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Abb. 20 Handhilfspumpe im Werkzeugraum

normalen Fahrbetrieb darf diese Handhilfspumpe keinesfalls bettigt
werden, anderenfalls wird der Vergaser iiberflutet und der Motor bis
zur Startunféhigkeit iiberfettet. Lediglich zum Fiillen eines leeren Ver-
gasers oder beim Ausfall der Kraftstoffpumpe kann die Handhilfs-
pumpe entsprechend beniitzt werden (siehe Teil 2).




[image: image3.jpg]Die elektrische Kraftstoffpumpe bei Typen mit 1000 cm®-Motor ist im
Motorraum rechts am Aufbau angeschraubt. Im Boden der Pumpe ist
ein Feinfilter.

Die Membranpumpe am 900 cm*®-Motor wird durch den Druckwechsel in
der Kurbelkammer des dritten Zylinders betitigt. Das Kraftstoff-
feinfilter ist vor der Pumpe angebracht.

Unter dem Beifahrersitz ist im Werkzeugstauraum eine Kraftstoffhand-
hilfspumpe eingebaut. Diese Handpumpe ist nur als Starthilfe bei be-
sonders niedrigen AuBentemperaturen (unter — 20° C) gedacht. Im




Cogliamo l'occasione dell'inverno freddo e nevoso appena trascorso per trattare l' argomento.

Spesso infatti la Munga viene utilizzata come vettura estiva,ed è evidente la sua godibilità nella bella stagione.

D'altro canto però,si tratta di una macchina progettata, predisposta ed equipaggiata per garantire livelli di efficenza e confort superiori, quando utilizzata anche a temperature estremamente rigide (-40 gradi C, secondo le richieste della Bundeswher).

Sicchè oggi ci troviamo a "giocare" con un mezzo che nella brutta stagione è in grado di riservarci una fruibilità superiore alle aspettative, in relazione al mezzo, accompagnata da una mobilità nella neve elevata e semplice da sfruttare, intuitiva e divertente.

Proviamo a mettere in obiettivo alcune delle qualità tecnico-costruttive della Munga in relazione al suo utilizzo invernale e partiamo dalla più evidente quanto generica:

-Motore a due tempi: da sempre i migliori nei climi particolarmente rigidi, soprattutto per due ragioni:

1) leggerissimi da far girare, e quindi più facili da mettere in moto (pochissima meccanica da muovere).

2) eliminano alla radice il problema della densità del lubrificante, essendo questo mescolato con la benzina.

Va in ciò ricordato che c'è una bella differenza tra gli olii di 50 anni fa e i moderni lubrificanti.

Furono inoltre concepite alcune "furbizie" tecniche tali da aumentare l'efficienza della macchina in dette condizioni di clima.

Eccone alcune:

-Durante l'avviamento, allorquando viene pigiato il pulsante di messa in moto, le bobine che sono normalmente alimentate a 12 volt vengono alimentate a 24 volt tramite un relé e contemporaneamente gira la pompa dell'acqua del riscaldamento e il ventilatore interno anche se sono spenti (questo serve per evitare di bloccarsi con ossido o ruggine, particolarmente in estate quando il riscaldamento non viene quasi mai usato, cosi’ facendo anche se per poco tempo i due organi vengono mossi tutte le volte che uno mette in moto).

-La chiave di contatto al quadro ha una posizione intermedia in cui viene alimentato tutto fuorchè la corrente al motore. 

Ciò consente di far girare in modo "inerte" la meccanica del motore, col normale motorino d’avviamento, per tirare dentro miscela, quindi pre-lubrificare cilindri e manovellismo prima che venga messo in moto il motore.

Piccola parentesi: questa è la ragione per la quale se un motore che funziona bene si ammutolisce improvvisamente, o non dà segni di vita all'avviamento, la prima cosa da controllare è che la chiave al quadro sia ben girata.

-Carburazione standard assai "ricca": necessaria a garantire un funzionamento ottimale a temperature così basse.

E' una configurazione di compromesso che sacrifica qualcosa alla fumosità e all' imbrattamento delle candele (specie col caldo), ma guadagna in sicurezza per il motore e durata del medesimo (lubrificazione).

Tra l' altro consente la giusta portata di olio senza per questo dover eccedere nelle quantità in percentuale.

Eccedenze che, al peggio col freddo intenso ma non solo, rischierebbero al contrario di causare disturbi (peggiore miscelazione, peggiore combustione, densità del carburante liquido).

La percentuale di olio nella benzina formulata dalla casa madre è 2,5% (+/- 10%), ribadiamo che va bene così.

E a ben guardare, considerata la nota suscettibilità tipica dei motori a due tempi alle variazioni di temperatura e umidità, è stato raggiunto un compromesso tale da avere omogeneità di rendimento, con una gamma di temperature di straordinaria ampiezza in senso assoluto, frutto certamente della lunga tradizione e del grande "mestiere" della DKW in termini di scuola duetempistica.

-Serbatoio della miscela alloggiato all'interno del mezzo.

-Il rullo miscelatore palettato ad azionamento manuale contenuto nel serbatoio e la pompa manuale del carburante sulla linea di alimentazione di emergenza sono dispositivi che, benchè utili anche in altre circostanze, rappresentano degli importanti ed efficaci coadiuvanti all'avviamento invernale.

A questo proposito il nostro esperto suggerisce di procedere come segue in caso di avviamenti a "freddo ghiaccio": 4/5 colpi di miscelatore a mano, girare il quadro e far riempire il carburatore (vi accorgete della vaschetta piena perche’ la pompa inizia a rallentare, quasi sembra che tenda a fermarsi), a questo punto azionate per 3/4 volte la pompa a mano, la trovate (se l'avete) sotto il sedile del passeggero, in questo modo avrete ottenuto tre benefici, il primo e’ quello di aver alzato il livello della vaschetta e favorire l’ingresso benzina ai vari condotti del carburatore, secondo, aver riempito tutti gli eventuali  vuoti di aria dei condotti di alimentazione e terzo aver mescolato nuovamente la benzina nei vari tubi di alimentazione.

A questo punto pigiare il bottone della messa in moto con l’aria tirata e appena il motore inizia a girare togliere e mettere l’aria quanto basta per tenerlo in moto, quando si sara’ stabilizzato (generalmente a temperature sotto lo zero (-5, -7, -10 gradi c°) occorrono dai trenta sec. al minuto e mezzo, a quel punto senza l’aria e solo con piccoli colpetti di acceleratore (tipo telegrafo quando fa la linea) si riuscira’ a farlo stare al minimo.

Nel caso in cui si monti solo la pompa pneumatica e’ ancora piu’ consigliabile fare tutto cio’, in virtu’ del fatto che se non riempiamo il carburatore con la pompa a mano, dobbiamo far girare il motore diversi secondi prima che la pompa pneumatica abbia riempito la vaschetta, di seguito riportiamo le immagini del manuale di uso e manutenzione originale dove appunto parlano della pompa a mano.

[image: image4.jpg]Bei besonders tiefen Aulientemperaturen (unter — 20° C) ist zur Start-
erleichterung die Kraftstoff-Handpumpe im Werkzeugraum unter den
Vordersitzen einige Male zu betétigen, bis fithlbar Widerstand beim
Pumpen zu spiiren ist; dann nur noch 2 bis 3 Hiibe austfiihren. Dadurch
wird der Kraftstoffstand in der Schwimmerkammer erhght und die Ge-
mischbildung mit der kalten Ansaugluft erleichtert.

ZweckmiBig ist es auch, wihrend des Startvorganges das Kupplungs-
pedal zu treten. Der Anlasser braucht so den Widerstand des steifen
Oles im Getriebe nicht zu iiberwinden, dadurch startet der Motor
leichter.
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Mit der Spannkette kann die jeweils wirksamste | FUR
Einstellung des Laufnetzes zum Fahrbahn-Zustand
erreicht werden. GLEITSCHUTZ-
Auf fester Fahrbahn werden die Ketten normal lose , K_ETTEN

gespannt, nicht aber stramm! (Siehe Bild 5)

Auf schwierigem Gelande werden dagegen die Ket- o
ten stark gelockert gefahren, auf sehr schmieriger

Strecke sogar unter Ausnutzung der ganzen Spann-
reserve, d. h., der VerschluBbligel wird hier in das

letzte Glied der Spannkette eingehangt. So legt man NORDLAND-Spur-Gleitschutzketten bei allradangetriebenen Fahr-
Nur das so gelockerte Laufnetz sichert Gelande- zeugen auf:
gangigkeit des Fahrzeuges. | ® Mit den beigefiigten ,Aufziehketten® kdénnen die Gleitschutzketten gleichzeitig

auf alle 4 Rader, bei Dreiachsern zuerst auf 4 Rader (der Vorderachse und zwei-
ten Hinterachse vorwaéartsfahrend, alsdann auf die Rader der ersten Hinterachse
riickwartsfahrend) aufgelegt werden. (Bei Zwillingsbereifung muB die mittlere,
zwischen den Reifen laufende Fiihrungskette, unter dem Laufnetz liegen.)

® Aufziehketten um den Reifen legen, mit dem VerschluB in der Mitte.

® Gleitschutzkette hinter dem Rad so ausbreiten, daB VerschluBbiigel mit Spann-
kette unbedingt auf Rad-AuBenseite liegt! Nun wird jede Gleitschutzkette an
beiden Reifenseiten an die Aufziehkette angehangt.
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[image: image6.jpg]Fahrzeug langsam um eine Radumdrehung vor-
fahren, wobei sich die Gleitschutzketten auf die
Reifen aufziehen. VerschluBhaken aus der Aufzieh-
kette aushangen, VerschluB der Aufziehkette 6ffnen
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Die Enden der Seitenketten zuerst auf der Rad-Innen-
seite, dann guf der Rad-AuBenseite zusammenhangen.
Die zwei zusammentreffenden VerschluBhaken jeweils
parallel in den Ring des anderen Hakens gegenein:
anderliegend |einhangen. Bei Zwillingsketten zuerst die
in der Mitte 'liegende Keite verhaken, dann wie vor.

< bie jeweils auf Rad-AuBenseite lose in Durchzieh-
ringen liegende Spannkette anziehen und VerschluB-
blugel in das gerade noch erreichbare Glied der-
selben einfihren. VerschluBbiigel schlieBen und in
Sicherungsglied einhangen.
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Das freie Ende der Spannkette entgegengesetzt der
Spannrichtung zurlickfiihren, um die Spannkette winden
und mit dem Spannfederhaken in das gerade noch
erreichbare Glied der Spannkette einhangen.

Wichtiger Hinweis fiir die zweckmaBige Verspannung
der Kette je nach den Bodenverhaltnissen
- : siehe Riickseite!
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Naturalmente per chi conosce il tedesco potra’ leggere di persona le direttive della casa madre.

-Starter  molto efficace, tanto che va usato per pochi istanti e rilasciato completamente  appena il motore gira regolare, secondo manualistica.

-Isolamento vano motore (difese inferiori ben chiuse, mascherine laterali inferiori, tendina avvolgibile radiatore, le prese aria sul cofano con serrande scorrevoli) sono elementi che, tra le altre funzioni, contribuiranno a mantenere caldo il vano motore, con la possibilità di variare l’ingresso di aria fresca in tempo reale e senza fermare la macchina (tendina) qualora la temperatura dell’acqua dovesse approssimarsi o oltrepassare i 90 gradi C., parametro questo assai variabile, come vedremo, in misura dello sforzo richiesto al motore.

-Sfiati della scatola puntine riscaldati: corrono lungo il basamento e sono sotto il flusso di aria calda della ventola di raffreddamento.

-Posizionamento ideale del carburatore, anch’esso investito dall’aria calda proveniente dalla ventola medesima.

Il filtro aria di grandi dimensioni da permettere di stemperare l’aria e renderla abbastanza stabile nella temperatura sia in estate e soprattutto in inverno.

Ciò agevola il raggiungimento e il mantenimento della migliore miscelazione olio/benzina, per la quale necessitano le giuste temperature.

-Potente impianto di riscaldamento: fa viaggiare in modo assai confortevole, disappanna efficacemente il parabrezza e, se usato con perizia, aiuta a tenere sotto controllo la temperatura dell’acqua (questo anche d’estate, ma per ora tralasciamo).

Attenzione, perché in questo senso è piuttosto invasivo per il motore, sicchè appena acceso l’impianto è normale che si veda la temperatura dell’acqua precipitare.

Sebbene la manualistica non ci dia particolari dritte in merito, ci sentiamo di suggerire quanto segue:durante i primi chilometri, mentre il motore si sta gradualmente scaldando, azionarlo per 4 o 5 secondi a intervalli di qualche minuto in modo da temperare gradualmente l’acqua contenuta nel circuito dello scaldino, trovandocela poi almeno tiepida nel momento in cui lo utilizzeremo in modo stabile, per ridurre un po’ il salto termico.

Considerato che stiamo parlando di vetture di 50 anni o poco meno, sono precauzioni che non faranno certo male al motore, anzi.

Va considerato che l’impianto di raffreddamento motore è sovradimensionato, in quanto configurato e in seguito perfezionato per uso militare gravoso, come il traino di pesanti pezzi d’artiglieria o di rimorchi, magari in mezzo alla neve o al fango, e non per portarci i figli a scuola o gli amici a passeggio come facciamo noi oggi.

Ne consegue che, se tutto è in ordine nella messa a punto, col freddo ci vuole un bel po’ prima che tutto si scaldi a dovere.

In seguito, in base al percorso che stiamo affrontando e allo sforzo conseguente, cercheremo di tenere la temperatura acqua tra 80 e 90 °C  giocando con la tendina.

A riferimento che funga da puro esempio, posso dire che ho viaggiato bene con una temperatura esterna intorno ai -5 °C con la vettura tutta chiusa, riscaldamento acceso, in piano o leggera salita, su un manto di neve fresca anche abbastanza alta, quindi con marce basse (normali), sforzo del motore variabile, tendina completamente chiusa o aperta di una decina di centimetri, sempre a temperature comprese tra 75 e 85 °C.

Vedremo meglio nel dettaglio, in un prossimo articolo, altre considerazioni riguardanti l’impianto di raffreddamento del motore, limitandoci oggi alla questione invernale.

Altra parentesi: a dispetto di una fertile quanto variegata serie di “creativi” pasticci che negli anni si sono visti sulle Munga, una modifica che riteniamo intelligente, e quindi da menzionare, è quella di realizzare due comandi separati per la ventola del radiatorino di riscaldamento e la relativa pompettina di circolazione dell’acqua, in origine sotto un unico interruttore a quadro.

Un buon sistema per agevolare, modulandolo, il controllo della temperatura dell’acqua di raffreddamento motore.

Senza dimenticare l’opzione di poter eventualmente parzializzare l’apertura dei rubinetti sugli stacchi dei grossi manicotti del radiatore (questa operazione non e’ proibita, ma sconsigliata).

-Sterzo leggero,pronto e diretto: è molto facile controllare eventuali piccole derive di traiettoria, tipiche della guida sui fondi a scarsa aderenza.

Tra l’altro l’assetto tendenzialmente piatto, benché relativamente morbido, limita i trasferimenti di carico riducendo al massimo l’effetto “pendolo”, tipica reazione di ritorno, uguale e contraria alla sbandata stessa, favorendo un subitaneo quanto istintivo riallineamento del veicolo.

Sono reazioni queste molto utili nella guida sportiva, ma solo per chi le sa sfruttare e delle quali è meglio dimenticarsi se non si ha una padronanza totale della situazione, anche perché la macchina non è stata costruita per questo.

Di fatto, il rendimento dell’assetto aumenta con l’aumentare dello strato nevoso, mettendo in evidenza l’invidiabile bilanciamento dinamico della macchina e il suo equilibrio generale, anche attraverso l’effetto “sponda” sui fianchi delle ruote.

E’ una macchina che trasmette molto bene al conducente le sensazioni di ciò che avviene sotto le gomme, e questo rende la guida divertente e intuitiva.

Sulla neve bassa senza catene, ha il comportamento tipico delle integrali, sebbene sensibilmente amplificato dal passo corto e dal baricentro relativamente elevato, il tutto mediato dalla qualità della gommatura, e cioè molto sottosterzante in ingresso e sovrasterzante in uscita, peraltro facilmente controllabile.Il trucco di guida più redditizio, in tale circostanza, è dimenticare la velleitaria pretesa di entrare in curva a gas aperto, quindi inserire prima il muso della macchina, a gas chiuso.

Quando questo ha preso la sua traiettoria si può accelerare, correggendo eventuali derive del retrotreno con lo sterzo.

Più lo strato del manto nevoso aumenta, meno evidente diventa questo comportamento che, al contrario, acquisisce maggior efficacia nella direzionalità del mezzo.

Continuità di inerzia e guida dolce, omogenea, senza strappi, saranno i vostri migliori alleati, portandovi ad affrontare in scioltezza passaggi che sembrano proibitivi.

Come esempio, a me è capitato di provare ad aggredire un piccolo terrapieno scosceso, alto una settantina di centimetri, preso di sbieco quindi in “twist”, con 30 cm di neve fresca, gomme al 50% senza catene, in prima normale: con un poco di inerzia e il piede leggero e costante sul gas è salita come ridere.

Per quanto riguarda invece la guida nella neve alta con le catene, ci affidiamo all’esperienza di un paio di soci che hanno la giusta esperienza in materia, più del sottoscritto.

Ringraziandoli, pubblichiamo volentieri le loro interessanti considerazioni. 

Le catene da neve della Munga sono, su precise specifiche Bundeswher/NATO, catene a rombo con anelli di rinforzo cosi’ detti rompighiaccio, questi anelli hanno due funzioni, primo fra tutti e’ quello di una trazione maggiore, e in seconda analisi per evitare il consumo delle maglie fisse, perche’ questi anelli evitano piu’ o meno il contatto con le eventuali pietre in caso di fuoristrada e l’ asfalto in caso di neve bassa alla maglia in modo diretto, questo anello poi non tende a consumarsi facilmente perche’ potendo ruotare su se stesso non mostra mai lo stesso appoggio come farebbe una maglia fissa.

Le marche delle catene da neve omologate dalla BW per la Munga sono solo due, “RUD” e “NORDLAND”, entrambe posseggono gli standard BW/NATO, qui sotto vedete il libretto originale delle catene per la Munga di marca Nordland.
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La guida con neve bassa 15, 20, max 25 cm. non necessita del montaggio delle catene almeno finche’ si tratta di strade normali sia in salita che in discesa, in fuoristrada e’ consigliato montarle, non sai mai cosa c’e’ sotto, con l’aumentare della neve intervengono piu’ fattori, primo fra tutti quello di avere un grosso strato di neve pressato sotto la ruota, che diventa subito una lastra di ghiaccio che fa diminuire notevolmente la trazione e la direzionalita’ del mezzo, per fortuna abbastanza compensata dal piccolo muretto di neve laterale alla ruota che gli crea una guida.
Avanzare con neve alta oltre i 30, 40 cm. fa fare uno sforzo maggiore al motore con conseguente guida tipo sempre in salita, qui io consiglio di montare le catene perche’ con catene montate e’ come circolare con gomme nuove sulla strada in agosto, parti senza slittare, freni e curvi come in condizioni di asciutto.

Sopra i 45, 55 cm. di neve occorre inserire le marce ridotte e montare le catene su tutte le 4 ruote, se misuriamo l’altezza alle gomme vedrete che siamo gia’ oltre la meta’ ruota, la guida sara’ sempre sicura e confortevole, va da se’ dire che con le ridotte non possiamo correre, quindi sentiremo anche il rumore della neve che sara’ schiacciata sotto la macchina, la slitta anteriore svolgera’ il suo compito di abbassare la neve fresca e farla scivolare sotto la macchina senza problemi.
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I veri vantaggi delle catene si vedono in particolar modo si, sulla neve alta, ma anche sul ghiaccio, su lastra di ghiaccio sara’ come guidare con neve molto bassa, non c’e’ la neve alta a frenare la Munga ed in piu’ non si notera’ lo svirgolamento laterale quando si incontrera’ i vari solchi ghiacciati lasciati dalle altre vetture, chi con la macchina normale, anche con le catene montate non si e’ trovato a sentire la macchina tirare a destra o sinistra in base ai solchi ghiacciati?

Per visualizzare un filmato della nevicata del 17-12-2009 clicca l’ icona qui accanto
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Sopra potrete osservare le catene, le impronte, la Munga sulla neve e una pubblicita’ della NORDLAND dell’epoca (1960/1961) delle catene per vetture uguali a quelle della nostra Munga.

-Profilo e difesa del fondo macchina: le slitte sotto il telaio, il profilo anteriore dello stesso che regge lo “scafo” sottomuso sapientemente inclinato, l’altezza minima da terra di 24 cm, la risposta superlativa della sospensione indipendente, la mancanza di appigli sotto il fondo (es. i classici grossi riduttori tipici di altre configurazioni cinematiche così come indesiderate traverse del telaio capaci di diminuire drasticamente la scorrevolezza quando striscia sulla neve) unite alla superba luce a terra della mezzeria del veicolo, contribuiscono ad aumentare l’efficienza della macchina quando procede con la neve alta.

In pratica, tende a spianare la neve anziché raccoglierla, e a scivolarci sopra anziché incagliarsi.

Il peso contenuto, l’equilibrio del mezzo, le ruote alte e strette e una giusta rapportatura del cambio coadiuvano brillantemente il tutto.

-Confort di marcia elevato, in relazione al tipo di veicolo: a parte la comodità dei sedili, d’inverno, la superba configurazione della cappotta in tela da vele (si, tela da vele, tipo quella delle vele della nave scuola Amerigo Vespucci, e perche’ tela da vele chiederete voi? Semplice, le tele da vele sono trattate per resistere il piu’ possibile al salmastro del mare, e siccome in posti dove c’e’ molta neve viene sparso molto sale, va da se’ pensare che se vogliamo che una cappotta duri nel tempo, dovremo farla con tela da vele, ecco svelato il mistero) e in piu’ tutti i bordi interni (meno gli sportelli anteriori, leggi piu’ avanti), che hanno il risvolto per essere abbottonati all’interno, sigillando di fatto l’esterno con l’interno vettura (vedi foto sotto), la rendono calda e accogliente anche se si tratta di un mezzo militare.
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Forse anche un’indovinata aerodinamicita’ del mezzo, la presenza del potente riscaldamento e un abitacolo, diciamo così,autoriscaldante (il parafiamma dietro al motore è tutta lamiera e manda calore, la marmitta passa molto vicina al fondo, scaldandolo), la mancanza di spifferi troppo invasivi, sono tutti elementi che, in soldoni, permettono di viaggiare comodi e senza avere freddo (col cappotto), a volte anche col riscaldamento spento.

Solo quando fa molto freddo, e approssimandosi agli 80 km/h si sente girare qualche fresco venticello, più che altro dalla parte bassa delle portiere.
In ciò, va detto che gli sportelli che abbiamo tutti noi, sono in realtà una modifica in corso di produzione che ha dato molta più praticità all’uso sacrificando qualcosa in termini di protezione dal freddo.

In origine gli sportelli erano stati progettati a prima vista identici ai nostri ed in realtà la sagoma era la stessa, ma erano allestiti esattamente come le mezze porte posteriori, e come queste venivano allacciati alla vettura (abbiamo trovato scocche, anche prodotte successivamente, che conservano ancora i bottoni automatici metallici sul bordo interno della sponda, in corrispondenza dei sedili anteriori, o la sede per i bottoni stessi).

In origine avevano dunque una chiusura molto più “ermetica”, ma pessima praticità per aprire e chiudere e infatti furono modificati.

Tra l’altro, a ben guardare, questa soluzione era un po’ la negazione di quello che invece è ancora oggi una delle qualità più importanti per un veicolo militare e considerata imprescindibile dai soldati: la possibilità di abbandonare il veicolo il più velocemente possibile.

Questi tipo di sportelli fu montato sui protitipi, sui preserie distribuiti all’esercito e sui primi stock di produzione definitiva.

Abbiamo documentazione fotografica in merito, altra ne stiamo cercando e in un prossimo articolo proporremo una dettagliata analisi sul tema.

[image: image19.jpg]LA WACCHINA PER IL FREDDO





