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YORWORT

Der Kraftwagen ,Moskwitsch® Modell 402 hat eine originelle Bauart
und zeichnet sich durch Komfort, sparsamen Kraftstoffiverbrauch und
Zuverlissigkeit im Betrieb aus.

Die hervorragenden Eigenschaften des ,Moskwitsch-402 kommen
nur bei verstindiger Fahrweise und sorgfiltiger Wartung voll zur Gel-
tung. Um den Wagen richtig auszunuizen, muB man sich mit seiner
Bauart vertraut machen und die Wartungsvorschriften genau befolgen.

Die wvorliegenden Wartungsvorschriften enthalten die wichtigsten
Daten und Erlduterungen, wie man sie fiir eine zweckentsprechende
Nutzung des Kraftwagens , Moskwitsch-402“ wissen mul.

Die Arbeitswilligkeit des Wagens kann nur bei Befolgung der in der
vorliegenden Anleitung enthaltenen Vorschriften betreffend die Rege-
lung und die Wartung seiner Mechanismen gewaiahrleistet werden. Be-
sonders grofle Bedeutung mul} der richtigen Benutzung des werkneuen
Wagens, dem sogenannten Einfahren, beigemessen werden. In der vor-
liegenden Anleitung sind deshalb die. Vorschriften zum Einfahren des
Wagens in einem speziellen Kapitel behandelt.

Die Garantieverpflichtungen des Herstellerwerks konnen nur bei
strikter Befolgung der Wartungsvorschriften der vorliegenden An-
leitung beansprucht werden,



ZUR BEACHTUNG

1. Nach Erwerb des Wagens lese man aufmerksam die vorliegende
Anleitung.

2. Von den #uBeren Zierbeschligen und Tiirgriffen der Karosserie ist
der Schutzlackiiberzug sofort mit einem weichen, in Terpentin oder
Benzin getrinkten Lappen zu entfernen. Der Schutzlack darf nicht
lingere Zeit auf den Wagenteilen gelassen werden, da er physikalischen
und chemischen Anderungen unterliegt, die seine spétere Entfernung
erschweren.

3. Nach dem Einfahren des Wagens, d. h. nach den ersten tausend
Fahrkilometern, ist der plombierte Begrenzer der Gasgemischzufuhr,
der vom Werk aus unter dem Vergaserflansch angebracht wird, ab-
zunehmen.

Uber die Abnahme des Begrenzers ist ein Akt aufzustellen, der von
der Direktion einer Instandhaltungs-Werkstiitte oder von einem Ver-
treter des Wagenlieferanten (falls dies mit keinen territoriellen Un-
bequemlichkeiten verbunden ist) zu beglaubigen ist. Der Akt kann auch
von zwei privaten kompetenten Autospezialisten beglaubigt werden.

Ohne diesen Akt nimmt die Lieferfirma bzw. das Herstellerwerk
keine Reklamationen entgegen.



TECHNISCHE DATEN DES KRAFTWAGENS
»MOSKWITSCH-402¢

Allgemeine Daten

Miodell -~ e, 402

Jahr der Prnduktmnsaufnahme 1956 ,

Anzahl der Sitze (einschlielilich
Fabtemsltz) (. 0 L e 4

Trockengewicht des Wagens
(ohne  Nutzlast,  Wasser,
Schmiertl, Kraftstoff, Re-

serverad, Fahrerwerkzeug,

Rundfunkempfinger . und

Wagenraumheizanlage) . . 900 kg
Gewicht des fahrfertigen Wa-

gens ohne Belastung . . . 980 kg

Gewicht des fahrfertigen Wa-
gens mit voller Belastung . 1280 kg

Gewichtsverteilung auf die
Achsen des fahrfertigen Wa-
gens mit voller Belastung:

auf die Vorderachse . . . 50%

auf die Hinterachse . . . 50%
Fahrzeugabmessungen

(Nennwerte):

Blnges ol n s e e S ST

Breite . . o ww 1540 mm

Hohe (ohne Last] iy L1880 mm
Radataned = = o0 . s T

Spurweite der Vorder- und
Hinterrdder auf der Fahr-
bahnebene . . . .. . 1220 mm

Bodenfreiheit (Abstand von cler
StraBenebene bis zu den
tiefstliegenden Teilen des
Fahrgestells) bei voller Be-
lastung und normalem Druck
in den Reifen:

bis zum Quertréger der
Vorderradaufhdngung . . 200 mm
bis zum Hinterachsgehiuse 200 mm



Kleinster Spurkreishalbmesser

des dulleren Vorderrads . . 6 m
Uberhang (bei voller Be_laﬂtung}

vorderer . . . e

hinterer . . . . 220307

Spitzengeschwin u:hgkeu: a uf hmrl-
zontaler gerader Stralie bei
voller Belastung (sommers) . 105 km/Std

Bremsweg auf trockener hori-
zontalerAsphaltstralie bei vol-
ler Belastung und einer Ge-
schwindigkeit von 30 km/Std 6 m

AR S R R . . . Kraftwagenbenzin (Oktanzahl T0—73)

Kraftstnﬁnﬂnnverbrauch im
Sommer des fehlerfreien, ein-
gefahrenen Wagens bei voller
Belastung und konstanter
Geschwindigkeit von 30—40
km/Std auf waagerechter und
gerader StraBe . . . . . TU100 fem

Die Werknummern des Motors,
des Fahrgestells (die Nummer
des Fahrgestells gilt als Ge-
samtwagennummer) und der
Karosserie sind am Vorder-
teil der Karosserie (unter der
Motorhaube) auf einem Schild
eingeschlagen. Die Nummer
des Motors ist aullerdem in
den Zylinderblock links oben
tiber der Lichtmaschine ein-

gestanzt.
MOTOR :
Bauvart . . . . . . ... . Viertakt-Vergasermotor
cvhimderzail . . S e DL Al
Zylinderbochrung . . . . . T72mm
Kolbenhub . . . . ~ &% o Tomm
Hubraum . . L e R
vErdmhtungsverhaltms s e e
(Nennwert)
Héchstleistung bei 4200 U/min 35 PS
oteverleistung - . .. . L VE2BPS
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Hochstes Drehmoment bei
2400 U/min .

Kleinster spezifischer
stoffverbrauch .

Ziindfolge
Zylinder

Kraft-

Zylinderkopf

Kolben

Kolbenringe

Kolbenbolzen .

Pleuelstange

Kurbelwelle

Kurbelwellenlager

Nnckenwel-le

7,1 kgm

255 g je effektive PS/Std
g Pl

In einem Gubeisenblock mit dem
Kurbelgehduse-Oberteil gegossen. In
den Oberteil der Zylinder sind trok-
kene* Zylinderlaufbiichsen aus kor-
rosionsfestern GubBeisen eingeprelit.
Zylinderordnung: stehend, in Reihe

Abnehmbar, aus GrauguBl oder Alu-
miniumlegierung (qualitativ gleich-
wertige Werkstofle)

Aus Aluminiumlegierung, mit ovaler
Wand und T-Schlitz

Drei Verdichtungsringe und ein Ol-
abstreifring auf jedem Kolben. Der
obere Kolbenring ist verchromt, der
zweite und der dritte sind verzinnt

Schwimmend, vor Achsschiiben durch
Sperringe geschitzt
Aus Stahl, geschmiedet, mit I-Quer-
schnitt,diinnwandigen austauschbaren
Bimetall-Pleuellagerschalen und bron-
zener Pleuelbiichse

Aus Stahl, geschmiedet, dreifach ge-
lagert, mit Gegengewichten, Olkané-
len und Schlammfangkammern (ver-
schlossen durch Schrauben) in den
Kurbelwellenzapfen. Die Kurbelwelle
ist statisch und dynamisch ausge-
wuchtet. Thre Zapfen werden mit
Hochfrequenzstrom gehértet

Mit diinnwandigen austauschbaren
Bimetallschalen

Aus Stahl, geschmiedet, dreifach ge-
lagert, die Oberfliche der Zapfen und
Nocken mit Hochfrequenzstrom ge-
hiirtet

* Als ,trocken® werden Laufbiichsen bezeichnet, die von dem im Kihlwassermantel
umlaufenden Wasser nicht unmittelbar bespiilt werden.



Nockenwellenlager .
Nockenwellenantrieb

Ventile

Ventilfedern
VentilstifGel

AuslaBventilsitzringe .

Kiihlanlage .

Kiihler
Thermostat

Wasserpumpe .
Ventilator

Schmiersystem

Olpumpe

Olfilter

Gleitlager mit Bimetallbiichsen

Zahnradantrieb mit éetrieh-enem Tex-
tolit-Zahnrad

Unten gesteuert, einseitig, Kopfdurch-
messer des Einlalventils 32,2 mm,
des AuslaBventils 28,8 mm, Das Ein-
laBventil ist aus Chromstahl, das
AuslaBventil ist aus warmefestem
Chromsiliziumstahl gefertigt

Mit verschiedener Gewindesteigung

Regelbar, aus Guleisen

.Eingesetzt, gefertigt aus Sondergub-

eisen
Luftdichte Fliissigkeitskiihlung mit

zwangsliaufigem Umlauf und Ther-
mostat

Plattenkiihler mit AEded{ung

Mit gewelltem Eglin:fler, eingesetzt in
den Stutzen des Zylinderkopfs

Kreiselpumpe, angetrieben von der
Kurbelwelle iiber Keilriemen. Pum-

penwellenliderung durch selbstnach-
stellbare Stopfbiichse

Vierfliigelig, gestanzt, auf der Pum-
penwelle aufgesetzt

Druckumlaufschmierung. Druck-

" schmierung fiir die Kurbelwellen-

und Pleuellager sowie Nockenwellen-
lager und Motorsteuerungs-Zahn-
rider. Fir die Reibflichen der ande-
ren Teile — Spritzschmierung

Zahnradpumpe mit Antrieb von der
Nockenwelle, angeordnet im Kurbel-
gehiuse

Zwei. 1. Ein Hauptstromplattenfilter
(Vorfilter), durch welches das ganze
01 flieBt, das von der Pumpe in die
Olleitung gefordert wird. 2. Ein
Nebenstromfilter (Feinfilter) mit aus-
wechselbarem Filtereinsatz



Entliiftung des Kurbelgehduses

Kraftstofftank

Kraftstofipumpe .

Vergaser

Luftfilter

Gasgemischleitung

Schallddmpfer

Motoraufhangung

Zwangslaufig. Absaugung der Kurbel-
gehdusegase in die Motorzylinder
Uber Luftreiniger

Angeordnet im Heck der Karosserie
unter dem Kofferraum. Der Einfiill-
stutzen ist in der Mitte angeordnet
und mit einem luftdichten VerschluB-
deckel mit zwei Ventilen versehen.
Der Verschlull ist durch die riick-
klappbare Konsole des Nummern-
schilds abgedeckt, die ihrerseits durch
die Kofferraumklappe werschlossen
wird

Membranpumpe mit Absetzbehilter
im Kopfstiick, versehen mit einem
Handhebel zum Kraftstoffaufpumpen

Fallstromvergaser Type K-44, aus-
geglichen, mit Membran-Beschleuni-
gungspumpe und Sparvorrichtung
mit mechanischer Steuerung

ijlb;deuftﬁIter mit Kapronfilterein-
satz und Ansauggeriuschdimpfer

Rechtsseitig vom Zylinderblock an-
geordnet. Ansaugrohr aus Aluminium-
legierung, Auspuffrohr aus Eisen.
Vorwiarmung des Gasgemisches —
durch Wirmeiibertragung vom Aus-
puffrohr, nicht regelbar

Sechskammer-Auspuffidampfer mit
gelochtem Rohr

Dreipunktaufhingung auf Gummi-

polster, zweimal vorn (an der Mitte

des Oberteils des Kurbelgehéuses), ein-
mal hinten (unter dem Verlingerungs-
stiick des Wechselgetriebegehauses)

ERAFTUBERTRAGUNG

EKupplung

Einscheiben-Trockenkupplung mit
Drehschwingungsdampfer in der
Nabe der angetriebenen Scheibe.
Aulendurchmesser der angetriebenen
Scheibe — 184 mm



Wechselgetriebe

Ubersetzungsverhiltnis:
erster Gang .
zweiter Gang
dritter Gang
Riickwirtsgang

Gelenkwelle
Kreuzgelenke .

Hinterachsantrieb

Ausgleichgetriebe (Differential)
Halbachsen .

Schubkraftiibertragung von der
Hinterachsbriicke auf den
Karosserieboden .

Drel Vorwartsgange und ein Ruck-
wirtsgang. Simtliche Zahnriader sind
schrig verzahnt; die Hauptwelle hat
Spiralnuten. Zweiter und dritter
Gang sind zwangssynchronisiert. Das
Gehiuse des Wechselgetriebes ist mit
einem Verlidngerungsstiick versehen.
Der Getriebeschalthebel ist an der
Lenksdule unter dem Lenkrad an-
geordnet

3,53
1,74
1 (Direktgang)
4,61

Offene Rohrwelle

Zwei, mit in Nadellagern laufenden
Kreuzgelenkzapfen. Das Gleitkreuz-
gelenk ist im Verlingerungsstiick des
Getriebegehiuses an den Nuten der
Hauptwelle angeordnet

Zweli Kegelrider mit Spiralzdhnen;
Ubersetzungsverhiltnis 5,14 (36 und
7 Zihne)

Zwei Ausgleich-Kegelrédder

Flanschachsen halbentlasteter Art

Zug- und Bremskrifte der Hinter-
achsbriicke werden von den Federn
aufgefangen und gedidmpft

FAHREWEREK

Hinterachsbriicke

Hinderradaufhiangung .

10

Treibachsbriicke. Hinterachsrohr mit
Gehduse gestanzt, aus zwel mitein-
ander zusammengeschweiliten Tri-
gern

Halbliingsblattfedern mit progressi-
ver Wirkungsweise und Laschen an
den hinteren Enden. 9 Federblitter.
Samtliche Gelenkverbindungen zwi-



Stolldimpfer der Hinterradauf-
hiangung .

Vorderradaufhiangung .

Stoldampfer der Vorderradauf-
hingung .

Drehstab-Stabilisator .

Rahmen .

Abschleppdsen

Rider

Bremstrommeln der Vorder-
und der Hinterrader

Reserverad

Bereifung:

pLype - .
Grile .

schen Federn und Karosserieboden
mit leicht auswechselbaren Gummi-
biichsen versehen

Hydraulische Teleskopstoldampfer
mit doppelseitiger Wirkung

Unabhiingig, abgefedert, mit Quer-
lenkern, montiert am gestanzten
Quertriger, der mittels Gummipolster
am Rahmen befestigt ist

Hydraulische TeleskopstoBdiampfer
mit doppelseitiger Wirkung

Angeordnet an der Vorderaufhingung

Nicht abnehmbar, nur unter dem
Vorderteil der Karosserie vorhanden,
besteht aus zwei Lingstridgern von
Kastenquerschnitt, die vorne durch
einen Quertriiger verbunden sind. Der
Vorderteil des Rahmens ist durch die
Spritzbleche der Rider mit der Karos-
serie verbunden, sein rilckwirtiger
Teil durch Winkelstiicke mit dem
Boden der Karosserie verschweilit

Gestanzt, angeordnet an den Vorder-
enden der Rahmenlangstriger

Gestanzte Scheibenrider mit ab-
nehmbaren Radzierdeckeln. Felgen-
profil 4J15"”. 5 Schraubenbolzen
zur Befestigung des Rades

*
Kombinierte Konstruktion (Stahl-
scheibe und Gubleisenreifen), ab-
nehmbar, bei den Vorderrddern an
die Naben, bei den Hinterridgrn an
die Halbachsen angeflanscht

Untergebracht und befestigt
im Kofferraum :

Ballon-Niederdruckreifen
5,60 — 15 Zoll

11



LENKUNG

Lenkantrieb:
Ausfiihrung

Lenkrad

Bremsen:
Fullbremse .

Handbremse (Feststellbremse)

Bremszylinderdurchmesser:
Hauptbremszylinder
Vorderrad-Bremszylinder
Hinterrad-Bremszylinder .

Globoidschnecke mit Doppellenkrolle;
Ubersetzungsverhiiltnis (mittleres) 17
Mit zwei Speichen wund Zierknopf;
Raddurchmesser 400 mm

Hydraulische Vierrad-Backenbremse.
Jedes Vorderrad ist mit zwei Rad-
bremszylindern versehen. Schwim-
mende Bremsbacken

Mit mechanischem Seilzug und Be-
titigungshandgriff, nur auf die
Bremsbacken der Hinterrdder (liber
Ausgleicher) wirkend

22 mm
22 mm } gegenseitig austauschbare
22 mm Manschetten

ELEKTRISCHE AUSRUSTUNG

Leitungssystem
Nennspannung im Netz

Akkumulatorenbatterie

Ziindspule .

Ziindverteiler .

ZiindKerzen
Lichtmaschine

Reglerrelaisschalter

12

Eindrahtleitung. Pluspol der Strom-
quellen mit Masse verburiden

12V

Kapazitit 42 A-Std, angeordnet am
linken Spritzblech unter der Motor-
haube auf einem speziellen Tréger

Mit Vorschaltwiderstand, der sich
beim Anlassen des Motors durch den
Anlasser automatisch abschaltet und
an der Stirmwand unter der Motor-
haube angeordnet ist :

Mit Fliehkraft und Unterdruckregler
des Ziindzeitpunktes und Oktanzahl-
ausgleicher

Nicht zerlegbar, mit Gewinde
CII-M14 X 1,25 mm

NebenschluBmaschine mit zwei Biir-
sten, Leistung 200 W

Besteht aus elektromagnetischem
Spannungsregler, Stromstéarkebegren-
zer und Riickstromrelais, die auf einer



Anlasser

Scheinwerfer

Begrenzungsleuchten

Blink-SchlufBileuchten

Nummernschild- und Koffer-

raumleuchte
Deckenleuchte des Innenraums

Instrumentenleuchten .
Kontrolleuchten .

Handleuchte
Steckdose

Horn

Blinker- und Hornbetitigung .

Platte am linken Spritzblech unter
der Motorhaube befestigt sind
0,6-PS-ReihenschluBmotor mit wvier
Biirsten, mit mechanischer, zwangs-
liufiger Einschaltung und Freilauf-
kupplung

Mit halbzerlegbarem optischem Ele-
ment und Aluminiumreflektor, Zwei-
drahtlampe fiir Fern- und Abblend-
licht (60 und 40 Kerzen) mit Flansch-
sockel

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

Kombiniert, mit zweifarbigen Streu-
scheiben und drei Lampen: fir
Standlicht (3 Kerzen), fiir Brems-
licht (21 Kerzen) und fiir Blinklicht
(21 Kerzen)

Mit Eindraht-Gliihlampe (3 Kerzen)
auf der Hﬂﬁerrauml_flappe

2 Glithlampen (je 1,5 Kerzen) mit
Schalter

3 Lampen mit je 1 Kerze

2 Lampen (je 1 Kerze): eine Fern-
lichtanzeigelampe und eine Lampe,
die bei eingeschaltetem Elektromotor
des Heizanlagegeblises leuchtet

Mit einer Lampe von 21 Kerzen

Zum Anschalten der Handlampe, an-
geordnet am linken Spritzblech unter

der Motorhaube

Ohne Schalltrichter, e€lektromagne-
tische Schwingtype, linksseitig am
Kiihlerschild befestigt
Blinkerhebelschalter: mit drei Stel-
lungen und automatischer Ausschal-
tung. Hornbetitigung: durch Halb-
ring, angeordnet an der Lenksdule
unter dem Lenkrad

13



Sicherungen

Hauptlichtschalter

Abblendschalter .

Bremslichtschalter

Blinklicht- (Fahrtrichtungs-
anzeiger-) Unterbrecher

Elektromotor des Innenraum-

Heizgeblises

Rundfunkempfénger

Antenne .

Rundfunkentstorer .

ZiindschloB

Drei Schmelzsicherungen, angebaut
am linken Spritzblech unter der
Motorhaube, und eine bimetallische
Sicherung, angebaut am =zentralen
Lichtschalter

Drei Stellungen mit Vorwiderstand
fiir die Instrumentenleuchten; ist auf
der Instrumententafel angebracht

Fulischalter vorne und links am ge-
neigten Fuliboden vor dem Fahrersitz
Hydraulich betétigt, ist im T-Stiick
der Rohrleitung am linken Spritz-
blech unter der Motorhaube eingebaut

Ist am linken Spritzblech unter der
Motorhaube befestigt

Leistung 4 W, betitigt durch einen
vierstelligen Schalter mit Regelwider-
stand an der Instrumententafel

Type A-8M (Autosuper), zwei Wellen-
bereiche, 5 Rohren, Austritts-Nenn-
leistung 1,5 W, angeordnet an der
Instrumententafel

Teleskopartig  ausziehbare Stab-
antenne, an der rechten Stirnwand-
stlitze neben der Windschutzscheibe
angebracht

Entstérwiderstinde an den Kerzen
(Type CI-12), Entstérwiderstand an
der Kontaktkohle des Ziindverteiler-
deckels und ,Erdungs“-Schiene des
Wagenmotors

Auf der Instrumententafel

UBERWACHUNGSGERATE UND SPEZIALEINRICHTUNGEN

Mehrzweckinstrumente

14

1. Kombiniertes Geriit aus Ampere-
meter und elektrischem Kraftstoff-
Vorratsanzeiger

2. Kombiniertes Gerédt aus elektri-
schem Oldruckanzeiger und Kiihl-
wasser-Temperaturanzeiger



Geber fiir den Kraftstoff-Ver-
ratsanzeiger

Geber fiir den Oldruckanzeiger

Geber fiir den Kiihlwasser-
Temperaturanzeiger

Tachometer

Scheibenwischer .

Widerstandstype, angeordnet im
Oberteil des Kraftstofftanks

Elektrischer Impulsgeber, angebracht
am Korper des Hauptstromfilters

Elektrischer Impulsgeber im Kiihl-
wassermantel des Zylinderkopfes

Mit Gesamtkilometerzdhler. Im Ge-
héuse des Gerits ist eine Kontroll-
lampe angeordnet, die beim Einschal-
ten des Scheinwerfer-Fernlichts auf-
leuchtet

Mit mechanischem Antrieb vom
Wagenmotor; bei Abschaltung des
Scheibenwischers gehen die Biirsten
automatisch in Ausgangsstellung
zuriick

KAROSSERIE

Bauart

Innenraumausstattung

Tiirverschliisse

Scheiben

Geschlossen, viertiirig, Ganzmetall-
bauart, selbsttragend. Tiiren und
Fensterrahmen aus einem Stiick

Heizanlage und Entfroster der Wind-
schutzscheibe mit Ausnutzung des
Frischluftstroms und der Kiihlwasser-
wiirme; Handschuhkasten mit Deckel
rechts an der Instrumententafel:
2 Sonnenblenden, Riickblickspiegel,
Aschenbecher, Kleiderhaken, Boden-
matten im Fahrgast- und Kofferraum

SchloB im Griff der linken Vorder-
tlir, von auBen mit Schliissel abzu-
sperren. Alle anderen Tiiren werden
von innen durch Wenden der Tir-
griffe wverschlossen. Die Ausstell-
fenster an den Vordertiiren werden
durch die Griffe im Innenraum wver-
riegelt.

Gehirtet. Windschutzscheibe und
Riickwandfenster gewilbt



Innenraumbeliiftung

Sitze:
Vordersitz

Hintersitz
Kofferraum

Kotfliigel und Motorhaube

Stolistangen

Innenraumverkleidung
Karosserieanstrich

a) Vorne: Zugfreiheit, gewihrleistet
durch die Schwenkfenster in den
Vordertiiren '

b) Zur Gesamtraumbeliiftung werden
die Kurbelscheiben heruntergelassen
und die Liiftungsluke im Vorderteil
der Karosserie (vor der Windschutz-
scheibe) geiffnet

Zweipersonen-Sitzpolster mit zwei
Sitzlehnen auf Scharnieren. Die Sitz-
lehnen konnen (zwecks bequemen
Finsteigens und Platznehmens auf
den Hintersitzen) nach vorn und
(zwecks Einrichtung der Schlafstellen)
zuriickgeklappt werden. Der Sitz
kann in Karosserielingsrichtung ver-
stellt werden zwecks bequemer Sitz-
position des Wagenfahrers

Sitzpolster fiir zwei Personen mit ge-
meinsamer Sitzlehne

Im Heck, mit Klappdeckel, der vom

' Innenraum aus entriegelt wird

Vorder- und Hinterradfliigel sind
abnehmbar. Hinterrad-Kotfligel mit
Schutzbeschliigen wversehen. Motor-
haube hochklappbar, Entriegelung
vom Innenraum aus. Die hochge-
klappte Motorhaube wird durch eine
Stiitze offengehalten. Vorgesehen ist
gin Sicherungshaken gegen selbst-
tiitiges Offnen der Haube

Vorn und hinten gestanzt, verchromt,
rusammengesetzte Bauart, mit Zier-
~StoBzihnen®

Aus speziellem Mobelstofl

Autolack

FULLMENGEN (NENNWERTE)

des Kraftstoffbehdlters
der Motorkihlung
(mit Innenraumheizanlage) .

16
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der Motorschmierung . .
des Luftfilters (der Wannej
des Wechselgetriebegehiuses
(mit Verlingerungsstiick) .
des Hinterachsgehéduses
des Lenkgehiuses ;
der hydraulischen Bre:nsanlage
des vorderen StoBdampfers .
des hinteren StolBdampfers .
der Akkumulatorenbatterie .
der Vorderradnabe .

4,11
0,451

0,821
091
0,151
0,41
0,125 ]
0,200 1
3,01
50 g

GRUNDDATEN FUR REGELUNG UND KONTROLLE

Ventil- oder Stélelspiel
(bei kaltem Motor)
fiir das EinlaBventil .
fiir das AuslaBventil .

Oldruck in der Schmieranlage
des erwirmten Motors (zur
Kontrolle, nicht regelbar)

Durchbiegung des Ventilator-
riemens unter dem Druck des
Handdaumens auf dem Rie-
menteil zwischen den Riemen-
scheiben der Wasserpumpe
und der Lichtmaschine .

Normaltemperatur des Kiihl-
WAassers o) e

Offnungsbeginn des Thermo-
statventils

Volle Offnung des Thermﬂstat-
ventils

Abstand von der Teﬂﬂanhe des
Schwimmergehiuses bis zum
Kraftstoffspiegel {Pt‘ufung
mit Glasrohr) :

Abstand zwischen den Unter-
brecherkontakten

0,13—0,15 mm
0,18—-0,20 mm

mindestens 2 kg/cm?

bei einer Fahrgeschwindigkeit wvon
iiber 30 km/Std, und mindestens
0,8 kg/em? bei Leerlauf

1215 mm
80-100°C
5+25°C

901-2,5°C

1441 mm

0,35—0,45 mm
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Abstand zwischen den Zind-
kerzenelektroden .

Vom Regler aufrechterhaltene
Spannung bei 20° C, 10 A Be-
lastung und 3500 U/min des
Lichtmaschinenankers .

SchlieBspannung der Riick-
stromrelaiskontakte

stirke des Riickstroms, der die
Relaiskontakte offnet

Vom Strombegrenzer zugelas-
sene Stromstirke

Toter Gang des Kupplungs-
pedale, v o= R b

Toter Gang des Bremspedals .

Hohe der Bremsfliissigkeit im
Speisebehiilter des Haupt-
bremszylinders (gemessen
vom oberen Rand des Einfiill-
stutzens) .

Luftdruck in den Reifen-
schlduchen:
der Vorderridder
der Hinterridder £ Fd
Finstellwinkel der Vorderrider
und Lenkgelenke:
Radsturz .
Spreizung
Nachlauf .
Vorspur (gemessen zwischen

den Felgenhornern, 180 mm
iiber der Fahrbahn) .

0,6—0,7 mm

13,86—14,8 V
12,0-13,0 V
0,5—6,0 A
15—17 A

32—40 mm
4 6 mm

10—15 mm

1.7 kg/cm?
1,7 kg/em?

1°+30°
6°1 30
2°4 30"

2+0,6 mm

MARKIERUNG DES MOTORS

Bei der Herstellung der Motore
bohrungen und die Durchmesser
festgesetzt. In Ubereinstimmung
wertige Motoren fiir die Kraftwagen hergeste

n sind zwei Normen fiir die Zylinder-
der Kurbelwellen- und Pleuelzapfen
damit werden qualitativ villig gleich-
11t, deren Normenwerte

aus nachstehender Tabelle hervorgehen.
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Norm- | Zplindebabrung, | Dorsbmese dor Korbevellenaplen | Mackirung
nummer mum | Lagerzapfen | Pleaclzapfen Norm
p: : . G
I 71,375_%::: | 51_1},“3 455013 i N
i GRS | Slgms | 45_o s i}
1 e 71,875 | 50,75 o8 | 55 018 K
I1 71,8757 51_g.013 r .75 013 1

Die Markierung der Motoren der zweiten Norm ist auf dem Zylinder-
block unmittelbar hinter ‘der Motornummer (nach dem Sternchen) ein-
gestanzt. Die Motoren der ersten Norm werden nicht markiert.

ALLGEMEINE ANGABEN UBER DEN KRAFTWAGEN
KONSTRUKTIONS- UND BETRIEBSBESONDERHEITEN

Das allgemeine Gefiige und die Anordnung der Aggregate und Mecha-
nismen des PKW ,Moskwitsch®, Modell 402, sind die gleichen wie bei
allen anderen modernen Kleinwagen mit Bugmotor.

Der ,,Moskwitsch” hat keinen Rahmen im eigentlichen Sinn des Worts.
Seine Ganzmetallkarosserie ist so ausgebildet, daB sie simtliche Kriifte
und Belastungen, denen der Wagen wihrend der Fahrt ausgesetzt ist,
aufnimmt. Nur vorne ist der Aufbau mit einem kurzen, nicht abnehm-
baren Rahmen versehen. Der Vorderteil des ,,Rahmens“ ist iiber die
Radspritzbleche mit der Karosserie verbunden, sein rickwirtiger Teil
durch besondere Winkelstiicke an den Karosserieboden angeschweilit.
Die Vorderenden der Rahmenlingstriger sind mit Abschleppisen ver-
schen. Auf dem Rahmen sind der Motor, die Kupplung und das Wechsel-

Abb. 1. Anordnung der Aggregate und Mechanismen des Chassis
und der Wagensitze
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A bb. 2. Bergsteigfdhigkeit (in Prozenten) des Wagens Moskwitsch-402"
im 1., 2. und 3. Gang

getriebe sowie der Querlenker der unabhéngigen Vorderradaufhingung
und das Lenkgeh#iuse befestigt.

Das Gesamtgefiige der Mechanismen des Fahrwerks ist auf das Ge- °
fiijge und die bauliche Ausfithrung des Fahrgastraums abgestimmt. Der
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Antrieb ist bedeutend nach vorn gelegt worden, das Gehduse des Ge-
triebes mit einem WVerlidngerungsstiick ausgestattet, der mittlere Teil
des Karosseriebodens ist tiefer gelagert. Die Ridder haben einen ver-
ringerten Felgendurchmesser, berechnet fiir griéfer dimensionierte
Reifen.

Bei relativ kleinen Fahrzeugabmessungen ist der Fahrgastraum so
ausgebaut, dall er groBtmdgliche Bequemlichkeit des Ein- und Aus-
steigens, komfortable Sitzlage der Fahrgiiste und des Fahrers gewihr-
leistet.

Die groBe gewidlbte Windschutzscheibe und das gewilbte Riickwand-
fenster ermdiglichen dem Fahrer gute Sicht. Gleichzeitig gewihrleisten
diese Scheiben und die groflen Seitenscheiben ein gutes natiirliches
Licht im Fahrgastraum. Die Motorhaube ist vorne bis zur Hthe der
Kotfliigel versenkt, wodurch die StraBensicht verbessert und der Vorder-
teil des rechten Kotfliigels in das Blickfeld des Fahrers geriickt ist.

Die Betitigungsorgane liegen in guter Griffposition, die Kontroll- und

MebBgerate sind gut tbersichtlich, was nicht zuletzt dem zweispeichigen
Lenkrad zu verdanken ist.
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Abb. 3. Wirtschaftliche Kennlinie des PEW ,Moskwitsch-402"
G — Kraftstoffverbrauch in /100 km
V — Fahrgeschwindigkeit in km/Std



Der geriumige Kofferraum, die Heizung, der Entfroster der Wind-
schutzscheibe, die riickklappbaren Sitzlehnen (zum Einrichten der
Schlafstellen) gewiihren grote Bequemlichkeit bei lingeren Reisen.

Die konstruktiven Eigenheiten der Vorder- und Hinterradaufhingung,
die hochelastischen groBdimensionierten Reifen, die verhiltnismabig
groBe Radspur verleihen dem Auto einen leichten, stoBfreien Gang
auch auf Wegen mit unebener StraBendecke.

Der ,Moskwitsch-402“ mit seinem 1,22-1-Zylinderhubraum verfigt
iiber gute Fahreigenschaften und gute Gelindegiingigkeit bei verhalt-
nismiBig geringem Kraftstoffverbrauch.

Der Wagen entwickelt eine Héchstgeschwindigkeit von 105 km/Std.
Die Bergsteigfihigkeit des Wagens bei verschiedenen Giingen ist aus
Abb. 2, die wirtschaftliche Kennlinie des Wagens, d. h. die Abhéingig-
keit des Kraftstoffverbrauchs von der Fahrgeschwindigkeit, aus Abb. 3
ersichtlich.

Der Kraftstoffverbrauch hiangt vom technischen Zustand des Wagens,
den StraBen- und Klimaverhiltnissen sowie von der Tiichtigkeit des
Fahrers ab. Ein technisch in gutem Zustand befindlicher ,,Moskwitsch-
402% soll bei Kontrollfahrten auf einem Wegabschnitt von 3—5 km
waagerechter Asphaltstrale bei einer Geschwindigkeit von 30—40 km/Std
im Sommer einen Kraftstoffverbrauch von 7 [ je 100 km aufweisen.

BETATIGUNGSORGANE UND UBERWACHUNGS GERATE

Die Anordnung der Betitigungsorgane und der Uberwachungsgeriite
ist auf Abb. 4 und Abb. 5 gezeigt.

Das Kupplungspedal 14 (Abb. 4), das Bremspedal 13 und der Ge-
triebeschalthebel 7 sind auf die {ibliche linke Anordnung der Lenksiule
abgestimmt. Rechts vom Bremspedal befindet sich das Fahrpedal 12
und links vom Kupplungspedal der Abblendfulischalter 15.

Auf dem geneigten Fahrerbodenteil, oberhalb des Fahrpedals, be-
findet sich das Anlasserpedal 11.

Der Hebelgriff 10 der Hand-(Feststell-)bremse befindet sich unter der
Instrumententafel rechts von der Lenksdule. Um den Wagen fest-
zustellen, ist der Handbremshebel vollstiandig anzuziehen. Will man die
Hinterrider entbremsen, so zieht man den Bremshebel etwas an und
dreht ihn im Uhrzeigersinn bis zum Anschlag; hierbei gleitet der Hand-
griff von selbst nach unten, um darauf in die Ausgangsstellung zuriick-
zukehren.

Unter der Lenkradnabe befindet sich (am Ende des Lenksiulenrohrs)
das Gehiuse des Signalschalters und des Schalters des Fahrtrichtungs-
anzeigers (Blinkers). Dieser Mechanismus, ferner die Anschlufidrihte
und der Oberteil der Lenksiule sind durch eine abnehmbare Haube 9
abgedeckt.
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A bb. 4. Betitigungsorgane und Uberwachungsgeriite

1 — Instrumententafel; 2 — Instrumentenschild; 3 — Amperemeter; £ — Kraft-
stoffvorrats-Anzeiger; 5 — Tachometer; 6 — Schaligriff des Fahrtrichtungs-
anzeigers; 7 — Schalthebel; 8 — Signalring; 9 — Lenksdulenrohr; 10 — Hand-
bremse; 11 — Anlasserpedal; 12 — Fahrpedal; 13 — Bremspedal; 14 — Kupp-
lungspedal; 15 — Fulldruckknopf des Abblendumschalters

Der Hebel 6 des Fahrtrichtungsanzeigerschalters ragt aus dem Ober-
teil des Lenksdulenrohrs heraus und kann je nach Bedarf nach links
oder rechts verstellt werden. Der Mechanismus des Fahrtrichtungs-
anzeigers ist so ausgebildet, daB der Hebel 6 nach erfolgter Anderung
der Fahrtrichtung von selbst in die mittlere Stellung zuriickkehrt.

Der halbkreisférmige Signalring ist unter dem Lenkrad angeordnet.
Um das Horn zu betiitigen, driickt man den Signalhalbring in Richtung
zum oder vom Reifen des Lenkrads, ohne dieses loszulassen.
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Unterder Instrumententafel befinden sich:

1. Der Griff 21 (Abb.'5) zur Betiitigung der Kiihlerabdeckung. Um die
Abdeckung zu schlieBen, zieht man den Griff an sich und bringt ihn in
eine der fixierbaren Stellungen. Um die Abdeckung zu offnen, versenkt
man den Griff, und falls man die Abdeckung ganz iffnen will, versenkt
man den Griff bis zum Anschlag.

9 Der Griff 20 zur Betitigung der Klappen an den Seitenwénden des
Heizgehiuses, die den Warmluftstrom regeln, der aus der Heizanlage in
den Innenraum bzw. zur Windschutzscheibe gelangt.

Ist der Griff vollstindig versenkt, so stromt die Warmluft nur zur
Windschutzscheibe. Ist der Griff ganz herausgezogen, so stromt die

AUl RIS 12 W

A b b. 5. Instrumententafel und Fahrersitzausriistung

1 — Sonnenblende; 2 — Oldruckanzeiger; 3 — Kiithlwasser-Temperatur-
anzeiger: 4 — Ziergitter des Lautsprechers; o — Riickblickspiegel; 6 —
Scheibenwischerbiirste; 7 — Aschenbecher; 8 — Skala des Rundfunkempfin-
gers; 9 — Griff des Handschuhkastendeckels; 10 — Handschuhkastendeckel;
11 — Handhabe des Motorhaubenverschlusses; 12 — Knopf zum Abstimmen
des Empfiingers; 13 — Drehknopf zum Einschalten und Regeln der Laut-
stiirke des Empfingers; 14 — Knopf zur Betétigung der Vergaser-Luftklappe;
15 — Hebel zur Betitigung der Beliiftungsklappe; 16 — Handgriff zum Ein-
schalten des Heizgeblises; 17 — ZiindschloB; 18 — Schaltknopf des Scheiben-
wischers: 19 — Betidtigungsknopf des zentralen Lichtschalters; 20 — Be-
titigungsknopf der Heizungsklappen; 21 — Handhabe zur Betatigung der
Kiihlerabdeckung
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Warmluft nur in den Innenraum (zum Fullraum des Fahrers und der
Fahrgiste). Befindet sich der Handgriff in einer Zwischenstellung, so
erfolgt eine entsprechende Verteilung des Warmluftstroms auf Wind-
schutzscheibe und Innenraum.

3. Der Druckknopf 19 des zentralen Lichtschalters Type ,pushpull®
mit drei Fixierstellungen:

erste Stellung (Knopf versenkt bis zum Anschlag): alle Leuchten aus-
geschaltet; :

zweite Stellung (Knopf herausgezogen in erste Stellung): Standlicht
in den Begrenzungsleuchten und in den hinteren Seitenleuchten; Num-
mernschildbeleuchtung eingeschaltet;

dritte Stellung (Knopf ganz herausgezogen): Scheinwerfer auf Ab-
blend- oder Fernlicht und Nummernschildbeleuchtung eingeschaltet.
Wird der Knopf I9 in der zweiten bzw. dritten Stellung im Uhrzeiger-
sinn gedreht, so schalten sich die Lampen der Uberwachungsgeriite ein.
Durch Drehen des Knopfes kann man die Leuchtstiirke dieser Lampen
bis zur gewinschten Helligkeit der Skalabeleuchtung regeln;

4, Der Knopf 18 des Scheibenwischerschalters. Durch vollstdndiges
Herausziehen des Knopfes werden die Biirsten 6 des Scheibenwischers
in Gang gesetzt. Zum Ausschalten des Scheibenwischers wird der
KEnopf 18 ganz versenkt. Beim Ausschalten des Scheibenwischers gehen
seine Biirsten automatisch in die Ausgangsstellung zuriick.*

5. Das Ziindschlofi 17. Die Ziindschaltung erfolgt durch Drehung des
Schliissels im Uhrzeigersinn bis zum Anschlag.

6. Der Handgriff 16 zum Stufenschalten des elektrischen Heizgebléises,
Der Schalter kann in folgenden Stufen festgestellt werden:

Ausgangsstufe — Gebldsemotor abgeschaltet;

drei Schaltstufen fiir verschiedene Drehzahlen des Elektromotors, die
durch einen Vorwiderstand geregelt werden. Die Schaltstellungen ge-
statten das Regeln der gewiinschten Frischluftzufuhr zum Warmeaus-
tauscher der Heizung,

Der Handgriff 16 aus halbdurchsichtigem Kunststoff umfaBt eine un-
bewegliche Lampe, die in den Stromkreis des Geblidsemotors geschaltet
ist und bei dessen Einschaltung aufleuchtet,

Der Elektromotor des Heizgeblidses kann nur bei eingeschalteter Ziin-
dung angelassen werden;

7. Der Hebel 15 zur Betiitigung der Liiftungsluke und der Innenraum-
beliiftung. Beim Senken des Hebels dffnet sich die {iber der Karosserie-
stirnwand vor der Schutzscheibe befindliche Liiftungsluke. Eine auf der

* Es sei darauf verwiesen, daf die Biirstenhalter des Scheibenwischers keine Schriig-
fixierstellungen auf thren Wellen haben. Hat man die Biirstenhalter (mit den Biirsten)
abgenommen und will sie wieder aufsetzen, so mull man darauf achten, daB sie sich in
ihrer Ausgangsstellung befinden.
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Konsole des Hebels 15 eingebaute Feststellvorrichtung hiilt die Luke in
geschlossener oder gedfineter Lage bzw. in den Zwischenstellungen.

8. Der Knopf 14 zur Steuerung der Luftklappe (Starterklappe) des
Vergasers. Bei vollstindig ausgezogenem Knopf ist die Luftklappe ge-
schlossen. Der Knopf wird in seiner Lage durch die Zugreibung zwischen
Draht und Pendelhiille gehalten.

9. Der Drehknopf 13 zum Einschalten des Empfangers und Regelung
der Lautstiirke. Der Empfiinger arbeitet sowohl bei eingeschalteter als
auch bei ausgeschalteter Ziindung.*

10. Der Drehknopf 12 zur Umschaltung der Wellenbereiche und Ab-
stimmung des Empféngers. Die Umschaltung des Wellenbereichs er-
folgt durch Verstellung des Drehknopfes in Achsrichtung. Durch Ver-
senkung des Knopfs wird der Langwellenbereich, durch Ausziehen des
Knopfes der Mittelwellenbereich eingeschaltet. Die Abstimmung des
Empflingers erfolgt durch Drehung des Knopfes,

11. Der Handgriff 11 zur Bedienung des Motorhaubenverschlusses.
Durch Ausziehung des Griffes wird die Haube entriegelt. Bevor man
die Haube anhebt, éffnet man den Sicherungshaken 1 (Abb. 6), der zu-
sammen mit dem Riegelgehduse auf dem Brett des Kiihlerschilds be-
festigt ist. Der Haken wird durch Fingerdruck auf seinen Seitenschenkel
befreit. In emporgehobener Stellung wird die Haube durch eine Stiitze
festgehalten, die mit dem Kiihlerschild gelenkartig verbunden ist.

Nach Anhebung der Motorhaube und Einschnappen des Riegels wird
der Handgriff 11 (Abb. 5) durch die Kraft der Riickzugfeder des Schlosses
in die Ausgangsstellung zuriickgebracht. Die richtige Stellung des Hand-
griffs ist indes auf alle Fille durch Handdruck nachzupriifen.

Aufder Instrumentent‘afel sind eingebaut:
1. Ein Schild mit zwei kombinierten Instrumenten und Tachometer.

Zu den links angeordneten Instrumenten gehoren das Amperemeter 3
(Abb. 4) und der Kraftstoffvorrats-Anzeiger 4,

Die Amperemeterskala ist mit Nullpunkt in der Mitte und Teil-
strichen von je 10 A versehen, hat aber nur drei Zahlenangaben: —20,
0 und +20. FlieBt durch das Amperemeter Strom von der Akkumula-
torenbatterie, so schligt der Zeiger vom Nullpunkt nach links aus (Ent-
ladestrom. FlieBt durch das Amperemeter Strom von der Licht-
maschine, so schligt der Zeiger vom Nullpunkt nach rechts aus (Auf-
ladestrom). .

Die Skala des Kraftstoffvorrats-Anzeigers ist mit Teilungen versehen,
die jede einem Viertel des Tankinhalts entsprechen. Auf der Skala sind
indes nur drei Ziffern bzw. Buchstaben eingezeichnet, und zwar: 0
(Kraftstofftank leer), 0,5 (Kraftstofitank zur Halfte gefiillt) und [1

* Fs sei darauf verwiesen, daB ein lingerer Betrieb des Empfiingers beil abgestelltem
Motor zu einer unzulissigen Entladung der Akkumulatorenbatterie flilhren kann.
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(Kraftstofftank voll). Der Zeiger arbeitet nur bei eingeschalteter Zin-
dung und zeigt den wahren Inhalt binnen 1—2 Minuten nach Einschal-
tung der Ziindung.

Die rechts angeordnete Instrumentenkombination besteht aus dem
Oldruckzeiger 2 (Abb. 5) und dem Kiihlwasser-Temperaturanzeiger 3.
. Die Skala des Oldruckanzei-
gers hat drei Teilungen mit fol- NS/
genden Ziffernbezeichnungen (in  Jiii]
kg/em?): 0, 2 und 5. Der Ol-
druckanzeiger arbeitet nur bei _
cingeschalteter ~Ziindung. Bei fii '-._
Ausschaltung der Ziindung geht [ l f:":’ff
der Zeiger auf den Nullpunkt “‘5( ¢
der Skala zuriick. N ]

T
.I._L:.a

Die Skala des Kiihlwasser- ‘ " ||
Temperaturanzeigers hat drei |I'=1|| :
Teilungen mit folgenden Zahlen
(die die Temperatur in °C an-
geben): 100, 80 und 40. Das Gerit
arbeitet nur bei eingeschalteter
Ziindung., Beim Ausschalten der
Zindung bleibt der Zeiger links
vor der mit 100 markierten Tei-
lung stehen.

Tachometer 5 (Abb. 4) ist mit
dem Gesamtkilometerzihler ver-
einigt und befindet sich in der
Mitte der Instrumententafel. Die :
Skala des Tachometers hat Abb. 6 Sicherungshaken der
Teilungen wvon 0 bis 140 Motorhaube
(km/Std), wobei jede Teilung
10 km/Std bedeutet. Der Gesamtkilometerzihler hat sechs Tmmmeln,
auf deren Stirnflichen Ziffern aufgetragen sind, die durch die recht-
eckige Offnung in der Skala sichtbar sind. Die roten Ziffern an der
duBersten rechten Trommel zeigen den zuriickgelegten Weg in je 100 m
an. Hat der Wagen 100 000 km zuriickgelegt, so beginnt der Kilometer-
. zidhler einen neuen Kreislauf. In der Skala des Geréts befindet sich
unterhalb des Gesamtkilometerzihlers eine kleine runde Offnung, ver-
deckt durch einen dunkelblauen Lichtfilter. Eine im Gerit befindliche
Lampe beleuchtet den Lichtfilter, so daB die kleine Offnung deutlich
sichtbar wird. Beim Einschalten von Fernlicht leuchtet diese Lampe
auf und lenkt die Aufmerksamkeit des Fahrers auf die Notwendigkeit
hin, beim Sichten eines entgegenkommenden Fahrzeugs abzublenden.
Damit der Lichtschein von dem Kilometerzihler nicht auf die Wind-
schutzscheibe fiillt, ist dieser oben abgeschirmt.
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Das Instrumentenschild 2 aus Kunststoff ist mit drei Schrauben an
der Tafel befestigt.

2. Der Empfinger (zweil Wellenbereiche) besteht aus Antenne,
Empfingerteil, Stromversorger, dynamischem Lautsprecher und Hoch-
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A b b. 7. Aschenbecher, ausgeriickt A bb. 8. Deckenleuchte des
Innenraums

frequenzkabel fiir den AntennenanschluB. Der Lautsprecher befindet
sich hinter dem Ziergitter 4 (Abb. 3) der Instrumententafel. Die Skala 8
des Empfingers leuchtet beim Einschalten des Empféangers auf.

3 Der Aschenbecher 7 (aus Kunststoff) ist in der Instrumententafel

um Kugelkipfe drehbar. Um den Aschenbecher auszuriicken, driickt
man mit dem Finger auf das rechte Ende seiner Stirnwand (siehe
Abb. 7). Um ihn zu entleeren, zieht man ihn an dem ausgeriickten Teil
aus.
4. Der Handschuhkasten ist aus Sonderkarton gefertigt und durch
einen aufklappbaren Kunststoffdeckel 10 verschlossen (Abb. 5). Um den
Deckel zu 6ffnen, mufl man den Griff 9 des Verschlusses gegen den
Uhrzeigersinn drehen.

Die Instrumententafel 1 (Abb. 4) ist an der Stirnwand mit vier
Schrauben und drei Bolzen befestigt.

Zur Beleuchtung des Innenraums ist eine Deckenleuchte vorgesehen,
die durch einen Auszugschalter betétigl wird (Abb. 8).

Um die Lampe der Leuchte auszutauschen, muB man 'die Mattglas-
haube abnehmen. Zu diesem Zweck driickt man mit den Fingern leicht
gegen die Seitenflichen der Haube und zieht sie nach unten ab.

Zum Schutz des Fahrers und des Beifahrers vor direkten Sonnen-
strahlen sind zwei Sonnenblenden 1 (Abb. ) vorgesehen, die durch
Scharniere befestigt sind. Die Bauart der Scharniere erlaubt es, die
Sonnenblenden parallel zu den Tiirscheiben einzustellen, so daB sie
auch vor seitwirts fallenden Strahlen Schutz bieten.

Uber der Windschutzscheibe ist auf einem Kugelscharnier der Riick-
blickspiegel 5 (Abb. 5) angeordnet.

28



Zur Bequemlichkeit von Fahrer und Fahrgisten sind im Innenraum
am Oberteil der mittleren Karosserieverstirkung zwei Kleiderhaken

angebracht,

VERSTELLEN DES VORDERSITZES

TUm dem Fahrer eine bequeme Sitzlage zu ermdglichen, ist der Vor-
dersitz verstellbar eingerichtet. Um ihn zu wverstellen, werden die
Fligelmuttern 2 (Abb. 9) der am Karosserieboden befestigten Bolzen 3
gelockert, die Klemmplatten 1 angehoben und ihre Dorne aus den

Offnungen in den ‘waagerechten
Rishren 4 des Sitzgestells herausge-
fiihrt, wonach der Sitz in die erfor-
derliche Richtung geriickt wird, bis
die Dorne der Klemmplatten in
andere zwei Offnungen der Ful-
rohren miinden. Der Sitz wird in der
neuen Lage durch Anziehen der
Fliigelmuttern 2 bis zur Andriickung
der Klemmplatten 1 an die Full-
rohren befestigt.

EINRICHTUNG
DES VORDERSITZES AUF
SCHLAFSTELLUNG

Bei lidngeren Autoreisen kénnen
die Vordersitzlehnen zum Einrichten
von Schlafplédtzen dienen.

Um die Vordersitzlehne zuriick-
zuklappen, miissen die Griffe 1
(Abb. 10), die an den Scharnieren
auf beiden Seiten der Lehne ange-
ordnet sind, gleichzeitig umgelegt
werden.,

Um die Vordersitzlehne wieder in
Normalstellung zu bringen, hebt man
sie an der Griffstange hoch. In Nor-
malstellung wird die Lehne durch
Sperrklinken, die in den Scharnieren
eingebaut sind, festgehalten. Die
Griffe 1 gelangen dabei in ihre Aus-
gangsstellung.

A bb. 9. Befestigung des Vorder-
sitzgestells an den Karosserieboden

g

A bb. 10. Sitzlehnenscharnier des
klappbaren Vordersitzes
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7um Einrichten der Schlafplitze werden die Fliigelschrauben der
Vordersitzhalterung gelockert, die Klemmplatten angehoben, der Sitz
bis zum Anschlag nach vorn geschoben, die Sitzlehnen zuriickgeklappt
und ihre Griffstangen auf die Vorderwand des Riicksitzes aufgelegt.
Hierbei werden die Griffstangen in den Stoff des hinteren Sitzpolsters
otwas versenkt, Danach wird der Vordersitz durch Anziehen der Fligel-
muttern am FuBboden des Wagenraums befestigt.

Die Lage der Vordersitzlehnen nach dem Einrichten der Schlafstellen
ist auf Abb. 11 veranschaulicht.
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A bb. 11, Lage der Vordersitzlehne beim Einrichten der Schlafstellen

HANDHABUNG DER TURSCHLOSSER

Um die Tiir von auBen zu 6ffnen, driickt man auf den Druckknopf des
Schlosses, der sich im starren Tiirgriff befindet, und zieht den Griff an
sich. Die Innengriffe der Tiiren sind drehbar. Um die Tir von innen zu
6ffnen, wird der Tiirgriff 2 (Abb. 12) nach oben gewendet.

Um den Wagen von innen zu verschlieflen, sind die Griffe aller Tiiren
(mit Ausnahme des Griffs der linken Vordertiir) bis zum Anschlag nach
unten zu wenden. Dadurch werden die Druckknépfe der &uBeren Tur-
griffe verriegelt.

30



Die linke Vordertiir kann nur von aufien mit einem Schliissel durch
das Schliisselloch des Tiirgriffknopfs verschlossen werden.

Wendet man bei offener Tir (mit Ausnahme der linken Vordertiir)
den inneren Tiirgriff bis zum Anschlag nach unten und schligt die Tiir
zu, s0 kann sie nachher von aulien nicht gedffnet werden. Wird die
linke Vordertiir verschlossen, so ldfit sich der Knopf in den #uBeren
Griff nicht eindriicken.

\\ 1ml\“ﬂuu|_“.'..|..D

Abb. 12, Anordnung der Griffe zur
Betitigung der Tiirarmaturen: 1 —
Griff der Ausstellscheibe; 2 — Innen-
Eriff des Tiirschlosses; 3 — Griff zur Abb. 13. Anordnung des Handgriils
Betitigung der Kurbelscheibe; 4 — zur Betéitigung des Verschlusses der
Ellbogenstiitzer Kofferraumklappe

Will man den Wagen von innen verschlieBen, zum Beispiel fiir die
Nacht, so muB vor allem die linke Vordertiir verschlossen werden. Dies
kann entweder von auBen oder aus dem Wagenraum erfolgen (in die-
sem Fall wird die Tiir durch das getffnete Fenster verschlossen). Danach
zieht man den Schliissel ab, hebt die Kurbelscheibe der Tiir und schlieBt
von innen die anderen Tiiren ab, indem man die Tiirgriffe bis zum An-
schlag nach unten umlegt.

Die Tiiren des Wagens sollen nicht mit Hilfe der Innengriffe 2 zu-

geschlagen werden., Zum Zuziehen der Tiiren sollen die Armlehnen 4
benutzt werden.
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DER KOFFERRAUM

Der gerdumige Kofferraum ist mit einer Klappe versehen, die an der
Heckwand des Aufbaus mit Hilfe von Angeln befestigt ist. Beim Zu-
schlagen wird die Klappe durch den im Kofferraum befindlichen Ver-
schluB verriegelt. Der Handgriff 1 (Abb. 13) zur Betitigung des Ver-
schlusses befindet sich rechts unten an der Wand des hinteren Sitzes.

Um die Kofferraumklappe zu entriegeln, ist der Handgriff 1 ganz aus-
zuziehen.
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x A bb. 14, Kofferraum

Nach der Entriegelung wird die Kofferraumklappe angehoben, wobei
das Gehiuse der Nummernschildleuchte als Griff dient. Die offene
Kofferraumklappe wird durch die Stiitze 2 gehalten (Abb. 14), die unter
den an der Klappe angeschweilten Biigel 3 einschnappt. Durch den
Druck der Feder 1 wird die Stiitze 2 stindig an die Innenfliche der
Kofferraumklappe angedriickt.

Um die Klappe des Kofferraums zu schlieBen, zieht man die Stiitze
an sich und senkt die Klappe, bis der Biigel unter die Stiitze kommt.
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A bb. 15. Heizanlage und Scheibenentfroster




Danach wird die Stiitze losgelassen, die Klappe weitergesenkt und zu-
geschlagen. Auf diese Art wird die Kofferraumklappe verriegelt.

Beim Verstauen des Gepicks im Kofferraum soll der Raum zwischen
dem Reserverad und dem Spritzblech des rechten Hinterrads zur Unter-
bringung der Tasche mit dem Fahrerwerkzeug benutzt werden.

Abends und nachts wird der Kofferraum durch die Nummernschild-
leuchte beleuchtet, wozu im Schild der Kofferraumklappe (hinter der
Leuchte) eine mit durchsichtigem Zelluloid zugedeckte Offnung vor-
gesehen ist. Die Nummernschildleuchte ist eingeschaltet, wenn der
Knopf des zentralen Lichtschalters in seine zweite bzw. dritte Stellung

gebracht wird.

BETRIEB DER HEIZANLAGE UND
DES SCHEIBENENTFROSTERS

Die Temperatur des Luftstroms aus der Heizanlage wird geregelt
durch Anderung:

a) des Offnungsspalts der Liiftungsluke 1 (Abb. 15), die sich iiber der
Stirnwand des Wagens (vor der Windschutzscheibe) befindet (Betéti-
gung des Hebels 3);

b) der Drehzahl des Geblases 11 durch Einstellen des Drehknopi-
schalters 2 in eine der drei Betriebsstufen;

¢) der Menge des heiflen Wassers (oder des Frostschutzmittels), die
dem Wirmeaustauscher 6 der Heizanlage zugefithrt wird, was durch
Regeln des Hahns 9 erfolgt, der am Zylinderkopf angeordnet ist.

Nach Erwarmung der Luft im Wirmeaustauscher kann sie durch
SchlieBen der Klappe 7 im Gehéuse 5 der Heizanlage (Knopf 8 ist da-
bei ganz versenkt) restlos zur Entfrostung der Windschutzscheibe ge-
leitet werden. oder durch volle Offinung der Klappen im Gehéduse der
Heizanlage (Knopf 8 ist vollstindig herausgezogen) restlos zur Erwir-
mung des Innenraums (des Fahrer- und Fahrgastfufraums), oder aber
durch nicht volle Ofinung der Klappen im Gehiuse der Heizanlage
(Knopf 8 in mittlerer Stellung) teilweise zur Entfrostung der Wind-
schutzscheibe und teilweise zur Erwdrmung des Innenraums ausgenutzt
werden.

Durch Einstellen (mit Hilfe des Knopfs 8) des Offnungsspalts der
Klappen 7 kann also bei unverinderter Stellung der anderen Regel-
organe die Temperatur des Luftstroms, der in den FuBraum von Fahrer
und Fahrgisten gelangt und die Entfrostung der Windschutzscheibe
bewirkt, innerhalb gewisser Grenzen geregelt werden.

Bei Stadtfahrten mit mittlerer Geschwindigkeit mul der Hahn 9
ganz offenbleiben. Um hierbei die Temperatur des Luftstroms, der aus
der Heizanlage entstrémt, zu veriindern, braucht man nur die Gesamt-
luftmenge, die der Heizung zugefiihrt wird, durch Regeln des Offnungs-
spalts der Liiftungsluke 1 und die Drehzahl des Geblidses 11 zu dndern.
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Die Liiftungsluke 1 wird mit Hilfe des Hebels 3 in eine der drei fest-
stellbaren Schaltstufen gebracht.

Der Elektromotor 10 des Geblises wird durch Drehen des Knopfs 2
des Schalters 4 in Uhrzeigerrichtung eingeschaltet und auf eine der drei
moglichen Schaltstufen eingestellt.

Bei lingeren Fahrten auBerhalb der Stadt mit verhiiltnismélig hoher
Geschwindigkeit (von 50 km aufwirts) fillt die Notwendigkeit einer
zusiitzlichen Luftzufuhr in die Heizanlage durch das Geblise weg, so
daB der Geblidsemotor ausgeschaltet werden kann. Wenn die Aullen-
temperatur nicht sehr niedrig ist, koénnte sich die Temperatur im
Wagen als zu hoch erweisen. In solchen Fillen dreht man den Hahn am
Zylinderkopf etwas zu, um die Zufuhr der Kiihlfliissigkeit in den
Wirmeaustauscher der Heizanlage zu verringern.

Die Heizung des Innenraums funktioniert normal, wenn die Tempe-
ratur der Kiihlfliissigkeit des Motors zwischen 80—90° C gehalten wird.
Deshalb ist darauf zu achten, daB die Temperatur der Kiihlfliissigkeit
in den erforderlichen Grenzen bleibt, was durch Offnen bzw. Schliellen
der Kiihlerabdeckung erfolgt, wobei man sich keinenfalls blol auf den
Thermostaten verlassen darf.

Bei starkem Frost hiilt man beim Anfahren die Klappe 1 eine Zeit-
lang geschlossen. Erst nach hinreichender Erwirmung des Motors kann
man die Klappe 6ffnen — diese MaBnahme ist zu treffen, um einem Ein-
frieren der Fliissigkeit im Warmeaustauscher der Heizanlage vorzu-
beugen. Danach sind die Klappen 7 im Heizgehéuse vollkommen zu
schlieBen, damit der warme Luftstrom ausschliefilich zur Erwarmung
der Windschutzscheibe ausgenutzt wird. Erst wenn die Windschutz-
scheibe keine Spur von Feuchtigkeit mehr aufweist, vermindert man
die Drehzahl des Geblisemotors oder schaltet ihn ganz aus und offnet
gleichzeitig stufenweise die Klappen im Heizgehéuse.

Fiir die Sommerzeit ist die Heizung auszuschalten, was durch voll-
stiindiges SchlieBen des Hahns am Zylinderkopf erfolgt. Durch Offnen
der I{ﬁappe 1 reguliert man die Beliiftung des Innenraums mittels
Frischluftzufuhr.

BENUTZUNG DES RUNDFUNKEMPFANGERS

Die dreiteilige teleskopartig ausziehbare Stabantenne ist rechtsseitig
neben der Windschutzscheibe angebracht. Um sie auf Empfang einzu-
stellen, - sind ihre drei Stibe nacheinander auszuziehen. Hierbei ist
darauf zu achten, daB sie nicht seitwiirts abgebogen werden, damit sie
nicht brechen und die Kunststoffmutter nicht beschédigt wird.

Nach dem Ausziehen der Antenne versenkt oder zieht man den rechts
angeordneten Knopf 72 (Abb. 5) heraus, je nach dem gewiinschten Wel--
lenbereich. Bei versenktem Knopf 12 ist der Empfinger auf Lang-
wellen, bei ausgezogenem Knopf auf Mittelwellen eingestellt.
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Die Einschaltung des Empfiingers erfolgt durch Drehung des linken
Knopfs 13 des Lautstiirkereglers im Uhrzeigersinn. Hierbei wird auch die
Skalabeleuchtung eingeschaltet. Man beachte, daBl der Stromversorgerteil
des Empfiingers unmittelbar an die Stromquellen der Elektroausristung
unter Umgehung des Ziindschlosses geschaltet ist. Um den Emplanger
einzuschalten, braucht man also die Ziindung nicht einzuschalten.

Ungefihr nach einer Minute, die zur Erwérmung der Rohrenkathoden
erforderlich ist, hért man das Rauschen, welches die Empfangbereit-
schaft des Apparates anzeigt. :

Zur Einstellung des Empfingers dreht man den rechten Knopf 12
in die eine oder andere Richtung, wobei man auf die Bewegung des
Skalazeigers achtet. Auf diese Weise stellt man den Empfénger auf
die gewiinschte Sendestelle ein. Mit Hilfe des linken Knopfs 13 wird
die Lautstirke geregelt.

Bei der Wahl des Wellenbereichs vergesse man nicht, daf die meisten
Rundfunksender vieler europiischer Linder im Langwellenbereich ar-
beiten. Der Empfang von Langwellen wird von der Jahres- oder Tages-
zeit nur wenig beeinflullt.

Der Empfang von weit entfernten Mittelwellensendern héngt in
hohem MaBe von der Jahres- und Tageszeit ab. Im Sommer und am
Tag ist der Empfang im Mittelwellenbereich schlechter als im Winter .
oder abends. AubBerdem werden die Sendungen des Mittelwellen-
bereichs stirker durch Stirgerdusche beeintriichtigt, wie verschiedenes
Knacken, Rauschen usw.

Die Skala des Empféngers ist mit Teilungen versehen, die den je-
weiligen Sender nicht genau anzeigen. Um sich besser zu orientieren,
empfiehlt es sich, die Zeigerstellung beim Empfang des jeweiligen
Senders zu vermerken.

Bei Einstellung des Empfingers auf einen bestimmten Sender halte
man sich an folgende Regel: richtige Einstellung bei hochster Laut-
stirke ist erreicht, wenn die stérenden Gerdusche am geringsten sind.

Bei Stérungen soll man die Lautstidrke verringern und so miglichst
fremde Gerdusche ausschalten. -

Eine Beschreibung des Empfiingers, seine technischen Daten und Be-
triebsvorschriften findet man in der Anleitung des Herstellerwerks, die
jedem Wagen beigegeben wird.

ANWEISUNGEN FUR DEN FAHRER
ANLASSEN DES KALTEN MOTORS

Nach lingerer Abstellung des Wagens bei einer Temperatur nicht
unter 0° C halte man sich beim Anlassen an folgendes:

Vor dem Anlassen den Getriebeschalthebel in Ruhestellung bringen.
Danach schalte man die Ziindung ein, ziehe den Bedienungsknopf der
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Luftklappe* des Vergasers heraus und trete das Anlasserpedal, ohne
das Fahrpedal zu betiitigen. Falls der Motor nach zwei bis drei Um-
drehungen der Kurbelwelle nicht anspringt, so nehme man den Full
vom Anlasserpedal weg und warte einige Sekunden ab. Danach ver-
suche man aufs neue, den Motor anzulassen. Springt der Motor an, so
nehme man den FuB von dem Anlasserpedal sofort weg und betatige
das Fahrpedal, wobei man gleichzeitig den Knopf der Luftklappe etwas
versenke. Man betiitige das Fahrpedal so, daB die Kurbelwelle eine
mittelmiBig hohe Drehzahl entwickle. Die Drehzahl des eben angelas-
senen Motors soll nicht zu hoch sein, da dies eine erhebliche Abnutzung
der Motorteile nach sich ziehen wiirde. Danach halte man eine relativ
kleine Drehzahl des Motors aufrecht und achte darauf, daB der Motor
stolifrei arbeite. So erwiirme man den Motor und verringere allméhlich
geine Drehzahl bei allmidhlichem Versenken des Bedienungsknopfs der
Luftklappe. Beginnt der Motor stoBfrei im Leerlauf zu arbeiten (ohne
Betiitigung des Fahrpedals und bei vollkommen gedffneter Luftklappe
des Vergasers), so kann man anfahren.

In der Regel kann der Motor mit Hilfe des Anlassers angeworfen wer-
den. Bei stark entladener Akkumulatorenbatterie oder bei beschidig-
temn Anlasser ist der Motor mit der Andrehkurbel in Gang zu setzen.

Wenn das Auto lingere Zeit bei einer Temperatur von nicht unter
—10° im Freien abgestellt worden war, so kann man den Motor ohne
Vorwirmung folgendermalen anlassen:

1. Mit der Andrehkurbel wird die Kurbelwelle drei- bis flinfmal
gedreht, wobei man sich vergewissern muB, dal sich der Ventilator
mitdreht.

9. Ziindung einschalten, Luftklappe des Vergasers vollstéindig schlie-
Ben und auskuppeln. ;

Durch Auskupplung wird der Widerstand verringert, den die Kurbel-
welle des Motors zu liberwinden hiitte, um die Getriebezahnriider im
dickfliissigem Ol mitzudrehen. Durch Verringerung der Belastung des
Anlassers wird aber auch der Energieverbrauch der Akkumulatoren-
batterie verringert und damit ihre Lebensdauer gesteigert.

3. Anlasserpedal nicht linger als 20 Sekunden betétigen.

Springt der Motor beim ersten Versuch nicht an, so wiederhole man
ihn nach einer Minute abermals mit dem Anlasser.

Falls beim ersten AnlaBversuch vereinzelte Arbeitshiibe erfolgt sind,
kann bei dem zweiten und den nichsten Anlaversuchen die Luftklappe
des Vergasers vollstindig und die Drosselklappe ein wenig gedfinet
werden. Dadurch beugt man einer iibermaBigen Anreicherung des Ge-
misches vor, |

* Beim Anlassen des kalten Motors im Sommer s50ll man die Luftklappe des Ver-
Easers nicht schlieGen. '
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Falls beim ersten AnlaBiversuch kein Ziindvorgang in den Zylindern
festzustellen war, driicke man vor dem zweiten Versuch drei- bis
finfmal auf das Fahrpedal und versuche den Motor bei vollstindig
geschlossener Luftklappe anzuwerfen. Indes soll bei den weiteren Anlaf-
versuchen die Luftklappe offen- und die Drosselklappe teilweise offen-
bleiben,

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

Wenn die Aulientemperatur niedriger ist als —10° C, so mull der
Motor mit heilem Wasser (80—890°C) vorgewirmt werden. Das heile
Wasser wird durch den Einfiillstutzen des Kiihlers bei offenem AblaB-
hahn I des Wassermantels (Abb. 16) gegossen. Hierbei muB auch der
Hahn am Stutzen des unteren Wasserkastens offen sein, wahrend die

Abb. 16. Anordnung der Hihne am Motor

Ventilschraube 3 am Zylinderkopf geschlossen sein muB. Wenn aus
dem Hahn am Stutzen des unteren Wasserkastens das Wasser zu flieBen
beginnt, ist dieser Hahn zu schlieBen.

Der Motor ist geniigend vorgewirmt, wenn das aus dem Hahn 1 ab-
flieBende Wasser noch heiB ist. Dies erfolgt gewdhnlich, nachdem die
doppelte bzw. dreifache Menge heiflen Wassers (verglichen mit dem
Fassungsvermdgen) durch die Kiihlwasseranlage geflossen ist.
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Die Tiille des AblaBhahns 1 ist mit einem Gummischlauch 2 versehen,
der das Wasser von der Offnung im Motorgehiiuse wegleitet (die Off-
nung ist durch den Filzring des OlmeBstabs nur unzuldnglich ab-
gedichtet).

Das Wasser aus dem Kiihlmantel des Zylinderblocks darf nicht ab-
gelassen werden, wenn der Gummischlauch am Ablafhahn fehlt.
Dringt Wasser durch die Offnung des MeBstabs in das Kurbelgehiuse,
so verschlechtert sich die Giite des Schmierdls; auch kann das Wasser
im Gehiuse der Olpumpe einfrieren. Dies fiihrt meistenteils zum Bruch
der Lauf- und Antriebs-Pumpenzahnrider beim Anlassen des Motors.

Nach Beendigung der Motorvorwirmung wird der AblaBhahn 1 zu-
gedreht und die Kiihlanlage mit heiBem Wasser gefiillt.

Man merke sich, daB eine ungeniigende Menge heillen Wassers oder
nicht geniigend heiBen Wassers das Anlassen nicht gewéhrleistet, falls
die Offnung im Ventil des Thermostaten verstopft ist. In diesem Fall
bleibt das Ventil des Thermostaten geschlossen, die Luft kann aus dem
Kiihlmantel des Zylinderblocks in den oberen Wasserkasten des Kiih-
lers nicht entweichen, und im Wassermantel des Zylinderblocks bildet
sich ein Luftpolster, das dem Wasser den Weg versperrt.

Wenn der kalte Motor bei einer AuBentemperatur von weniger als
—15° anzulassen ist, kann unter Umsténden ein Vorwirmen allein durch
heiBes Wasser nicht geniigen. Das Ol im Kurbelgehduse wird bei dieser
Temperatur so zdhfliissig, daB ein Durchdrehen der Kurbelwelle mit
Hilfe des Anlassers oder der Andrehkurbel Auflerst erschwert wird. Um
dem vorzubeugen, 146t man nach Riickkehr in die Garage das warme
O1 aus der Kurbelwanne in ein sauberes Gefiall ab, das man in einem
geheizten Raum unterbringt. Vor dem Gebrauch ist das Ol zu er-
warmen.

Um einer wesentlichen Verschlechterung des Ols vorzubeugen, mufl
es in einem verdeckten GefiB erwérmt werden, das in einen Behilter
mit heiBem Wasser versenkt wird. Wie man das Ol auch erwiirmen mag,
darf seine Temperatur nicht tiber 100° C gesteigert werden.

Wie immer der Motor mit Vorwirmung angelassen wird, die
Reihenfolge der Hauptoperationen bleibt stets die gleiche wie beim An-
lassen des kalten Motors bei einer AuBentemperatur bis zu —10° C,

Nach Anlassen und ausreichendem Erwiirmen des Motors (75—80°C
laut Temperaturanzeiger am Instrumentenschild) ist der AblaBhahn am
Zylinderkopf wvollstéindig zu offnen, der Motor abzustellen und der
Kiihler bis zur Hohe der AbAuBéffnung am Einfiillstutzen nachzufiillen.

Wie bekannt, ldBt sich der Motor leichter mit dem Anlasser als mit
der Andrehkurbel in Gang setzen, wenn die AuBentemperatur zwischen
0 und —15° C liegt. Falls der Motor nicht anspringt, so ist das meist auf
eine libermiBige Anreicherung des Gasgemisches zuriickzufiihren, was
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seinerseits durch das Ankurbeln des Motors bei geschlossener Luft-
klappe des Vergasers und ausgeschalteter Ziindung hervorgerufen wird.
Das gleiche erfolgt auch bei iibermiéBiger Anwendung der Beschleu-
nigerpumpe des Vergasers (durch das vielfache Betitigen des Fahr-

pedals).

ANLASSEN DES WARMEN BZW. HEISSEN MOTORS

Um den warmen Motor anzuwerfen, schaltet man die Ziindung ein
und driickt auf das Anlasserpedal. Die Luftklappe darf nicht geschlossen
und das Fahrpedal nicht zu schroff angewendet werden, da dies zu einer
Uberfettung des Gasgemisches fithren kinnte, was den Motor nicht an-
springen lieBe. Ist das Gasgemisch dennoch zu fett geworden, so driicke
man mit dem Absatz auf das Fahrpedal bis zum vollstindigen Offnen
der Drosselklappe und mit der FuBspitze auf das Anlasserpedal, damit
die Kurbelwelle sich mehrmals umdrehe.* Obwohl dabei im Motor bloB
einzelne Ziindungen erfolgen, muB das Fahrpedal weiter auf volle Dros-
seliffinung gehalten werden, bis die erforderliche Drehzahl erreicht ist
und der Motor stoBfrei zu arbeiten beginnt. Danach wird der FuB vom
Pedal genommen, und der Motor arbeitet im Leerlauf weiter,

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

ANFAHREN UND UMSCHALTEN DER GANGE

Nach dem Erwirmen des Motors (falls er vor dem Anlassen stark ab-
gekiihlt war) lést man die Feststellbremse, tritt auf das Kupplungs-
pedal bis zu seiner vollstindigen Versenkung und bringt den Schalthebel
in die Stellung des ersten Gangs (Abb. 17). Langsam liBt man das
Kupplungspedal los, steigert die Drehzahl des Motors mit dem Fahr-
pedal, nimmt den anderen FuB vom Kupplungspedal und vermittelt
dem Auto eine Geschwindigkeit bis zu 20—25 km/Std. Danach nimmt
man den FulBl vom Fahrpedal weg, kuppelt aus und bringt den Schalt-
hebel (nachdem man ihn etwa 1 Sekunde in Ruhestellung gehalten hat)
in die Stellung des zweiten Gangs. Danach kuppelt man wieder ein, er-
héht allmiihlich den Druck auf das Fahrpedal, wie man es beim Fahren
im ersten Gang getan hat und steigert die Fahrgeschwindigkeit bis zu
40—50 km/Std. Danach wiederholt man die Entkupplung und Betiti-
gung des Fahrpedals, wie oben, und bringt den Schalthebel in die Stel-
lung des dritten Gangs (Direktgang). Dann nimmt man den FuB vom
Kupplungspedal und verleiht mit dem Fahrpedal dem Auto die erfor-
A %

* Belm Aussetzen des {iberhitzten Motors wird er auch auf diese Welse angeworfen.
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derliche Geschwindigkeit**. Wenn diese im Direktgang infolge schlechter
StraBenverhiltnisse sinkt und durch stirkeres Gasgeben nicht gesteigert
werden kann, so schaltet man auf den zweiten Gang herunter. Hierbei
soll man auskuppeln, den Schalthebel in Ruhestellung bringen, das
Kupplungspedal loslassen und Gas geben, bis die Drehzahl der Kurbel-
welle der Fahrgeschwindigkeit entspricht, die das Auto beim geschalte-
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A bb. 17. Stellung des Schalthebels
1, 2, 3 — erster, zweiter, dritter und Riickwértsgang (R)

ten zweiten Gang haben wird. Dann wird rasch ausgekuppelf, der
Schalthebel in die Stellung des zweiten Gangs gebracht und wieder
eingekuppelt. Der Ubergang vom 2. Gang auf den 1. Gang hat ebenso
zu erfolgen. Diese sogenannte Zwischengasschaltung ist zwar fiir den

** Die anempfohlenen Fahrgeschwindigkeiten bei den jewelligen Gingeén gewdhr-
leisten intensivste Beschleunigung des eingefahrenen Wagens.
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2. Gang bei dem teilsynchronisierten Getriebe nicht unbedingt erfor-
derlich, jedenfalls aber erwiinscht, da das Umschalten der Génge hierbei
vollig gerduschlos erfolgt und die Lebensdauer des Getriebes verlédngert
wird.

Vom 2. Gang auf den 1. Gang kann man herunterschalten, wenn die
Geschwindigkeit im 2. Gang bis auf 5—8 km/Std. abnimmt.

Ein iiberfliissiger Kraftaufwand am Schalthebel erleichtert das Um-
schalten nicht, sondern iiberlastet die Stellscheiben der Synchronisie-
rung und fithrt ihren wvorzeitigen Verschleil herbei. Bei der Getriebe-
schaltung soll man den Hebel nicht mit der ganzen Hand umfassen. Ge-
wohnlich reicht dazu die Kraft der Finger vollkommen aus.

Falls es beim Anfahren nicht gelingt, den Schalthebel in die Stellung
des 1. Gangs einzustellen, so enthalte man sich jeglicher Kraftanwen-
dung, kupple aus und sofort wieder ein. Dies erleichtert das Ineinander-
greifen der Zahnrider des 1. Ganges.

Im Winter, nach lingerem Parken im Freien, erschwert das zih-
fliissige (1 im Getriebegeh#use das Gleiten des Schiebrads des 1. Gangs.
Unter Umstiinden kann passieren, dall die Zahnriider des 1. Gangs nicht
ganz in Eingriff kommen, was beim Anfahren des Wagens zu einem
Bruch der Zihne fiihren kann. Um dem vorzubeugen, ist der Motor zu-
sitzlich im Leergang zu erwirmen. Die Erwirmung ist solange fort-
zusetzen, bis das Ol im Gehduse des Wechselgetriebes so diinnfliissig
wird, daB es ein Umschalten nicht mehr behindert.

Unzulissig ist ein ,Schleifen* der Kupplungsscheiben (d. h. Aus-
kuppeln, Steigern der Motordrehzahl und Einkuppeln) zwecks Be-
schleunigung der Geschwindigkeit. Unzuldssig ist ferner unvollstindiges
Auskuppeln beim Herunterschalten auf einen niedrigeren Gang.

Beim Auslaufen des Wagens ist der Schalthebel in Ruhestellung zu
bringen.

Beim Anfahren auf Steigungen mull man, nachdem man den Hebel in
den 1. Gang gestellt hat, gleichzeitig einkuppeln, Gas geben und die
Handbremse allméhlich lisen.

Bei Steigungen mul man unbedingt auf einen niedrigeren Gang
herunterschalten, falls die Fahrgeschwindigkeit im 3. Gang bis zu
30 km/Std und im 2. Gang bis zu 10 km/Std gesunken ist.

VERMINDERUNG DER GESCHWINDIGKEIT UND ANHALTEN
; DES WAGENS

Um die Geschwindigkeit zu verringern, nimmt man den Fufi von dem
Fahrpedal und driickt leicht auf das Bremspedal, ohne auszukuppeln.

Ist ein krasses Bremsen auf trockener Stralle nétig, so tritt man auf
das Kupplungs- und das Bremspedal und verringert die Geschwindigkeit
oder stoppt den Wagen. Bei nasser oder vereister Stralle bremst man,
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ohne auszukuppeln. Ein Auskuppeln kinnte den Wagen ins Schleudern
bringen und unter Umstéinden umwerfen.

Stellt man den Wagen fiir lingere Zeit ab, so mul man den Schalt-
hebel in Ruhestellung legen, die Handbremse bis zum &uliersten an-
ziehen, die Ziindung ausschalten und danach den Schalthebel in die
Stellung des 1. oder des Riickwértsgangs einsetzen.

Beim Abstellen des Wagens neben dem Gehsteig soll man an diesen
nicht zu dicht heranfahren, um Luftreifen, Felgen und Zierdeckel nicht
zu beschidigen.

Bei Fahrt auf nasser oder vereister StraBe ist hochste Vorsicht ge-
boten. Auf nasser oder vereister StraBe steigt der Bremsweg des
Wagens auf ein Mehrfaches. Man soll deshalb stets darauf achten, daf
ein gentigend groBer Bremsweg zur Verfiigung bleibt, da ein plotzliches
Bremsen unter Umstinden miBlingen kann. Ferner ist zu beachten, dal
der bremsende Wagen auf schliipfriger Strale seine Lenkwilligkeit ver-
liert, weil seine Vorderrider nicht rollen, sondern rutschen. Um die
Lenkwilligkeit beim Bremsen aufrechtzuerhalten, kann man fur einige
Sekunden das Bremspedal loslassen, so daB die Vorderrader ins Rollen
kommen und dabei den Wagen in die erforderliche Richtung bringen.

Falls der Wagen ins Schleudern kommt, mufl man sofort das Bremsen
einstellen und das Lenkrad in die Richtung des Schleuderns drehen.

Bei steilen Abwiirtsfahrten sowie bei Fahrten auf schliipfrigen
StraBen (im Sommer und im Winter) bremse man mit dem Motor, um
einem Schleudern des Wagens vorzubeugen. Unter solchen Umstéinden
fahre man in Abhingigkeit von den StraBenverhiiltnissen mit ein-
geschaltetem 3. Gang oder aber man schalte rechtzeitig auf den 2. oder
sogar auf den 1, Gang herunter und schliee teilweise oder vollstéindig
die Drosselklappe des Vergasers.

Bei sehr steiler oder lingerer Abwirtsfahrt (auf Bergstrafien z. B.)
ist eine lingere Betitigung der Bremsen zu vermeiden, denn diese fiihrt
zu einer starken Erhitzung der Bremsbackenbeldge und der Bremstrom-
meln und zu einer starken Verminderung der Reibkraft zwischen ihnen.
Der iiberhitzte Bremsmechanismus teilt aullerdem seine Wirme der
Radnabe mit, was eine Verdiinnung des Schmierfetts zur Folge hat.
Das verdiinnte Fett kann dabei durch die Stopfbiichsen zu den Brems-
backenbeliigen dringen, wodurch die Bremswirkung noch mehr ver-
ringert wird. )

Bei liingerer Abwiirtsfahrt mufl man also rechtzeitig den geeigneten
Gang fiir die jeweiligen Bremsverhiltnisse einschalten und mit dem
Motor bremsen.

Bei Motorbremsung darf man auf keinen Fall die Ziindung ausschal-
ten, da die Gasgemischdimpfe hierbei in die Zylinder gelangen und
das Schmiers]l im Kurbelgehiuse verdiinnen. AuBerdem wird das An-
lassen des warmen Motors bei einer griBeren Menge fliissigen Kraft-
stoffs in den Zylindern erschwert.
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WARTUNG UND PFLEGE DES WAGENS

EINFAHREN DES NEUEN WAGENS

Das Einfahren des Wagens bezweckt ein richtiges Einlaufen der
Reibungen ausgesetzten Teile zwecks Gewihrleistung der vorgesehenen
Lebensdauer.

Am neuen Wagen wird zwischen dem Vergaser und dem Saugrohr
ein Gasgemisch-Begrenzer zwischengelegt und plombiert. Die Abnahme
des Begrenzers vor Beendigung der Einfahrzeit ist verboten. Fiir den
Wagen ist eine Einfahrstrecke von 1000 km vorgesehen. Der Begrenzer
vermindert zwar die dynamischen Eigenschaften des Wagens, gestattet
aber dennoch eine Uberschreitung der fiir die Einfahrperiode vor-
gesehenen Fahrgeschwindigkeit.

Wiihrend der Einfahrzeit halte man sich an folgende Regeln:

1, Bei Ingangsetzung des Motors unterlasse man es, allzuoft oder fiir
liingere Zeit die Luftklappe zu schlieBen, da ein libermiBig fettes Ge-
misch das Anlassen des Motors erschwert und der nichtverdampfte
Teil des Kraftstoffs das Schmierdl von den Zylinderwénden spiilt.

9. Der Leergang des Motors mull derart geregelt werden, dall eine
miglichst kleine, aber bestindige Drehzahl gewiihrleistet werde.

Fiir stoBfreie Arbeit des neuen Motors im Leerlauf ist eine etwas
héhere Motordrehzahl erforderlich als fiir den Motor eines eingefahre-
nen Wagens. Deshalb soll man wihrend des Einlaufens des Motors die
Drehzahl im Leerlauf durch Regeln des Vergasers allméhlich verringern.

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

4. Die Spitzengeschwindigkeit des Wagens darf im Direktgang
60 %m/Std, im 2. Gang 30 km/Std und im 1. Gang 15 km/Std nicht
iiberschreiten.

Andererseits sind erheblich kleinere Geschwindigkeiten als die oben-
angefiihrten nicht anzuempfehlen, denn sie wiirden die:normale Be-
triebswirme des Motors nicht gewihrleisten. Dies aber wiirde zu er-
héhtem VerschleiB der Motorteile und iiberméBigem Kraftstoflver-
brauch fiihren. ' :

5. Nach 1000 km Fahrstrecke ist der Begrenzer unter dem Vergaser-
flansch zu entfernen. Dies wird folgendermalen besorgt: man entfernt
die Plombe*, lést die Kraftstoffleitung vom Vergaser und die zwei
Schraubenmuttern, mit denen der Vergaser am Saugrohr befestigt ist,
und hebt den Vergaser an.

* Siehe 5. d.
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Der Betrieb des Wagens mit Begrenzer nach 1000 Fahrkilometern ist
nicht zu empfehlen, :

6. Nach Abnahme des Begrenzers soll das Einfahren im Verlauf der
nichsten 1000 Fahrkilometer fortgesetzt werden. Hierbei soll die Ge-
schwindigkeit im Direktgang nicht tiber 70 km/Std und im 2. Gang
nicht iiber 35 km/Std gesteigert werden. .

Fwischen 2000 und 3000 Fahrkilometern kann die Geschwindigkeit
im Direktgang bis zu 80 km/Std und im 2. Gang bis zu 40 km/Std ge-
steigert werden. Nach 3000 km ist das Einfahren des Wagens ab-
geschlossen,

Wihrend der Einfahrzeit meide man schwierige Straflenverhiltnisse
(regendurchweichte Stralen, Sand, groBe Steigungen usw. usf.).

Auch soll man auf einem neuen Wagen nicht Fahrschiiler anlernen,
denn unkundiges Fahren fiithrt zu Uberlastung von Motor und Getriebe
(infolge regelwidriger und unbeholfener Umschaltung, ruckartigem und
hiufigem Erhéhen der Motordrehzahl, hiufisem Anlassen usw.). .

Die Pflege und Wartung des Wagens wiihrend der Einfahrperiode be-
stehen in folgendem:

1. Das Schmiersl im Kurbelgehiuse ist zum ersten Mal nach den
ersten 500 Fahrkilometern, zum zweiten Mal nach insgesamt 1000 Fahr-
kilometern und zum dritten Mal nach insgesamt 2000 Fahrkilometern
ZU erneuern. ;

Im weiteren wird das Schmiersl nach je 2000 Fahrkilometern ge-
wechselt.

9 Samtliche mit Druckschmierképfen versehenen Teile sind zum
erstenn Mal vor der Inbetriebnahme des Wagens, zum zweiten Mal nach
500 kem Fahrstrecke und zum dritten Mal nach insgesamt 1000 km Fahr-
strecke zu schmieren. Im weiteren halte man sich an den Schmierplan
(Abb. 41) und Tabelle 2.

3 Man achte auf die Erwirmung der Bremstrommeln. Eine Erwir-
mung der Bremstrommeln wihrend des Fahrens, ohne zu bremsen, ist
nicht zulidssig. Notwendigenfalls miissen die Bremsen nachgestellt
werden. 3 ;

4 Wihrend der ersten 1000 km Fahrstrecke achte man sorgfiltig auf
die Befestigungsteile (Bolzen, Schrauben, Muttern) des Autos, die not-
wendigenfalls nachzuziehen sind.

5 Nach den ersten 500 Fahrkilometern priift man, ob die Befesti-
gungsmuttern des Zylinderkopifs nicht nachgezogen werden miissen. Die
Befestigungsschrauben werden am warmen Motor nachgesehen (falls
der Zylinderkopf aus GuBeisen) oder am kalten Motor (falls der Zylin-
derkopf aus Aluminiumlegierung gefertigt ist)*. Beim Nachziehen der

* Zylinderkdpfe aus Aluminiumlegierung gind an der Markierung 402-1003015 zu er-
kennen, mit der die oberen Flichen der Bestandtelle versehen sind.
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Befestigungsschrauben des Zylinderkopfs achte man unbedingt auf die
Anweisungen auf Seite 81. Notwendigenfalls sind auch die Belestigungs-
muttern der Gasgemischleitung nachzuziehen.

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

Nach Abschluf der Einfahrperiode priife man den Abstand zwischen
den Unterbrecherkontakten, die notwendigenfalls nachzustellen sind.

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

Stark verruste Ziindkerzen sind auszutauschen oder sorgfaltig zu
sdubern.

Nach den ersten 1000 km Fahrstrecke soll man:

1. Den Wagen (besonders von unten) sorgfiiltig waschen und sdubern.

9 Den Motor anlassen und abhéren, wie er arbeitet. Dabei darf die
Motordrehzahl nicht auf iiber 2000 U/min gesteigert werden.*

Ein hoher Verdichtungsgrad bei einem urspriinglich um 10° voreilen-
den Ziindzeitpunkt bedingt eine gewisse ,Hérte® in der Arbeit des
Motors. Dies erkennt man, wenn die Motordrehzahl im Leerlauf jah
gesteigert wird. Dies beeinfluBt aber in keiner Weise die Betriebseigen-
schaften oder die Lebensdauer des Motors.

Wenn ein gesteigertes Klopfen der Ventile festzustellen ist, so muli
das Spiel zwischen Ventilen und Stéfieln geregelt werden. (Siehe An-
weisungen auf Seite 79).

3. Priifen, ob die Schrauben des Zylinderkopfs geniigend angezogen
sind und sie erforderlichenfalls nachziehen (sieche Anweisungen auf S.81).

Die Befestigung des EinlaB- und des Auspuffrohrs am Zylinderblock
iiberpriifen und die Schrauben erforderlichenfalls nachziehen.

4. Die Muttern zur Befestigung des Eintrittsrohrs des Schalldampfers
am Flansch des Auspuffrohrs anziehen.

5. Den Zustand der Gummipolster der Motoraufhingung und den
Zustand der Schrauben, mit denen der Motor am Rahmen und Karos-
serieboden befeptigt ist, iiberpriifen. ,

6. Priifen, ob die Dichtungen des Kurbelgehduses und die Verbin-
dungsstellen der #uBeren Olrohre kein Ol durchsickern lassen, und
wenn dies der Fall ist, die entsprechenden Teile nachziehen.

7. Notwendigenfalls die ganze Kraftstoffanlage reinigen. Hierbei ver-
fihrt man folgendermaBen: Man blidst mit der Luftpumpe die Kraft-

= Die Motordrehzahl je Minute (n) wird ermittelt an Hand der Schwingungszahl (dop-
pelten Ginge) der Scheibenwischerbiirsten, die von der Nockenwelle mechanisch ange-
iriehen werden. Hierbel bedient man sich der Formel n-52,9-m U/min, wo m die minut-
liche Anzahl der Doppelgiinge der Biirsten bedeutet.
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stoffleitung vom Tank zur Membranpumpe aus, reinigt die Filter des
Vergasers und der Kraftstoffpumpe, bldst und spiilt den Vergaser aus.
Der angesammelte Schlamm im Kraftstofftank und in der Schwimmer-
kammer des Vergasers ist zu entfernen, Der Vergaser ist auf den Leer-
lauf des Motors zu regeln (siche Anweisungen auf Seite 73).

8. Nachpriifen, ob die Drosselklappe sich vollstindig 6ffnet, wenn das
Pedal bis Anschlag versenkt wird. Erforderlichenfalls ist der Seilzug-
antrieb der Klappe zu regeln.

Die Stellung und die Arbeit der Luftklappe iiberpriifen. Bei ver-
senktem Betitigungsknopf mubB die Luftklappe vollstindig getffnet sein
(ein nicht vollstindiges Offnen der Klappe fiihrt zu gesteigertem Kraft-
stoffverbrauch).

9, Die Befestigungsschrauben des Kiihlers nachziehen.

10. Die Hohe des Elektrolyts in der Akkumulatorenbatterie iiber-
priifen und erforderlichenfalls destilliertes Wasser nachfiillen (siehe
Anweisungen auf Seite 87).

11. Die Befestigung der Leitungen an den Polkdpfen der Akkumu-
latorenbatterie nachsehen.

12. Die elektrischen Leitungen nachsehen und erforderlichenfalls die
Klemmschrauben nachziehen. Schadhafte Stellen sind mit Isolierband
zu umwickeln. Hochspannungsleiter mit beschédigter Isolierung sind
durch neue zu ersetzen.

13. Die Einstellung der Scheinwerfer nach der Lage der Lichtflecke auf
dem Schirm (sieche Anweisungen auf Seite 108) iiberpriifen.

14. Die Zuverlissigkeit simtlicher Schraubenverbindungen, insbeson-
dere die Befestigungsschrauben des hinteren Gelenkwellenflansches, die
Befestigungsmuttern des Quertrigers der Vorderradaufhiingung, die
Muttern der Verbindungsstellen der Lenkstangen, der Federbiigel (bei
vollbelastetem Wagen), der Federbolzen, der Befestigungsbolzen der
vorderen Federaugen, die Befestigung der Stodimpfer und des Stabi-
lisators, die Befestigungsschrauben des Lenkstockgehéduses usw. liber-
priifen. AuBerdem den Wagen von unten nachsehen.

15, Nachpriifen, ob die Nabenlager, der Radsturz und die Vorspur der
Vorderriader richtig eingestellt sind (siehe Anweisungen auf 5. 91, 93).

16. Den toten Gang des Kupplungs- und des Bremspedals nachpriifen
und sie notwendigenfalls (siche Anweisungen auf S. 83, 86) regeln.

17. Die Wirksamkeit der Bremsen iiberpriifen, und sie erforder-
lichenfalls richtig einstellen (siche Anweisungen auf S. 97, 98); nach-
priifen, ob keine Bremsfliissigkeit durchsickert . und ob der Vorrats-
behiilter des Hauptbremszylinders nicht nachgefiillt zu werden braucht.

18. Nachsehen, ob die Druckschmierképfe an den entsprechenden
Stellen nicht fehlen und die Schmierung des Wagens laut Tabelle 2 be-
sorgen.
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Man beachte, daB die Regelung und die Zerlegung der Baugruppen
und Teile des Wagens nur dann vorzunehmen sind, wenn dies wirk-
lich notwendig ist, denn hiufiger Ausbau fiihrt zu Stérungen der Zu-
sammenwirkung zwischen den Arbeitsflichen der Bestandteile,

FERTIGMACHEN DES WAGENS
Fiillen der Kiihlanlage

Zum Fiillen der Kiihlanlage des Motors (und des Wirmeaustauschers
der Heizanlage) verwendet man nur reines, am besten weiches Wasser,
z. B. Regenwasser.

Zum Einfiillen benutze man ein reines GefidB. Um die Kiihlanlage
vor moglichen Verunreinigungen, die das Wasser enthalten kann, zu
schiitzen, benutze man beim Einfiillen einen Trichter mit feinmaschi-
gem Sieb. Man darf kein Gefdll benutzen, das zum Einfiillen von Ol
oder Benzin verwendet worden war.

'l
| g Wassexstand el 3
| B kallem Molox ==

A b b. 18. Einfiillstutzen (mit Deckel) des Kiihlers:
1 — Luftventil; 2 — Einfiillstutzen; 3 — Dampfventil

Im Winter fillt man die Kiihlanlage mit einem frostfesten Gemisch
(Antifris).

Der Wasserstand im Kiihler ist nur bei kaltem Motor zu priifen. Der
Wasserspiegel im Kiihler soll etwa 10—15 mm unter dem unteren Rand
des Einfiillstutzens (siche Abb. 18) liegen. Ein Uberschreiten dieser Hohe _
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fiihrt dazu, dall das durch Erwidrmung des Motors und Ausdehnung
tberfliissig gewordene Wasser durch das Kontroll- (Dampfentwei-
chungs-) Rohr des Kiihlereinfiillstutzens entweicht.

Fillt man im Winter die Kiihlanlage mit Wasser oder frostfestem
Gemisch, so mul man das Ventil 3 (Abb. 16) am Zylinderkopf offen-
halten.

Beim Abnehmen des VerschluBdeckels vom Kiihler bei heiBem oder
liberhitztem Motor ist Vorsicht geboten. Da die Kiihlanlage luftdicht
geschlossen ist, bildet sich in ihr wihrend der Arbeit des Motors ein er-
héhter Dampfdruck, der den Atmosphiirendruck iiberschreitet. Aus die-
sem Grunde siedet das Wasser in die Kiihlung bei einer Temperatur
von 107°, wiahrend Wasser bei normalem Atmosphirendruck schon bei
100° siedet. Bei Abnahme des VerschluBdeckels vom Kiihler eines heiflen
und insbesondere liberhitzten Motors verwandelt sich ein Teil der iiber-
hitzten Flissigkeit infolge Druckabfalls augenblicklich in Dampf. Der
Dampf wird zusammen mit der heiBen Fliissigkeit aus dem VerschluB-
stutzen hinausgeschleudert und kann schwere Brandwunden an Hénden
und Gesicht verursachen.

Um Brandwunden vorzubeugen, darf man den Deckel des Einfiill-
stutzens nicht mit ungeschiitzter Hand abnehmen. Die Abnahme des
Deckels darf erst einige Zeit nach Abstellung des Motors erfolgen, Be-
vor man den VerschluBideckel abnimmt, breitet man einen groBen
Lappen iiber ihn, wodurch ein Hinausschleudern von Dampf und
heillern Wasser auf Hiande und Gesicht verhindert wird.

Falls sich die Menge der Kiihlfliissigkeit durch Uberhitzung des
Motors vermindert hat, darf man den Kiihler nicht sofort mit kaltem
Wasser nachfiillen, da dies zu Rissen und Verziehungen des Zylinder-
kopfs und Zylinderblocks fiihren kénnte, Man fiillt also den Kiihler
entweder mit heillern Wasser nach oder wartet, bis der Motor abkiihlt.

Falls der Verlust von Kiihlwasser gering war, braucht man nicht ab-
zuwarten, bis der Motor abkiihlt; man kann kaltes Wasser in diinnem
Strahl in den Kiihler gieBen, wobei man den Motor auf kleinen Dreh-
zahlen laufen 1406t. .

Das Wasser bzw. frostfeste Kiihlgemisch wird aus der Kiihlanlage
unbedingt durch zwei Hiihne abgelassen: durch Hahn 1 am Stutzen des
unteren Wasserkastens und Hahn 1 am Kiihlmantel des Zylinderblocks.
Vorher muBl man den VerschluBdeckel des Kiihlers abnehmen. Damit
die Kiihlflissigkeit auch aus dem Wirmeaustauscher der Heizanlage ab-
flielit, muB Ventil 3 (Abb. 16) vollstindig gedffnet sein.

Vor Ablassen der Kiihlfliissigkeit sehe man nach, ob der Gummi-
schlauch an der Tille des am Zylinderblock angeordneten Hahns nicht
fehlt. Fehlt der Schlauch, so kann die Kiihlfiiissigkeit durch die Offnung
des OlmeBstabs in das Kurbelgehiiuse eindringen.
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Tanken

Der Motor des ,Moskwitsch“~-Wagens ist fur Kraftwagenbenzin mit
einer Oktanzahl von 70—75 vorgesehen. Manche Benzinsorten werden
mit Tetraithylblei versetzt, das ihnen Klopffestigkeit verleiht. Solches
Benzin wird im Handel unter der Bezeichnung éthyliertes Benzin gefiihrt.

Athyliertes Benzin fithrt zu schweren Vergiftungen, wenn es (bzw.
seine Didmpfe) in den Magen-Darm-Kanal, auf die Haut oder in die
Luftwege gelangt.

Bei Verwendung von ithyliertem Benzin mull man entsprechende
VorsichtsmaBnahmen treffen.

Da Benzin mit niedriger Oktanzahl (unter 70) ein Klopfen des Motors
hervorruft, so muBl man mit Hilfe des Oktankorrelktors am Ziindver-
teiler (siche Anweisungen auf Seite 103) einen Ziindverzug einstellen.

Hierbei mufl man im Auge
behalten, daB Ziindverzoge-
rung zur Verringerung der
Motorleistung und folglich
auch der dynamischen Eigen-
schaften des Wagens sowie
zu einem hoheren Kraftstofi-
verbrauch fiihrt.

Der VerschluBstutzen des
Kraftstofftanks befindet sich
im mittleren Teil der Riick-
wand (Abb. 19). Diese An-
ordnung des Stuilzens er-
laubt das Tanken sowohl
rechts- wie linksseitig von
der Tankstelle.

Der VerschluBdeckel 3
des Tankeinfiillstutzens ist
durch die Konsole 2 des
Nummernschilds abgedeckt,
die, an die Riickwand ange-
lenkt, durch eine Schrauben-
feder 4 an die Riickwand des
Wagens angedriickt wird.
Die Konsole des Nummern-
Abb. 19. Anordnung des Einfiillstutzens schilds wird gleichzeitig mit

des Kraftstofftanks der Kofferraumklappe wvom
Wageninnern aus verriegelt.

Um den VerschluBdeckel vom Kraftstofftank abzunehmen, mufl man
vorher die Kofferraumklappe entriegeln, sie anheben und den Haken 1
(den Verschlull) der Nummernschildkonsole herausziehen. Danach senkt
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man die Kofferraumklappe, zieht die Nummernschildkonsole an sich
und nimmt den Verschlulideckel ab. Beim Tanken wird dig Konsole
des Nummernschilds durch ihre Feder an das Mundstiick des Tank-
schlauchs bzw. an den Filltrichter gedrickt.

Falls keine Notwendigkeit vorliegt, den Deckel des Einfiillstutzens
stindig verschlossen zu halten, so kann man den Haken 1 der Konsole
des Nummernschilds durch Lésung der Befestigungsschraube abnehmen,.
Bei abgenommenem Konsolhaken ist das Tanken weniger umstindlich.

Beim Tanken sind Vorkehrungen zu treffen, damit durch den Einfiill-
stutzen keine Fremdkorper (Schmutz, Sand, Wasser usw.) in den Tank
eindringen. Bevor man den Deckel von dem Einfiillstutzen abnimmt,
soll man ihn mit einem Lappen von Staub und Schmutz reinigen.

Fiillt man den Kraftstofftank nicht an einer Tankstelle, so soll man
ein reines EinfiillgefdB und einen Trichter mit feinem Sieb benutzen.
Zu empfehlen ist, das Benzin vorher durch einen Simischlederlappen
zu filtern, das nicht nur mechanische Fremdkérper, sondern auch Was-
ser zuriickhilt. Falls keine GewilBheit besteht, daB das Benzin vollkom-
men rein ist, so soll man es vor dem Tanken abstehen lassen.

Schmieren des Autos

Das Schmieren der Bauteile und Mechanismen des Wagens ist von
hichster Bedeutung fiir die Lebensdauer, fiir einen zuverlissigen und
wirtschaftlichen Betrieb. Will man den Bauteilen und Mechanismen des
Wagens bestmogliche Arbeitsbedingungen gewiihren, so benutze man
die in Tabelle 1 angefiihrten Ole und Schmiermittel.

Zu Beginn des Sommers oder des Winters ist das Ol in den Trieb-
und Fahrwerkgehiusen, unabhingig von der Kilometerzahl, die der
Wagen zuriickgelegt hat, zu erneuern.

Eine andere, nicht weniger wichtige Bedingung fiir die Gewihr-
leistung der VerschleiBfestigkeit der Bauteile und der Mechanismen
des Fahrzeugs und fiir ihre Betriebszuverlissigkeit lautet: striktes
Einhalten der Fristen des Nachfiillens bzw. Erneuerns von Ol und
Schmiermitteln (siche Tabellen 2—5 des ﬂhaduutts ~Wartung und
Pllege des Wagens®).

Vor dem Schmieren ist das Fahrwerk unheﬂmgt zu waschen.
Andererseits ist nach jedem Waschen, unabhiingig von der zuriick-
gelegten Kilometerzahl, das Fahrwerk zu schmieren.

Um einem Eindringen von Schmutz in die Triebwerke des Wagens
wahrend des Schmierens vorzubeugen, entferne man vorher Schmutz
und Sand von den Druckschmierkopfen, den Gewindepfropfen usw.

Um den alten verbrauchten Schmierstoff aus den Schmierstellen zu
entfernen, driicke man mit der Schmierpresse das Schmiermittel so
lange in den Schmierkopf, bis reines Fett aus den Verbindungsgliedern
und Spalten der betreffenden Schmierstelle auszutreten beginnt.
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Beim Schmieren des Wagens halte man sich an folgende Vor-
schriften:

1. Das Ol wird durch einen Trichter mit Sieb bzw. mit einem Becher
mit Sieb in das Kurbelgehiuse eingefiillt. Hierbei achte man darauf,
daB das Ol nicht um den Trichter oder den Oleinfiillstutzen vergossen
wird, da es den Anlasser oder seine Leitungen benetzen kinnte. Das
1 zerstért den Isolierstoffi der Kabel und beeintrichtigt den elektri-
schen Kontakt der AnschluBklemmen. Da das vergossene Ol sich nur

schwer entfernen liBt, werden der Motor und seine Ausristungen
immer stirker verunreinigt.

Der Olstand im Kurbelgehduse ist zu priifen, bevor man den Motor
anlidBt oder einige Zeit nach Abstellung des Motors, d. h. nach einem
Zeitintervall, wie es erforderlich ist zum RiickfluB des Ols in das Kur-

belgehiiuse. Bei der Priifung des Olstands soll der Wagen waagerecht
stehen.

Um den Olstand im Kurbelgehiduse richtigr zu bestimmen, mull man
den MebBstab herausnehmen, ihn mit einem reinen Lappen abwischen,
wieder in das Kurbelgehiiuse stecken und erneut herausnehmen. Erst
danach kann man den Ol-
stand nach dem Abstand
zwischen Olfilmrand und
Markierungsstrichen am
Melistab genau feststellen.

Auf dem MeBstab sind
zwei Markierungsstriche und
Pfeile mit den Aufschriften
zu sehen: oben —,,[10JIHO"
(Voll) und unten —,,/10J1 EN“
: : (Nachfiillen). (SieheAbb.20).
g B Al 2 Das Ol darf die obere
D s NA Y Markierung nicht iberstei-
T R gen, denn iiberschiissiges O1
i A in L fiihrt zur Benetzung der
N R & _Ame Ziindkerzen, zum Festbren-
\.\\ e :;“%'Ei' : :-‘, ,,* nen der Kolbenringe, zur
7 <R s R Bildung von RuB im Zylin-
/ : : derkopf, an den Ventilen
fae oy »‘ﬂﬁ; ,rJ.ﬂ e PP und den Kolben, was seiner-
e AR KRR seits stoBartiges Arbeiten
i “f‘f"i}:---_.f-".':'?.' des Motors und Uherhltzung
| mEay A P T s T - zur Folge hat.

Abb. 20. Kontrollmarken auf dem Bei ungeniigend hohem
OlmeBstab Olstand, d. h. wenn der Ol-
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film die untere Markierung des Melistabs nicht erreicht, ist ein weiterer
Betrieb des” Wagens unzuliissig. Olmangel fiihrt zu erhdhtem Ver-
schlei, Uberhitzung des Motors, Festlaufen oder Schmelzen der Lager.

Wahrend des Betriebs des Wagens soll man darauf achten, dall der
Olstand des Kurbelgehiiuses nicht unter die obere Markierung am Ol-
melstab sinkt. d

Gleichzeitig mit der Priiffung des Olstands im Kurbelgehiuse soll
man das O]l auf seine duleren Merkmale priifen, und zwar: seine
Farbe, Durchsichtigkeit, Klebrigkeit, Benzingeruch und Verdiinnung
des Ols, Die Viskositit und auch die Verdiinnung des Ols durch Benzin
kann man beurteilen, indem man vom OlmefBstab etwas Ol auf den
Finger tropft und es zwischen den Fingern zerreibt.

DalB das Ol in dem Kurbelgehduse erneuers werden soll, wird nicht
nur anhand der zuriickgelegten Kilometerzahl, sondern auch anhand
von duBeren Merkmalen bestimmt, die darauf hinweisen, daB das Ol
sein Schmiervermogen eingebiiBt hat, Was die Olgiite betrifft, so wire
noch hinzuzufiigen, daB man darauf achten muB, ob das Ol nicht dun-
kel geworden ist, ob es seine Durchsichtigkeit nicht eingebiift hat, was
auf Fremdkorper im Ol schlieBen lieBe. Falls der Olfilm am MeBstab
die Beschriftung und die Mar-
kierung schlecht oder iiberhaupt
nicht erkennen liBt, so ist das
Ol unverziiglich zu erneuern.

Ein Gemisch aus Ol verschie-
dener Sorten kann die Schmier- 5
eigenschaften  verschlechtern. :
Also darf man beim Nachfiillen : fa =
des Kurbelgehduses nur das o
gleiche Ol benutzen, das vor- _ .
dem benutzt worden war, L T i

Das Ol aus dem Kurbel- 3 AN v 3 R
gehiuse soll man sofort nach ) 8 e
Riickkehr in die Garage ablas- 2 LAW = ==
sen. Da das erhitzte Ol genii-
gend diinnfliissig ist, lduft es
rasch aus der AblaBofinung
der Kurbelwanne ab. Bei der ——

Olerneuerung mufl auch der ]

Schlamm aus dem Haupt- /4
strom- und dem Nebenstrom- E-—7£—-L @I{L
filter abgelassen werden. Dazu f W

sind die Filter mit entspre-
chenden  Verschlullschrauben A bb. 21. Anordnung des Hauptstrom-
versehen. Bevor man die Ver- filters am Motor

R

o
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schlufischraube 1 (Abb. 21) des Hauptstmmﬁltc-r's. lést, gebe man mit
Hilfe des Handgriffs 2 der Welle, die den Filtereinsatz trigt, 11/; bis
2 Umdrehungen gegen den Uhrzeigersinn.

Nach Ablassung des Ols aus dem Kurbelgehiiuse soll man die
Schmieranlage des Motors auswaschen.* Das Auswaschen der Olwanne
erfolgt folgendermaBen: die VerschluBschrauben der Olwanne und der
Filtergehiuse werden eingeschraubt, wonach die Olwanne mit 2,0-2,5 1
01 (wie es fiir die entsprechende Saison vorgesehen ist) gefiillt wird,
das zu 30 Prozent mit Petroleum verdinnt wurde. Danach werden die
Ziindkerzen entfernt und die Kurbelwelle wird mit dem Anlasser oder
der Andrehkurbel ein bis zwei Minuten lang gedreht. Nachher wird
das Spiilél aus der Kurbelwanne und den Olfiltern abgelassen, die Ver-
schlufischrauben und die Ziindkerzen wieder eingeschraubt und die
Kurbelwanne mit 4,1 1 reinem O1 gefiillt.

Bei der Einfiillung des Ols achte man darauf, daB es die obere Mar-
kierung des Melistabs nicht {iberschreitet, Danach wirft man den
Motor an und lidBt ihn eine Zeitlang (bis zur wvollen Erwirmung des
Ols) arbeiten. Dann wird der Motor abgestellt. Nach kurzer Zeit, welche
zum Abflull des Ols von den Winden des Kurbelgehiuses erforderlich
ist (etwa fiinf Minuten), wird der Olstand neuerlich gemessen. Hatte
der Olstand die obere Kontrollmarkierung des MeBstabs erreicht, so
wird er, nachdem der Motor ein paar Minuten betrieben wurde, d. h.
nach Auffiillung der Olfilter, etwas zuriickgehen, In diesem Fall ist die
Olwanne bis zur oberen Kontrollmarkierung des MeBstabs nach-
zufiillen.

2. Der Einsatz des Hauptstromfilters muB gereinigt werden, solange
der Motor noch warm ist. Zu diesem Zweck wird der Handgriff 2
(Abb. 21) gegen den Uhrzeigersinn um 1,52 Drehungen verstellt, wo-
bei gleichzeitig zu priifen ist, ob der Mechanismus des Freilaufs zwi-
schen Handgriff und Welle des Filtereinsatzes richtig funktioniert. Beim
Drehen des Handgriffs gegen den Uhrzeigersinn mubB sich die Mutter 3
der Welle mitdrehen. Dreht man den Handgriff im Uhrzeigersinn, so
darf sich die Mutter nicht mitdrehen.

Falls der Mechanismus des Freilaufs nicht einwandfrei funktioniert,
kann man diesen Mangel durch Anziehen der Mutter 4 der Stopi-
biichse der Filterwelle beheben.

Um den Hauptstromfilter auszuwaschen, nimmt man ihn vor-
sichtig vom Motor ab, damit die Feder oder die Kugel des Ventils
nicht fallengelassen oder die Paronitdichtungen nicht beschidigt
werden.

* Fiillt man die Olwanne mit reinem Ul von der gleichen Sorte wie das zuvor be-
nutzte, und war das abgelassene U1 durchsichtig, so braucht man die Ulwanne nicht
auszuwaschen.
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Das Filtergehiuse wird von Riickstand und Schmutz gesiubert und
mit Petroleum, Benzin oder diinnfliissigem Ol ausgewaschen. Der
Filtereinsatz wird in der Spiilfliissigkeit gereinigt, wobei seine Platten
mit Hilfe des Handgriffs zu drehen sind. Der Filtereinsatz darf nicht
auseinandergenommen werden. Zum Sdubern seiner Platten diirfen
keine festen Gegenstiinde benutzt werden, die sie beschadigen kinnten.

Das gereinigte Gehiiuse des Filters und den ausgewaschenen Filter-
cinsatz 148t man trocknen und baut sie zusammen. Danach wird der
Filter am Ansatz des Zylinderblocks angeschraubt. Beim Zusammen-
bau des Filters wird in das Gehiuse vor allem die Kugel des Ventils
und danach die Feder des Ventils eingesetzt.

Nach Aufstellung und Befestigung des Filters am Motor (die Be-
festigungsschrauben miissen gleichmiéBig angezogen werden) drehe man
den Handgriff 2 gegen den Uhrzeigersinn, darauf achtend, dal der
Filtereinsatz sich storungslos mitdreht. Danach verbinde man den
Leitungsdraht mit der Klemme des Gebers 5 des Oldruckmanometers,
lasse den Motor an und beobachte, ob kein Ol durch die Dichtungen
oder die Wellenstopfbiichse sickert. Erforderlichenfalls wird die Stopf-
biichse mit Hilfe der Mutter 4 nachgezogen.

Falls nach dem Anzichen der Schrauben das Durchsickern von Ol
aus den Dichtungen des Filters nicht aufhért, so bedeutet dies, dafi die
Dichtungen nichts taugen und durch neue ersetzt werden missen.

3. Der Einsatz des Nebenstromfilters (Feindlfilters) muB nicht nur zu
den Fristen ersetzt werden, die in den Wartungsvorschriften fiir den
Wagen vorgesehen sind, sondern auch jedesmal, wenn das Ol im Kur-
belgehéiuse eine dunkle Fiarbung angenommen hat.

Bei normalem Betrieb des Filtereinsatzes unterscheidet sich die Farbe
des Ols in der Olwanne fast iiberhaupt nicht von der Farbe des frischen
Ols. Mit der Verunreinigung des Filtereinsatzes dunkelt das Ol all-
mihlich nach und wird weniger durchsichtig.

Ist der Filtereinsatz vollstindig durch Fremdkérper verstopft, so
nimmt das Ol in der Kurbelwanne eine nahezu schwarze Firbung an,
und die Markierungen und Beschriftungen des Olmefstabs kénnen als-
dann mit dem Auge nicht wahrgenommen werden.

Die Erneuerung des Filtereinsatzes soll nach Moglichkeit mit der Er-
neuerung des Ols in der Kurbelwanne zusammenfallen. Falls der Filter-
einsatz aber schon lingere Zeit in Gebrauch war und anzunehmen ist,
daB er noch vor der niichsten Olerneuerung verstopft wird, so soll man
ihn ersetzen, selbst wenn das Ol in der Kurbelwanne noch rein und
durchsichtig ist.

Der Filtereinsatz ist nur am warmen Motor auszuwechseln. Der Aus-
tausch des Filtereinsatzes wird wie folgt bewerkstelligt: man schraubt
die AblaBschraube 1 heraus (Abb. 22), liBt den Schlamm abflieBen, 15st
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die Mutter 4 und nimmt den Deckel 3* ab. Aus dem Gehéduse 2 nimmt
man den schmutzigen Filtereinsatz heraus und die Feder vom zentra-
len Rohr ab und reinigt mit Hilfe eines Kupferdrahtes die Seitendfinung
(1,5 mm Durchmesser) an seinem Oberteil.

Das Filtergehiiuse ist dann innen trockenzuwischen oder, falls es
stark verunreinigt ist, mit Benzin bzw. Petroleum auszuwaschen (vor-
her sind die Olleitungen vom Filter zu liésen).

Danach steckt man auf das Rohr des Filtergehiiuses die Feder auf, be-
netzt mit Ol (das fiir das Kurbelgehéiuse benutzt wurde) die Dichtungs-
ringe des neuen Filtereinsatzes Type [JAC®0 -3 und versenkt den
Filtereinsatz in das Gehiuse mit dem Griff nach oben. Benutzt man
einen Papierfiltereinsatz Type
JIBd -3, so muB man vorher
das Einwickelpapier (auf dem
die Gebrauchsanleitung zu
lesen ist) abnehmen, die Dich-
tungen des Einsatzes mit Ol be-
netzen und ihn danach in das
Gehause versenken. Beim Ver-
i senken des Filtereinsatzes achte
; ‘ man darauf, daB die Metall-
= ; haube des Uberlaufrohrs nach
: oben kommt und die gestanzte
. ]|1 Scheibe (die Hiille der Stopf-
ol biichse) auf der Feder des zen-
e, R tralen Rohrs aufliegt.

N Auf das Gehiiuse mit dem
L Y Filtereinsatz wird der Deckel 3
1 aufgelegt und durch die Mut-
, ter 4 angepreBt. Die Mutter
darf nicht allzustark angezogen
werden, um die Paronitdich-
\\:\ tung unter dem Deckel nicht zu

o - beschiidigen. Danach 143t man
! den Motor anspringen und be-
obachtet, ob kein Ol durch die
Verbindungsstellen  der Ol-
leitungen, aus den Dichtungen
des Deckels bzw. unter der Scheibe der Mutter oder durch die AblalB-
schraube 1 austritt. Wird ein Durchsickern von Ol festgestellt, so sind
die betreffenden Verbindungsstellen anzuziehen; erforderlichenfalls ist

o 4

iy .
P -

Abb 22 Anordnung -des Nebenstrom-
filters am Motor

* Vor Abnahme des Deckels sollen auf dem Deckel und dem Gehiiuse des Filters
Kerben eingeritzt werden, die es ermdglichen, den Deckel in seiner urspringlichen Lage
wieder aufzulegen. Dadurch beugt man elnem Austritt von Ol unter der Dichtung des
Deckels vor,
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die Unterlegscheibe durch eine neue zu ersetzen. Uberzeugt man sich,
daB die Verbindungsstellen dichthalten, so stellt man den Motor ab
und fiillt die Kurbelwanne zum normalen Olstand nach.

Betrieb des Motors ohne Filtereinsatz im Filtergehéiuse ist nicht zu
empfehlen.® :

4. Die Fristen fiir die Reinigung der Schlammschale des Luftfilters
und fiir die Olerneuerung in ihm héngen von den Betriebsbedingungen
des Motors ab, vor allem von dem Staubgehalt der Luft.

T L e b
p— e = oy

I SRR

A bb. 23. Olband-Luftfilter
a — Olstand; b — ungereinigte Luft; ¢ — gereinigte Luft; d — Ol

Um die Schlammschale 3 (Abb. 23) des Luftfilters zu reinigen und seine
Olfiillung zu erneuern, nimmt man sie vom Gehéuse 7 ab, indem man
die Griffe 4 der Verschliisse anhebt und die Federklinken 5 aus den
Haken 6 herausnimmt. Das verunreinigte Ol wird aus der Schlamm-
schale abgegossen, die Schlammschale mit Petroleum oder Benzin aus- :
gespiilt, der auf ihrem Boden und an den Winden abgesetzte Schmutz
wird mit Hilfe eines Stahldrahts entfernt, der in den Spalt zwischen
der Scheidewand 1 und der Olberuhigungsplatte 2 eingefiihrt wird. Die

* Konnte man einen Einsatz von der Type OACd0-3 bzw. JIbd -3 nicht auftreiben, so
kann man einen anderen Filtereinsatz benutzen, der sich seinen MaBen nach (Hihe und
Innendurchmesser fliir das zentrale Rohr) als geeignet erweist.
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Reinigung der Schlammschale ist so lange fortzusetzen, bis das durch-
flieBende Petroleum bzw. Benzin vollkommen rein bleibt.

Die gereinigte Schlammschale wird mit frischem Ol gefiillt, wie es zur
Schmierung des Motors verwendet wird. Der Olstand, der hierbei er-
reicht werden mu8, ist in Abb. 23 durch einen Pfeil angezeigt. Um die-
gen Olstand zu erzielen, fiillt man den Schlammraum 3 so lange nach,
bis das Ol aus der Offnung 9 der Beruhigungsplatte auszutreten be-
ginnt. Geringe Abweichungen des Olstands in der Schlammschale be-
einflussen die Wirkung des Luftfilters kaum.

Nach Erneuerung des Ols wird die Schlammschale durch Senkung
der VerschluBgriffe 4 an das Geh#duse 7 befestigt. Beim Einbau der
Schlammschale sehe man nach, ob die Korkdichtung 10 intakt ist.

Der Filtereinsatz 8 (Kapronsieb) befindet sich in dem unzerlegbaren
Kérper 7 des Luftfilters und braucht wihrend des Betriebs weder ge-
reinigt noch ausgespiilt zu werden.

5. Die Lager der Wasserpumpenwelle sind mit konsistentem Fett zu-
schmieren, wozu man sich einer Fettpresse bedient, die das Fett durch
den Schmierkopf in das Gehéuse der Pumpe drickt. Das Einpressen
des Schmierfetts wird beendet, wenn es durch die Kontrollofinung im
linken Vorderteil des Pumpengehduses (in der Niéhe der Nabe der
Ventilatorriemenscheibe) auszutreten beginnt. Bei {iberméBiger Schmie-
rung steigt der Druck im Pumpengehiiuse stark an, was zu einer Be-
schiidigung (bzw. einem AusstoBen) der Kugellager-Stopibiichsen fiih-
ren kann. In diesem Fall wird das Schmierfett durch die Stopfbiichse
des vorderen Lagers auf die Nabe der Ventilatorriemenscheibe aus-
gestoBen und durch deren Fliehkraft in den Motorhaubenraum ge-
schleudert. )

6. Zum Einfiillen von Ol in das Getriebegehiiuse bediene man sich
eines GefiBes und eines Trichters oder einer Kanne mit Tiille. Zum
Einfiillen eignet sich gut auch eine Fettpresse mit flexiblem Schlauch.

Um das Wechselgetriebegehduse mit Ol zu fiillen, nehme man den
Gummiblindflansch 3 (Abb. 24) heraus, der die Bodenéffnung im Wagen-
raum iiber dem Wechselgetriebe abdeckt. Die Offnung gewiihrt den
Zutritt zur Oleinfiillung des Getriebegehiiuses durch die Verschluf3-
schraube 1 und zum OlmeBstab 2, der in einer speziellen Offnung des
Gehiuses versenkt ist.

Der OlmeBstab ist mit zwei Markierungen (Abb. 25) versehen, von
denen die obere dem héchstzuliissigen Olstand entspricht, an den man
sich beim Einfiillen zu halten hat, und die untere dem tiefsten Olstand,
der nicht unterschritten werden darf.

Ein zu tiefer Olstand im Wechselgetriebegehiuse darf nicht zugelas-
sen werden, da dies eine ungeniigende Schmierung des Schubklauen-
zapfens des Kreuzgelenkes zur Folge haben wiirde. Dieser Zapfen lduft
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Abb. 24, Offnung im FulBboden des Wagenraums, die
den Zutritt zum Wechselgetriebegehiuse gestattet

Abb. 25 OlmeBstab des Wechselgetriebe-
gehduses
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in eine Stahlbiichse mit WeilimetallausguBi, die in dem Verldngerungs-
stliick des Wechselgetriebegehduses eingeprelft ist. Unzulingliche
Schmierung kinnte zur Beschidigung der Biichsen und zu einem Fest-
fressen des Schubklauenzapfens in der Biichse fiihren.

Das Ablassen des Ols aus dem Wechselgetriebegehiiuse erfolgt durch
eine Offnung mit VerschluBschraube.

A b b. 26. Schmierstellen des Betiitigungsgestinges des Wechselgetriebes

Vor jeder Olerneuerung im Wechselgetriebegehiuse soll dieses mit
fliissigem Mineraldl wie folgt ausgespiilt werden: das Wechselgetriebe-
gehiuse wird mit 0,5 I Minerals] gefiillt, wonach der Motor angelassen
wird. Der Schalthebel wird in Ruhestellung belassen, und nachdem der
Motor 4—5 Minuten gearbeitet hat, wird er abgestellt, das Spiilél ab-
gelassen und das Getriebegehiuse mit frischem Ol gefiillt.

Am Betitigungsgestinge des Wechselgetriebes sind die Reibflichen
der Hebelkiopfe 2 und 5 (Abb. 26) regelmiéBig zu schmieren. Dies wird
folgendermafien besorgt: Schmierdl, wie es fiir den Motor benutzt
wird, wird mit Hilfe eines Tropfilers zwischen die Stirnflichen der
Hebelképfe 2 und 5, und Konsole 1 und des Auflegestiicks 7 getropft.
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Erwiinscht ist ferner, die Packung der Stopfbiichse 6 ebenfalls mit Ol
zu trinken. Die Oleintropfstellen sind in Abb. 26 durch Pfeile gekenn-
zeichnet. Die Gelenkverbindungen zwischen den Zugstangen 3 und 4
einerseits und den Hebeln 2 und 5 andererseits, sowie den Hebeln, die
an der Seitenwand des Getriebegehiiuses angeordnet sind, bediirfen
keiner Schmierung, da sie mit Gummibiichsen ausgefiihrt sind.

7. Zum Einfiillen des Ols in das Hinterachsgehiiuse benutze man Ein-
fiillgerite, wie sie oben zum Einfiillen des Wechselgetriebegehiuses an-
empfohlen wurden. Die Anordnung der Einfiill- und der Ablafischraube
des Hinterachsgehiduses ist aus Abb. 27 ersichtlich.

A bb. 27. Anordnung der Einfiill- und der AblaBschraube
am Hinterachsgehfuse
1 — AblaBschraube; 2 — Einfiillschraube

Als Olstandanzeiger im Hinterachsgehiiuse dient der untere Rand der
Einfiill6ffnung. :

Bei jeder Olerneuerung im Hinterachsgehiiuse ist dieses mit 0,6 1
fliissigem Mineralol auszuwaschen. Das Auswaschen erfolgt bei um-
laufendem Hinterachsgetriebe. Zu diesem Zweck hebt man ein Hinter-
rad mit dem Wagenheber an, setzt den Motor in Gang, schaltet Direkt-
gang ein und liBt den Motor 4—5 Minuten laufen. Danach wird das
Spiilsl abgelassen und das Hinterachsgehiuse mit frischem Ol gefiillt.

Die Staufferbilichsen zur Schmierung der Hinterradlager (der Achsen-
hiilften) sind nach Verbrauch ihrer Fiillung (d. h. wenn der Deckel

ganz zugeschraubt ist) neu zu fillen. Zu diesem Zweck wird der Deckel
abgeschraubt und die Biichse bis zum Rand mit konsistentem Fett ge-
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fiillt. Danach wird der Deckel wieder angelegt und mit drei bis vier
Drehungen eingeschraubt.,

8. Im Lenkgehiduse braucht das Schmieril nicht erneuert zu werden.’
Der Olstand im Geh#use mulB nur von Zeit zu Zeit kontrolliert werden.
. Zu diesem Zweck schraubt man die VerschluBschraube 1 (Abb. 28) der
Einfall6finung im Deckel des Gehduses heraus und sieht das Gewinde
der Schnecke nach, indem man das Lenkrad dreht. Falls das Ol die
héchste Windung der Schnecke zudeckt, braucht nicht nachgefiillt zu
werden. Widrigenfalls muB entsprechend der Anweisung nachgefiillt
werden.

A bb. 28. Gehiuse und Regeleinrichtungen der Lenkung

Da das Olloch im Deckel des Lenkgehiuses einen kleinen Durch-
messer hat (8,7 mm), bedient man sich beim Einfiillen eines Trichters,
dessen Ende mit einem diinnen Gummischlauch versehen ist. Hierbei
mull zwischen dem Gummischlauch und dem Rand der Einfiilléffnung
ein Spalt frei bleiben, wie er fiir das Ausireten der Luft aus dem Ge-
hiuse erforderlich ist. Zum Nachfiillen des Lenkgehauses kann man
auch eine Gummibirne benutzen.

9. Beim Schmieren der Gelenkverbindungen der WVorderradauf-
hingung (der Achsschenkel, der Kugelgelenke, der Spurlager und der
Gewindebiichsen der Gabelachse), der Kugelgelenke der Spurstange,
der Achsen des Kupplungs- und Bremspedals und des Entkupplungs-
bligels achte man darauf, ob durchgedriicktes Fett aus den Schmier-
stellen austritt, denn nur so erhilt man GewiBheit, dall das Fett in die
Schmierstelle gedrungen ist. Tritt kein Schmierfett aus, so untersuche
man die Druckschmierkipfe auf ihren Zustand. Schadhafte Schmier=
kipfe sind zu erneuern. Falls der Schmierkopf in Ordnung ist, das
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Schmiermittel aber dennoch nicht durchgedriickt wird, so mull man
die betreffende Gelenkverbindung entlasten und einen neuen Schmier-
versuch unternehmen. Falls dies nichts niitzt, mull man die Verbindungs-
stelle auseinandernehmen, die Ursache desFehlersfeststiellen und beheben.

10. Beim periodischen Erneuern der Schmierung in den Vorderrad-
naben sind die Naben und Lager mit Petroleum auszuwaschen, die
Lager sorgfiltig zu schmieren, wobei das Schmiermittel in die Kifige
der Kugeln, die Zwischenrdume der Lagerringe und in die Nabenkappe
einzufiillen ist. Die Schmierschicht in der Nabe (zwischen den Lager-
ringen) mull etwa 10 mm dick sein.

11. Um die Fettpresse mit konsistentem Fett zu fiillen, schraubt man
den Deckel ihres &uBeren Zylinders ab und, ohne den inneren Zylinder
(mit dem Kolben) herauszuziehen, fiillt man den &uBleren Zylinder bis
zum Rand dicht mit dem konsistenten Schmiermittel. Hierbei bedient
man sich eines kleinen Holzspatels (oder der Handfliche) und fiillt all-
méhlich nach, wobei man darauf achtet, daB sich keine Luftpolster bil-
den. Beim Fiillen des duBeren Zylinders tritt der innere Zylinder mit
dem Kolbenschaft und der Diise allmihlich heraus. Nach vollstindigem
Ausriicken des inneren Zylinders der Fettpresse (wenn der HuDere
Zylinder bis an den Rand gefiillt ist), schraubt man den Deckel an,
legt die Austrittsdiise der Fettpresse an eine Holzlatte an und driickt
mehrmals auf den dulleren Zylinder. Hierbei wird das Fett im auleren
Zylinder verdichtet und fillt den inneren Zylinder. Danach schraubt
man den Deckel wieder ab, fiillt den &ulleren Zylinder mit Schmier-
fett bis zum oberen Rand nach und schraubt den Deckel wieder an.

Um die Fettpresse vollzustopfen, mufl man beim Fiillen des dubBeren
Zylinders immer wieder den inneren Zylinder nachdriicken, wobei man
die Offnung des duBeren Zylinders mit dem Handriicken dicht zudeckt.

Hierbei empfiehlt sich auch, mit dem Diisenende der Presse von Zeit
zu Zeit gegen eine Holzlatte zu klopfen.

Ist die Fettpresse nicht kompakt gefiillt (d. h. wenn sich Luftpolster
gebildet haben), so kann sie nicht normal funktionieren. Der Fettdruck
kénnte sich hierbei als zu gering erweisen, und das Fett kinnte unter
Umstinden tiberhaupt nicht austreten.

Nach dem Fiillen der Fettpresse ist zu priifen, ob sie richtig arbeitet.
Zu diesem Zweck legt man das Diisenende der Presse an eine Holzlatte
an und driickt mehrmals gegen den #dulleren Zylinder. Arbeitet die
Presse normal und haben sich zwischen den Fettschichten keine Luft-
polster gebildet, so tritt nach 5—10 Pumpbewegungen Schmierfett aus
der Diise aus,

EINFULLEN DER BREMSFLUSSIGEKEIT

Fiir die hydraulische Bremse ist eine spezielle Bremsfliissigkeit (siehe
Tabelle 1) vorgesehen.
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Es ist kategorisch wverboten, die hydraulische Bremsanlage mit
Mineralol, Benzin, Petroleum oder ihren Gemischen zu fiillen oder auch
nur eine winzige Menge dieser Fliissigkeiten mit der Bremsfliissigkeit
zu mischen, denn dies wiirde unweigerlich zu einer raschen Zerstorung
der Gummiteile der Anlage fiihren. Unzuléssig ist, Bremsfliissigkeiten
verschiedener Sorten zu mischen oder die Anlage mit einer Brems-
fliissigkeit von anderer Zusammensetzung nachzufiillen als die, mit der
die Bremse zuvor gefiillt worden war.

Benutzt man eine andere Bremsfliissigkeit als die friiher verwendete,
s0 mull man die alte Bremsfliissigkeit aus der Anlage entfernen und
sie dann sorgfiltig mit Brennspiritus, Azeton oder frischer Brems-
fliissigkeit ausspiilen.*

Die Bremsfliissigkeit wird durch den Einfiillstutzen des Vorrats-
behilters des Hauptbremszylinders gefiillt, und zwar bis 10—15 mm
unter der Oberkante (sieche h, Abb. 29) des Einfiillstutzens,

Die Bremsfliissigkeit und das GefdB, in dem sie aufbewahrt wird,
miissen peinlich sauber sein. Der Einfiillstutzen des Behilters soll, be-
vor man ihn fillt, mit einem reinen Lappen gesiubert werden.

Beim Fiillen der hydraulischen
Bremse ist Vorsicht geboten, denn
Bremsfliissigkeitsspritzer  bilden
auf den lackierten Teilen Flecke,
die sich nicht entfernen lassen. Falls
beim Fiillen der hydraulischen
Bremse oder spiiter Luft in diese
eingedrungen ist, so mull die An-
lage unbedingt entliiftet werden.

Das Fiillen der hydraulischen
Bremsanlage und seine Entliiftung
haben vor Einstellung des Spiels
zwischen Bremsbacken und -trom-
meln zu erfolgen. Vor Auffiillung
der Anlage mit Bremsfliissigkeit
ist der exzentrische Bremsbacken-
Einstellbolzen so zu regeln, dal}
die Bremsbacken unter der Wir-
kung der Zugfedern miglichst
nahe aneinanderliegen. Um die
exzentrischen Einstellbolzen won
jeglicher Beriithrung mit den
Abb. 29. Vorratsbehilter des Bremsbacken zu befreien, sind

Hauptbremszylinders die Sechskantkopfe der Einstell-

* Glyzerinhaltige Bremsfliissigleit ist nicht zu empfehlen.
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bolzen nach der Richtung zu drehen, die in der Beschreibung der
Bremsregelung angegeben ist (siche Anweisungen auf S. 97).

Das Auffiillen der hydraulischen Bremse und seine Entliiftung hat
in nachstehender Reihenfolge zu erfolgen:

1. Pfropfen vom Einfiillstutzen des WVorratsbehilters des Haupt-
bremszylinders abnehmen und den Behilter mit Bremsfliissigkeit bis
zum normalen Stand fiillen.

2. Staub und Schmutz von den Entliifterschrauben der Radbrems-
zylinder und rings um die Entliifterschrauben entfernen.

J. Gummischutzkappe wvon der Entliifterschraube des Radbrems-
zylinders* abnehmen und auf die Schraube den Entliiftungsschlauch
aufstecken (der mit dem Fahrwerkszeugsatz mitgeliefert wird). Das
freie Ende des Entliiftungsschlauchs wird in ein Glas mit mindestens
0,5 1 Bremsfliissigkeit versenkt. Das Glas muB hierbei bis zur Hiilfte
mit Bremsflissigkeit gefiillt sein (siche Abb. 30)**,

4, Das Schlauchende bleibt
in der Bremsfliissigkeit wver-
senkt, wobei vier- bis filinfmal
das Bremspedal niedergetreten
wird, und zwar mit einem Zeit-
intervall von 1 bis 2 Sekunden.
Danach wird bei niedergetrete- §2
nem Pedal die Entliifterschraube
um anderthalb bis dreiviertel §
Umdrehungen gelockert.

Nachdem die iberschiissige
Fliissigkeit und die in ihr ent-
haltene Luft aus dem Schlauch
in das Gefald mit der Brems-
fiissigkeit entwichen  sind
(die Luft tritt aus dem
Schlauchende in Form wvon
Blidschen aus), wird die Ent-
Lifterschraube wieder ange-
Zogen,

5. Diese Manipulation ist so
lange zu wiederholen, bis keine
Luftbldschen aus dem Schlauch-

ende austreten,
6. Vorratsbehalter des A Dbb. 30. Entliiftung der hydraulischen

EBremse

Hauptbremszylinders jedesmal

* Bel der Entliiftung der hydraulischen Bremse beginne man mit dem Radbrems-
zylinder am rechten Hinterrad.
** Das Rad wurde abgenommen, um bequemer fotografleren zu kfnnen.
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nach 12—15 Betiitigungen des Bremspedals (jedesmal nach 4—5 Betati-
gungen wird eine Pause eingeschaltet) mit Bremsfliissigkeit bis zur
normalen Hohe nachfiillen. Es darf nicht zugelassen werden, dali der
Fliissigkeitsspiegel im Vorratsbehidlter unter dem Abdeckteller liegt.

Falls man die Betiitigung des Bremspedals bhne ‘Nachfiillung der
Bremsfliissigkeit fortsetzt, wird unvermeidlich Luft in die hydraulische
Bremse angesaugt (durch die Ausgleichbohrung des Hauptzylinders),
was eine neuerliche Entliiftung erforderlich machen wiirde.

7. Hisirt das Entweichen der Luftblischen aus dem Schlauchende auf,
so tritt man, ohne den Schlauch aus dem Glas herauszunehmen, das
Bremspedal nieder, und, bei niedergetretenem Pedal, zieht man die
Entliifterschraube des Radbremszylinders fest zu, nimmt den Gummi-
schlauch von der Entliifterschraube ab und zieht auf diesen die Gummi-
schutzkappe auf.

In der gleichen Reihenfolge entliiftet man die Leitungsrohre der
hydraulischen Bremse und die restlichen Radbremszylinder. Man halte
sich dabei an folgende Reihenfolge: Bremszylinder des rechten Hinter-
rads, Bremszylinder des linken Hinterrads, die Bremszylinder des
rechten Vorderrads und die Bremszylinder des linken Vorderrads.

Zu beachten ist, daB die Bremszylinder der Vorderradbremsen (je
2 Zylinder fiir jede Radbremse) eine gemeinsame Entliifterschraube
haben. Diese Radbremszylinder sind besonders sorgfiltig zu entliiften.
(Die Entliiftung der Zylinder ist erst einzustellen, wenn man vollkom~
men sicher ist, daB auch wirklich keine Luft in den Zylindern geblie-
ben ist).

Es empfiehlt sich, einen kleinen Zeitintervall nach durchgefiihrter
Entliiftung zwei- bis dreimal die unter Punkt 4 beschriebenen Maf-
nahmen zu wiederholen und darauf zu achten, ob hierbei aus dem
Schlauchende nicht wieder Luftblédschen in das Glas mit der Brems-
fliissigkeit austreten.

8. Nach sorgfiltiger und restloser Entliiftung der hydraulischen
Bremse den Vorratsbehilter des Hauptzylinders bis zur normalen Héhe
mit Bremsfliissigkeit nachfiillen, den Einfiillstutzen wverschliefen und
das Spiel zwischen Bremsbacken und Bremstrommeln regeln.

Bei normalem Spiel zwischen Bremsbacken und Bremstrommeln und
entliifteter Bremsanlage darf der Pedalweg nicht mehr als 2/; seines
vollen Gangs ausmachen (d. h., wenn man das Pedal um 2/; seines
Gangs niedergetreten hat, mufl der Full auf starken Widerstand stoBen).
LiBt sich das Pedal mehr als um zwei Drittel seines Gangs oder sogar
ganz (bis zum FuBboden des Wagens) durchtreten, so weist dies darauf
hin, daB das Spiel zwischen Bremsbacken und Bremszylindern zu grofi
ist, Wenn sich das Pedal mit ganz unbetrichtlichem Widerstand fast
ginzlich in den FuBboden treten liBt, so weist das auf ungeniigende
Entliiftung der Bremsanlage hin.

68



Die Bremsfliissigkeit, die bei der Entliiftung in das Glas abgelassen
wurde, kann erneut zum Nachfiillen benutzt werden, wenn man sie
mindestens 24 Stunden abstehen gelassen hat (bis zum restlosen Ent-
weichen der Luft aus ihr).

Vor der erneuten Benutzung ist die Bremsfliissigkeit zu filtrieren,

WARTUNG DES KRAFTWAGENS

War der Wagen richtig eingefahren, so werden seine Betriebzuver-
lissigkeit und seine Lebensdauer in hohem MaBe von der Qualitit der
weiteren Instandhaltungsarbeiten und den werwendeten Betriebs-
materialien abhéngig sein.

Zu den Instandhaltungsarbeiten gehoéren: Waschen und Reinigen des
Autos, Besichtigen und Untersuchen der Triebwerke, Kontrolle und
Wartung der Verbindungsstellen, der elektrischen Einrichtungen, fer-
ner Regulierung, Schmierung und Fiillung seiner Anlagen. Diese Ar-
beiten werden zusammengefalit als technische Wartung bezeichnet.

Rechtzeitige und fachkundige technische Wartung sind eine Gewdhr
fiir die stéindige Fahrbereitschaft des Autos. Die technische Wartung
ermiglicht es, rechtzeitig Fehler, Mingel und Schéden in den Mecha-
nismen und Triebwerken des Autos festzustellen und zu beheben,
einer Entwicklung der Schfiden oder Miingel vorzubeugen und folglich
die Lebensdauer des Autos zu verldngern. Durch strikte Einhaltung
der Fristen und der Art der technischen Wartung beugt man ernsten
Schiden vor, die aus einem mangelhaften Zustand seiner Mechanismen
erwachsen konnen. Wihrend der technischen Wartung hat der Fahrer
aullerdem Gelegenheit, sich mit der Konstruktion des Wagens vertraut
zu machen, die Regelung seiner Mechanismen zu meistern und die
Fertigkeit zu erlangen, Schiiden und Miingel wiihrend der Reise rasch
zu ermitteln und zu beheben.

Die technische Wartung des Autos ,,Moskwitsch”, Modell 402, gliedert
sich in bezug auf die Art der Wartungsarbeiten und ihre Fristen in:

technische Wartung, die jeden Tag vorzunehmen ist (DM);

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

zweite technische Wartung (M-2) nach jeden 6000 km Fahrstrecke;

technische Wartung, die, an die Betriebssaison gekniipft (SM), zwei-
mal jdhrlich durchzufithren ist: im Spétherbst und im Friihjahr.

Falls die zurtickgelegte monatliche Kilometerzahl weniger als 1000 km
ausmacht, so soll die erste technische Wartung mindestens einmal im
Monat und die zweite bzw. die an die Saison gebundene Wartung min-
destens einmal in sechs Monaten vorgenommen werden.

Es ist zu beachten, dall die obenangefiihrten Fristen der technischen
Wartung auf durchschnittliche Betriebsbedingungen des Autos berech-
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net sind., Wird das Auto auf schlechten StraBen oder in Gebieten mit
besonderen Klimabedingungen benutzt, so mulB die erste und die
zweite technische Wartung o6fter und die tégliche Wartung sorgfiltiger
vorgenommen werden.

Der Umfang und die Art der in den verschiedenen technischen War-
tungen inbegriffienen Arbeiten unterscheiden sich wesentlich.

Zur téglichen Wartung gehéren: Waschen, Reinigen, ferner Besichti-
gung und Kontrolle gewisser Triebwerke, Schmierstellen usw,

Zur periodischen technischen Wartung gehoren auller den tdglichen
Wartungsarbeiten: Priifung der Verbindungsstellen, Schmierung und
Regelung simtlicher Mechanismen und Triebwerke sowie der Karos-
seriearmaturen.

In der ersten technischen Wartung sind die tdglichen Instandhaltungs-
arbeiten, darunter Waschen und Reinigen inbegriffen. Zur zweiten
technischen Wartung gehoren natiirlich auch die fiir die erste technische
Wartung vorgesehenen Arbeiten. Die an die Saison gebundene tech-
nische Wartung schlieBt simtliche fiir die zweite technische Wartung
vorgesehenen Arbeiten ein und aulerdem Arbeiten, die mit der Vor-
bereitung des Wagens fiir die bevorstehende Saison zusammenhiingen.

INSTANDHALTUNGSARBEITEN UND IHRE DURCHFUHRUNG

TAGLICHE WARTUNG

Die tdgliche Wartung besteht aus dreierlei Arbeiten, die im Verlauf
des Tags vorzunehmen sind, und zwar: vor der Ausfahrt, wihrend der
Fahrtpausen und nach der Riickkehr in die Garage.

Arbeiten vor der Ausfahrt
Bevor man den Motor in Gang setzt, besichtige man das Auto und
priife, ob es fahrbereit ist. Wenn das auch etwas Zeit erfordert, so wird
sie durch die Zeitersparung auf dem Wege reichlich aufgewogen. Hier-
bei achte man auf folgendes:

1. Man priife den Stand der Kiihlfliissigkeit im Kiihler und ob die
Verbindungsstellen der Leitung und des Kiihlers standhalten.

Entdeckt man, daB Kiihlfliissigkeit aus den Verbindungsstellen der
Gummischlduche durchsickert, so zieht man ihre Schellen an, indem
man an das Auge des Schellensplints einen Stift, einen Schraubenzieher
oder dgl. m. anlegt und umdreht.

2. Man priife die Aufspannung des Ventilatorriemens.

Ist der Ventilatorriemen normal aufgespannt, so darf er sich zwischen
der Riemenscheibe der Wasserpumpe und der Lichtmaschine durch
leichten Fingerdruck nicht mehr als um 12—15 mm durchbiegen lassen.
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Ist dies nicht der Fall, so mul} die Riemenspannung wie folgt reguliert
werden: man lockert die Mutter der Schraube 2 (Abb, 31), die die Licht-
maschine im Schwenkarm 3 festhilt, und schlieBlich die Mutter I der
Befestigung des Schwenkarms und Pumpengehiuses am Zylinderblock.
Durch Anheben der Lichtmaschine in Richtung vom Zylinderblock wird
der Riemen so nachgespannt, dall der Strang zwischen der Riemen-
scheibe der Wasserpumpe und der der Lichtmaschine sich durch leich-
ten Daumendruck um 12—15 mm durchbiegen 14B6t, wie dies am Lineal
in Bild 32 zu sehen ist.
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A bb. 31. Anordnung und Befestigung A bb. 32. Priifung der Aufspannung
der Lichtmaschine am Motor des Ventilatorriemens

Ist die erforderliche Stellung der Lichtmaschine gefunden, so zieht
man die Mutter 2 (Abb. 31) an und iiberpriift noch einmal die Spannung
des Riemens. Erweist es sich, dall der Ventilatorriemen richtig auf-
gespannt ist, so kann man die Mutter der Schraube 2 und die Mutter 1
endgiiltig anziehen.

3. Man sehe den Olstand im Kurbelgehiuse nach und priife die Ver-
schluBschrauben und Verbindungsstellen auf ihre Dichtbarkeit. Die

Stellen, wo Ol durchsickert, lassen sich an den Olflecken auf dem FubB-
boden unter dem Auto feststellen. Stellt man ein Durchsickern von Ol
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unter dem Steuergehiusedeckel, an der Anbaufliche des Kurbelgehiuses
oder den Stutzen der Olleitungen fest, so ziehe man die entsprechen-
den Verbindungsstellen nach.

4. Man priife den Stand der Bremsfliissigkeit im Vorratsbehilter des
Hauptbremszylinders und die Abdichtung der Verbindungsstellen der
Leitungsrihren und der Schliuche der hydraulischen Bremse,

Spuren von Bremsfliissigkeit suche man vor allem an den Innenseiten
der Radscheiben und den Seitenwinden der Luftreifen. Bremsfliissig-
keitstropfen lassen sich durch ihren penetranten Butylspiritusgeruch
vom Schmierdtl leicht unterscheiden.

Stellt man ein Durchsickern der Bremsfliissigkeit an den Verbin-
dungsstellen der Rohrleitungen und der Schlduche fest, so mull man
diese Verbindungsstellen nachziehen. Aulerdem ist zu priifen, ob keine
Luft in die hydraulische Bremsanlage gedrungen ist.

9. Man priife, ob der Kraftftofftank gefiillt ist und ob die Verbin-
dungsstellen der Kraftstoffleitung luftdicht halten,

Falls Benzin aus den Stutzen der Kraftstoffpumpe durchsickert, so
ziehe man die Uberwurfmuttern oder die Stutzen nach. Es kann vor-
kommen, dall Benzin unter der Korkdichtung des Absetzglases der
Benzinpumpe durchsickert. In diesem Falle ziehe man die Spannmutter
des Absetzglases nach, womit das Durchsickern des Benzins behoben
wird. Hilft dies nicht (das erkennt man, nachdem man das Gehiuse der
Benzinpumpe mit einem Lappen trockengewischt hat), so ist das ein
Beweis dafiir, daB die Korkdichtung schadhaft ist. In diesem Fall ist
sie durch eine neue zu ersetzen.

6. Man priife den Zustand der Akkumulatorenbatterie und ihre Be-
festigung an der Konsole unter der Motorhaube,

Uber den Zustand der Akkumulatorenbatterie geben folgende Merk-
male AufschluB:

Lautes gleichmiBiges Signal beim Betitigen des Horns weist darauf
hin, dafi die Akkumulatorenbatterie geniigend aufgeladen ist, um ein
Anlassen des Motors mit Hilfe des Anlassers, zumindest aber mit Hilfe
der Andrehkurbel zu gestatten.

Bei nicht geniigend aufgeladener Akkumulatorenbatterie ist das
Signal schwach und klingt allméhlich unter Riickgang der Schwingungs-
frequenz ab. Beim Betitigen des Anlassers dreht sich die Kurbelwelle
nur langsam oder liberhaupt nicht.

7. Man priife den Zustand des Horns, die Kontroll- und MefBgeriite,
die Beleuchtungsgeriite und die Zuverlissigkeit der Befestigung der
Leitungsdrihte in den entsprechenden Klemmen der Ziindung.

Falls das Horn ein schwaches, heiseres Signal hervorbringt oder iiber-
haupt nicht funktioniert, so muB es nachgestellt werden. Um das Horn
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zu regeln, nimmt man es mitsamt der Federkonsole vom Auto ab und
spannt es in einen Schraubstock ein. Danach verbindet man das Horn
durch zusitzliche Dréihte mit der Akkumulatorenbatterie und regelt
die Stirke und den Ton. Die Regelung wird mit Hilfe einer Schraube
vorgenommen, deren Kopf an der Riickwand des Horngehduses an-
geordnet ist.

Beim Uberpriifen der Beleuchtung achte man besonders darauf, ob
der Schalter des Fahrtrichtungsanzeigers (Blinkers) richtig funktioniert
und ob die Leitungsdrihte der Stadtlicht- und der SchluBlichtleuchten
nicht beschiidigt sind. Man stelle den Hebel des Schalters an der Lenk-
siule nach rechts und dann nach links und achte, ob das Blinklicht
des Fahrtrichtungsanzeigers in den vorderen und in den hinteren
Leuchten (rechts und links) zu sehen ist und ob das Blinken gleich-
miBig und bestindig ist. Danach drehe man das Lenkrad nach
rechts und nach links und beobachte, ob der Schalthebel des Fahrt-
richtungsanzeigers aus den duBersten Stellungen in die mittlere Stellung
zuriickkehrt. |

Beim Priifen der Leuchten iiberzeuge man sich, ob das Bremslicht
richtig funktioniert. Dies 1aBt sich am besten feststellen, indem man
riickwiirts dicht an eine Wand heranfihrt. Beim Betitigen des Brems-
pedals muBl das rote Bremslicht am Widerschein auf der Wand gut zu
erkennen sein, wenn man durch die herabgelassene Scheibe der linken
Vordertiir auf die Wand blickt.

Falls eine #uBere oder innere Wagenleuchte nicht funktioniert, so
priife man, ob die betrefiende Lampe nicht durchgebrannt ist, ob die
Drihte in den Klemmen richtig befestigt und ob die Schmelzsicherun-
gen im Stromkreis der betreffenden Lampe intakt sind.

Auf dem Kunststoffunterbau der Sicherungen sind unter dem Deckel
mit weiBer Farbe die Nummern der Sicherungen zu sehen (Abb. 33).
Auf der Innenseite des Deckels ist eine Tabelle aufgeklebt, aus der zu
ersehen ist, welche Sicherung zu welchem Stromkreis gehirt.

Der aus Textolit gefertigte Halter jeder Sicherung ist mit einem
Reservedraht (aus Kupfer-oder verzinnt) umwickelt, der zum Ersetzen
des durchgeschmolzenen Sicherungsdrahts vorgesehen ist.

8. Man priife, ob die Befestigungsmuttern der Radscheiben nicht
nachgezogen zu werden brauchen, ob die Zierdeckel nicht locker sitzen,
ob der Luftdruck der Bereifung aller Rader (das Reserverad inbegriffen)
normal ist.

Um den Druck in der Bereifung zu priifen, schraube man die Schutz-
kappe vom Ventil ab, setze an den Ventilrand das Mundstiick des
Kolbenmanometers (die Offnung mit der Gummidichtung) an und
driicke das Manometer an das Ventil an (Abb. 34). Um Fehlern bei der
Messung des Drucks vorzubeugen, die aus der Reibung des Kolbens im
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Zylinder des Manometers erwachsen konnten, messe man den Reifen-
druck mehrmals. Vor jeder neuen Messung schiittle man das Mano-
meter, wobei man es an dem Ende hilt, das demn Kopfstiick entgegen-
gesetzt ist. Dadurch gewihrleistet man die Rickflihrung des Mano-

meterkolbens in Nullstellung.

Ist der Reifendruck zu hoch, so ldBt man die liberschiissige Luft aus
dem Reifen entweichen, indem man mit dem Vorsprung 1 (Abb. 34)
des Manometers auf das Ende des Ventilschafts driickt. Beim Senken
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A bb. 33. Schmelzsicherungen

1 — Schmelzsicherung im Stromkreis
des - Elekiromotors des Heizgeblises;
2 — Sdchmelzsicherung in den Strom-
kreisen der Kontrollgerite und der
Fahrtrichtungsanzeiger (Stromkreis des
Kraftstoffvorratsanzeigers, des Kiihl-
flissigkeits-Temperaturanzeigers und
des Oldruckmessers); 3 — Schmelzsiche-
rung im Stromkreis des Horns

des Drucks in den Reifen (bzw.
beim Aufpumpen der Reifen)
priife man, ob das Ventil dicht
hilt. Zu diesem Zweck benetze
man den Ventilrand mit Spei-
chel und beobachte, ob sich
keine Bliaschen bilden.

Bildet sich ein Luftblidschen,
so weist das darauf hin, daB
das Ventil nicht dicht hilt. In
diesem Fall muB man den
Ventilschaft im Ventilkorper
andrehen, wozu man sich des
Schlitzes am Ende der Ventil-
schutzhaube als Schliissel be—
dient.

9, Man sehe nach, ob Fahrer-
werkzeug und -zubehir voll-
zahlig sind (siehe Verzeichnis
am Ende der vorliegenden An-
leitung).

10. Man priife, ob das Num-
mernschild zuverlissig be-
festigt ist.

11. Man priife, ob der Motor
sofort anspringt und ob er er-
schiitterungsfrei arbeitet.

Nach Anlassen des Motors
warte man ab, bis die Tempera-
tur der Kihlfliissigkeit 40—50° C
erreicht. Danach kann man
ausfahren.

12. Man priife, ob Full- und

Handbremse einwandfrei funktionieren. Sollten hierbei Mingel fest-
gestellt werden, so miissen diese sofort behoben werden,

13. Man priife, ob die Lenkung einwandfrei arbeitet.
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Abb. 34, Messung des Luftdrucks der Reifen mit dem Kolbenmanometer

Arbeiten, die wiihrend der Fahrtpausen auszufiihren sind

Im Laufe des Tags benutze man die lingeren Fahrtpausen, um die
Mechanismen des Wagens ein iibriges Mal zu priifen und kleine Fehler
zu beheben. Hierbei empfiehlt sich:

1. Falls der Motor im Leergang mit Erschiitterungen und Stollen
arbeitet oder aussetzt — den Vergaser fiir Leergang zu regeln.

Das Regeln des Vergasers darf nicht vorgenommen werden, ehe die
Kiihlfliissigkeit die normale Betriebstemperatur (70—80° C am Tempe-
raturanzeiger der Instrumententafel) erreicht hat.

Der Vergaser wird mit Hilfe zweier Schrauben geregelt: der Ge-
mischmengenschraube 5 (Abb. 35) im Hebel 2, der auf der Achse der
Drosselklappe frei aufgesetzt ist, und der Leerlaufschraube 1, mit der
die Zusammensetzung des Gemisches geregelt wird.

Vor dem Regeln wird die Schraube 5 um 1,52 Drehungen weiter
versenkt von der Lage, bei der sie die Zunge 4 am Hebel 3 beriihrt (der
Hebel 3,ist auf der Achse der Dosselklappe starr befestigt). Um die
Stellung zu ermitteln, bei der das Schraubenende 5 die Zunge 4 be-
riihrt, driicke man den Hebel 3 mit der Hand in SchlieBrichtung der
Drosselklappe zuriick.

Hat man die erforderliche Stellung der Schraube gefunden, so drehe
man die Schraube 1 um 3—3,5 Drehungen aus dem Anschlag heraus.
Danach lasse man den Motor an, schalte den Scheibenwischer ein, drehe
die Schraube 5 auf, bis der Motor erschiitterungsfrei bei einer még-
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lichst kleinen Drehzahl arbeitet. Danach drehe man die Schraube 1 zu,
bis der Motor “wegen Abmagerung mit Erschiitterungen zu arbeiten
beginnt; schlieBlich drehe man die Schraube 1 etwas auf, bis der Motor
gleichmiBig und erschiitte-
rungsirei zu arbeiten be-
ginnt.

Die Regelung des Ver-
gasers wird folgendermalien
beendet: die Lage der Dros-
selklappe wird mit Hilfe der
Schraube 5 so geindert, dal3
die Drehzahl des Motors auf
550—600 U/min gebracht
wird. Diese Drehzahl ent-
spricht 10-—11 doppelten
Ausschligen der Scheiben-
wischerbiirste je Minute,

Nach der Regelung des
Vergasers priife man, ob der
Motor bei jdhem Nieder-
treten und Loslassen des
Fahrpedals und beim Ent-
kuppeln nicht stehenbleibt.

Stellt sich bei einem bis
zwel solchen Betatigungen
(bei eingeschaltetem Schei-
benwischer) heraus, dafl der

Motor unbestindig arbeitet

A b bzw. daB die Leerlauf-Dreh-
Abb. 35. Leerlauf-Reguliereinrichtung zahl zuriickgeht oder daB

g oty der Motor von selbst stehen-
bleibt, so muB man die
Schraube 5 zurilickdrehen und dadurch die Leerlauf-Drehzahl des
Motors steigern.
2. Man priife die Hohe des Olspiegels in der Olwanne und fiille
nitigenfalls nach.
3. Man priife, ob aus der Kiihlanlage keine Fliissigkeit durchsickert.

4. Man sehe die Oberfliche der Akkumulatorenbatterie nach Elektro-
lytspuren nach.

Vergossenes Elektrolyt ist von der Oberfliche der Batterie unver-
ziiglich mit einem Lappen zu entfernen (den man womdglich mit einer
zehnprozentigen Ammoniaklésung benetzen soll). Aullerdem stelle man
die Ursache des Elektrolytaustritts fest und behebe den Mangel nach
Riickkehr in die Garage.
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5. Man priife die Verbindungen der Hochspannungsleiter mit den
Ziindkerzen, die Befestigung der Hochspannungsleiter in den Klem-
men des Verteilerdeckels und im Deckel der Ziindspule auf ihre Zu-
verlidssigkeit.

6. Man sehe die Bereifung nach und entferne gegebenenfalls aus dem
Reifenprotektor spitze Gegenstiinde, die dort haftengeblieben sein
konnten (Glassplitter u. dgl. m.). /

Wihrend der Fahrt horche man, ob der Motor keine Gerdusche er-
zeugt, wie sie dem intakten, normal funktionierenden Motor nicht
eigen sind, bemiihe sich, ihre Ursachen festzustellen und diese Ursachen
woméglich beim Parken zu beheben.

Marn' beachte, daB das Auto mit Zunahme der zuriickgelegten Kilo-
meterzahl einen stindig besseren Auslauf (ein immer leichteres Rollen
der Rider bei abgeschaltetem Getriebe) aufweisen muB. Der Auslauf
hingt in hohem Mafe von der Einstellung des Sturzes und der Vor-
spur der Vorderrdder ab, von dem Druck in den Reifen und der Ein-
stellung der Bremsen. Nimmt man wéhrend der Fahrt ein mangel-
haftes Auslaufen des Autos wahr, so behebe man den Mangel durch
entsprechende Regelung des Fahrwerks, der Bremsen und durch Steige-
rung des Drucks in den Luftreifen bis zur Norm (dies kann zum Teil
wihrend der Fahrtpausen besorgt werden).

Beim Abstellen des Autos nach lingerer Fahrt priife man mit der
Hand die Erwirmung der Bremstrommeln und der Radnaben, des Ge-
triebe- und des Hinterachsgehiuses.

Arbeiten, die nach Riickkehr in die Garage vorzunehmen sind

Nach Riickkehr in die Garage soll man:

1. den Plattenspaltfilterkérper des Hauptstromfilters durch Umwen-
den des Handgriffs gegen den Uhrzeigersinn um 1,5—2 Drehungen reini-
gen, Die Reinigung ist vorzunehmen, solange der Motor noch warm ist;

2. den Motor und seine Anbaugerite von Schmutz reinigen, wozu
man sich reiner Lappen bediene; ;

3. sorgfiiltig das Auto untersuchen und die Méngel, die wihrend
der Fahrt festgestellt worden sind, beheben;

4, das. Fahrerwerkzeug (wenn man es auf dem Weg benutzt hat) nach
Riickkehr in die Garage wieder in der Werkzeugtasche unterbringen;

5. das Auto reinigen, waschen und trockenwischen.

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

Simtliche Arbeiten im Fahrgastraum sollen nur in sauberer Arbeits-
kleidung und mit reinen Hinden vorgenommen werden. Um die Pol-
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sterung ‘und die Verkleidung des Innenraums nicht zu beschmutzen,
beziehe man die Sitze und die Verkleidung der Tiiren mit Uberziigen.

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

Um die Polsterung vor Beschmutzung zu bewahren, versehe man sie
mit Uberziigen, die aus festem, leicht waschbarem Stoff zu nihen sind.
Erwiinscht sind zwei komplette Uberziige fiir das Wageninnere, um
beim Waschen des einen Uberzugs diesen durch einén frischen zu er-
setzen.

Flecke werden von der Polsterung nur mit reinen Lappen entfernt.
Als Losungsmittel verwende man ausschlieBlich reines, nichtidthyliertes
Benzin mit niedrigem Flammpunkt. Fiir das Seifenwasser zur Reini-
gung der Polsterung benutze man nur neutrale Seife, die keine iiber-
schiissige Lauge enthiilt,

Beim Entfernen von Flecken halte man sich an folgende Regeln: -

Entfernung von Fett- und Olflecken. Wurde eine grifiere Menge
Schmierél auf die Polsterung vergossen, so ist dieses mit einem
stumpfen Messer sorgfiltig zu enifernen. Fett- und Olflecke werden
mit einem reinen, in ein Lésungsmittel getauchten Lappen gesdubert
(als Losungsmittel kommen Tetrachlorkohlenstoft, Chloroform, Ather
oder Benzin in Frage). Als bestes Lasungsmittel gilt Tetrachlorkohlen-
stoff. Damit sich keine ringférmigen Spuren um den Fleck bilden, be-
ginne man das Sdubern nicht unmittelbar am Fleck, sondern in einer
gewissen Entfernung von ihm. Um den Fleck werden mit dem Lappen
Kreise gezogen, die immer mehr der Mitte zu nihern sind. Hierbei
wende man den Lappen &fter um und wechsle ihn von Zeit zu Zeit.

Bleiben nach Entfernung des Fettflecks Schmutzspuren zuriick, so
reinige man die betreffende Stelle mit einem reinen, in Seifenschaum
getauchten Lappen und danach mit einem mit kaltem Wasser benetzten
reinen Lappen. Benutzt man Chloroform oder Ather, so ist Vorsicht
geboten, denn ihre Didmpfe wirken sich auf den menschlichen Or-
ganismus schéadlich aus.

Entfernung von teerhaltigen Flecken. Die befleckte Stelle wird leicht
mit Chloroform, Tetrachlorkohlenstoff, Ather oder Benzin benetzt, wo-
nach man mit einem stumpfen Messer soviel Teer wie moglich entfernt.
Danach gehe man so vor wie bei der Entfernung von Fett- und Ol-
flecken.

Entfernung von Blutflecken. Die befleckte Stelle ist mit einem reinen,
in kaltes Wasser getauchten Lappen zu sidubern, der von Zeit zu Zeit
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zu wenden ist. LiBt sich der Fleck auf diese Art nicht entfernen, so
tropfe man auf den Fleck Salmiakgeist, warte eine Minute ab und setze
dann das Sdubern mit einem reinen, in kaltem Wasser angefeuchteten
Lappen fort. Man soll nicht versuchen, Blutflecke mit heillem oder Sei-
fenwasser zu entfernen, da dieses die Entfernung des Flecks nur er-
schwert.

Entfernung von Elektrolytflecken der Akkumulatorenbatterie. Auf
die befleckte Stelle tropfe man so viel Salmiakgeist, wie erforderlich ist,
um den Fleck zu bedecken, und warte eine Minute ab (bis sich die
Saure neutralsiert hat). Danach reibe man den Fleck mit einem in kaltes
Wasser getauchten Lappen ab.

Elektrolytflecke sind sofort zu entfernen. Man darf nicht abwarten,
bis sie austrocknen, denn der Elektrolyt zerstort sehr rasch den Stoff,

Die Gummifulimatten (auller den schmalen Matten an den Schwellen)
sind aus dem Innenraum herauszunehmen, zu reinigen und abzutrock-
nen. Man beachte, daB feuchte Fullmatten Korrosion des FubBbodens
der Karrosserie hervorrufen.

Um einer wvorzeitigen Zerstéorung des Lackiiberzugs vorzubeugen,
wasche man die Karosserie gleich nach Riickkehr in die Garage, wobei
man freilich abwarten muB, bis die Motorhaube wvollstindg abgekiihlt
ist. Vor dem Waschen des Autos schlieBe man gut alle Tiiren und Fen-
ster, damit das Wasser nicht in den Innenraum dringe. Um einem Ein-
dringen des Wassers zwischen die Reibflichen der Hinterradbremsen
vorzubeugen, ist die Handbremse vor dem Waschen anzuziehen.

Wiischt man das Auto im Sommer im Freéien, so stelle man es vorher
in den Schatten, denn in der Sonne bleiben nach dem Abtrocknen auf
dem Lackanstrich Flecke zuriick. Bei einer Aubentemperatur unter
0° C darf der Wagen nicht im Freien gewaschen werden. Ebensowenig
darf man aus der Garage bei einer Temperatur unter 0°C ausfahren,
solange die Karosserie nicht vollkommen trocken ist. Das Einfrieren der
Wassertropfen auf der Karosserieoberfliche kann zu RiBbildungen am
Lackanstrich fiihren.

Das Waschen des Autos soll auf einem Holzfulboden oder auf sau-
berem Asphaltuntergrund vorgenommen werden. Die Karosserie soll
mit kaltem oder lauwarmem Wasser abgesprizt werden. Heiles Wasser
darf zum Waschen der lackierten Karosserie nicht verwendet werden,
da es den Lack zerstort.

Der untere Teil des Aufbaues (der Karosserieboden) und das Fahr-
werk sollen mit Hilfe einer Druckspritze gewaschen werden. Dabei
achte man darauf, daB die elektrischen Ausriistungen unter der Motor-
haube nicht benetzt werden. Der starke Wasserstrahl darf auch nicht
auf die Spalten zwischen der Motorhaube und den Kotfliigeln oder auf
das Ziergitter des Kiihlers gerichiet werden. Keinesfalls diirfen zum
Waschen der Karosserie Soda, Petroleum, Benzin, Mineraltl oder See-
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wasser verwendet werden, denn diese zerstoren nicht nur den Lack,
sondern auch die Gummidichtungen der Fensterscheiben.

Staub oder Schmutz diirfen von der Karosserie nicht mit trockenem
Lappen entfernt werden, insbesondere nicht nach Regen, wenn sich auf
der Oberfliche der Karosserie eine diinne Schmutzkruste gebildet hat.
Bei Benutzung trockener Lappen kinnten die Sandkérner den Lack be-
schiddigen, der dadurch seinen Glanz rasch einbiilen wiirde.

Wurde die Karosserieoberfliche mit Mineralél befleckt, so benutze
man zur Reinigung einen weichen Flanell- oder Gazelappen. Gelingt
es auf diese Weise nicht, die Olflecke zu entfernen, so benetze man den
Flanell- oder Gazelappen mit Benzin und wische die betreffenden Stel-
len trocken.

Beim Waschen des Autos beginne man mit den am meisten be-
schmutzten Stellen: dem Karosserieboden, Fahrgestell, den Innen-
flichen der Spritzbleche, den Kotfliigeln und den Rédern.

Erweisen sich beim Waschen der Karosserie mit Schmutzkrusten be-
deckte Stellen, so reinige man sie sehr vorsichtig. Die Schmutzkrusten
werden mehrmals mit einem schwachen Wasserstrahl abgespritzt, bis
sie durchweichen und allméhlich abrutschen. Jeder Versuch, die
Schmutzkrusten abzuschaben oder abzureiben, um so das Waschen zu
beschleunigen, fiihrt zur Beschiidigung des Lacks.

Nach Entfernung der Schmutzkrusten wird die Karosserie ahgespntzt
oder mit Hilfe eines Eimers gewaschen. Stellenweise bildet sich auf
den vorderen Kotfliigeln manchmal eine ziemlich feste diinne Schmutz-
schicht, die dem Lack ein mattes Aussehen verleiht. Sie bildet sich,
wenn die Fliigel mit Ol beschmutzt worden waren, auf das die warme,
aus dem Motor stromende Luft eingewirkt hat. Diese Schicht darf von
den Kotfliigeln nur mit Seifenlisung und Gummischwamm entfernt
werden.

Nach der Entfernung von Schmutz und Staub verbleibt auf der Ka-
rosserieoberfliche noch eine feine Schlammschicht, die ebenfalls ent-
fernt werden muB, damit nach dem Trocknen keine grauen Flecke zu-
riickbleiben. Die Schlammschicht ist mit einem Schwamm, einer
weichen Haarbiirste oder mit weichem Simischleder zu entfernen,
wobei die Karosserie mit viel Wasser gespiilt werden muB. Die Karos-
serie wird von oben nach unten tiber die ganze lackierte Oberfliche hin
gewaschen (ohne irgendwelche Stellen auszulassen). Danach ist der
Séamischlappen auszuwringen und die ganze Karosserie trockenzu-
wischen. (Wenn einzelne Wassertropfen von selbst austrocknen, so
hinterlassen sie auf der Oberfliche Flecke). Nachher sind die lackier-
ten Karosserieflichen mit einem weichen Flanellappen trockenzu-
wischen. ] _

Nach dem Waschen und Abtrocknen der Karosserie sind die Fenster-
scheiben zu putzen. Zum Putzen der Scheiben verwende man einen
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reinen, aber bereits gebrauchten Leinenlappen. Wiederholt gebrauchtes
Leinen ist weich und eignet sich gut zum Sidubern der Scheiben von
Schmutz und Ol. Zum Waschen stark beschmutzter Scheiben ist warmes
Wasser mit einem kleinen Zusatz von reinem Spiritus zu empfehlen.

ERSTE TEEHHIEEIIlE WARTUNG
(vorzunehmen nach je 1000 km Fahrstrecke)

Zur ersten technischen Wartung gehiren Siubern, Waschen und
Trockenwischen, sorgfiltige Priifung des technischen Zustands des
Autos und Schmierung.

Kontrolle und Besichtigung des Autos, Priifung der Verbindungs-
stellen und Regelung

1. Man ldGt den Motor an und horcht, wie er arbeitet.

Stellt man ein ilibermiBiges Klopfen der Ventile fest, so mull man
das Spiel zwischen den Ventilschiften und den VentilstiBeln regeln.

Zur Regelung benuizt man die Doppelschraubenschliissel 1217 und
15X17 mm (sie befinden sich unter dem Fahrerwerkzeug, das dem
Auto beigegeben wird) und die entsprechende Fiihllehre aus dem iib-
lichen Werkzeugsatz. Der Abstand zwischen Ventilschaft und Ventil-
stifiel soll in folgender Reihenfolge eingestellt werden:

a) man nimmt den Vergaser und die Gasgemischleitung ab;

b) man nimmt den Deckel des Ventilgehiuses ab, wobei man darauf
achte, daB die Korkzwischenlage nicht beschiadigt wird;

¢) man stellt den Kolben des ersten Zylinders (vom Kiihler aus ge-
sechen) in den oberen Totpunkt des Verdichtungshubs (dabei sind beide
Ventile geschlossen), indem man mit der Andrehkurbel die-Kurbel-
welle so weit dreht, bis die Kerbe am Umfang des Schwungrads (unter
der Kerbe sind die Buchstaben BMT zu sehen, vergleiche Abb. 36) der
Spitze des Stiftes, der im Schauloch des Kupplungsgehiuses befestigt
ist, gegeniibersteht;

d) man kontrolliert mit der Fiihllehre den Abstand zwischen den
Regulierschrauben der StiBel und den Ventilschiiften des ersten Zylin-
ders. Bei der obenangefiihrten Stellung der Kurbelwelle sind die Ven-
tile des ersten Zylinders vollstindig geschlossen, und ihre StoBel liegen
frei: '

e} man stellt den Abstand zwischen den StéBeln und den Ventil-
schiiften ein. : : :

Zu diesem Zweck verhindere man mit Hilfe des Schraubenschliissels
17 mm ein Verdrehen des StéBels, lockere die Gegenmutter der Regu-
lierschraube mit Hilfe des Schliissels 15 mm und drehe den Kopf der
Regulierschraube mit Hilfe des Schliissels 12 mm, bis der erforderliche
Abstand erreicht ist;
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A b b. 38. Einstellvorrichtung des Kupplungsgestiinges
a — toter Gang des Pedals (32—40 mm)

19. Man kontrolliert den Zustand der Lenkstangen und das Spiel in
ihren Verbindungsstellen, ferner das Spiel des Lenkwerks bei einer
Lenkradstellung, die dem Geradeweg des Autos entspricht.

20, Man probiert, ob die Verbindung zwischen dem Lenkgehiuse und
seinem Deckel dicht ist.

21. Man priift die Befestigung des Lenkgehduses an dem Lings-
tridger des Vorderrahmens, ferner die Befestigung der Lenksiule und
des Lenkrads,
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232. Man kontrolliert, ob die Rohrleitungen, Schlduche, Winkelstiicke
und Stutzen der hydraulischen Bremsen dicht sind und zieht sie not-
wendigenfalls fest.

23. Man kontrolliert die Befestigung der Rohrleitungen, Schliuche,
des Hauptbremszylinders und seines Vorratsbehilters und zieht sie
notwendigenfalls nach.

iR

A b b. 39. Einstellvorrichtung der hydraulischen Bremsen
a — toter Gang des Pedals (4—6 mm),
b — Spalt (1,0—-1,5 mm)
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6. Die Kastendeckel der Akkumulatorenbatterie sind vom Elektrolyt
Zzu sdubern und die Luftungsuﬂnungen in den Pfropfen der Akkumu]a—
torenbatterie zu reinigen.

7. Der Stand und die Siuredichte des Elektrolyts in allen Zellen der
Akkumulatorenbatterie sind zu iiberpriifen. Notwendigenfalls wird
destilliertes Wasser nachgefiillt.

Der Spiegel des Elektrolyts im Akkumulatur soll 10—15 mm iiber
den Schutzplatten der Zellen liegen.

Der Stand des Elektrolyts wird mit einem Glasrohr von 3—5 mm
Durchmesser, das entsprechend geeicht ’ist, gemessen. Das Glasrohr
wird durch die Einfiilléfinung der Zelle bis zum Anschlag versenkt,
wonach man mit dem Daumen die obere Offnung des Rihrchens zu-
hilt und es so heraushebt. Die Hihe der Elektrolytsdule gibt Aufschluf®
iiber die Hohe des Elektrolyts in der gemessenen Zelle,

Die S#iuredichte des Elektrolyts wird mit einem im Steckheber ge-
lagerten Araometer gemessen.

8. Der Zustand der Biirsten und des Kollektors der Lichtmaschine
soll ebenfalls nachgesehen werden.

9. Die Lichtmaschine ist mit trockener Druckluft abzublasen, ihr
Kollektor mit einem benzinbefeuchteten reinen Lappen zu reinigen.

10. Biirsten und Kollektor des Anlassers sind nachzusehen.

11. Der Deckel des Ziindverteilers ist abzunehmen, sorgfiltig von
aullen und innen mit einem benzingetrinkten Lappen zu reinigen; der
Deckel und der Verteilerfinger sind nachzusehen.

12. Die Halterung der Rohrleitung des Unterdruckreglers des Ziind-
verteilers ist nachzusehen, Die Befestigungsschrauben sind notwendi-
genfalls nachzuziehen.

13. Die KontrollmeBgerite und der Scheibenwischer sind auf ihr
Funktionieren zu priifen.

Schmieren und Nachfiillen des Autos

Das Schmieren und Nachfiillen wird in Ubereinstimmung mit Ta-
belle 2 und dem Schmierplan des Fahrwerks (Abb. 41) vorgenommen.

ZWEITE TECHNISCHE WARTUNG
(Vorzunehmen nach je 6000 km Fahrstrecke)

Die zweite technische Wartung ist eingehender, durchgreifender und
sorgfiltiger als die erste, umfaBt einen groBeren Umifang von Séube-
rungs- und Wascharbeiten, Uberpriifungen, Befestigungs- und Ein-
stellarbeiten, elektrotechnischen Instandhaltungsarbeiten, Schmierung
und Ein- bzw. Nachfiillung der verschiedenen Anlagen.

Die zweite technische Wartung umfallt alle Arbeiten, die zur ersten
technischen Wartung gehiren, und auBerdem:
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TABELLE 2

Schmierung des Fahrwerks wihrend der ersten fechnischen Wariung

Mr. der
Schmier-
gtellen laut
Abb. 41

1,2u6

3,5

10

11

8

Unterbrecher-
nockens

Hauptstrom-Olfilter

* K — Honsistentes Schmiermittel.

Zahl der |Beeeichoung " 1
Bezeichnung des Schmjer- (des Schmier- Anwcisungen, wie die
Bau- oder fubehirieils stellen mli':r.l:hh:n{.:l Schmierung vorzunchmen ist
Fil | ¥
|
: | |
Gelenkverbindun- 4 K* mit Fettpresse
gen der Lenk- DSK
stangen :
Gewindehiilsen 4 K dito
des oberen 1k DSK
Querlenkers der
Vorderrad-
aufhingung - ! !
Achsschenkelbolzen 4 K i dito
und Gewinde- |« DA g
hiilsen der unte- | | '
ren Querlenker | |
der Vorderrad- | |
aufhéngung i
. Wellenlager  der 1 | W%L dito
Wasserpumpe i .
| Nebenstrom- 1 ¥ N AblaBschraube 1ésen und
%}%Iiter . ' Schlamm aus dem Fil-
' . | tergehdiuse ablassen
Ziindverteiler: 1 (g 1 Deckel des Olers um
li}eckelﬁler | /s Drehung verstellen
. Achse des 1 M Einen Tropfen 1 auf
. Hammerkontakts | die Achse trupfnt-n
' Biichse des Unter- 1 M - N’E;;:;pf?umﬂl m[ ;ié?
chernockens ' cken se n
s o1 i : Abnahme des Fingers
| und des Filzpolsters
. ' unter ihm)
. Schmierfilz des 1 i M Einen Tropfen Ol auf

den Schmierfilz

Handgriff des Platten-
spaltfilter-Einsatzes
um 1Y2=2 Drehungen
im Uhrzeigersinn um-
wenden, Ablal-
schraube lisen und
aus dem Filtergehduse
Schlamm ablassen (bei
betriebswarmem
Motor)



Nr. der Zahl der |Bezeichnung |
Schmier- Bereichnung des Schmier- |de8 Schmier- | Anweisungen, wie die
stellen laut Bau- oder Zubchdrteils stellen mittels laut | Schmicrung vorzunchmen st
Abb. 41 Tabelle 1 |
!I

12 Wechselgetriebe- 1 G Olstand . mit Melstab

gehiiuse iiberpriifen und not-
wendigenfalls nach-
fiillen

13 Gelenkbolzen des 3 M 3—5 Tropfen Ol auf je-
Ausgleichers der den Bolzen tropfen
Handbremse

14 Hinterachs- 1 HA | Olstand nachsehen und
gehiiuse notwendigenfalls nach-

fiillen

15 Hinterradlager 2 RL Deckel des Staufferilers

um 1—2 Drehungen
eindrehen

20 Kupplungs- und 1 DSK | mit Fettpresse schmieren
Bremspedalachse -

21 Vorratsbehélter 1 HB | Bremsfliissigkeitsstand
des Hauptbrems- nachsehen und not-
zylinders wendigenfalls

| nachfiillen
22, 23 | Ausriickgabebolzen 2 DSK mit Fettpresse schmieren
des Kupplungs- -
gestiinges

24 Schalthebel (an der 3 M 12—20 Oliropfen in den

Betitigungs- Spalt zwischen Hebel
| welle) und Be- ! und Konsolenaufsatz
. titigungswelle | der Betitigungswelle,
des Wechsel- in den Spalt zwischen
| getriebes | Hebel und Konsole;
Filzdichtung der Welle

| ey

25 | Lenkgehiiuse 1 G |Cllstand nachsehen und

. | notwendigenfalls nach-
: | fiillen
26 '+ Olwanne 1 M | Olstand am Melstab
|  priiffen und notwen-
digenfalls nachfiillen.
)1 nach je 2000 km
Fahrsirecke wechseln
27 | Vorderes Wellen- 1 M 1—2 Oltropfen in den

lager der Licht-
maschine

Oler des Gehiusevor-
| derteils der Licht-
maschine
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Waschen und Reinigen

1. Den Lackanstrich der Karosserie polieren.

Zur Wiederherstellung des Glanzes des nachgedunkelten Lack-
anstrichs verwende man nur Polierwasser. Die Karosserie darf nicht
poliert werden, wenn sie kurz zuvor den Sonnenstrahlen ausgesetzt
war und wenn die Motorhaube noch nicht abgekiihlt ist.

Vor dem Polieren ist die Karosserie sorgfiltig zu waschen (siche
S. 7T7) zwecks Sdauberung von Schmutz und nachher leicht abzuspritzen
zwecks Wegspiilung von Sand und Staub. Nach dem Waschen soll
man die Karosserie nicht trockenwischen. Auf die sorgfiiltig gewaschene
Oberfliche der Karosserie wird mit einem Flanellappen, Gazebausch
oder einem anderen reinen weichen Lappen eine feine Schicht Polier-
wasser aufgetragen, das zuvor tiichtig durchgeschiittelt wurde. Das
Polierwasser kann notwendigenfalls mit reinem Wasser verdiinnt wer-
den. Es mubl durch kreisformige Bewegungen des Lappens auf die
Oberfliche der Karosserie aufgetragen werden.

Nach etwa fiinfminutigem Abtrocknen bildet sich auf der Ober-
fliche ein weiller Film. Danach wische man die Karosserie mit einem
reinen trockenen Filz- oder Flanellappen in kreisférmigen Bewegungen
so lange, bis die Oberfliche zu glinzen beginnt.

2. Die Aulleren verchromten Zierteile der Karosserie reinigen.

Um die verchromten Teile der Karosserie (Fabrikzeichen, Zierstiicke,
Zierleisten, Zierbeschlige an den Kotfliigeln, Reifen der Scheinwerfer,
der Begrenzungsleuchten, der Brems- und Blinkerleuchter, duBere Tiir-
griffe usw.) zu sdubern und vor Korrosion zu schiitzen, wasche man sie
nur mit reinem Wasser und einem weichen Lappen und wische sie
dann trocken. Die reingewaschenen Teile werden mit etwas indifferen-
tem Ol eingefettet und danach mit einem reinen Lappen getrocknet.

Man soll es nicht unterlassen, stets nach ein bis zwei Monaten die
Zierteile zu reinigen und erneut einzufetten, denn das Fett wird inner-
halb dieser Zeit durch den Sauerstoff der Luft oxydiert und verliert
dadurch seine schiitzenden Eigenschaften.

Kontrolle und Priifung der Verbindungsstellen und Regelung

1. Der Filtereinsatz und das Gehiiuse des Hauptstrom-Olfilters sind
auszuspiilen.

2. Der Filtereinsatz des Nebenstrom-Olfilters ist zu erneuern.

3. Die Verbindungen zwischen dem Entliiftungsschlauch des Kurbel-
gehiiuses und dem Oleinfiillstutzen sowie dem Geh#iuse des Luftfilters
sind auf ihre Abdichtung zu priifen. Die Entliiftungsteile des Kurbel-
gehiduses sind zu reinigen. Zu diesem Zweck nehme man den Oleinfiill-
stutzen und den Schlauch vom Kurbelgehiuse ab und wasche sie sorg-
faltig in Petroleum oder nichtéithyliertem Benzin aus.
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4. Die Kraftstoffanlage des Motors ist zu reinigen und auszuwaschen.

Mit der Luftpumpe (auf deren Ende man das Ausblasemundstiick, das
an der Pumpe angebracht ist, aufsetzt) die Kraftstoffleitung zwischen
Membranpumpe und Kraftstofftank ausblasen, die Siebfilter des Ver-
gasers und der Membranpumpe auswaschen, aus dem Kraftstofftank
und dem Schwimmergehiiuse des Vergasers den Schlamm ablassen. Not-
wendigenfalls den Vergaser ausblasen und spiilen. Falls sich im Ver-
gaser viel Teerablagerungen angesammelt haben, so spiilt man ihn mit
einem Gemisch aus 50 Prozent Benzin und 50 Prozent Azeton aus.

0. Es ist zu priifen, ob der Vergaser richtig fiir Leergang des Motors
eingestellt ist. Erforderlichenfalls Vergaser richtig einstellen. :

6. Die Schale des Luftfilters ist von Schmutz zu reinigen und ihre
Olfiilllung zu erneuern.

7. Die Befestigung des Zwischen- und des Auspuffrohrs des Schall-
dampfers, die Befestigung des Schalldimpfers an Motor und Karosserie-
boden sind nachzusehen. Erforderlichenfalls die Verbindungsteile nach-
ziehen.

8. Die Befestigungsschrauben des Hinterachsgehiuses priifen, ob sie
fest genug angezogen sind. Erforderlichenfalls sind sie nachzuziehen.
Priifen, ob der Entliifter am Hinterachsgehiuse nicht verstopft ist.

9. Priifen, ob die Befestigungsschrauben, die das Gehiuse des Wechsel-
getriebes mit dem Kupplungsgehduse verbinden, geniigend fest ange-
zogen sind. Notwendigenfalls die Schrauben nachziehen.

10. Den Sitz der Nabenlager der Vorderrdder kontrollieren (Achs-
und Seitenspiel) und eventuell die Lager richtig einstellen.

Die Nabenlager sind wie folgt zu kontrollieren und einzustellen: das
Rad wird mit Hilfe des Wagenhebers angehoben und mit der Hand am
Reifen in einer zur Umlaufebene senkrechten Richtung geriittelt. Die
Schlitzmutter 3 (Abb. 42) wird angezogen, bis das Spiel verschwindet,
das man mit dem Daumen wahrnimmt, wenn man ihn auf die Stiitz-
scheibe 2 und gleichzeitig auf den Rand der Nabenitffnung I legt. Beim
Nachziehen der Mutter drehe man das Rad, damit die Kugeln in den
Lagerschalen richtig zu liegen kommen. Danach wird die Mutter 3 ge-
lockert durch Riickdrehen bis zum néchsten Schlitz (nicht weiter) und
versplintet.

Nach erfolgter Einstellung wird die Nabenkappe mit Fett gefiillt und
auf die Nabe aufgesetzt.

11. Die Gummilagerung in den Federaugen ist nachzusehen.

VerschleiBte Gummilagerungen miissen erneuert werden. Unmittel-
bar vor dem Einsetzen der neuen Gummilagerungen sind sie in reines,
nichtdthyliertes Benzin einzutauchen. Beim Einsetzen und Einspannen
der Federbolzen sind die Backen der Federbicke mit einem speziellen
Spreizhaken (oder einem anderen passenden Gegenstand) zu spreizen,
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der den erforderlichen Abstand zwischen den Backen (52 mm) gewahr-
leisten und keine Deformation der Backen verursachen soll. Nach Ein-
setzung der Federbolzen sind ihre Muttern leicht anzuziehen. Das end-
giltige Anziehen der Mutter ist nur bei vollbelasteten Federn (Nenn-
last) vorzunehmen. Nichtbefolgung dieser Regel fiihrt zu ungleichmaébi-
gem Verdrehen der Gummilagerungen.

P+ L]
= .

A bb. 42. Kontrolle und Einstellung der Nabenlager des Vorderrads

12. Der Zustand, die Wirksamkeit und die Abdichtung der StoB-
dimpfer der Vorder- und Hinterradaufhiingung sind zu iiberpriifen.

Riittelt man die Karosserie des stehenden Autos mit den Hinden in
vertikaler Richtung und hort das Federn der Karosserie rasch auf, so
ist das ein Beweis, dall die StoBddmpfer normal funktionieren. Danach
mull man den Unterteil des StoBdidmpferbehilters nachsehen, der aus
der Ummantelung herausragt, um festzustellen, ob die Stoldampfer-
fliissigkeit nicht durchsickert,

Beschidigte oder undichte StoBddmpfer sind zu reparieren.

13. Die Anziehung der acht Gewindehiilsen der Vorderradaufhingung
(vier Hiilsen auf den Achsen der oberen Querlenker und vier auf den
Achsen der unteren Querlenker, an den Verbindungsstellen mit den
Achsschenkeln) ist nachzup.iifen. Dazu bedient man sich eines Schliis-
sels mit einem Griff von 500—8600 mm Linge.

14. Die Gummibiichsen an den Achsen der unteren Querlenker der
Vorderradaufhingung sind nachzuziehen. Zu diesem Zweck lockere man
die Sicherungsmuttern, ziehe die Muttern am Ende der Achsen nach
und die Sicherungsmuttern wieder an. Um einer ungleichmiBigen Ver-
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windung der Gummibiichsen beim spiteren Betrieb des Wagens vor-
zubeugen, ist das Nachziehen der Muttern bei vollbelastetem Wagen
vorzunehmen.

15. Nachzuziehen sind: die Muttern der Befestigungsschrauben der
Achsen der unteren Querlenker am Quertridger, die Muttern der Be-
festigungsschrauben der Federteller an den unteren Querlenkern, die
Befestigungsschrauben der Stolldidmpferkonsolen an den Federtellern
der Querlenker, die Schraubenmuttern der Gummipolsterhalter und der
Gummibiichsenbiigel des Stabilisators, die diese mit den unteren Quer-
lenkern verbinden.

16. Die Splinte aus den Schraubenmuttern der Lenktrapezstangen an
der Verbindungsstelle mit den Achsschenkeln sind zu entfernen, die
Muttern nachzuziehen und wieder zu versplinten.

17. Die Befestigung des Lenkstockhebels an seiner Welle und die Be-
festigung des Kugelbolzens am Lenkstockhebel sind nachzusehen und
die Befestigungsschrauben notwendigenfalls nachzuziehen.

18. Die Vorspur der Vorderrdder ist zu {iiberpriifen und erforder-
lichenfalls zu regeln. Die Vorspur wird mit Hilfe einer Melilatte ge-
Messen.

Die Meflatte wird vor den unteren Querlenkern zwischen die Felgen-
hirner eingespreizt, und zwar 180 mm iiber dem horizontalen Fuli-
boden, was der Linge der freihfingenden Kette entspricht, die am Ende
der Latte angebracht ist (Abb. 43). Danach stellt man die Skala des
Lineals auf Null, schiebt das Auto von Hand vorwiirts, bis sich die Latte
hinter den unteren Quertridgern auf gleicher Héhe (180 mm {ber dem
FuBboden) erweist. An der Skala des Lineals wird die GriBle der Vor-
spur in Millimetern abgelesen, d. h. die Differenz zwischen den Léngen
B und A (Abb. 44). Bei richtiger Einstellung der Rider mul diese Diffe-
renz 2+ 0,5 mm betragen.

Erweist es sich als notwendig, die Vorspur zu verdndern, so biege
man die Enden der Sicherungsscheiben 3 zurlick, lockere die Gegen-
mutter 1 an den Hiilsen der rechten Lenkstange 2 und drehe die Stange
mit dem Rohrschliissel, um sie zu verkiirzen bzw. zu verliéingern. Danach
ist die Differenz der Lingen B und A erneut zu messen. Nach der Ein-
stellung sind die Gegenmutfern 1 wieder anzuziehen, ihnen entsprechend
die Hiilsen 4 entgegenzuschrauben und dann die Enden der Scheiben 3
wieder zuriickzubiegen.

19. Nachlauf und Spreizung der Vorderrider sind notwendigenfalls
zu regulieren. ;

Die Priifung und Regulierung des Nachlaufs und der Spreizung der
Vorderrider soll Auto-Instandhaltungs- oder Reparaturwerkstitten
iibertragen werden, die iiber die erforderlichen Kontrollmeligerite ver-

fiigen.
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A bb. 44. Malle, die die Vorspur bestimmen



Vor der Priifung vergewissere man sich, daB die Nabenlager und die
Vorspur richtig eingestellt sind und dall der Luftdruck in den Reifen
normal ist.

Der Nachlauf und die Spreizung der Vorderrider hédngen mit dem
Radsturz (1°430’) zusammen. Deshalb werden sie auch nicht gesondert
kontrolliert oder eingestellt.

Z

A b b. 45. Vorrichtung fiir die Einstellung des Radsturzes

Erweist es sich als notwendig, den Radsturz zu regulieren, so mul
man den Splint der Mutter 1 (Abb. 45) des zylindrischen Achsschenkel-
bolzens entfernen, die Mutter lockern und die Exzenterbiichse 2 nach
rechts oder nach links drehen, bis man den erforderlichen Radsturz
erzielt.

Um einen groBtmdoglichen Winkel der Lingsneigung des Achsschenkel-
bolzens zu erreichen, wie es fiir eine effektive Stabilisierung der Vorder-
rader erforderlich ist, darf man die Exzenterbiichse 2 nur bis um 180°
drehen, wobei die Kerbe am sechskantigen Flansch der Biichse stets auf
den Kiihler gerichtet sein mub.
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Nach der Einstellung ist die Mutter 1 anzuziehen, zu versplinten, die
Vorspur erneut zu priifen und, wenn sich dies als erforderlich erweisen
sollte, zu verstellen.

20. Die Befestigung der Abschleppésen an den Léngstrigern des Rah-
mens ist zu iiberpriifen und nachzuziehen, wenn sich dies als notwendig
erweisen sollte.

21. Die Rader gegenseitig austauschen, wie das auf Abb. 46 gezeigt
ist (um einen ungleichmiBigen Verschlei der Reifen zu vermeiden).

22. Das Lenkwerk ist zu iiberpriifen und erforderlichenfalls nachzu-

stellen.

A bb. 46. Schema des gegenseitigen Auswechselns der Rider

Das Lenkwerk ermiglicht eine Verstellung des achsialen Spiels der
Schnecke und des Spiels zwischen Schnecke und Doppelrolle. Beide
Spiele konnen verstellt werden, ohne das Lenkwerk vom Auto abzu-
nehmen. .

Um das achsiale Spiel der Schnecke einzustellen, lockere man die
Stellscheibe 3 (Abb. 28) und drehe die Reguliermutter 2 bis zur erfor-
derlichen Anziehung der Schneckenlager. Sind die Lager richtig ein-
gespannt, so darf es zwischen ihnen und der Schnecke kein merkliches
Spiel geben, und das Lenkrad muB sich dabei’ mit Leichtigkeit drehen
lassen. Nach der Einstellung wird die Stellscheibe 32 angezogen.

Um das Seitenspiel im Eingriff zwischen Schnecke und Rollen zu be-
seitigen, mufl man den Lenkstockhebel von der Spurstange losen, die
Welle des Lenkstockhebels in Mittelstellung bringen (wie sie dem Ge-
radgang des Autos entspricht)* und die Sicherungsmutter 4 der Einstell-
schraube 5 lockern.

* Unter ,Mittelstellung des Lenkwerks* kann man auch eine Stellung verstehen, bei
der das Lenkrad nach abgenommenem Lenkstockhebel nach beiden Seiten hin um eine
Eleiche Drehzahl (etwa 214 Drehungen) gedreht werden kann,
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Danach wird mit dem Schraubenzieher die Schraube 5 im Uhrzeiger-
sinn gedreht und auf diese Art der Eingriff von Rolle und Schnecke so
eingestellt, dall bei Mittelstellung des Lenkwerks kein Spiel verbleibt.
Bei richtig eingestelltem Lenkwerk darf der Lenkstockhebel, wenn man
an seinem unteren Ende riittelt, nicht nachgeben. Gleichzeitig mubB sich
das Lenkrad milhelos drehen lassen. Nach der Einstellung wird die
Sicherungsmutter 4 angezogen (die Schraube 5 mull man dabei mit dem
Schraubenzieher festhalten), wonach erneut zu priifen ist, ob sich das
Lenkrad miihelos drehen 1405t.

Der tote Gang des Lenkrads darf, wenn man die Spiele in den Ge-
lenkverbindungen des Lenkgestéinges richtig einstellt, bei Mittelstellung
des Lenkwerks nicht mehr als 10° (35 mm am Lenkradumfang) betragen.

23. Die Wirksamkeit der FuBbremse ist zu priifen und der Abstand
zwischen den Bremsbacken und den Bremstrommeln einzustellen.

Der Abstand zwischen den Bremsbacken und den Bremstrommeln
wird durch Drehung der Sechskantknipfe der exzentrischen Einstell-
bolzen geregelt. Die Einstellbolzen sind an der Innenseite des Rades am
Bremsschild angeordnet. Das Rad wird mit dem Wagenheber angehoben
und danach gepriift, ob es sich miihelos drehen 130Bt. :

Beim Regeln der Bremse eines jeden Vorderrades wird der Kopf des
exzentrischen Einstellbolzens der oberen Bremsbacke langsam in einer
dem Vorwirtsgang des Autos entgegengesetzten Richtung gedreht.
Gleichzeitig wird das Rad in Richtung des Vorwairtsgangs gedreht, bis
die Bremsbacke leicht an die Trommel angedriickt und das Rad ge-
bremst wird. Danach wird der Kopf des exzentrischen Einstellbolzens
in entgegengesetzte Richtung umgedreht, bis 1—3 ,,Schnappgerdusche®
zu horen sind (Ansprechen der Einklinkvorrichtung des exzentrischen
Einstellbolzens). Auf diese Weise wird die Bremsbacke von der Trommel
weggefithrt und ein freies Durchdrehen des Rades ermiglicht.

Auf die gleiche Weise wird die untere Bremsbacke eingestellt.

Die Einstellung des Abstands zwischen Backen und Trommeln der
Hinterradbremsen wird auf dhnliche Weise vorgenommen. Man beachte,
daBB die Kopfe der exzentrischen Einstellbolzen in Vorwirtsrichtung,
d. h. in Richtung des Vorwiirtsgangs des Wagens gedreht werden miis-
sen, um die hinteren Backen an den Bremstrommeln der Hinterrider
anzudriicken, d. h. in entgegengesetzter Richtung wie bei allen anderen
Bremsbacken. Die Drehung des Kopfes des exzentrischen Einstellbolzens
wird von keinen ,,Schnappgeriuschen® begleitet, denn die Einstellbolzen
der Hinterrad-Bremsbacken haben keine Einklinkvorrichtungen.

Bei der Einstellung des Abstands zwischen der hinteren Bremsbacke
und der Bremstrommel des Hinterrads ist das Rad in Richtung des
Riickwiirtsgangs des Wagens zu drehen.

Nach der Einstellung des Abstands zwischen den Backen und der
Bremstrommel jedes Rades trete man energisch mehrmals das Brems-

i 99



pedal und liberpriife erneut, ob das Rad sich nach Wegnahme des FuBes
vom Bremspedal miihelos drehen 146t.

Die eingestellten Bremsen werden am fahrenden Wagen nachgepriift.
Nach der Regelung darf keine merkliche Verschlechterung des Aus-
laufens des Wagens eintreten, ebensowenig diirfen die Bremstrommeln
beim Fahren warm werden. Beim Bremsen mull die Wirksamkeit der
Bremsen aller Rader gleich sein, und der tote Gang des Pedals darf
nicht mehr als zwei Drittel des vollen Pedalwegs ausmachen.

24. Die Handbremse ist auf ihre Wirksamkeit nachzupriifen und er-
forderlichenfalls zu verstellen.

A b b. 47. Einstellen des Spreizhebels an der hinteren Bremsbacke

Die Einstellung der Handbremse darf nur nach Einstellung der Ful-
bremse erfolgen.

Vor dem Einstellen des Handbremsgestinges ist der Abstand zwischen
den Bremsbacken 'und den Bremstrommeln der Hinterrdder nachzu-
prifen. Erforderlichenfalls ist die Lage der Spreizhebel der hinteren
Bremsbacken zu verstellen. Zu diesem Zweck versenkt man die Hand-
bremse bis zum Anschlag, zieht das Hinterrad von den Flanschbolzen
der Halbachse ab, ldst die zwei Schrauben, die die Bremstrommel mit
dem Flansch der Halbachse verbinden, nimmt die Trommel ab, indem
man leicht von seiten der Bremsscheibe gegen sie klopft (mit einem
Hammer iiber eine Holzunterlage). LiBt sich die Trommel nicht miihe-
los abnehmen, so benutze man die Befestigungsschrauben als Abzieher.
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Die Schrauben werden in die Gewindedfinungen, die im Flansch der
Trommel vorgesehen sind, eingedreht. Die Schrauben sind abwechselnd
gleichmiiBig einzudrehen (um ein Verspannen der Trommel zu wver-
meiden), bis die Trommel vom Flansch der Halbachse abgeht. Die
Trommel ldBt sich miihelos von den Flanschbolzen und den Backen
abnehmen, wenn man sie leicht nach beiden Seiten hin und her dreht.

Mach Abnahme der Trommel lockert man um 2—3 Umdrehungen die
Mutter 1 (Abbl. 47) der exzentrischen Einstellschraube 2 des Spreiz-
hebels und setzt die Trommel auf den Flansch der Halbachse auf. Durch

A bb. 48. Nachstellvorrichtung des Gestinges der Handbremse

das Loch in der Trommel dreht man die Schraube 2 im Uhrzeigersinn
weiter, wodurch die Backen auseinandergeschoben werden, bis sie gegen
die Trommel angedriickt sind. Danach wird die Schraube um /g Drehung
gelockert und probiert, ob die Trommel sich frei drehen lidfit; dann ist
die Trommel wieder abzunehmen, die Schraube 2 mit dem Schrauben-
ziecher festzuhalten und die Mutter I mit dem Schliissel festzuziehen.
Nach dem Feststellen der Schraube 2 setzt man die Bremstrommel auf
den Flansch der Halbachse auf, befestigt sie mit den Schrauben, setzt
das Rad auf und zieht es mit den Radscheibenmuttern an.

Falls nach erfolgter Einstellung der normale Weg des Handbrems-
griffs nicht wiederhergestellt worden ist (der Weg darf bei vollem Aus-
ziehen des Griffs nicht mehr als 165 mm ausmachen), so mufi man die
Linge des Drahtzugs der Bremse nachstellen.

7Zu diesem Zweck bringt man den Handgriff der Bremse in Eingriff
mit dem ersten Zahn seiner Raste (einmaliges Einschnappen der Klinke).
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Danach hilt man mit dem Schliissel die Einstellhiilse 1 (Abb. 48) fest,
dreht die Mutter 2 im Uhrzeigersinn und spannt den Drahtzug 3 so an,
dall die aufgebockten Hinterréider leicht abgebremst werden. Danach
versenkt man vollstindig den Handgriff der Bremse und probiert, ob
sich die Hinterrdder von Hand miihelos drehen lassen. Falls die Backen
an den Bremstrommeln schleifen, ist die Mutter 2 zu lockern, bis sich
die Rider miihelos drehen lassen.

Ob der Drahtzug richtig eingestellt wurde, erkennt man folgender-
malien:

Man bremst die Ridder mit der Handbremse fiinf- bis sechsmal ab.
Bei jeder Bremsung darf der Schaft des Handgriffs nicht mehr als um
165 mm aus seiner Fiihrung heraustreten. Falls der Schaft um mehr als
165 mm heraustritt, ist der Drahtzug mit Hilfe der Mutter 2 nachzu-
spannen.,

Man beachte, dall das Gestinge der Handbremse eine ,,Einstellreserve®
hat, die durch Entfernung des Verbindungsglieds zwischen dem Zwi-
schenhebel und dem vorderen Zugdraht gewidhrt wird. Dieses Glied
wird entfernt, falls nach lingerem Betrieb des Autos und erheblicher
Lockerung der Zugdrdhte diese sich durch die Einstellhiilse nicht ge-
niigend nachspannen lassen.

25. Die Befestigung der Teile und des Zubehors der Karosserie: der
Tirangeln, der Motorhaube, der Kofferraumklappe, des Tiiréfinungs-
begrenzers usw. ist zu probieren und erforderlichenfalls zu verbessern.

Elektrotechnische Instandhaltungsarbeiten

1. Mit KontrollmeBgerdten das Reglerrelais tiberpriifen.

Die Uberpriifung des Reglerrelais soll von einem qualifizierten Elek-
triker in einer Instandhaltungs- oder einer Autoelektrowerkstiitte vor-
genommen werden, die iiber die entsprechenden Gerite und Ausriistung
verfligen.

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

Verdlte oder schmutzbedeckte Kontakte sind mit einem Samischleder-
lappen, den man mit Leichtbenzin befeuchtet, zu reinigen. Danach zieht
man den Hammerkontakt vom Ambolkontakt weg und hiélt ihn so
mehrere Sekunden, bis sich das Benzin verfliichtigt. An Stelle des
Simischleders kann man auch einen anderen Lappen verwenden, der
keine Fiden auf den Kontakten hinterlilit. Anstatt Benzin kann man
nur Spiritus zum Reinigen verwenden.

Zum Sdubern der Unterbrecherkontakte von Abbrand benutzt man
die flache Kontaktfeile (die sich unter dem Fahrerwerkzeug befindet).
Diese Kontaktfeile soll stets saubergehalten und fiir keine anderen
Zwecke verwendet werden. Beim Sdubern der Kontakte ist der Ab-
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brand — eine kleine Erhéthung — von dem einen Kontakt zu entfernen,
wihrend die Oberfliche des anderen Kontakts, in dem sich eine kleine
Vertiefung gebildet hat, vorsichtig nachzuglitten ist. Diese Vertiefung
soll nicht vollstindig herausgefeilt werden.

Nach Reinigung der Kontakte ist die Lamelle des Ambosses und die
Unterbrecherscheibe mit PreBluft abzublasen, um den Staub von ihnen
zu ‘entfernen. Danach sind die Kontakte mit einem reinen trockenen
Lappen (den man mehrmals zwischen die Kontakte durchzieht) rein-
zuwischen und der Abstand zwischen ihnen einzustellen.

Der Abstand zwischen den Unterbrecherkontakten (0,35—0,45 mm)
wird mit einer Fiihllehre gemessen. Erweist es sich als notwendig, ihn
zu verstellen, so dreht man die Kurbelwelle des Motors mit der Andreh-
kurbel, bis der Unterbrechernocken die Kontakte vollstindig gebffnet
hat, lockert die Schraube 6 (Abb. 49) des Segments 7 des AmboBkontakts
und dreht die Exzenterschraube 10 derart, daB das Segment 7 in die
Lage gebracht wird, die dem normalen Abstand zwischen den Kon-
takten entspricht. Danach zieht man die Schraube 6 wieder an und
priift mit der Fiihllehre erneut den Abstand zwischen den Kontakten.

Man beachte, daB die Einstellung des Abstands zwischen den Kon-
takten den Ziindzeitpunkt veriindern kann. Er ist deshalb erforder-
lichenfalls neu einzustellen.

Um den Ziindzeitpunkt einzustellen, schraubt man die Kerze des
ersten Zylinders (vom Kiihler gezihlt) aus und deckt die Kerzenifinung
im Zylinderkopf mit einer Miinze von entsprechendem Durchmesser zu
(oder man verstopft sie mit einem Pfropfen aus Papier). Danach ffnet
man das Schauloch am Kupplungsgehiiuse (Abb. 36) und dreht mit der
Andrehkurbel langsam die Kurbelwelle, bis im ersten Zylinder der Ver-
‘dichtungshub beginnt. Den Anfang des Verdichtungshubs erkennt man
daran, daB die Miinze iiber der Ziindkerzenoffnung aufhiipft oder der
Papierpfropfen aus der Offnung hinausgestoBen wird. Man dreht die
Kurbelwelle weiter, bis der Kolben des ersten Zylinders die Stellung
erreicht, die dem Augenblick des Funkeniibersprungs an der Kerzen-
elektrode (10° vor dem oberen toten Punkt) entspricht. Hierbei kommt
das Zeichen M 3 am Schwungrad (auf dem Schwungradumfang ist eine
Kugel eingeprefit) unter der Spitze des Stiftes, der im Schauloch des
Kupplungsgehiuses befestigt ist, zu liegen. Ist die Kurbelwelle derart
verstellt worden, so lockert man die Schraube der Schelle, die zur Be-
festigung des Verteilergehéuses dient, nimmt den Deckel des Verteilers
ab und stellt den Oktankorrektor in Mittelstellung ein (der Rohransatz
des Verteilergehiiuses wird hierbei mit der vierten Teilung der Kor-
rektorskala in Deckung gebracht).

Nachdem der Motor und der Ziindverteiler derart vorbereitet sind,
schlieBt man eine zuvor probierte 12-V-Kontrollampe (zum Beispiel die
Handlampe, die dem Wagen beigegeben wird) mit dem Ende des einen
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Drahts an die Klemme 9 (Abb. 49), die mit dem Hammer § des Unter-
brechers verbunden ist, und mit dem Ende des anderen Drahts an die
Masse an. Danach dreht man das Verteilergehiuse gegen den Uhrzeiger-
sinn, bis sich die Kontakte des Unterbrechers schliefien (wobei man den
Verteilerfinger im Uhrzeigersinn anpreBt, um die Spiele im Antriebs-
mechanismus zu beseitigen), und dreht langsam das Verteilergehduse
in der gleichen Richtung weiter, bis die Kontrollampe aufleuchtet. Die

Abb. 49. Ziindverteiler (Deckel und Verteilerfinger abgenommen)

1 — Einstellmutter des Oktankorrektors; 2 — Schmierfilz zur Schmierung des
Nockens; 3 — Offnung in der Scheibe des Unterbrechers (dient zur Schmierung
der Filzunterlage der Unterbrecherscheibe); 4 — Bilichse der Kammer des
Unterdruckreglers: 5 — Stutzen der Reglerkammer; 6 — Stellschraube;
7 — Segment des AmboBkontakts; 8§ — Hammerkontakt; 9 — Klemme fir den
Niederspannungsleiter; 10 — Exzenterschraube

Einstellung der Unterbrecherkontakte auf Offnung wird gepriift durch
Drehung des Unterbrechernockens im Uhrzeigersinn bei gleichzeitigem
leichtem Anpressen des Verteilerfingers 8 (hierbei mull die Kontroll-
lampe verliéschen oder die Helligkeit ihres Gliihdrahts abnehmen). Er-
weist es sich, daB der Ziindzeitpunkt richtig eingestellt ist, so zieht man,
ohne die Lage des Verteilergehduses zu dndern, die Klemmschraube der
Befestigungsschelle des Verteilergehiuses wieder an.

SchlieBlich legt man den Verteilerdeckel auf und klemmt ihn fest,
dreht die Kerze im ersten Zylinder wieder ein und steckt das Ende
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ihres Kabels in die Offnung des Verteilerdeckels, die sich {iber der
Klemme 9 des Verteilergehiiuses befindet. Die Kabel der anderen Ziind-
kerzen werden in Ubereinstimmung mit der Ziindfolge (1 -3 —4—2)
an den Verteiler angeschlossen (nicht vergessen, daf sich der Verteiler-
finger gegen den Uhrzeigersinn dreht!). Danach schliefit man den Deckel
des Schaulochs im Gehiuse der Kupplung,

Sollte nach Feststellung der Kurbelwelle in der Lage, die dem Ende
des Verdichtungshubs im ersten Zylinder (laut der Markierung M 3 am
Schwungrad) entspricht, der Ziindverteiler aus irgendeinem Grunde ab-
genommen worden sein, so mull man vor seinem Wiederanbau die Welle
des Nockens richtig einstellen. Zu diesem Zweck setzt man den Ver-
teilerfinger auf den Nocken auf und dreht die Welle derart, dal die
Kontaktplatte des Verteilerfingers der Klemme 9 gegeniiber kommt
(sieche Abb. 49), die zum AnschluBl des Niederspannungsleiters dient.

Nach Anbringen des Verteilers am Motor vergesse man nicht, die
Rohrleitung mit dem Stutzen 5 der Kammer des Unterdruckreglers zu
verbinden.

Unbedingt ist zu beachten, dafi die Einstellung des Ziindzeitpunkts
nach der Markierung M 3 des Schwungrads bei mittlerer Stellung des
Oktankorrektors nur dann die hichste Wirtschaftlichkeit des Motors
gewihrleistet, wenn als Kraftstoff Benzin mit einer Oktanzahl von 70
bis 75 verwendet wird.

Verwendet man Benzin mit einer Oktanzahl unter 70, so muli man
die endgiiltige Korrektur der Einstellung des Ziindzeitpunkts auf der
Fahrt vornehmen, nachdem der Motor die normale Betriebstemperatur
erreicht hat. -

Die vorteilhafteste Vorziindung ist erreicht, wenn sich nach starker
Beschleunigung des Autos auf einer horizontalen StraBe (bei voller Be-
lastung) und einer Anfangsgeschwindigkeit von 30—40 km/Std. im
Direktgang kaum vernehmbares vereinzeltes Detonationsklopfen im
Motor wahrnehmen 1ldBt. Wenn bei intensiver Beschleunigung des
Autos das Klopfen ausbleibt, so bedeutet das, dali der Ziindzeitpunkt
zu spiit eingestellt ist. Klares, ununterbrochenes Klopfen hingegen zeugt
davon, daB der Ziindzeitpunkt zu friih eingestellt ist.

Erweist es sich als notwendig, den Ziindzeitpunkt zu korrigieren, so
stellt man die Rindelschraube 1 (Abb. 49), die auf der Mikrometer-
schraube des Oktankorrektors des Verteilers aufgesetzt ist, entsprechend
nach.

Auf dem Verteilergehiuse sind Pfeile und Markierungen () und (—)
angebracht, die die Drehrichtung der Schraube I bestimmen. Auf der
Biichse 4 der Kammer des Unterdruckreglers ist eine Skala mit Teilun-
gen vorgesehen, an der man die Linge der geraden Verschiebung der
Biichse und der Zugstange der Unterbrecherscheibe beim Verdrehen
der Mikrometerschraube des Korrektors ablesen kann.
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Dreht man die Mutter I um 11/; Umdrehungen, so wird die Biichse ¢
der Reglerkammer um eine Teilung der Skala verstellt; dies entspricht
einer Anderung des Vorziindwinkels um 4° gegeniiber dem Drehwinkel
der Kurbelwelle. Um die ganzen Drehungen der Schraube 1 bequemer
ablesen zu konnen, ist auf ihrer duBeren Stirnfliche eine Markierung
angebracht (eine kleine rot angestrichene Vertiefung).

Soll der Ziindzeitpunkt vorverlegt werden, so wird die Schraube 1
in Richtung des Pfeils mit dem Zeichen (+) gedreht, soll er nachverlegt
werden, so dreht man die Schraube 1 in Richtung des Pfeils mit dem
Zeichen (—).

3. Zindkerzen nachsehen. Erforderlichenfalls reinigen und richtigen
Abstand zwischen den Elektroden einstellen. :

Um die Ziindkerze von RuB zu siubern, reinige man sie mit Benzin.

Wirksamer ist die Reinigung der Ziindkerzen mit dem Sandstrahl-
apparat. Hierbei darf man aber nur vollkommen trockenen Sand be-
nutzen, ferner mufl man nach der Reinigung die Kerze sorgfaltig unter-
suchen, ob keine Sandkérnchen zwischen der Kappe des Isolators und
dem Kerzengehiiuse haftengeblieben sind. Sandkérnchen zwischen Iso-
lator und Kerzenkdrper sind unbedingt zu entfernen, um eine Beschidi-

gung der Zylinderlaufbahn (Kratzer, Ritze) wihrend des Betriebs zu
vermeiden,

Der Abstand zwischen den Kerzenelektroden (0,6—0,7 mm) wird mit
einer zylindrischen Fiihllehre oder einem Stahldraht von entsprechen-
dem Durchmesser gemessen. Die Einstellung des Elekirodenabstands
erfolgt durch behutsames Nachbiegen der Seitenelektrode.

4. Kollektor, Biirsten und Biirstenhalter des Anlassers auf ihren Zu-
stand kontrollieren. ]

Zu diesem Zweck nimmt man den Vorderdeckel des Anlasserkérpers
ab. Notwendigenfalls blist man den Anlasser mit trockener Druckluft
aus und sdubert seinen Kollektor mit einem weichen Lappen, der zuvor
in reines, nichtithyliertes Benzin getaucht wurde,

3. Schalter des Anlassers abnehmen und nachsehen. Erforderlichen-
falls die Kontakiplatte und die Starkstromkontakte mit Glaspapier
reinigen.

6. Schmelzsicherungen im Block nachsehen und ihre Befestigung kon-
trollieren.

Schmier- und Nachfiillarbeiten

Zu den Schmier- und Nachfiillarbeiten der zweiten technischen War-
tung gehoren: die betreffenden Arbeiten der ersten technischen Wartung
(siehe Tabelle 2), ferner die Arbeiten, die in Tabellen 3 und 4 sowie in
den Schmierpléinen fiir das Fahrgestell (Abb. 41) und die Zubehérteile
der Karosserie (Abb. 50) angegeben sind.
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TABELLE 3

Schmierung des Fahrgestells wihrend der zweiten technischen Wartung

Nummer _ Zahl der | Bezeichnung : cok
der Schmier- Be:mmhuuni;lru Bau- Sohmipr. |90 Schmier- Anweisungen, wie die
stellen oder Zubehicteils iialle mittels laut Schmierung vorsunehmen ist
laut Abb. 14 Tabelle 1
8 Olbadschale des 1 M Von Schmutz reinigen,
Luftfilters | ausspiilen, Olfillung
erneuern
9 Nebenstrom- 1 — Schlamm ablassen, Ge-
Olfilter h#use ausspiilen und
trockenwischen, Filter-
einsatz erneuern
10 Ziindverteiler: 1 M Zwei Tropfen Ol in die
Filzunterlage Offnung der Unter-
unter der Ver- brecherscheibe tropfen
teilerscheibe (bezeichnet mit dem
Wort «Macno:) zwecks
! Schmierung der Filz-
unterlage der Unter-
brecherscheibe
' Achsen der 2 M Zwei Tropfen Ol auf
- Schwung- jede Achse tropfen.
gewichte des (Durch Drehung der
Fliehkraftreglers Kurbelwelle die Achse
jedes Schwunggewichts
unter die Offnung der
Verteilerscheibe brin-
Een)
11 Hauptstrom- 1 — Schlamm ablassen, vom
Olfilter i Zylinderblock abneh-
. men und durchspilen
12 | Wechselgetriebe 1 G GehHuse auswaschen und
| Olfiillung erneuern
14 Hinterachsgehiuse 1 HA dito
15 Blattfedern 16 FB Zu schmieren, wenn die

Federn zu knarren be-
ginnen, mindestens
aber zweimal jihrlich.
Vor dem Schmieren
die Federklammern
aufbiegen, Hinterrider
aufbocken und das Fett
zwischen die Blitter
auftragen
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Numrmer |
dor Schmicr- Buuinl:nug des Bau-
stellen oder Fubehdrteils
laut Abb. 41
17, 18 . Drahts-Eﬂzug des |
Handbrems-
gestinges (vorne
und hinten) in
den Fihrungen
I
19 Stange der Hand-
bremse in der
Fihrung
27 Hinteres Lager der
Lichtmaschinen-
welle
28 Lager der Vorder-
radnaben

Bezcichnung

des Schmier- |

miittels laut
Tabelle 1

. Zahl der
Schmier-
stellen

Anwmun;tn, wie die
Schmiemung vorzunehmen ist

| 3 HBG | Gummischutz am Draht-

seil lockern und das
=eil entlang verschie-
ben und in die Fiih-
rung an der Brems-
scheibe 5—10 g Ol ein-
lassen.

Gummischutz des vorde-
ren Seilzugs lockern
und seilaufwiirts ver-
schieben und in die
obere Offnung der
Fithrung 8-10 g 1
einlassen

3—10 g Ol in die Offnung
der Stangenfiithrung

|  einfilihren
Lagerdeckel abnehmen

. und 1,5—-2 g Fett in das

HBG

1 HLL

Lager einfiillen

.Haben abnehmen, Lager
mit Petroleum ausspii-
len, Fett in die Naben
und Nabendeckel ein-
fiillen

2 RL

TABELLE 4

Schmierung der Karosserieteile und des -zubehiirs wihrend der zweiten
technischen Wartung

l Zahl der [B"“‘"’*““F

Mommer
der Schmier- Bezeichnung des Bau- i des Sohmier- Anwei ie di
| £ I Schmi vweisangen, wie die
hu:l_;-lll:]r: £ eder Tubehirteils i- nell;: n_:lrrr;lﬁzl:.l:lnl.lt Schmierung vorsunchmen ist
T T |
| : | D LA AL P
1 | Gleitstiick des Mo- | 1 ‘ HBG | Mit einigen Oltropfen die
torhaubenver- Reibfléichen benetzen
schlusses .
|
2 Hebel des Motor- 1 ' HBG Einige Oltropfen auf die
_ haubenverschlus- . Achse des Hebels und
| 508 ' die Gelenke tropfen
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T exeichn
B Sohmier- Beaeichnung des Bau- " ok des Sohmics- Anweisungen, wie die
L stellen oder Zubchiirteils Stallon mittels laut Sehmierung vorzunehmen ist
" laut Abb, 50 Tahills 1
3 Zugstange des Mo~ 1 RL Zu schmieren, nur wenn
torhaubenver- . sie sich festgefrassgn
| schlusses : hat. In diesem Fall“ ist
| - gsie aus der Hiille
| herauszunehmen, ab-
zuwaschen und dann
. i zu schmieren
4 | Sicherungshaken : 2 HBG | Mehrere Oltropfen auf
| des Motor- ' DSK die Achse des Hakens
. haubenver- , tropfen.  Hakenober-
. schlusses | fliiche mit Schmierstift
| i einschmieren
5 | Motorhauben- i 2 HEG Zu schmieren, nur wenn
. angeln ' sie quietschen. In die-
sern Fall Haube zu-
. sammen mit Angeln
! abnehmen und die
Achsen der Angeln
schmieren
7 Dorn des Hauben- 2 HBG | Mehrere Tropfen Ol auf
verschlusses DSK die Oberfliche des
Dorns tropfen, sein
Ende mit Schmierstift
. einreiben
11 Zugstange des 1 RL Zu schmieren nur im
Kofferraum- Falle von Festfressen.
verschlusses i In diesem Fall Zug-
| stange aus Umhiillung
herausnehmen, abwa-
- schen und schmieren
13 | Haken des 2 HBG | Mehrere Oltropfen auf
i Klappen- : DSK = die Achse des Hakens.
i verschlusses . Hakenoberfliche mit
f Schmierstift einreiben
3 15 Riegel des Koffer- 1 HBG  Mehrere Oliropfen auf
raumverschlusses . die Reibfliche bringen
20 Achse des Lauf- 4 HBG | dito
stiicks des Tir- ! .
: schlosses '
. 21,24 | Achsen der Tiir- |8 und 4 | HBG | Mehrere Oliropfen auf
angeln und der . jede Achse
Hebel der Tiir- | -
offnungsbegren-
Zer
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SAISONGEBUNDENE TECHNISCHE WARTUNG
(zweimal jihrlich durchzufiihren)

Im Rahmen der saisongebundenen technischen Wartung sind simt-
liche Arbeiten der zweiten technischen Wartung durchzufiihren, ferner:

1. Schadhafte Stellen der lackierten Karosserieteile (auBen und innen)
nachlackieren und die Aulenfliche des Karosseriebodens wo notwendig
nachstreichen.

Lackbeschiddigungen an der Oberfliche der Karosserie sind zu reinigen
und mit dem Lack zu iiberziehen, der in einer Biichse mit dem Wagen
vom Werk aus mitgeliefert wird.

2. Bolzenmuttern, mit denen der Flansch des hinteren Kreuzgelenks
am Flansch des Antriebszahnrads des Hinterachsgetriebes befestigt ist,
abschrauben, sodann die Mutter der Flanschbefestigung am Antriebsrad
vom Splint befreien und festziehen.

3. Gelenkbolzenmuttern der Stofidimpferaufhiingung auf den Kon-
solen der Vorder- und Hinterradaufhingung und an den Konsolen des
Karosseriebodens entsplinten und nachziehen,

4. Die Siuredichte des Elektrolyts in der Akkumulatorenbatterie fiir
die entsprechende Betriebssaison #indern:

Saison | Dichte des Elektrolyts bei 15°C

' 1. Fiir nérdliche Gegenden mit Wintertemperatur von mehr

als —35°C
Winter 1,285
Sommer 1,270
2. Fir nordliche und mittlere Zonen mit Wintertemperatur
| bis —35°C
Winter 1,270
Sommer 1,270
3. Fiir den Siiden
Winter | 1,270
Sommer | 1,240

9. Anlasser vom Motor abnehmen und Fiihrungsbiichse des Antriebs,
der mit dem Schwungradkranz in Eingriff kommt, schmieren (mehrere
Tropfen Motorél auf die Reibungen ausgesetzten Flichen der Antriebs-
fithrung und der Muffe des Anlasserschalthebels).

6. Scheinwerfer probieren und erforderlichenfalls nachstellen.

Zum Probieren und Einstellen der Scheinwerfer bedient man sich
eines Schirms, einer Wand oder eines an einer Wand angebrachten gro-
Ben Papierschirms, den man aus mehreren Papierbogen zusammenklebt.

Auf den Schirm werden Kontrollinien (vgl. Abb. 51) aufgetragen. Die
Linie 3 (die Linie der Scheinwerfermittelpunkte) ist durch die Héhe h
bestimmt, die dem Abstand der Scheinwerfermittelpunkte iiber dem
Fubboden entspricht. Die Héhe h wird bei unbelastetem Auto gemessen.
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Vor der Probe der Scheinwerfer stellt man das Auto auf eine hori-
zontale, zum Schirm senkrechte Ebene, und zwar 7500 mm vom Schirm
entfernt. Die Lingssymmetriefliche des Autos soll den Schirm nach
der Linie AB schneiden.

Die richtige Stellung der Scheinwerfer wird folgendermaBen ge-
funden:

Zierreifen beider Scheinwerfer abnehmen, Licht einschalten und durch
Betitigen des Abblend-FuBschalters feststellen, ob die Leitungsdrihte
richtig verbunden sind, d. h. ob Fern- und Abblendlicht in beiden
Scheinwerfern gleichzeitig ein- und ausgeschaltet wird. Danach Fern-
licht einschalten, einen Scheinwerfer mit einem Stiick dunklen Tuch
abdecken und die Lage des anderen Scheinwerfers mit Hilfe der Ein-
stellschrauben (eine oben und zwei seitwirts des Scheinwerfers, unter
dem Zierreifen) so einstellen, dall das Lichtbiindel des Scheinwerfers
auf dem Schirm einen ovalen Fleck bildet, dessen Mittelpunkt.sich im
Schnittpunkt der Linie 1 (bzw. 2) und der Linie 4 befindet.

Die Lage des anderen Scheinwerfers ist in der gleichen Weise einzu-
stellen. Danach die Anordnung der Lichtflecke beider Scheinwerfer auf
dem Schirm priifen. Ist die Einstellung richtig vorgenommen worden,
so setzt man die Zierreifen beider Scheinwerfer wieder auf. Es emp-
fiehlt sich, nach Aufsetzen der Zierreifen die Lage der Scheinwerfer auf
etwaige Verfinderungen zu kontrollieren.

Wihrend der technischen Wartung kann es sich als notwendig er-
weisen, die Reflektoren der Scheinwerfer zu reinigen. Trotz der guten
Abdichtung kann mitunter Staub in den Scheinwerfer eindringen, wor-
unter die Leuchtkraft des Scheinwerfers leidet.

Der Staub darf nicht entfernt werden, indem man den Reflektor mit
einem Lappen siubert oder abblédst. Um den Staub zu entfernen, nimmt
man das Glas des Scheinwerfers heraus, indem man die Zihne des
Reflektors mit Hilfe eines Schraubenziehers zuriickbiegt, ebenso den
Gummidichtungsring, und wiischt die Innenfliche des Reflektors mit
reinem Wasser und einem Wattebausch ab. Den gewaschenen Reflektor
1Bt man bei einer Zimmertemperatur von 16—20° mit der reflektieren-
den Fliche nach unten abtrocknen. Gerinnsel und Flecke, die sich beim
Abtrocknen bilden, diirfen nicht entfernt werden.

Der abgetrocknete Reflektor wird wieder mit dem Glas und dem
Dichtungsring eingebaut (Zéhne des Reflektors wieder umbiegen).

Die Umbiegung der Reflektorzihne soll in einer speziellen Einrich-
tung mit Hilfe einer Presse, einer Wagenwinde oder auf einer Werk-
bank (zum Beispiel einer Bohrmaschine) erfolgen. Es ist darauf zu
achten, daBl beide Teile der Einrichtung allméhlich angedriickt werden.

Fehlt eine spezielle Einrichtung, so bedient man sich zum Einsetzen
des Reflektors einer Flachzange, wobei die gegeniiberliegenden Zihne
paarweise umzubiegen sind. Die Zihne des Reflektors, die bei der Ab-
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nahme des Glases zuriickgebogen wurden, sollen nicht vorzeitig gerade-
gebogen werden.

7. Die Kiihlanlage des Motors ausspiilen.

Wurde zum Einfiillen der Kiihlung des Motors systematisch hartes
Wasser verwendet (d. h. Wasser mit einem Salzgehalt von Kalzium- und
Magniumverbindungen), so hat sich an den Winden des Wassermantels
von Zylinderblock und Zylinderkopf bestimmt Kesselstein angesetzt,
ebenso in den Wasserrihren des Kiihlers.

Bei merklicher Kesselsteinbhildung, die die Arbeit des Motors erheblich
beeintrichtigt (Uberhitzung des Motors, iifteres Sieden des Wassers, Riick-
gang der Motorleistung und erhthter Kraftstoffverbrauch), sowie bei
merklichem Rostgehalt im Wasser soll man die Kiihlung durchspiilen.

Ist der Zylinderkopf des Motors aus GubBeisen gefertigt, so empfiehlt es
sich, zur Entfernung des Kesselsteins die Kiihlung mit einer Lisung von
750—800 g Atznatron und 150 g Petroleum in 10 1 Wasser auszuspiilen.

Um Rost aus der Kiihlanlage zu entfernen, spiile man diese nur mit
reinem Wasser folgendermalien: zuerst wird die Kiihlfliissigkeit abge-
lassen, wozu man den VerschluBdeckel des Kiihlers abnimmt und beide
AblaBhihne (das Ventil am Zylinderkopf soll dabei wvollstiindig zu-
gedreht bleiben) éffnet. Danach hebt man aus dem Stutzen des Zylinder-
kopfs den Thermostaten aus, stellt die Verbindungen wieder her, fiillt
eine der zuvor vorbereiteten Liisungen ein und ldBt diese in der Kiih-
lung 10—12 Stunden lang (liber Nacht). Ist diese Zeit verstrichen, wirft
man den Motor an und 1ld6t ihn 15 Minuten im Leergang arbeiten.
Danach soll im Verlauf von 5—10 Minuten, chne den Motor abzustellen,
durch die Kiihlung reines Wasser flieBen, das durch den Kiihlerstutzen
eingefiillt und durch beide Hiéhne (die Griffe der Héhne sind aus ihren
Sitzen vollstéindig auszuschrauben) abgelassen wird. Zum endgiiltigen
Ablassen der Losung mulB der gewellte Gummischlauch vom Auslauf-
stutzen des unteren Kiihlerkastens geldst werden. Danach wird der
Schlauch vom Einfiillstutzen des oberen Kiihlerkastens losgeltst, die
Wasserpumpe abgenommen und Kiihler sowie Wassermantel von
Zylinderkopf und Zylinderblock mit Hilfe eines starken Wasserstrahls
durchgespiilt.

Beim Spiilen des Kiihlers soll das Wasser in den unteren Stutzen ein-
gedriickt und aus dem oberen Stutzen herausgelassen werden. Zylinder-
kopf und Zylinderblock werden gespiilt, indem man das Wasser in den
oberen Stutzen des Zylinderkopfs einfithrt und durch die Offnung in
der vorderen Stirnwand des Zylinderblocks ablaft.

Erweist es sich als notwendig, die Kiihlung zur Entfernung von Kessel-
stein oder Rost bei Motoren, deren Zylinderkopf aus Aluminiumlegie-
rung gefertigt ist, zu spiilen, so darf man keine Lésungen verwenden,
die Sduren oder Laugen enthalten. Man darf nicht vergessen, dall die
Aluminiumlegierung, aus der der Zylinderkopf gegossen ist, von Siuren
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und Laugen zerstort wird. Man spiile also das System mit einem scharfen
Strahl reinen Wassers in der Reihenfolge, wie sie oben angefiihrt wurde,

Stellt man fest, dalBl die Liiftungszwischenrdume des Kiihlers durch
Staub und Schmutz verstopft sind, so richte man gegen die Kiihlermitte
einen schwachen Strahl Wasser aus dem Schlauch und durchblase den
Kiihler von aufen mit Druckluft. Hierbei sind Wasser- und Druckluft-
strahl von seiten des Motors gegen den Kiihler zu richten.

Der beim Spiilen abgenommene Thermostat mull gepriift werden.

Bleibt das Ventil des Thermostaten bei Zimmertemperatur getffnet,
s0 weist das darauf hin, dall der Thermostat nicht in Ordnung ist und
durch einen neuen ersetzt werden mub. Bei Besichtigung und Priifung
des Thermostaten achte man darauf, daB die Offnung im Kopf des
Ventils, das zum Luftauslassen aus dem Wassermantel des Zylinder-
blocks dient (beim Einfiillen des Wassermantels mit der Kiihlfliissig-
keit), nicht verstopft ist, ferner darauf, daB die Spalten zwischen den
Wellen des Thermostatzylinders von Schmutz frei sind. Kesselstein und

Schmutz sind mit einem Holzstab zu entfernen (der Holzstab soll
schaufelartig geschnitzt sein), wonach die Offnung und die Wellenzwi-
schenrume mit einem starken Wasserstrahl auszuwaschen sind.

Zur Probe versenke man den Thermostaten in ein Gefd3 mit Wasser
so, dall sein gewellter Zylinder vollstindig unter Wasser ist. In das Ge-
fall wird ferner ein Thermometer eingestellt.

Das Wasser im Gefdll wird allmihlich erwirmt, wobei man die
Klappe des Thermostaten im Auge behéilt. Ist der Thermostat in Ord-
nung, so beginnt die Klappe sich bei 754+2,5° C zu &ffnen. Der Beginn
der Offnung ist am 2—3 mm breiten Spalt zwischen dem Kopf der Platte
und ihrem Sitz zu erkennen.

Die vollstdndige Offnung des Ventils (8—9 mm iiber dem Sitz) hat zu
erfolgen, wenn die Temperatur des Wassers 90+2,5° C erreicht. Beim
Abkiihlen des Thermostaten soll sich sein Ventil wvollstindig bei
70+ 2,5° C schlieBen.

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

Nach Ausspiilen der Kiihlung und Probedes Thermostaten werden Ther-
mostat und Wasserpumpe wieder angebaut und die elastischen Schliuche
mit den Stutzen des Kiihlers und der Wasserpumpe wieder verbunden.

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

Die Heizanlage des Innenraums wird gleichzeitig mit der Motorkiih-
lung in der obenangefiihrten Reihenfolge ausgespiilt. Hierbei mulBl das
Ventil am Zylinderkopf vollstiindig geschlossen bleiben (sowie bei der
Einfiillung von Spiillésung oder bei der Erwidrmung des Motors und dem
Ablassen der Lésung aus der Anlage).

Nach Ablassen der Losung aus dem Motor werden die Schliuche, die
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das Wasser zu und von der Heizanlage fithren, vom Stutzen des Ventils
am Zylinderkopf und vom Stutzen am unteren Kiihlerkasten abgenom-
men und der Warmeaustauscher der Heizanlage durch einen Strahl reinen

Wassers ausgespiilt. Hierbei wird das Wasser durch den Ableitungs-
schlauch der Heizanlage ein-und durch den Zuleitungsschlauch abgelagsen.

Gleichzeitig mit dem Durchspiilen des Wirmeaustauschers der Heiz-
anlage wird der Zustand der Verbindungsschliuche iiberpriift, auch
wird das Verschluliventil aus dem Zylinderkopf herausgeschraubt und
gesdubert. Danach werden die Schlduche von den Ein- und Ausgangs-
stutzen des Wérmeaustauschers der Heizanlage abgenommen, die Mut-
tern, die zur Befestigung der Heizanlage an die vordere Stirnwand
dienen, abgeschraubt, die Heizanlage aus dem Wagen ausgebaut und
von aullen gewaschen, um Staub und Schmutz aus ihren Luftdurch-
giangen zu entfernen.

Vor dem Auswaschen wird das Heizgehiiuse vom Gehiduse des Ge-
bliseelektromotors gelist, und danach wird ein starker Strahl reinen
Wassers aus einem Schlauch auf die Oberfliche des Wirmeaustauschers
gerichtet. Um den Austritt des Wassers aus dem Gehé&use zu erleichtern.
miissen seine Klappen vollstindig geiffnet sein.

Der Ausbau der Heizanlage aus dem Wagen gewidhrt einen leichten
Zugang zum Schutznetz des Deckels der Beliiftungsluke von seiten des
Innenraums. Im Zusammenhang damit soll der Deckel der Beliiftungs-
luke vollstdndig geiffnet, das Netz mit einer Biirste gereinigt und da-
nach mit Druckluft abgeblasen werden.

Ist die Séiuberung des Netzes beendet, so schmiere man die Gelenke
der Befestigung des Lukendeckels an der Karosserie, ferner die Gelenk-
bolzen des Deckelhebels,

Nach Abschlul des Waschens und Siuberns der Heizanlage des
Wageninnenraums wird die Heizung wieder in den Wagen eingebaut
und mit den Schliuchen an die Kiihlung des Motors angeschlossen,

9. Kiihlung des Motors mit einem Gemisch mit niedrigem Gefrier-
punkt fiillen (vorzunehmen nur, wenn man den Kraftwagen fiir den
Winterbetrieb vorbereitet).

Um die Motorkiihlung vor Einfrieren zu schiitzen, wird empfohlen,
sie mit einem speziellen frostsicheren Gemisch wie z. B. Athvlenglycol-
Frostschutzmittel zu fiilllen. Das Athylenglycol-Frostschutzmittel hat
einen bedeutend héheren Siedepunkt als das Wasser (107° C). Deshalb
verdampft wihrend des Betriebs aus dem Gemisch in erster Linie das
Wasser. Verringert sich die Kiihlfliissigkeit infolge von Verdampfung,
so ist der Kiihler mit reinem Wasser nachzufiillen.

Athylenglycol-Frostschutzmittel hat eine héhere Wirmeausdehnungs-
zahl als das Wasser. Deshalb soll man es in die Kiihlung um etwa 0,5 1
weniger einfiillen denn Wasser. Man achte darauf, daBl das Frostschutz-
mittel nicht durch Benzin oder Ol verunreinigt wird, denn dies kann
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wihrend des Fahrens zur Schaumbildung des Gemisches und zu seinem
Verspritzen durch das Dampfableitungsrohr des Kiihlers fiihren.

Man vergesse nicht, dall das Frostschutzmittel giftig ist. Deshalb dari
man es nicht, wenn man das Gemisch aus einem Behilter in einen
anderen gieBt, durch einen Schlauch mit dem Mund ansaugen.

Beim Fiillen des Kiihlers vergielle man keine Fliissigkeit, da sie den
Lackanstrich des Wagens zerstiren kann. Jedesmal, wenn man mit dem
Frostschutzmittel zu tun gehabt hat, soll man unbedingt die Hinde mit
Seife waschen.

Nach der Wintersaison wird das Frostschutzmittel aus der Kiihlung
abgelassen und in einem luftdichten Behilter aufbewahrt.

Man soll anstatt des Athylenglycol-Frostschutzmittels keine Spiritus-
gemische benutzen, denn aus Spiritusgemischen verdampfit in erster
Linie der Spiritus. Eine Fliissigkeit mit kleinem Spiritusgehalt friert
aber bereits bei einer verhiiltnisméfig kleinen Temperatursenkung ein.
AuBerdem sei in Betracht gezogen, dall Spiritus leicht verdampft, so
daB man die nétige Temperatur des Motors nicht geniigend hoch auf-
rechterhalten kann, was absolut unzuliissig ist.

10, Den Kraftstofftank ausspiilen, um Schmutz und Wasser, das sich .
am Boden angesammelt hat, zu entfernen.

Den Kraftstofftank sptilt man am besten aus, nachdem man ihn vom
Wagen abgenommen hat. Man fiille hierbei den Tank mit heillem
Wasser auf etwa ein Viertel seines Inhalts, schiittle es tiichtig und gielie
es durch den Einfiillstutzen aus.

Man kann den Kraftftofftank aber auch unmittelbar am Wagen durch
flieBendes Wasser aus der Wasserleitung bei gedfinetem Einfiillstutzen
ausspiilen. Das Wasser wird hierbei von unten durch die AbfluBéffnung
eingefiihrt, die durch einen Schraubenpfropfen verschliefibar ist.

Nach dem Spiilen sind die Wasserreste aus dem Tank zu entfernen,
wonach man ihn, ohne die Schrauben wieder einzusetzen, trocknen 1a06t.

11. Die Olwanne des Motors, das Gehéuse des Ol-Nebenfilters und des
Hauptfilters ausspiilen und die Olwanne mit solchem Ol nachfiillen, wie
die Betriebssaison es verlangt.

12. Das Gehiuse des Wechselgetriebes und des Hinterachsantriebes aus-
spiilen und mit 01, wie es die jeweilige Betriebssaison erfordert, fiillen.

13. Die Bremsfliissigkeit aus der hydraulischen Bremse ablassen, diese
mit Brennspiritus (Azeton oder frischer Bremsfliissigkeit) ausspiilen, mit
frischer Bremsfliissigkeit fiillen und die ganze Anlage entliiften.

Die Bremsfliissigkeit in der hydraulischen Bremse soll nur einmal im
Jahr erneuert werden, und zwar vor der Wintersaison.

14. Das Fahrgestell und die Karosserieteile in einem Umfang, wie es
fiir die zweite technische Wartung des Wagens vorgesehen ist, schmie-
ren, ebenso die Karosserieteile und das Karosseriezubehor in Uberein-
stimmung mit den Hinweisen der Tabelle 5 und der Abb. 50.
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TABELLE 5

Schmierung der Karosserieieile und des -zubehirs

wiihrend der saisongebundenen technischen Wartung

Nummer
der Schmier- Bezoichnung des Bau-
srellen oder Fubehdrieiles
laut Abb. 50
6 Einstellbolzen fiir
das Gestell des
. Vordersitzes
8 E Gelenke des Dek-
kels der Beliif-
tungsluke und
. des Deckelhebels
9 Stellriegel und Ge-
lenk der Vorder-
sitzlehnen
10 Betitigungsgrift
des Kofferraum-
verschlusses
12 Stiitze der Koffer-
raumklappe
14 Angeln der Koflfer-
raumklappe
16 Enopf des Tiir-

H*

griffs

SchloB im dulleren
linken Tiirgriff

Zahl der
Schmier-
ptellen

Bezeichnung

des Schmier-

mittels laut
Tabells 1

Anweisungen, wie die
El:l'l.rnit;l"r.l.l].g voFsunchmen ist

— e o

——

DSK

HEG

HBEG

HBG

HEG

HBG

HBG

Graphit-
pulver

Bolzengewinde schmie-
ren und iiberschiissi-
ges Fett abwischen

Mehrere Tropfen auf
jeden Gelenkbolzen
tripfeln (zuvor Heiz-
anlage ausbauen)

Mehrere Tropfen Ol zwi-
schen die Reibungen
ausgesetzten Flichen
des Gelenks tripfeln

Polster des hinteren Sit-
zes abnehmen und ein
paar Tropfen Ol auf
den Bolzen des Griffs
spritzen. Uberschiissi-
ges Ol mit reinem
Lappen wegwischen

Eofferraumklappe voll-
. stédndig 6ffnen und meh-
. rere Tropfen Ol auf den
Bolzen der Stiitze trip-
feln. Uberschiissiges 01
wegwischen

Kofferraumklappe wvoll-
stindig 6ffnen und meh-
rere Tropfen Ol auf den

Bolzen jeder Angel
tropfeln. Uberschiissi-
ges Ol entfernen.

. Mehrere Tropfen Ol in

den Spalt zwischen
Knopf und Griff trép-
feln. Uberschiissiges Bl
entfernen

Zylinder des Schlosses
mit ein paar Tropfen
Spiritus abblasen.
Nachher mit Schliissel

. Graphitpulver in den
| Zylinder einfiihren

117



|
Mummer Bemeichn I
der Schmier- Bezeichnung des Bau- Ez;dﬂuﬂ::f { des Sj:hml:::;l-! Anweisungen, wie die
stellen ader Zubehirteils i T mittels laut | Sehmierung vorzunchmen ist
laut Abb. 50 Tahells 1
| |
17, 23 Obere und untere a8 | HBG | Tiirverkleidung abneh-
Rollen des " men und durch die
| Scheibenheber- . Montagehandlicher
|\ Zugdrahts ~ der inneren Tiirfliche
mehrere Oltropfen auf
. die Rollenachsen trip-
_ ; feln
18 | Scheibenheber- 4 | DSK Tiirverkleidung abneh-
Zugdraht men und durch die
' Montagehandlicher der
inneren Tiirflache Zug-
draht dlen, Scheibe da-
bei heben und senken
19 Klinke des Tiir- 4 DSK | Oberfliche der Klinke
' schlosses HBG mit Schmierstift ein-
* | reiben, Klinke zuriick-
- driicken und mehrere
} Tropfen Ol auf den
Fiihrungsbolzen  der
Klinke itrdpfeln
g Arbeitsfliche der 4 DSK | Tiirverkleidung abneh-
TiirschloBknagge men und durch das
Montagehandloch der
inneren Tiirfliche die
Arbeitsfliche der
; Schloffknagge dlen
— Achse der Tir- | 4 HBG Durch das Montagehand-

schloflknagge = | loch an' der Innen-

| fliche der Tiir mehrere
|  Tropfen Ol auf Achse
‘ | tréipfeln

— Gestinge und Ge- -
lenke des Tiir-
schloBwerks

HBG | Tirverkleidung abneh-
men und durch die
Handlicher an der
Innenfléiche der Tiir
mehrere Oltropfen auf
die Reibungen ausge-
setzten Teile des Schlof3-
gestdnges tripfeln

s Stellriegel des Tiir- 4 | DSK | Arbeitsfliiche des Stell-
|  schlosses : i riegels mit Schmier-
; stift einreiben

——rmm n e e e mm
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™ e I Zahil der Bmilﬂ'.‘l.‘l].tl‘llﬁ
der Schmier- Bezeichnung des Baw- Skt des Schmiers | Anweisungen, wic die

| gtgj.llg: A ader Zubs=hirteils Pt i m‘li‘ui:I;lglﬂi“ ; Schmierung vorzunehmen ist
ant il | e |
| :

22 Stellriegel des Tiir- | 4 DSK | Tiirverkleidung abneh-
éffnungs- ‘ | men und durch das
begrenzers Montagehandloch an

der Tiirinnenfliche
(ohne die Tiir zu Gff-
nen) die Oberflédche
des Begrenzerhebels

| | mit Schmierstift ein-
reiben

—_ VerschluB des 1 HBG Deckel 6ffnen und einige
Handschuh- - Tropfen Ol in die
kastendeckels ’ Spalten des Verschlus-

i ses und auf seinen
Riegel tropfeln

WARTUNG DER REIFEN

‘Lange Lebensdauer und Zuverléssigkeit der Reifen kann nur bei Ein-
haltung folgender Regeln gewiihrleistet werden: :

1. Der Standort des Kraftwagens mul} stets sauber sein. Man achte
darauf, daf Ol und Benzin die Reifen nicht beschmutzen.

2. Man kontrolliere systematisch den Luftdruck in den Reifen (und
iibergehe dabei nicht das Reserverad). Nach jeder Fahrt sind die Reifen
zu besichtigen. Beschidigte Reifen sollen unverziiglich repariert werden.

Der Luftdruck in den Reifen sidmtlicher Riéder (einschliefilich des
Reserverads) soll 1,7 kg/em? betragen. Der Luftdruck ist am abgekiihl-
ten Reifen zu messen.

3. Um eine ungleichmifige Abnutzung der Reifen zu vermeiden, sind
sie jedesmal nach 6000 km Fahrstrecke gegeneinander (nach dem Schema
auf Abb. 46) auszutauschen.

4. Wird der Wagen fiir mehr als zehn Tage abgestellt, so soll man
die Reifen entlasten, indem man den Wagen auf Unterlagen abstiitzt.
Die Unterlagen sind vorne unter dem Querstiick der Vorderaufhangung
und hinten unter den Hinterachsrohren aufzustellen. Zuvor sind die
Federn durch Einstellung von Holzspreizen zwischen den Hauptblattern
und dem Karosserieboden zu entlasten. Der Kraftwagen darf keines-
falls auf luftlosen Reifen abgestellt werden.

5. Um die Ventile der Schliuche vor Schmutz und Beschédigung zu
schiitzen, sind sie mit metallischen oder Gummikappen zu versehen.
Beim Aufpumpen der Reifen diirfen die Ventilstifte nicht heraus-
geschraubt werden. Der Pumpenschlauch fiir das Aufpumpen der Reifen
soll mit einem speziellen Mundstiick versehen sein.
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6. Falls der Kraftwagen wihrend der Fahrt nach einer Seite hin ZU
rutschen beginnt, soll man sofort anhalten und den Zustand der Reifen
kontrollieren, |

7. Das Fahren (selbst auf geringe Entfernung) mit verringertem Druck
in den Reifen ist unzulissig. Falls sich die Reifen wihrend der Fahrt
erwdarmt haben, darf die Luft aus ihnen zwecks Verringerung des
Drucks nicht abgelassen werden.

8. Schroffes Bremsen und schroffes Anfahren ist zu vermeiden, eben-
so das Befahren scharfer Kurven bei hoher Geschwindigkeit. i

9. Man soll nicht dicht an den Gehsteig heranfahren, denn dies kénnte
zu einem Schleifen der Reifen an dem Rand des Gehsteigs oder sogar
zu einer Beschidigung des Rads oder des Radzierdeckels fiihren. Wurde
der Rand der Radfelge eingebeult, so soll man ihn mit dem Hammer
gleichrichten. Die ausgerichtete Stelle der Felge soll mit der Feile von
Grat gesiiubert und nachgestrichen werden.

10. Die Vorspur der Vorderrider ist von Zeit zu Zeit zu tiberpriifen
und notwendigenfalls richtigzustellen.

11. Zur Montage der Reifen bediene man sich der Montiereisen, die
unter dem Fahrwerkzeug zu finden sind.

12. Reservereifen und Reserveschliuche sind in einem trockenen
Raum bei einer Temperatur von —10 bis +20°C und einem Feuchtig-
keitsgehalt der Luft von 50—80 Prozent aufzubewahren. Die Reifen
sollen hierbei senkrecht auf Bretter gestellt und die Schlduche, leicht auf-
gepumpt, auf spezielle Rechen gehiingt werden. Reifen und Schliuche
sind von Zeit zu Zeit umzuwenden, um ihre Stiitzpunkte zu tindern.

AUSTAUSCH DER RADER

Wird wéhrend der Fahrt eine Beschiidigung des Reifens festgestellt,
so ersetzt man das betreffende Rad durch das Reserverad. Um das
Reserverad aus dem Kofferraum herauszunehmen, lockert man die
Fliigelschraube 5 (sieche Abb.19) und befreit dadurch die Andruck-
scheibe 6, wonach man diese vom Bolzen abnimmt. Danach wird das
Rad angehoben und aus dem Kofferraum herausgenommen.

Nach dem Anbringen des Reserverads wird das Rad mit dem be-
schiidigten Reifen an der Konsole im Kofferraum befestigt, wobei man
darauf achtet, dal die Scheibe des Rads fest an die Konsole angeprebBt
wird durch Anziehen (nur von Hand) der Fliigelschraube.

Um das beschidigte Rad abzunehmen, ist die betreffende Seite des
Kraftwagens aufzubocken. Der Wagenheber darf nur unter bestimmte
Stellen des Karosseriebodens, in denen Vertiefungen fiir die Pratzen
des Hebers vorgesehen sind, angelegt werden.

Der mit dem Wagen mitgelieferte Wagenheber ist mit einer beson-
deren Stiitzfliche 2 (Abb. 52) ausgestattet. Auf schiitterem Grund legt
man unter die Stiitzfliche der Winde ein Brett.
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Vor dem Anheben des Wagens mit dem Wagenheber soll man die
Schraubenmuttern an dem abzunehmenden Rad* etwas lockern, den
Wagen mit der Handbremse feststellen, das Wechselgetriebe auf den
ersten Gang schalten und unter die anderen Réder Ziegel, Steine oder
Holzkeile legen. Es ist wichtig, kein Schaukeln des Kraftwagens zuzu-
lassen, denn dies kinnte eine ernste Gefdhrdung des am Wagen Be-
schiiftigten bedeuten (durch ein Abrutschen des Autos vom Wagen-
heber); auBerdem kiénnte die Winde mit ihrer Pratze die Vertiefung
unter dem Karosserieboden beschiidigen oder selbst beschidigt werden.

7Zum Aufbocken des Wagens stelle man den Heberkirper 1 auf die
niitige Schraubenhohe gegeniiber der an den Karosserieboden ange-
schweiliten Vertiefung 8. Danach wird die Zinke 9 des Hebers in die
Vertiefung 8 bis zum Anschlag versenkt, und zwar wird die Zinke ein-
geschoben, bis ihre Stirnfliche am Stift 7 anliegt, wonach man die
Kugelstiitze in die entsprechende Offnung der Stiitzfliche 2 versenkt.
Beim Einstellen des Hebers suche man einen méglichst groBen Winkel a
zu gewihrleisten, was notwendig ist, um dem Heber Stabilitit beim Auf-
bocken des Autos zu verleihen.

Nach Einstellung des Hebers
wird der Hebel 5 des Halters
ganz ausgezogen und in Rich-
tung des Pfeils mit der Bezeich-
nung «geBpx* verstellt. Die Be-
zeichnung ist in das Kopfstiick 4
eingestanzt. Danach dreht man
den Handgriff 6 des Hebers
nach links und nach rechts im
gleichen Winkel, wodurch das
Rad angehoben wird.

Um das Auto wieder zu sen-
ken, ist der Hebel 5 des Halters
erneut ganz herauszuziehen und
in Richtung des Pfeils mit der
Bezeichnung “BHH3* zu drehen
und ebenso wie vorhin der
Handgriff zu verstellen.

Nach Abnahme des Rads ‘'mit
dem beschidigten Reifen und A
Aufsetzung des Reserverads auf i Beeesivgy
die Bolzen des Nebenflansches it R
(bzw. des Flansches der Halb- A bb. 52. Aufstellung des Wagenhebers
achse) werden die Befestigungs- zum Anheben des Wagenrads

* Der Radrierdeckel wird mit Hilfe elnes Schraubenziehers abgenommen, der in den
gpalt zwischen Zierdeckel und Radschelbe einzusetzen ist.
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muttern bei angehobener Stellung des Autos wieder angezogen. Durch
das Anziehen der Muttern bei entlastetem Rad wird richtige Montage
des Rads am Flansch der Nabe (bzw. am Flansch der Halbachse) ge-
wiihrleistet. Nach Senkung des Rads auf die Straendecke sind die Be-
festigungsmuttern des Rads endgiiltig nachzuziehen.

Jedesmal beim Austausch der Rider sollen die Gewinde der Flansch-
bolzen mit Graphitschmiere eingefettet werden.

MONTAGE UND DEMONTAGE DER AUTOREIFEN

Die Reifen diirfen nur auf einem sauberen FuBboden montiert und
demontiert werden. Falls die Panne wihrend der Fahrt eintritt, ist das
Auto auf einer sauberen StraBendecke oder auf Gras am StraBenrand
abzustellen. Verstaubte und schmutzige Stellen der StraBe miissen bei
dieser Arbeit vermieden werden. Sandkérner oder Schmutz, die in den
Reifen dringen, fiihren zu seiner Beschidigung.

Das abgenommene Rad wird mit der Innenseite auf den Boden gelegt,
um das Ventil in das Ventilloch der Felge bequemer einbringen zu
kénnen und um den Anstrich der Radscheibe nicht zu beschiidigen.

Vor Abnahme des Reifens ist die Luft aus dem Schlauch abzulassen,
danach stellt man sich mit beiden Fiien auf den Reifen und driickt
ungefdhr den halben Reifenumfang tiichtig nieder. Nachdem der dullere
Reifenwulst in das Tiefbett der Felge versenkt ist, wird zwischen Reifen
und Felge an der Seite gegeniiber der Stelle, die man mit den Fiillen
eingedriickt hat, das Montiereisen angelegt. Danach legt man das Zzweite
Montiereisen an, zieht einen Teil des oberen Reifenwulsts heraus und,
indem man die Montiereisen um den Radumfang (in beliebiger Rich-
tung) verstellt, zieht man den ganzen oberen Reifenwulst nach und
nach heraus.

Danach 148t sich der Schlauch mit Leichtigkeit aus dem Reifen heraus-
nehmen,

Nitigenfalls kann auch der zweite Wulstrand herausgezogen und
dadurch der Reifen vom Rad ganz abgenommen werden.

Bevor man den Reifen montiert, versichere man sich, daf das Reifen-
innere sauber ist, daB keine scharfen Gegenstinde hineingeraten sind.
Danach wird das Reifeninnere und der Radschlauch mit etwas Talkum
eingestéubt. (Uberschiissiges Talkum wird entfernt.)

Das Aufziehen des Reifens ist in folgender Reihenfolge vorzunehmen:

1. Felge mit Ventilloch nach oben flach auf den Boden legen.

2. Reifen so auf die Felge legen, daB die auf der Reifenseite befind-
liche rote Einzeichnung nach oben blickt und sich gegeniiber dem Ventil-
loch in der Felge befindet.

. 3. Mit Hilfe der Montiereisen ziehe man eine Stelle des unteren
Reifenwulstes iiber das Felgenhorn und driicke den Wulst in das Tief-
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bett der Folge ein. Danach den ganzen unteren Reifenwulst in das Tief-
bett allm&hlich versenken und darauf achten, daB die rote Einzeichnung
am Reifen (diese Einzeichnung zeigt die leichteste Stelle des Reifens,
die im Erzeugerwerk festgestellt wird) gegeniiber dem Ventilloch der
Felge zu liegen kommt.

4. Einen Teil des Schlauchs in den Reifen legen und das Ventil durch
das Ventilloch der Felge stecken, danach den Schlauch vollstindig in
den Reifen legen und ihn ein wenig aufpumpen, damit er keine Falten
bildet.

5. Mit Hilfe der Montiereisen den oberen Wulstrand iiber das Felgen-
horn driicken. Man beginnt mit dem Eindriicken des oberen Reifen-
wulsts an der Seite, die dem Ventil gegeniiberliegt, und fiihrt es gleich-
mifig nach beiden Seiten hin in Richtung des Ventils fort. Gleichzeitig
mit der Einfiihrung des Reifenwulsts wird der bereits eingelegte Teil
des Reifens in das Tiefbett der Felge gestollen. Wihrend des Eindriik-
kens des oberen Reifenwulsts achte man darauf, dall der Schlauch im
Reifen und das Ventil im Ventilloch richtig zu liegen kommen. Eine
schriige Lage des Ventils darf nicht zugelassen werden.

6. Den Schlauch sufpumpen, bis der Druck in ihm etwa 1 kg/em?
erreicht, das Rad wvertikal aufstellen, es mehrmals bei gleichzeitiger
Drehung anheben und mit dem Reifen auf den Fullboden aufschlagen.
Dadurch wird dem Schlauch die richtige Lage im Reifen gegeben.

7. Das Anliegen der Wulstriinder des Reifens am ganzen Umfang der
Felge nachpriifen und das Rad bis zum normalen Druck aufpumpen.

8. Das Ventil auf Luftentweichung probieren, danach die Schutz-
kappe, die das Ventil vor Staub und Beschidigung sowie vor einem
Entweichen der Luft schiitzt, aufsetzen,

LANGERE AUFBEWAHRUNG DES AUTOS

Unter ,Konservierung® des Autos versteht man MaBnahmen, die ge-
troffen werden, um das Auto lingere Zeit in einem Zustand abzustellen,
in dem seine Betriebsverlissigkeit verbiirgt wird. Am besten wird das
Auto in einem sauberen, beheizten, dunklen Raum mit einer Luft-
temperatur von mindestens +5°C und einem Luftfeuchtigkeitsgehalt
von 50—80 Prozent abgestellt.

Wird das Auto im Winter in einem ungeheizten Raum abgestellt,
so mull das Wasser aus der Kiihlanlage abgelassen werden, die Akku-
mulatorenbatterie und der Rundfunkapparat ausgebaut und in einem
beheizten Raum untergebracht werden. Wird das Auto in einem Raum
abgestellt, in den Sonnenstrahlen eindringen, so miissen Karosserie und
Reifen durch eine Plane abgedeckt werden.

Zum Schutz gegen Korrosion werden die nichtgestrichenen Teile des
Wagens mit einem speziellen Schmiermittel oder technischem Vaselin
eingefettet. Technisches Vaselin soll nach vier Monaten erneuert werden.
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Die Schutzschmiere wird auf 60—70°C aufgewirmt und mit einem
Pinsel oder einem Gazebausch auf die entsprechenden Flichen auf-
getragen,

VORBEREITUNG DES AUTOS
FUR EINE LANGERE ABSTELLZEIT

1. Das Auto sorgfiltig (von auBen und innen) von Staub und Schmutz
reinigen. _

2. Stellen, von denen der Lack abgebrickelt ist, und Ritze an der
Karosserieoberfliche, an den Mechanismen und Bauteilen des Fahr-
gestells nachlackieren und die Karosserie polieren.

3. Sémtliche mit Druckschmierképfen versehene Mechanismen und
Bauteile des Wagens schmieren.

4, Kiihlfliissigkeit ablassen.*

5. Motor anwerfen und 3—5 Minuten im Leerlauf arbeiten lasssen.
Dann abstellen, Ol aus der Olwanne ablassen und AblaBschraube wie-
der eindrehen.

6. Motor abkiihlen lassen, Ziindkerzen ausdrehen und in jeden Zy-
linder etwa 30 em? reines Motorél einfiillen.

7. Kurbelwelle (bei abgeschalteter Ziindung) mit dem Anlasser oder
mit der Andrehkurbel durchdrehen, damit die Zylinderlaufflichen, die
Kolben, Kolbenringe und Ventilképfe sich mit einem feinen Olfilm
. bedecken. Darauf Ziindkerzen wieder einschrauben.

8. Ventilatorriemen abnehmen.
9. Benzin aus Vergaser und Kraftstoffpumpe entfernen.

Zu diesem Zweck wird die AblaBschraitbe aus dem Schwimmer-
gehiiuse des Vergasers herausgeschraubt, das Benzin abgelassen, die
Kraftstoffleitung von der Kraftstoffpumpe geltst und mit Hilfe des
Handhebels das Benzin aus der Pumpe in den Vergaser gepumpt. Dann
wird das AbsetzgefdB der Membranpumpe abgenommen und die letz-
ten Benzinreste aus der Pumpe abgelassen. SchlieBlich wird das Benzin
aus dem Pumpenkopf mit Druckluft herausgeblasen, das Absetzgefil3
wieder angebracht, die Kraftstoffleitung an die Pumpe geschraubt und
die AblaBschraube in das Schwimmergehéiuse des Vergasers wieder
eingeschraubt.

10. 3—5 I Benzin aus dem Kraftstofftank ablassen, um Schmutz und
Schlamm aus ihm zu entfernen. Um den Tank vor Rost zu schiitzen,
fiillt man ihn bis an den Rand mit reinem Benzin.

11. Die Saugrohriffnung des Luftfilters und die Austrittstfinung des
Schalldédmpferrohrs mit dlgetréinktem Band (aus Papier oder Gewebe)
verkleben.

* Auch frostfeste Klhlflissigkeit ist abzulassen, da sie sich bei lingerem Verbleiben
in der Kiihlanlage in eine brelartige Masse verwandelt, was die Entleerung der Kilthl-
anlage betriichtlich erschwert.
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12. Alle elektrischen Leitungen wven St‘hmutz sdubern und trocken-
wischen.

13. Unterbrecherkontakte mit technischem Vaselin einfetten.

14. Akkumulatorenbatterie abnehmen und in einem Raum mit einer
Lufttemperatur nicht unter 0°C unterbringen.

15. Rundfunkempfinger (Stromversorger, Empfinger und Lautspre-
cher) ausbauen, Antenne abnehmen und in trockenem, warmem Raum
- aufbewahren.

16. Mit einer diinnen Sc-hmht von Schutzschmiere folgende Stellen
bedecken:

a) alle ungestrichenen Befestigungsteile des Motors, des Fahrwerks
und der Karosserie (Muttern, Schraubenenden usw.);

b) alle Gelenkverbindungen der Betidtigungsorgane: des Gestinges
von Luft- und Drosselklappe des Vergasers, des Anlasserschalters, der
Kupplung, des Wechselgetriebes (Verbindungsgelenke der Zugstangen
und Hebel), der Full- und Handbremse, der Kiihlerabdeckung, des Mo-
torhauben- und Kofferraumklappenverschlusses;

¢) Riemenscheibenrillen der Kurbelwelle, der Wasserpumpe und der
Lichtmaschine; _

d) Ziindkerzengehiuse und Zindkerzeniffnungen im Zylinderkopf;

e) Kabelschuhe zum AnschluB an die Akkumulatorenbatterie;

f) die verchromten Oberflichen der Gerfite, Einrichtungen und des
Zubehirs der Karosserie, die Zierteile und StoBstangen.

17. Den Wagen auf metallische oder hilzerne Unterlagen (Bocke) so
abstiitzen, dall die Reifen den Fullboden nicht beriihren. Den Druck in
den Reifen bis auf 1,0 kg/em? verringern.

Federn mit Hilfe von Holzspreizen entlasten.

18. Rédder und Bremstrommeln abnehmen und reinigen. Beschiidigte
Bereifung reparieren. Bremstrommeln auf die Flanschbolzen der Naben
und Halbachsen wieder aufsetzen und mit den Trommelschrauben be-

festigen.

19. Die Offnungen in den Bremstrommeln, den Halbachsflanschen,
ferner die Spalte zwischen den Bremsscheiben und Trommeln mit Ol-
band zukleben.

Rider an Naben- und Halbachsen anflanschen.

20. Entliiftungsrohr des Hinterachsgehiuses mit Isolierband wver-
kleben.

21. Den Motor (unter der Haube) mit Zeltleinwand, wasserundurch-
lissigem Stoff oder Olpapier zudecken, um ihn vor Staub zu schiitzen
(falls der Wagen keine Plane hat).

- 22. Fahrerwerkzeug und -zubehir nachsehen, ungestrichene Metall-
oberflichen mit Schutzschmiere versehen und Werkzeug in Olpapier
einwickeln.
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WARTUNG DES FUR LANGERE ZEIT ABGESTELLTEN AUTOS

Einmal im Monat die Akkumulatorenbatterie aufladen.

Einmal in zwei Monaten:

1. Hiille (Plane) abnehmen und Wagen besichtigen. Die Karosserie
von eventuellen Rostflecken siubern, nachlackieren oder mit Schutz-
schmiere bedecken. i

2. Zindkerzen herausschrauben und in jeden Zylinder etwa 30 em?
Motorél eingieBen. Dann ersten Gang einschalten, Kurbelwelle mit An-
drehkurbel 10—15 Mal durchdrehen und Ziindkerzen wieder ein-
schrauben.

3. Lenkrad zwei- bis dreimal nach beiden Seiten hin drehen.
4. Bremspedal drei- bis fiinfmal niedertreten.

Einmal in vier Monaten:

1. Benzin im Kraftstofftank erneuern, da das Benzin bei lingerer
Lagerung teerartige Stoffe ausscheidet.

2. Das als Oberflichenschutz benutzte technische Vaselin erneuern.

WIE DAS AUTO NACH LEANGERER ABSTELLUNG
BETRIEBSFERTIG ZU MACHEN IST

1. Luftreifen bis zum normalen Druck aufpumpen, Stiitzen (Bicke)
unter dem Auto entfernen und Spreizen aus den Blattfedern heraus-
nehmen. '

2. Schutzschmiere von Teilen und Geriiten mit reinem trockenem
Lappen entfernen.

3. Olpapier (Olband) und Isolierband, mit denen die verschiedenen
Teile verklebt waren, entfernen.

4. Ventilatorriemen auflegen und anspannen (zuvor die Scheiben-
rillen von Schutzschmiere sorgfiltig sidubern).
3. Akkumulatorenbatterie betriebsfertig machen und am Auto an-

bringen, Kabelschuhe sorgfiltig reinigen und an die Batterieklemmen
anschlieBen.

6. Olwanne des Motors mit frischem €] fiillen.

7. Ziindkerzen ausschrauben und in nichtiithyliertem Benzin aus-
waschen. Vor Anlassen des Motors in jeden Zylinder 10—15 em? Motor-
0l eingieBen, . :

8. Samtliche mit Druckschmierképfen versehenen Mechanismen und
Teile des Autos schmieren. :

9. Rundfunkempfinger einbauen und Antenne ansetzen,.

10. Karosserieoberfliche mit weichem Flanellappen abwischen, Kiihl-
anlage mit Kiihlfliissigkeit, Kraftstofftank mit Benzin fiillen und das
Auto von der Zulassungsbehérde besichtigen lassen,
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ERGANZUNG

Da an der Konstruktion des Autos ,Moskwitsch-402“ einige Ande-
rungen vorgenommen wurden, sind gewisse Stellen der vorliegenden
Ausgabe wie folgt abzuiindern:

Teil ,,Schmieren des Autos”, Punkt 6 ist folgendermafien zu erginzen:

Die Nadellager der Kardangelenke der Wagen mit Fahrgestell bis
Nr. 29 285 einschlieBlich sind vom Werk aus mit Schmierfett versehen
und brauchen bis zur Generalreparatur des Autos nicht nachgefiillt zu
werden.

Bei den Wagen mit Fahrgestellnummer von 29 286 aufwérts sind die
Kardangelenke mit Schmierképfen versehen. Sie sind jedesmal nach
1000 Fahrtkilometern mit der Fettpresse, auf die ein spezielles Endstiick
aufgesetzt wird, zu schmieren, (Das Endstiick befindet sich unter dem
Werkzeug, das dem Wagen beigegeben wird.) Zur Schmierung der Kar-
dangelenke wird das gleiche Ol verwendet wie zur Schmierung des
Wechselgetriebes und des Lenkwerks bzw. Auto- und Traktoren-
getriebeol. Konsistentes Schmierfett ist nicht zulassig.

Beim Schmieren achte man darauf, daB das Ol durch das Schutz-
ventil gegeniiber dem Schmierkopf durchgedriickt wird. Erst wenn es
aus der Kontrolléfinung ausdringt, kann das Lager als geschmiert be-
trachtet werden.



Provisorische Anlage
zur Betriebsanleitung des Kraftfahrzeuges
»Moskwitsch* 402, Motor Modell OHV 407

Diese Anlage enthilt spezielle Hinweise iber die Besonder-
heiten der Kraftfahrzeuge ,Moskwitsch® mit neuem kopf-
gesteuertem Motor. Alles iibrige, wie Pflege, Bedienung usw.
dieses Kraftfahrzeugs hat entsprechend den Anweisungen
der Hauptinstruktion zu erfolgen.

Da sich die Konstruktion des Motors, Modell 407, wesent-
lich von der des Motors 402, unterscheidet, werden in dieser
Anlage die hauptsichlichen konstruktiven Besonderheiten
des neuen Motors beschrieben,

Technische Daten und Beschreibung

Typ des Motors Viertakt, kopigest.

Zylinderzahl (in der Reihe stehend) 4 [Ottomotor
Bohrung/Hub (mm) . : - . T6/75

Hubvolumen der Zylinder (cm : 1 360
Verdichtungsverhiitnis (normal) € . 151

Hiichstleistung (PS) : ; . 45
Drehzahl der Kurbelwelle bei Hiochstleistung
des Motors U/min . £ : x 4500
Steuer-PS . : : ; . y 5,2
Max. Drehmoment (mkg) i ; 9,0
Drehzahl der Kurbelwelle bei max. Dreh-

moment {U/min) A ! ] ; 2600
Kraftstoffart ) : ; - X Vergaserkraftstoff
Ziindfolge der Zylinder . § : 1=3-4-2

Der Einbau des neuen Motors, der im Vergleich zum Motor
402 eine hohe Leistung und ein hohes Drehvermigen bei
entsprechend gesteigerter Drehzahl der Kurbelwelle ent-
wickelt, in die Kraftwagen ,Moskwitsch® erfordert eine An-
derung der Ubersetzung des Hinterachsenantriebs.

Ubersetzungsverhiiltnis des Hinterachsenantriebs 4,71:1
Gribtes Steigungsvermogen (/y)

1. Gang : 3 : : 30

2. Gang : : : 3 - : : 13

3. (direkter) Gang 4 : ; : . 6,2
Hijchstgeschwindigkeit (km/h) : / : 115
Kraftstoffverbrauch in 1/100 km . % 2 9,5

Die Steigerung der Motorleistung wurde durch ein2 bessere
Fillung der Zylinder mit Kraftstoff-Luft-Gemisch und eine
verbesserte Reinigung der Zylinder von Abgasen erreicht,
auflerdem trug auch das vergriberte Hubvolumen dazu bei.

Die Zylinder des Motors sind in Reihe stehend angeordnet
und aus GrauguB in einem Block zusammen mit dem oberen
Teil des Kurbelgehiiuses gegosssn. Der Kiithlwassermantel
des Blocks erstreckt sich iiber die gesamte Zylinderhiihe.
In die Zylinder sind ,,trockene* Laufbuchsen aus korrossions-
bestindigem und verschleiBfestem Spezial- GuBeisen einge-
gossen,



Die Fabrikmarke des Motors wird an der Hnken Seite des
Zylinderblocks in der Nahe des Anlassergehduses einge-
schlagen.

Der Zylinderkopf ist aus Aluminium gegossen und hat eine
hohe Festigkeit. Er wird durch 15 Zylinderkopfschrauben mit
dem Zylinderkopf verschraubt und durch eine Eisen-Asbest-
dichtung abgedichtet. :

Die Brennrdume sind im Querschniit kegelférmig senkrecht
zur Motorlingsachse mit einreihiger schriger Anordnung der
Ventile und seitlicher Lage der Ziindkerzen. Neben hohen
thermodynamischen Eigenschaften ermbglicht diese Brenn-
raumform ein mechanisches Bearbeiten ihrer gesamten Ober-
flache. Dadurch ist ein gleichmiBiges Verdichtungsverhiltnis
fir alle Zylinder gewdhrleistet, und auflerdem wird in einem
bestimmien MaBe verhindert, daf sich an den Brennraum-
winden Olkohle niederschligt.

Die Ansaug- und Auspuffkandle sind im Zylinderkopf an
gegeniiberliegenden Seiten angeordnet (die Ansaugkanile
liegen auf der linken Seite).

Die Ventile sind im Zylinderkopf einreihig hiingend angeord-
net und unter einem Winkel von 7,5° gegen die Zylinder-
achse geneigt. Der Tellerdurchmesser des EinlaBventils
(36,5 mm) ist grober als der des AuslaBventils (31,5 mm),
damit moglichst viel Kraftstoff-Luft-Gemisch in den Zylinder
gesaugt wird, Der gribte Ventilhub Jbetrigt 8,9 mm.

An den Ventilschaftenden sind besondere. leichtabnehmbare
widrmebehandelte Stahlendstiicke von hoher Verschleibifestig-
keit angebracht. Die Anwendung derartiger Endstiicke schiitzt
- die Ventilschaftenden, deren Harte nach der Wirmebehand-
lung verhiltnismiBig gering ist, vor Verschlei. Dadurch ver-
dndert sich das Ventilspiel ldngere Zeit nicht.

Die Ventile werden von der Nockenwelle, die im unteren Teil
des Zylinderblocks angeordnet ist, iiber SibBel, Stangen und
Kipphebel angeirieben.

Die Nockenwelle ist aus Stahl geschmiedet und dreifach ge-
lagert. Die Lagerzapfen, Nocken und der Exzenter fiir den
Antrieb der Kraftstoif-Forderpumpe sowie die Antriebszahn-
rider der Olpumpe und des Scheibenwischers wurden mit
Hochfrequenzstrom oberflichengehiirtet. Die Nockenwelle
wird von der Kurbelwelle iiber ein schriigverzahntes Zahn-
radpaar angetrieben; das angetriebene Zahnrad ist aus Novo-
text, das Antriebsrad ist aus Stahl. Die axiale Verschiebung
der Welle wird durch einen guBeisernen Anschlagflansch
zwischen der Nabe des angeftriebenen Zahnrads und der
Stirnseite des vorderen Lagerzapfens der Welle aufgefangen
und begrenzt.

Die StiBel sind an den VerschluBflichen einsatzgehiirtet; sie
haben die Form einer zylindrischen Biichse. Im Innern des
Stobels ist eine Kugelpfanne vorgesehen, die den Kugelzapfen
der Stifelstange aufnimmt. Die Stifel gleiten direkt in Boh-
rungen des Zylinderblocks.

Die StoBstangen sind aus Stahlrohr und haben keine einsetz-
baren Endstiicke. Die oberen und unteren Stofstangenenden
sind gewalzt und haben einen halbkugelfrmigen Kopf und
ehensolchen Zapfen. 0Die Arbeitsflichen des ¥opfes und



Zapfens der StoBstange sind zyaniert und gehirtet, wodurch
djedﬂberﬂﬁchenhﬁrte und Verschleibfestigkeit gewihrleistet
sind.

Die Kipphebel der Ventile sind aus StahlguB und zyaniert.
Am Ende des kirzeren Hebelarms ist ein halbkugelférmiger
Sitz als Stuatze fir den Kopf der StoBstange vorgesehen und
am Ende des lingeren Arms eine Einstellschraube (Regel-
bolzen), die auf das Endstiick des Ventilschaits driickt. Das
Ende der Ventileinstellschraube hat eine geschliffene halb-
kugelférmige Flache. Die Kipphebel der Ventile bilden zwei
Gruppen (zu je vier Kipphebel in jeder Gruppe), die auf zwei
zementierten Kipphebelwellen montiert werden. Jede Kipp-
hebelwelle ist im Zylinderkopf in zwei Lagerbicken befestigt.
Der Kipphebel ist auf der Welle gleitgelagert und hat keine
Buchse, es arbeitet also ,Stahl auf Stahl”. '

Der Ventilmechanismus des Motors ist auf dem Zylinderkopf
angeordnet und durch eine eingepreBte Stahlkappe abgedeckt.
Diese Kappe hat zwei Ausschnitte, die mit Deckeln (mit Kork-
dichtungen) geschlossen werden; sie sollen den Zugang zum
Einstellen desVentilspiels zwischen denVentileinstellschrauben
und den Endstiicken der Ventilschifte erméglichen.

Der Motor hat Fliissigkeitskiithlung; der Kiihlwasserkreislauf
wird durch eine Zentrifugalpumpe bewirkt, die an der Stirn-
seite des Motorblocks montiert ist.

Die Antriebswelle mit dem Flugelrad der Wasserpumpe wird
durch eine Stopfbiichse abgedichtet und hat am vorderen Ende
eine Nabe, auf der ein vierfliigeliger gestanzter Liifter be-
festigt ist. Die Pumpe und der Lifter werden von der Kurbel-
welle des Motors gemeinsam mit der Lichtmaschinenwelle
durch einen schmalen Keilriemen angetrieben. Der Keilriemen
wird durch Verschieben der Lichtmaschine auf ihrem Beck
gespannt.

Die giinstigste Betriebstemperatur des Motors wird automa-
tisch durch einen Thermostat erreicht und durch das manuelle
Regulieren der Kiihlerklappen, die vor dem Kiihler angeord-
net sind, geregelt. Der Thermostat ist in den Kihlwasser-
abflubistutzen des Motors eingebaut.

Weil der Kithlwasserstand im Zylinderblock etwas unterhalb
der Pumpenantriebswelle liegt, kann das Kiihlwasser nicht
durch den kleinen Hahn am unteren Kithlerstutzen abgelassen
werden: deshalb ist an der linken Motorseite im unteren Teil
des Kithlwassermantels ein zusatzlicher AblaBhahn vorgesehen.

Um die Kithlwassertemperatur zu kontrollieren, ist ein elek-
trisches Fernthermometer eingebaut, das aus einem Geber
im Kihlwassermantel des Zylinderkopfs und einem Tempe-
raturanzeiger auf dem Instrumentenbrett im Innern des
Fahrzeugs besteht.

Die Schmierung des Motors erfolgt nach elnem kombinierten
System. Die Kurbelwellen- und Pleuellager sowie die Lager
der Nockenwelle, die Kipphebelwellen und die Kurbelwellen-
rader werden unter Druck geschmiert.

Durch feinzerstiiubten Schmierstoff werden die Zylinderlauf-
bahnen, die Kolben mif den Kolbenringen, die Pleuelbuch-
sen, die Kolbenbolzen, die Nockenbahnen, die VentilstiBel
sowie die Ventilschiifte geschmiert.



Der Schmierstoff zirkuliert im Schmiepystem des Motors
unter Druck, den eine Zahnradpumpe erzeugt; diese Pumpe
ist in der Olwanne untergebracht und wird von der Nocken-
welle durch ein Schraubenzahnradpaar angetrieben. Die
Pumpe ist mit einem Olbehdlter und einem Drahtgazefilter
ausgestattet. Der Oldruck wird durch einen  elektrischen
ferngesteuerten Oldruckmesser kontrolliert. Der Oldruck-
messer besieht aus einem (izber, der in das_Geh#use des
Grobfilters eingeschraubt ist, und dem Oldruckmesser auf
dem lnstrumentenbrett im Innern des Wagens. :

Im Schmiersystem des Motors erfolgt eine doppelte Reinigung
(Grob- und Feinreinigung) des Schmierstoffs von mechani-
schen Verunreinigungen und zum Teil von Riickstinden der
chemischen Verinderungen des Schmierstoffs.

Das Filter fiir die Grobreinigung des Schmierstoffs_ist ein
Lamellenspaltfilter, das an einem besonderen AnguBi-an der
rechten Seite des Motorblocks (im oberen Teil des Gehiiuses)
befestigt ist und im Hauptstrom des Schmiersfoffs liegt. Das
Filterpaket ist drehbar und wird beim Reinigen von Ver-
schmutzungen von Hand betdtigt.

Das Filter zur Feinreinigung des Schmierstoffs ist am vor-
deren Teil des Motors auf einem besonderen Bock befestigt,
der Filtereinsatz besteht aus Pappe oder Papierband und
liegt im Nebenstrom des Schmierstoffs.

Zum Schmiersystem gehtirt auBer dem Oliberstrémventil im
Olpumpendeckel auch ein Uberstrom-Kugelventil im Gehiuse
des Grobfilters. Das Uberstrémventil beginnt zu arbeiten,’d.
h. es lAaBt den ungereinigten Schmierstoff unmittelbar in die
Hauptleitung strimen, wenn die Lamellen des Grobfilters in-
folge unregelmidBiger Reinigung durch Ablagerungen oder
durch den Betrieb mit unvorschriftsmidBigen Schmier- und
Kraftstoffen vollkommen verschmutzt sind und der Schmier-
stoff nicht durch das Filter flieBen kann. Der Zug der Feder
des Uberstriimventils ist im Betrieb nicht regelbar.

Zum Einfiillen von Motorend! in das Motorengehiuse ist in
der Kappe am Zylinderkopf ein Einfiillstutzen vorgesehen, der
mit einem Deckel luftdicht verschlossen wird. Das Ol flieBt
vom Einfiillstutzen durch die Offnungen im Zylinderkopf und
-block, die fiir die Stofistangen vorgesehen sind, in das Ge-
hiuse. Die Offnungen haben kleine Durchgangsquerschnitte,
wodurch der Schmierstoff verhdltnismiBig langsam in das
Geh#use fliebt. Deshalb darf der Olstand im Motor mit dem
MeBstab an der linken Zylinderblockseite frithestens 5 bis
8 Minuten nach dem Einfullen des Motordls oder nach dem
Stillsetzen des Motors kontrolliect werden.

Die Beliiftung des Gehiduses erfolgt zwangsliufig, mit Absau-

gung der Gase aus dem Gehiuse in die Motorzylinder durch
einen Luftreiniger.

Die Kraftstoffzufiihrung vom Kraftstoffbehilter zum Vergaser
erfolgt durch eine Membranpumpe, die an der rechfen Motor-
seite angeordnet ist und durch den Exzenter der Nocken-
welle angetrieben wird. Der Pumpenantrieb hat aullerdem
einéen Hebel, um den Kraftstoff manuell zum Vergaser zu
pumpen. Zur besseren Handhabung des Hebels ist eine be-
sondere Stange vorgesehen. Das untere Ende der Stange ist



durch Gelenke mit dem Pumpenhebel verbunden, wihrend
das obere Ende ringformig ist, um es besser anfassen zu
konnen. In Ruhestellung wird das obere Ende der Stange
an einem Haken befestigt, der an dem Bock zur Aufnahme
des Feinfilters angeschweibt ist. Das Gehiiuse der Kraft-
stoffpumpe ist mit 2 Bolzen von 72 mm Linge und Spezial-
muttern am Motorgehiuse befestigt. Dadurch kann die Pumpe
ohne Schwierigkeiten ab- und angebaut werden.
Der Vergaser ist ein Fallstrom-Vergaser vom Typ K-39 M.
Die Zusammensetzung des vom Vergaser in verschiedenen
Betriebszustinden aufbereiteten Kraftstoff- Luft- Gemisches
wird automatisch im dosierenden Haupisystem emulgiert, so-
wie unter dem EinfluB der Ausgleichwirkung des Leerlauf-
systems geregelt. Aubler dem dosierten Hauptsystem hat der
ergaser ein Leerlaufsystem mit einer Beschleunigungspumpe
(Membranpumpe) und einen Gemischvorwiirmer mit mecha-
nischem Antrieb. Im Stutzen des Zerstiubers ist eine Luft-
klappe angeordnet, die geschlossen wird, um das Kraftstoff-
Luft-Gemisch beim Anlassen des kalten Motors anzureichern.

Die Luft, die durch den Vergaser in die Motorzylinder ge-
langt, wird in einem Olbadluftfilter von Staub gereinigt; das
Filter hat eine Olwanne und einen Filtereinsatz in Form
eines zusammengerollten aus Kapronfaser gestrickten Netzes.
Das Offilter ist mit einem Ansauggerduschdimpfer verbun-
den und am Schutzblech des rechten Vorderrades (ohne
Kappe) befestigt; es ist durch einen elastischen Gummi-
schlauch mit dem Ansaugstutzen des Vergasers verbunden.
Die Ansaug- und Auspuffleitungen sind an den gegeniiber-
liegenden Seiten des Zylinderkopfes mit Bolzen und Muttern
sowie Dichtungsscheiben angeschraubt (fiir die Ansaugleitung
mit einer Paronitedichtumg und fiir die Auspuffleitung mit
einer Eisenasbestdichtung). Die Ansaugleitung ist aus Alu-
minium gegossen, die Auspuffleitung ist aus Grauguf, Die
Ansaugleitung hat einen Kithlwassermantel, der mit dem Kiihl-
wassermantel das Zylinderkopfes verbunden ist. Dadurch
wird eine automatisch regulierbare Flissigkeitsvorwirmung
des Kraftstoff- Luft- Gemisches gewiihrleistet, das durch die
Ansaugleitung hindurchstriymt.

Die Ziindanlage ist eine 12-Volt- Batterieziindanlage.

Die Lichtmaschine Typ T-22 wird an der linken Seite des
Motorblocks auf einen besonderen Block montiert.

Auf dem Zylinderkopf ist ein kleiner Ziindverteiler angebracht,
der iiber eine Zwischenwelle von der Olpumpenwelle ange-
trieben wird. Der Liufer des Verteilers dreht sich, von der
Seite seines Sockels gesehen, linksherum (entgegen dem Uhr-
zeigersinn). Der Unterbrecher hat einen Zentrifugal- und
einen Vakuumregler, die automatisch den Voreilwinkel der
Ziindung verfindern, der erste je nach der Kurbelwellendreh-
zahl und der zweite je nach der Motorbelastung. Um die
Grundeinstellung des Ziindmoments entsprechend der Oktan-
zahl des verwendeten Kraftstoffs zu veriindern, hat der Unter-
brecher einen Oktankorrektor.

Die fiir den Motor Modell 407 vorgesehenen Ziindverteiler P-35
und P-35-A werden gemif dem Verwendungszweck des Motors
gewihlt. Auf Motoren, die fiir die Kraftwagen , Moskwitsch®
bestimmt sind, wird der Verteiler Typ P—35 eingebaut.



Das Kraftstoff- Luft- Gemisch wird im Motorzylinder durch
nicht zerlegbare Ziindkerzen A 11 y mit einem Isolator aus
LUralit® mit einem Gewinde C[7-M von 14x1,25 mm entziindet.

Beim Einschrauben der Kerzen in die Kerzendffnungen des
Brennraumes muB man sich davon uberzeugen, ob das
Kerzengewinde bereits mit dem ersten Gang genau in das Ge-
winde der Kerzendffnung faff. Man muB daran denken, daB
man die Kerze in das Gewinde der Kerzendffnung des aus
Aluminium gegossenen Zylinderkopfes verhiltnismiBig leicht
auch schief zum Gewindegang einschrauben kann.

Die Grundeinstellung der Ziindung des Motors Modell 407 er-
folgt mit einer Voreilung von 15° v. 0. T. (vor oberem Tot-
punkt). Als Einstellungszeichen ist eine Stahlkugel in den
Zahnkranz des Schwungrads eingeprefit und durch den Buch-
staben M 3 (Ziindmoment) gekennzeichnet.

Auf dem Zahnkranz des Schwungrades ist auBerdem ein
anderes Zeichen (Strich) mit den Buchstaben BMT (oberer
Totpunkt) eingeschlagen, das vom Zeichen M 3 um 13° im
Drehwinkel des Schwungrads in pormaler Drehrichtung ent-
fernt ist. Das Zeichen BMT dient dazu, den oberen Totpunkt
des Kolbens im Zylinder 1 (am Ende des Verdichtungstaks)
?iEid der Uberpriiffung und Einstellung der Gasverteilung zu
naen.

Am Motor ist ein Anlasser CT—4 mit elektromagnetischem
Einschalter (Typ PC—32), mit Fernlenkung und einer Frei-
laufmuffe befestigt. Der Anlasser mit Serienerregung hat
vier Biirsten und eine Nennleistung von 0,6 PS.

Der elektromagnetische Schalter liegt iiber dem Anlasser-
gehiiuse. Eine Verschiebung des Anlasserzahnrads bis zu
seinem Eingriff in den Zahnradkranz des Motorschwungrads
erfolgt durch einen besonderen Elektromagneten am Schalter-
hebel.

Im System der elektrischen Ausriistung des Kraftwagens
wird ein besonderer Schalter (SchloB) fiir die Ziindung und
fiir den Anlasser BK—21 verwendet. Das ZiindschloB hat
vier Schaltstellungen und kann mit dem Zuandschliissel auf
eine der vier Stellungen (drei verriegelbare und die vierte
Eﬁ:i:;auﬂge} geschaltet werden. Diese Stellungen sind fol-
ende:

I. Stellung - der Ziindschliissel steckt im Zylinder des Ziind-
schlosses, aber der Zylinder wurd nicht gedreht. Hierbei sind
die Stromkreise der Ziindung, des Rundfunkempfangers und
des Anlassers ausgeschaltet.

Il. Stellung — der Zylinder wurde mit dem Schliissel im Uhr-
zeigersinn bis zur ersten Verriegelung gedreht. Hierbei sind
die Ziindung und der Rundfunkempfinger eingeschaltet!

fIi. Stellung ~ der Zylinder wurde mit dem Schliissel im Uhr-
zeigersinn bis zum Anschlag gedreht. Hierbei sind die Ziin-
dung und der Anlasser eingeschaltet (der Rundfunkempfénger
ist ausgeschaltet).

Diese Stellung des ZiindschloBzylinders ist keine verriegelte;
um den Motor anzulassen, muB man den Schiissel einige -
Zeit mit der Hand festhalten und in Richtung des Uhrzeiger-
sinns. driicken. Sobald der Druck auf den Schiiissel nach-



148t, nimmt der Zylinder des Schlosses unter dem Druck
der Feder, die in den Mechanismus eingebaut ist, die 1I. Stel-
lung wieder ein.

IV. Stellung — der Zylinder wurde mit dem Schliissel aus
der 1. Stellung entgegen dem Uhrzeigersinn bis zur Verriege-
lung gedreht. Hierbei ist derRundfunkempfiinger eingeschaltet.

Auf der IV, Stellung wird der Zylinder des Schlosses geschal-
tet, um den Rundfunkempfinger bei stehendem Motor zu
benutzen.

Immer, wenn die Ziindung eingeschaltet wurde (Il. und IIL
Stellung), werden gleichzeitig die Kontroll- und MeBgeriite
eingeschaltet und die Spannung in die Stromkreise des Dreh-
zahlmessers und des Elektromotors zur Karosseriebeheizung
geleitet,

Es mubB darauf hingewiesen werden, daB das manuelle Ein-
schalten des Anlassers (durch Drehen des Ziindschliissels)
im Vergleich zlg der frither in den . Moskwitsch®-Fahrzeugen
verwendeten FuBschaltung vom Fahrer weniger empfunden
wird, weil das Anspringen des Motors keine besondere
Empfindung an der Hand auslst. Darum ist es wichtig, das
Anlaufen des Motors mit dem Gehr zu erfassen und den
Anlasser sofort auszuschalfen. Eine Verzigerung beim Aus-
schalten des Anlassers hat eine so wesentliche Drehzahl-
steigerung des Ankers zur Folge, daB der Freilaufmechanis-
mus im Schwungradantrieb des Motors nicht genau arbeiten
kann. In diesem Fall kann der Anlasser vollkommen un-
brauchbar werden. ;

Der Motor im Betrieb

Der Motor Modell 407 zeichnet sich durch eine relativ
hohe Beanspruchung seiner Hauptteile und Baugruppen aus.
Um einen stirkeren und vorzeitigen Verschleil des Motors
zu vermeiden, ist es wichtig, beim Betrieb des Kraftwagens
nichls zuzulassen, was die Schmierung verschlechtern oder
die Einzelteile hiher belasten kidnnte. In diesem Zusammen-
hang ist es besonders wichtig, den Moter auf Betriebstempe-
ratur zu halten und nicht eher anzufahren, bevor die Kuhl-
wassertemperatur 80 ®* C betréigt. Ferner ist es nicht zu-
lissig, den Motor mit einer Kurbelwellendrehzahl zu betreiben,
die die zugehirige Hochstgeschwindigkeit des Kraftwagens
ibersteigt. Darum ist es verboten, mit dem Kraftwagen steile
und anhaltende Steigungen, bei voligedffneter Drosselklappe
des Vergasers, zu befahren. Unter derartigen Bedingungen
kann die Kurbe!wellendrehzahl die zuldssige Hochstdrehzahl
wesentlich ubersteigen.

Bekanntlich ist der Schmierstoffverbrauch ein Merkmal fir
den technischen Zustand des Motors, inbesondere fiir den
Verschleif der Zylinder, Kolben und Kolbenringe. Wiahrend
der gesamten Betriebszeit des Motors, begonnen beim Ein-
fahren bis zum ersten Kolbenringwechsel, ist der Schmier-
stoffverbrauch nicht gleichbleibend. Er wird wihrend des
Einfahrens allmihlich niedriger und bleibt nach einer Fahr-
strecke von 5000 bis 8000 km mit 125 g/100 km konstant.
Sobald sich der km-Stand 30000 bis 35 km ndhert, steigt
der Schmierstofiverbrauch allmihlich an.



Der Motor muB iiberholt werden, wenn der Schmierstoff-
verbrauch mehr als 300 g/100 km betrdgt. In diesem Fall
sind die alten Verdichtungs- und Olabstreifringe gegen neue
auszuwechseln, die aber der Standardgrife entsprechen
miussen.

Beim Einfahren eines neuen Kraftwagens ist nach den ersten
1000 km und nach Beendigung des Einfahrens (3000 km) das
Ventilspiel zu iiberpriiffen und, falls erforderich, neu einzu-
stellen (siehe Abschnitt ,Nachstellen des Ventilspiels®).

Fassungsvermiigen in |

des Motorkiihlsystems
(mit Karosseriebeheizung) . . . 7,5

des Motorschmiersystems

g}jfm} Schmierstoffkiihler - - - g@;
Luftreiniger (mit Olbad) . . . . . . 04

Der normale Schmierstoffstand im Olbad des Luftfilters, ge-
messen im Mittelpunkt des Wannenbodens, mufl 23 bis 25 mm
betragen.

Das Ventilspiel (am kalten Motor, bei einer Temperatur von
15 bis 20° C) betrigt

fiir das EinlaBventili . . . . . 0,15 mm

fiir das AuslaBventil . . . . . 0,15 mm

Beim Anlassen des kalten Motors darf die Luftklappe sogar
bei besonders niedrigen Lufttemperaturen nicht vollkommen
geschlossen werden. Um eine unzuldssige Anreicherung des
Kraftstoff-Luft-Gemisches zu vermeiden, darf der Knopf der
Luftklappe nicht mehr als 3/, seines vollen Zuges heraus-
gezogen werden.

Nach 30000 km Fahrstrecke ist es zweckmiBig, den Anlasser
vom Motor abzunehmen und in eine Spezialwerkstatt zu
schicken, die ihn sorgfaltig priift, siubert und, falls erforder-
lich, die abgenutzten oder beschadigten Teile auswechselt.

Weitere Regeln fir die Benutzung des PKw sind der Haupt-
anleitung zu entnehmen.
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