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Uberpriifung

Am 15. Februar 1985 trat die Zweite
Durchfihrungsbestimmung zur Finf-
ten Durchfihrungsverordnung zum
Landeskulturgesetz - Begrenzung,
Uberwachung und Verminderung der
Emission von Verbrennungsmotoren -
in Kraft (Gbl. Teil I Nr. 3 vom 12.2.
85). Danach sind Betriebe und Burger,
die Kraftwagen halten oder betreiben,
verpflichtet, diese zur Einhaltung der
Emissionsgrenzwerte und der vom
Hersteller vorgegebenen typbezoge-
nen Einstellwerte mindestens alle 12
Monate einer turnusnéRigen Uber-
prufung und Einstellung der Verga-
ser, Zund- und Einspritzanlagen durch
eine autorisierte Werkstatt un-
terziehen zu lassen, Die turnusnéfige
Uberpriifung an

Kraftwagen der Betriebe ist im Rah-
men der technischen Wartung bzw.
Durchsicht durchzufiihren. Die Ergeb-
nisse der Uberpriifung werden in der
Nachweiskarte ,,Abgasprufung/son-
stige Uberpriifungen" erfaiit. Bei
Kraftwagen, f ir die keine Ersatz-
teilversorgungspflicht besteht, ist an-
stelle der turnusméaRigen Uberprifung
mindestens alle 12 Monate die
Einhaltung der festgelegten Emis-
sionsgrenzwerte durch eine Emis-
sionskontrolle nachzuweisen und auf
der Nachweiskarte zu bestatigen. Die
Fahrzeugfuhrer sind verpflichtet, die
Nachweiskarte mitzufiihren und auf
Verlangen den zur technischen
Kontrolle oder Abgaspriifung berech-
tigten Personen vorzuweisen. Die
turnusmaRige Uberpriifung an Pkw
der Burger ist bis zum 30. April
erstmals durchzufihren.

Fahrzeugabrechnung im Taxiverkehr

BOTAR s

Fahrpradn

Taxameter

Ein Neuererkollektiv des VEB Taxi und
Fahrschule Dresden und das Wissen-
schaftlich-Technische Zentrum des
Kraftverkehrs entwickelten im Rah-
men eines Staatsplanthemas einen Ta-
xameter mit der Bezeichnung ,Botax
80". Das Gerat wird gegenw artig in
den Taxis des Dresdener Betriebes er-
probt. Nach erfolgreicher Breitener-
probung wird es - beginnend in Ber-
lin - in allen Taxis der Republik einge-
setzt werden.

Botax 80 dient der Erhéhung der Qua-
litdt der Fahrgastabfertigung und der

der DDR. Der Taxameter ist etwas
grofRer als ein Autoradio, kann in oder
an den Armaturenbrettern aller Pkw -
Typen angebracht werden. Er fihrt
alle Preisberechnungen entsprechend
den glltigen Preisbestimmungen aus.
Der Fahrpreis kann vom Fahrgast
standig abgelesen werden. Die Daten,
die fur die Ausstellung einer Quittung
notwendig sind, werden ebenso ge-
speichert wie jene, die der Taxifahrer
fur seine tagliche Schichtabrechnung
braucht. Die Abrechnungszeit verrin-
gert sich bei seinem Einsatz von bisher
20 bis 30 auf rund drei Minuten.

Erneut: Leserinterview

mit Oberlichter Dr. Joachim Schlegel

Unser erstes Leserinterview mit dem
Mitglied des Prasidiums des Obersten
Gerichts der DDR, Oberrichter Dr.
Joachim Schlegel, fand ein so breites
und positives Echo, dal3 wir uns ent-
schlossen haben, auch 1985 ein sol-

ches Forum zu organisieren. lhre -
maoglichst kurzformulierten - Fragen
zum Verkehrsrecht und/oder zur
Verkehrsrechtsprechung senden Sie
bitte bis zum 31. Marz 1985 an:

[ Redaktion Der Deutsche StraBenverkehr, 1086 Berlin, Charlottenstrale 607
Kennwort: | eserinterview

Wir erwarten lhre Post! Die von Ober-
richter Dr. Joachim Schlegel beant-
worteten Leserfragen werden wir vor-

aussichtlich im Heft 6/1985 verdéffent-
lichen.
Die Redaktion



Ehrung

Im Dezember fand in der VR Angola die
dritte ,,Nationale Woche der Krafttahrer"
statt. Wahrend einer feierlichen
Abschluveranstaltung erhielten 37 Fahrer
das Diplom ,,Beispielhafter Kraftfahrer".
Drei andere wurden mit Sachpreisen
ausgezeichnet. Vizeminister fUr Transport
und Verkehr, Paulo Bonga, der an der
Veranstaltung teihahm, lenkte die
Aufmerks amkeit auf die Verantwortung,
die den Fahrern bei der Sicherung des
Verkehrs obliege. Er verwies darauf, dal3
50 Prozent der Unfalle auf falsche
Verhatensweisen zuriickzufihren seien.

Steigerung

6150 Trabantmotoren zuséatzlich zum Plan
1984 hat der VEB Barkas-Werke Kark
Marx-Stadt produziert. Das wurde
insbesondere durch den Ubergang zur
Mehrschichtarbeit, aktive Neuerertétigkeit
und personliche Planangebote zur
gezielten Uberbietung der Planaufgaben
erreicht. FHir 1985 haben sich die
Werktétigen dieses Betriebes
vorgenommen, die Nettoproduktion und
die industrielle Warenproduktion um ein
Prozent zum Plan zu Gberbieten. Das sind
u.a. 1000 TrabantMotoren, 2000
Kurbelwellen, 1000
Dieseleinspritzpumpen und 200 statiorére
Motoren zus &tzlich zum Plan.

Dabeiwrd verstérkt der Eigenbau von
Rationalisierungsmitteln eine Rolle spielen,
der gegenuiber 1984 auf 125 Prozent
ansteigen soll. Technik aus dem Eigenbau
wird u.a. bei derweiteren Automatisierung
der Bearbeitung von Schwungrédern f tir
den Trabant mit Hilfe v on Industrierobo-
tern eingesetzt.

Ablenkung

Weibliche Jogger, die gew chnlich mit
enganliegender Sportbekleidung laufen,
wurden in der englischen Stadt Stokeor+
Trent aufgefordert, die
Hauptverkehrsstral3en zu meiden,weil sie
die Konzentration ménnlicher Autofahrer
storen kdnnten. Weil
Konzentrationsmangel eine der
Hauptursachen sei, sollte allerdings auch
jeder Autofahrer selbst versichen, solchen
Situationen vorzubeugen. Der fur
Verkehrssicherheit zis tindige Stadtrat
riet: ,,Fahren Sie an den Stral3enrand, wo
Sie die Augenweide in v dlliger Sicherheit
genieRen konnen."

Schnellfahrer

Auf schwedischen Stral3en mit einer
zuléssigen Hochstgeschwindigkeit von 70
km/h fahren drei von vier Auofahrern
schneller als erlaubt. Auf Stral3en bzw.
Autobahnen, die f ir 90 bzw. 110 km/h
zugelassen sind, ist esjeder zweite, der
die Tempolimits tbertrifft. Zu diesen
Ergebnissen kommt eine Untersuchung
des Staatlichen Stra3en- und
Verkehrsinstituts.

Fotos: Eulitz, Ullrich; Karikatur: Fichtner

Millionending

Das zehnmillionste Mifa-Fahrrad seit
Fabrikgrindung im Jahre 1907 rollte Ende
1984 in Sangerhausen vom Band. Das
Jubildumsfahrzeug ist ein Herrensporjtrad
mit Dreigangschatung. Es wurde dem
Verkehrsmuseum in Dresden als
Geschenklibergeben. Das erste Fahrrad
in Sangerhausen wurde 1907 hergestellt.
1908 verliel3en sieben Fahrrader den
Betrieb, eine Produktionsstétte zur
Reparatur landwirtschaftlicher Geréate.
Heute sind es taglich rund 1700
Fahrrader, die den Leitbetrieb der
fahrradherstelienden Betriebe der DDR
verlassen. Zum Angebot gehéren 18
Typen. Dem internationalen Trend
folgend wird gegenw &rtig an der
Entwicklung eines extrem leichten
Fahrrades gearbeitet.

Einweihung

Anfang Dezember wurde in den
mittelitalienischen Abruzzen der langste
Autobahntunnel Europas eingeweiht. Er
ist 10,2 km lang und unter-quert knapp
1000 Meter tiber dem Meeresspiegel
den fast 3000 Meter hohen Berg Gran
Sasso. Der Tunnel verbessert die
Stral3enverbindung zwischen Rom und
der Adria. In dem nach 16 jahriger
Bauzeit fertiggesteliten Tunnel
Uberwachen 50 Kameras den
Autoverkehr. Er istjedoch fiir die nachste
Zeit nur zur Halfte benutzbar.

Familienkrach

Als eine reine Familiensache verlief ein
Verkehrsunfall im US Bundesstaat. Idaho,
an dem drei Autos beteiligt waren. Auf
einer Kreuzung stief? ein von Mike
Thompson gesteuertes Fahrzeug mit
einem von links kommenden Auto
zusammen, das von seiner Tante Jean
gelenktwurde. Bei dem Zusammenprall
wurde Mikes Auto gegen ein drittes
Fahrzeug geschleudert, in dem seine
Schw &gerin und Jeans Nichte Jane s&i3en.
Jeans Ehemann, Ken Thompson,
bemerkte auf der Fahrt zur Arbeit als
erster den Unfall, hielt an und half seinen
Verwandten bei der Klérung der Un-
glicksursache.

Schwarzes Benzin

In einem thailandischen Tanklager
verschwanden téglich 1500 Liter Kraft
stoff. Um die Ursache zu finden, wurde
das gesamte Tanklager unter
Wasserdruck gesetzt, um mdgliche
AbfluBstellen zu erkennen. Gro3 war das
Erstaunen, als sich aus den Tiren und
Fenstern einer gegeniberliegenden Villa
gro3e Wassermengen ergossen. Die
Benzinieitung zu den Tanks war
angezapft und mit der Wasserleitung des
Hauses verbundenworden. Der
Hausbesitzer hatte innerhalb von zwei
Jahren Uber eine Million Liter auf dem
Schwarzmarkt verkauft.

T

Mein lisber Schwan...

Vierte Farbe

In Bern lauft ein Versuch, mit einer
vierten Farbe (blau) die Aussagefahigkeit
einer Lichtsignalanlage zu erhthen,
Kraftstoff zu sparen und die Um-
weltbelastung zu senken. Zum Rot
leuchtet in einem viereckigen Kasten
zus atzlich blau- bis etwa f inf Sekunden
vor dem Wechsel auf Gr iin. Dem
Kraftfahrer soll damit signalisiert werden,
daR er solange, wie blau leuchtet, den
Motor abgestellt lassen kann bzw. sich
das Abstellen des Motors beim
Heranfahren an die Kreuzung bei Rot
solange lohnt, wie das Blau aufleuchtet.
Nach dem Erlischen des blauen Lichtes
soll der Motor gestartet werden.

Der Versuch ist von den Kraftfahrern gut
angenommen worden. Der Prozentsatz
derer, die den Motor abstelen, ist an
dieser Kreuzung von 9,3 auf 54 Prozent
gestiegen. Noch hoher ist die Quote bei
denen, die an der Spitze der Kolonne
stehen. Dort sind es jetzt 72,2 Prozent
gegenuber friher 12,3. Berechnungen
haben ergeben, daf} ein konsequentes
Befolgen einer solchen Regelung an
allen 110 Berner Ampeln pro Jahr zwei
Millionen Liter Kraftstoff einsparen
wirde.

Kanal-Rdhre

An dieser Stelle berichteten wir schon
mehrfach Uber die Absichten, zwschen
Frankreich und Gro3britannien unter
dem Armelkanal einen Tunnel zu bauen.
Die ersten Plane gehen bekanntlich bis
zu Napoleon zuriick, scheiterten aber
allesamt an der Finanzierung und/oder
politischen Vorbehalten.

Anfang Dezember ist nun zwischen der
britischen Premierminister® Margaret
Thatcher und dem franz ésischen
Prasidenten Francois Mitterand eine
Vereinbarung getroffen worden, die

tats &chlich zu einem Tunnel fihren
soll...

Vorgesehen ist ein Zwillingstunnel, der
40 Meter unter dem Meeresboden
verlauft. Die beiden Réhren solen einen
Durchmesser von jeweils 7 m haben. In
ihnen werden Eisenbahnzige in einem
Funf-Minuten-Abstand verkehren. Fir
Kraftfahrzeuge ist ein Huckepackverkehr
auf Guterwagen vorgesehen. Der rund
33 km lange Bau, der Cheriton (Bei
Folkestone) mit Sangatte (bei Calais)
verbinden soll, wird nach gegenw éartigen
Berechnungen etwa 30 Milliarden Mark
kosten. Als Bauzeit sind sechs bis sieben
Jahre veranschlagt.

—< A
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Beginnen wir mit einem kleinen Ex-
kurs in die Geschichte. Seit wann
gibt es eigentlich die Rehabilitation?
Ist sie so alt wie die Medizin selbst
und wie hat sich das entwickelt?
Zunachst sollten wir definieren, was
.~ wir in unserer sozialistischen Gesell-
~ schaftsordnung unter Rehabilitation
verstehen. Es ist die soziale Eingliede-
rung und Wiedereingliederung von
~ Menschen, die infolge von angebore-
~ nen oder erworbenen Schaden nicht
mehr ohne spezielle Hilfe voll berufst&-
|tigwerden.
Das Wort Rehabilitation im Sinne der
Wiedereingliederung  Korperbehin-
derter wird erstmals in einem Erlal
des Ministeriums des GroRherzog-
tums Baden 1831 gebraucht. Und Rit-
ter von Buss definierte 1844 Rehabili-
tation in einer Art, die unserem heuti-
gen Verstandnis weitestgehend nahe
kommt.
Es waren bekannte Orthopaden wie
Johann Georg Heine und spater Karl
Biesalski und Hans Spitzy, die in ihren
Behandlungskonzeptionen die Einheit
von medizinischen, orthopadietechni-
~ schen und sozialen MalRnahmen be-
riicksichtigten. Biesalski und Spitzy
trugen durch ihre Arbeit wesentlich
dazu bei, dal? die Rehabilitation Ge-
schadigter durch erste staatliche Be-
stimmungen abgesichert und unter-
- stiitzt wurde. So durch das Preuf3i-
| sche Kruppelfursorgegesetz  1920.
Noch etwas zur Rehabilitation von
Querschnittsiéhmungen. Das Schadi-
gungsbild wird schon im Altertum
~ sehr eindrucksvoll beschrieben. So
- sind eine Uber 4000 Jahre alte Auf-
zeichnung eines &agyptischen Arztes
und AuRerungen Hippokrates uber
unfallbedingte  Rickenmarkschaden
bekannt. Beide stellen fest, daf3 es ein
~ Krankheitsbild sei, fur das es keine
| Behandlungsniglichkeiten  gabe.
Auch mit den wachsenden Mglich-
keiten der Medizin anderte sich bis in
~ unser Jahrhundert hinein nichts an
~ der schlechten Prognose. Es ist Sir
Ludwig Guttmann zu danken, daf3
durch  konsequente  medizinische
MaRnahmen und Durchsetzung eines
- adaquaten Pflegeregimes wirkliche
Uberlebenschancen fir Querschnitts-
gelahmte geschaffen wurden und die
von ihm ebenso konsequent verfolgte
~ soziale Rehabilitation wirksam werden
konnte.
Sir Ludwig Guttmann wurde 1939 als
Direktor des Judischen Krankenhau-

Klaus Dohler, vom Rehabilitations -/
zentrum (Leteinrichtung) im Stéadti-

- Poliomyelitis (Kinderlahmung -

iy
ses Berlin durch die

tannien. Dort griindete er das weltbe- .

- kannte Rehabilitationszentrum Stoke-
- Mandeville. Auf Guttmanns Maximen

| |bauen eigentlich alle Rehabilitations- |

zentren in der Welt auf, so auch bei
~ uns in der DDR.

Zunachst lag unser Schwerpunkt bei
der Rehabilitation von Birgern, die an
HS)

erkrankt waren. Die Poliomyelitis ist
- ja dank der konsequenten Schutzimp-

fungen bei uns ausgerottet. Damit
wurden Kapazitaten frei, so dafd wir
uns seit Anfang der sechziger Jahre
speziell der Querschnittsgeldahmtenre-
- habilitation widmen kdnnen. Zu
diesem Zeitpunkt entstand hier in

Buch auch das Rehabilitationszen-

trum, das heute Leiteinrichtung in der

DDR ist. AuRerdem wurde noch 1978

das Querschnittsgel@hmtenrehabilita-

tionszentrum Sulzhayn eingerichtet.

Zwischen den beiden Zentren in Siilz-

hayn und Berlin besteht eine Aufga-

benteilung hinsichtlich der territoria-
len Versorgung. Wéhrend Silzhayn
fur die gesamte didliche Halfte der

DDR verantwortlich ist, betreuen wir

Patienten aus der rmrdlichen Halfte

unserer Republik.

lhr Zentrum nennt sich Leiteinrich-

tung. Was ist darunter zu verstehen?

Unser Zentrum wurde als erstes sei-

ner Art in der DDR geschaffen. Heute

umfallt es Einrichtungen und Abtei-
lungen, die sich nicht nur speziell mit
der Rehabilitation Querschnittsge-
lahmter befassen. So gehéren unter
anderem - und das soll die Nichtge-
nannten nicht herabsetzen - zum
Zentrum eine Klinik zur Rehabilitation
von geschadigten Kindern, eine Ab-
teilung Berufliche Rehabilitation, eine
grolRe Abteilung fir Arbeitstherapie,
eine Abteilung Technische Hilfen und
die Rehabilitationswerkstatten Berlin.

Die Durchsetzung der Einheit von me-

dizinischer und sozialer Rehabilitation

macht es immer wieder erforderlich,
theoretisch und praktisch komplexe

Behandlungskonzeptionen zu erarbei-

ten. Dieser Aufgabe widmet sich un-

sere Einrichtung als ganzes und das
findet in der Benennung Leiteinrich-
tung seine Anerkennung. Im Heft

1/1985 stellten wir einen jungen

Mann vor, der durch einen Ver-

kehrsunfall querschnittsgelahmt

wurde. Das ist doch ganz gewif3 nicht
die einzige Ursache fur solche Verlet
zungen?

Die Ursachen der Querschnittslah-

mungen bei unseren Patienten sind

auller Verkehrsunfélle auch Badeun-

falle sowie Unfélle im hauslichen Mi-

lieu: Fensterstiirze, Sturz von Baumen

und &hnliches. Hiufig spielt dabei
auch der AlkoholmiRbrauch eine

Rolle.

Welchen Anteil haben Verkehrsun-

falle?

Etwa ein Viertel der wfallbedingten

QuerschnittsBhmungen  entstehen

durch Verkehrsunféalle.

[

’

- = =y
Faschisten ver-|
'trieben und emigrierte nach GroRbri-| |

«Man lernt wie
ein kleines
Kind alle :
Egal w
man mi
neme
Korper u
zurecht kommn
Man muB ja
mit derm Obey
korper mac
S0 schilderte
uns Christian
Fritzsch im
Heft 1/1985 die
Rehahilitation.

Dieser Neuanfang fiir ein Leben im Roli-

stubl ist anstrengend und bedarf der

aktiven Hilfe von zahlreichen medizini-

schen, physiotherapeutischen und spor

padagogischen Fachkréften. Nur

mit dem starken Willen der

Betroffenen und dem groflien

Engagement der speziellen

Helfer wird der Start

ins ,, zweite Leben”

erfalgreich.
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- Sie deuteten gerade schon das

~ Thema Alkohol an. Sind die hier bei

Behandlung befindlichen
auf den Alkohol

lhnen  zur
- Verkehrsunfallopfer
| zurlickzuf tihren?
Gut 50 Prozent dieser bei uns zu be-
handelnden  Verkehrsunfalle fanden
unter Einflu von Alkohol statt. Und ich "
mdchte den Verdacht auRern, dal} es
dabei noch eine gewisse Dunkelziffer
gibt. Wenn die Primarverletzung so
schwer ist, steht wohl die Alkohok
Uberprifung im Hintergrund. Sind von
Querschnittsiihmungen  vor  allem
Motorradfahrer  betroffen! Ja, der
Motorradunfall spielte bei den
Jugendlichen eine wesentliche Rolle.
Doch wir stellen fest, da sich die
Tendenz immer mehr zu Mopedfahrern
verschiebt.
So sind also bei lhnen vorwiegend
junge Patienten? |
In der Uberwiegenden Anzahl sind unsere
Patienten unter dem 30. Lebensjahr.

- Nicht selten sogar um 20. Wieviele
Patienten werden hier taglich betreut?
Wir haben eine Kapazitit von 38 Betten,
die standig ausgelastet ist. Das sind
zum Teil auch Nachbehandlungen oder
Nachuntersuchungen. Welchen Anteil
haben die Neuzugéange?

Es gibt statistische Erhebungen, mit
welcher Anzahl von neuen Quer-
schnittsBhmungen durch Unfalle aller Art
zu rechnen ist. In der DDR sind das
jéhrlich zwischen 100 und 150 Personen.
Davon werden in unserem Zentrum
ungefahr 50 bis 60 pro Jahr rehabilitiert.
Nimmt mit der steigenden Motorisie-
rung auch die Anzahl der durch Unfalle
querschnittsgelahmten Birger zu?

Das wirde sich von der logischen
Uberlegung her anbieten. Es gibt
auch international Berechnungen, die
diesen Trend ausdricken. Doch wir
kénnen durch Beobachtungen der
letzten Jahre feststellen, daf? es bei uns
zumindest kein lineares Ansteigen
zwischen Verkehrsdichte und
QuerschnittsBhmungen  gibt.  Wann
kommen die Patienten in lhre
Einrichtung und was geschieht mit ihnen
hier?

In den neurochirurgischen und neuw
rotraumatologischen Einrichtungen, die
in den Bezirkskrankenh&usern der DDR
benannt sind, erfolgt die Erstbehandlung
nach dem Unfall. Dort werden die
Patienten auch operativ versorgt. Nach
dem Abklingen der Schockwirkungen
und bei moglicher Transportf &higkeit
werden sie in unsere Einrichtung verlegt.
In der Regel ist das etwa vier bis funf
Wochen nach dem Unfall. Dann
beginnt bei uns die gezielte
medizinische Rehabiitation. Die
Grundlagen dafir werden
wahrend der Erstbehandlung gelegt.

Wir beginnen dann mit der Mobilisie-
rung. An erster Stelle steht das Training
der erhaltenen Muskulatur.

bereits -

-
erfolgte Ruhestellung
der Verletzten neigt die Muskulatur zur
Erschlaffung und somit zur Minderung der
Kraftleistung. Gleicleeitig erfolgen
Selbs&ndigkeits ibungen. Bei kompletten
Querschnittsiihmungen geschieht das
im Rahmen der Kompensation der
~ ausgefallenen Féhigkeiten durch die

© dann noch erhaltene Muskulatur. Aber

auch die Ausnutzung der Restfunktionen

gist notwendig. Unser Ziel ist es ja, je
f

-,

nach dem Schweregrad der Quer-
schnittsBhmung und der Hohe, be-
stimmte Selbsténdigkeitsformen zu er-
~ reichen. So kann beispielsweise bei einer
tiefsitzenden Querschnittskhmung, in
der Hohe des Lendemarks, auch mit
Hilfsmitteln eine tkedingte Gehféahigkeit
erreicht werden. Das kann auch noch
bei unteren Brusmarkschadigungen
gelingen. Bei  kompletten  oberen
- Brustmarkschaden oder
Halsmarkschéden ist das nicht erreichbar.
Es ist aber dann das absdute Ziel:
Selbstandigkeit im Rollstuhl. Bei sehr
hohen Ldhmungen kann man auch das
nicht erreichen. Dann muf3  mit
entsprechenden Hilfsmitteln eine
Selbsténdigkeit in der Fortbewegung
erreicht werden.
Ganz im Vordergrund steht das Be-
herrschen der Blasen- und Darmfunk-
tionsstirungen, die ja bei einer kom-
pletten LA&hmung immer vorhanden ist.
Das stellt fur den Geschadigten ein
groBes Problem dar. Jedoch kann es
durch ein spezielles Training beherrscht
werden.
Zur Rehabilitation gehdren aber auch
Sport, Gymnastik usw. Ja, das stimmt.
Es gibt hierbei eine Trias: die Physio-, die
Sport- und die Arbeitstherapie. Sie
werden, je nach der Belastbarkeit, mit
verschiedenen Schwerpunkten
betrieben. Zunéchst steht die
Physiotherapie  -und  dabei  die
Einzelbehandiung des Patienten - ganz
im Vordergrund. Die Sporttherapie greift
bei den Kréftigungsubungen  der
erhaltenen Muskulatur ein. Bei weiterer
Zunahme der Belastbarkeit der ehemals
frakturier-ten Wirbelséule kommt dann
das Konditionstraining hinzu. Man kann
nicht einen scharfen Trennungsstrich
zwschen Physio- und Sporttherapie zie-
hen. Es greift eins ins andere (ber.
Spater kommen dann das Rollstuht
fahrtraining sowie der Sport im Rollstuhl
hinzu. Wenn die gestirte Blasenfunktion
vom Geschadigten beherrscht wird,
nimmt er am Schwimmtraining teil. Vom
ersten Tage an beginnt auch die
Arbeitstherapie. Sie beschéftigt sich unter
anderem damit, die Handfunktiionen zu
schulen. Das geschieht zunachst am
Bett. Wenn die Fortbewegung im
Rollstuhl beherrscht wird, fahren die
Patienten in unsere Arbeits-
therapieabteilung. B
Welche Arbeiten werden dort ausge-
fuhrt?
Es werden Verrichtungen des téglichen
Lebens gedibt, so auch selbstan-
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Physiotherapie zur Bewegungsiibung.

Auch das Treppensteigen will gelernt werden.
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dige Nahrungszubereitung oder Be-
herrschung der Schreib- und Nahma-
schine. Weiterhin werden Knupf- und
Webarbeiten angefertigt. Es erfolgen
Arbeiten mit Ton, aber auch Metallbe-
arbeitungen. Alles zielt darauf ab,
Funktionen zu schulen und gleichzei-
tig im Gesamtrahmen der Behandlung
dem Patienten das Gefuhl wiederzu-
geben, etwas Greifbares, Sinnvolles
anfertigen zu koénnen. Das geht hin
bis zu solchen MafRnahmen, einen
spateren Berufseinsatz vorzubereiten.
Da sind wir bei einem wichtigen
Thema angelangt: die Umschulung.
Wie werden die Patienten wieder ins
Berufsleben gef Ghrt? Das ist die zweite
groBe Aufgabe der Rehabilitation. Bei
uns in der . Klinik fur Rehabilitation
liegt der Schwerpunkt auf der
medizinischen Rehabilitation. Dabei
wird die soziale Rehabilitation nicht
vernachlassigt, sondern mit
eingeleitet.

Grundsatzlich ist in unserem Staat die
soziale Absicherung der Geschadig-
ten vorhanden. In der Regel ist es so,
dal3 durch die Schwere der Schadi-
gung eine Invalidisierung erfolgen
muf3. Es gibt da verschiedene For-
men: Bei einem Arbeitsunfall ge-
schieht das durch eine Unfallrente,
bei Privatunfallen durch eine Invali-
denrente. Dazu kommen noch wei-
tere soziale MalRnahmen wie Sonder-
pflegegeld.

Unser Ziel ist es, eine Wiederauf-
nahme von Berufstatigkeit zu errer
chen. Es ist aber in einer ganzen
Reihe von Rllen nicht ndglich, dal
der urspringlich erlernte Beruf wie-
der ausgelibt werden kann, weil das
an ein Vorhandensein bestimmter
Korperfunktionen gebunden ist. Das
ergibt dann teilweise groRe Pro-
bleme, vor allem dann, wenn bei dem
Patienten auch keine ausreichende
schulische Qualifikation vorhanden
ist. Besonders bei jingeren Patienten
ist das oft der Fall. Nicht selten kann
man einen Zusammenhang zwischen
der Bereitschaft ein Risiko einzugehen
und dem Grad der schulischen Quali
fikation herstellen.

Wenn Studien abgeschlossen wur-
den, ergeben sich meistens keine Pro-
bleme, eine entsprechende Tatigkeit
zu finden.

Wer sorgt sich konkret um den spéteren
beruflichen Einsatz? Dazu arbeiten wir
mit den Rehabilitationsstellen in den
Kreisen zusammen. Es werden Uber
sie Arbeitsstellen gesucht, die auch
den Interessen  der Patienten
entsprechen. In  anderen Fallen
werden direkte Umschulungen
vorgenommen. Daflir gibt es in
unserer Republik Zentren fir beruf-
liche Rehabilitation. Die Patienten
werden dorthin Uberwiesen. Es ist in
der DDR gesetzlich geregelt, daB der
Rehabilitant nach der Umschulung
einen entsprechenden Arbeitsplatz
erhdlt.  Wir bilden also keine
umgeschulten Arbeitslosen aus, wie
ich das aus Berichten kapitalistischer
Lander her kenne.

Kommen wir zuriick zur medizinischen
Rehabilitation. Wie lange betreuen Sie
die Patienten in lhrer Einrichtung?

Das ist unterschiedlich und richtet
sich nach den verschiedenen Lé&h-
mungshéhen. Man kann sagen, dafl
die medizinische Rehabilitation einer
Halsmarkschadigung sechs bis acht
Monate dauern kann. Brust und Len-
denmarkschadigungen muissen drei
bis sechs Monate rehabilitiert wer-
den.

Bei inkompletten Schéadigungen ist
die Rehabilitationszeit zum Teil Bnger
als bei kompletten Querschnittslah-
mungen. Das ist damit zu erklaren,
daR naturlich mit Wiederkehr von
Funktionen alles eingesetzt wird, um
den Funktionsgewinn fur den Ge-
brauch im taglichen Leben verwertbar
zu machen.

Wir missen aber auch dem Patienten
ganz klar sagen, wann das Rehabilita-
tionspotential erschopft ist. Es nitzt
nichts, einem Patienten lllusionen zu
vermitteln, dall noch irgendwelche
Funktionen wiederkehren, wenn man
von medizinischer Seite her feststel-
len kann, dal® ein endgultiger Ausfall
vorhanden ist.

In welchem Stadium wird der Patient
entlassen?

Es ist die Bedingung, dal? er sein mig-
liches Rehabilitationsziel, bezogen auf
seine Querschnittshohe, erreicht hat.
Das bedeutet: weitgehende Selbstan-
digkeit in der Eigenversorgung und in
der Fortbewegung. Bei Brust und
Lendenmarkschaden ist die Selbstan-
digkeit in der eigenen Wohnung, die
entsprechend hergerichtet sein muf3,
Voraussetzung fir die Entlassung.
Wahrend der Rehabilitation spielt der
Sport eine entscheidende Rolle.
Doch danach?

Wir haben in der DDR Sportgemein-
schaften, die sich direkt mit dem Be-
hindertensport beschéftigen. Und der
wirklich sportinteressierte Patient
sucht auch den Kontakt zu diesen Ge-
meinschaften. Es ist natirlich so,
dal dafir zum Teil Wege bis zu 100
km in Kauf genommen werden niissen.
Aber nahezu alle unsere Querschnitts-
gelahmten sind mit einem Pkw aus-
gestattet. Und sie machen gern die-
sen Weg, um sich sportlich zu betati-
gen. Es ist also nicht so, da3 der Sport
schlagartig nach der Entlassung auf-
hort. Weiterhin kbnnen wir feststel-
len, daB sportinteressierte ehemalige
Patienten in ihren Heimatkreisen
Sportgemeinschaften aufgebaut ha-
ben. So zum Beispiel in Frankfurt/
Oder und in Rirstenwalde. Wir haben
aber auch andererseits die Erfahrung
gemacht, dal} Patienten, die im
unmittelbaren Umfeld unserer
Einrichtung wohnen, die Myglichkei-
ten zum Sport nicht nitzen, obwohl
der Weg kurz ist. Ich glaube, es ist die
berihmte Geschichte wie beim Sport
in der gesamten Bevdlkerung gene-
rell: Wer daran interessiert ist, der fin-
det auch den entsprechenden Weg,
etwas zu tun.

Fotos: Burchert
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Es ist bei Radio DDR eine gute Tradi-
tion, dal® die Sendereihe ,Gute Fahrt"
alle zwei Jahre ,Vorbildlichen Kraft-
fahrern" auf der Spur ist. Sie werden
mit Hilfe und auf Vorschlag der Hirer
gefunden. Bei der letzten Aktion wur-
den ,Vorbildliche Kraftfahrer 84" ge-
sucht. Aus Uber 2000 Einsendungen
konnte die Redaktion der Sendung 15
Kraftfahrer aus allen Bezirken und der
Hauptstadt unseres Landes aussu-
chen. Sie erhielten eine Einladung zur
Auszeichnung und zum Erfahrungs-
austausch vom 18. bis 20. Januar nach
Berlin.

Gemeinsam mit vielen Partnern der
,Guten Fahrt", wie der Hauptabtei-
lung Verkehrspolizei im Ministerium
des Innern, der Staatlichen Versiche-
rung der DDR, der Hauptverwaltung
Kraftverkehr des Ministeriums fir
Verkehrswesen und der Sektion Ver-
kehrspolitik im Verband der Journali-
sten der DDR wurden die 15 Kraftfah-
rer geehrt. Sie lernten bei diesem
Treffen die Hauptstadt kennen, und
es gab viele interessante Gespréache
auch Uber die Vorbildhaltung im Stra-
Benverkehr.

Einen Vorzug hat diese ,Spurensu-
che" stets: Wir Journalisten erfahren
nicht nur viele Namen vorbildlicher
Berufskraftfahrer, sondern auch vieler
sogenannter privater" Kraftfahrer.
Das scheint uns um so wichtiger, als
wir ja bekanntermaf3en in den letzten
Jahren einige Sorgen vor allem mit
der Beteiligung von Pkw -Fahrern an
den Verkehrsunfallen haben. Vorbil-
der aus dem ,privaten” Bereich bleiben
meistens ungenannt, weil unbekannt.
Wir brauchen sie aber dringend. Wir
brauchen ihren positiven EinfluR auf
unseren Stral3en.

Verkehrserziehung ir Kinder - eine
aulerst notwendige aber auch keine
leichte Aufgabe. Denn die jungen
Verkehrsteilnehmer sehen die Ver-
kehrswelt aus einer anderen Perspek-
tive und begreifen bestimmte Zusam-
menhange (noch) nicht wie Erwach-
sene. Zu den vielen Mitgliedern von
Verkehrssicherheitsaktiven, von Pa-
tenbrigaden und anderen ehrenamtli-
chen Helfern, die sich als Leiter von
Arbeitgemeinschaften aktiv um die Si-
cherheit unserer Kinder auf den Stra-
Ben bemihen, gehért Meister der VP
Maria Brosch. Die 39jahrige Verkehrs-
polizistin und Mutter von zwei schul-
pflichtigen Kindern engagiert sich seit
15 Jahren in ihrer Freizeit fir die Ver-
kehrserziehung. Wir lernten sie im
Kreise aufgeweckter Madchen und
Jungen in der 14. Oberschule Berlin-
Marzahn kennen: Arbeitsgemein-
schaft Junge Verkehrshelfer". Die
Schiler der 3. und 4. Klasse waren
mit Eifer dabei, fur die damals bevor-
stehenden Winterferien eine Schul-
wandzeitung zu gestalten. Thema:
Kinder auf winterlichen Stral3en. Da
wurden Fotos ausgesucht, Zeichnun-

Ausgezeichnet

Radio DDR ehrte , Vorbildliche Kraftfahrer"

Ehrentafel
Die von Hoérern der Sendereihe ,,Gute Fahrt" ermittelten ,Vorbildlichen
Kraftfahrer" wurden mit Urkunden und Sachpreisen geehrt:
Gunter Dolling, KOM-Fahrer im VEB
Kraftverkehr Plauen, Betriebsteil Bad Elster
Siegfried Ernst, Lkw -Fahrer vom
VEB Versorgungstransporte Berlin
Dieter Grandke, Lkw -Fahrer
im VEB Kraftverkehr Gera
Wolfgang Klépel, KOM-Fahrer vom VEB
Kraftverkehr Gustrow, Betriebsteil Biitzow
Hans-Jirgen Krause, Kraftfahrer im
Kfz-Instandsetzungsbetrieb Erfurt
Erwin Kr Gger, privater
Kraftfahrer aus Altenberg
Peter Meif3ner,
Lkw -Fahrer im VEB Kraftverkehr Leipzig, Bereich
.Grof3containertransport"
Herbert N6 Rler, KOM-Fahrer im
VEB Kraftverkehr Schmalkalden
Rudi Peters, Kraftfahrer im
VEB Seehafen Rostock
Werner Polz, Lkw -Fahrer im VEB
Kraftverkehr Eisenhittenstadt
Glnter Robbeling, Lkw -Fahrer im
Gltertransport-Spedition, Betriebsteil Wernigerode
Gustav Rosner, Lkw -Fahrer im VEB
Kombinat MINOL, Betriebsteil Potsdam
Jurgen Schwerdt, privater
Taxifahrer aus Halle
Klaus Stupin, KOM-Fahrer im VEB
Kraftverkehr Lauchhammer, Zweigbetrieb Senftenberg
Dietrich Tauchert, Kraftfahrer im
Landbaukombinat Neubrandenburg, Betriebsteil Prenzlau

ldeen und Spall

Engagiert fur Kinder

gen und Schriften ausgeschnitten...
Maria Brosch sorgt stets fir ausrei-
chendes Informations- und Lernmate-
rial. Und man merkt es deutlich: lhr
macht es unheimlich Spal3, mit den
Kindern zu arbeiten. Sie laf3t sich in+
mer etwas Interessantes einfallen. ,Ja,
am besten war, als wir einmal bei ihr
zu Hause Schallplatten gehort ha-
ben", berichtet Beatrice Schraube be-
geistert. Zu der Schallplattenge-
schichte, wie sich Rotkappchen und
der Wolf im StraBenverkehr verhiel-
ten, zeichneten die Kinder anschlie-
Bend Bilder.

Es wird auch mal kraftig gealbert,
denn die Kinder sollen ja den Spaf3 an
dieser Arbeitsgemeinschaft nicht ver-
lieren. Doch im Vordergrund steht ein
konkreter Arbeitsplan. «Fur das Frih-
jahr haben wir uns eine Fahrradkon-

trolle vorgenommen. Auch dazu soii
dann eine Wandzeitung gestaltet wer-
den. AuRerdem geht es um die Vorbe-
reitung auf die Prifung zur Goldenen
EINS'. Und wir wollen am Kreisaus-
scheid Junger Verkehrshelfer' teil
nehmen", informiert uns die aktive
Arbeitsgemeinschaftsleiterin. Doch
auch das bisherige Programm war
bunt und sehr abwechslungs reich.
So ist Maria Brosch viel mit den
Kindern ,vor Ort". Sie gehen an Kreu-
zungen und sprechen dort Uber das
richtige Verhalten. ,Nicht selten se-
hen wir dann auch, wie manche Er-
wachsene, ja selbst mit Kindern, ge-
dankenlos Uber die StraBe laufen.
Ohne auf den Verkehr oder die Am
pel zu achten. Die Kinder lernen, wie
sie sich richtig verhalten sollen, und
die Erwachsenen machen es dann

Nun ist es hier unmdglich, zu allen 15
ausgezeichneten Kraftfahrern etwas
niederzuschreiben. Darum seien drei
stellvertretend genannt. Erwin Kriger
aus Altenberg im Osterzgebirge. Seit
30 Jahren fahrt er ,privat" ohne Unfall,
ja sogar ohne Stempel. Sein Wissen
und Konnen gibt er als Lektor in
Verkehrsteilnehmerschulungen an
andere weiter. Wolfgang Klopel vom
VEB Kraftverkehr Gustrow,
Betriebsteil Butzow. Er wurde von
den Schilern, Eltern und Erziehern
der Polytechnischen Oberschule Il
Butzow vorgeschlagen, weil er seit
Jahren den Schilerbus zwschen
QOettelin und Zepelin fahrt. Und dabei
versieht er stets hdflich, hilfsbereit und
mit einem freundlichen lacheln fir
die Kinder seinen verant-
wortungsvollen Dienst.  Selbstver-
standlich ist sein Bus immer bestens
in Ordnung.

Werner Polz vom VEB Kraftverkehr Ei-
senhittenstadt. Mit seiner KrAS-Zug-
maschine hat er im November 1983
bei Glatteis einen Unfall mit einem
vor ihm ins Schleudern gekommenen
Trabant verhindert, indem er sein
Fahrzeug mit einer Gesamtmasse von
etwa 75 Tonnen ,kurzerhand" von der
Fahrbahn herunterfuhr.
Vorausschauend fahren, reaktions-
schnell sein, das Richtige im richtigen
Moment tun - auch das zeichnet einen
LVorbildlichen Kraftfahrer" aus. Drei
fur 15, fur Tausende Kraftfahrer
unseres Landes, die sich vorbildlich
auf unseren Stral3en bewegen. Vorbil-
der sind zum Nachahmen da - das er-
hofft sich die ,Gute Fahrt" mit der ver
gangenen und mit folgenden Aktio-
nen. Karl-Heinz Schaufel

falsch vor." Darliber argert sich die
,WeiBe Maus" besonders. Und mit
recht.

Zu den Hbhepunkten der Arbeitsge-
meinschaft gehorten die Teilnahmen
an Kontrollen der Verkehrspolizei.
Vor allem Ampel- und Radarkontrol-
len fanden das lebhafte Interesse der
Schuler.

,Mit Frau Brosch macht es viel Spaf3,
und sie kann auch so schén erzéah-
len", lobt Loren Tkotsch. ,ich fahre
selbst Rad und will viel lernen, um es
richtig zu machen", begrindet Alex-
ander Hammer seine Teilnahme an
der Arbeitsgemeinschaft. Begeistert
sind alle Kinder von ,ihrer" Verkehrs-
polizistin.

Zum Schulgelande gehdrt ein Platz,
der allerdings gegenw artig als Schul-
park genutzt wird. ,Ich hatte damals
angeregt, dort einen Verkehrsgarten
einzurichten. Ware ideal gewesen.
Auch fur andere Schulen in Mar-
zahn", erzahlt Maria Brosch. Gedan-
ken, mit denen sie sich immer noch
herumtragt. Na, vielleicht werden sie
doch Realitat.

Herbert Schadewald
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'.; Diese oder jene Pflegearbeit am

Pkw zu erledigen, sobald es
bwieder ein biBchen warmer ist,
thaben sich viele Autobesitzer
vorgenommen. Denken sie
dabei auch an den Kantenschutz
der Karosserie?

e Mt Kanine
: und Pnsel




dglichst lange halten
sollen neue Pkw. Das
ist gewi immer der
Wunsch ihrer Besitzer.
Und so wird dann auch
viel getan, damit der Zahn der Zeit
nicht so bald Spuren hinterlait. In
der Regel beschrankt sich die
Karosseriepflege auf haufigeres
Waschen und gelegentliches
Konservieren oder Polieren des
allmahlich alternden Lackes.
Selbstverstandlich wird einem Pflege-
dienst auch die (mehrfache) Hohl-
raumkonservierung und vielleicht
auch der Unterbodenschutz tbertra
gen.
Das alles reicht jedoch nicht aus, um
die Karosserie Uber viele Jahre vor
Rost zu bewahren. Warum?

Pkw-Karosserien bestehen aus zahl
reichen einzelnen Blechteilen, die auf
verschiedene Weise miteinander ver
bunden werden. Dadurch entstehen
Spalte, Ritze, Falze, Locher (Schraub
verbindungen!), und an solchen Stel
len lassen die Schutzschichten des
Bleches - einschlieBlich der Lackie
rung - zu winschen ubrig oder neh
men im Fahrbetrieb Schaden, weil die
Karosserie ,arbeitet". AuBerdem Halt
sich zwischen aufeinanderliegenden
oder anstoBenden Blechen bzw.
Blechkanten (oder zwischen dem Ka
rosserieblech und verschiedensten
Anbauten) korrosionsfordernde
Feuchtigkeit lange Zeit. Ja, es kommt
in manchen Bereichen sogar zu
stauender Nasse, die monatelang
nicht wieder verschwindet. Ein Dauer-
bad nehmen z. B. oft bestimmte Par-
tien in den Radkéasten. Aus manchen
Turen lauft das Wasser nicht ab, weil
die Ablauflocher verstopft sind (auch
durch Elaskon nach der Hohlraum
konservierung). Wie Dauerkompres-
sen wirken gelegentlich nasse FuR-
matten auf dem Wagenboden, und
saugf ahige Dichtelemente (Filzgummi)
halten beriihrte Blechflachen eben-
falls lange Zeit feucht. Die unter
Gummi liegenden Fensterprofile neh-
men auf solche Weise erheblichen
Schaden, ohne dal3 der Autobesitzer
davon etwas merkt. Rost jedenfalls
,bliht" bei jeder Karosserie im Ver-
borgenen, selbst Wenn sie eigentlich
rundum noch wie neu scheint. Uber-
haupt nicht vorstellen kdnnen sich si-
cher Autobesitzer, dal3 es auch unter
der Front- oder Heckscheibeneinfas-
sung aus Profilgummi haufig stark ro-
stet. AuRerlich gibt es ja keinerlei An-
zeichen daf Ur, und doch kann im Ein-
zelfalle der Scheibenausschnitt der
Karosserie bereits nach vier Jahren
von Korrosion so zerstort sein, daf
ein fallig werdender Scheibenwech-
sel (Glasbruch) nicht ohne weiteres
maglich ist.

Abfinden freilich muf3 sich der Pkw -
Besitzer mit solchen Tatsachen nicht.
Er kann zwar das Rosten einzelner Ka-
rosseriepartien, die ganz besonders
geféhrdet sind, miglicherweise nicht
vollig vermeiden, aber die Korrosion
lakt sich mit relativ geringem Auf-
wand bremsen. Es kommt darauf an,
die von autorisieren Pflegewerk-

statten vorgenommene Hohlraumkon-
servierung und Unterbodenbehand-
lung mit gezielten weiteren Mafl3nah-
men zu erganzen. Dazu soll in einer
Beitragsreihe, die im Aprilheft be-
ginnt, konkrete Anleitung gegeben
werden. Vorgesehen ist, solche Tips
zu vermitteln, die jeder Pkw -Besitzer
- auch der vermeintliche Laie - an-
wenden kann. Weder eine Garage
noch eine Hebebihne wird ge-
braucht. Allein die Sonne sollte schei-
nen, und Zeit muf3 man sich lassen
kénnen. Mehr Voraussetzungen sind
eigentlich nicht erforderlich.

Warum

Kantenschutz?

Blechkanten, ohne die es im Karosse-
riebau nicht abgeht, sind besonders
durch ihre Gratbildung und die soge-
nannte Kantenflucht der Anstrich-
stoffe  korrosionsgeféhrdet. Die
Schicht des Anstrichs ist dort meist
wesentlich dinner; damit hat der Rost
schneller Chancen, sich breitzuma-
chen. Indem aber solche Kanten
nachtraglich mit einem Korrosions-
schutzmittel versehen werden, findet
der Rost nur schwer einen Ansatz-
punkt.

Ahnlich problematisch sind gefalzte
Kanten, d. h. Uberlappungen zweier
oder mehrerer Blechteile in deren
Randbereich, wenn Abdichtmittel
oder Punktschweil3pasten fehlen. Zwk
schen den Blechen kann die Korro-
sion vollig ungestort ihren Lauf neh-
men. Die Skizzen (auf Seite 8) zeigen
typische Schadstellen an Blechverbin-
dungen.

Neuerdings wird im Karosseriebau
dazu Ubergegangen, die direkte An-
lage zweier Bleche selbst beim Um-
bérdeln von Réndern zu vermeiden,
indem eine Zwischenschicht (PVGBa-
sis) eingebracht wird, die Hohlrdume
ausfillt und keine Feuchtigkeit ein-
dringen 1aRt.

In vielen Rllen erganzt der Kanten-
schutz die Hohlraumkonservierung
regelrecht. Bei Blechdoppelungen
und Bordeln kann ein Teil der Doppe-
lung von innen im Rahmen der Hohl-
raumkonservierung geschiitzt wer-
den, wahrend der andere Teil aber
von auf3en per Kantenschutz versie-
gelt werden sollte. Unter Motor- und
Kofferraumhauben bietet sich bei
spielsweise solch eine kombinierte
Technologie an, denn dort, wo Ver-
starkungsbleche am  eigentlichen
Haubenblech anliegen (Schweil3-
punktverbindung), ist das Blech - von
Schutzschichten nicht oder nur unzu
reichend erfaldt - sehr bald der Korro-
sion ausgesetzt. Das wird jedoch
meist erst dann bemerkt, wenn der
Rost nach oben (Haubenblech) durch-
bricht. Die Motorhaube des Wartburg
353 kann fiir derartige Uberraschun-
gen sorgen.

Auch beim Trabant

Verbreitet ist die Ansicht, dal3 beim
Trabant mit seiner Duroplasthaut ja ei-

gentlich nicht viel rosten kénne. Der
recht makellose Eindruck, den selbst
betagtere Exemplare unseres Zwik-
kauer Kleinwagens noch machen,
scheint diese Annahme zu bestatigen.
Aber das unter der Duroplastbeplan-
kung steckende Stahlblechgerippe -
das tragende Element - ist durchaus
anfallig gegenuber Korrosion, und
vor allem jene Partien, an denen Du-
roplastbeplankungsteile dicht am
Blech anliegen, sind korrosionsge-
fahrdet. Das beweisen u. a. Tiren,
wenn sie in der Werkstatt von der Du-
roplastauenhaut befreit worden sind,
und so etwas zeigt sich beispielsweise
auch beim Universal oberhalb der
Heckklappenscharniere an der Aufla-
gekante (Blech) fiirs Duroplastdach.
Typisch fir ,Nahtrost" beim Trabant
sind korrodierende Blechverbindun-
gen unterhalb bzw. neben der Kuhler-
schirze (senkrechte Nahte unter den
Scheinwerfern/Blinkleuchten und am
Schiirzenblech hinter der Stof3-
stange). Hier hebt sich erst der Lack,
dann wird die Schweilnaht rostig,
und bleibt eine Konservierung aus,
kommt es in der Folge zum Durchro-
sten.

Wenn Rost

schon da ist

Natlrlich hat Kantenschutz den gro-
Beren Effekt, wenn er am nagelneuen
Fahrzeug vorgenommen wird. Das ist
bei der Hohlraumkonservierung nicht
anders. Nachweisbar nutzlich sein
kann der Kantenschutz aber selbst bei
solchen Karosserien, die bereits an
den besonders gefahrdeten Stellen
Rostansatz zeigen. Hier bremst die
gezielte Konservierung der Schadstel-
len das Fortschreiten der Korrosion.
Praktische Erfahrungen bestatigen,
dal spat, aber nicht zu spéat vorge-
nommener Kantenschutz Anteil an e
ner um mehrere Jahre verlangerten
Lebensdauer von Pkw-Karosserien hat
- gewissenhafte Hohlraumkonservie-
rung und guten Unterbodenschutz
vorausgesetzt.

Sage also keiner, solcher Pflegeauf-
wand lohne sich fir sein vielleicht be-
reits zwei, drei oder vier Jahre altes
Auto nicht mehr! Ein Gewinn ist Kan-
tenschutz in jedem Falle. Vor Augen
halten sollte sich der Pkw -Besitzer,
dal der Zustand der Karosserie den
(verbliebenen) Wert des Wagens
zuerst bestimmt. Nicht die
Laufleistung des Motors schlagt deut-
lich zu Buche, wenn es um den Zeit-
wert eines Pkw geht, sondern der Er-
haltungszustand  der  Karosserie.
SchlieBlich ist sie das mit Abstand
teuerste Bauteil eines Autos. Wer
lange Freude an seinem Pkw haben
will, der kann die Karosseriepflege
nicht mit dem Waschen bewenden
lassen. Was man tun sollte und tun
kann, davon also mehr in den auf die
einzelnen Pkw -Typen orientierten
Beitragen der kommenden Hefte.

Werner Wilhelm

WO ROSTET'S?

Autokarosserien sollen nicht nur
wenig Windangriffsflache bieten,
also aerodynamisch vorteilhafte
Konturen haben, sondern auch
formschén und ansprechend sein.
Aus diesem Grunde werden not-
wendige Schweil3nahte, Stol3stel-
len, Falze, Schraubverbindungen
usw. moglichst versteckt. Die
Kehrseite der Medalille ist, dal3 da-
durch ausgerechnet diese korro-
sionsgefahrdeten Stellen meist
lange Zeit unbemerkt rosten, und
jeder Pkw -Typ hat da seine ganz
speziellen wunden Punkte. Im Vor-
teil ist, wer schon typenspezifi-
sche Erfahrungen mit Rostschaden
sammelte. Er kann beim Neufahr-
zeug ganz gezielt prophylaktisch
wirksam werden; auch oder ge-
rade beim Kantenschutz. Der Er-
fahrungsaustausch mit Besitzern
des gleichen Wagentyps zahlt sich
ebenfalls aus.

Wer Kantenrost auf die Spur kom-
men will, der mul3 vor allem die
gedffneten Wagentiiren und auf-
geklappten Motor- bzw. Koffer-
raumhauben systematisch nach
eventuellem Korrosionsansatz ab-
suchen. Uberall dort, wo an der
Karosserie durch Falze, Verstar-
kungsbleche,  Punktschweifl3ver-
bindungen oder Schweil3nahte
Kanten, Spalte, BlechstiBe u. a.
entstanden sind, droht Rostgefahr.
Um solche Herde mdglicher oder
bereits begonnener Korrosion zu
entdecken, muf3 man freilich ver-
schiedene Blickrichtungen wahlen
und vor allem auch aus der
Froschperspektive — also von un-
ten nach oben - spédhen, wo's an-
gebracht ist; zum Beispiel zur Kon-
trolle der Turunterkanten (Falz der
AuRenhaut!).

Flichtigkeit bei solcher Nachsu-
che ist fehl am Platze, denn es
kommt darauf an, schon kleinste
Korrosionsans dtze zu entdecken,
die oftmals unter einer zwar noch
geschlossen wirkenden, aber be-
reits ,angehobenen" Lackschicht
verborgen sind. Modgen solche
Entdeckungen auch enttduschen -
es ist besser, sie zu machen, als im
Glauben zu bleiben, daf3 mit der
Karosserie des eigenen Wagens
alles in Ordnung ist, wéhrend der
Rost bereits im Verborgenen
nagt...
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Vierter Gang. Gas. Ralf legt sich mit seiner=reund und ich zelten. Frank war zu weil die Haftreibung zwischen Reifen-
150er in die Kurve. Auf dem Soziusliesem Zeitpunkt nicht da. Wir uber- profil und Fahrbahn der Zentrifugai-
Kerstin, die sich fest an ihn druckt, im egten, was wir am heutigen Abend kraft entgegenwirkt, dal ein Sturz

Gegenverkehr ein Shiguli.
Was geschah, schildert der Fahrer|j

machen kbénnten. Ich hatte gehort,
jaR in Sch. was los sein sollte und

unumganglich ist, wenn die Haftrei-
bung in Gleitreibung Ubergeht, ein

des Pkw: ,Ich sah die Motorradbesatzung nachte den Vorschlag, dahin zu Reifen (oder beide) also wegrutscht.

schon vor der Kurve durch die Baume
hindurch, denn es war janoch hell.
Die Entfernung mag 40 Meter betragen
haben. Der Fahrer fuhr am rechten
Fahrbahnrand. Das: Motorrad kam sehr
schnell heran. Es! hatte eine hohe
Geschwindigkeit! drauf. Mit einem Mal
fing es an zu schleudern, schlug um
und rutschte auf der rechten Seite
liegend auf mich zu. Ich trat sofort
auf die Bremse. Da es geregnet hatte
und die Fahrbahn schmierig war, bin ich
mit dem 3. Gang und etwa 30 km/h in
die Kurve gefahren. Wahrend ich
bremste, rutschte das Motorrad vor
meinem Auto vorbei. Die Personen
schossen gegen die Stof3stange. Als ich
ausgestiegen war, sah ich ein jun-ges
Madchen ohne Sturzhelm aufj dem

‘ahren. Beide waren damit einver-
standen. Sie sind dann mit dem Mo-
orrad losgefahren. Als Frank zurlick-
<am, stimmte er meinem Vorschlag
auch zu. Ein Kumpel von ihm brachte
Jns mit dem Trabant hin. Er ist gleich
vieder weggefahren. Wir haben uns
Jann im Ort umgesehen und festge-
stellt, dal nichts los war. Wir ent-
schlossen uns, zuruckzulaufen. Un-
erwegs kam uns ein Shiguli entgegen.
Meiner Meinung nach ist er mit einer
rormalen Geschwindigkeit gefahren.
lch meine, er raste nicht. Wenige
Augenblicke spater hérte ich ein
Motorrad. Mein Freund hatte es auch
Jehort und sagte zu mir, dal das be-
stimmt Ralf und Kerstin sind. In dem
Moment horte ich einen Knall. Ich

Riicken vor dem Auto liegen. Ihr floR Blut drehte mich um und sah den Pkw et-

|aus der Nase und aus dem Mund. Sie
zuckte zweimal mit den Armen und lag
dann still. Die andere Person befand
|sich mit dem Oberkbr-per bis zum Bauch
|unter dem Auto.”
Der Pkw-Fahrer

tat, was er

~vas schradg an der rechten Fahrbahn-
seite stehen..."

Frank: ,Plotzlich habe ich ein schlei
‘endes Gerdusch gehort. Ich drehte
mich um und sah, wie ein Motorrad

tunauf der StralBe entlangrutschte. Der

muRte. Er leistete dem Midchen Er-ste=ahrer hatte vermutlich in der Kurve

Hilfe, indem er es in die

stabiledie Gewalt Uber sein Fahrzeug verlo-

Seitenlage brachte. Dann bemiihte er sichen. Wir befanden uns etwa 150 Me ter

um den Motorradfahrer. Inzwisehen war 2ntfernt.

Ich lief sofort mit meiner

ein junges Paar hinzuge-kommen, das~reundin zurtck..."
sofort ins nahegele-gene Dorf lief und =S ist erwiesen: Den Unfall hat Ralf
| die Volkspolizei sowie die Dringlicheverursacht. Er verstiel3, wie es in den

Medizinische Hilfe alarmierte.

»Ich versuchte mein Fahrzeug vor-
sichtig zuriickzuschieben", berichtet der
| Pkw - Fahrer weiter, ,um an den

N Verunglickten heranzukommen. Eslie
lIsich nur 30cm bewegen. Sosetzte
b ich den Wagenheber an. Der Fahrer
des Krankenwagens, die Arztin und
andere Kraftfahrer kamen hinzu.

| Gemeinsam gelang es uns,den jungen

Mann aus seiner Lage zu befreien. Er
trug noch den Schutz-heim, gab aber
kein Lebenszeichen von sich." Kerstin
und Ralf konnte nicht mehr geholfen
werden. Sie waren tot.
| Besonders erschilttert diese Feststel-
lung das junge Paar Kathrin und
Frank, die ins Dorf gelaufen waren,
um Hilfe zu holen. Kathrin kannte
Kerstin und Ralf. Vor gut einer
Stunde hatte man sich erst getrennt.
Jetzt haben sie und ihr Freund als
Zeugen auszusagen.
Kathrin: ,Ich arbeite w ahrend der Fe-rien
im Porzellanwerk. Da lernte ich
Kerstin und Ralf kennen. Heute, ge-
gen 18.15 Uhr, kamen beide zu uns
auf den Campingplatz, wo mein

Jnterlagen der Deutschen Volkspolizei
1eildt, gegen 8§ 12 Abs. 1 StVO. Aber
varum? Was veranlaldte ihn dazu, die
Fahrbahnverhdltnisse zu miBachten
and die Kurve mit einer
Jnangemessenen Geschwindigkeit
anzusteuern?

War es mangelnde Kurvenerfahrung?
MViéglich. Ebenso lonnte er sich Uber
Jas Kapitel ,Kurven" durchaus im
<laren gewesen sein. Ralf liebte das
Motorrad. Es zu fahren, war ihm
JroRter Freizeitspal3.

WNie sollte er nicht gewult haben,
jal man gegenilber einer Kurve immer
miRtrauisch sein muR, weil man nie
vorher ahnen kann, was kommt, dafd
man nie Kurven schneidet, auch dann
licht, wenn kein Gegenverkehr zu
sehen ist, daR man, noch bevor man
sich und die Maschine in Schraglage
oaringt, das Tempo entsprechend
abbremst und es in der Kurve konstant
1alt.

Wie sollte ihm unbekannt geblieben
sein, dal nur der heil aus der Kurven-
schraglage herauskommt, der die
Zentrifugalkraft bedenkt, die die Ma-
schine mit enormer Gewalt nach aul3en
drangt, dall die Maschine nur auf
dem gewinschten Kurs bleibt,

Und warum sollte Ralf die Kenntnis
gefehlt haben, daR gerade eine
nasse, schmierige Straf3e bei noch so
gutem Reifenprofil die Haftreibung
betrachtlich herabsetzt (40 Prozent
und weniger!), daf3 ein solcher Fahr-
bahnzustand nicht mit Mut, sondern
einzig mit Vorsicht zu bew altigen ist.
Vor allem in Kurven.
Koénnte jugendlicher Leichtsinn eine
Erklarung fir sein Verhalten sein?
Denkbar. Nur widersprache das Ralfs
Charakter. Seit zwei Jahren war er
Facharbeiter im Porzellanwerk. Am
Rundofen war sein Platz, in dem das
Porzellan gebrannt wird. Ihn hatte
er mit dem kostbaren Gut zu beschik-
ken. Geduld wurde ihm abverlangt,
Ruhe und Feingefiihl. Diese Eigen-
schaften muf3te sich Ralf nicht auf-
zwingen, sie entsprangen seinem
Wesen. Sein Meisterw uf3te das zu
schatzen. Denn Porzellan - wie
schnell bricht das. Der Meister zum
Unfall: ,Ralf fuhr z iigig, aber nicht
leichtsinnig."

Wenn fehlendes Wissen und jugend-
licher Leichtsinn als Versagensursa-
chen nicht in Betracht kommen, kann
dann der Zweck der folgenschweren
Fahrt AufschluR geben? Das Ziel war
eine Disko. Auf dem So- zius saB
Kerstin. Sie war 16 und zur
Ferienarbeit ins Werk gekommen.
Gefiel sie ihm so, dal3 er sich mehr
wiinschte als nur eine flichtige Be-
kanntschaft? Wollte er Eindruck auf
sie machen, sich ihr gegeniber ins
rechte Licht setzen?

Mit dem Motorrad fihlte er sich ver

wachsen. Mit der Maschine konnte

er sich offenbaren. Um seinen Leib
splrte er die verschlossenen Arme
des Madchens, das seinen Gedan-
ken, seinen Empfindungen soviel
Vergniigen bereitete. Es war unbe-
schreiblich schén, mit ihr dahinzu-
brausen. Bald wird sie sich nicht nur
an seinen Ricken schmiegen. Er wird
sie in den Armen halten, mit ihr tan-
zen. 4. Gang. Gas. Drehzahlensound.

Zweitaktmusik. Ralfs Disko-Vorspiel

fur Kerstin. Kurve, ein Auto - panik-

artig begreift er die Situation. Nasse

Fahrbahn, zu hohe Geschwindigkeit.

Das geht schief. Er will retten, was zu

retten ist und zieht die ,Not-

bremse"...

Wer die Kréafte eines Motorrades her-

ausfordert, muR sicher sein, sie zu

beherrschen, In jeder Situation. Ein

Irrtum kann tddlich sein.

Werner Siindram

}elbstvergessen i

Verkehrsunfall:

herbeigefuhrt durch Ver-
stol3 gegen § 12 Abs. 1
StVO von Ralf D., geb.
1965, tatig als Facharbeiter
im Prozellanwerk.
Blutalkoholgehalt: 0,0
mg/g*.

w0

Hergang:

Ralf D. fuhr mit seiner MZ
TS 150 in eine Rechtskurve
hinein. Auf dem Sozius be-
fand sich Kerstin B. (16). In
der Kurve verlor er die Ge-
walt Uber die Maschine
und stiirzte. Im Gegenver-
kehr befand sich ein Pkw.

Witterung:
Tageslicht, bedeckt.

Fahrbahn:

bitumindser Belag, guter
Zustand, r]aB, schmierig.
Technisches

Gutachten:

»Das Krad hat ein gepfleg-
tes Aussehen... Der Rei-
feninnendruck entspricht
den Vorgaben der Herstel-
ler, die Profiltiefen betra-
gen zwischen 4,0 und 5,0
mm. Die Teleskopgabel,
die Lenkung, die Hin-
terradschwinge mit auf So-
ziusbetrieb eingestellten
Federbeinen sowie die Vor-
derrad- und Hinterrad-
bremse sind ohne Man-
gel... Technische Mangel
scheiden als ursachlich fir
das Zustandekommen des
Verkehrsunfalls aus."




Folgen:

Ralf D. - Ausgedehnter Ringbruch in der hinteren Halfte der
Schadelbasis mit Abscherung und massiver Verletzung des
Kleinhirns, Verletzung in der Rinde der hinteren Grof3hirn-
pole, Hirnkammerblutung, Schirfungen und Quetschungen
am Hirn, Fraktur des Unterkiefers, Schlisselbeinfraktur
rechts, Rippenbriiche beiderseits, Prellungsblutungen in bei-
den Lungen, LeberzerreiBung und Einrisse in der rechten
Niere, Beckenfraktur, tiefe Weichteilverletzungen an der Au-
Renseite des rechten Oberschenkels, Bruch des rechten
Oberarms, kompletter Bruch des linken Unterschenkels...
Todesursache: Schéadel-Hirnverletzung

Lage des
Krades
wach desm: Uniall

\

Kerstin B. - Erhebliche Deformierung des Gesichts - und vor-
deren Hirnschadels, grofle Quetsch-Platzwunde in der linken
Stirnh élfte, vollstandige Zertrimmerung des gesamten vor-
deren Hirnschéadels mit Zerrei3ung der Hirnh&aute und Verlet-
zung in den beiden vorderen Hirnpolen, Blutungen in das Ge-
webe der Hirnbruche, Nasenbein- und Oberkieferfraktur...

Todesursache: Schadel-Hirnverletzung.
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— | PARKEN IN STADTEN |

Der Name der Stadt wurde erstmalig
775 in einer Urkunde des Konigs Karl
der GroRRe erwahnt. Auf Grund der
gunstigen verkehrsgeographischen
Lage (bedeutende Heer- und Handels
stralRen liefen hier aus Erfurt/Gotha,
Eisenach, Heiligenstadt/Worbis,
Nordhausen und Sondershausen zu-
sammen) entwickelten sich der
Markt, die Stadt und das Handwerk
schwunghaft.

Miihlhausen  Thomas-Mintzer-Stadt
gehort zu jenen Stadten Mitteleuro-
pas, die seit dem 2. Weltkrieg histori
sche Raritaten geworden sind, denn
ihr ist das vernichtende Schicksal
z. B. Nordhausens erspart geblieben.
Die Geschichte der Stadt wird ent-
scheidend durch Thomas Mintzer ge-
pragt. Der groBe Revolutionar
wohnte, wirkte und predigte hier, rief
zum Aufstand gegen die Feudalherren
auf, brach von Mihlhausen aus zur
entscheidenden Schlacht auf und
fand vor den Toren der Stadt durch
die Rache der Rirsten den Tod. Der
historische Stadtkern entziickt durch
seine malerische Schonheit und
verleiht  Muhlhausen einen un-
nachahmlichen Reiz. Hochauf ragen
die beiden gotischen Hallenkirchen,
in deren einer Thomas Mintzer seine
aufrittelnden Predigten hielt, an de-
ren anderer einer der genialsten Ton-
schopfer aller Zeiten, Johann Seba-
stian Bach, als Organist wirkte. Eine
der besterhaltenen und teilweise be-
gehbaren Stadtmauern umgibt den
Stadtkern. Das Rathaus, in dessen
GrolRer Ratsstube Thomas Mintzer
den ,Bwigen Rat" in das Amt einfiihrte
und in dessen Gemauern sich das
Reichsstadtische Archiv befindet,
wurde direkt auf den Grenzbach zwi
schen der Neu- und Altstadt errichtet.
Die historischen Statten der Stadt sind
zur Zentralen Gedenkstatte Deutscher
Bauernkrieg zusammengefalit, deren
zentraler Sitz in der Kernmarktkirche
ist.

Die Stadt Thomas Mintzers lockt jahr-
lich zahlreiche Touristen an. Anzie-
hungspunkte sind die Objekte der
Zentralen Gedenkstatte Deutscher
Bauernkrieg, die Wirkungsstatte J. S.
Bachs, die reizvolle Innenstadt und
die alljghrlich Ende August stattfin-
dende Stadtkirmes. Die Motortouri-
sten kommen dabei hauptséchlich
Uber die FStraRBe 247 (Gotha/Erfurt,
Worbis) und 249 (Sondershausen),
aber auch die Verbindungsstrecke Ei-
senach-Nordhausen in die Stadt. Die
innerhalb der Stadtmauer liegenden
Parkmdglichkeiten sind relativ gering
und meist auch ausgelastet. Den
Besuchern der Stadt wird daher insbe-
sondere die Nutzung der Parkmdg-
lichkeiten Biobach und LeninstralRe
empfohlen. Dabei ist jedoch zu be-
achten, da auf dem Parkplatz Bio-
bach das Fruhlingsfest und das Volks-
fest zur Kirmes stattfinden. Zu diesen
Zeiten ist der Platz dann fir den Ver-
kehr gesperrt.

Wir danken dem Rat der Stadt fir die
Informationen. Die Redaktion
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Ausgew ahlte Parkmdoglichkeiten in M tihlhausen Thomas -Muntzer-Stadt

1 Kilianistra3e

2 GormarstralRe

3 Hanfsack

4 EntenbUhl

5 Briickenstral3e

6 Wilhelm- Pieck-Platz

7 Lentzeplatz

8 Herrenstralle

9 Bei der Marienkirche
10 KarkMarx-Platz

11 Obermarkt

12 Statte

13 Biobach

14 Leninstral3e

15 Karl-Marx-Stral3e

16 WaidstralRe

17 Langens. Landstral3e

18 Eisenacher
Landstral3e

19 Schillerweg

20 Goetheweg

21 Heyeroder
Landstral3e

22 Schwanenteich

23 FeldstraRe
24 Aktivistenring
25 StralRe der Neuerer

26 Bahnhofsplatz
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Pkw, Krad

Pkw, Krad
Pkw, Krad
Pkw, Krad
Pkw

Pkw, Krad

Pkw, Krad
Pkw, Krad
Pkw, Krad
Pkw, Krad
Pkw

Pkw

KOM, Lkw,
Pkw, Krad
Pkw, Krad

Pkw, Krad
Pkw, Krad
Pkw, Krad
KOM, Pkw, Krad

Pkw

KOM, Pkw, Krad
KOM, Lkw,

Pkw, Krad

KOM, Lkw,

Pkw, Krad

Pkw, Krad
KOM, Lkw,
Pkw, Krad
Pkw, Krad

Pkw, Krad

Mo- Fr 8-18 Uhr 2 Std.

Mo-Fr 8-18 Uhr 1 Std.
Mo-Fr 8-18 Uhr 1 Std.
Mo-Fr 8-18 Uhr 1/2 Std.
Nur fir Rollstuhlfahrer
Mo- Fr 8-18 Uhr 2 Std.

unbew acht

unbewacht

unbewacht

Mo-Fr 8-18 Uhr 1/2 Std.
Mo-Fr 8-18 Uhr 1 Std.
Nur fr Rollstuhlfahrer
unbewacht

unbewacht

unbewacht
unbewacht
unbewacht
unbewacht

unbewacht
unbewacht
unbewacht

bewacht

Mo-Fr 8-18 Uhr
1 Std. und unbewacht
unbewacht

Mo- Fr 8-18 Uhr 1 Std.
Sa 6-12 Uhr 1 Std.
5-18 Uhr 1 Std.

Zentrum, Vertragswerkstatt Trabant,
Kaufhaus Magnet
Zentrum, Hotel Gr Une Linde

Zentrum

Zentrum, Kreissparkasse
Zentrum

Divi-Blasii-Kirche, Zentrum,
Gedenkstétte, Rathaus
Autohaus

Zentrum, Gedenksttte, Rathaus
Zentrum, Gedenksttte, Rathaus
Zentrum, Post

Zentrum, Post

Zentrum, Busbhahnhof

Zentrum, Stadtmauer

Rathaus, Gedenksttte, Heimatmu-
seum, Zentrum, Rat des Kreises,
Hallenbad, Poliklinik

Zentrum, VPKA

Zentrum, VPKA

Kreiskrankenhaus

Neuer Friedhof

FDGB-Kreisvorstand

Haus des Handwerks
Vertragswerkstatt Wartburg und
Dacia, Stadion Auf der Aue
Kulturstatte Schwanenteich, Nah-
erholungszentrum Brunnenhaus

Popperode, Freibad
Busbahnhof, Zentrum,

Neubaugebiet Feldstral3e
Wohngebiet Forstberg

Kaufhalle und
Gaststétte Forstberg
Bahnhof

Karte: Perssen
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Auftakt zu einer
neuen Sere:

Jeder Kraftfahrer absolvierte vor dem
Fahrschulbesuch einen DRK-Lehr-
gang. Doch was wei3 man noch da-
von? Vor allem in konkreten Situa-
tionen snd medizinische Laien oft-
mals recht ratlos: Was ist zu tun?
Manchmal fallt einem dann noch
nicht einmal die Telefonnummer des
Rettungsamtes - 115 - ein. Aber die
Hilfeleistung am Unfallort ist nicht nur
eine menschliche Pflicht sondern
auch gesetzlich geregelt. Nach
Paragraph 119 Absatz 1 StGB ist jeder
Birger zur Hilfeleistung verpflichtet.
Diese Verpflichtung beinhaltet die
Aneignung notwendigen Wis sens,
das heil3t Kenntnisse der Grundlagen
der modernen Ersten Hilfe sowie
technischer Fahigkeiten, um im
Notfall sachgemafl oder fachgerecht
helfen zu kbnnen. Darum wollen wir
mit einer Serie beginnen, die das Er-
ste-Hilfe-Wissen jedes Verkehrsteil-
nehmers auffrischen bzw. vertiefen
soll. Als Autoren haben wir daf tr Mit-
glieder der Gesellschaft fiir Notfallme-
dizin in der DDR, Oberarztin Dr. med.
Christel Dre3ler und Dr. med. Doro-
thea Knape, Facharzte fir Anaesthe-
siologie und Intensivtherapie gewon-
nen. Herbert Schadewald sprach mit
Oberérztin Dr. med. Christel DreRler.

Sie arbeiten beide auf der Postoperativen
Intensiv iiberwachungsstation des
Stadtischen Krankenhauses im Fried-
richshain. Ein Teil lhrer Patienten sind
Unfallverletzte. Daher kdnnen Sie sk
cherlich am besten einschéatzen, welche
Probleme es bei der ersten Hilfe am
Unfallort gibt

Am Unfallort sind in den seltensten
Fallen medizinisch ausgebildete Hel-
fer oder gar Arzte zugegen. Aus der
Unkenntnis der modernen Wiederbe-
lebungsmethoden werden trotz der
guten Absicht einer Hilfeleistung oft-
mals erhebliche Fehler gemacht. Da-
durch kénnen dem Verletzten zusatz-
liche Schaden zugeflgt werden.
Doch eine Zuriickhaltung nach dem
Motto: , Ich weild nicht, was zu tun ist.
Ich lasse es lieber" - ist genauso
falsch, wie andererseits blinder Eifer.

Welches sind nach Ihren Erfahrungen die
wesentlichsten Fehler?

i Da sei zunéchst auf einen Aspekt
verwiesen, den auch die Mitarbeiter

Foto: Gallinger

Erste Hilfe am Unfallort

Statistisch gesehen ereignet sich alle elf Minuten auf unseren Straf3en ein
Verkehrsunfall, alle 13 Minuten wird ein Mensch verletzt und alle 5,5
Stunden stirbt einer an den Unfallfolgen. Es kann also jeder
Verkehrsteilnehmer taglich mit einer derartigen Situation konfrontiert
werden. Dann ist schnelle, sachgemalle Erste Hilfe gefragt. Doch es ist
auch eine Tatsache: Etwa 20 Prozent der verstorbenen Unfallopfer kbnnten
noch leben, wenn rechtzeitig hatte geholfen werden kdnnen. Denn bei
Menschenleben geht es um Minuten, ja Sekunden. Und die ersten Minuten
nach einem Unfall sind die entscheidensten.

der Schnellen Medizinischen Hilfe be-
statigen knnen: Umstehende reden
den Helfern unqualifiziert dazwischen
oder behindern sie sogar. Denn jeder
will es besser wissen. Aber wirklich
aktiv, im positiven Sinne, werden sie
nicht.

! Durch Nichterkennen der Verlet
zungsfolgen - selbstverstandlich wird
keine exakte Diagnose erwartet -
oder Fehleinschatzung des Zustands-
bildes der Verletzten werden oftmals
entscheidende Fehler gemacht. Nicht
selten kommt es vor, da Schwer
oder Schwerstverletzte unvorschrifts
maRig und riskant in ungeeigneten
Fahrzeugen befdrdert werden.

i Weitere Fehler sind: die falsche La
gerung von Bewu3tlosen, unsachge
mafRke Manipulationen an Verletzten
wie beispielsweise Einrenkungsversu-
che gebrochener Gliedmal3en sowie
das Anlegen von stauenden statt ab
schnirenden Verbénden bei arteriel
len Blutungen.

! AuBerdem wird dem Verletzten oft
der Wunsch nach Trinken erfiillt. Ge
tranke oder sogar Alkohol zu verab
reichen ist ebenso falsch und gefahr
lich wie die Einnahme von beruhi
genden oder schmerzstillenden Medi
kamenten.

Derart unsachgeméfle Hilfe bereitet
Ihnen gewn zus éizliche Probleme bei

der weiteren Versorgung der Verletzten?

Ja, wir haben es dann nicht nur mit
den priméren Folgen eines Unfalls zu
tun, sondern niissen auch die Sekun-
darschaden durch fehlerhaftes Han-
deln am Unfallort behandeln. Und das
erhoht, trotz der modernen medizini-
schen Technik und der Qualifikation
des Personals, dal3 Risiko fur den Pa-
tienten.

Worauf fuhren Sie all diese Verhal-
tensweisen zur Uck?

Wir kénnen eigentlich nur unterstrei-
chen, was der Vorsitzende unserer
Gesellschaft fir Notfallmedtzin, OMR
Prof. Dr. Kurt Scheidler, in einem In-
terview mit lhnen sagte: Es gibt zwar
bei uns viele Menschen, die eine Er-
ste-Hilfe-Ausbildung absolvierten,
aber leider werden wenig am Unfall-
ort aktiv, weil sie die Hilfsmethoden
nicht ausreichend beherrschen. Und
da sich unsere Gesellschaft auch das
Ziel gestellt hat, die Breitenausbildung
zu qualifizieren, wollen wir mit dieser
Serie einen Beitrag dazu leisten. So
soll mit Grafiken und knappen, prakti
kablen Texten anschaulich dargestellt
werden, was in welcher Situation wie
zu tun ist, um wirklich effektiv zu hel-
fen.

Welche Grundsatze gibt es fur die Erste
Hilfe am Unfallort? Grundséatzlich steht
das Leben eines Verletzten im
Vordergrund. Bei Unféllen mit nur
einem oder zwei Verletzten sollte
zunéchst diesen geholfen werden.
Dann erst ist weitere Hilfe zu
benachrichtigen. Sind gentigend hel-
fende Personen vorhanden, ist selbst-
verstandlich beides gleichzeitig zu
realisieren. Bei einem Massenunfall
ist zunachst weitere Hilfe anzufordern
und dann sollte geholfen werden.
Wichtig ist, den Verletzten zu bergen
und aus der Gefahrenzone zu schaf -
fen. Der Verkehrspolizei muf3 man an-
schlielend einen sachlichen Bericht
Uber die urspriingliche Situation ge-
ben kbénnen. Die lebensrettenden
MaBnahmen nfissen solange fortge-
setzt werden, bis die Gefahr fir den
Verletzten beseitigt ist oder das ange-
forderte medizinische Personal die
weitere Betreuung Ubernimmt. Bei
den notwendigen  Erste-Hilfe-Be-
mihungen darf nicht vergessen wer-
den, die anderen Fahrzeugfihrer
rechtzeitig und ausreichend zu war-
nen. Das gilt besonders bei Unféllen
auf der Autobahn oder der Landstral3e
und vor allem dann, wenn ungiinstige
Sichtbedingungen herrschen.

Im Heft 4/1985 beginnen wir mit der
Serie zur Ersten Hilfe am Unfallort.
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Maschinenschrauben

Nachdem wir in den ersten beiden Beitragen dieser Serie Grunds atzliches
Uber Schraubverbindungen vermittelten, folgen nun Informationen tber die
wichtigsten am Pkw und Krad verwendeten Maschinenschrauben, vor allem
Uber Kopfformen und Werkstoffe.

groBe  Anzugsmomente realisieren,
man kann sie dso sehr fest anziehen.
lhr Kopf laRt sich mit einem Maul,
Ring- oder Steckschlissel (Tafel 1)
sehr gut fassen. Ahnlich ist das bei In
nensechskantschrauben, far die
Sechskantschlissel  verwendet  wer
den. Schlitz- und Kreuzschlitzschrau
ben koénnen dagegen nicht allzu fest
angezogen werden. Mit dem Schrau

bendreher

Schraubenkdpfe

Ein wichtiges Unterscheidungsmerk
mai stellt bei Schrauben der Schrau-
benkopf dar. Das betrifft insbeson-
dere die fir die Verbindung von Ma-
schinenteilen und in vielen anderen
Fallen gebrauchlichen Maschinen-
schrauben (sie haben vorwiegend ein
metrisches Gewinde), aber auch
Holz- und Blechschrauben. Tafel 1
zeigt einige wichtige Schrauben- (umgangssprachlich

kopfe. ~ Schraubenzieher) greift man fast im
Mit Sechskantschrauben lassen sich zentrum der Schraube an, woraus

sehr kleine Hebelarme fur die Uber
Tafel 1: Schraubenk&pfe und-schlissel

i}

ats

Sachskantschraube
SW = Schiiisselweite

A = Anlageflschen zwischen Schlissel
und Sechskant
Maulschlisssel 2 x A

Innensechskant-
schraube

Zylinderschraubs —$-~

Senkschraube _
mit Querschiitz e— “G’

Sechskantschlisse! 6 X A
Halbrundschraube —@ - 3 =
mit Kreuzschlitz @ -

Tafel 2: Schlusselweiten (Auswahl)

Gawinda M3 M4 ME ME M3 MW M2 MM MIE
oW 5,5 7 ] 0 13 17 19 ? M
{AuBansechskant) [14]
MIch;nclu SV 12 14 17
[Sehrauban, SU)
W 4 5 B B L] 12
[inensechakent)
Tafel 3: Werkstoffe fiir Schrauben und Muttern
Schrauben
56 5.8 5.8 B.g 10.9 12.9
alte Bazgichnung 4 5 5D 60D BG 0K 12K
Yerglitung nicht festgoiegt abgeschreckt und angelagsan
Kennzeichnung  oft nicht gekennzeichmer aut der Jtirnseita des Schrauben-
- @ @
U paarende 5 L] 8 10 12
Mutism
Kennzelchnung  oft nicht s den Strnzaiten der
gekennzeichnet Murther

®

tieren. AuRerdem sind die Auflagefla-
chen sehr klein. Schlitzschrauben
werden deshalb nur im Bereich bis M
6, in Ausnahmeféllen bis etwa M 10
verwendet und es reichen meistens
Schraubendreher ohne spezielle He-
bel aus.

Die Schlisselweiten SW von Sechs-
kantschrauben sind fur normale
Schrauben und Muttern genormt und
den Gewindedurchmessern zugeord-
net (Tafel 2). Abweichungen gibt es
bei alteren Schrauben und Muttern
sowie bei auslandischen Fabrikaten.
Haufig trifft man noch M 8-Schrauben
und -Muttern mit 14 mm Schlissel-
weite an. Bei sowijetischen Fahrzeu-
gen werden oft Schrauben mit klei
nerem Kopf angewendet, so dal} die
Schlisselweite der Schraube und zu-
gehoérigen Muttern ungleich sind.

Schraubenwerkstoffe

tragung des Anzugsmomentes resul-

Schrauben und Muttern, die fir allge-
meine Befestigungsaufgaben einge-
setzt werden, bestehen aus Stahl. Am
Krad und am Pkw sind die Werkstoff-
kategorien in Tafel 3 vorwiegend an-
zutreffen. Hier sind auch die veralte-
ten Bezeichnungen aufgefihrt, weil
sie an alteren Schrauben und in alte-
rer Literatur vorkommen. Die Zahlen-
kennzeichnung charakterisiert die
Werkstoffparameter:

1. Zahl x 100
= Nennzugfestigkeit in MPa (~ N/
mnf)

2. Zahl x 10
= Verhaltnis der Nennstreckgrenze
zur Nennzugfestigkeit in %

1. Zahl x 2, Zahl x 10
= Nennstreckgrenze in MPa (= N/
m

Beispiel: Schraube mit der Kennzeich-
nung 10.9

10 x 100

- 1000 MPa (* 100 kp/mn¥) Zugfe-
stigkeit

9 x10

=90 % Streckgrenze/Zugfestigkeit

10 x 9 x 10
= 900 MPa (~ 90 kp/mm? Streck
grenze

Die Zugfestigkeit gibt an, bei welcher
Spannung (Kraft pro Flache) der
Werkstoff zu zerreiRen beginnt. Die
Streckgrenze kann als zulassige Zug-
spannung angesehen werden, weil
bis zu ihr die Dehnung des Werkstof-
fes elastisch und damit umkehrbar
bleibt.

Da diese Werkstoffkennwerte nur auf
den Gewindekern der Schraube bezo-
gen werden kdnnen, wird deutlich,
da3 der dickere Gewindekern einer
Feingewindeschraube tbher belastet
werden kann als der dinnere einer
Grobgewindeschraube. Und selbst
verstandlich ist auch, daR eine dik-

kere Schraube (eine mit gréRerem
Nenndurchmesser) hohere Krafte
Ubertragen kann. Ferner muf} darauf
hingewiesen werden, daf3 die durch
eine Schraube Ubertragbare Kraft, ins-
besondere bei dynamischer (stindig
wechselnder) Belastung, durch die
Kerbwirkung der Gewindegéange
nicht so grof3 ist wie die aus dem
Kernquerschnitt und den Festigkeits-
werten errechnete Kraft. Die
Verwendung hochfester Schrauben
ist natlrlich nur sinnvoll, wenn auch
die  Mutter entsprechende  Fe-
stigkeitseigenschaften aufweist. Fir
Muttern werden jedoch nur Festle-
gungen bezglich der Nennzugfestig-
keit getroffen, weil das Streckgren-
zenverhaltnis hier weniger bedeu-
tungsvoll ist. Das wird auch deutlich,
wenn man bedenkt, dall Schrauben
verhaltnismaRig schlanke Maschinen-
elemente sind, die aufgrund ihrer im
Vergleich zu Muttern groRen Lange
beim Anziehen betrachtlich gestreckt
(gedehnt) werden.

Schrauben der Kategorie 5.6 werden

dort eingesetzt, wo die Belastung

nicht besonders grof ist, z.B. an nicht
tragenden Karosserieteilen, zur Befe-
stigung von Deckeln, Leuchten, Ver-
kleidungen usw. Die Werkstoffgruppe
8.8 ist bei modernen Fahrzeugen am
meisten verbreitet. Schrauben dieser
Art dominieren an allen mechani-
schen Baugruppen (z. B. Motor, Ge-
triebe). An besonders beanspruchten

Stellen werden 10.9-Schrauben und
bessere eingesetzt. Bei Reparaturar
beiten  sollten  auszutauschende
Schrauben und Muttern nur durch
gleichartige oder bessere ersetzt wer-
den.

Unabhangig von den Festigkeitsgrup-
pen kdnnen Schrauben oberflachen-

behandelt sein. In Kraftfahrzeugen

sind am meisten kadmierte Schrau-

ben und Muttern verbreitet die an ih-

rer metallisch-gelben FRrbung zu er-
kennen sind. Dadurch sind sie weitge-
hend vor Korrosion geschitzt. Selte-
ner sind vernickelte (silberweifl3e) und

verzinkte (blaulich-weiRe) Schrauben

und Muttern, die ebenfalls relativ kor-
rosionsbestandig sind. Die mittlere

Schichtdicke dieser Uberziige betragt
bei Schrauben bis M 8 etwa 8/1000

mm und dariiber etwa 12/1000 mm.

Von der Verwendung nicht oberfla-

chenverguteter Schrauben und Mut-

tern sollte am Kraftfahrzeug nach
Madglichkeit Abstand genommen wer-
den.

Dem Korrosionsschutz und als opti-

sche Aufwertung dient das Verchro-
men &aulerlich sichtbarer Schrauben
und Muttern z. B. an Motorradlenkern
und Pkw -Stol3stangen. Ferner werden

auch vereinzelt Messing, Kupfer,
Aluminium, Plaste und andere
Werkstoffe  fur  Schrauben  und

Muttern eingesetzt. Diese Werkstoffe
haben meist eine geringe Festigkeit,
weshalb sie nur maRig angezogen
werden dirfen. Thomas Wagner
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In der kalten jJahreszeit
wurde Spurmeisters Auto nur zu dringend
notwendigen Fahrten genutzt. Sohn Georg hatte

sein Mokick winterfest gemacht. Doch nun, da die Tage
wieder langer werden und die Temperaturen sich in ange-
nehmere Regionen bewegen, ist der Fahreifer der Familie
nicht mehr zu bremsen. Mit Schwung soll es in den Friihling

und in die neue Fahrsaison gehen.

Wir haben die Familie erneut in drei Situationen beobachtet
und mochten von Ilhnen, liebe Leser, wieder erfahren: Wer hat recht?
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SELBST GEHOLFEN - FAHRZEUGELEKTRIK -

Summerziindung als Starthilfe

Wenn der Kolben eines jeden Zylin-
ders den Ziindzeitpunkt erreicht, er-
zeugt die konventionelle Spulenziin-
dung einen Zindfunken, der das
komprimierte Gemisch entziindet. Bei
strengem Frost gelingt das meistens
nicht auf Anhieb. Sowijetische Kraft-
fahrer entwickelten deshalb Relais-
schaltungen, die beim Offnen des Un -
terbrechers mehrere Ziindfunken er-
zeugen, womit die Chance, dal3 der

Motor schnell anspringt, gro Rer wird.

Die sowjetische Fachzeitschrift, Sa
ruljom" veroffentlichte diese Vor-
schléageihrer Leser. Wir stellen sie im
folgenden Beitrag vor. Die Redaktion

Eine Ursache flr Startschwierigkeiten
im Winter ist ein ungeniigend starker
Zundfunke an den Zindkerzen durch
Spannungsabfaii im Bordnetz des
Kraftfahrzeuges. Das wird dadurch
hervorgerufen, weil bei niedrigen
Temperaturen der innere Widerstand
der Batterie steigt wodurch die Ener-
giemenge sinkt, die von der Batterie
abgegeben werden kann. Gleichzeitig
wéchst die vom Anlasser bendtigte
Stromstarke, denn dieser muf3 den zu
séatzlichen Widerstand des vom Frost
dickflissigen Oles tiberwinden.
AulRRerdem erhoht sich die Zeit des
Offnens der Unterbrecherkontakte
(niedrige Anla3drehzahl), und damit
verschlechtert sich die Bildung eines
Hochspannungsimpulses in der Ziind-
spule. Um unter diesen Bedingungen
eine sichere Ziindung des Kraftstoff-
Luft-Gemisches in den Zylindern zu
ermdglichen, werden verschiedene
Vorrichtungen verwendet, die eine
ausreichende Intensitat des Zundfun-
kens aufrechterhalten (zum Beispiel
elektronische Ziindblocke ,,ISKRA",
LELEKTRONIKA" und andere) oder
eine mehrmalige Funkentladung an
den Ziindkerzen bewirken.

Zu den letzteren Vorrichtungen zahit
ein Relais, das von A. Beiowolowij auf
der Basis des Spannungsreglerschal-
ters PP 24 hergestellt wurde. Kraftfah-

A - AnschluR des Summers an die Pkw -

Zundanlage.

1- Umgearbeiteter Reglerschalter PP 24, 2 - Ziindspule, 3 - Zindverteiler,

rer aus Tomsk, Kalinin und Lwow ver-
besserten die Schaltung bzw. verwen-
deten erfolgreich den Regler P 102,
und Moskauer Ingenieure montierten
aus den Relais PC 527 und PC 702
eine neue Vorrichtung. Auf Wunsch
zahlreicher Leser wiederholen wir
ausfuhrlicher die Beschreibung der
ersten Variante des Reglers fir die
mehrmalige Funkenentladung an den
Zindkerzen und veroffentlichen die
letzte Variante der Summerziindung,
die aus zwei Relais besteht.

Bevor wir auf das Gerat zu sprechen
kommen, muR3 gesagt werden, daf? die
wichtigste Bedingung fir einen si-
cheren Start des Motors im Winter
seine Funktionstiichtigkeit ist. Sonst
helfen auch keine zuséatzlichen Vor-
richtungen. Mit Beginn des Winters
wechsle ich an meinem Moskwitsch
412 das O, reguliere das Kraftstoffni-
veau in der Schwimmerkammer des
Vergasers, nehme den beweglichen
Kontakt des Unterbrechers ab, reinige
seine Achse, damit das dickflissige
Sommerdl nicht seine Funktion stort
und stelle den Ziindzeitpunkt ein. Jetzt
zum eigentlichen Gerét, das in den
Priméarstromkreis der Zliindanlage
eingefligt wird und w ahrend des
Startvorgangs eine Reihe von Funken-
entladungen erzeugt, sobald sich der
Unterbrecherkontakt 6ffnet. Wahrend
bei der Originalziindanlage durch die
Offnung des Unterbrechers nur ein
Zundfunke ausgelost wird, schlief3t
sich unter dem Einflu3 des Gerats an
den ,Hauptfunken" eine ganze Kette
weiterer Funken an, die erst endet,
wenn sich die Unterbrecherkontakte
wieder schlieen. Damit wird das
Kraftstoff-Luft-Gemisch sicherer ent-
zlndet.

Bild A zeigt die Anschaltung des zur
Summerziindung umgebauten Regier-
schalters PP 24 an die Ziindanlage.
Beim PP 24 handelt es sich urspring-
lich um einen Dreisystem-Knickregler
fir Gleichstromlichtmaschinen. Das
Magnetsystem fur die Strombegren-

B - Summerschaltung mit zwei Relais.

zung wurde entfernt, und vom Rick-
stromschalter (POT) wurde die tber
der Spannungsspule liegende Strom
spule abgewickelt. Was vom Regler-
schalter Ubrig blieb, sind zwei Relais,
von denen der ehemalige Rickstrom-
schalter (POT) wie ein Ubliches Kfz-
Relais als Schalter arbeitet, w ahrend
der ehemalige Spannungsregler (PH)
als Summer geschaltet ist der seine
Kontakte in schneller Folge 6ffnet und
schlief3t.

Beim Einschalten des Anlassers zieht
das erste Relais (POT) an und schaltet
den Summer (PH) parallel zum Unter-
brecher bzw. an Klemme P der Zind-
spule (entspricht Klemme 1). Der
Summer kann jedoch nur bei gedffne-
ten Unterbrecherkontakten vibrieren.

Zur Funktionsprifung kann die
Klemme 2 des Gerats an den Pluspol
der Batterie und das Gehéuse (Masse)
an den Minuspol bzw. an die Masse
des Fahrzeugs angeschlossen wer-
den. Dabei missen sich die Schalter-
kontakte (POT) schlieRen, w ahrend
der Anker des zweiten Relais (PH) mit
einer hohen Frequenz vibriert und ek
nen Summton erzeugt. Die Frequenz
des Summers und damit der Zundfun-
kenbildung kann mit der Spannung
der Ruckstellfeder des Ankers veran-
dert werden.

Entsprechend dem Schaltplan (Bild A)
wird das Geréat beim Einschalten des
Magnetschalters am Anlasser Uiber
das Zundschlof? (Klemme CT, ent-
spricht Klemme 50) in Betrieb gesetzt.
Es kann auch im Sommer angeschlos-
sen bleiben. Soll der Motor mit der
Handkurbel gestartet und die Sum-
merziindung als Starthilfe genutzt
werden, ist die Leitung an Klemme 2
des Gerats vom Magnetschalter zu 16-
sen und mit dem Pluspol der Batterie
zu verbinden. Mit dem Geréat kdnnen
auch durch zu fettes Gemisch nal3 ge-
wordene Ziindkerzen gereinigt wer-
den, ohne sie aus dem Motor heraus-
zuschrauben. Dazu wird die Klemme
2 des Gerats am Pluspol der Batterie

angeschlossen und die Kurbelwelle
langsam mit der Handkurbel
durchgedreht. Sobald ein Summton
zu hdéren ist, wartet man bis zum
Weiterdrehen 30 bis 60 Sekunden. In
dieser Zeit reinigt die mehrfache
Funkenentladung die Ziindkerze des
betreffenden Zylinders. Durch
Weiterdrehen bis zum néchsten
Summton usw. kénnen nacheinander
alle vier Zundkerzen gereinigt bzw.
getrocknet werden.

Die von den Moskauer Ingenieuren
W. Florin und W. Duchin montierte
Summerzindung funktioniert nach
dem gleichen Prinzip, besteht aber
aus zwei handelsublichen Relais, die
nur zusammengeschaltet sind, wie
Bild B zeigt. Das Relais PC 527 (8,5V,
59 Ohm) ist ein Kfz-Relais (wie f ir
Scheinwerfer eingesetzt), dessen Ar-
beitskontakte sich bei Stromflu3
durch die Relaisspule schlie3en. Das
Relais PC 702 (5,3 V, 29 Ohm) hat in
Ruhelage geschlossene Kontakte, die
sich bei Stromflu® durch die Relais-
spule 6ffnen (wie beim Ladekontroll-
relais des Lada). Bild C zeigt den
Stromlaufplan der Zindanlage in Ver-
bindung mit der Summerziindung
nach Bild B, die im Winter bei den
Fahrzeugen Saporoshez 968,
Moskwitsch 401 und Moskwitsch 412
erfolgreich erprobtwurde. Sie be-
wéhrte sich besonders, wenn die Ker-
zen mit Verbrennungsrickstanden
oder einem Olfilm tiberzogen waren,
wobei die Motoren mit der serienmé-
Bigen Ziindanlage schlecht anspran-
gen.

So weit der aus,,Sa ruljiom" sinngeman
entnommene Text. Noch ein Hinweis
fr unsere Zweitaktfahrzeuge. Die
Summerziindung kann nur mit einer
Zundspule zusammenarbeiten. Wer sie
zum Beispiel beim Trabant erproben
mochte, brauchte zwei solcher Geréate,
um die Mehrfachziindung bei beiden
Zylindern zu erreichen. Vielleicht springt
der Motor aber bereits besser an, wenn
nur ein Zylinder die Starthilfe bekommt.

C - Stromlaufplan der Relaisschaltung nach Bild

1 - Leitung zum Unterbrecher oder zur Klemme 1 der B.
Ziundspule, 2 - Leitung zur Klemme SO am Zindschlo3
oder Magnetschalter, 3 - Masseanschiu. +(30} 15| zinaspule
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4 - Magnetschalter am Anlasser, 5- Zindschld3, 6 - Batterie.
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Am Lenks aulenschalter des Wartburg
und Trabant ist beim Betatigen der
Lichthupe kein mechanischer Druck-
punkt spirbar und kein Schaltgeréausch
hérbar. Folglich wei? der Fahrer nicht
wie weit er den Hebel in Richtung
Lenkrad driicken muf3, damit sich der
Schaltkontakt ordnungsgemaf schlief3t.
Es fehlt so etwas wie eine Riickmeldung
fur erfolgreiche Kontaktbetatigung. Nun
wird die Lichthupe zwar selten
verwendet aber gerade deshalb w Ginscht
man sich bei der Benutzung mehr
Schaltgefuihl, mehr Schaltsicherheit.
Manche Kfz-Hersteller verwenden des -
halb f ir die Lichthupe Schalter mit
Sprungcharakteristik, die im Lenks&au-
lenschalter vom VEB Fahrzeugelektrik
Pirna jedoch fehlt.

Die Benutzung der Lichthupe ist auch mit
sic herheitstechnischen Fragen verknipft.
Der frei in den Handbereich des Fahrers
ragende Hebel des Lenks aulenschalters
hat die kaum vemmeidbare Eigenart, daf3
man versehentlich leicht daran héangen
bleiben kann oder bei gewollter
Betatigung der einen Funktion eine
andere ungewollt mit auslést. Im Falle
der Hupe wird eine ungewollte
Kontaktbetétigung sofort horbar,
hingegen bleibt bei der Lichthupe eine
versehentliche Signalabgabe unbemerkt.
Eine Situation kann also gef ahrlich
werden,wenn der Fahrer das Signal
unbemerkt sendet sich aber dann nicht
danach richtet. Deshalb sind geeignete
technische Mittel w Uinschenswert, die
auch eine kurzzeitige ungewollte
Kontaktbetatigung sicher erkennen
lassen.

Das vorhandene optische Kontrollsgnal
(Aufleuchten der Fernlicht
kontrollampe) ist dafr nicht geeignet. Es
ist bei Tageslicht kaum sichtbar und wird
vom Auge auch deshalb nicht erfal3t weil
sich die Aufmerksamkeit des Fahrers bei
Gebrauch der Lichthupe ausnahmslos auf
das Verkehrsgeschehen richtet. Sein
eigenes

die Lichthupe

Verhalten hangt ja davon ab, ob andere
sein Signal erkannt haben und darauf
reagieren. Als akustischer Signalgeber
fur die Kontaktbetatigung bietet sich der
elektromagnetische Abblendschalter an.
Man kann ihn durch die Lichthupe
ansteuern, wobei er leer durchschaltet
und sein markantes Schaltgerdusch
erzeugt. Die entsprechende

Schaltungs énderung besteht lediglich
aus einer zus étzlichen Briicke.

Die Steckhiilsen der Klemmen 15 und 56
as am Lichtschalter wurden mit einem
isolierten Schaltdrahtvon 0,8 mm
Durchmesser gemafl Montageskizze
verbunden. Die abisolierten Drahtenden
wurden so weit zusammengebogen, dal3
sie sich bei angesteckter Flachsteckhlse
z(igig in die vorhandenen Offnungen der
Hulsen einschieben lieRen. Uber diese
Steckverbindung flie3t nur der
Schaltstrom des Relais (siehe Schalthild).
Das akustische Kontrollsignal hat
gegenuiber einer mechanischen Rastung
noch Vorteile. Es bestétigt nicht nur die
ordnungsgeméalie Einschaltung der
Lichthupe, sondern sagt auch aus, daf3
an einem Punkt Spannung vorhanden
ist, der, elektrisch gesehen, sehr nah an
den Scheinwerfern liegt.

Auf eine Besonderheit soll noch ver-
wiesen werden: Der Lichtschalter besitzt
in Verbindung mit dem Abblendrelais die
Eigenschatft, die Fahrzeugbeleuchtung
immer in abgeblendetem Zustand
einzuschalten. Beim Ubergang von
Schaltstellung I auf Il (und zurlick) erhalt
das Relais, falls das Fernlicht
eingeschaltet war, durch kurzzeitiges
Verbinden der Klemmen 56 a - 56 as im
Schalter einen Riickstellimpuls. Diese
Schaltfunktion bleibt bei der Anderung
erhalten. Die automatische
Ruckschaitung funktioniert aber nur
zuverlassig, wenn der Schaltknopf des
Lichtschalters langsam gedreht wird. Bei
sehr schneller Drehung kann sie
versagen. Das hat

nichts mit der zus &tzlichen Briicke zu tun,
sondern gilt generell. Wilfried Wentzel,
Radebeui

Vor einigen Jahren wurden in unserer
Zeitschrift Schaltungsvorschlége zur
Kontrolle der eingeschalteten Schein-
werfer sowie eine Relaisschaltung
verdffentlicht die f Ur deren automati-
sches Ausschalten beim Abstellen des
Motors sorgte (Heft 12/78, Seite 416).
Die Leitung vom Lichtschalter (56) zum
Abblendrelais (56) wurde dabei Uber die
Arbeitskontakte eines zus &tzlich
eingebauten Relais gefiihrt, das erst bei
eingeschalteter Zindung Strom erhielt.
Diese Schaltung funktioniert auch in
Verbindung mit dem hier
vorgeschlagenen Kontrollsignal fir die
Lichthupe.

Anderen Schaltungsvorschiagen (Heft
12/78, Seite 417, Bild 4) lag die Alsicht
zugrunde, das versehentliche Fahren mit
Standlicht zu vermeiden. Uber die
Relaiskontakte, die eine Verbindung der
Klemmen 58 K und 56 des Lichtschalters
herstellten, wurde beim Einschalten der
ZUndung das Abblendlicht zum Standlicht
automatisch dazugeschaltet. Nach
diesem Prinzip funktioniert auch die im
Heft 3/79, Seite 87 (siehe auch Heft
5/79, Seite 151) vorgeschlagenen, Fahr-
lichtautomatik am Trabant", bei der ein
Fahren mit Standlicht ebenso aus -
geschlossen wurde wie ein Parken mit
Scheinwerferlicht.

Wer eine solche Relaisschaltung bereits
nachtréglich eingebaut hat (sie erfreute
sich seinerzeit eines groen Zuspruchs),
kann das hier vorgeschlagene
Kontrollsignal fiir die Lichthupe nicht
realisieren. In Schaltstellung | des
Lichtschalters, wobei das zus étzliche
Fahrlichtrelais die Scheinwerfer (56) zum
Standlicht (58) dazuschaltet, kdnnte das
Abblendrelais Dauerstrom erhalten, der
es kleben und schlie3lich durchbrennen
liee. E. P.

Korrodierte
Reflektoren

Bei téglicher, ganzjghriger Nutzung des
Fahrzeugs beginnen nach etwa enem
Jahr die Unterseiten der Reflekioren in
Scheinwerfern und Zusatz-leuchten zu
korrodieren. Im Anschlu’? st sich die
Spiegelschicht ab, und das darunter
liegende Metall beginnt zu rosten. Die
im Gehause vorhandenen Beliiftungs-
bzw. Entw &sserungslécher konnen das
nicht verhindern.

Um diesen vorzeitigen Verschlei3 zu
unterbinden, hat sich ein Schutzanstrich
der Reflektorau3enseite mit

Elaskon bestens bew adhrt. Dabei ist zu
beachten, dal3 auch der auere Rand an
der Klebverbindung zwischen Reflektor
und Streuscheibe zuverldssig mit
Elaskon geschiitzt wird. Schon die
kleinste Steile, die nicht mit Elaskon
bedeckt wurde, kann die Ursache f Ur
spatere Korrosion sein. Dal3 kein Tropfen
des Schutzmittels in die Larrpendffnung
bzw. auf die Spiegelschicht gelangen
darf, versteht sich von selbst. Damit

w rde der Reflektor unbrauchbar.

Vor dem Auftragen des Eiaskons mit
einem weichen Pinsel mufR3 es im
Wasserbad oder auf einem Zentral
heizungskorper erw &rmt werden, bis

es dunnflussig ist. Auch der Lampen-
einsatz sollte mindestens auf Zimmer-
temperatur erw &mt werden, sonst er-
starrt das aufgetragene Mittel sofort, und
ein gleichmafiger Uberzug kame nicht
zustande. Die Lebensdauer eines so
behandelten Reflektors erhdht sich
betrachtlich. Spéatestens nach zwei
Jahren wird das deutlich. Ahnliche
Korrosionserscheinungen gibt es bei den
Glasern der Auienspiegel. Auch hier ist
es empfehlenswert, die Riickseite des
Spiegelglases mit einem Schutz Giberzug
zu versehen, sonst lost sich die
Spiegelschicht friiher oder spater

inseif ormig ab. Nach meinen
Erfahrungen eignet sich

Nitrolack gut zum Schutz der Spieget
schicht. Eine andere Farbe ist auch
verwendbar, nur sollte vorher an einem
alten Spiegelglas erprobt werden, ob
sich die Spiegelschicht durch den
Farblberzug nicht aufiést. Wer vorher
die Spiegelglaser alle ein biszwei Jahre
erneuern muf3te, wird fesstellen, dal3
nach solcher Konservierung selbst nach
drei und vier Jahren noch kein
Glaswechsel erforderlich ist. Jirgen
Altmann, Teterow
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Mahn- und
Gedenkstatte
erinnert an
faschistische
Greueltaten
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IN FASCHISTISCHER HOLLE

Der am 27. Februar 1933 von der Na-
ziflhrung inszenierte Reichstags-
brand war das Fanal fir die offene
Verfolgung von Kommunisten und al-
len demokratischen Kraften. Mit der
Notverordnung zum ,Schutz von

Volk und Staat" vom 28. Februar 1933
und der Verabschiedung des Ernéch-

tigungsgesetzes vom 23. Mrz 1933
setzte die Naziregierung alle verfas-
sungsmafiig verburgten demokrati-
schen Rechte und Freiheiten der Wei-
marer Verfassung auller Kraft.
Gleichzeitig legalisierten die Nazis
damit ihren Mordfeldzug. Und am
3. Mirz 1933 erklarte der faschisti-
sche Innenminister Hermann Goring:
.ES geht nicht darum, Gerechtigkeit
zu Uben, sondern zu vernichten und
auszurotten!”

Vernichten, ausrotten - Mord, Ter-
ror. Die Blutspur des ,1000jahrigen
Reiches" besudelte ganz Europa.
Massenvernichtungslager wurden er-
richtet: 1934 Dachau bei Minchen,
1936 Sachsenhausen bei Oranien-
burg, 1937 Buchenwald bei Weimar,
1938 Ravensbriick bei Furstenberg.
Ihnen folgten zahlreiche sogenannte
AuBenlager. Bald Uiberzog ein ganzes
Netz von Konzentrationslagern Nazi
deutschland.

Im Mirz 1938 mufiten 500 Hiftlinge
aus dem KZ Sachsenhausen mit dem
Aufbau des speziellen Frauenlagers
in Ravensbrick beginnen. In dem ur-
springlich fur 3000 Frauen und Kin-
der geplanten KZ trieben die Nazis
Uber 18 000 zusammen und schinde-
ten sie bestialisch zu Tode. Eine fa-
schistische  Rentabilitatsrechnung
sagt aus, daR eine weibliche Arbeits-
kraft ungefahr neun Monate durch-
halt. Wahrend der Zeit habe sie so-
viel gekostet und geschafft, da3 ein
Reingewinn von 1630,- Reichsmark
erzielt wird. Das war gezielte, Uber-

menschliche Ausbeutung und ge-
plante Vernichtung.

Seit dem 12. September 1959 befindet
sich auf dem blutgetrankten Gelande
des ehemaligen KZ Ravensbriick eine
Mahn- und Gedenkstéatte. Im noch
vorhandenen Zellenbau, dem Straf-
bunker, wurden die faschistischen
Grausamkeiten dokumentiert. Das
damalige Kommandanturgebaude be-
herbergt seit dem 8. September 1984
eine Wllig neue Ausstellung. In an
einzelnen Ra&umen werden Fakten
aus der Vernichtungshdlle und Doku-
mente der Nazizeit in ihrem unmittel-
baren Zusammenhang dargestellt.
Erschiitternde Sachzeugen informie-
ren Uber die nahezu unvorstellbaren
Arbeits- und Lebensbedingungen im
Konzentrationslager. Da sieht der Be-
sucher die Kopie eines eindrucksvol-
len Briefes, den eine Mutter aus dem
Lager an ihren Sohn in Dachau
schrieb. In den Vitrinen befinden sich
die die

kleine Aufmerksamkeiten,
Frauen oft unter Todesangst fertig-
ten. Denn es gehdrte schon Mut
dazu, um einer sowjetischen Gefan-
genen einen Sowjetstern zu sticken

und zu Uberreichen. Auch ein aus
Brotresten gefertigter Rosenkranz,
der einer Polin geschenkt worden
war, ist ausgestellt.

Zu dem wohl schmerzlichsten Aus-
stellungsteil gehért die Dokumenta-
tion Uber die medizinischen Experi
mente. Gegen den Willen der Héaft-
lingsfrauen wurden ihnen Verletzun-
gen zugefligt, um bestimmte Medika-
mente auszuprobieren. Viele der
Frauen kamen dabei um. Andere be-
hielten total entstellende Narben
zuriick. Auch experimentierten die
entmenschten Arzte mit Sterilisatio-
nen. Leiter dieser ScheuRlichkeiten
war der SS-Leibarzt Prof. Dr. Geb-
hardt. Aus einem Geburtenbuch
geht her-

vor, daf im Lager ungefahr 870 Kin-
der geboren wurden. Die genaue An-
zahl ist nicht bekannt. Davon haben
etwa 20 Uberlebt. Schwangere muR-
ten bis unmittelbar vor der Nieder-
kunft unerbittlich schuften. Fur die
Neugeborenen gab es absolut nichts:
keine Nahrung, keine Windeln, keine
Kleidung, keine Waschgelegenhei-
ten... Meist starben die Sauglinge
nach wenigen Tagen. Auch wenn die
Solidaritéat der inhaftierten Frauen un-
tereinander einiges zu lindern ver-
mochte, so waren doch die bewu3t
geschaffenen lebensfeindlichen Be-
dingungen starker. Vernichten,
ausrotten. Bis zur letzten Minute. Am
28. und 29. April 1945 trieb die SS
etwa 15 000 Frauen und Kinder auf
den Todesmarsch in Richtung Ostsee.
Wer nicht mehr laufen konnte, wurde
erschossen. 3000 Frauen, die nicht
mehr transportfahig waren,
verblieben im KZ Ravens briick, das
die sowijetischen Truppen am 30.
April 1945 befreiten.

sWas sich hier im einzelnen abge-
spielt hat, ist noch nicht vollkommen
erforscht”, sagte uns der Direktor
der Mahn- und Gedenkstitte Ravens-
briick, Dr. Egon Litschke. Mit der jet-
zigen Ausstellungsgestaltung wird
die Rolle der Frauen im Kampf gegen
die Hitlerbarbarei deutlich herausge-
stellt. Dazu gehoéren auch die spezifi-
schen Formen des Widerstandes in
einem Frauenkonzentrationslager.
Die beeindruckende, mahnende und
lehrreiche Ausstellung ist dienstags
bis sonntags von 8 bis 17 Uhr geoff-
net. Auf dem Gelénde des ehemali-
gen KZ sind noch ein Zellenbau, der
ErschieRungsgang sowie das Krema-
torium zu sehen. An einer langen
Backsteinmauer befinden sich die
Namen der Lander, aus denen
Frauen in diesem KZ ermordet wur-
den. Herbert Schadewald

Foto: Schadewald




Wilfenfchaftim Kloftet

Tepla ist ein kleiner Ort
im westbdhmischen Ba-
derdreieck. Vor den To-
ren der Stadt inmitten
der Walder, liegt das Klo-
ster. Halb zerfallen und
doch sehr idyllisch. Aber
was sich in ihm befindet,
ist einmalig und sehens-
wert.

Die Stadt wurde vor allem durch das
Kloster bekannt, das einem Pramon
stratenserorden  gehérte.  Grinder
dieses Klosters war der fihrende Ad
ministrator der Wladiken und Befehls-
haber dar Grenzw achter Hroznata. Der
Pramonstratenserorden war bekannt fiir
seine gute Organisation, Verwaltung

sowie einer zweckméBigen
fortschrittlichen Wirtschaft. Vor allem
aber leistete er vorbildliche

Bildungsarbeit, die zur damaligen Zeit der
Kirche oblag.

Dieses Kloster wurde zum Ruhme der
Jungfrau Maria erbaut. Laut den
Klosterhistorikern war das im Jahre 1193.
Allerdings wird es erst im Jahre 1197 in
Hroznatas Testament erwahnt. Es war
religidses Zentrum der Grenzw &chter und
verbreitete den christlichen Glauben.
Gleichzeitig war es 6konomisches und
kulturelles Bollwerk  gegen  die
Ausdehnung der deutschen Gebiete von
Eger. Seine 6konomische Macht erhielt
das Kloster Ende des 15., Anfang des 16.
Jahrhunderts unter Abt Sigismund von
Hausmann. Er bemiihte sich um die
Zurickgewinnung der Besitztimer, die
das Kloster einst besd? und um deren
Einnahmen. Der Abt war ein Humanist
und Bicherliebhaber. Darum tat er vor
allem viel r die Bibliothek. In seiner
Amtszeit wuchs sie auf 700 Bande an.
Gleichzeitig grindete er eine
Buchbinderwerkstatt. Darum wird er als
eigentlicher Begrunder dieser inzwischen
weltberiihmten  Bibliothek bezeichnet,
die heute die alteste, grof3te und histo-
rischste der CSSR ist. Besucher kdnnen
deren Hauptsaal sehen, der eine
Nachbildung einer barocken Saalbi
bliothek ist. Die Wande der zweiten
Galerie sind mit kinstichem Stuck
marmor verziert. Von Prof. K. Kratzner
stammt die riesige Deckenfreske. Die
Bicher werden in Pseudo-Ro-koko-
Schranken und Regalen aus Eichenholz
aufbewahrt. Dort stehen ungefahr 600
Manuskripte. Darunter be-

finden sich auch kostbare mittelalterliche

Handschriften. Das alteste  Manuskript
stammt aus dem 9. Jahrhundert.

Kinstlerisch  beachtenswert sind  die
illuminierten  Sakralbiicher des  Abtes

Sigismund von Hausmann aus dem spaten
15. Jahrhundert. Der grofte Teil der
Bicher ist aus dem 16. und 18.
Jahrhundert. Vertreten sind verschiedene
Wissenszweige. Darunter befinden sich viele
Unikate von bekannten Buchdruckem des In-
und Auslandes. Gegenw artig umfaldt die
il Bibliothek 100 000 Biicher, die s&indig durch
neue Literatur ergénzt wird. Sie ist eine
kulturgeschichtliche Besonderheit und eine
Wirkungsstatte fir i~ und ausindische
Wissenschaftler.

Im 17. Jahrhundert wurden das Kloster und
die Bibliothek mehrmals ausgeplindert und
dadurch fast vernicttet. Nach einem groi3en
Brand errichtete der Baumeister Christoph
Dien-zenhofer die Geb&ude von 1690 bis
1724 im Barockstil wieder. Die Innen-
einrichtungen schufen fuhrende Prager und
westbohmische Kiinstler.

Im 18. Jahrhundert wurde hier die erste
vierklassige Normalschule sowie eine Schule
fur Adlige eingerichtet. Unter gro3em
Kostenaufwand schuf Anfang des 109.
Jahrhunderts der Abt K. K. Reitenberg
den Kurort Ma-rianské Lazne, der dann zur
groften Einnahmequelle des Klosters wurde.

Eine architektonische Schonheit ist die
Kirche Maria Verkiindung. Sie ist das alteste
Bauwerk im romanisch-gotischen Stil aus
dem 12. oder vom Anfang des 13.
Jahrhunderts. Aus dem 18. Jahrhundert
stammt das Innere der Kirche. Das
Kostharste ist eine Plastikengruppe des
Prager Bildhauers |. Platzer. Das Gew ¢lbe
und die drei Kirchenschiffe sind mit Fresken
verziert. Die zwei Orgeln der Kirche werden
noch heute zu regelmél3igen Konzerten
benutzt.

Seit 1978 erfolgen Rekonstruktionsarbeiten,
die aber dem Kunstgenu3 keinen Abbruch
tun.

Parken kann man gleich vor dem Kloster.
Und durch den grofRen Rundbogen gelangt
~llman zum Museum. Wahrend der

|| Fihrungen, die fast zu jeder vollen Stunde
erfolgen, sind die literarischen und
kiinstlerischen Kostbarkeiten zu sehen. Man
| braucht kein Kunstkenner zu sein, um die
Schonheiten zu erkennen.

Gabriele Schadewald DER
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SELBST GEHOLFEN

SACHSENRING-INFORMATIONEN

Spurhaltung des

Trabant 601

Es muf3 zunéchst davon ausgegangen
werden, dal3 die im VEB Sachsenring
gefertigten Fahrzeuge in vollem Um-
fang den Erfordernissen im Hinblick
auf gute StralRenlage und Spurhaltung
entsprechen. Die Vertragswerkstitten
haben dartiber hinaus die Aufgabe, im
Rahmen der vorgeschriebenen
Durchsichten die erforderlichen Pr U-
fungen durchzufihren und eventuell
im Betrieb eingetretene Abweichun-
gen zu korrigieren. Dies gilt im beson-
deren fir die Radstellung vorn, also
fur die Vorspur und den Radsturz.
Verschiedentlich stellten Trabant-
Fahrer fest, dal der Wagen auf ebe-
ner Stral3e stark einseitig zog und des -
halb standig gegengelenkt werden
muB3te. Die Untersuchungen an sok
chen Fahrzeugen ergaben folgende
Fehlerquellen:

1. Falsche Spurwerte

Nicht nur gréRere oder kleinere Vor-
spurwerte als vom Werk vorgeschrie-
ben wirken sich negativ aus. Auch
eine ungleichmaRige Verteilung der
Vorspur links zu rechts kann die Ursa
chefir einseitiges Ziehen sein. Bei
Korrekturen der Vorspur ist deshalb
zu gew ahrleisten, dal? sich bei Gera-
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Das Fadenlot wird so befestigt, daR
es senkrecht zur Achsmitte
herunterhangt. Gemessen werden die
Absténde A und B vom Faden zum
Felgenhorn. Aus der Differenz A -B
ergibt sich der Sturz, der beim
Trabant 16 mm betragen soll.

deausfahrt nach wie vor der Lenk-
stock und das Lenkrad in der Mittel-
stellung befinden (Speichen anna-
hernd in Horizontallage).

2. Lenkung und Reifen

Eine schwergangige Lenkung, eine
fehlerhafte Einstellung des Lenkstok-
kes und Abweichungen vom vorge-
schriebenen Reifen-Luftdruck beein-
flussen den Geradeauslauf. Unter-
schiedlich abgefahrene Reifen auf der
Vorderachse sowie Reifen unter-
schiedlicher Bauart haben links und
rechts ungleiche Abrollumféange zur
Folge, die ebenfalls ein einseitiges
Ziehen bewirken.

3. Radstand und Bremsen

Unterschiedliche Radstande links und
rechts, also unterschiedliche Ab-
stande zwischen dem Vorderrad und
Hinterrad (gemessen von Achsmitte
zu Achsmitte bei geradeaus stehen-
den Vorderradern) kénnen einseitiges
Ziehen verursachen, ebenso nicht frei
laufende Bremstrommeln.

Diese Untersuchungen der Spur, Len-
kung und Reifen, des Radstandes und
der Bremsen sind zunachst erforder-
lich, um einige mdgliche Fehlerquel-
len festzustellen oder zumindest mit
Sicherheit auszuschlieRen. Die Haupt-
ursache eines starken einseitigen Zie-
hens - meist nach links - ist jedoch
der Radsturz vorn.

4. Unterschiedlicher Radsturz

Es ist allgemein bekannt, daR bei allen
Fahrzeugtypen ein mehr oder weniger
starkes einseitiges Ziehen durch
einen anormal grof3en Sturzunter-
schied rechts zu links verursacht wird.
Das Fahrzeug zieht dann nach der
Seite, wo der Sturz am gréRten ist.
Das trifft auch f ir den Trabant 601 zu.
Beguinstigt wird das noch dadurch,
daR sich auf Grund der niedrigen
Fahrzeugmasse und des relativ kurzen
Radstandes jede einseitige gro3ere
Masseverlagerung beim Sturz vorn
auswirkt. Daraus resultiert bereits ein
geringflgiges, jedoch ungeféhrliches
einseitiges Ziehen. Wenn also der
Fahrer sehr ,schwer-gewichtig" ist,
kann der Wagen unter Umstanden
bereits nach links ziehen. In solchen
Fallen muf3 anhand einer Probefahrt
mit zwei Personen und der Bewertung
der Radsturzpriifung eingeschatzt
werden, ob eine Korrektur des
Sturzes zweckmaRig ist.
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5. Sturzprifung

Genaue Werte lassen sich nur mit ei-
nem optischen MeRgerat ermitteln.
Als f Ur die Praxis ausreichende Mef3-
methode hat sich jedoch die , Faden-
lotmethode" bew &hrt, wobei jedoch
das unbelastete Fahrzeug auf einer
ebenen waagerechten Flache stehen
mui3, sonst ergeben sich unreale
Werte. Die Differenz der beiden Ab-
standsmal3e ergeben den Sturz in
mm. Die Messung erfolgt auf beiden
Seiten unter gleichen Bedingungen,
wobei der Sturz bei 16 £ 3 mm liegen
soll (entspricht 2° 30" £0° 30"). Das
Fahrzeug ist bei dieser Messung un-
belastet, also leer.

Ausgehend von den Werkserfahrun-
gen sollten bei der Bewertung fol-
gende Erkenntnisse Berlicksichtigung
finden:

Ein Idealfall liegt vor, wenn auf beiden
Seiten der Sturz gleich groR} ist. Be-
sonders groBe MaRabweichungen
vom Wert 16 mm missen genau un-
tersucht werden (einseitiges Durch-
setzen bzw. Bruch der Vorderfeder,
deformierte Lenkerarme, Verschleil3
von Silentbuchsen und Achsschenkel-
lagerung).

Geringflgiges einseitiges Ziehen nach
links bei einseitiger Belastung (z.B.
nur durch den Fahrer) muR3 nicht
korrigiert werden.

Starkes einseitiges Ziehen, welches
sich auch bei der Vermessung durch
einen sehr groRen Sturzunterschied
links zu rechts darstellt, erfordert eine
Sturzkorrektur mit der Zielstellung,
bei beiden Vorderradern méglichst
gleich groRe Sturzwerte zu erreichen.

6. Korrektur des Sturzes

Alle erforderlichen Arbeiten zur Sturz-
korrektur sind im Reparaturhandbuch
des Trabant 601 unter ,Fahrgestellar-
beiten" beschrieben. Konkret geht es
darum, die auf Grund von zulassigen
Fertigungstoleranzen am Hilfsrah-
men, Achsschenkel, Querlenker und
Vorderfeder eingetretenen zu gro3en
Sturzunterschiede rechts zu links mit
moglichst geringem Aufwand zu be-
einflussen. Man priift deshalb nicht
jedes Einzelteil, weil dies unter Werk-
stattbedingungen gar nicht mdglich
ist, sondern man korrigiert die Lage
der Vorderfeder.

Dazu wird die Vorderfeder demon-
tiert, und am Hilfsrahmen ist die Auf-
nahmebohrung fir die Feder (Herz-
bolzen) als Langloch zu gestalten. Da-
mit ist es mdglich, die Vorderfeder
seitlich zu versetzen, um gleiche
Sturzwerte auf beiden Seiten zu erhal-
ten. Diese Reparaturmethode hat sich
seit vielen Jahren gut bew ahrt und
fuhrt zu einem vollen Erfolg.

VEB Sachsenring Zwickau
Abt. Kundendienst

TRABANT

B Scharfkantige Zahne

Im Heft 12/84 stellten Sie den Trabant
601 de luxe im Test vor. Fir mich und
wabhrscheinlich auch fir andere
Fahrer ist der Abschnitt ,,Momentan-
verbrauchsanzeige" sehr interessant
und lehrreich. Ihre Verbrauchsmes-
sungen (Tabelle) bestatigten meine
Vermutung, und ich werde daraufhin
meine Fahrweise andern. Sinngeman
miRte das auch fir den Wartburg 353
zutreffen, der ja auch mit der KMVA
ausgestattet wird. Obwohl ich mit
dem Wagen allgemein zufrieden bin,
argert mich das zeitweilige
Nichteinspuren des Anlasserritzels in
den Zahnkranz, wie es ihnen mit dem
Testwagen auch passiert ist. Um der
Sache auf den Grund zu gehen, habe
ich den Anlasser ausgebaut. Anlasser
und Magnetschalter waren in
Ordnung, aber die Zéhne des
Zahnkranzes sind scharfkantig
ausgefrast. In meiner langjahrigen
Praxis als Kfz-Meister kenne ich nur,
daf die Zahne des Zahnkranzes an
der Einspurfianke angeschragt sind,
um das leichte Einspuren des Ritzels
zu gew ahrleisten und die Lebens-
dauer des Zahnkranzes zu erhdhen.
Man sollte bei dem fortschreitenden
Stand der Technik nicht auf Altbe-
wahrtes verzichten. Da die Werkstat-
ten dieses nachtréagliche Anfasen des
Zahnkranzes nicht Gbernehmen,
werde ich nach Ablauf der Garantie-
zeit diese Arbeit selbst ausfiihren.
Vom hundertprozentigen Erfolg bin
ich Uberzeugt. Helmut Lenhard,
Stahnsdorf

B Funkstbrung

Mein 601 de luxe, Baujahr 1981, ist
vom Werk aus f ir den Radioempfang
nahentstort. Anfangs gab es auch hier
keine Probleme. Nach dem Einbau
eines UKW-Autoradios von Tesla tra-
ten nach einiger Zeit Stérungen auf
(keine Sender, starkes Rauschen).
Nach langerem Suchen ermittelte ich
den serienméRig am Getriebe einge-
schraubten Drucktaster f ir den Rick-
fahrscheinwerfer als Storquelle. Der
Schalter war noch funktionstiichtig,
aber es gab Kriechstrecken tber die
Kontakte, die auf einen Olfilm zuriick
zufihren waren, der vom Getriebedl
stammte. Mit dem Einbau eines neuen
Drucktasters waren die Storungen be
seitigt, aber nur fur einige Zeit. Vor
einem halben Jahr habe ich parallel zu
den Schaltkontakten direkt am Druck-
taster einen Scheibenkondensator 3,3
nF angeschlossen. Seitdem sind bei
taglicher Benutzung des Fahrzeugs
keine Stérungen mehr aufgetreten.
Norbert Steinke, Wenigenehrich



B Rostansétze

Ich fahre einen Trabant Kombi, Baujahr
1982, und bereitete durch Korro-
sionsschutzmaf3nahmen zum dritten
Male die Winterfahrperiode vor. Die
dabei gewonnenen Erfahrungen mochte
ich hiermit weitergeben. Der Wagen
wurde am Tag des Kaufs durch eine
Pflegefirma hohlraumkonserviert. Diese
MaRnahme wurde nach einem halben
Jahr wiederholt. Mit Cenusil wurden die
teilweise sehr breiten Fugen an den
Verbindungsstellen der Radkasten mit
den Kotfiligeln abgedichtet. Gleiches
wurde an der Verbindung
Langsschweller/Einstieg an der
Unterseite des Wagens vorgenommen.
Jeweils vor und nach dem Winter wurde
die Unterseite des Wagens auf
Steinschlag- und Roststelen
nachgesehen und ausgebessert. Zum
vorbeugenden Korrosionsschutz rechne
ich auch Spritzlappen an den vorderen
Radkasten und eine Gummi schiirze am
Heck, um das starke Verschmutzen der
Hecktir zu vermeiden.

Das Fahren bei jeder Witterung und

haufiges DrauRenstehen trugen vieleicht

dazu bei, daf? trotz dieser vorbeugenden

Maf3nahmen nach 17 000 km eine Reihe

von Rostans dizen an folgenden Teilen

vorhanden sind:

- Ablosung des Unterbodenschutzes
in den hinteren Radkasten als Ursa
che oder Folge Rostnester im Rad
kasten und starker Kantenrost an
den Audenkanten der Radkésten;

- Dreieckslenker und Rahmen der
Motorhaube, da beide nicht grun
diert waren und der aufgespritzte
Lack schnell abblétterte;

- Langskanten an den vorderen Was
serlaufen (Motorhaube);

- Karosserielangstréger hinter den
hinteren Radkasten;

- Lampenems &tze und Lampenringe
an der Unterseite;

- Rost hinter den Turgummis, der
durch eindringendes Wasser in
Farbrisse hinter den Turgummis
entstand;

- beginnende Rostbildung an der
Dachunterkante Uber die ganze
Breite des Hecks.

Zu erw dhnen sind noch Rost an den
Punktschweil3verbindungen der Felgen
und die schon beim Kauf vorhandenen
Roststellen an der Verbindung vorderer
Kotfligel/Karosseriegerippe in der Nahe
des oberen Turscharniers an der
Fahrerseite sowie an der Beifahrertir an
der Verbindung Beplankung/Tirrahmen.
Diese grundliche Kontrolle auf Rost
schaden und beginnende Korrosion zeigt
daf vorbeugende MalRnahmen keine
absolute Rostsicherheit schaffen und daf’
diese besonders gefahrdeten Stellen
sténdig im Auge behaken werden sollten.

Eckhard Schulz, Bad Doberan

Heckklappenriegel

2

Zum Festklemmen der

Der Einbau eines Seilzuges, mit dem das
SchloB der Kofferraumklappe vom
Innenraum aus gedffnet werden kann, ist
auch beim Trabant 601 mdglich. Diese
Variante bietet Vorteile, die den geringen
Aufwand lohnen. Bei mir entstand die
Idee aus einer Notlage. Wahrend einer
Urlaubsreise wurde mein
Kofferraumschlof3 funktionsunttichtig
(versandet) und lief3 sich mit dem
Schitssel nicht mehr éffnen. Ein Zerlegen
und Reinigen des Schlosseswarw &hrend
der Reise nicht mdglich, und ein
Austauschschlof stand nicht zur
Verfiigung. Nachdem ich nach Abnahme
der Fondablage den Kofferraum vom
Fahrgastraum aus ¢ffnen konnte, half ich
mirw &hrend der weiteren Reise mit
einem am Riegel des Schlosses
befestigten Strick, mit dem ich den nun
standig verschlossenen Kofferraum
jederzeit 6ffnen konnte. Nach der Reise
ersetzte ich den Strick durch einen
Seilzug (Bowdenzug-Drahtseil aus Kfz-
Zubehorgeschéft), der vom Riegel des
Kofferraumschlosses (Bild 1) durch eine
der Offnungen tiber dem linken
Radkasten in den freien Raum hinter der
Seitenverkleidung der Fondsitze fuhrt (Bild
2). Ander Schmalseite der Seitenverkler
dung wurde der Seilzug in beliebiger
Hbhe durch eine Bohrung in den
Fahrgastraum gef tihrt und der Bedienung
zuganglich (Bild 3). An diesem Ende
wurde er in den Bedienungsknopf (von
der Scheibenwaschanlage) eingeklebt.
Das andere Ende des Seilzuges wurde
zu einer Schlinge gebogen, um den
Riegel des Kofferraum -Schlosses gelegt
und festgeklemmt, wie Bild 1 zeigt.

Die Lange des Seilzuges richtet sich nach
der Strecke Kofferraumschlof3 -

Austritts 6ffnung im Fahrgastraum bei
geodffneter Kofferraumklappe. Bei
geschlossener Kofferraum klappe verkiirzt
sich diese Strecke, der Setizug hangt
dann etwas lose im freien Raum. Um ein
Heraushangen im Fahrgastraum zu
vermeiden, wurde der Seilzug mit
Druckfedern versehen, die ihn teilweise
spannen (Bild 4).

Schlinge am Riegel und als Gegenlager
fur die Federn dienten L Usterklemmen.
Die vier Druckfedern stammten aus alten
Kugelschreibern. Der Seilzug wurde im
Kofferraum vor der Montage mit einem
Isolierschlauch tiberzogen. Dieser
Einbau beeintréchtigte in keiner Weise
die Ubliche Funktion des
Kofferraumschlosses. Es [&f3t sich wie
bisher mit dem Schlissel von auf3en
offnen. Der Vorteil dieses Seitzuges liegt
zum einen darin, daR bei allen
Gelegenheiten, bei denen einmal
schnell etwas aus dem Kofferraum ge-
nommen oder hineingelegt werden soll,
ein Handgriff gentigt, um den
Kofferraum zu &ffnen. Nach dem Fal-
lenlassen der Kofferklappe ist alles
wieder fest verschlossen. Andererseits
bereiten Probleme mit dem Kof -
ferraumschlof3, wie in meinem Fall oder
bei Vereisung des Schlosses im Winter,
keine Sorgen mehr, da biszur
Beseitigung des Schadens der
Kofferraum weiterhin zuganglich bleibt.
Die Vorrichtung hat sich bei mir nun seit
einem Jahr bestens bew ahrt. Bisher war
kein Nachspannen erforderlich. Frank
P&schel, Jena

An sich ist das Kofferklappenschlof3 so
gestaltet, dal? sich der hakenf érmige
Riegel nur bei aufgeschlossenem Schlof3
frei nach innen schwenken l&Rt. Im
verschlossenen Zustand blockiert der
SchlieRzylinder nicht nur den
Druckknopf, sondern auch den Riegel.
Theoretisch dirfte der Haken gar nicht
an der Falle an der Heckwand
einklinken, wenn man die Klappe bei
verschlossenem SchloR fallen la3t. Dafl
das trotzdem geschieht, liegt erstens an
der zu kurz geratenen Kante der Plastfalle
und zweitens am nachgiebigen Plastmate-
rial der Kofferklappe. Diesen Umstinden
ist es auch zu verdanken, daf3 sich die
verschlossene Kofferklappe mit dem
Strick oder Seilzug von innen &ffnen Iaft.
Die Redaktion

B Undichter Benzinhahn

Der Leser W. K. schildert im Heft 4/84,
wie er einen undichten Benzinhahn
wieder in Ordnung gebracht hat, indem
er ein zusatzliches Loch in das Frontblech
bohrte. Das kann dochwohl nicht die
richtige Losung sein. Jeder Trabantfahrer
muf3 hin und wieder die Schrauben fur
die Dichtung am Benzinhahn nachziehen.
Fir den Hersteller ist es doch kein
Problem, die Offnung zu vergréRern
oder sie so zu gestalten (etwas weiter
nach rechts ricken), daf3 man beide
Schrauben vom Innenraum aus anziehen
kann. Kommt man mit einem undichten
Benzinhahn in die Werkstatt, so wird
vermutlich auch nur die linke Schraube
angezogen, und der Hahntropft bald
wieder. Herbert Heumann, Dessau

B Verlangerte
Radschalen

Schroube Verlidngerungsblech
330

verzinktes Stahiblech
1mm dick

Sicke

1
l
o |

——

Befestigungs-
bohrungen

Form
ongepaBt

Viele Trabant verlieren nach ein paar
Jahren die vorderen Stof3stangen, weil die
Befestigungen durchrosten. Aul3erdem
entstehen Rostlocher unter den
Scheinwerfern. Unseres Erach-tens ist
das gesamte Vorderteil vor den vorderen
Radschalen nicht ausreichend gegen
Spritzwasser geschiitzt. Wir schraubten
deshalb Bleche an (von unten), mit denen
die vorderen Radschalen um etwa 180
mm verlangert werden. Die Bleche wur-
den durch Bordeln der Form der Rad-
schale angepal3t. Verzinktes Stahblech
von 1 mm Dicke eignet sich gut daf ur.
Eine eingewalzte Sicke verhindert
Schwingungen. Zwischen dem
Karosserieblechvor der Radschale und
dem Verlangerungsteil sollte vor dem
Anschrauben ein Konservierungsmittel
aufgetragen werden. Mit den
Verlangerungsblechen (siehe Zeichnung)
werden nicht nur die Stol3stange, die
Schirze und das vordere
Karosseriemittelteil vor Sprizwasser und
Lauge geschutzt, sondern auch der
Hauptschalldampfer und die
Lichtmaschine. K. Beyer, R. Fischer,
Hermsdorf
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SELBST GEHOLFEN

VEBIMPERHANDEL INFORMIERT

=Schen Herbst und Friihjahr
jeden Jahres kann es auch
beim Lada zum Vereisen des
Vergasers kommen. Moglich ist das
sowohl w dhrend der Warmlauf
phase nach dem Kaltstart als auch
bei gleichmaRiger Fahr-
geschwindigkeit auf LandstralRe
oder Autobahn bei
betriebswarmem Motor. Der Fahrer
spurt zunachst einen Drehzahl und
Leistungsabfall des Motors. Auffallig
ist auch, daf3 der Motor keinen
stabilen Leerlauf mehr hat und in
der Regel im Leerlauf stehenbleibt.

Die Ursachen fur diese Erscheinun-
gen sind physikalischer Natur.
Durch die bereits im Vergaser
einsetzende Verdampfung der
leichtsiedenden Bestandteile des
Kraftstoff-Luft-Gemisches kommt es
zur Unterkiihlung jener
Vergaserteile, die im Ansaugstrom
liegen. Das in der Ansaugluft
befindliche Wasser kondensiert und
fahrt Uberwiegend im Lulfttrichter,
am Zerstauber im Lufttrichter, an
der Drosselklappe und im Bereich
der Leerlauf- und
Ubergangsbohrungen zur
Eisbildung.

Abbildung 1 zeigt die
Temperaturverhaltnisse im Inneren
des Vergasers bei
AuRenlufttemperaturen (Umge-
bungslufttemperaturen) von +4 °C
und +20 °C und einer
Luftfeuchtigkeit von 80%. Die
Ablagerung von Eis fihrt zur
Querschnittsverringerung z.B. im
Lufttrichter und bewirkt eine
Erhdhung des im Ansaugkanal vor-
handenen Unterdruckes, was zum
Absaugen gréRerer Mengen
Kraftstoff (als bei normalem
Betriebszustand) aus dem Mischrohr
fuhrt. Dieser sich auf den
Kraftstoffverbrauch negativ
auswirkende Vorgang wird noch
verstarkt, indem der Fahrer

gew ohnlich versucht, den
eingetretenen Leistungsabfall mit
mehr Gas zu kompensieren. Der
Motorbetrieb bei Vergaservereisung
ist also immer mit ex trem hohem
Kraftstoffverbrauch ver-

bunden. Sichere Hinweise auf vor-
handene Vereisung sind neben dem
bereits erwdhnten Leistungsverlust und
der Neigung des Motors, im Leerlauf
stehenzubleiben, die meist auch &uRerlich
sichtbare Reifhildung an
Vergaserbauteilen und den Aus puff
verlassende rugende Abgase infolge
Gemischiiberfettung. Aus den
Zusammenhadngen wird deutlich, daf fr
das Vereisen eines Vergasers be stimmte
Bedingungen zusammentref fen mssen.

a) klimatische Bedingungen

- Umgebungslufttemperaturen im
Bereich von vorwiegend -5 °C
bis + 12 °C (Ausnahmen bestati
gen die Regel!)

- Luftfeuchtigkeitswerte ab 60 %
und groler

- Windrichtung (Richtung und In
tensitat von auf3en in den Mo
torraum einstromender Luft
kann durch ortliche Abkiihlung
die Neigung zur Vereisung for
dern.)
Abbildung 2 zeigt den Verei-
sungsbereich in Abhangigkeit der
klimatischen Bedingungen,
Lufttemperatur und Luftfeuchtigkeit.

b) KraftstoffeinfluR
- Je groRer der Anteil de fiir den
sicheren Kaltstart unbedingt
notwendigen leichtsiedenden
Bestandteile im Kraftstoff ist, de
sto hoher ist die Vereisungsge
fahr.

c) Betriebshedingungen

- Beglinstigend ist die Warmlauf-
phase durch den Betrieb des un
terkiihlten Motors bei gleichzei
tiger Kraftstoffanreicherung mit
Hilfe der Kaltstarteinrichtung
(Motorlauf mit gezogenem
Choke).

- Konstante Stromungs- und

Lufteintritt verguaer—kuBeniuﬁ-
_m{m)"_
Beispigle
k +5°C +20°C
Zarstiubar Kroftstoff-Luft-
Emulsion
aus Mischrohr
- 59 C +LoC
Luftrichter
[ -12°¢ (L
Ubergangs-
i bohrungen
% (Bypat)
Wl -7°C +49C
Orosselkiappe ! Leerlouf
gemischbohrung
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Druckverhaltnisse bei gleichm &-
Biger Fahrgeschwindigkeit ohne
wesentliche Veranderung der
Drosselklappenstellung tber einen
l&ngeren Zeitraum.

d) fahrzeugspezifische Bedingungen
Darunter fallt die Anordnung des
Vergasers im Motorraum, die Ge -
staltung der Motorraumdurchliftung
sowie die Lage der Eintritts 6ffnung fr
die Ansaugluft.

Wahrend die unter a) und b) genannten
Faktoren durch den Fahrzeugnut zer nicht
zu beeinflussen sind, gibt es doch eine
Reihe von Mdglichkeiten, um das lastige
Vergaservereisen zu verhindern.

Durch den Fahrzeughersteller wurden die
Lada-Motoren (iber einen langeren
Fertigungszeitraum mit Vergas ern
bestiickt, bei denen der Vergaserful3
mittels KiihIfllissigkeit beheizt wurde. Mit
Einsatz des neuen Vergasers
(Leerlaufgemischbildung im Umluftkanal)
konnte diese Vorwarmung entfallen.
Allerdings hat der Lada auch keine
ausgesprochene Neigung zum

Vergas ervereisen.

MEHRVERBRAUCH

B Das schafft der Choke

Dafl Motorenkaltstart mit Chokeunter-
stiitzung und anschlieBendes Warm
fahren den Kraftstoffverbrauch ansteigen
laRt ist allgemein bekannt unter
Kraftfahrern. Konkrete Zahlen aber, die
auf der Basis exakter Messungen
gewonnen wurden, kénnen noch an-
schaulicher sein. Der Auto-Service Berlin
hat einen solchen Test gemacht und die
MeRwerte festgehalten.

Geprift wurde ein Lada WAS 2101 des
Baujahres 1980, der bereits 66 400 km
hinter sich hatte. (Vergaser und
Zundverteiler der alten Ausfiihrung). Bei
den Messungen herrschte eine
AuRentemperatur von 5 Grad Celsius.

Lange der Fahrtstrecke nach dem
Kaltstart: 10 km. Fahrgeschwindigkeit: 60
km/h.

Und so sah das Ergebnis bei den ein-
zelnen MeRpunkten aus:

100,

\ \\ \\ gefahren Verbrauch Bemerkungen
e 1/100 km

£ \Q\ngluungsheraid'l e i
§ 80| 1km 21,7 ganz gezogener
kS N Choke
4 s
© 2 km 20,5
™ -

E'Erre'f" Bermfh 3 km 15,0 Chokeknopf hinein-

m‘lD ] i) 5 10 °C 1B geschoben, Fern-
Lufttermperatur thermometer hat
ersten Teilstrich er-

Geblieben ist die Mdglichkeit dem Motor reicht
vom Auspuff krimmer her vorgewarmte 4 km 12,0
Ansaugluft zuzqfuh_ren. D_as Vorwarmen = 87 YT r—
der Ansaugluft ist eine wirksame reicht
MaRnahme, auch gegen das
Vergaservereisen, da die rasche, starke 6 km 8,0
Erwadrmung des Krimmers bereits 7 km 7,7
W_ahrend der Warmlaufphase ge nutzt Tk 77
wird.
Fahrzeughalter, die diese Vorwdrmung 9 km 7,6
prophylaktisch wéahrend der gesamten okm 75

kalten Jahreszeit benutzen, sollten
bedenken, daB sich ein Kraft-
stoffmehrverbrauch um etwa 0,5 I/ 100
km einstellt. Das alshaldige Wie-
derumstellen auf Kaltluft lohnt sich also.

Das Anbringen eines handelsiiblichen
Kuhlerschutzes vor dem Ziergitter ist zu
empfehlen. Er vermeidet, dal der kalte
Fahrtwind direkt in den Motorraum
gelangt. Im Notfall kann auch ein Stiick
Papp- oder Plastmaterial helfen, mit dem
der Frischlufteintritt seitlich neben dem
Kihler (vor der Batterie) vermieden
werden kann. Kommt es gelegentlich zum
Vereisen des Vergasers (auch bei
Neufahrzeugen), dann ist das nicht auf
Mangel der Fertigung oder Einstellung
des Fahrzeuges zuriickzufithren. Anspri-
che aus der Garantieverpflichtung des
Herstellers lassen sich daraus also nicht
ableiten.

Das ergibt fur die ersten 10 Kilometer
nach dem Kaltstart einen Durch-
schnittsverbrauch von 11,7 1/100 km, fiir
die ersten 5 Kilometer gar einen
Durchschnittsverbrauch von 15,6 1/ 100
km! Diese Messung macht deut lich, daf
es bei Kaltstarts nicht ohne erheblichen
Mehrverbrauch abgeht. Andererseits ist
zu erkennen, wie nitzlich es ist, den
Choke mdglichst schnell wieder aul er
Funktion zu setzen oder ihn so wenig wie
moglich in Anspruch zu nehmen (Knopf
nur ganz wenig ziehen). Wer haufig
Kurzstrek-ken von nur vier, fiinf Kilometer
Lange fahrt, braucht sich tber einen
enorm hohen Kraftstoffverbrauch nicht zu
wundern.
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LADA WAS 2105

B Thermostat
regeneriert

Im Heft 3/78 wurde Uber die Reparatur
zugebordelter Thermostaten berichtet
die bis Baujahr 1975 eingebautwurden.
Nach dem Eingriff arbeitet ein solch
defekter Thermostat zwar eine gewisse
Zeit, aber die Ursache fir das Festgehen
des Ringschiebers ist ja nicht beseitigt.
Ich dachte Uber eine noch bessere
Lésung nach.

Der Thermostat wurde an der zuge-
bordelten Seite gegeniiber dem Was -
serpumpenanschiul aufgefeilt (Vorsicht
Federspannung!). Nach dem Offnen
lassen sich die Einzelteile (Feder,
Ringschieber und Wachspatrone) her-
ausziehen. Mitunter ist ein ziemlicher
Kraftaufwand erforderlich. Jetzt wird im
Thermostatengehéduse ein gequolener
O-Ring sichtbar. Dieser halt den
Ringschieber so fest, daf3 die Kraft der
Ruckstellfeder nicht f ir den Rickschub
des Ringschiebers ausreicht.

Folge: Die Anw armzeit des Motors
verlangert sich erheblich. Ich schnitt den
O-Ring vorsichtig mit Hilfe einesscharfen
Werkzeugs etwas dinner.

Der Ring bleibt dazu in der Nut des
Thermostatengehduses. Es darf natiirlich
nicht plan mit dem Gehéause geschnitten
werden, sonst verliert er seine
Dichtfunktion. Pat man den Schieber
probeweise nach jeder Materialabnahme
ein, erreicht man, dai sich der Schieber
mit méRigen Krafaufwand bewegen I&f3t.
(Die Khlflissigkeit vermindert im Betrieb
die Reibung noch weiter). Nun ist die
aufgefeilte Seite des
Thermostatengehduses zu schlief3en.
Dazu wird ein Dek-kel aus 4-5mm
starkem Aluminium oder Messing
gefertigt. Auf seinem Umfang werden
sechs Bohrungen 0 3,2 mm gleichméRig
verteilt. Die gebohrte Platte kann mit
einer kleinen Schraubzwinge an dem
Thermostatengehause befestigt werden,
damit sie als Bohrschablone dient. Nach-
dem M 4-Gewinde geschnitten ist,wird
das Gehause zuerst von Spénen befreit.
Damit die Platte aufgeschraubt werden
kann, missen die sechs Bohrungen auf
4,1 mm O erweitertwerden. AnschlieRend
wird noch eine Gummidichtung
geschnitten, und mit einem Locheis en
sind in sie sechs Locher (3,5 mm 0)
einzustanzen. Dann wird alles
zusammengebaut. (Feder nicht
vergessen!) M 4-Schrauben mit
Sechskantkopf und Unterlegscheiben aus
Fiber schern den Deckel. (Nicht zu fest
anziehen, sonst rei3t das Gewinde aus
dem Thermostatengeh&use!) Ab
schlieend macht man eine Funk-
tionsprobe im Wasserbad mit Ther-
mometer. (Offnungsbeginn 87°C + 2°).
Gerd Griitzmacher, Rostock

B Auspuff-Demontage

Eine Verdffentlichung in Heft 10/82
(Seite 25) war der Anlal3, eine entspre-
chende Abdriickvorrichtung anzufer-
tigen; denn die Demonatage zweier
,Zusammengebrannter" Rohre einer
Auspuffanlage ohne Hilfsvorrichtung
kostet sehr viel Zeit. Die Bilder zeigendie
Abdrtickvorrichtung beim Trennen der
Rohre des Vor- und Nachschalldampfers
eines Lada 2101.

Als Werkstiickbreite (1) wurden 15 mm
gew ahlt, die Abdriickbolzen (3) haben
die Abmessung M 8 x 80. Beides erwies
sich als ausreichend dimensioniert. Die
Abdriickvorrichtung hat sich bei
notwendigen Reparaturen an der
Auspuffanlage als eine unschétzbare
Hilfe bew &hrt. Sie wurde bereits von
Freunden und Kollegen benutzt. Ich kann
einen Selbstbau nur empfehlen. Klaus
Holtz, Jena-Lobeda

SKODA

B Kraftstoffpumpe
geklebt

In Heft 6/84 wurde eine Methode zur
Reparatur der Kraftstoffpumpe des MB
1000/S 100 beschrieben, die mir sehr
aufwendig vorkommt. In habe schon
mehrere Pumpen auf einfachere Art
repariert. Dies gilt fiir ein ausgerissenes
Gewinde wie fir abgeplatzte Stiicken.
Dazu wird zuerst eine Schraube M 5 auf
die Lange der Orignalschraube und
Mutterstérke abgesagt und mit EP 11 in
das ausgerissene oder ausgebrochene
Gewinde geklebt. Abgeplatzte Stiicken
kdnnen auf diese Art auch angeklebt
werden. Die Schraube und das Gewinde
mussen mit geeigneten Ldsungsmitteln
rein und fettfrei gehalten werden. Nach
24 Stunden kann der Deckel aufgesetzt
und mit Dichtung und Mutter befestigt
werden. Klaus Stecklina, Peitz

Bughaube blockiert?

Eine Kleinigkeit kann zum Problem
werden! Skodafahrer (S 105/120) kénnen
bestitigen, daf’ das Bedienen des
Kofferraumhebels schwierig ist. Es wird
viel Kraft gebraucht, die vor alem Frauen
nur schwer aufbringen. In der Folge
kommt es oftmals zum Bruch des kurzen
Griffstlicks oder gar zum Bruch des Seils.
Ersatz f ir einen abgebrochenen Hebel
konnte ich nicht umgehend bekommen.
Da fiel mir der Handbremshebel meines
Fahrrades f Ur die Lésung des Problems
ein. Es wurde fur diesen Zweck eine alte
Handbremse mit Plastegriff demontiert;
verwendet wurden der Plastegriff und
das dazugehdrige einwandfreie Seil. Der
Plastegriff ist etwas zu &ndern d. h. die
Nut fUr das Seil wird vergroRert, damit es
zu keiner Knickung des Seils kommt.
AuRerdem wird der Anschlagwinkel an
der Karosserieinnenseite unter
Verwendung einer \Wasserpumpen-
zange auf etwa 30° gebogen. Da der
Bremshebel 6 mm schmaler ist als der
Originalhebel, kann diese Distanz mit
Unterlegscheiben ausgeglichen werden.
Versuche haben aber gezeigt, dafl der
Hebel auch ohne diese
Unterlegscheiben verwendet

Hondhebal der Seil
Vorderrudbremsa

Aussparung

fur Seil

werden kann, da dieser stets unter Fe-
derspannung durch den VerschluR3-
mechanismus steht. Es treten dadurch
auch keine Klappergerausche auf. Details
und Maf3e sind auf der beiliegenden
Zeichnung ersichtlich. Das Offnen der
Kofferraumklappe ist jetzt geradzu ein
Erlebnis! L. Tenner, Wolfen

Kontrolle des Chokes

Beim WAS 2105 gibt es keine Choke-
kontrolle, obwohl eine Stelle zum Anbau
eines entsprechenden Schalters
vorgesehen ist. Ich fertigte aus Alumi-
nium ein Fahnchen (2) (siehe Abbildung)
an und befestigte es am Griff der Choke-
Betatigung, nachdem der Bowdenzug
durchden Ausschnittim Féhnchen
gezogen wurde. In der Offnung der
Konsole befestigte ich einen solchen
Schalter (3), wie er auch fir die
Handbremskontrolle verwendet wird.
Als Kontrolleuchte dient die
Bremsfliissigkeitsstandkontrolle, die also
jetzt zwei Funktionen hat. Man kdnnte
natirlich auch eine zusatzliche Lampe in
die Reservedffnung,die auf der
Instrumententafel vorhanden ist,
einbauen. V K.

LADA

B Gerausch ist weg

Bei manchem Lada gibt die Wasser-
pumpe einen grellen, quietschenden Ton
von sich, der oft erst beim Bremsen mit
dem Motor zu horen ist. Ein Einfetten des
Lagers beseititgt dieses Gerausch nur
zeitweilig. Nachdem ich - auf der Suche
nach dem Gerausch - die Pumpe
mehrmals zerlegt hatte (das Gerausch
verschwand nicht einmal nach dem
Wechselndes Lagers!), bemerkte ich,
daf die Fixierschraube das Lager im
Gehéuse nur unzureichend halt. Deshalb
verdreht es sich leicht in den Grenzen
des Spieles und gibt dann durch Reiben
des Au3enringes einen grellen Ton ab.
Eingepre3tes Fett gelangt nur teilveise
zwischen das Lager- und Pum-
pengehé&use. Das Gerausch wird also nur
zeitweilig beseitigt. Ich behob den
Mangel vollstindig, indem ich die
Original-Fixierschraube durch einen

gew 6hnlichen Bolzen M 6,
Schltsselweite 10 ersetzte. Den Bolzen
drehte ichkonisch ab. Jetzt ist es
moglich, den Fixierbolzen mit einem
Maulschliissel nachzuziehen, ohne das
Fligelrad und die Riemenscheibe zu
demontieren. Die Gesamtlange des
Bolzens betragt 17 mm.

VJ.
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SELBST GEHOLFEN

LADA

Nockenwelle halt langer

a Lage des zusatzlichen Olspritzka-nals
im Nocken der Nockenwelle eines Lada
1- Schmiernut

2 - Schmierbohrung

Erfahrungen von Lada-Besitzern zer
gen, dai3 einige Nocken der Nocken-
welle nach Laufleistungen von 25 000
bis 30 000 km bereits deutlichen Ver-
schleif3 aufweisen. Weder Nachlassig-
keiten in der Wartung noch ungeeig-
netes Ol sind in manchen Féllen daran
schuld. Das bestitigten Fachbeitrage
in der sowjetischen Zeitschrift ,Am
Lenkrad" (,Sa ruljorn"). Dort wurden
im Rahmen eines Erfahrungsaustau-
sches interessante Beobachtungen
geschildert und MaRnahmen empfoh-
len, die Nockenw ellen langer leben
lassen (Heft 9/83, S. 26).

Einleitend wurde die Feststellung ge-
troffen, daf3 vor allem jene Nocken
fruhzeitig verschleiBen, bei denen die
Olaustrittsbohrungen um 4 bis 5mm
weiter von den Spitzen entfernt liegen
als bei den anderen, z. B. beim 6. und
7. Nocken. Diese Tatsache spricht, so
hei3t es, fir eine unzureichende
Schmierung zwischen einigen Nok-
ken und Schlepphebeln.

Die einfachste Methode, die Schmie-
rung zu verbessern, bestehe darin, rat
der Autor des erw ahnten Beitrages
(Doktor der technischen Wissenschaf-
ten I.Shtranich), den Nockenspitzen
eine groBere Olmenge zuzufihren.
Die dazu notwendigen Arbeiten erfor-
derten, versichert er, weder grol3e
Fachkenntnisse noch komplizierte
Spezialwerkzeuge. Vom Rand der
Olausgangsbohrung auf dem Nocken
muf3 mit einem Schleifstein eine Nut
eingebrachtwerden, wie sie in
Abbildung a mit der Ziffer 1
bezeichnet ist. Die Anfangsbreite
entspricht dem Durchmesser der
Bohrung, die Tiefe 2 bis 2,5 mm, die
Lange 10 bis 12 mm. Das Ol, das in die
Nut tritt, wird intensiver von der
Oberflache des Hebels erfait und zur
Spitze des Nockens gedriickt. Trok-
kenreibung dieser Paarung gibt es da-
mit nicht mehr.

b 7. Nocken, der nach 30 000 km
Laufleistung um 1,23 mm abgenutzt war.
Nach der Profilkorrektur und dem
Schleifen der Nut lie3en ihn 20 000 km
Laufleistung nur noch um 0,09mm
verschleien

Das Ergebnis

Zur ersten Uberprifung der empfoh-
lenen Methode gab ein Motor Gele-
genheit, dessen 7. Nocken (der Nok-
kenwelle) nach 30 000 km Lauflei-
stung einen Verschleil3 von 1,23mm
zeigte. Sein Profil wurde mit einem
Schleifstein weitgehend wiederherge-
stellt. Mit feinem Schleifpapier wurde
nachgeschliffen. So brachte man
auch die Arbeitsoberflache des
Schlepphebels wieder in die Norm.
Alle Nocken bekamen nun Nuten, die
Olkanéale wurden grundlich mit
Waschbenzin gesaubert und getrock-
net, um zu vermeiden, daf3 Schleif-
rickstande in ihnen verblieben. Dann
kamen Nockenwelle und Schlepphe-
bel an ihren Platz.

Wieder wurde der Motor 20 000 km in
Betrieb genommen, Abbildung b zeigt
den 7. Nocken danach. Die Intensitat
des Verschleil3es war wesentlich
geringer. Kam es nach den ersten 30
000 km Laufleistung zu 1,23 mm
Abnutzung, so gab es nach den weite-
ren 20 000 km und nach der Korrektur
des Profils und dem Schleifen nur
noch ganze 0,09 mm Verschleif3! Der
5. Nocken (Abbildung c) nutzte sich
nach 30 000 km um 0,45mm ab. Sein
Profil wurde nicht verbessert, die
Oberflache nicht geschliffen. Nur
eine zusatzliche Schmiernut wurde
angebracht. Die folgenden 20 000 km
Laufleistung hinterlieBen nur einen
Verschleild von ganzen 0,08 mm!
Solch unbedeutender Verschleil’
wurde auch an den anderen Nocken
festgestellt.

AbschlieBend kommt der Autor des
Beitrages zu der Feststellung, daf3 zu -
satzliche Olspritzkanéale - die aller-
dings allein der Motorenhersteller an-
bringen kdnnte - sicherlich den Nok-
kenverschlei3 gleichermalRen redu-
zieren kdnnten. Mdglicherweise hat
das Wolgaer Automobilwerk die Lage
der Olausgangs6ffnungen an den
Nocken inzwischen auch so optimie-
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¢ 5. Nocken; Verschlei3 nach 30 000
km: 0,45 mm. Er wurde nicht geschlif-
fen, aber die Qlspritznut reduzierte den
Verschleifd auf 20 000 km weiterer
Fahrstrecke auf 0,08 mm.

ren kdnnen, wie vom Verfasser zur
Debatte gestellt.

Auf jeden Fall aber, so wird versi-
chert, sei das Schleifen von Nuten
eine in der Praxis erprobte Methode,
die Nockenwellen langer halten laRt.

LADA 2105
B Mikrotaster klemmt

Besonders in der kalten Jahreszeit kann
es vorkommen, dal3 der Stol3el des
Mikrotasters am Vergaser einfriert oder
schwergangig wird, so dafd der Taster
nicht mehr einschaltet. Dies fiihrt dazu,
daf beim Anlassendes Motors mit
Choke-Unterstiitzung die Wirkung der
Schubabschaltung nicht aufgehoben
wird. Nur Uber den elektronischen
Drehzahlschalter wird dann das
Magnetventil fir die pneumatische
Offnung des Leerlauf-Mischkanals
angesteuert. Das hat einen instabilen
Leerlauf zur Folge, weil der elektronische
Schalter (einem Fliehkraftschalter
vergleichbar) bei Drehzahlen tiber 1500
U/min das Leerlauf-gemisch abschaltet,
so dal3 der Motor abtourt. Dann gibt der
Schalter das Leerlaufgemisch wieder
frei, der Motor beschleunigt usw.
Mitunter verschwindet dieser Effekt,
wenn es im Motorraum warm geworden
ist. Nach langerer Abkuhlphase tritt er
wieder auf. Hilfe bringt der Ausbau des
Mikrotasters und anschlieRendes Auf-
tauen und Austrocknen in Heizungsnéhe
oder mit einem Fon (Vorsicht, die Plaste
nicht zu stark erw &rmen). Danach habe
ich die StoReldurchftihrung mit Schlof6l
gegen das Eindringen von Feuchtigkeit
geschiitzt, den Taster wieder eingebaut
und justiert (Mit geringer Betétigung des
Gaspedals muf3 sich der Kontakt
schliel3en). Die richtige Justage kann
durch das Klicken des Magnetventils bei
Betatigung des Gasgestéanges Uberpr Uft

werden. Dazu mulR3 die Ziindung ein-
geschaltet sein und der Stecker am
elektronischen Drehzahlschalter ab-
gezogen werden. Gerhard Noack,
Berlin

MOSKWITSCH 408

& Ein paar Tips

Mein Moskwitsch 408 |E hat jetzt 102
000 km hinter sich, davon 58 000 km mit
einem Austauschmotor. Erwurde
notwendig, weil eine Schlauch-schelle
eines Olschlauches aufging. Einige
Erfahrungen und Tips mdchte ich gern
weitervermitteln.

Wenn am Deckel des Spalffilters Ol
auslduft, hat sich der Deckel gew dlbt. Er
ist zu demontieren, um seine Dichtfléchen
im Parallelschraubstock geradedriicken
zu kénnen. Zusammen mit zwei
selbsthergestellten Kautasitdich-tungen -
mit Motodix bestrichen wird der
Deckel dann wieder befestigt.

Fallt beim Fahren ein Knarren, Quiet
schen oder Rumpeln auf, dann ist die
Gerauschquelle schwer zu bestim-
men. Vermutlich sind die Plastscheben
zwischen den Enden der Blattfedern
abgenutzt. Sie miissen erneuertwerden.
Man entlastet die Feder durch
Aufbocken, dann driickt man die
Federblétter mit einem kréftigen
Schraubendreher auseinander und
wechselt die Scheiben. Es empfiehlt
sich, sie mit Graphitfett einzulegen.

Entdeckt man immer wieder in den
Radtaschen des Kofferraums Wasser,
dann hilft Austrocknen und mehrmaliges
Auspinsein mit Elaskon. Das Wasser
kommt von au3en!

Lassen sich die Gange schwer einlegen,
dann ist unter dem Wagen die Lange der
Stange zwischen Kupplungszylinder und
Kupplungshebel zu korrigieren und zu
Uberprifen, ob bei stehendem Motor der
Schaltw erkhebel senkrecht zur Lenksaule
steht. Das Nachstellen gelingt nur, wenn
die auRere Kontermutter von der Zug-
stange abgenommen, der Schaltwerk
hebel geltst und auf der Zugstange
gedrehtwird. LAl sich der 3. oder 4.
Gang nicht einlegen (Schalthebel hat
keinen Widerstand) ist wahrscheinlich .
der Verbindungsstift Getriebeschaltwelle-
Winkelhebel am Getriebe gebrochen. Als
Nothilfe kann man einen Draht oder
Splint einsetzen.

Meine Vertragswerkstatt in Kdnigs-
briick bedient mich gut, aber Selbshilfe
ist eben mitunter nétig und niizlich.
Gerhard Schirabis, Kamenz



AUF ZWEI RADERN

AWO/SIMSON-SPORT

B Welches Ol wahlen?

Bei vielen - vor allem jiingeren Besit-
zern einer Touren-AWO oder Sim
son-Sport - gibt es Unklarheiten hin-
sichtlich des Einsatzes bestimmter Ol-
sorten fir die Motorschmierung. In
beiden Fahrzeugtypen wurden sei-
nerzeit die unlegierten Einbereichsodle
M70 als Winterdl und M95 als Som-
mer6l verwendet, die auch heute
noch im Handel erhaltlich sind und
bei Einhaltung der empfohlenen OI-
wechselfrist (2000 km) weiterhin ver-
wendet werden kénnen. Obwohl
diese unlegierten Ole mit den Mehr-
bereichsélen Addinol MV232 und Ad
dinof Super MV 244 mischbar sind,
mul3 vor dem Einsatz von Addinol in
Motoren, in denen bisher unlegierte
Ole verwendet wurden, abgeraten
werden. Die sich im Motorinneren,
vor allem im Olschleuderbtech der
Kurbelwelle, bildenden Rickstande
werden durch Addinol geldst und
vom Ol ,getragen". So gelangen sie
auch in den Roilenkéfig des Kurbei-
wellen-Pleuellagers. Ein vorzeitiger
Ausfall der Kurbelwelle ist die unver-
meidbare Folge.

Bei Motoren, die einer grindlichen
Séauberung unterzogen und mit einer
neuen bzw. regenerierten Kurbel-
welle ausgeristet w urden, kann Addi-
nol MV 244 verwendet werden. Da
dieses legierte, qualitativ hochwertige
Ol abriebsmindernde Eigenschaften
besitzt, sind héhere Standzeiten aller
bewegten Motorteile zu erwarten.
Der Einsatz von MV 244 in einer Sim-
son-Sport wird gegenw artig von mir
erprobt. Insbesondere interessiert, ob
das Fehlen eines Papierdoifilters Nach-
teile bringt. Abgeraten wird vom oft
praktizierten Einsatz von Dieselmotor-
Olen. Infolge des hdheren Aschege-
haltes dieser Ole gegeniiber Ottomo-
torélen kann zu Stérungen an der
Zindkerze und zu Ablagerungen an
den Ventilen kommen. Die dadurch
beeintrachtigte W armeabfihrung
Uber den Zylinderkopf fiihrt zwangs -
laufig zur héheren thermischen Bela-
stung der Ventile, vor allem des Aus-
laRventils. Ein Abri3 des AuslaRventils
bedeutet in fast allen Féllen die Zer-
storung des Kolbens und der Zind-
kerze sowie die Beschadigung des
EinlaRventiles, der Ventilsitze und der
Zylinderlaufbichse, abgesehen da-
von, daf3 auch die Kurbelwelle bei ei-
nem solchen ,Stanzvorgang" keines-
wegs besser wird.

Durch das untenliegende Entliftungs-
réhrchen am Touren-AWO- und Sim
son-Sport- Motor wird nicht nur der
Uberdruck aus dem Motorinneren ab-
gefihrt, sondern auch aufgewirbelter
Staub von der Fahrbahn angesaugt.
Bei zunehmender Abnutzung des Pla-
stedrehschiebers, der durch das

grofl3e Steuerrad vor der Nockenwelle
angetrieben wird, w &chst auch die an-
gesaugte Schmutzmenge. Diese Uber
lange Zeit einwirkenden Verunreini-
gungen sind maRgeblich an den Abla-
gerungen im Olschleuderblech betei-
ligt. An einer Simson-Sport wurde
deshalb eine Veranderung vorgenom-
men, die sich sicher positiv auswirkt.
Ein auf das Entliftungsréhrchen auf -
gesteckter Plasteschlauch, der unter
dem Motor-Getriebeblock bis in den
Luftberuhrgungskasten verlegt wurde,
sorgt nadmlich nun fir Abhilfe. Er be-
wirkt auf3er der Staubabschottung
auch fur die Ruckfihrung der Ol
dampfe in den Ansaugtrakt des Mo-
tors. Wie bei manchem Pkw- z. B.
beim Lada - werden durch dieses
~geschlossene System" auch die be-
weglichen Vergaserteile geschmiert.
AuRerdem wird der Motor umwelt-
freundlicher. Die Starke der Wand-
lung des Plasteschlauches mul3 so ge-
wahlt werden, daR? sein faltenfreies
Verlegen an den Biegestellen gew ahr-
leistet ist. Ing. J. Stets, Leipzig

MZ-MOTORRADER

B Mit Stroboskop
eingestellt

Bei zahlreichen Pkw -Besitzern ist es
langst Praxis, die Zindung nur noch
mit dem Stroboskop einzustellen.
Handelsubliche Stroboskope
machten's mdglich. Daf} solche dyna-
mische Ziindeinstellung einen auf den
Punkt genau stimmenden Zundpunkt
garantiert, hat sich inzwischen herum-
gesprochen. Kein Wunder also, wenn
auch Motorradbesitzer Interesse an
solchen Hilfsmitteln zeigen. Die Ab-
teilung Kundendienst des Motorrad-
werkes Zschopau informierte vor ge-
raumer Zeit die MZ-Vertragswerkstat-
ten Uber die Moglichkeiten, bei MZ-
Maschinen die Ziindeinstellung per
Stroboskop vornehmen zu kénnen.
Diese Information dirfte auch MZ-Be-

sitzer interessieren, die die Zindung
selbst kontrollieren uad einstellen
wollen.

Abgesehen davon, daB die Vorausset-
zungen zum Einsatz eines Strobosko-
pes bei den Unterbrecheranlagen der
MZ-Motorrader nicht sehr glinstig
sind, &Rt sich die Zundeinstellung per
Lichtblitz aber nach ein paar vorberei-
tenden Handgriffen durchaus vorneh-
men. Handicap ist vor allem der relativ
geringe Durchmesser der rotierenden
Teile der Anlage. MZ empfiehlt
folgendes Vorgehen; und zwar zu-
nachst bei Maschinen mit Drehstrom
lichtmaschine (12 V): Zuerst ist die auf
der Zeichnung mit 1 bezeichnete
Halteklammer fur die Kohlebirsten
abzuziehen, um anschlieBend mit
einer Reil3nadel genau in der Mitte des
Burstenhalters einen etwa 20mm
langen Strich (2) anbringen zu kénnen.
(Motorrader ab Produktionsmonat
8/84 haben solche Strichmarkierung
serienmafig). Nun kommt es darauf
an, auf dem Rotor, genauer gesagt auf
dessen Stirnseite (3), jenen Punkt
genau zu markieren, der dem
Zlndzeitpunkt entspricht. Dazu muf3
zunachst der Kolben exakt in die
Ziundpunktposition gebracht werden -
2,75 mm vor dem oberen Totpunkt
(Zindzeitpunkt: 2,5+ 0,25 mm vor
QOT). Prazision bei dieser Einstellung
erreicht man allein mit einer MeRuhr
und einem geeigneten Zwschenstiick
oder mit einer Zundeinstelllehre. Ist
die gew linschte Kolbenstellung fixiert,
kann wieder die Rei3nadel zum
Einsatz kommen. Sie muR jetzt genau
gegenuber der Strichmarkierung in
der Mitte des Blirstenhalters auf der
Stirnseite des Lichtma schinenrotors
einen weiteren Strich ritzen. Damit die
beiden Strichmarkierungen im grellen
Licht des Strobo-skops gut sichtbar
werden, sollen sie mit Kreide
ausgelegt werden, rat MZ.
Entsprechend der Anleitung des Stro-
boskopherstellers kann nun das Gerat
angeschlossen werden. Angebracht
ist aber sicher auch der Hinweis, dal}
ein genau eingestellter Unterbrecher-
abstand Voraussetzung f Ur die Ein-
stellarbeiten mit dem Stroboskop ist.
Mit etwa 1500U/min soll der Motor
laufen, w &hrend das Stroboskop an-
geschlossen ist und seine Lichtblitze
auf den Markierungsstrich am Bir-

So sauber bleiben kann der
Triebwerksblock eines
Simson-Viertak-ters, wenn
man die Dichtflachen mit
Cenu-sil abdichtet.

Diesen Tip Ubermittelte
Thomas Blume aus
Hecklingen. Wer hat
weitere Tips fur die
Wartung und Instand-

stenhalter gerichtet sind. ,Steht" der
Strich auf dem Rotor nicht genau ge-
geniber, muB3 die Unterbrecher-
grundplatte um einen entsprechenden
(kleinen) Betrag verdreht werden,
nachdem ihre beiden Halteschrauben
(4) gelockert wurden. Stimmt die Ein-
stellung, sind die Halteschrauben wie-
der anzuziehen, bevor eine Nachkon-
trolle der Einstellung gemacht wird.
Zuletzt ist die Halteklammer wieder
aufzustecken (1).

Fur die Zindeinstellung bei Maschi-
nen mit Gleichstromlichtmaschine
(6 V) kann man prinzipiell ebenso ver-
fahren. MZ empfiehlt, das Gehause
der Pluskohle als feststehenden Punkt
zuw &hlen, und der Zindzeitpunkt laRt
sich auf der Stirnseite des Licht-
maschinenankers markieren. D.R.

ALTERE ZWEIRADER:
B Aufbau mdglich

Es gibt vielerlei Griinde, ein alteres

Motorrad oder Mokick wieder aufzu-

bauen. In der Kraftfahrzeugumbau-

Ordnung vom 27.4.82 (Gesetzblatt I,

Nr. 21 v. 1.6.82) heif3t es, dal3 eine

Aufbaugenehmigung nicht erforderlich

ist, wenn

- die Serienproduktion mindestens
zehn Jahre vor Beginn des Aufbaus
eingestellt worden ist

- Baugruppen und Bauuntergruppen
von Fahrzeugen der laufenden Se
rienfertigung nicht in Anspruch ge
nommen werden

- und der Finalproduzent nicht mehr
zur Ersatzteilversorgung des betref
fenden Zweiradtyps verpflichtet ist.

Wie wir vom IFA-Zweiradkombinat er-

fuhren, kénnen folgende Altfahrzeuge

ohne Genehmigung aufgebaut werden:

AWO- und Simson-Motorrader (250

c)

Mopeds SR 1 und SR 2

Kleinroller KR 50 RT 125,

125/1, 125/2, 125/3 ES

125/150

ETS 125/1, 150/1, BK 350 ES 175, 250,

300 sowie deren Weiterentwicklungen

175/250 (/1 und /2) ETS 250
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Alles neu: Saporoshez

Die vergangenen Jahre sind nicht nur volig — neuer ~ Saporeshez  durchaus
vom Lada und MoskwitschWerk, yorstellbar, denn er folgt dem in die

sondern auch von den Automobilbauemser  GroRenordnung  international  (ibli
in Saporoshe offensichtiich gut genutzt chen Trend. Der ,SAS 1102" - so de
werden, um fir den Saporoshez einTypenbezeichnung auf dem Heck -

vollig neues Konzept und Profil zuhat, wie uns ein Moskauer Leser mit
finden. Und wie die in der Moskauer teilte, einen wassergekihiten

Umgebung gemachten Fotos von einem Reihenvierzylindermotor

Versuchswagen zeigen, ist das v

Vorhaben schon recht weit gediehen. gn

So jedenfalls w &re ein 1000 cn?  Hubraum  (Elektrolifter,
obenliegende Nockenwelle mit Zahn-
riemenantrieb). Er soll 5,5 bis 6 | Kraft
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stoff auf 100 km verbrauchen und fir
eine Hichstgeschwindigkeit von 135
bis 140 km/h gut sein. Der Dreitirer
habe einen sehr gerdumigen Innen-
raum und sei rundum sehr modern
gestaltet. Daflr sprechen auch kleine
Details, z. B. die Beschrankung auf
nur einen (in Mitte angeordneten)
Scheibenwischer. Selbstverstandlich
hat der Wagen Frontantrieb. Ob die
wahrend einer Probefahrt entdeckte
Ausfihrung bereits seriennah war,
mufd abgewartet werden.

Was bisher vom Lada WAS 2108, dem
kirzlich in Serienfertigung gegan-
genen Frontantriebsmodell, zu erfah-
ren war, hatten wir in Heft 1/85
(S. 29/30) zusammengefaldt. In unse-
rer sowjetischen Schwesternzeit-
schrift ,Sa ruljom" kommentierte der
Chefkonstrukteur des Wolgaer Auto-
mobilwerkes, Georgi Konstantino-
witsch Mirsojew, weitere Einzelheiten
des neuen WAS.

Wie die Rntgenzeichnung zeigt, ist
der Lada WAS 2108 sehr kompakt aus-
gefallen. Heck und Frontscheibe ha-
ben einen groRBen Neigungswinkel,
die Seitenscheiben sind gew 6lbt. Es
gibt sehr wenig verchromte Zierele-
mente an der Karosserie - ein Vorteil
hinsichtlich des Pflegeaufwandes
bzw. der Korrosionsanfalligkeit. Beim
Zweitlirer mit Heckklappe soll es
nicht allein bleiben. Auch eine Va-
riante mit zusatzlichen Fondtlren ist
vorgesehen.

Wenig Wartung

Nicht alles, was sich Techniker und
Konstrukteure an Llosungen einfallen
lassen, erleichtert Wartungs- und In
standhaltungsarbeiten.

Wie WAS- Chefkonstrukteur Mirsojew
versicherte, seien bei der Konstruk
tion des Lada 2108 viele Bemiihungen
unternommen worden, Voraussetzun
gen fur geringen Serviceaufwand und
weitreichende Wartungsfreiheit zu
schaffen. Erstmalig kommt beispiels
weise eine wartungsfreie Batterie zum
Einsatz. Beim Lada 2108 gibt es aulRer
der verschleil3freien elektronischen
Zindanlage dauergeschmierte
Gleichlaufgelenkwellen (Vorderradan-
trieb) und Doppelreihen-Kugellager
fur die Radnaben mit Dauerfettfil-
lung. Olfilter und Luftfiltereinsatz
brauchen nur alle 15 000 km gewech-
selt werden. 30 000 km Standzeit er-
reichen die Ziindkerzen. Ein zentraler
Diagnosestecker ernbglicht es der
Werkstatt, alle wichtigen Baugruppen
der EAnlage - Lichtmaschine, Batte-
rie, Spannungsregler, Zundverteiler,
Beleuchtungsanlage - per Diagnose-
gerat in kiirzester Frist zu prifen und
Fehler zur orten.

Lack schiitzt Schrauben

Rasch rosten noch immer Schrauben,
Muttern und Scheiben trotz guter
Vorbehandlung, z. B. mit Zinkschich-
ten. Der Salzsprihtest - eine Art Kor-
rosionsversuch im Zeitraffertempo -
belegt, was Fahrzeugbesitzer in der
Praxis erleben: Rostspuren hinterlas-
sen solche unzureichend konservier-
ten Kleinteile bereits nach 170 Stun-
den Einwirkung von Salznebel. Dik-
kere Zinkschichten w aren denkbar,

aber sie beeintrachtigten die Gewin-
detoleranzen. Also muf3 nach anderen
Lésungen gesucht werden. Optimi-
stisch stimmen die Ergebnisse der
Tests mit Schutzlackierungen auf der
Basis von Epoxid- und Acrylharzen,
wie sie heute in Lacken dblich sind.
Das dunnschichtige Harz wird bei
rund 200 Grad eingebrannt. Im Salz-
spruhtest hielten in dieser Weise pra-
parierte Kleinteile der Korrosion all-

gemein bis zu 1000 Stunden stand!
Wenn es gelingt, Schrauben, Mut-
tern, Unterlegscheiben u. a. fur lan-
gere Zeit korrosionsfest zu machen,
dann profitiert schlieBlich die ge-
samte Autokarosserie davon, denn
Rostnester rund um Schraubverbin-
dungen sind zumeist Ausgangspunkt
fir groRere Rostschaden am Karosse
rieblech (Schuld am Rost solcher
Schraubverbindungen sind allerdings
oft auch mechanische Einwirkungen
auf die schutzenden Lackschichten
des Karosserieblechs).

|

Motor leichter

Um ganze 20 kg leichter als der Mo-
tor des WAS 2105 ist die Neukon-
struktion des Reihen-Vierzylinders,
die in den WAS 2108 eingebaut wird.
Geanderte Steuerzeiten, Uberarbei-
tete Brennrdume und andere Detailab-
stimmungen erlaubten, die Verdich-
tung auf 9,6 zu erhdéhen (2105: 8,5),
ohne dal? hochoktaniger Kraftstoff ge-
tankt werden muf3. Alle MaRnahmen
zusammen - eingeschlossen der
neue Vergaser und die elektronische
Zindung - verbesserten die Wirt-
schaftlichkeit des Motors erheblich.
Wahrend der WAS 2105 noch einen
Luftwiderstandsbeiwert (cw) von 0,47
hat, erreicht die aerodynamisch opti-
mierte Karosserieform des WAS 2108
einen bedeutend besseren Wert:
0,38. Einflul} auf den ginstigen Kraft-
stoffverbrauch (bei 90 km/h 5,7 bzw.
5,9 1/100 km fiir das 1300er 5-Gang-
bzw. 4-Gang-Triebwerk) nehmen
auch die neuentwickelten Radialreifen
mit reduziertem Rollwiderstand (Breit-
reifen 165/70 R 13 sind als Wahlaus-
stattung vorgesehen).

Sicheres Fahren

Hervorgehoben wird bei der Vorstel-
lung des neuen Lada, dal3 nicht nur

dessen Frontantrieb schlechthin ein
sicheres Fahrverhalten garantiert,
sondern daf’ ein ganzer Komplex
technischer losungen sehr zur akti-
ven Sicherheit beim Umgang mit dem
Wagen beitragt. Dazu gehdren so-
wohl die Zweikreisbremsanlage (dia-
gonal) mit dem Zweikammerbrems -
kraftregler- und Bremskraftverstarker
als auch die Vorderradaufhangung
mit negativem Lenkrollradius (auf den
wir noch néher eingehen werden).

Aber auch das System zur Kontrolle
wichtiger Funktionen an Bord tréagt
zum sicheren Fahren bei. Wenn die
Bremssteine (der vorderen Scheiben-
bremsen) das zulassige Verschleil3-
mald erreicht haben, leuchtet eine
Lampe am Instrumentenbrett auf. Bei
Defekten, die ein Weiterfahren ver-
bieten, gibt es die Aufforderung
,Stop". Der konkrete Defekt wird an-
gezeigt. Instrumententafel und Dach-
holme sind weich abgepolstert, und
die Stol3fanger aus wabenférmigem
Polyuretan fangen kleinere St6R3e ab,
ohne daR sie selbst Schaden nehmen.
Bei Crash-Tests zeigte sich, daf die
Fahrgastzelle der Karosserie auch
nach sehr heftigem Frontaufprall auf
ein stehendes, festes Hindernis (Auf-
prallgeschwindigkeit: 50 km/h) ihre

Konturen behielt. Die Turen lieRen
sich danach noch immer leicht o6ff-
nen, die Frontscheibe blieb im Rah-
men. In einer weitgehend stof3siche-
ren Zone, unter den Ricksitzen, ist
der 45-|-Kraftstoffbehalter unterge-
bracht.

Langlebige Karosserie

Ein Pkw Halt im Prinzip so lange wie
seine Karosserie. Konsequenterweise
wurde von den WAS-Konstrukteuren
und Technikern Kurs darauf genom-
men, die Karosserie des neuen Lada
S0 zu gestalten und zu praparieren,
dal sie dem Rost acht Jahre wider-
steht. Verschiedene Teile der Karos-
serie sind verzinkt, es wird eine neu-
artige Grundierungsmethode ange-
wandt. Ein Korrosionsherd am Pkw
sind immer wieder Punktschweil3un-
gen zur Verbindung von Karosserie-
blechen. Beim WAS 2108 verhindert
eine spezielle Dichtmasse, dal} die
Punktschweil3stellen zu rosten anfan-
gen. Die Hohlraume (Verstarkungs-
profile usw.) werden serienmaf3ig spe-
ziell behandelt. Ein Film aus - wie es
hei3t - ,Epoxidbestandteilen" soll die
komplette Karosserie zus atzlich schit
zen, bevor sie lackiert wird.

Texte: Wolfram Riedel Fotos: ,Sa ruljom", Archiv
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Bericht hat mich berihrt

Der Bericht im Heft 1/1985 ,Ein Leben
auf Radern" hat mich sehr bertihrt. Ich
habe versucht mich in die Lage von
Christian zu versetzen. Aber eswar
mir nicht mdglich. Die Gesundheit ist
das Kostbarste, was ein Mensch
besitzt. Ich habe das jetzt selbst
gespurt. Ich bin 18 Jahre und im
zweiten Lehrjahr als Zootechniker. Am
21. Januar wurde ich nach einem
funfwéchigen Aufenthalt aus der Or-
thopadischen Abteilung des Kranken-
hauses Schwedt entlassen. Bei einem
Sturz vom Pferd war es bei mir zu ei-
nem Bandscheibenvorfall gekommen.
Ich werde meine Lehre nur noch
beenden und muf3 dann den Beruf
wechseln. Ich habe das alles noch gar
nicht richtig begriffen, denn ich habe
Freude an ihm gefunden und mochte
keinen anderen Beruf austben. Diana
Haetzer, Strasburg

Blendende
Nebelscheinwerfer

Mit der Stellungnahme zur Verwen-
dung von Nebelscheinwerfern in dem
Artikel ,Zeigen, was man hat?"im
Heft 12/84 wurde mir aus dem Herzen
gesprochen. Mir scheint aber, da
noch einiges zu erganzen ist. Ich fahre
jeden Tag eine langere Strecke im
Berufsverkehr. Dabei argere ich mich
besonders in den Wintermonaten
immer wieder Uber die Nebellicht-
fahrer mit Abblendlicht die mich bei
jedem Wetter entgegenkommend
blenden oder hinterherfahrend mei-
nen Wagen innen tbermalig aus-
leuchten. Oft sind es Kraftfahrer, die
nicht einmal die erlaubten 80 km/h
ausnutzen.

Ich meine, wenn alle Fahrzeuge mit
eingeschalteten Nebelscheinwerfern
und Abblendlicht bei Dunkelheit
fahren, entspréche das optisch einer
doppelten Belegung der Stra3e, durch
die vollig unnétig die Verkehrs-
sicherheit eingeschrankt wrd. Ich
mdchte dabei nicht grundsatzlich den
Nutzen von Nebelscheinwerfern in
Frage stellen, obwohl er vielfach
Uberschatzt wird, finde aber, daR meist
nur Gedankenlosigkeit und eine
Benutzen-was -man-hat(oder-mit-kau-
fen-muR3tej-ldeologie im Spiele ist. Die
Sache hat noch einen anderen Aspekt:
Man lese in der gleichen Ausgabe
aufmerksam die Ausfihrungen tber
die 12-Volt-Anlage beim neuen
Trabant. Nicht nur der Verbrauch
steigt, weil zus atzlich véllig tberflissig
Arbeit geleistet wird, auch der
Keilriemen wird stark verschlissen,
besonders wenn er nicht sonderlich
gespannt ist. Hans-Georg Heinrich,
Haldensieben

Wenn Nebelscheinwerfer den Gegen-
verkehr blenden oder den Innenraum
vorausfahrender Wagen ausleuchten,
sind sie mit Sicherheit zu hoch, also
vorschritswidrig eingestellt Bei ricttiger
Einstellung (siehe Einstellvor-

Mit diesem Foto w Unschte uns Herr Peter Blochberger aus Dresden ein gesun-

des, friedliches und unfallfreies Jahr 1985. Wir mdchten uns bei dieser Gele-
genheit bei allen Lesern bedanken, die uns gute Wiinsche f irs neue Jahr

schickten.

schrift in der Anlage 4 zur 3. DB zur
StVZO) durfen die Lichtstrahlen der
Nebelscheinwerfer auf der Fahrbahn
héchstens halb so weit reichen wie die
des Abblendlichts. Sind die Nebel-
scheinwerfer wie allgemein tiblich tiefer
angebaut als die Abblendscheinwerfer,
ist ihre Reichweite noch kurzer. Eine
direkte Blendung ist damit nicht mdglich
(siehe auch ,Blendende Scheinwerfer im
Heft 2/84). Falsch, also zu hoch
eingestellte Nebelscheinwefer sind
leider in betréchtlichem Umfang
anzutreffen. Hier liegt das Problem, um
das sich die Verkehrssicherheitsaktive
und Kfz-Werkstatten mehr als bisher
kiimmern sollten. Die Redaktion

Kalendermeinungen

Der Kalender fir das Jahr 1985 gef éllt
mir tadellos. Ganz besonders w Urde
ich gern lhrer Aufforderung nach-
kommen; ,Bleiben Sie lieber unser Le-
ser", wenn ich die Zeitschrift nur im
mer bekommen w Grde! Auch die
neue Gestaltung spricht an.
Besonders die gute Ubersicht ist Ih-
nen voll gelungen. Viele gute Einfélle
fur 1985. Georg Wauge, Berlin

Als Sie vor Jahren begannen, einen
Jahreskalender zu veroffentlichen,
habe ich mich sehr gefreut. Leider
wurden im Laufe der Jahre die Zahlen
immer kleiner. Was Sie in diesem Jahr
angeboten haben, ist schon eine Zu-
mutung. Beim Anblick tuen einem ja
die Augen weh, und die Zahlen mu3
man mit der Lupe lesen! Harry
Schweitzberger, Oberhof

Glick im Unglick

Ich befand mich bei Regen und Sturm
auf der Urlaubsruckfahrt von Barth
nach Wittenberg, als gegen 13.30 Uhr
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kurz vor Ribnitz mein Lada stehen-
blieb. Er bekam keinen Kraftstoff
mehr. Ich zerlegte den Vergaser und
verlor eine Dise dabei. Eine Frau
nahm meine Frau mit nach Barth,
dann schleppte mich Herr Burmeister
aus Barth dorthin. Das sind schon
zwei grofl3e Dankeschons wert. Dann
suchte ich in Barth mehrere La-
dabesitzer auf und bat sie um eine
entsprechende Duse. Es war keine
aufzutreiben, aber Herr Peters fand
eine Notlésung, die ohne Dise aus-
kam. Auch ihm sei gedankt. Dann half
mir die PGH-Wartburg in Ahrens-
hoop, die mir eine passende Dise be-
sorgte. Ein weiteres Dankeschén. Am
nachsten Tag setzte ich dann meine
Heimreise fort - und wieder blieb der
Wagen im stré menden Regen stehen.
Es half mir der W 50-Fahrer vom KIW
Wittstock. Ein Meister besah sich den
Schaden, hatte nach einer Stunde das
Auto wieder fahrfertig und schrieb
nicht einmal eine Rechnung. Auch da-
fur vielen Dank. Gleiches gilt auch fur
den Skodafahrer VF 65-00, der mir
von sich aus Hilfe angeboten hatte,
die ich leider nicht nutzen konnte.
Manfred Heichler, Wittenberg

Mit vier Augen sehen

In meinem Bekanntenkreis ist viel
Uber den Beitrag , Eingeschlafen" im
Heft 11/84 diskutiert worden. Das
nicht zuletzt deshalb, weil es doch ge-
rade viele von uns aus dem Stiden der
Republik betrifft, die den Start in den
Urlaub in die Nachtstunden vorverle-
gen, wenn sie an die Ostsee fahren.
Setzt man einmal eine Durchschnitts-
geschwindigkeit von 50 km/h voraus,
so sind wir an die 11 Stunden unter-
wegs. Da bringt der Aufbruch in der
Zeit von 2 bis 3 Uhr Vorteile. Wir
meinen, nicht die Startzeit ist ent-
scheidend, sondern die Vorausset-
zung, die Fahrt ausgeruht anzutreten.

Man soll lieber schon einen Tag vor
der Reise mit dem Urlaub beginnen
als einen Tag anzuhangen.

AuRerdem sollte sich auch der Beifah-
rer mit voller Aufmerksamkeit der
Fahrt widmen. Es ist einfach verant-
wortungslos, wenn sich der Beifahrer
seiner Midigkeit hingibt und den
Fahrer sich selbst Uberla3t. Vier A
gen sehen immer mehr als zwei.
Wenn einer mide wird, kann der an-
dere Schlimmes verhindern. Gerhard
Schubert, Gr Ginhainichen

Dank...

...dem Fahrer vom Abschleppdienst,
der meinen stromlosen Dacia und uns
zuriick zum VEB Instandsetzungswerk
Angerminde schleppte. Als wir hilflos
dastanden, tauchte er auf, wie vom
Himmel gefallen. Dank auch dieser
Werkstatt, die das Fahrzeug nach 30
Minuten wieder fahrfertig hatte. Und
das alles kostenlos plus,Gute Fahrt!".
Ich erw &ge, nach Angernmiinde zu zie-
hen. Werner Lutze, Potsdam Babelsberg

...den Herren Joachim Brandt und
Hermann Hicker aus Anklam sowie
dem VEB Kraffahrzeuginstandhaltung
Anklam. Sie haben meiner Frau und
mir am 17.11.1984, abends gegen 18
Uhr, und an einem Sonnabend im
dichten Schneetreiben und auf spie-
gelglatter Fahrbahn uneigenniitzig ge-
holfen, nachdem mein Lada nach ei-
nem Dreher mit verbogener Hnter-
achse fahruntlichtig geworden war.
Werner Fitzner, Pulsnitz

...dem freundlichen Trabantfahrer
SMB 9-14, der mich am 3.12.1984 ge-
gen 19.30 Uhr von der Autobahnan-
schluf3stelle Triptis bis nach Leipzig
mitnahm. Er fuhr mich extra bis zum
Hauptbahnhof. So schaffte ich den
Zug nach Stralsund und war punktlich
zum Dienstbeginn wieder in der Ka-
serne, obwohl ich durch eine kleine
Panne den Zug nach Stralsund in Saat
feld nicht mehr erreicht hatte. Hans-
Jurgen Vincenz, Wurzbach

...dem Fahrer des Wartburg-Tourist
RX 69-48, der meinen Trabant, bela-
den mit vier Personen und Winterur-
laubsausr Ustung, am 25.12.1984 gegen
4 Uhr abschleppte. Mein Fahrzeug
hatte einen Motorschaden und konnte
aus eigener Kraft nicht mehr
fortbewegt werden. Gerd Rohloff, 1600
Kdnigs Wusterhausen

...Herrn Benno Krause aus Leipzig. Er
schleppte mit seinem Auto unseren
defekten Trabant von einem Parkplatz
bei Niemegk bis zu uns nach Hause.
Familie Tanner, Halle
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Dank...

...dem freundlichen Kollegen vom
Batteriedienst der PGH Auto-Service
in Wernigerode. Er half uns am 20. 11.
1984 mit einer gebrauchten Batterie
aus, so dafd wir wieder nach Hause
fahren konnten. Vorher hatte ein Kol-
lege v.om VEB Instandsetzungsbetrieb,
Betriebsteil Autolicht in Wernigerode
fir unser Anliegen - eine urplotzlich
unbrauchbar gewordene Bat terie -
nur ein Schulterzucken tbrig gehabt.
Familie Schaarschmidt,

Karl-Marx Stadt

-

»Was soll es bedeuten?" fragt Herr
Horst Weidler aus Unterwellenborn,
der diese Aufnahme in Saalfeld, Rein-
hardtstra3e machte. Wir wissen es
nicht. Aber vielleicht kdnnten die zu -
standigen Stellen eine Antwort ge-
ben?

...dem Taxifahrer Gert Kuttner aus
Aue, der sich als sachkundiger Auto-
schlosser entpuppte und uns durch
das Auswechseln einer Zylinderkopf-
dichtung beim Wartburg 353 W
weiterhalf. Jutta Eichner,
Quedlinburg

...den fleiRigen Werktatigen in Suhl,
die die Simson-Mokicks bauen. Ich
habe 1984 mit einem S 51 B 2-4 eine
Reise nach Budapest unternommen
und dabei die zulassige Gesamtmasse
voll ausgenutzt. Der Motor lief auch
bei AuRentemperaturen von 30 °C
sauber und lie3 mich nicht im Stich.
Ralf Gehrmann, Dessau

...dem Fahrlehrer der Deutschen Post
in Karl-Marx-Stadt, Oberinspektor Jir-
gen Fischer. Seine ruhige und beson-
nene Art nimmt seinen Schilern jegli-
che Angst vor den ersten Fahrstunden
und trégt dazu bei, daf man sich auch
im komplizierten GroRR3stadtverkehr si-
cher fuhlt. Dorothea Karl, Karl-Marx-
Stadt

...allen Helfern beim Verkehrsunfall
auf der Autobahn bei Jena-Lobeda,
insbesondere jener unbekannten
Frau, die meinem siebenjahrigen Nef-
fen laut Fachurteil eines Chefarztes in
Jena eine erstklassige Behandlung ei-
ner Kopfwunde verschaffte. Volker
Deutschmann, Bautzen

...der Skoda-Vertragswerkstatt Klaus
Seidel in MylauNMogtl. Am 24.8.1984
wollten wir einen Wochenendausflug
in die CSSR machen. Nahe der An-
schluf3stelle Treuen hatten wir einen
grolReren Schaden an unserem S 100.
Das Lufterrad und der untere Kihl-
wasserschlauch waren defekt. Herr
Seidel half uns trotz Urlaubes und ver-
sorgte unsere drei Kinder mit hei3em
Tee. Wenn auch nichts aus der Fahrt
in die CSSR geworden ist so konnten
wir doch wenigstens die Heimreise
antreten. Jorg Mittag, Karl-Marx-Stadt
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W. Schnabel/D. Lohse

Grundlagen
der StralRenverkehrstechnik und

der StralRenverkehrsplanung

1. Auflage - 792 Seiten - 487 Abbildungen -

270 Tabellen, Pappband 48,00 M

Bestellangaben:

565 869 O/Schnabel, Str.verk.techn.

Erstmals wird in der DDR eine geschlossene Darstellung Uber die Pla-
nung, den Betrieb, die Bemessung und die Gestaltung von Strafl3en-
verkehrsanlagen vorgelegt, die dem gegenw artigen Erkenntnisstand
auf dem Gebiet der StralRenverkehrstechnik und StraRenverkehrspla-
nung entspricht. Gegliedert ist das Werk in vier Hauptabschnitte:

- StralRenverkehrstechnik

- Verkehrssicherheit

- StralRenverkehr und Umwelt
- StraRenverkehrsplanung

Praktikern des StraBenbaus und des Stral3enverkehrs wird dieser Ti-
tel eine wertvolle Hilfe der zu l6senden Aufgaben sein.

Der Titel ist lieferbar. Bitte wenden Sie sich an lhre Buchhandlung.
Bitte besuchen Sie uns an unserem Messestand zur Leipziger Frih-
jahrsmesse 1985 im Messehaus am Markt, 1. Etage, Stand 154. Tele-
fon: 28 18 27. Dort erhalten Sie alle gew Ginschten Informationen zu
unserem Programm fiir das Jahr 1985.

transpress VEB Verlag fur Verkehrswesen
DDR - 1086 Berlin, Franz 6sische Str. 13/14

Verk. ,Der Deutsche StraBenver-
kehr" J. 4/70 12/81 (ohne 3/80). nur
kompl, f. 85,

Grahmann, 4732 Bad Frankenhausen
Klosterstrake 17

Verk. 1300-Fiat Motor, def, 500,- M,
Anl., 250,- M Pumpe, 20 M, Verqa—
ser.  200,-M, Lichtm., Drehstr
200,- M, Zundvertenerkp., 100,- M.
Krieqer,q'72500 Cottbus Hans -Sachs -

£

Oldtimer ,Adria" (1920/23 Kamenz - a Repariere an der Plastekappe
Wrack-Prosp., Fotos, ahnl.) v. Liebh. durchageschlagene Ziindspulen.
gesucht. Postversand erbeten an: D.
Wendt, 8600 Bischofswerda Schramm, 2500 Rostock 1 A.-
Kl. Gartenstral3e 5, Tel.: 39 53 Becker-Strae 8

Suche Reparaturhandbuch und Be-
triebsanleitung f ir Framo V 901/2.

Schwarz, 2551 Petschow H.
32, PF 47-12

Wer verkauft oder repariert Fiinfgang-

Verk. ,Der Deutsche StraRenver-
kehr" Jg. 68-83, 150,- M; ,KFT Jg.
68-83, 6 Hefte fehlen, 150,- M. H.
Loan, 1136 Berlin Mellenseestral3e 12

getriebe flr Trabant 601? GeiRenddrfer,
1055 Berlin

Mlchelanqelostraf&e 93

Telefon: 3 66 34 2

Fur Skoda S 110/R dringend hint. Kot
fligel, links u. rechts gesucht.
Damm, 7513 Cottbus
Helene-Weigel-Stral3e 20

Akustisches Warngerat

f. Trabant

u. Wartbura 363 zur Erinnerung an
noch eingeschalt. Licht bei abgest.
Pkw. Verhinderung d. Entladung der
Batterie. W 353: 17,50 M; Trabant, 6 V:
1390 M; 12 V: 1650 M.

Godehardt, 7030 Leipzig

R .-Lehmann-Stral3e 57

Biete Lada 1200 u. Radio, Bj.
76, 18.000,- M. Su. Wartburg
353 W o. Tour., o. Trab.
Kombi 601.

Rudi Friese, 7027 Leipzig
Holzhauser Strafl3e 101 Tel.: 6
08 57

Liebhaber sucht v. Granz/
Kirchberg technikhist. Dok.
LAhnen unseres Autos"
transpress Verlag f. Verkehrs-
wesen, Berlin 1975. H.
Barthel, 5230 S6mmerda Fr.-
Engels-Strale 17

Benzinhahnverlang f. Trabant-Typen
m. Nadelfilzablage (kein Sachsenring-
Modell, einf. Ausf). Leichte Montage
u. Bed|enunq dazu Einbauanweisung
m. Foto, komplett Preis 5,- M. Ver-
sand gegen Vorkasse (Postanwe|sunq
u. Briefumschlag m, Empf&ngeran-
schrift und 0,40-M-Briefmarke).
Alleinverkauf: Fa. W. Reichel 9330
Olbernhau 1, Berggasse 12
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