprechenden Ol fiillen

01



Die saffggfmfgﬁe Sc:fuuiermrg

Dic meisten Schmicrnippel sind stindig der Verschmutzung ausgesetzt. Wird
durch cinen verschmutzten Schmiernippel Fett in das Lager gepreBt, so gelangt
mit dem Fett auch Staub in die Schmierstelle. Die eingedrungenen Staubkorn-
chen erhhen gerade an den Stellen die Abnutzung, die mit dem Schmicrmit-
tel vor schnellem VerschleiB geschiitzt werden sollen. Vor dem Ansetzen der
Fettpresse mul3 deshalb erst der Schmiernippel mit einem reinen Lappen sorg-
filtig gesiubert werden.

Je enger die zu schmierenden Bestandteile eingepaBt sind oder je gréBer dic
Belastung der zu schmierenden Bestandteile ist, desto groBerer Druck wird
zur Schmierung bendtigt. Man vermeide jedoch, die durch Dichtungen
geschlossenen Teile mit zu hohem Druck zu schmieren. Die Dichtungen kénnen
dabei zerstort werden. Das gilt zum Beispiel fiir dic Kardangelenke. Zur
Schmicrung solcher Stcllen verwendet man grundsitzlich eine Handfettpresse.
dic anderen Nippel kénnen auch mit ciner fuBbedienten Schmierpresse ab-
geschmiert werden.

Bei den sogenannten freien Schmierstellen wird wihrend der Schmierung mit
dem frischen Fett der verbrauchte Schmierstoff aus dem Lagerspalt herausge-
driickt. In diese Schmiernippel driickt man solange Fett, bis aus dem Lager nicht
mehr das verbrauchte (dunkelfarbige), sondern bereits das frische Schmierfett
austrite.

Sollte ein Schmiernippel verstopft sein, so schraubt man den Nippel heraus und
ersctzt ihn entweder durch einen neuen (wenn ein Rescrvestiick vorhanden
ist) oder man tauscht den Nippel mit einem einwandfreien Nippel ven einer
anderen bereits geschmierten Stelle aus. Der defekte Schmiernippel sollte
aber sobald wie méglich ersetzt werden. Wenn der verstopfte Nippel mit
Benzin gereinigt wird, kann er eventuell wieder verwendet werden.

Die meisten Schmicrnippel sind nur von unten zuginglich. Der Moskwitsch
ist zwar ziemlich hoch gebaut, aber die Schmierung ist ohne Arbeitsgrube oder

B
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Abh. 71

Schmierstellen am Fahrwerk und am Motor; I bis 3 Gewindebochsen der oberen Quetlenker. 4 und
28 — Spurstangengelenke, s — FEinsatz des Feinfilters, 6 — Olwanne, 7 — Lager der Wasserpumpe, 8§ —
Olbad des Luftfilters, 0 — Zimdverteiler, 10 — (ﬁ]gmbfi]ter. 1t — Getriebe, 12 und 26 — Gelenke der
Handbremse, 13 — Hinterachsgetriebe, 14 — Blattfedern, 15 — Hinterradlager, 16 — Seilziige der Handbremse,
17 — Madellager der Kardanwelle, 18 und 23 — Schaltgestinge, 19 — Handbremshebel, 20 — Gasge-
stinge, 31 und 232 — Ausgleichbehilter fiir Bremse und Kupplung, 24 — Lenkgetriebe, 25 — hinteres
Lichtmaschinenlager, 27 — vorderes Lichtmaschinenlager, 20 — Vorderradlager

Hebebithne doch unbequem und ermiidend. Mit Hilfe von zwei Auffahr-
rampen aus Holz, wic in Abbildung 70 dargestellt, kann zunichst das Vorder-
teil des Wagens und anschlieBend die Hinterachse hochgefahren und angehoben
werden. Die Schmiernippel sind dann besser zuginglich. Die Abbildung 71
zeigt die Schmierstellen am Fahrgestell und am Motor, in Abbildung 72 sind
die der Karosserie zu schen.

Abb, 72 7
Schmierstellen an der Karosserie; —
1 — Haken des Haubenverschlosses,

2 — Haubenstitze, 3 — Haubenver-
schluB, 4 — Scharniere am Deckel
des Lufteinlasses, § — Direhpunkt
des Ausstellfensters, 6 — Seilzug
rum Offnen der Motorhaube, 7 —
Gestinge des  Torinnendriickers,
8 — TiirschloB, ¢ — SchlieBzylin-
der im #duberen Tirgriff, 10 -

Scharniere der Kofferklappe, 11 —
Haken des Kofferklappenriegels,
13 — Kofferraumverschlvll, 13 -

Seilzug des Kofferraumverschlusses,
14 — Druckknopf im Tirgriff,
15 — Raolle des Fensterseilzuges,
16 - Fensterseilzug, 17 — Hebel des Kofferraumverschlusses, 18 — Halterung der Vordersitzlehne, 190 — Sitz-
schiene, 20 — Turscharnier, 21 — Tuaréffnungsbegrenzer, 22 Haubenscharnicre
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Die Instandhaltung der Karosserie

Die Instandhaltung der Karosserie bestcht cinerseits aus der Reinigung und
dem Schutz der einzelnen Teile, andererseits aus der Kontrolle und Aufrechter-
haltung der Funktionsfihigkeit der beweglichen Teile. Dazu gehért noch die
Kontrolle der Dichtungen und ihre eventuelle Reparatur.

Jedem Wagenbesitzer liegt es am Herzen, mit einem sauberen und in cinwand-
freiem Zustand befindlichen Wagen zu fahren. Viele iibertreiben aus diesem
Grund auch die Reinigung des Wagens oder fithren diese Arbeiten nicht
immer sachgemiB aus. Deshalb erscheint es angebracht, diese Fragen etwas
eingchender zu erdrtern.

Die Karosserie muBl vor Korrosion und deshalb méglichst vor Feuchtigkeit
geschiitzt werden. Wenn aber der Wagen trocken gereinigt wird, so leidet
darunter gerade jene Lackschicht, die die Stahlblechteile vor Korrosion schiit-
zen soll und deren Glanz das gute Aussehen des Wagens bestimmt. Wenn sich
der Staub mit cinem Staubwedel leicht entfernen liBt, so ist eine trockene
Reinigung noch zu vertreten. Haftet aber der Staub so fest, daB man ihn mit
einem Lappen abreiben miilte, so muB der Wagen mit reichlich Wasser
gewaschen werden. Andernfalls wiirden dic Staubkorner die Lackschicht
zerkratzen. Mit Hilfe ciner Politur oder einer Schleifpaste kann man zwar
versuchen, den Glanz wieder herzustellen. Bei zu hiufigem Einsatz dieses
Mittels wird die Lackschicht aber immer diinner und schlieBlich véllig abge-
schliffen. Bei der Wische darf nicht mit Wasser gespart werden. Benutzt man zu
wenig Wasser, so zerkratzen dic Staubkdrnchen — 3hnlich wie bei der trocke-
nen Reinigung — die Lackschicht. Das in ausreichendem MaBe abflieBende
Wasser spiilt die gelosten Staubkdrmchen mit ab. Diese schmutzlosende
Wirkung wird crhht, wenn man dem Wasser cin Shampoon beimischt.
Lauwarmes Wasser 16st den Schmutz besser als kaltes, das Wasser darf aber
nicht warm oder heil sein.

Eine Autowaschbiirste cignet sich zum Waschen besser als ein Lappen. Dic
Staubkdrnchen setzen sich nimlich im Lappen fest und zerkratzen dann auch
die Lackfliche. An der Biirstc haftet der Staub weniger an. Wird ein Schwamm
oder cin Lappen benutzt, so soll man ihn im Wasser wicderholt ausspiilen, um
dic aufgenommenen Schmutzteilchen zu entfernen. Wihrend des Waschens
driickt man den Lappen oder Schwamm nicht zu stark auf die Fliche, eher
sollte der Wagen mchrmals leicht, mit reichlichem Wasser gereinigt werden.
Die Borsten der Biirste sollen nicht allzu hart sein. Die in den Fachgeschiften
erhiltlichen Autowaschbiirsten haben ziemlich lange und weiche Borsten, die
den Lack nicht beschidigen. Diese Ausfilhrungen bezichen sich auf das
Waschen mit einem Eimer, der moglichst aus Kunststoff bestehen sollte. Man
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kann ihn auch im Kofferraum mitnehmen, er klappert nicht. Wird er sauber
gehalten, so kann man auch manches in ihm verpacken.

FlicBendes Wasser ist zum Wagenwaschen ebenfalls gecignet. Nachteilig
ist, daB in diesem Fall weder lauwarmes Wasser noch ein Autowaschmittel
zur Verfiigung steht. Durch das reichlich flieBende Wasser ist das aber auch
nicht notwendig. Dagegen kann die Autowaschbiirste an den Wasserschlauch
angeschlossen werden, wobei ihre Vorteile erst richtig zur Geltung kommen.
Es ist nicht giinstig, wenn das Wasser in zu starkem Strahl flieBt, dabei kénnen
dic Staubkornchen ebenfalls die Lackfliche zerkratzen. Das unter hherem
Druck stehende Waschwasser dringt auch leicht durch Undichtheiten in das
Innere der Karosserie ein.

Das unter hohem Druck mit groBer Geschwindigkeit stromende Wasser
spielt auf cinem anderen Gebiet — beim Waschen des Fahrgestells — cine
wichtige Rolle. Der Wagenboden, die Achsen, Federn und Rider, die unteren
Teile des Motors, das Getriebe und dic Kardanwelle werden mit cinem Korro-
sionsschutzmittel (Sprithdl) behandelt, an dem Staub und Schmutz besonders
gut haften. Diese dlig-staubige Schicht schiitzt vor Korrosion, sie kann sich
auf die hinteren Blattfedern auch nachteilig auswirken, da der zwischen die
Federblitter eindringende Staub den VerschleiBl fordert.

Die Autopflegestationen waschen den unteren Teil des Wagens mit unter
hohem Druck stehendem Woasserstrahl. Wischt man das Fahrgestell sclbst,
steht meist kein Wasser unter cntsprechendem Hochdruck zur Verfiigung.
Mit Wasser aus einem Eimer oder aus dem Wasserhahn gelingt es nicht immer,
die 8lige Schmutzkruste vollig und schnell zu entfernen. Eine harte Biirste
oder gar eine Drahtbiirste sollten auf keinen Fall benutzt werden, da dicse mit
dem Schmutz auch den Schutzlack abreiben und dic Gummimanschetten
beschidigen wiirden. Am zweckmiBigsten ist in solchen Fillen, den Wagen
iiber eine Grube zu stellen und die dlige Staubschicht mit cinem in Waschben-
zin, Petroleum oder Dieseldl getauchten gréBeren Pinsel abzuwaschen. Der
Wagenboden und das Fahrgestell miissen nach dem Waschen abtrocknen. Dic
Lackflichen trocknet man mit Wildleder oder mit einem weichen Lappen.
Moderne Autopflegestationen trocknen das Fahrgestell mit PreBluft.

Nach dem vollkommenen Trocknen kann die Karosserie mit cinem ent-
sprechenden Pflegemittel konserviert werden, das Poren und Risse im Lack
schlieBt und seine Elastizitit steigert. Ist die Lackoberfliche matt und stumpf, so
kann sic mit cinem schleifmittelhaltigen Poliermittel wieder aut Hochglanz
gebracht werden. Das Fahrgestell und die untere Seite der Karosserie werden
mit einem Korrosionsschutzdl (Graphitlosung) eingespritht. Wer das  sclbst
macht, sollte sich vorher griindlich davon iiberzeugen, daB der Schutzlack noch
vorhanden ist. Beschidigte Stellen kénnen mit Nitrolack ausgebessert werden.
Er ist dafiir besonders geeignet, denn er trocknet schnell und bictet geniigend
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Schutz. AnschlicBend wird der Wagen abgeschmiert. Der Korrosionsschutz
der Unterseite mit Sprithdl ist im Interesse der Lebensdauer des Wagens
duBerst wichtig. Fithrt man diese Pflegearbeiten selbst aus, so hat man dic
Sicherheit, dafl sic mit groBter Sorgfalt vorgenommen wurden.

Die meisten Zierteile der Karosseric sind verchromt, wenige bestehen aus po-
liertem Leichtmetall. Von Zeit zu Zeit streicht man sie mit einem Metallputz-
mittel ¢in und bringt sic mit einem trockenen weichen Lappen auf Glanz.
Die von dem Poliermittel zuriickbleibende hauchdiinne Schicht schiitzt die
Metallflichen vor Feuchtigkeit. Mitunter dringt jedoch Feuchtigkeit unter die
Zierleisten und verursacht an den ungeniigend geschiitzten Stellen Korrosion.
Die Rinder der Bohrungen fiir die Befestigungsklammern der Zierleisten sind
besonders gefihrdet. Bei der Durchsicht der Karosserie priift man, ob sich
unter dem unteren Rand der Zierleisten Rostflecke befinden. Die Zierleisten
kénnen in gréBeren Zeitabstinden auch abmontiert werden, um die kritischen
Stellen zu diberpriifen, Rostspuren zu beseitigen und Lackschiden mit Nitro-
lack auszubessern. Wenn der richtige Farbton nicht zur Verfiigung steht,
streicht man mit farblosem Lack.

Es kann sich auch ergeben — besonders wenn der Wagen im Winter im
Freien steht —, daBl Chromschichten abblittern und der Stahl an diesen Stellen
korrodiert. Wihrend des Winterstillstands kénnen die Chromteile mit einer
dicken Fettschicht geschiitzt werden. Fihrt man den Wagen im Winter, so
miissen die Chromteile besonders sorgfiltig gepflegt werden. Bereits vorhan-
dene Rostansitze kénnen mit Petroleum und mit einem Metallputzmittel
entfernt werden, das zumindest fiir kurze Zeit vor weiterer Korrosion schiitzt.
Die endgiiltige Losung ist der Austausch der korrodierten Chromteile oder
‘deren neues Verchromen.

Dic Wartung des Innenraumes erstreckt sich auf die Reinigung der Seiten-
verkleidungen, der Sitze, der FuBmatten und des Bodens. Die Matten nimmt
man heraus, sic werden mit Wasser oder mit einer Shampoonlésung gewaschen
und auf einen trockenen Platz gelegt. Vor der Reinigung des Bodens priift
man griindlich, ob feuchte Stellen zu sehen sind. Sie deuten auf eine Undicht-
heit hin, durch dic die Feuchtigkeit cindringt. Die eventuelle Undichtheit
mub bescitigt werden, damit der Wagenboden nicht mit der Zeit von innen
nach auBlen durchrostet. Nach dem Waschen und Trocknen {iberzeugt man
sich davon, daB dic den Boden schiitzende Farbschicht einwandfrei ist. Fehle
irgendwo die Farbe, so lackiert man die Stelle mit Nitrolack.

Noch vor dem Einlegen der FuBmatten priift man dic Dichtungen der Spritz-
wand, die den Fahrgastraum vom Motorraum trennt. Die Gestinge der Kupp-
lung, des Brems- und Gaspedals und die Leitungen zahlrcicher anderer Aggre-
gate fithren durch Offnungen in der Spritzwand, die mit Gummihiilsen
abgedichtet sind. Insbesondere die Dichtungen der hiufig betitigten Pedale
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nutzen sich ab. Schadhafte Gummimanschetten miissen erncuert werden.
Dicse Arbeit iiberliBt man einer Fachwerkstatt. Die Annchmlichkeit der
Fahrt ist in hohem MaBe von diesen Kleinigkeiten abhingig.

Anldlllich der Wartung sollen die Scharnicre, Tirgriffe und Schldsser der
Tiiren ciner besondcren Kontrolle unterzogen werden. Man priift, ob sich
die Tiiren beim SchlieBen dem Tiirrahmen genau anpassen. Wenn das nicht
der Fall ist, so hat sich wahrscheinlich die Lage der Scharniere verindert.
Schlecht eingestellte Tiiren schlieBen nicht gut, sie klappern wihrend der
Fahrt. Da sich diese anfangs kleinen Mingel schnell vergréBern, sollen die
Tiiren bald in ciner Fachwerkstatt eingestellt werden. Die Einstellung und
Befestigung der Tiirscharniere ist ziemlich kompliziert. Dazu muB die Innen-
verkleidung entfernt werden, um an die Schrauben heranzukommen. Die
Wartung der Scharniere kann man selbst verrichten. Etwa viertelizhrlich
missen sie mit Motorendl geschmiert werden.

Von Zeit zu Zeit sollen auch die Tiirgritfe und Tiirschldsser iiberpriift werden.
Dic Schlésser werden mit Spiritus gereinigt, nach dem Trocknen kénnen sic
mit Graphitpulver behandelt werden. Funktioniert der Kurbelapparat eines
Tiirfensters nicht richtig, so kommt man nach Abnahme der Tiirinnenverklei-
dung an ihn heran. Die Funktion der Vordersitzverstellung, der Klappmecha-
nismus der Riickenlehne und der klappbare Kennzeichenhalter mit dem darun-
terliegenden TankverschluB miissen etwa vierteljihrlich gepriift bzw. ge-
schmiert werden.

Der Korrosionsschutz

In den verschiedenen Kapiteln wurde bereits die Korrosion, die schidliche
Wirkung der Feuchtigkeit, behandelt. Die Bescitigung dieser Schiden ist im
Hinblick auf die Lebensdauer der Karosserie besonders wichtig. In diesem
Kapitel werden jene Mcthoden behandelt, mit denen das Eindringen des
Wassers in die Karosserie verhindert werden kann.

Vor allem miissen die Gummidichtungen der Tiiren und Fenster gepriift
werden. Dringt Wasser oder Staub in den Wagen cin, so liegt der Fehler in
erster Linie an diesen Dichtungen. Sollte sich ecine Gummidichtung geldst
haben, so muB sie wieder an der richtigen Stelle befestigt werden. Veraltete
Dichtungen werden spréde, rissig und dichten nicht mehr einwandfrei. Die
Lebensdauer der Gummidichtungen kann verlingert werden, wenn man sic
von Zeit zu Zeit mit Glyzerin einstreicht. Dazu cignet sich ein kleiner Pinsel
mit feinen Borsten. Manche empfehlen, die Dichtfihigkeit der veralteten
Gummidichtungen an den Tiiren durch Aufkleben von Schaumgummistreifen
zu verbessern. Zweifellos wird damit eine bessere Abdichtung erreicht, aber
der Schaumgummi saugt Feuchtigkeit auf. Dadurch wird Korrosion verursacht,
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Abb. 73
Abdichtung der Windschutzscheibe
1 — Profilgummi, 2 — Klebemittel

?)

und im Winter friert die Tiir fest. Eine vollwertige Losung ist die Montage
von neuen Dichtungen.

Beim Wagenwaschen und auch wihrend cines Regens kann durch die mit
den Augen nicht cinmal sichtbaren Undichtheiten der Fenstereinfassung, aber
auch durch die Spalten ciner schlecht schlicBenden Tiir Wasser in das Wagen-
inncre gelangen. Manche empfehlen, den Gummirahmen der Fenster mit
cinem Metall-Gummi-Glas-Klebstoff zu behandeln. Auf dic Rinder des
Profilgummis wird der Klebstoff fadenartig aufgetragen. Er schlicBt den
Weg des Wassers ab (Abb. 73). Das ist keine schlechte Methode, sie hat aber
auch einen Nachteil. Wenn cinmal dic Windschutzscheibe ausgebaut oder eine
zerbrochene ersetzt werden muB, so wird dabei der Profilgummi beschidigt,
da er am Glas und an der Karosserie festklebt. ZweckmiBiger ist es, mit ciner
Handpresse entsprechend der Abbildung 74 etwas vorgewirmtes Bitumen in
den Profilgummi zu pressen, und zwar hinter die an der Karosserie anliegende
und hinter die am Glas anliegende Dichtlippe. Auf diese Weise wird eine
sichere ‘Abdichtung gewihrleistet, ohne bei Montagearbeiten den Gummirah-
men zu beschidigen.

Nicht nur an der Windschutzscheibe, auch auf anderen Wegen kann Wasser
in den Innenraum gelangen. Beim Wagenwaschen soll die Lufiklappe der
Hceizung stets geschlossen sein. Es ist zu kontrollieren, ob ihre Gummidichtung
bei geschlossener Klappe tatsichlich dichtet. Unter Umstinden muB8 die
Dichtung durch eine ncue ersetzt werden. Schaumgummi ist nicht geeignet.
Er nimmt Wasser auf, das im Winter festfriert.
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Abb. 74
Abdichtung der Windschutzscheibe
mit Bittmen; 1 — Dichtlippe des
Profilgummis, 2 — Bimmendich-
tung, 3 — Handpresse

Wenn der Wagen von unten mit einem unter Hochdruck stehenden Wasser-
strahl gewaschen wird, kann es vorkommen, daB durch die mit Gummidich-
tungen versechenen Offnungen der Spritzwand Wasser eindringt. Auch der
Wasserableitungsschlauch der Heizvorrichtung soll kontrolliert werden.
Manchmal wird dieser Schlauch beim Herausnchmen der Gummimatte
geknickt oder verschoben, und spiter flicBt das an der Luftklappe cintretende
Wasser nicht ins Freie, sondern unter die Matte auf den Wagenboden.

Das Bodenblech ist zwar mit einem vor Korrosion schiitzenden Belag verse-
hen, mit der Zeit wird aber auch dicser angegriffen. Wenn der Belag oft
feucht wird, so kann er die Korrosion des Bodenbleches nicht verhindern.
Er fordert sie eher, daer die Feuchtigkeit wie ein Léschblatt aufnimmt. Bei

e

Beschidigungen des Schutzbclages sollte das Blech mit Bitumen, Pech oder
mit Mennige gestrichen werden. Im Bodenblech befinden sich auch Verstei-
fungssicken, in denen oft Wasser zuriickbleibt. An manchen Stellen befinden
sich kleine Gummistspsel (Abb. 75) mit einer Bohrung in der Mitte, durch
die das Wasser abflicBen soll. Hiufig verschmutzen und verstopfen diese
Bohrungen, sie miissen gereinigt und eventuell vergréBert werden.

Dic Tiiren sollen mit einwandfreien Gummidichtungen versehen sein. Manch-
mal schlicBen aber die Tiiren selbst bei neuen Wagen nicht genau, und zwi-

Abb. 75
Gummistopsel in den Sicken des Bodenblechs
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schen den Dichtungen und ihrer Auflage bleibt ein Spalt. Wenn die Gummi-
dichtungen noch in gutem Zustand sind, kann dieser Fehler mit einer genaueren
Einpassung der Tiiren beseitigt werden. Dic Schrauben der Tiirscharniere
werden gelockert, so dab sich dic Scharniere bei der Einpassung der Tiiren an
dic richtige Stelle schicben lassen. Dann 6ffnet man vorsichtig die Tiir und
zieht die Schrauben der Scharnicre wicder an.

Der Korrosionsschutz der Tiiren ist sehr wichtig, denn auch an gut abgedich-
teten Fenstern kann Wasser oder Wasserdampf in das Innere der Tiir gelangen.
Die Offnungen an den Unterkanten der Tiiren miissen stindig offengchalten
bzw. regelmilig gereinigt werden, sonst bleibt das Wasser innerhalb der Tiir
stehen und das Tiirblech rostet durch. Das Tiirblech ist zwar von innen mit
ciner aufgespritzten Schutzschicht verschen, diese Schicht 16st sich aber hiufig.
Besonders bei neucn Wagen sollte die Schutzschicht kontrolliert und wenn
notig durch ecinen Bitumen- oder Mennigeanstrich ersctzt werden.

Die gute Abdichtung der Scheinwerfer ist ebenfalls wichtig. Das in den
Scheinwerfer eingedrungene Wasser verschlechtert das Licht, da das Schein-
werferglas anlduft. Vor allem beschidigt das Wasser oder der Wasserdampt
den Scheinwerferspiegel, der schnell seinen Glanz verliert und korrodiert.
Auch bei der Einstellung der Scheinwerfer sollte darauf geachtet werden, dafl
dic Dichtungen am richtigen Platz licgen.

Die verchromten Teile, StoBstangen, Ziergitter, die Frontringe der Schein-
werfer, besonders deren Niete, miissen vor Korrosion geschiitzt werden, und
zwar in jeder Jahreszeit, nicht nur im Winter oder bei feuchter Witterung.
An den StoBstangen anhaftender Schmutz soll nicht trocken abgewischt wer-
den, da das Reiben und noch cher das Klopfen auf der verchromten Fliche
Schiden verursachen kann. Verschmutzungen wischt man mit reichlich
Wasser ab, reinigt nachher die verchromte Fliche mit einem weichen Lappen
oder Wildleder und fettet sie mit einer diinnen Vaselineschicht. Der Chrom
behilt auf diese Weise seinen Glanz, und die mit bloBem Auge nicht sichtbaren
kleinen Rissc und Poren werden vor Feuchtigkeit geschiitzt. An den Zierlei-
sten, den Lamp:?l‘:rhlgcn, an den Bcfcstigungsschrauben und Fassungen ent-
fernt man auch aus den Biegungen und Ecken das Wasser und den feuchten
Schmutz. Die Befestigungsschrauben der verchromten Teile sind nicht
rostbestindig und oft Ausgangspunkt der Korrosion, zum Beispiel die Schrau-
ben der Scheinwerferringe, der Blinkleuchtenrahmen usw. Die verchromten
Schraubenk&pfe werden bei der Montage oft beschidigt und korrodieren
schnell. Wenn nétig sollten sie ersetzt oder nen verchromt werden.

Die Scheibenwischer werden hiufig vernachlissigt. Sind die Arme und ihre
Niete verrostet, so kann sich ein Niet wihrend der Eahrt [8sen und der Schei-
benwischer verlorengehen. Auch die Gummiblitter der Scheibenwischer
sollten gereinigt werden, gerade gerichtzt und mit einem mit Glyzerin be-
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feuchteten Lappen abgerieben werden. Die Scheibenwischer bleiben dann lange
Zcit hindurch funktionsfihig. Die dilnne Gummileiste wird auf ibrer ganzen .
Linge an der Scheibe anliegen, der Gummi wird sich nicht dehnen, er wird
nicht rissig und nimmt keine S-Form an.

Aufgaben des Korrosionsschutzes ergeben sich im Winter bei der Wartung
der Schlésser und der Bowdenziige. Das wihrend der Fahrt eindringende
Wasser friert hier bei lingerem Stillstand ein und blockiert die Teile. Man kann
dann den Wagen, die Motorhaube, die Kiihlerjalousie nicht 6ffnen. Wird das
SchloB mit Hilfe eines Tiirschliissels mit diinnem Ol gedlt und diinnes Ol in
dic Schutzhiillen der Bowdenziige gefillt, kénnen derartige Unannehmlich-
keiten vermieden werden.

Zum XKorrosionsschutz gehort auch die Wartung der leicht zuginglichen
Teile der elektrischen Anlage. Unkosten werden erspart, wenn man die
Glihlampen, Fassungen, Schalter Gberpriift und von Rost und Staub reinigt.
Die Gummidichtung des Spannungsreglers muf man austauschen, wenn sie
veraltet oder beschidigt ist. Den Blinkgeber und die Sicherungen soll man
vorsichtig reinigen. Diese Aggregate sind nicht nur durch Wasser und Staub
gefihrdet, sondern auch durch cindringendes Sprithél, wenn der Motorraum
gereinigt wird. Der Olnebel dringt leicht unter die Schutzabdeckungen. Auch
dic Ziindkabel und diec Kerzenstecker erfordern eine sorgfiltuge Wartung.
Die wisserig-dligen Schmutzstoffe setzen sich in dem Halter fest, der dic
Ziindkabel zusammenfalBt, sie konnen Kurzschliisse oder schwichere Ziind-
funken zur Folge haben.
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Praktisches Zubehor

Der Moskwitsch 408 hat keine Parkleuchte, dagegen hat er mchr Blinkleuch-
ten als notwendig. Die kleinen Blinklampen an den Seiten werden nicht unbe-
dingt gebraucht. Entsprechend den verkchrspolizeilichen Vorschriften reichen
die vorderen und hinteren Leuchten aus. AuBerdem sind die Seitenblinker so
angeordnet, daf sie bei Dunkelheit den Eahrer stéren. An ihrer Stelle kann
man Parkleuchten mit je einer 3-W-Glithlampe montieren, die nach vorn
weibBes, nach hinten rotes Licht zeigen. Die Leitungen miissen natiirlich von
ihrem gegenwirtigen Stromkreis getrennt und fiber einen Schalter an die
Sicherung angeschlossen werden, an der das Horn angeklemmt ist. Dieser
Stromkreis liegt direkt an der Batterie.

Es ist zweckmiBig, die Beleuchtungseinrichtung des Wagens mit Nebelschein-
werfern und einem Suchscheinwerfer zu erginzen. Zwei, entsprechend den
Bestimmungen der StVZO angebrachtc Nebelscheinwerfer konnen mit
Standlicht eingeschaltet werden. Der Suchscheinwerfer — bei seiner Benutzung
miissen die SchluBleuchten und die Kennzeichenbeleuchtung gleichzeitig mit
cingeschaltet sein und er darf nicht zur Fahrbahnbeleuchtung benutzt werden—
wird wie dic Parkleuchte geschaltet. In die Stromkreise wird jeweils ein
Schalter eingesetzt.

Eine auf dic hintere senkrechte Stirnseite der linken Tiir montierte Lampe, die
beim Offnen der Tiir leuchtet und beim SchlieBen verlischt, zeigt den von
hinten kommenden Fahrzeugen die Lage der Tiir. Dadurch wird vermieden,
daB ein Fahrer zu nahe vorbeifihrt und eventuell an die offene Tiir stoBt.
In die senkrechte Stirnscite der Tiir wird eine entsprechende Offnung ge-
schnitten, die eine 3-W-Glithlampe mit Fassung und eine Deckplatte aus durch-
sichtigem roten Kunststoff aufnimmt. Man kann auch eine kleine flache Lampe
am Rand der Innenseite der Tiir montieren. An die Fassung wird einezwei-
adrige isolierte Leitung angeschlossen, dic man unter der Tirverkleidung (in
Abstinden von 20 bis 25 cm befestigt) bis zu cinem der Scharniere fithrt. Von
hier aus wird die Leitung unter der Scitenverkleidung weitergefihrt. Im
Bercich des Scharniers muB die Leitung geniigend Spiel haben, um die Tiir
&ffnen zu konnen. Eine Ader wird an Masse geklemmt, die andere wird
iiber cinen Tiirschalter zur Sicherung des Horns gefithrt. Der Tiirschalter
wird in den Tiirrahmen montiert, sein Druckknopf soll so weit herausstehen,
daB ihn die sich schlicBende Tiir cindriicken kann.

An dieser Stelle soll erwihnt werden, daBl die Gummidichtungen unter den
Deckeln der Anzeigeleuchten nicht glatt, sondern gemustert sind, wodurch
Staub cindringen kann. Gelegentlich sollten diese Dichtungen gegen gut
dichtende glatte umgetauscht werden.
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Die Handlampe hat keinen Schalter. Wenn man sie benétigt, steckt man ihren
Stecker in die Kupplung. Im Dunkeln ist das ziemlich umstindlich. Wird in
die Leitung der Lampe ein Schalter montiert, so kann der Stecker stindig in
der Kupplung bleiben, und mit dem Schalter kann dic im Motorraum unter-
gcbrachte Lampe ein- und ausgeschaltet werden.

Der Wagen kann auch mit einer Sicherheitshupe verschen werden. Die Hupe
wird am ZiindschloB angeschlossen und iiber cinen in ihrem Stromkreis
liegenden versteckt angcordneten Schalter eingeschaltet. Wenn jemand
unbefugt den Wagen in Gang setzen will und die Ziindung einschaltet oder
kurzschlieBt, tont die Sicherheitshupe solange, bis die Ziindung ausgeschalter
wird.

Der Riickblickspiegel im Wagen bictet eine ziemlich gute Sicht nach hinten.
Beim Fahren in mehreren Spuren, wobei sich von hinten links und auch rechts
Fahrzcuge nihern konnen, ist das nicht immer ausreichend. Es ist zweckmabig,
auBen auf beiden Sciten einen Riickblickspiegel anzubringen.

Die Batterie des Moskwitsch 408 erweist sich bei kaltem Wetter hiufig als zu
schwach, insbesondere bei langen Stillstandzeiten im Freien. Im Kofferraum
ist hinreichend Platz zum Einbau ciner Lastkraftwagen-Batterie, die infolge
ihrer groferen Kapazitit verliBllicher funktionieren wird.

Die Kraftstoffpumpe kann aus irgendeinem Grund versagen. Eine Rescrve-
pumpe steht meistens nicht zur Verfiigung. Fir diese Fille hat sich cin Tank-
verschluB bewihrt, mit dem der Kraftstoffbehilter luftdicht verschlossen wer-
den kann (Abb. 76). In den TankverschluBf wird ein Luftschlauchventil
cingesetzt, damit der Behilter notfalls mit der Luftpumpe aufgepumpt werden
kann. Der Luftdruck fordert den Kraftstoff zur Pumpe und zum Vergaser.
Damit erreicht man zumindest die nichste Werkstatt.

Die Startschwierigkeiten im Winter lassen sich vermindern, wenn der Wagen
warm gehalten wird. Es gibt Katalyt-Benzindfen, die nicht feuergefihrlich
sind. Ein solcher Ofen kann {iber Nacht im Motorraum geniigend Wirme
verbreiten, um den Motor morgens leicht anlassen zu kénnen. Das leichte
Anlassen wird damit auch gewihrleistet, wenn keine geheizte Garage zur

Verfiigung steht.

Abb. 76 Y
Tankverschlufl mit Ventil
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Werkzeuge, Ersatzteile, Hilfsmittel

Die zum Wagen gchorende Werkzeugausriistung reicht nur fiir die einfachsten
Montagearbeiten. Will man die Pflege, e¢inen Teil der Wartung und kleinere
Reparaturen selbst ausfithren, ist es ratsam, den Werkzeugsatz zu erginzen
und auch einige Ersatzteile zu beschaffen.

Eine Flachzange leistet gute Dienste, sie ist giinstiger als cine Kombinations-
zange, dic leicht von dem festzuhaltenden Gegenstand abrutscht. Fiir die clek-
trische Anlage bendtigt man einen 3-mm-Schraubenzicher, fiir gréfere
Schrauben cinen 1o-mm-Schraubenzieher. Auch ein so00-g-Hammer sollte
zum Werkzeug gehoren. Er wird fiir verschienede Zwecke benétigt. Ein prak-
tisches Werkzeug ist eine verstellbare Rohrzange, wenn man ein Teil exakt
festhalten muB. Zum Nachzichen von Schrauben und Muttern ist es zweck-
miBig, auch cinen Schliissel mit verstellbarer Maulweite zu haben.

Fiir den Radwechsel sollen ein 250 % 120 X 50 mm groBes Brett und zwei
Holzkeile im Kofferraum liegen. Das Brett legt man unter den Wagenheber,
damit er nicht wegrutschen kann. Die beiden Holzkeile werden vor bzw. hin-
ter die Réder gelegt, damit der Wagen beim Heben nicht wegtollt.

Zum Einstellen und zur Kontrolle des Ventilspiels, der Unterbrecherkontakte
und des Elektrodenabstands der Ziindkerzen wird eine Lchre bendtigt, die
mindestens die Blattdicken 0,15, 0,20, 0,40 und 0,60 mm haben muB. Zur
Prisfung des Luftdrucks braucht man ein Manometer.

Zur Fehlersuche an der clekerischen Anlage ist eine Priiflampe unentbehrlich.
Die Priitlampe besteht aus einer 12-V-Glithlampe in genormter Fassung mit
ciner 2 m langen Leitung, deren Enden mit Bananensteckern und Krokodil-
klemmen versehen sind. Ein Sdurepriifer ist zur Kontrolle der Siuredichte
erforderlich, wenn man die Batterie selbst wartet.

Die Instrumente bewahrt man nicht in der Werkzeugtasche auf, sie kénnten
dort wihrend der Fahrt leicht beschidigt werden. Der Siurepriifer wird un-
terwegs nicht bendtigt, er braucht nicht im Wagen mitgenommen zu werden.
Auf groBeren Fahrten gehoren eine Luftpumpe und Reifenflickzeug oder
ein Reserveschlauch zur Ausriistung. Der Fahrer soll auch cin stabiles Taschen-
messer bei sich haben, mit dem zum Beispiel eine Ziindkerze gesiubert oder
dic Isolierung von cinem Kabelende entfernt werden kann. Im Wagen soll
sich auch stets ein Abschleppseil befinden. Mit dem Moskwitsch soll man
moglichst keinen Wagen abschleppen; wenn es unbedingt sein mull, dann
nur einen Wagen mit geringerer Eigenmasse. Eine Plane oder ein mit wasser-
dichtem Material iiberzogenes Kissen soll immer im Wagen scin, um bei ciner
ctwaigen Reparatur nicht dirckt auf der StraBe liegen zu miissen.

AuBer der vorgeschricbenen Ausriistung wie Verbandskasten, Ersatzglithlam-
pen usw. sollte man folgende Ersatzteile und Hilfsmittel im Wagen haben:
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2> Ziindkerzen mit Dichtuugcn., 2 Kerzenstecker, Unterbrecherkontakte,
Ziindspule, Kcilricmen, Membrane der Kraftstoffpumpe, Ventileinsitze und
Staubkappen fiir die Reifenventile, Schrauben, Muttern, Splinte, Unterleg-
scheiben, 5 1 Kraftstoff, 1 1 Motorendl, Bremsliissigkeit, eine Kanne Wasser
(im Winter Frostschutzmittel), Seife, Handtuch, Mittel zum Waschen stark
verschmutzter Hinde usw.

Zur Wartung des Wagens benotigte Materialien und Geriite: Glyzerin zur
Pilege der Gummidichtungen und als Frostschutz fiir Tiirschlosser, Reini-
gungsmittel (Autowaschbiirste, Pinsel, Fensterleder, Schwamm, Lappen),
Petroleum oder Waschbenzin zur Motorwische, Graphitlssung oder Schutz-
wachs zum Korrosionsschutz des Fahrgestells, Chrem- und Metallputzmittel
Teerentferner, Lackkonservierungsmittel, Politur, Autoshampocn.

Konservierung des Wagens

Wird der Wagen wihrend des Winters abgestellt, so soll er maglichst in einer
gcheizten Garage oder mindestens unter einem Dach stehen. Die Batterie
soll ausgebaut und in einem warmen Raum aufbewahrt werden. Man entlade
sic von Zeit zu Zeit und lade sie wieder, wie im Kapitel iiber die Batterie
beschrieben.

Der Aufbau und das Fahrgestell werden sorgfiltig gewaschen und getrocknet
und simtliche Schmierstellen abgeschmiert. Die Lackflichen der Karosserie
schiitzt man mit einem Lackkonservierungsmittel, dic blanken Teile mit
einer Chromschutzpaste. Der Wagen soll moglichst auf Bocke gestellt werden,
um die Federn und Reifen zu entlasten. Die Reifen streicht man mit Glyze-
rin ein und vermindert den Luftdruck auf 0,8 at Uberdruck. Mit Glyzerin
bechandelt man auch die Gummidichtungen der Tiiren und Fenster, die Gum-
miteile der Motorauthingung, dic Gummiunterlagen der Lampen, die Staub-
kappen und alle anderen zuginglichen Gummielemente, zum Beispiel die
Dichtungen in der Spritzwand, dic FuBmatten usw,

Bei ausgeschraubten Ziindkerzen wird etwas Motorendl in die Zylinder
gegossen und der Motor mit dem Anlasser oder mit der Handkurbel durchge-
dreht. Danach schraubt man die Ziindkerzen wieder ein. Auf diese Weise
werden die Zylinder vor Korrosion geschiitzt. Der Kraftstoffbehilter soll mit
Kraftstoff vollig gefiillt werden, die Tankinnenwinde des leergeblicbenen
Teiles kénnten sonst rosten. Es ist ratsam, die Fenster einen kleinen Spalt
offenzuhalten, damit auch der Innenraum geliiftet wird. Wenn der Wagen
im Freien stcht, mull man ihn mit ciner wasserdichten Plane abdecken
und die Plane von Zeit zu Zeit abnehmen und den Wagen liiften. Die Plane
soll nicht eng am Wagen anliegen, damit cine gewisse Luftbewegung
zwischen Plane und Karosserie méglich ist.
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Die Fahreigenschaften

Nach dem Anlassen JiBt man den Motor bei niedriger Drehzahl ein wenig
warmlaufen. Inzwischen wird der Starterknopf langsam in seine Ausgangs-
stellung zuriickgeschoben und die Drehzahl des Motors bis auf den Leetlauf
vermindert. Liuft der Motor gleichmiBig, ohne Gas zu geben im Leerlauf, so
kann man anfahren. Bei Kiltegraden springt der Motor besser an, wenn vor
dem Starten ctwa dreimal das Gaspedal durchgetreten wird. Wihrend des
Anlassens sollte im Winter ausgekuppelt werden. Springt der Motor nach s bis
1o Sekunden nicht an, so schaltet man den Anlasser erst nach einer Pause von
etwa ciner Minute wieder ein. Diesmal wird aber das Gaspedal nicht durchge-
treten. Der Motor kann sonst zuviel Kraftstoff erhalten. Er wiirde in diesem
Fall erst nach dem Entliiften wieder anspringen. Wenn bei den ersten Start-
versuchen cinige Ziindungen wahrnchmbar waren, soll man bei den folgenden
Starts den Starterknopf bis zum Aufschlag herausziehen, aber auch das Gaspedal
ctwas nicderdriicken. Das Gemisch wird auf diese Weise nicht zu fett. Wenn
bei den ersten Versuchen keine Ziindungen aufgetreten waren, wird vor der
erneuten Betitigung des Anlassers das Gaspedal 3 bis 5 mal scharf durchgetre-
ten. Ist der Motor fehlerlos, muB er spitestens beim dritten Versuch anspringen,
wenn nicht extrem tiefe Temperaturen unter minus 10 °C herrschen.

Sollte der fehlerlose betriebswarme Motor nicht anspringen, so hat er meistens
zu viel Kraftstoff bekommen. In diesem Fall wird das Gaspedal bis zum An-
schlag durchgetreten, aberlangsam, sonst spritzt die Beschleunigerpumpe wieder
zusdtzlich Kraftstoff ein. Mit Vollgas, Starterknopf nicht zichen, springt der
Motor unter diecsen Bedingungen am besten an.

Drehmoment und Leistung

DaB der Motor das Drchmoment und diec Leistung auf dic Antriebsrider
tibertrigt, ist bekannt. Ohne sich in physikalische Studien zu verticfen, soll
hier nur kurz das Folgende erwihnt werden: Das Drehmoment des Motors ist
die Kraft, dic an der Kurbelwelle gemessen wird. Da diese Kraft nicht im
Mittelpunkt der Drehachse, sondern nur in ciner bestimmten Entfernung
abgenommen werden kann, ist in dem Begriff Drehmoment auch der Radius
des Kraftangriffes mit enthalten. Die Leistung ist die in der Zeiteinheit vom
Motor verrichtete Arbeit. Der Zusammenhang zwischen dem Drchmoment
und der Leistung ergibt sich aus der Bezichung

Drehmoment (mkp) . Drehzahl (U/min)
716,2

Leistung (PS) =
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Dieser Zusammenhang gilt nicht nur fiir den Motor des Kraftwagens, sondern
fir alle eine Drehbewegung vermittelnden Kraftmaschinen. Die Arbeit, die
die Kolben in den Zylindern im ViertaktprozeB verrichten konnen, ist aber
in erster Linie von der Menge des Kraftstoff-Luft-Gemisches abhingig, die
beim Ansaugtakt in die Zylinder gelangt. Durch die Luftkanile und Filter,
ferner durch den Vergaser und dic Ventile strémit bei hoherer Drehzahl
mehr, bei niedrigerer Drehzahl weniger Luft in der Zeiteinheit hindurch. Der
Stromungswiderstand ist demnach bei hohen Drehzahlen wesentlich groBer
als bei nicdrigen. Demzufolge stromt bei steigender Drehzahl in der Zeit-
einheit nicht proportional mehr Gemisch in die Zylinder, denn je hoher die
Drehzahl, umso gréBer werden auch die Verluste. Andererseits ist eine bestimm-
te Mindestdrehzahl erforderlich, damit der Motor iiberhaupt Kraft abgeben
kann und nicht stehenbleibt. Bei jedem Motortyp gibt es deshalb eine Drehzahl
bei der die Fiilllung des Zylinders am giinstigsten ist und bei der der Motor
das grolte Drehmoment entwickelt. Beim Moskwitsch 408 betrigt diese
Drehzahl 2750 U/min (Abb. 2). Die Leistung nimmt mit hoheren Dreh-
zahlen zu, aber diese Zunahme ist nicht proportional der Drehzahl, denn das
Drehmoment bleibt nicht konstant, sondern sinkt bei hheren Drehzahlen.
Die Leistung erreicht bei 4750 U/min ihren Maximalwert von 5o PS. Bei
weiterer Drchzahlerhthung sinken Drehmoment und Leistung stark ab.
Wihrend der Fahrt hat der Wagen verschiedene Fahrwiderstinde (Rollwi-
derstand, Luftwiderstand) zu iiberwinden, und auf Steigungen muB der Motor
auch dic zur Hebung der Wagenmasse notwendige Kraft aufbringen. Bei
der Beschleunigung iiberwindet der Motor nicht nur die Fahrwiderstinde,
sondern vergroBert auch die Bewegungsenergie des Wagens. Dabei belasten
relativ groBe Krafte alle Teile des Motors und der Kraftiibertragung. Je grofer
die Beschlcunigung, desto gréBer sind diese Krifte, desto groBer ist aber auch
der Kraftstoffverbrauch. Durch Steigerung der Kraftstoffzufuhr erhoht sich
aber die Drchzahl des Motors nur so lange, wie der Kraftstoff in den Zylin-
dern effektiv verbrennen kann. Wird den Zylindern mchr Kraftstoff
zugefiihrt, so kann er nicht ausgenutzt werden und nicht zur Beschleunigung
beitragen. '

Man kann beobachten, dabB sich die Beschleunigung erhht, wenn das Gaspe-
dal stirker — aber nur bis zu einer gewissen Grenze — durchgetreten wird.
Gibt man noch mehr Gas, so nimmt dic Beschleunigung des Wagens nicht zu,
nur der Kraftstoffverbrauch steigt iibermiBig an. Diese Grenze liegt etwa bei
zwei Drittel des Gaspedalweges. Bastelnde Fahrer empfchlen, am Gashebel eine
Feder oder cinen elastischen Gummiblock anzubringen, damit der Gashebel bei
zwei Drittel scines Weges merklich anschligt und zun weiteren Durchtreten
eine groBere Kraft aufgewandt werden mubB.

107



Der giinstigste Drehzahlbereich

Beim Beschleunigen soll der Motor stets mit ciner Drehzahl laufen, bei der
seine Leistung groBer ist als momentan erforderlich. Man sollte die Ginge so
wihlen, daB der Motor dabei stets in mittleren und héheren Drehzahlen Jauft.
Der giinstigste Drehzahlbereich liegt zwischen 2750 und 4750 Umdrchungen.
Das Gangdiagramm zeigt die Geschwindigkeiten in den cinzelnen Gingen und
dic dazugchorigen Motordrehzahlen (Abb. 77). Vor dem Umschalten in den
nichst hoheren Gang soll man den Wagen mdoglichst so weit beschleunigen,
daB er die Geschwindigkeit erreicht, bei der im groBeren Gang das maximale
Drehmoment zur Verfiigung steht. Beim Schalten in den nichsthdheren
Gang hilt man einc Pause ein, damit die Motordrehzahl entsprechend
absinken kann. Die Synchronringe halten dann linger. Beim Zuriickschalten
in einen niedrigeren Gang kann etwas Zwischengas gegeben werden, um dic
Synchroneinrichtung zu entlasten.

Der spezifische Kraftstoffverbrauch des Motors betrigt 270—290 g/PSh.
Wenn man dic hochste Leistung in Anspruch nimmt, wird der Motor nicht
nur mechanisch stark belastet, auch scin Verbrauch steigt wesentlich an. Die
Fahrt wird also kostspielig, wenn der Motor mit 4750 Ujmin oder mit noch
hoherer Drehzahl liuft. Auch die Geriusche und Vibrationen sind dann unange-
nchm. Die Drehzahlen zwischen 2750 U/min und 4750 Ujmin bekommen
dem Motor am besten. Die verschiedenen Drchzahlen sind von charakteri-
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stischen Gerduschen begleitet, und man kann nach ciner gewissen Zeit den
Lauf des Motors auch nach dem Gehor gut einschitzen. Auf das Gehdr kann
man sich aber nicht immer verlassen. Es ist daher zweckmiBiger, die giinstigsten
Drehzahlbereiche in den einzelnen Gingen auf der Skala des Tachometers zu
markieren.

Wenn man auf einer flachen, glatten StraBe mit dem zweiten oder dritten
Gang langsam fihrt, z. B. in der Stadt, ist es unbedeutend, wenn der Motor
dabei mit relativ niedriger Drchzahl und entsprechend geringem Drchmoment
linft. In diesem Fall sind auch dic Fahrwiderstinde gering. Bei schnellercr
Fahrt und entsprechend hdherem Fahrwiderstand achtet man aber darauf, daB
der Motor im giinstigen Drehzahlbercich arbeitet. Vor allem bei Bergfahrt
ist das angebracht.

Es ist nicht ratsam, einc Steigung mit dem vierten Gang anzufahren, obwohl
anzunchmen ist, daB die Geschwindigkeit unter 71 km /h (2750 U/min)
absinken wird. Der Wagen wird dann immer langsamer, quilt sich mithsam
bergauf, und der Motor wird iiberlastet. Insolchen Fillen soll man rechtzeitig
in den niedrigeren Gang zuriickschalten. Nach Maglichkeit sollte noch vor
Beginn der Steigung derjenige Gang gewihlt werden, mit dem die Steigung
im giinstigen Drehzahlbereich tiberwunden werden kann. Das Zuriickschalten
ist auch vor ciner kurzen steilen Steigung angebracht.

Auf nassen, schliipfrigen Fahrbahnen gibt man kontinuierlich, aber nur wenig
Gas. Auch wenn der Wagen schleudert oder wegrutscht, sollte das Gas nicht
weggenommen werden. Besser ist ¢s, kurze Zeit hindurch Gas zu geben und
den Wagen in dic Richtung des Rutschens oder Schleuderns zu lenken. Damit
IiBt sich der rutschende Wagen wieder unter Kontrolle bringen. AnschlicBend
lenkt man ihn in die gewiinschte Fahrtrichtung zuriick, jedoch nicht mit einer
plotzlichen Lenkbewegung, sondern allmihlich, stufenweise.

Aut einer schmierigen, vereisten, schliipfrigen StraBe erfordert das Bremsen
cine gewisse Geschicklichkeit. Bei stirkerem Bremsen blockieren die Rider,
und der Wagen gehorcht nicht mehr der Lenkung. In solchen Eillen 16st man
dic Bremse und bremst von neuem. Die Bremse wird nicht stark und gleich-
bleibend, sondern mehrmals kurz und sanft betitigt. Auf einer glatten, trocke-
nen BetonstraBe kann man Bremsverzégerungen von 6 m/s® und mehr errci-
chen, ohne daB die Reifen rutschen. Auf ciner vercisten StraBe dagegen be-
tragt die Verzdgerung manchmal nur 1 m/s?, sonst rutschen die Reifen. Bei der
Wahl der Geschwindigkeit sollte nicht vergessen werden, daB der Bremsweg
auf dem Eis sicbcnmal linger sein kann als bei normalen StraBenverhiltnissen.
Auf lingeren Gefillstrecken bremst man vor allem mit dem Motor. Wenn er
in mittleren Drchzahlen liuft und ein wenig Gas erhilt, bremst er recht gut.
Dementsprechend ist der Gang zu wihlen. Wird bei stirkerem Gefille auBer
der Motorbremse auch die FuBbremse benutzt, so sollte niche kontinuierlich,
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sondern licber in Abstinden etwas intensiver gebremst werden. Zwischen
zwei Bremsungen kénnen dann die Bremstrommeln und Brenisbelige wieder
abkiihlen. Auf diese Weise werden sie geschont. Im dichten Stadtverkehr soll
nur im Notfall scharf und plétzlich gebremst werden. Vor einer StraBenkreu-
zung verlangsamt man die Fahrt rechtzeitig.

Wenn der Wagen im tiefen Staub, Sand oder Schlamm festgefahren ist, kommt
man mitunter im Riickwirtsgang eher wieder frei, da das Ubersetzungs-
verhiltnis des Riickwirtsganges groBer ist als das des ersten Ganges. Auf einer
sehr steilen Strecke kann man ebenfalls mit dem Riickwirtsgang anfahren.

Bei Nacht, Nebel und Regen

Bei der Fahrt in der Dimmerung, in der Nacht, im Regen und Nebel ist
groBe Vorsicht geboten. In der Dimmerung sieht man mit den eigenen
Scheinwerfern noch nicht genug, aber die Scheinwerfer der entgegenkom-
menden Wagen blenden bereits. AuBerhalb geschlossener Ortschaften miissen
die Scheinwerfer oder Nebelscheinwerfer erst dann cingeschaltet werden,
wenn die Sicht weniger als 200 m weit reicht. Innerhalb der Ortschaften be-
trigt die vorgeschricbene Sichtgrenze 100 m. In der Stadt ist auch Standlicht
erlaubt, wenn die StraBen ausrcichend beleuchtet sind, andernfalls ist das
Abblendlicht erforderlich. Bei Nebel oder Schncefall darf nicht mit Standlicht
gefahren werden.

Das Fahren in der Nacht erfordert einige Praxis. Entgegenkommende Wagen
blenden hiufig, nicht beleuchtete Fuhrwerke oder FuBginger tauchen oft
vollig unerwartet auf. Selbst wenn der Fahrer cines entgegenkommenden
Wagens iiberhaupt nicht oder erst spit auf das Abblendlicht umschaltet, kann
man aber mit einiger Ubung noch etwas sehen. In solchen Fillen ermdglichen
die Biume und Masten am StraBenrand oder die auf die StraBe gemalten
Leitlinien die QOrientierung. Wenn ein entgegenkemmender Wagen nicht
abblendet — was nicht genug zu verurteilen ist — so vermindert man auf alle
Fille die Geschwindigkeit. Wenn die Orientierung infolge der Blendung un-
mdglich ist, sollte unbedingt angehalten und die Fahrt erst dann fortgesetzt
werden, wenn man wieder gut sicht. Es ist ratsam, im Dunkeln nur so schnell
zu fahren, daB man innerhalb der Strecke, die die eigenen Scheinwerfer gut
ausleuchten, noch anhalten kann. Werden die Scheinwerfer auf Abblendlicht
umgeschaltet, so ist auch dic Geschwindigkeit entsprechend zu vermindern.
Bei Nachtfahrten soll die Windschutzscheibe nicht fettig oder feucht angelaufen
sein, da in diesem Fall das auf die Scheibe fallende Licht in erhhtem MaBe
blendet, Das Anlaufen der Windschutzscheibe liBt sich durch Beliftung mit
kalter oder erwirmter Luft vermeiden. Chemische Mittel zum Auftauen und
Eisfreihalten sollten fiir die Windschutzscheibe nicht verwendet werden, und
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beim Waschen darf kein 6l- oder silikonhaltiges Mittel auf die Scheibe gelan-
gen, Fiir die Reinigung ist ein separater Lappen oder Schwamm zu empfehlen.
Nachts blenden auch die Scheinwerfer nachfolgender Wagen, wenn deren
Lichtstrahlen vom Riickblickspiegel reflektiert werden. Dagegen helfen ein
blendfreier oder blendarmer Riickblickspicgel oder cine am Riickfenster ange-
brachte Jalousie, dic vom Fahrersitz aus geschlossen bzw. gedffnet werden kann.
Auf regennassen Fahrbahnen ist dic Haftung der Reifcn geringer, und der
Wagen rutscht leichter. Manches Kopfsteinpflaster ist besonders gefihrlich.
Bei Nisse rutscht man darauf wie auf Eis. Im strémenden Regen ist die
Sichtweite begrenzt, dic Fahrgeschwindigkeit mub diesen Sichtverhiltnissen
angepaBt werden. Bei Einschalten der Beleuchtung kann die Sicht noch schlech-
ter werden, da dic Regentropfen das Licht reflektieren und zerstreuen. Bei
Nebel schweben feinste Wassertropfchen in der Luft, unmittelbar iiber dem

Boden ist der Nebel meist weniger dicht. Die Nebelscheinwerfer werden
deshalb auch moglichst tief angebracht.

Der Kraftstoffverbrauch

Die bedeutendsten Kosten beim Unterhalt des Wagens sind die Ausgaben
fiir den Kraftstoff. Schon deshalb ist es begriindet, dem Kraftstoffverbrauch
besondere Aufmerksamkeit zu widmen. AuBerdem charakterisiert der Ver-
brauch den Zustand des Motors, seine Einstellung und die Fahrweise. Es gibt
Ansichten, wonach ein in gutem Zustand gechaltener, gut gefahrener Wagen
auf 100 km je 100 kg Gesamtmasse 1 Liter Kraftstoff verbraucht. Dement-
sprechend konnte der Moskwitsch 408, dessen Masse bei Belastung iiber 1200 kg
betrigt, auf 100 km 12 Liter Kraftstoff verbrauchen.

Es ist ratsam, regelmiBig zu kontrollieren, wieviel Kraftstoff der Wagen tat-
sichlich verbraucht. Der Verbrauch wird naturgemif} im Stadtverkehr hdher
licgen als bei lingeren Fernfahrten. Zur Priifung des Kraftstoffverbrauchs
fiillt man vor einer lingeren Fahrt den Kraftstoffbehilter bis zum Rand voll
und liest den Kilometerzihler ab. Nach einer Strecke von mindestens 150 bis
200 km wird der Tank erneut vollgefiillt. Aus der nachgefiillten Menge und
der zuriickgelegten Strecke kann der Kraftstoffverbrauch 100 km errechnet
werden.

Kraftstoffmenge (1) . 100

Strecke (km)

Dic Kraftstoffmenge kann mit einem MeBgefil oder an einer automatischen
Tanksiule ziemlich genau bestimmt werden. Es ist jedoch angebracht, den
Kilometerzihler zu iiberpriifen, ob er genau anzeigt. Bei der Verbrauchsprii-
fung sollte eine Geschwindigkeit von 85 bis 95 km/h gefahren werden, so weit
das moglich ist.

Verbrauch (l/100 km) =
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Ein iibermiBiger Kraftstoffverbrauch kann verschiedene Ursachen haben.
So steigt der Verbrauch, wenn der Motor hiufig mit Drehzahlen gefahren
wird, die wesentlich unterhalb oder oberhalb des giinstigsten Drehzahlbereichs
licgen. Bei Geschwindigkeiten iiber 9o km/h steigt der Luftwiderstand und
damit auch der Kraftstoffverbrauch stark an. Im Leerlauf und bei schr niedrigen
Drehzahlen ist der Verbrauch im Verhiltnis hdher als bei mittleren Drehzah-
len. Der Kraftstoffverbrauch nimmt auch zu, wenn mit Vollgas, also mit ganz
durchgetretenem Gaspedal, beschleunigt wird. In diesem Fall erhile der
Motor mehr Kraftstoff als er verbrennen und ausnutzen kann. Der Verbrauch
wird durch hiufiges Halten und hiufigen Gangwechsel gesteigert, im Stadt-
verkehr ist das nicht zu vermeiden. Auch kurvenreiche StraBen, Steigungen,
falsch eingestellte Rider, Gegenwind, Uberlastung des Wagens und Schnee
tragen zum Anstieg des Kraftstoffverbrauchs bei, da unter diesen Umstinden
der Motor eine grofere Leistung abgeben muB. Von dhnlicher Wirkung sind
schlcifende Bremsen und kaltes Wetter. Im letzteren Fall hat der Motor
grofere Reibungswiderstinde auf Grund der ziheren Schmicrstoffe zu {iber-
winden. Ist der Kraftstoffverbrauch zu hoch, so miissen in erster Linic diese
Ursachen gepriift und wenn moglich beseitigt werden.

Liegt der Kraftstoffverbrauch auch danach noch immer zu hoch, so kann cin
Fehler am Vergaser oder an der Ziindung vorliegen. Am Vergaser sind die
Leerlaufeinstellung zu priifen, der feste Sitz der Diisen, die Dichtheit der
Kraftstoffleitung, die Funktion und Dichtheit des Schwimmernadelventils,
der Kraftstoffstand im Schwimmergehiuse. Auberdem kommt es auf den
cinwandfreien Zustand der Dichtungen zwischen Schwimmergchiuse und
Schwimmergchiiusedeckel sowie zwischen Vergaser und Ansaugkriimmer an.
Dic Dichtflichen miissen eben sein und genau zueinander passen. Ist das nicht
der Fall, so miissen die Flichen plangeschliffen werden. Es muB auch unter-
sucht werden, ob der Kraftstoffstand in seiner Hhe gleich bleibt. Wenn er
sich hﬁuﬁg indert, ]iegt die Ursache meist an dem locker gewordenen oder
nicht mehr richtig abdichtenden Nadelventil. Es muBl ausgebaut, gereinigt,
durchgeblasen und wenn das alles nicht hilft, erneuert werden.

Die Einstellung des Vergasers wurde im entsprechenden Kapitel beschrieben.
Sonstige Anderungen am Vergaser sind schiidlich. Mit kleineren Diisen kann
kein Kraftstoff gespart werden, damit wird héchstens der Motor tiberhitzt und
beschidigt.

Eine falsche Ziindeinstellung beeinfluBt ebenfalls den Verbrauch ganz betricht-
lich. Bei der Uberpriifung (wie beschricben) sollten auch die Anschliisse der
Unterdruckziindverstellung auf Dichtheit kontrolliert werden. Die Funktion
der Unterdruckdose kann gepriift werden, wenn anstelle der diinnen Rohr-
leitung ein Schlauch an der Unterdruckdose angeschlossen wird. Saugt man
mit dem Mund an dem Schlauch, somuB sich die Unterbrecherplatte verstellen.
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Die Moskwitsch-Typen 407 und 403

Der cingehend besprochene Typ 408 wurde mit verhilmismibig geringen
Anderungen aus seinen Vorgingern, dem Moskwitsch 407 (Abb. 78) und dem
Moskwitsch 403, entwickelt. Dic fiir den Typ 408 geltenden Austithrungen
treffen mit wenigen Ausnahmen auch auf die Typen 407 und 403 zu, insbeson-
dere hinsichtlich der Wartung. Deshalb werden hier nur dic Besonderheiten
der Typen 407 und 403 behandclt, dic vom Tpy 408 abweichen.

Der Typ 407 erschien 1958. Er war anfangs mit cinem unten gesteuerten
Motor (mit seitlich stchenden Ventilen) vom fritheren Typ 402 ausgestattet.
1960 crhiclt der Wagen den neuen Motor mit hingenden Ventilen. Dieser
Motor wurde auchin den 1962 ercchienenen Typ 403 eingebaut. Der Motor
des Moskwitsch 408 unterscheidet sich nur in einigen Details vom Typ 407
(z. B. in der Gestaltung des Schwungrades und der Kurbelwelle, in deren
Lagerung und Dichtung, und seit 1966 in den Kolbenringen).

Ein wesentlicher Unterschied bestcht beim Vergaser. Der Typ 408 hat einen
Doppelfallstromvergaser (K-126), wihrend die Typen 407 und 403 mit
cinem einfachen Fallstromvergaser ausgeriistet waren (K-59). Dic Abbildung
70 zeigt den Vergaser im Schnitt. Die Luitfilter der Typen 407 und 403 sind
klciner bemessen als das Filter des 408. Ein Nachteil der alten Luftfilter ist die
sehr hoch in der Nihe der Motorhaube licgende Ansaugtffnung. Wird durch
dicse Anordnung cine zu starke Drosselung verursacht, kann der Ansaugtrich-
ter, der getrennt cingesetzt ist, mit der Hand oder mit einem Helzhammer
ctwas nach innen gedriickt bzw. gcklopft werden.

Die Kupplung des Typs 403 unterscheidet sich nicht von der des 408, der Typ
407 hat jedoch eine abweichende Austithrung, nicht mit hydraulischer, son-
dern mit mechanischer Betitigung. Dementsprechend ist am Kupplungspedal
ein groferer Kraftaufwand erforderlich. Das Nachstellen ist aber einfacher.
Dabei wird dic Linge des Kupplungsgestinges mit Hilic ciner am Gestinge

Abb,. 78
Moskwitsch 407

8 Moskwitsch 113



A A S 678 910711 213KI5 16 17 18 920 21

| it N b il
AT TATTIT I T || d 0 1 R : 1 AR | 55

/ A ]
: | : | E . i 4
'Illl 71 L ) "\

' ! (T [c——

’ ; )

N o

AN AR B ANV
L

1 —
| N & e )1
! |
=
—— \
o L ]ll - === el
L I

i I JII 1 | ll' IIII ’{
| N |' . by | /
39 J8 373635 36 33 32313029 268 2726 25 24 23 22

Abb. 70

Vergaser K — 50 im Schnitt; T — Dichtung, 2 — Stlel des Zusatzventils, 3 — Betitizungsgestinge, 4 — He-
bel, 5 — Rickholfeder, 6 — Beschleunigerpumpe, 7 — Beschleunigerdiise, 8 — Schwimmergehausebeliftung,
g — Luftkanal, to — Startluftventil, 11 — Starterklappe, 12 — Zerstiuber, 13 — Mischrohr, 14 — Haupduft-
diise, 15 — Leerlanfluftdise, 16 — Leerlaufdiise, 17 — Filterverschraubung, 18 — Nadelventil, 10 — Dimp-
fungsfeder, 20 — Kraftstoffilter, 21 — Schwimmergeh3usedeckel, 22 — AblaBschraube, 23 — Schwimmerge-
hiuse, 24 — Schwimmer, 25 — Zupsatzdise, 26 — Verschlufischraube des Disenkanals, 27 — Hauptdise
28 — Leerfaufgemaschregelschraube, 30 — Anschlufl der Unterdruckzindverstellung, 31 — Drosselklappe
32 — Lufttrichter, 33 — Mischrohr, 34 — wirmeisolierende Dichtung, 35 — Ventil, 36 — Rickschlagventi
37 — Betdtigungsgestinge, 38 - Verbndungshebel, 30 — Zusatzventil
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angebrachten Gewindehiilse mit Sicherungsmuttern verindert. Das Kupp-

lungsspiel betrigt beim Typ 403 34 bis 46 mm, also etwas abweichend vom
408,

Das Getriebe des Moskwitsch 407/t und des 403 ist im Prinzip das gleiche wie
beim 408. Das Getriebe des Typs 407 hat jedoch nur drei Ginge.

Getricbeiibersetzung Ubersetzung des Achsantriebs
I. Gang 3,53 Typ 407 4,62

2. Gang 1,74 Typ 403 4,55

3. Gang 1,00

Riickwirtsgang 4,61

Bei den Karosserien des 407 und 403 handelt es sich auch um selbsttragende
Aufbauten mit Stahlgerippe. Vorn haben die Wagen Einzelradaufhiingung
mit Schraubenfedern, Querlenkern und einem Querstabilisator (Abb. 80).
Beim 403 wird der Radsturz in einem Winkel von o° 45" L 30’ cingestellt.
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Abb. 8o
Vorderradaufhingung

Abbildung 81 zcigt die Vorderachse, die Vorspur betrigt 1 bis 2 mm. Beim
Typ 407 betrigt die Vorspur 2 +- 0,5 mm, der Radsturz 1° -+ 30". Die doppelt
wirkenden TeleskopstoBdimpfer arbeiten hydraulisch. Die mit Blattfedern
gefiihrte starre Hinterachse ist im Prinzip genauso aufgebaut wie beim Typ
408. Hinten haben auch die ilteren Typen TeleskopstoBdimpfer. Beim Typ
407 brachen verschiedentlich die Hinterradlager. In diesem Fall ist ein Knir-
schen oder ein knarrendes Geriusch horbar, und Ol flieBt aus.

Das Bremssystem des Typs 403 entspricht dem des 408, auch dic Bremsbacken
des 403 stellen sich automatisch nach. Der Typ 407 hat keine automatische
Nachstellung. Das Betitigungsgestinge des Hauptbremszylinders muf beim
407 und 403 so cingestellt werden, daf§ der Hub der Druckstange mindestens
2r mm betrigt.

Die Nachstellung der Bremsbacken des 407 ist in der Betriebsanleitung be-
schrieben, hier nur einige Hinweise: Der Wagen wird angehoben, von innen
wird die Stellschraube soweit gedreht, bis der Bremsbelag an der Trommel
schleift und das Rad sich nicht mehr drcht. Dann wird die Stellschraube wieder
zuriickgedreht, aber nur so weit, daB sich das Rad wieder leicht drchen liBt
ohne zu schlcifen. Dic Stellschraube wird mit ciner Kontermutter gesichert.

Abb. 81
Vorderachse
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Abb, B2

Gangdiagramm des Moskwitsch 407; T — Drehzahl des maximalen Drehmoments, 2 — Drehzahl  der
Hichstleistung, (n) in Ufmin, (v) in km/h

Die Leistung der Lichtmaschinen der Typen 407 und 403 betrigt 200 W, sic
ist etwas geringer als beim Typ 408. Die Scheibenwischer der ilteren Wagen
werden von der Nockenwelle des Motors iiber eine biegsame Welle mit
Kupplung angetricben. Die biegsame Welle Iuft stindig mit Nockenwel-
lendrehzahl. Bei Einschalten der Kupplung mit dem Zugknopf am Armatu-
renbrett wird die Verbindung zwischen der biegsamen Welle und dem
Wischergestinge hergestellt. Dic biegsame Welle ist schwer zuginglich, sic
erfordert aber keine Schmierung.

Die einander idhnlichen Fahreigenschaften der Typen 407/1 und 403 unter-
scheiden sich bedeutend von dencn des Typs 407 mit drei Gingen. Wic das
Gangdiagramm des 407 zeigt (Abb. 82), licgt der giinstigste Drehzahlbereich
des Motors (2900 bis 4500 U/min) zwischen 20 und 32 km/h im ersten Gang,
zwischen 41 und 63 km/h im zweiten und zwischen 70 und 110 km/h im dritten
Gang. Beim Moskwitsch 407/1 liuft der Motor im ersten Gang zwischen 20
und 30 km/h, im zweiten Gang zwischen 30 und 47 km/h, im dritten Gang
zwischen 50 und 78 km/h und im vierten Gang zwischen 73 und 115 km/h
am giinstigsten (Abb. 83). Der giinstige Drehzahlbereich und die Getriebe-
tibersctzungen der Typen 403 und 407/1 sind die gleichen, nur die
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Abb. 83
Gangdiagramm des Moskwitsch 407/1 und 403; 1 — Direhzahl des mazimalen Drehmoments, 2 —
Dirchzahl der Hochstleistung, (n) in Ufmin, {v) in kmf/h

Ubersetzung des Achsantricbs ist ctwas abweichend (4,55 anstatt 4,62).
Die ‘giinstigsten Geschwindigkeitsbereiche sind dhnlich, die Abweichung
betrigt nur 1,5%. Dieser geringe Unterschied ist in der Praxis kaum
wahrnchmbar, da die »individuellen« Eigenschaften der einzelnen Motoren
normalerweise gréfiere Abweichungen verursachen.
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Der Wolga

Viele Baugruppen des Moskwitsch und des Wolga sind konstruktiv dhnlich,
und ihre Wartung ist im Prinzip gleich. Deshalb werden die Bauteile des
Wolga und ihre Wartung anhand der am meisten verbreiteten Moskwitsch-
Typen besprochen. SinngemiB treffen die fiir den Moskwitsch gegebenen
Hinwecise auch fiir den Wolga zu. Neben der Ahnlichkeit bestehen aber bedeu-
tende Unterschiede zwischen Moskwitsch und Wolga. Der Wolga ist wesent-
lich groBer und gerdumiger. Er hat auch eine wesentlich groBere Leistung.
Scin maximales Drehmoment bei 2000 U/min ist mit 18 mkp etwa doppelt
so groB wie das des Moskwitsch 408. Das Drehmoment verindert sich auch
in dem breiten Drehzahlbereich von 1000 bis 4000 U/min nur unwesentlich
(Abb. 84). Der Motor ist dadurch auBerordentlich elastisch. Er zieht schon bei
niedrigen Drehzahlen schr gut. Dadurch braucht man weniger zu schalten
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Abb. B4

Kennlinien des Wolgamotors; ¢ — Verdichtungsverhaltnis, P — Leistung (P3), n — Drehzahl (Ufmin),
M — Drehmoment {mkp), g — spezifischer Kraftstoffverbrauch {z/P5n)
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Abb. 85
Kihlsystem
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und fihrt bequemer. Die Hochstleistung von 80 PS errcicht der Motor bei
4000 UJ/min.

Der Wolga hat einen wassergekiihlten Vierzylinder-Viertakt-Reihcnmotor
mit hingenden Ventilen. Das Ventilspiel betrigt bei den EinlaBventilen 0,25
mm, bei den AuslaBventilen 0,30 mm. Das Spiel sollte nachje 5000 km kontrol-
liert und wenn nétig nachgestellt werden. Die Verdichtung des Motors be-
trigt 7,65. Demzufolge ist cin Kraftstoff mit einer Oktanzahl von mindestens
80 erforderlich. Der Motor wird auch in zwci weiteren Varianten mit einer
Verdichtung von 7,15 und 6,7 hergestcllt. Fiir diese Varianten ist cin Kraft-
stoff mit einer Oktanzahl von 76 bzw. 72 gecignet. In dicsem Fall sind das
Drehmoment und die Leistung etwas geringer, 17,5 bzw. 17 mkp und 75
bzw. 72 PS.

Der Motor arbeitet mit Druckumlaufschmicrung, eine Olpumpe fordert das
Ol zu den einzelnen Schmierstellen. Im Schmierdlkreislauf befinden sich wie
beim Moskwitsch ein Grobfilter und ein Feinfilter, deren Einsitze moglichst
bei jedem Olwechsel ausgetauscht werden sollten. Fiir den Umlauf des Kithl-
wassers sorgt cine Wasserpumpe (Abb. 85). Der Inhalt des Kiihlsystems betrigt
11,5 1. Der Thermostat dffnet den Kiihlerkreislauf bei 68 bzw. 72 °C, bei
80 bis 86°C ist er voll gedffnet. Dic Temperatur des Kithlwassers soll mit
Hilfe der Kiihlerjalousic etwa auf 80°C gchalten werden.
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Abb. 86

Vergaser K —"105: 1 — Filter, 2 — AblaBschraube, 3 — Nadelventil, 4 — Schauglas, 5 — Gestinge des Zusatr-
ventils, 6 — Mischrohr, 7 — Ventil, 8 — Leerlaufluftdiise, 0 — Hauptloftdose, 10 — Lecrlaufdiise, 11 — Star-
terklappe, 12 — Startluftventil, 13 — Zerstduber, 14 — Beschleunigerdiise, 15 — Druckventil, 16 — Luft-
trichter, 17 — AnschluB der Unterdruckziindverstellung, 18 — Leerlaufgemischbohrung, 19 — Leerlauf-
gemischregelschraube, 26 — Dirosselklappe, 21 — Mischrohr, 22— Ausgleichsraum, 23 — Hauptdiise, 24 —
Riickschlagventil, 25 — Zusatzdiise, 26 — Zuosatzventil, 27 — Kolken der Beschleunigerprmpe, 28 — Schwim-
mer

Den Fallstromvergaser vom Typ K-105 (bis 1961 K-221) und seine Stellschrau-
ben zeigen die Abbildungen 86 und 87. Der Inhalt des Kraftstoffbehilters
betrigt 60 1. Dic Wartung der Kraftstoffanlage erstrecke sich auf die Reini-
gung des Vergasers (Diisen, Schwimmergehiuse), auf die Kontrolle und die

Abb. 87

Stellschrauben am Vergaser: 1 — Drosselklappenanschlag-
schraube, 2 — Leerlaufgemischregelschraube, 3 — Begren-
zungsschraube beim Einfahren




Einstellung des Leerlaufs, ferner auf die Kontrolle der Befestigung des Ansaug-
kritmmers, des Vergasers, des Kraftstoffbehilters, des Auspuffrohres und auf
die von Zcit zu Zcit erforderliche Reinigung der Kraftstoffpumpe und Kontrol-
le ihrer Dichtungen. Zum Auffiillen des Luftfilters sind 0,3 1 Motorendl er-
forderlich. Dic Befestigung soll systematisch kontrolliert werden, damit das
eventucll locker gewordene Filter keinen Schaden verursachen kann.

Dic Einscheibentrockenkupplung wird hydraulisch betitigt. Der nutzbare
Pedalweg soll mindestens 32 bis 40 mm, der Hub des Kolbens im Druckzylin-
der mindestens 19 mm betragen. Das Getriebe hat drei Ginge, auBer dem Ruiick-
wirtsgang. Der zweite und dritte Gang sind synchronisiert. Die Ubersetzun-
gen betragen 1m ersten Gang 3,115, im zweiten Gang 1,772, Im dritten Gang
1 und im Riickwirtsgang 3,738. Die Kardanwelle ist zweiteilig ausgefithrt
und zwischengelagert. Geriusche im Kardanantricb beruhen meist auf cinem
Fehler in der Einstellung. Die richtige Einstellung ist Aufgabe einer Fachwerk-
statt. Die Ubersetzung des Hinterachsantriebs betrigt 4,555.

Das Lenkgetriebe muBl nachgestellt werden, wenn das am Umfang des Lenk-
rades gemessenc Spiel gréBer als 40 mm ist. Die Befestigungsschrauben des
Lenkgetricbes sollen systematisch kontrolliert und wenn notwendig nachge-
zogen werden. Auch die Schrauben und die Gelenke der Spurstangen sind
von Zeit zu Zeit zu priifen. Die Vorderrider sind einzeln an Querlenkern
aufgehingt. Dic doppelt wirkenden HebelstoBdimpfer licgen iiber den
Schraubenfedern. Die Vorderrider werden bei vollbelastetem Wagen cinge-
stellt. Die Vordersitze sollen dabei mit 150 kg, die Riicksitze mit 225 kg belastet
werden. In diesem Fall betrigt der Radsturz o® 4 30, die Vorspur 1,5 bis
3 mm. Die Einstellung der Vorderrider kontrolliert man in Abstinden von
10 000 km. Dic Hinterachse ist mit Blattfedern aufgehingt. Die Befestigungs-
schrauben der StoBdimpfer und die Schrauben der Federbolzen und Briden
muB man von Zeit zu Zeit nachzichen. Auch die Radmuttern sollen regel-
miBig kontrolliert werden. In Abstinden von etwa 10 000 km sind dic Vorder-
radlager nachzustellen. |

Das Bremssystem besteht aus der hydraulischen Betricbsbremse und aus der
mechanischen Handbremse, dic voneinander unabhingig arbeiten. Das Spiel
des Bremspedals kann ¢ bis 15 mm, das Spiel zwischen der Druckstange und
dem Kolben des Hauptbremszylinders 1,5 bis 2,5 mm betragen. Die FuBbrem-
se wirkt auf dic vier Radbremsen, diec Handbremse auf die Kardanwelle. Die
Funktion der Bremsen ist tiglich zu kontrollieren, in Abstinden von 10 000
km sollte einc Fachwerkstatt das ganze Bremssystem iiberpriifen.

Die Spannung der elektrischen Anlage (Abb. 88) betrigt 12 V, die Kapazitit
der Batteric 54 Ah, die grofte Stromstirke der Lichtmaschine 20 A ab etwa
1600 U/min. Nach je 10000 km miissen die Befestigungsschrauben der
Lichtmaschine gepriift und nachgezogen werden.
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Abb. B8

Schaltplan des Wolga; I — Blinker, 2 — Ziindkerzen, 3 — Hupen, 4 — Schalter des Scheibenwischers,
§ — Scheibenwischer, 6 — Uhr, 7 — Uhrenbeleuchtung, 8 — Riicklicht, Bremslicht, Blinker, Riickfahr-
scheinwerfer, 9 — Zigarrenanziinder, 10 — Hupenrelais, 11 — Ziindverteiler, 12 — Homdruckknepf, 13 —
Zind-AnlaBischalter, 14 — Radicapparat, 1§ — Motorraumleuchte, 16 — Ziindspule, 17 — Elemmleiste,
18 — Lichtmaschine, 19 — Schalter des Heizungsventilators, 20 — Heizungsventilator, 21 — Sicherungen,
22 — Temperaturschalter der Kihlwasserkontrollampe, 23 — Kihlwasserkontrollampe, 24 — Instrumenten-
beleuchtung, 25 — Kontrollampe der Blinker, 26 — Fiihler des Oldruckmessers, 27 — Steckdose, 28 — R.elais
des Anlassers, 20 — Schalter des Riickfahrscheinwerfers, 30 — Fithler des Kithlwasserthermometers, 31 —
Kontrollampe der Handbremse, 32 — Handbremsschalter, 33 — Kennzeichenbeleuchtimg, 34 — Filhler des
Kraftstoffanzeigirs, 35 — Blinkgeber, 36 — Batterie, 37 — Anlasscr, 38 — Hauptlichtschalter, 30 — Sicherung,
40 — Kofferraumbeleuchung, 41 — Femlichtkontrolle, 42 — Regler, 43 — Abblendschalter, 44 — Blink-
schalter, 45 — DBremslichtschalter, 46 — Schalter der Innenleuchte, 47 — Innenleuchte, 48 — Scheinwerfer,
Die Querschnitte der Leitungen sind in mm?® angegeben, der Querschnitt der nicht bezeichneten Leitungen ist
I mm?,

Die Farbkennzeichen bedeuten; I — gelb, I — orange, I — hellblau, TV — griin, V — braun, VI — weil,
VII — schwarz, VIII — rot, IX — dunkelbraun, X — roza, XI — lila

Der Regler bestcht’ wie beim Moskwitsch aus dem Spannungsregler, dem
Riickstromschalter und dem Stromregler.

Der Flitssigkeitsstand in der Batteric und die Battericklemmen miissen syste-
matisch kontrolliert werden. Die Klemmen und Pole sind mit siurcfreiem
Fett zu versehen, und die fehlende Fliissigkeit wird mit destilliertem Wasser
erganzt. Es ist ratsam, auch den Zustand und die Befestigung des Batterietri-
gers zu iiberpriifen.
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Abb. 80

Schmicrstellen am Wolga; 1 — Wasserpumpe
2 — Batterie, 3 — Lenkpetriebe, 4 — Lichtma-
schine, § — Handbremsseil, & — Lager der Kar-
danwelle, 7 — Haupibremszylinder, 8 — Schalt-
gestinge, 0 — Kardangelenke, 10 — hinterer
StoBdimpfer, 11 — Hinterradlager, 12 — Dlatt-
feder, 13 — Motorgehiuse, 14 — Feinfilter,
1§ — Vorderradlager, 16 — vordere StoBdimp-
fer, 17 — Ludtfilter, 18 — Grobfilter, 190 —
Zindverteiler, 20 — Kupplungsavsriicklager,
21 — Getriebe, 22 — Hinterachse

1 22 \

1

12 -

Die Nennleistung des Anlassers betrigt 1,5 PS. Die Kohlebiirsten und der
Kollektor sollen in groBeren Zeitabstinden kontrolliert, gereinigt und wenn
notig eingeschliffen werden.

Der Ziindverteiler ist mit Flichkraft- und Unterdruckziindverstellung versechen.
Der Ziindzeitpunkt wird cingestellt, wenn sich der Kolben des ersten Zylinders
(er liegt vorn beim Kiihler) im oberen Totpunkt am Ende des Verdichtungstak-
tes befindet. Der Ziindzeitpunkt kann mit einem Oktankorrektor in gewissen
Grenzen verstellt werden. Die Ziindfolge ist 7—2—4—3, der Abstand der
Unterbrecherkontakte betrigt 0,35 bis 0,45 mm. Der Verteiler muf} von Zeit
zu Zeit mit trockener Luft durchgeblasen, die Unterbrecherkontakte miissen
gereinigt und eingestellt werden. Der Elektrodenabstand der Ziindkerzen
soll 0,8 bis 0,9 mm betragen.
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Bei der Wartung und Schmicrung des Wagens kann man sich nach dem Sche-
ma richten, das fiir den Moskwitsch 408 ausfiihrlich behandelt wurde. Die
Schmicrstellen des Wolga zeigt die Abbildung 89. Zur Sicherung des Betriebs
und der Lebensdauer ist auBer der regelmiiBigen Schmierung auch die stindige
Beobachtung des Zustands erforderlich. Die eventuell notwendigen Einstel-
lungen und Reparaturen sollen rechtzeitig in einer Fachwerkstatt vorgenom-
men werden. Der Kontrolle und dem Nachzichen der Befestigungsschrauben
sollte besondere Aufmerksamkeit gewidmet werden, um groBeren Schiden
vorzubeugen.
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