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Vorher gesagt

Flat hat mit seinen |ebendigen und alltagsgerechten Autos in Deutschland
viele Freunde gewonnen. Das liegt nicht zuletzt auch daran, daB die Klasse
unter 1 Liter Hubraum von deutschen Autofabriken fast vollig vernachilssigt
warden ist. Damit bot sich gendgend Lebensraum flr entsprechende Import-
Modelle, so vor allem flr die Reihe Fiat 500, Fiat 600 und Fiat 850.

Nachdem den Modellen Fiat 500 und 600 schon ein Handbuch dieser Selbat-
hilfe-Serie gewidmet wurde, kann mit dem vorllegenden Buch auch den Besit-
zern des Fiat 850 die Moglichkelt gegeben werden, sich aktiv um ihren rol-
lenden Besitz zu kimmern. Gerade Fiat-Personenwagen, das sei an dieser
Stelle vermerkt, sind besonders dankbar flr aufmerksame Behandlung beim
Fahren und bei der Wartung.

Und Irgendwann hat auch elnmal eln Fiat-Motor keine Lust zum Anspringen.
Oft wird er launisch, wenn man kurz vor einer wichtigen Fahrt steht. Viele
Autofahrer méchten sich nun selbst gern helfen und &ffnen tatséichlich auch
die Motorhaube. Aber angesichts der vielen méglichen Stérungsquellen, die
slch Jetzt zeigen, geben die meisten Leute ihre Absicht wieder auf.

Es Ist gut, wenn man den Vorsatz hat, sich selbst zu helfen. Es ist besser,
wenn man es auch kann. Das erspart Arger, Zeit und oft viel Geld. Aber das
Ist nur eine Seite der Angelegenheit. Wer ein Auto besitzt, wird freundlich,
aber nachdriicklich darauf aufmerksam gemacht, daB er regelméBig zur Durch-
sicht erscheinen m#ge — auch wenn seinem vierrddrigen Freund GOberhaupt
nichts fehlt. Das bedeutet: Man mub viele Umsténde auf sich nehmen, wenn
man seinen Wagen oft (iberlasteten Werkstétten anvertrauen soll. AuBerdem
werden moderne Automobile zusehends komplizierter und die Modellviel-
falt nimmt zu — auch bei Fiat. Das erschwert Wartung und Kundendienst. Und
fast unbemerkt vem Autofahrer stelgen langsam und stetig die Arbeits- und
Teileprelse an.

Unter diesen Umsténden kann eine verniinftig vorgenommene Selbsthilfe Zeit,
Geld und Arger sparen. Dieses Handbuch soll dabel die nétige Unterstiitzung
geben. Es st kein Reparatur-Leitfaden, sondern eine In Richtung Eigenhilfe
und Stbrungsbeistand ganz erheblich erweiterte Betriebsanleitung, Es will
aber auch jenem Autofahrer, der nicht unters Blech schauen kann oder méchte,
das Rustzeug fir den richtigen Betrieb und Unterhalt seines Wagens geben
und um Werkstétten gegeniber sachkundiger auftreten zu kdnnen.

Wie gesagt, dieses Handbuch Ist dem Fiat 850 gewldmet, wobel alle Modelle
dieser beliebten Serle berticksichtigt wurden, also auch die Coupé- und Cabrio-
(Spider-)Versionen,

Bei dieser Gelegenheit sei allen netten und hilfsbereiten Leuten, dle am Ent-
stehen dieses Buches direkt oder indirekt mitgewlirkt haben, herzlich gedankt.

Dipl.-Ing. Dieter Korp
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Vier wichtige Famillenmitglieder — drei mel Nachwuchs und ein Autel Frah Gbt sich hier,
was ein Autofshrer warden will, Denn zum Autcfahren gehsrt nicht nur das Lenkraddrehen,
sondern auch Pflege und Werterhaltung. So modern auch Autos sind, man kann sle nicht
sich selbst Oberlassen. Offenbar hat die junge Generation dag hier schon begriffen, irgend-
wann wird sie es jedenfalls noch genauer erfahren. Auch wer nicht iber so hofinungavallen
Nachwuchs verfigt, sollte gelegentlich selbst einmal grindlich saubermachen. Man entdeckt bei
gsolchen Gelegenheiten mancherlel und seien es nur ein pasr Parkgroschen unter der Gummi-
matte. Andererseits machten wir aber auch empfehlen, nicht dauernd sein Auto zu waschen,
gondern sich auch einmal mit dem Motor zu befassen. Dazu unter anderem dleses Buch.



Das Programm dieses Buches

Mehr Spafl am Auto

Haben Sle schon einmal, bevor Sie hier zu lesen beginnen, die Seiten dieses
Buches durchgeblittert? Nein? Dann sollten Sie es aber tun, wenn Sie dieses
Kapitel zu Ende gelesen haben. Denn unser Buch will nicht von Seite 1 bis
Seite 240 der Reihe nach durchgelesen werden, wie ein Roman. Sie wibten,
wenn Sie Uber Reifen lesen, sicher nicht mehr, wie das mit der Leerlaufein-
stellung des Vergasers war. In diesem Buch sollen Sie »naschen< (obgleich
man es zur Kategorie der =Sachbichers rechnen muB), wenn lhnen dies oder
jenes wissenswert erscheint, wenn Sie sich Gberlegen: =Wie ist das eigent-
lich an meinem Auto?« Und darum Ist auch das Stichwortverzeichnis am Ende
des Buches ein sorgféltig gezimmerter Wegweiser zu den »Geheimnissens
Ihres Fiat 850.

Am besten liest sich dieses Buch, so meinen wir, wenn man In oder neben
seinem Fiat B50 sitzt und mit nicht zu schmutzempfindlichen Bekleidungsstiik-
ken umhullt ist, um jederzelt ohne Z&gern um oder In das Auto kriechen zu
konnen, dabei Buch und eigenes Fahrzeug kritisch miteinander vergleichend.

Dazu noch ein gewichliger Tip: Im Blicherschrank nimmt sich dieses Hand-
buch zweifellos recht schmuck aus. Was niitzt es jedoch dort, wenn man sich
unterwegs neben dem nicht-mehr-weiter-wollenden Auto die Haare rauft und
sich nicht zu helfen weil? Darum ist des Buches bester Platz im Ablagefach
unter dem Armaturenbrett, immer griffbereit. Jeden Wagen trifft ndmlich ein-
mal unterwegs eine Panne, auch bei sorgfiltigster und regelméBiger Pflege.
Deshalb nehmen in diesem Handbuch die Hinweise zur planméaBigen Stérungs-
suche bej iiberraschenden Pannen (besonders wichtig: =Entstérungs-Fahrplane«
in der vorderen Buchklappe) einen breiten Raum ein. Denn Hilflosigkelt unter-
wegs kommt meist teuer zu stehen. Ganz abgesehen von den Abschleppko-
sten, die schnell 50.— bis 80.— DM ader noch mehr betragen und die sich mit
einem »GewuBt wies, so oft vermeiden lassen. Mit einiger Sachkenntnis laBt
sich fast immer ein Weg finden, bis zur néchsten Werkstatt mit eigener Kraft
2u rollen — wenn nicht gerade ein Unfall die weitere Fortbewegung hemmt.

Vielen Autofahrern Ist |hr sfahrbarer Untersatze mehr als nur eine tote Ma-
schine zur Fortbewegung. Sie freuen sich am Anblick ihres Autos, fahren es
mit Genuf}, méchten es mit viel Sorgfalt pflegen und hegen, kurzum, sie sehen
in ihm sozusagen ein vollwertiges Familienmitglied. Aber nicht selten ge-
schieht es, daf ein so liebevoll umhegtes Auto in Wirklichkeit zu Tode gepflegt
wird, denn das Ist leicht mdglich, wenn es an der rechten Sachkenntnis und

Erste
Pannenhilfe

Ein Hobby
pflegen



Erleichterungen
sind moglich
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der richtigen Wah!| der Hilfsmittel mangelt. So hélt slch dieses Buch auch fiir
den Fall bereit, beim Auto-Pflege-Hobby ein getreulicher Berater zu sein.
Diese Selbstpflege braucht sich keinesfalls auf das wochenendliche Auto-
waschen und die gelegentliche Lackpfleage zu beschriénken — vor allem hler
ist allzuviel schnell ungesund — denn bald werden Sle feststellen, daB sich
viele der regelmaBigen technischen Wartungsarbeiten ohne groBe Miihe und
ohne viel Aufwand selber machen lassen, darliber hinaus der Zuverldssigkeit
des Wagens sehr zugute kommen und zum groBen Tell jene Umsttindlichkeiten
sparen, die zumeist mit dem Weg zur Werkstatt verbunden sind.

In der Werkstatt mufl man sich in der Regel vorher anmelden, elnen Termin
erfragen, seinen Wagen frilhmorgens hinbringen, tagsiber ohne ihn auskom-
men und nach mehr oder weniger langer Wartezeit wieder abholen. Das ist
&rgerlich, vor allem, wenn man bel zunehmender Erfahrung gelegentlich fest-
stellt, daB der Wagen zur Warlung weggegeben wurde, nur weil ein »runders«
Kilometerstand erreicht war, fir den sich ein Blatt im Kundendienstheft fand,
obwoh| dem Wagen eigentlich gar nichts fehlte.

Welche Pflege- und Wartungsarbeiten jeweils vom Werk vorgeschrieben sind,
ist Im Kapitel »Wartung, wann und woe< zu finden, Dazu muB man aber wis-
sen, daB dle von den Kraftfahrzeugherstellern festgelegten Wartungsinter-
valle nur Mittelwerte sein kénnen, »Sicherheltsabskinde« als KompromiB} aus
der groBen Zahl unterschiedlicher Beanspruchungen der Wagen =gleichen
Nemens«. Der eine féhrt seinen Fiat 850 nur bel gutem Wetter oder am
Wochenende, der andere mufd immer und auf allen Sorten von Strafen fah-
ren. Stadtfahrten oder Schlelchfahrten auf der Autobahn beanspruchen beson-
ders Kupplung, Getriebe und Batterie, wéhrend schnelle Fahrten auf »Land-
stralen letzter Ordnung« vor allem Federn, Fahrwerk und StoBdampfer hart
hernehmen. Solche unterschiedlichen Strapazen missen versténdlicherwelse
von einem Herstellerwerk sicherheitshalber alle in den Wartungspldnen be-
ricksichtigt werden, obgleich die eine oder andere Beanspruchung diesem
oder Jenem Fahrzeug gar nicht oder nur sehr behutsam abgefordert wird.

1._ —-- = —— R —— e e e

Belm Kauf elnes neuen Flat
erhéilt man eine Betrlabs-
anleltung und oin Gewiihr-
laistungs- und Kundendiensthelt.
In belden Heften sind sduberlich
alle Arbelten aufgefihrt, die

zur Wartung des Wagens dien-
lich seln scllen, Aber lustiger-
welsa winacht Fiat die gleiche
Warlungsarbe|t hier alle 5000
und dort alle 2500 oder

10 000 km, Damit 186t Fiat heiter
durchblicken, daP salche
WartungsplBne recht Ober den
Daumen gepellt werden misgen
— 88 kommt vor allam auf die
besondere Beanspruchung des
Wagens an, wann was wip
popflagt werden muBl. Mehr zum
Thema dieser unlerschiedlichen
Pflage-Intervalle, die einen
karrektan Autofahrer racht
varwirren kénnen, aul Selte 33,




Auch Tank-
stellen
konnen helfen

+Hohe Schule"
der Selbsthilfe
12

Es gehtrt zum Programm diesen
Buchas, dem Leser auch zu aagen,
wo dle Grenzen verantwortharer
Helmwerkerel liegen: vor den
Bremsen und der Lenkung,
denn unsachgemiéle Bastelel
geféhrdet hier nicht nur den
Fehrer, sondern auch andera.
Ferner sind es jeno

Arbelten, die die aufwendigen
Werkzeuge und Melgeriite der
Fachwerketatt erfordern, wie
hier das Einstallen der
Varderrdder auf die richtigen
Werte flir Sturz, Vorepur und
Machlauf mit Hilfe eines
optischen Achs-Mefigerites,

sterel ist es einerlel, welches mnzel_cﬁen der Wagen trégt. Auf ihrem Spezial-
geblet Ist sie mit jedem Wagen vertraut. Dort |assen sich auch leichter spe-
zlelle Winsche erfillen, und erfahrungsgemiB sind dlese Spezialwerkstiitten
nicht so uberlastet wie dle Werkevertretungen der verschiedenen Automarken.
Anschriften dieser Spezialwerkstétten finden sich im Telefonbuch (Branchentell).
In einem grofB angelegten Test untersuchte der ADAC einmal kritisch die Arbei-
ten der Waerkstétten. Das Ergebnis war enttduschend, |ieB aber auch die Pro-
bleme der Werkstitten erkennen, wie z. B. Personalmangel und Kapazitéts-

schwierigkeiten, Man st also nicht schlecht beraten, wenn man sich selbst etwas
mehr um sein Auto kimmert.

Suchen Sie sich eine gut gefihrte Stamm-Tankstelle. Das ist nicht immer die
néchste, gerade um die Ecke rum. Man muB schon mal hier und mal dorthin
fahren, um die rechte zu finden. Denn an vielen Tankstellen gibt es ungenutzte
Pflegekapazitdt und Zeit fir den Kunden. Den geringeren Zuspruch der Auto-
fahrer suchen diese Tankstellenhalter durch besonders hofliche, schnelle und
gute Bedienung auszugleichen, Dazu bietet die technische Ausstattung moder-
ner Tankstellen mehr als nur Benzin fiir den Tank und Luft fir die Reifen. Dort
finden sich durchweg alle Gerdte zum Abschmieren, zum Ulwechsel, zur Rel-
fenpflege und oft auch zur Batteriepflege. An ausgewdhiten Aral-Tankstellen
gibl es sogar Moter-Prifgeréte, mit denen sich Leerlauf und Zindung elnstel-
len lassen. Und noch ein Vorteil: Der persdnliche Kontakt ist an Tankstellen
immer gegeben. Man kann bei seinem Wagen bleiben und zuschauen, was ge-
macht wird. Das Ist In Werkstdtten nur selten moglich.

Freilich darf man von einer Tankstelle in fahrzeugtechnischer Hinsicht auch
nicht zu viel erwarten. Regelrechte Reparaturen wird ein verninftiger Tank-
stellenhalter schon von sich aus ablehnen (er ist auch nicht entsprechend
haftpflichtversichert!), die wirklichen wartungstechnischen Feinhelten Ihres 850
kann nur jene Fachwerkstatt kennen, die das Fiat-Markenzelchen flihrt.

Der erfahrene Autopraktiker — es gibt viele auch In anderen Berufen auBerhalb
des Kraftfahrzeughandwerks — kann sich natiirlich noch mehr selbst helfen.
Allerdings muB dazu sein Werkzeugschrank schon recht gut ausgestattet sein.



Unser Buch Ist auch auf diese =Hohe Schule= der Eigenhilfe abgestimmt, wabei
nicht verschwiegen wird, was Sache der Werkstatt blelben muB., Wir denken
dabei In erster Linie an Bremsanlage und Lenkung, also Teile, die fir die
Verkehrssicherheit des Fahrzeuges verantwortlich sind.

Wer nun Freude daran findet, sich aufmerksam mit seinem Wagen zu befassen,
oder um zu wissen, was der Mann in der Werkstatt mit seinem Fahrzeug macht,
wird in zahlreichen Kapiteln dieses Handbuches auch die theoretischen und
praktischen Kenntnigse der Fiat-Intimitaten erfahren kénnen. Auch wenn zu An-
fang der Kraftfahrzeugmelster ctwas gequélt das Gesicht verzieht, falls Sie lhr
neues Wissen anzubringen versuchen, mit der Zeit werden Sie bei der Repara-
turannahme lhre Sorgen und Wiinsche préziser vorbringen kénnen. Andererseits
lernt man Fachausdricke der Werkstatt auf den Rechnungen verstehen und kann
deren Betrag Ins rechte Verhdltnis zur Arbeit bringen.

Fur Autofahrer, die lieber unter berufener Anleitung selbst Hand anlegen moch-
ten, glbt es in einigen GroBstédten auch spezielle Betriebe. In diesen Auto-
Hobby-Werkstatten kann man Eigenhilfe durch zur Verfiigung stehendes

Werkzeug und durch praktische Ratschlige des Personals wirkungsavoller
gestalten,

»Erst unter dem Strich wird zusammengeziihlt«, sagt man. So auch In diesem
Kapitel. Und darum steht an letzter Stelle desselben, jedoch keineswegs an
letzter Stelle in der Wichtigkeit, das Bestreben dieses Handbuches, lhnen
sparen zu helfen. Denn mit dem Autokauf ist das Geldausgeben |a keineswegs
beendet, Das gute Stiick will auch betrieben werden. Dies kostet nicht nur
Benzin, Ol, Steuer, Versicherung und eventuell Garage. Das kostet auch War-
tung, Reparaturen und Reifenabnutzung. Ganz abgesehen von der Wertmin-
derung, die Ihr Fiat bei jedem Kilometer und an jedem Tag erleidet. Kann man
daran etwas sparen? Auf keinen Fall an der Steuer. Auch nicht an der Ver-
sicherung; eher legt man bel ihr noch einige Mark hinzu, um hoher haftpflicht-
versichert, kaskoversichert oder auch noch insassenversichert zu sein. Also
hler ist nichts zu holen, abgesehen von den Schadensfreiheitsrabatten, die
man slch durch schadenfreies Fahren wihrend mehrerer Jahre erringt.

An Kraftstoff und Ol kénnen Sle aber berelts sparen. Darliber geben ver-
schiedene Kapitel des Buches Auskunft. Und auf die vielen Moglichkeiten,
.durch richtige Wartung und Pflege zur Werterhaltung des Wagens beizutragen,
sowie die Wartungskosten durch Selbsthilfe zu senken, haben wir bereits
ausfihrlich hingewiesen. Da ist es unser ganzer Stolz, daB Sie bel weniger als
zwel ersparten Werkstattstunden — mit Hilfe dieses Handbuches durch Selbst-
hilfe erspart — bereits den Kaufpreis dieses Buches »herausgewirtschaftet«
haben. Fiirwahr, so kann man sagen: Guter Rat ist gar nicht teuer.

Sollten Sie aber nun noch dies und Jenes in unserem Handbuch vermissen,
was lhnen als Heimwerker wissenswert erscheint, dann seien Sie bitte nicht
gleich ungehalten. Wollte man alles berlicks/chtigen, was an einem Auto zu tun
ist, miBte dleses Buch viermal so umfangreich werden. Sie wollen aber auch
naoch andere Dinge im Ablagefach lhres Wagens unterbringen und ihn nicht von
elnem dicken Werkstattwélzer blockieren |assen. Alsdann ——

Sparen helfen
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Priifen im Stand

Die Probefahrt
Pflegearbeit Nr. 20

14

Priifen ohne Werkzeug

Fiir Augen und Ohren

Es ist wie tiberall im Leben, Man gewthnt sich an alles. Auch an Fehler. Und
go st es auch mit selnem Wagen. Aber weil es hier um Sicherheit und um ge-
spartes Geld geht, sollte man 6fters die Gewohnheit durchbrechen und das
tun, wozu Werkstatten nicht Immer dle Zeit heben! eine Probefahrt einlegen.
Und dabei bewuft auf Dinge achten, die man sonst nur im Unterbewultseln
erlebt. Jede Probefahrl fingt bei stehendem Wagen an.

Bel dieser mildesten Stufe der Eigenpflege brauchen Sie kein Werkzeug, nur
einen Bogen Packpapier. Darauf kénnen Sie sich knien oder legen, ohne dal3
Ihre Kleidung Schaden leidet. Noch besser |st dazu ein ausgebrauchtes Kunst-
stoff-Tischtuch.

Vor dem Einsteigen gelegentlich um den Wagen gehen. Bei Tage:

m Neue Kratzer im Lack? B Rostansatz?
m Beulen? m Reifen-Profilzustand?
Beim Motor sollte man achten auf:
m Olstand? ®m Ventllgertiusche?

* m Vergaser benzinfeucht? m Keilrlemenspannung?
m Olspuren? m Fehlt Kihlwasser?
m UngleichmaBiger Leerlauf? m Zindkabel locker?

Wagenstandplatz: Neue Olflecken? Wenn ja, woher? (Jedoch treten Olverluste
in erster Linie beim Fahren auf, well dann das Ol dannfltssiger ist.)
AufschluBreich kann das Betrachten der Wagen-Unterseite sein (z. B. anléBlich
des Olwechsels an der Tankstelle, wenn der Wagen hochgebockt ist):

m Rostansatz am Unterboden? m Bremsleitungen verrostet?

m Olspuren an Kurbelgeh#use, B Bremaschliuche feucht?
B
"

Getriebe? Auspuff durchgerostet?
m StoBd&mpfer dlverschmiert? Radlager mit zu groBem Spiel?
m Rédder schwergtnglg? "
Prifen der elektrischen Anlage: m Brennen die Kontrolleuchten?

m Betteriepole verschmutzt? m Séurestand

Jede Fahrt kann zugleich eine Probefahrt sein. Es kommt nur darauf an, bewuBt
auf verschiedene Dinge zu achten. Die Probefahrt gehtrt auBerdem zum tur-
nusmébigen Inspeklionsdlenst — vorausgesetzt, daBl trotz Verkehrsdichte und
Zeltmangel Gelegenheit dazu bleibt. Am besten, man sucht sich eine wenig
belebte Strabe aus. Folgende Reihenfolge empfiehlt sich fiir die einzelnen
Kontrollen: Bremsen - Lenkung — Mator — Kupplung — Getrlebe.



Wer war das? Der ersta Kratzer
im Lack ist eine Argerliche
Entdeclkung. Noch #rgerlicher
ist s aber, wenn man lhn arst

| entdeckt, wenn dar Rost am
blankgeschabten Blech schon zu
negen beginnt, Vorbeugung:
Man geht vor dem Einsteigen
schnell einmal rund um den
Wapgen (vor allem auf viel
benutzen Parkpl#tzan) und
nimmt dabei sein Fehrzaug
scharf Ins Auge. Wenn man den
Tatar zumelat auch nicht mehr
erwiachen wird, so kann man
doch beizelten mit Lackrelniger
oder Schlelfpolierpasta (siehe
Kaplital sLackpfleges)

die Lackierung wiedar glétien
oder zumindestens
Unterrostung verhindern,

m Bremsen: Siehe Abschnitt »Bremsprobe« im Kapitel »Die Bremsen«.

m Wagen mit Gas und ohne Gas fahren und rollen lassen, Hénde vom Lenkrad.
Der Wagen darf nicht einseltlg wegziehen (dle StraBe darf nicht gewdlbt seln,
gilt auch fur den Bremsversuch), Lenkung kurz anreien und loslassen: Kommt
der Wagen von selbst in die Geradeausrichtung zuriick? Stellt sich die Len-
kung nach der Kurve ohne Nachhilfe zurick? L#&Bt sich das Lenkrad leicht
drehen? Kein zu grofes Spiel in der Lenkung?

®m Rollt der Wagen leicht (Motor im Leerlauf, Schalthebel neutral) weiter?
(Sonst zu schwergéingige Réder.)

m L&uft der Motor im Leerlauf leise und gleichmaBig? Auch nach léngerer
Fahrt? Sauberer Ubergang und ruckfreles Beschleunigen beim Gasgeben?
Gaswegnehmen aus hdherer Geschwindigkeit: Unlbliche Gerdusche von Motor,
Getriebe, Auspuff? Patschen im Vergaser oder im Auspuff?

m Gerausche aus Richtung Hinterachse lassen sich lokalisieren: Wagen auf
ca. 70 km/h beschleunigen. Gas wegnehmen und auf Gerdusch achten. Dann
Wagen wieder auf 70 km/h bringen und Schalthebel auf Neutral, Zindung aus
(Vorsicht, daB Lenkrad nicht durch Lenkschlof blockiert wird) und Wagen
ausrollen lassen. Wieder auf Geréusch achten. Sind bel belden Proben Ge-
rausche zu horen, ist es nicht das Differential. Ist nur bei der ersten Probe
etwas zu horen, kann ein Defekt am Differential, an den Achswellen oder an
den Radlagern vorliegen. Weiterer Versuch: Motor Im Stand auf héhere Dreh-
zahl bringen. Ein Gerdusch, das auch bel der ersten Probe zu hdren war,
kann an Motor oder Karosserie llegen. Endgiltigen Aufschlub gibt Aufbocken
des Wagenhecks. Motor anlessen, 4. Gang einlegen, Jetzt 146t sich feststellen,
ob das Ger8usch tatsachlich vom Differential stammt.

e

Alle zwei lahre milssen Sie lhren Fiat den kritischen Augen des Technischen
Uberwachungsvereins vorweisen. Wenn Sie Ihren Wagen an Hand dieses
Buches liebevoll gepflegt haben und die eventuell dabei erkannten Mangel
in Selbsthilfe oder In der Fachwerkstatt beseitigt wurden, kann |hnen nicht
viel passleren. Wichtlg Ist, vor der Fahrt zum TUV die Wagenunterselte
grundlich sauber zu spritzen, denn der TUV-Priifer will nicht durch eine dicke
Dreck-Kruste nach den Bremsleitungen und den Lenkungsteilen stochern.

Als selbstbewuBter Heimwerker werden Sie natiirlich lhren Fiat auch noch ein-
mal sorgsam unter die Lupe nehmen, alle nicht-serienméBigen Anbautelle ent-

Priifen vor der
TUV-Kontrolle?
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Kraftstoff-
verbrauch
messen

1. Messen durch
Volltanken

2. in gleichen
Abstinden tanken

Zu hoher
Verbrauch

fernen (fremde Auspufftépfe. Spurverbreiterungsbolzen, dberlaute Signalhor-
ner, Eigenbau-Schaltungen und dergleichen mehr), den Auspuff auf Durch-
rostung sowle die Reifen auf Profiltiefe prifen und von der Werkstatt Len-
kungsspiel, Bremsenzustand, Radlager und Schelnwerfereinstellung kantrol-
lieren oder instandsetzen lassen. Das st verhéltnisméBig prejswert.

Sehr viel teurer wird es jedenfalls, wenn Sie Ihren Fiat einfach zur Werkstalt
bringen, man solle ihn dort TUV-fertig machen. Das ist natdrlich ein Hepara-
tur-Freibrief. Ganz Schlaue machen es, wie wir horen, genau umgekehrt: Sie
waschen ihren Wagen nur und fahren frohgemut zum TOV. Der Prifer schreibt
natiirlich sorgfaltig auf, was alles zu beanstanden ist. Und mit diesem Unter-
suchungsbefund gehen sie zur Werkstatt und lassen alles =nach MabB« In-
standselzen. Darauf bringen sie Wagen und Rechnung wieder zum TUV und
lagssen nochmals nachsehen. Nun dirfte nichts mehr zu beanstanden sein.
Zwar bezahlt man bel diesem Verfahren zusétzlich dle Nachschau-Gebdhr -
cu. 6 DM, bel leichten Mangeln nur ca. 3 DM ~, hat sich aber Instandsetzungs-
arbeiten, die nicht nétig waren, erspart.

Die TUV-Prifung muB nicht am Zulassungsort erfolgen, und der Wagen-
besitzer braucht nicht selbst vorzufahren; er kann elnen anderen damit beauf-
tragen. Mit einigen Prifstellen 180t sich ein Termin vereinbaren; Wartezeiten
ergeben sich im Frihjahr, vor Feiertagen und vor Ferien.

Zu hoher Verbrauch deutet auf Abweichungen vom Normalzustand hin, wenn
personliche Fahrweise, Belastung, Verkehrsdichte und Witterung etwa gleich-
geblieben sind. Wieviel Liter braucht Ihr Flat? Das brauchen bel einer gleich-
méBigen Autobahn-Langstreckenfahrt nur 8,5 Liter auf 100 km sein. Bel Stadt-
fahrten in den Hauptbetriebszelten oder im Winter kdnnen 10 Liter Benzin auf
100 km durchflieBen, obwohl alles in Ordnung ist. Der Verbrauch wird vor
allem vom Fahrer bestimmt. Sehr flottes oder ungleichmé@iges Fahren geht ins
Geld. Ein sorgféltig gefiihrtes Bordbuch gibt allein tatséchlichen Aufschlub
iber den Durchschnitts-Verbrauch.

Dabei wird der Tank immer gleichvoll gefullt. Der Wagen muB an der Tank-
stelle waagerecht stehen. Kilometerstand (am besten auf Tankquittung oder
im Fahrtenbuch) notleren und nach der MeBstrecke wieder bis zur gleichen
Héhe Im Einfullstutzen volltanken. Diese Menge wird durch die zurtckgelegte
Entfernung getellt. Beisplel: km-Stand bel der ersten Tankung 11 260, bei der
sweiten 11 417. Die MeBstrecke betrigt 157 km, 13,8 Liter wurden nachgefullt.
Also 13,8 : 157 = 0,087 Liter pro km oder 8,7 Liter auf 100 km.

Volltanken, wie oben beschrieben und dann alle 200 oder 300 km auffillen
lassen. Dann kénnen Sie die Literzahl mit dem letztenmal vergleichen und
sofort eine Zunahme oder Minderung feststellen. Wird die Literzahl durch
die gefahrene Strecke geteilt, braucht man die getankte Menge nur durch
2 oder 3 zu teilen.

Der heutige, dichte Verkehr |83t es — zumal im Stadtgebiet — meist nicht
mehr zu, ausgesprochen sparsam zu fahren. Denn viel Eremsen bedeutet viel
Beschleunigen. Lassen Sie sich auch durch angebliche niedrige Verbrauchs-



e B ey N 9
zahlen anderer Fiat-Fahrer nicht beeinflussen, diese beruhen nur selten auf ge-
messenen Tatsachen. Man sollte nicht zu kleinlich sein. Besser einen halben
Liter mehr auf 100 km verbrauchen, anstatt ein rollendes Verkehrshindernis zu
werden. Auflerdem: Motoren, die sténdig niedrigtourig und lahm gefahren wer-
den, erreichen besonders auf kurzen Strecken kaum die glnstigste Belriebstem-
peratur und unterliegen deshalb = trotz der scheinbar schonenden Fahrweise -
elnem héheren VerschlelB und leiden unter Riickstandsablagerung aus der Kraft-

stoff- und Clverbrennung.

m Unruhiger Gaspedalfuf. Die Beschleunigungspumpe spritzt bel jedem leich-
ten Pedaldruck bis zu einem Fingerhut voll Benzin zusétzlich in den Vergaser.
m Beschleunigen mit gleich voll durchgetretenem Gaspedal. Man spart Benzin
durch langsames Niederdriicken des Gaspedals, wenn zunehmend nur so viel
Gas gegeben wird, wie der Motor annehmen kann.

m »Bleiful fahren<. Wer das Gaspedal auf der Autobahn stdndig voll durch-
tritt, darf sich tber den hohen Verbrauch nicht wundern. Leichtes Zurtick-
nehmen des FuBes verringert die Geschwindigkeit nur unwesentlich, setzt aber
den BenzindurchfluB3 erheblich herab.

m Die Génge werden beim Beschleunigen zu scharf ausgefahren,

® Hauptséchlich Stadtverkehr: Der Motor dreht zuviel im Leerlauf. wird nicht'

richtig warm, Benzin vergast schlecht. Besonders ungiinstig, aber oft nicht zu
vermeiden; Vieles Beschleunigen trelbt den Verbrauch In die Hohe.

m Niedrige AuBentemperaturen kiihlen den Motor stark ab, er wird dann erst
nach l&ngerer Fahrt mit zOgigem Tempo richtlg warm, oftmals Im Winter gar
nicht, das Getriebed| bleibt langer steif (htherer Widerstand).

m Viele Kurven und Gebirgsstrecken fiihren zu Mehrverbrauch.

m Schnee, Matsch oder M + S- und Elsrelfen erhdhen den Rollwiderstand.

m Hohe Belastung kostet mehr Verbrauch. Man kann sagen: 100 kg Zuladung
erfordert etwa 0,5-1,0 Liter auf 100 km mehr.

® Zu niedriger Relfendruck erhdht den Rollwiderstand.

m Schwergéngige Réder: Zu knappes Radlagerspiel, schleifende Bremahacken.
® Radeinstellung (Vorspur) stimmt nicht.

W Viel Dreck oder Eis am Wagen erhoht unnétig das Wagengewicht.

®m Wenn Wagen In praller Sonne geparkt oder nur wenig gefahren wird:

Benzin-Verdampfungsverluste (Uber Vergaser und Tank-Entliftung).

Zum MNachmessen des
achten Benzinvarbrauchs
soll man, wie auf der
linken Seite beschria-
ben, Immer wiader
volltanken. Aghtan Sie
Jedoch bel [hrem

Fiat 850 darauf, daB Im
Tankelnfallstutzen der
Tankbelilftungsschlauch
(weilier Pleil) an-
geachlogsen ist. Er
sorgt daflir, dell in den
gleh leerenden Tank
Luft nachetrémen kann.
Aber er [aRt auch zu
viel elngefillten Kraft-
stoff (wenn balaplels-
welse dar vaollgetankte
Wapgen In die pralle
Sonne gestellt wird und
gich das Benzin aus-
dehnt) OberflieBen, Bal
lhren Verbrauchs-
Melfahrten dirfon Sie
also nicht randvoll
tanken, sondern nur
ainlge Zentimeter dar-
untar, damit nlcht durch
die TankbelOftung aus-
fliefender Krafistoff
Ihre Messung verféilscht.

Falrerursachen

Ungiinstige
Fahrbedingungen

Wagenursachen
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Motorursachen

Die Héchst-
geschwindigkeit

Manche Matoren brauchen unter ungiinstigen Bedingungen (Stadtverkehr)
bis zu 5000 km, bis der Wagen richtig »frei« ist und die gunstigen Leistungs-
und Verbrauchswerte erreicht.

m GroBserienmotoren streuen in der Leistung und im Verbrauch um 5 Prozent
nach oben und unten.

m Verschmutztes Luftfilter: Es behindert das Ansaugen der Luft.

m Zindung: Verbrauchte oder locker sitzende Kerzen, verbrannte Unterbrecher-
kontakte, verstellter Zindzeitpunkt. Naheres im Kapitel =Zdndanlages.

m Stérungen am Vergaser, siehe betreffendes Kapitel.

m Falsch eingestellte oder defekte Kraftstoffpumpe, siehe betreffendes Kapitel.
m Starker MotorverschleiB: Z.B. nicht mehr vollig dicht schlieBende Ventile,
ausgeschlagene Ventilfihrungen, mangeinde Kompression, klebende oder ab-
genutzte Kolbenringe, verschlissene Kolben und Zylinder, Ablagerungen im
Verbrennungsraum.

Obwoh! sie in der Praxis nur selten erreicht wird, spielt die Hochstgeschwindig-
keit bei Autofahrergesprachen eine wichtige Rolle. Doch sollte man hier An-
gaben, die lediglich auf dem Tachometer beruhen, mit Vorsicht genieBen. Das
optimistische Tachometer schwindelt immer einige Prozente dazu. Der Gesetz-
geber erlaubt dies sogar: In den oberen beiden Dritteln des Anzeigenbereiches
darf das Tachometer bis zu + 7 Prozent zuviel anzeigen. 130 km/h auf dem
Tacho sind also in der Regel nur 120 km/h.

Sie kénnen die Voreilung auf einer ebenen, méBig befahrenen Autobahnstrecke
nachprifen. Voraussetzungen: Beifahrer(in) mit Stoppuhr, notfalls Armbanduhr
mit Sekundenzeiger. Bel Vollgas die Zeit fr einen Kilometer messen lassen.
Die Tachonadel darf dabei wahrend der Messung nicht mehr ansteigen, was
einen kilometerlangen Anlauf bedingt (Fenster schlieBen).

Die Geschwindigkeit in Kilometer pro Stunde (3600 Sekunden) ergibt sich,
wenn Sie 3600 durch die gestoppte Zeit (in Sekunden) dividieren.

Ubrigens 1a8t sich ahnlich auch das Tacho eichen: 3600 geteilt durch die
zwischen zwei km-Markierungen auf der Autobahn gestoppte Zeit, wéhrend
man genau nach Tacho ein bestimmtes Tempo fuhr. Beispiel: 3600: 38 sec =
95 km/h (Tacho zeigte 100 km/h).

Ubrigens zeigen nicht nur Tachometer, sondern auch die Kilometerzéhler im
allgemeinen zu viel an. Auch das sollte man einmal gelegentlich einer Auto-
bahnfahrt messen: Zu Beginn der Fahrt km-Markierung der Autcbahn und
den Stand des km-Zihlers notieren. Bevor man die Autobahn verlaBt, wiederum
beides notieren und vergleichen. Ein Mehranzeige des eigenen km-Zahlers
tauscht natirlich einen ginstigeren Bezinverbrauch vor. AuBerdem lauft die
Garantiestrecke schneller ab und die Intervalle zwischen den Inspektionen
werden kleiner (dariber freut sich die Werkstatt). Es kommt aber ganz darauf
an, wie groB die Abweichung des Zahlers ist.

Natirlich spielen auch die Reifen bei der Tacho-Anzeige eine Rolle. Wenn das
Profil immer dinner wird, muB auch der pro Radumdrehung zuriickgelegte
Weg kiirzer werden. Da das Tacho, genau genommen, nur die Radumdrehungen
zéhlen kann, wird der Wagen mit abgefahrenen Reifen laut Tacho etwas
schneller. Aber das trigt. Ahnlich ist es, wenn man Gartelreifen aufzieht.
Deren Abrollumfang Ist oftmals kleiner (siehe Kapitel »Rader und Reifen«).



Werkstatt, Garantie und Reparaturen

Seid nett zueinander

Obgleich in unserer Wartungsliste auf Seite 34 der Buchstabe »S» hinter
vielen der dort aufgefiihrten Pflege- und Wartungsarbeiten zu finden ist
(was darauf hinwelst, daB man diese Arbeit ohne groBe Schwierigkeit selbst
ausfithren kann - aber nicht muB), darf doch der Buchstabe W« fiir »Werk-
stattarbeit«= auch nicht ibersehen werden. Insbesondere bei Arbeiten, die
an der Lenkung und den Bremsen auszuflhren sind und die Gber sogenannte
Sicht-Prifungen (mal nachsehen, ob noch alles in Ordnung ist) hinausgehen,
sind wir der Meinung, daB hierfir aus Griinden der allgemeinen Verkehrs-
sicherheit die Fachwerkstatt unbedingt zustandig ist.

Dazu kommt eines Tages unvermeidbar, daB irgend etwas an lhrem Fiat nicht
mehr in Ordnung ist, zu dessen Instandsetzung die Spezialwerkzeuge und das
fachliche Kénnen der Werkstatt in Anspruch genommen werden missen. Da
stellen sich dann zwei Fragen, die das schdne Autofahren plétziich ein wenig
Uberschatten: Was wird das wohl kosten? Und: Wie kommt man mit der
Werkstatt am besten zurecht?

Innerhalb der Garantiezeit seines neuen Fiat 850 - ein halbes Jahr - wird man
in der Regel jene Fiat-Werkstatt aufsuchen, bei der man seinen Wagen ge-
kauft hat. Wer klug war, hat sich schon vorher nach dem Ruf der erreich-
baren Fiat-Werkstatten erkundigt - sie sind ja nicht allzu selten - und
sein Fahrzeug dort gekauft, wo er auch nach dem Kauf gerne gesehen und
solide bedient wird. Gute Auto-Werkstétten sind aber oft Uberlastet und
selbst der hilfsbereiteste Werkstattchef kann einem Kunden nicht immer so
schnell dienlich sein, wie dieser sich das winscht. Zur Entschédrfung dieser
Probleme deshalb einige Ratschlége:

® Wartungsdienste und voraussehbare Reparaturen mdéglichst frith persbnlich
oder telefonisch anmelden und Termin vereinbaren.

m Maoglichst morgens zwischen 7 und 8 Uhr vorfahren; da werden die Arbeiten
flr den Tag eingeteilt. Schlechte Tage sind Montag und Freitag.

m Ganz klaren Reparaturauftrag geben (dieses Buch soll dazu helfen). Ol-
wechsel ja oder nein? Wollen Sie das teuerste OI7 Zindkerzen austauschen,
ja oder nein?

m Eigene Telefonnummer hinterlassen. Wichtig fir Ruckfragen wegen zusétz-
licher Arbeiten, die der Werkstatt empfehlenswert erscheinen.

®m Ausgebaute oder ersetzte Teile wandern auf den Schrotthaufen. (Riickgabe-
Austauschteile natiirlich ausgenommen.) Lassen Sie auf dem Auftrag ver-
merken, daB man die defekten Teile in den Kofferraum legt oder zur Hand
halt. Dadurch haben Sie eine gewisse Kontrolle der Werkstattarbeit und lernen
Ihr Fahrzeug besser kennen.

Umgang mit der

Werkstatt



Neuwagen-
Garantie

Stand der Technik

m Allgemeiner Werkstatt-Brauch: Wagen-Auslieferung nach der Reparatur nur
gegen Barzahlung oder Scheck mit Scheckkarte,

m Wenn Sie anderer Meinung als die Leute von der Werkstatt sind, toben
Sie nicht durch die Werkhalle — Sie erheitern dadurch nur die Lehrlinge —,
sondern sprechen Sie sachlich und ruhig mit dem Chef. Lassen Sie sich seine
Grande so erklaren, daB Sie sie als Lale verstehen konnen.

m Unterwegs sollten Sie einen Block und Bleistift mit sich fihren, damit Sie
nicht vergeseen, wag Sie dem Werkstattmann mitteilen wollten.

m Bei Abnahme des reparierten Wagens sollten Sie noch auf dem Werkstatt-
hof méglichst viele Funktionen Ihres Wagens prifen und auch versuchen, ein
kleines Stiick hin und her zu fahren. Solange Sie noch im Bereich der Werk-
statt sind, lassen sich Beanstandungen aller Art besser und uberzeugender
anbringen — einschlieBlich des eventuell notwendigen Hinweises, daf ein
nachlassiger Monteur lhnen die Polster mit Fett verschmiert habe —, als an
einem der folgenden Tage, wenn der Werkstattmann sich auf den Standpunkt
stellen kann, das sei erst nach Verlassen der Werkstatt passiert.

m Wagen mdglichst nicht kurz vor Feiertagen oder groBen Schulferien in die
Werkstatt bringen — man Ist dann oft tiberlastet.

m Bei Reparaturen haben Sie Garantieanspriche, wenn die Arbeit unsach-
gemaB erledigt wurde oder sich ein Materialfehler herausstelit. Branchentblich
fir die Werkstitten ist eine Reparatur-Garantie von 8 Wochen bzw. 3000 Kilo-
meter, je nachdem was frither abgelaufen ist. WuBten Sie das? Bel der Nach-
reparatur haben Sie in diesem Falle allenfalls das zu bezahlen, was sich als
zusitzlich erforderliche Instandsetzung herausstellt.

Bei grober Fahrldssigkeit der Werkstatt haben Sie sogar Anspruch auf Scha-
denersatz, falls lhnen etwa kurz nach Verlassen der Werkstatt z. B. ein nach-
lassig montiertes Rad verloren geht und dadurch ein Unfall passiert.

m Bei Unstimmigkeiten mit der Werkstatt kénnen Sie sich auch an eine der
Schiedsstellen des Kraftfahrzeughandwerks wenden. Adressen erhalten Sie
vom Zentralverband des Kraftfahrzeughandwerks, 53 Bonn 1, Kaiserplatz 18,
von den Automobilclubs, vom DAT und der Industrie- und Handelskammer.

m Kleinere Fiat-Werkstitten haben oft mehr Zeit und arbeiten preiswerter,
sind aber mit Ersatzteilen nicht so eingedeckt wie gréBere Betriebe.

Eine Menge Kleingedrucktes hing hinten an dem Kaufvertrag, den Sie zum
Erwerb lhres neuen Flat 850 unterschrieben hatten. Natiirlich haben Sie das
alles ganz genau gelesen — oder? Hoffentlich sind Sie dann klaglos Uber das
»Allgemeine«, den Preis, die Zahlungs-, Liefer- und Ubernahmebedingungen
gekommen. Falls nun lhr Fiat noch im jugendfrischen Alter unter 6 Monaten
steht, bleibt der letzte Abschnitt, die Gewahrleistung, fir Sie interessant.

»Das Lieferwerk gewahrleistet eine dem Jewelligen Stand der Technik ent-
sprechende Fehlerfreiheit in Werkstoff und Werkarbeite, heiBt es da. Mit
diesem »Stand der Technik« ist nicht die bedauerliche Tatsache gemeint, daB
fast bei jedem Neuwagen — einerlei von welcher Marke — dieser und jener
kleine und groBe Mangel noch nachtriglich beseitigt werden muB. Diese
Fehlerfreiheit, wenn auch nachtréaglich, herzustellen, verpflichtet sich das Werk.
Dagegen entspricht es noch nicht dem Stand der Technik, daB beispielsweise
eine Zindkerze oder eine Scheinwerferlampe 6 Monate Fahrzeit auf jeden
Fall aushalt. Auf solche Teile, die sogenannten =VerschleiBteile«, erstreckt sich



also der Buchstabe der Gewéhrieistung nicht. Welche Einschrénkung der Ge-
wihrleistung sich ansonsten hinter dem =Stand der Technik= verbirgt, ist dem
Kaufer zumeist unbekannt, so daB dieser Satz mehr oder weniger ein »Gummi-
Paragraph« Ist, bei dessen eventuell notwendiger Anwendung es auf Ver-
handlungsgeschick ankommt. :

In mehr Satzen und Nebensétzen als einem beim ersten Blick aufféllt, sind
jene Griinde genannt, die den Anspruch auf Gewahrleistung ausschlleBen
oder erldschen lassen. Das sind unter anderem: UnsachgemiBe Behandlung,
also nicht genaues Beachten der Betriebsanleitung, Einbau fremder Teile und
Obergehen der Inspektionen. Schon um diesen Anspruch nicht zu verlieren,
wird man die ersten Inspektionen brav und termingemiaB bei der Fiat-Ver-
tretung absolvieren, Auch hinsichtlich der Reifen, der Elektroteile und der
Batterie (ibernimmt Fiat keine Garantie, sondern man muf} sich, (iber seinen
Fiat-Héndler, an den betreffenden Hersteller wenden. Wenn beispielsweise bei
einem Reifen die Karkasse bricht oder sich die Laufflaiche teilweise abldst
(heutzutage Seltenheit), ersetzt die Reifenfirma den Prozent-Wert, den nach
dem normalen Abrieb der Laufflaiche der Reifen noch hitte.

Wenn es |hnen passieren sollte, daB durch den Bruch eines Teiles Ihr Wagen
an einen Baum rollt oder ein anderer Autofahrer zu Schaden kommt, dann ist
das Werk nur zum Ersatz des gebrochenen Teiles verpflichtet, aber Schaden-
ersatz fir die daraus entstandenen Folgen wird nicht gewédhrt. Auch nicht,
wenn Sie beispielsweise durch garantiepflichtigen Schaden eine vielverspre-
chende Geschiftsrelse abbrechen oder den Wagen fiir |hr teures Geld ab-
achleppen lassen miissen.

Das steht so schwarz auf weiB, juristisch fein formuliert, in den Gewdhrlei-
stungsbedingungen. Das Ist eine Einschrinkung der gesetzlichen Haftpflicht,
die zwar erlaubt ist, aber es zeichnet sich zur Zeit die Tendenz ab, das nicht
mehr so ohne weiteres hinzunehmen und bei ausgesprochenen Konstruktions-
fehlern doch die Kraftfahrzeughersteller zur Verantwortung zu ziehen. Aber
ein einzelner kann heutzutage diesen juristischen Kraftakt noch nicht scheffen.

Mach all diesem dirfen Sie sich nicht wundern, wenn die Fiat-Werkstatt nach
Beseitigen des Schadens zuerst einmal von lhnen Geld haben mochte, und
zwar so viel, als h#tten Sie (berhaupt keinen Anspruch. Denn dber den
Anspruch entscheidet das Werk, und erst dann wird lhnen in der Regel der
entsprechende Betrag zuriickerstattet oder gutgeschrieben.

Nun wird, Gottseidank, vieles, was in Vertrégen steht, nicht so hei gegessen,
wie es juristisch gekocht wurde. Denn schlieBlich kann es einem Automobil-
werk auch nicht gefallen, wenn einer, der ohne eigenes Verschulden drauf-
zahlen muBte, landauf, landab das betreffende Werk mies macht und jedem,
der es horen will, sein Mifgeschick klagt. Bei ganz eindeutigen Garantie-
anspriichen wird also der Vertragshindler den Rechnungsbetrag vielleicht
stunden, bis das Werlk entschieden hat, auch wird die obere Grenze von 6 Mo-
naten in der Regel nicht so genau genommen, wenn es im Grunde kein
strittiger Fall ist.

Es kommt da auf das personliche Verhandlungsgeschick an, und meistens ist
zahe Liebenswirdigkeit erfolgreicher als cholerisches Auf-den-Tisch-Schlagen.
Auch die Aussicht, in lhnen einen zukinftigen Autokéufer zu sehen, wenn der
jetzige Wagen verkauft oder verbraucht ist, wird den Fiat-Héndler zur Unter-

Garantie-
Ausschliisse

Schadenersatz

Bezahlung bei

Garantieanspriichen

Kulanz als mildes
Pilaster
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stitzung ihrer Anspriiche anspornen. Im Ubrigen brauchen Sie aber auch bel
km-Stand 18 000 keineswegs ganz hoffnungslos zu sein, wenn etwa die Kurbel-
welle zum Teufel geht — vorausgesetzt, Sie haben regeiméBig das Motord!
gewechselt.

Die groBte Scheu haben Autofahrer, wie wir immer wieder beobachten, vor der
Frage nach den Kosten. Man will seine Unkenntnis nicht zugeben (obwohl
unmaglich ein Mensch erwarten kann, dab man etwa als Assistenzarzt die
Ersatzteilpreise fir einen Kotfligel und die zugehorigen Montagekosten kennt),
|aBt sich etwas Unverstindliches erzéhlen, erteilt dementsprechend verschwom-
mene Reparaturauftrdge und wartet dann mit banger Sorge auf die Hohe der
Rechnung, wenn die Finanzreserven knapp sind.

Jene Leute, die mit frohlicher Unbekiimmertheit erkléren, dab sie rein gar nichts
vom Auto verstehen (obwohl sie vielleicht recht gut Bescheid wissen) und
daher keine Ahnung hétten, wieviel Geld sie zum Abholen des Wagens in
die Tasche stecken miBten (Reparaturen nur gegen barl Wer kennt das Schild
nicht), sind oft besser dran. Machen Sie es wie letztere, Sie werden manche
Sorge weniger haben und dazu manche Mark sparen, weil Sie eifrig angebotene
Arbeiten abweisen konnen, bevor sie auf lhrer Rechnung erscheinen.

Bei gréBeren Reparaturen sollte man grundsétzlich einen schriftlichen Kosten-
voranschlag verlangen. Dabei geniigt durchaus eine Durchschrift des Reparatur-
Auftragszettels mit jeweils dahinter geschriebenen Preisen. Ein solcher Kosten-
voranschlag darf nach Brauch der Branche nur um hdchstens 15 Prozent
iberschritten werden (also statt 150,— DM Kostenvoranschlag dirfen auch
etwa 170,— DM auf der Rechnung stehen), ohne daB man Sie deshalb um
Erlaubnis fragen muB. Was aber dariiber ist, darf nur nach Rickfrage bei
Ihnen ausgefihrt werden und auf der Rechnung erscheinen! Deshalb ist die
Angabe der eigenen Telefon-Nummer oder Anschrift so wichtig.

Allerdings konnen Sie solche zusatziiche Arbeiten nicht ablehnen, die sich
wihrend der Reparatur als notwendig fir die Verkehrssicherheit des Wagens
herausgestellt haben (fragen muB man Sie trotzdem). Verweigern Sie jedoch
solche Arbeiten, muB der Werkstattbesitzer eigentlich |hren Wagen der Polizei
als nicht mehr verkehrssicher melden.

Achten Sie auch darauf, daB es in der Reparatur-Branche allgemein Ubliche
»Geschiftsbedingungen fur die Ausfiihrung von Arbeiten an Kraftfahrzeugens«
gibt. Sie héngen entweder irgendwo an der Wand, wo sie der Kunde lesen
kann oder sind auf die Riickseite des Reparaturauftrags gedruckt. Es handelt
sich auch hier um das beriihmte »Kleingedruckte« von Vertrégen, dessen ver-
nachléssigte Lektiire so schnell die Bedeutung des GroBgedruckten auf der
Vertrags-Vorderseite Gberfiligeln kann.

Es missen nicht immer gleich neue Teile sein, die Sie in ihren Fiat 850 ein-
bauen lassen. Fiat bietet fiir Motor und Fahrwerk ein reichhaltiges Programm
sogenannter Austauschteile, die weitaus billiger als Neuteile sind. Vielfach
handelt es sich dabei sogar um Neuteile (z. B. StoBdampfer), die aus »opti-
schen< Grinden in das Austauschteile-Programm mit einbezogen wurden. Vor-



aussetzung ist dabei, daB das defekte Alt-Teil abgegeben wird.

LaBt wesentlich zu hoher Ulverbrauch und Leistungsabfall (Kompressions-
druckprifungl) weiterreichende MaBnahmen geraten erscheinen, muB nicht
unbedingt ein Tauschmotor fillig werden. Es wird oft wirtschaftlicher sein,
wenn man nur einzelne Aggregate — z. B. Kurbelwelle mit Lagern oder einen
Teilmotor — auswechselt, Bei hohem km-Stand — 70 000 bis 80 000 km — wird
man allerdings mit einem kompletten Tauschmotor besser dran sein, da In
diesem Stadium auch die an den Motor angebauten Telle — Lichtmaschine,
Vergaser usw. — nicht mehr lange ohne Uberholung auskommen.

Im iibrigen sind Austausch-Teile sorgféltig im Werk (berarbeitet und for diese
ktinnen Sie ebenso Garantie in Anspruch nehmen wie fir Neuteile, wenn sie
sich als nicht einwandfrei erweisen. In der nachfolgenden Tabelle finden Sie
die wichtigsten Teile des Austausch-Programms fiur den Fiat 850 mit den
Preisen nach dem Stand 1973 (Preise ohne Mehrwertsteuer):

Tallmotor 850 Lim. 400.70 DM Kupplung 39.80 DM
Teilmator 850 Special 468.50 DM Kupplungsacheibe 18.70 DM
Getriebe Oberholt 503.80 DM  Bremsbacken je 4.40 DM
Kurbelwelle mit Lagern 91,90 DM Anlasser B4.90 DM
Vergaser 850 Lim. 4830 DM Lichtmaschine 850 Lim. 64.90 DM
Vergaser B50 Special 108.20 DM Lichtmaschine B50 Coupé 56,60 DM
Verteller 41,10 DM Reglerschalter 27.20 DM

Wassarpumpe 50.10 DM

Natiirlich sind die nicht im Austauschteile-Programm gefihrten Teile verhéltnis-
maBig teurer. Dennoch lohnt es sich bei einem sich ankiindenden Schaden eine
Reparatur ausfithren zu lassen, um nicht durch Hinauszégern eventuell noch ge-
sunde benachbarte Teile in Mitleidenschaft zu ziehen.

Da die Anzahl der {ibrigen Ersatzteile einen dicken Katalog fullt und sich ihre
Preise auch von Zeit zu Zeit &ndern, hat es wenig Sinn, hier eine Ersatzteil-
preisliste zusammenzustellen. Auch ist es mit dem einfachen Preis allein zu-
meist nicht getan. Sehr oft miissen neben dem defekten Teil noch die an-
schlieBenden oder mit diesem in Zusammenhang stehenden Teile ausgewech-
selt (und bezahlt) werden, Das gilt nicht nur fiir Dichtungen, Schrauben und
dergleichen, auch einzelne Bremsbacken lassen sich nicht ersetzen, sondern es
missen alle Bremsbacken zumindest einer Achse ausgetauscht werden. Ebenso
kann man Zahnréder nur paarweise ersetzen. Wenn Sie sich bei lhrer Fiat-
Werkstatt Ersatzteile zum Selbsteinbau kaufen, sollten Sie nicht zu fragen ver-
gessen, ob dann auch irgendwelche Nachbarteile mitersetzt werden missen.
Ubrigens sind Fiat-Handler berechtigt, bei Ersatzteilen bis zu 10 % auf den
Listenpreis aufzuschlagen. Bei einem groBeren Teilekauf lohnt sich also ein
Preisvergleich.

Mit den Kosten fir die Austausch- oder Ersatztelle ist es allein leider nicht ge-
tan., Natiirlich kann man sich als gewandter Heimwerker manches Teil selbst
einbauen — etwa eine neue Kofferraumhaube, wenn ein Dachziegel draufgefal-
len war. Aber in der Werkstatt kommen bei den meisten Reparaturen noch
erhebliche Arbeitskosten hinzu. Sie sind in den Fiat-Werkstatten nicht Uberall
gleich, obwoh| sie alle nach einer gemeinsamen Basis, nach der von Fiat
herausgegebenen Reparatur-Richtzeiten-Liste, ausgelegt sind. Darin hat das
Werk sogenannte Richtzeiten ermittelt, in denen die einzelnen Arbeiten von

Ersatzteile

Werkstattkosten
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Das Bordwerkzeug, wie es
serienmiiBig zum Fiat 850
geliefert wird. Obwohi die zwel
Schraubenschllissel bersits die
wichtigsten Schllsselweiten
bieten und der Schraubanzieher
fir Kreuz- und Querschlitz-
echrauben umstackbar ist. kann
man mit solchem Werkzeug Im
Besitz kaum auf Fiat-Wark-
statien verzichten. Das ist

mit dieser bescheidenen Wark-
zeug-Zugabe auch nicht die
Fiat-Absicht. Wenn Sie also
an lhren Fiat 850 salbst

Hand anlegen wollen, soliten
Sle elnmal nachpriifen, welches
Werkzeug und welche Hilfs-
mittel wir lhnan auf den fol-
genden Seiten In Wort und
Bild vorstellen.

einer ordentlichen Werkstatt erledigt sein kénnten. Das ist fur den Rech-
nungsschreiber der Werkstatt einfach, denn er braucht nicht festzustellen. wie
lange der Monteur gebraucht nat, sondern er nimmt diese Liste zur Hand. Da-
von sind allerdings die Reparaturkosten der verschiedenen Fiat-Werkstatten
noch nicht gleich, denn jede Werkstatt kalkuliert ihre Stunde Arbeitszeit nach
ihren eigenen Durchschnittslohnen, Unkosten, Abschrelbungen usw. usw. Das
ist der sogenannte Werkstatt-Index, mit dem der Chef die Richtzeit multipli-
Ziert.

Uber den Daumen gepeilt muB man heute mit durchweg 20 DM fiir die Werk-
statt-Stunde rechnen, bei manchen »Reparatur-Fabriken « geht es bis zu 27 DM,
andere bescheiden sich noch mit 16 DM. Lassen Sie sich vor Reparaturen
den Preis der Werkstattstunde nennen. Vielleicht findet sich eine Werkstatt,
deren Preise niedriger liegen, Die Unterschiede kénnen erheblich sein.

Welil die Richtzeiten-Liste Berechnungsbasis jeder Fiat-Werkstatt ist und auch
|ledem Reparaturannehmer der Stunden-Arbeitspreis seiner Werkstatt bekannt
sein muB, kann man lhnen also ohne weiteres einen ziemlich genauen Ko-
stenvoranschlag bei anfallenden Reparaturen machen. Der einzige Unsicher-
heitsfaktor bildet dabei die Méglichkeit, daB sich im Laufe der Reparaturarbei-
ten die Notwendigkeit zu zusétzlichen Instandsetzungen ergibt, die nicht ohne
weiteres vorauszusehen waren. Da Sie aber bei der Auftragserteilung — falls
moglich — Ihre Telefon-Nummer angegeben und erklért haben, man misse Sie
bel weiterreichenden Reparaturen zuvor befragen — vergessen Sie das nie-
mals! — brauchen Sie keine Furcht vor umwerfend hohen Reparatur-Rechnun-
gen zu haben.

Reparaturen, die im Interesse der Verkehrssicherheit erforderlich sind — etwa
ausgeleierte Lenkungsteile —, kénnen Sie allerdings nicht ablehnen, wenn sie
die Werkstatt gelegentlich anderer Arbeiten als dringend notwendig feststellt.
Sie konnen die Werkstatt nur wegen ihres VerantwortungsbewufBtseins loben,
wenn sie sich weigert, Ihnen den verkehrsgefdhrdenden Wagen unrepariert
herauszugeben. Eine Werkstatt, die ein solches Fahrzeug unrepariert wieder
auf die StraBe 1aBt, macht sich unter Umstanden grober Fahrlassigkeit und da-
mil der Mitverantworlung bei einem Folge-Unfall schuldig.



Werkzeug und andere Hilfen

Handgreiflichkeiten

In sozusagen grauer Vorzeit, wenn der Automobilist unterwegs von elner
Panne betroffen wurde — und das war dazumal nicht selten —, entstieg der-
selbe seinem Fahrzeug und &ffnete eine fest auf das Trittbrett montierte groBe
Werkzeugkiste, woselbst sich die Grundausstattung einer kleinen Dorfschmiede
vorfand. Jene Zeiten sind langst vorbei. Pannen sind selten geworden und
weil die heutigen Autofahrer zumeist sowieso bezilglich Werkzeug zwei linke
Daumen haben, wie die Kraftfahrzeughersteller meinen, wurde das seinerzeit
so stattliche Bordwerkzeug immer unansehnlicher und kimmerlicher und es
gibt sogar schon Fahrzeuge — nicht von Fiatl — die lediglich einen armseligen
Schraubenzieher — welch ein Aufwand! — mit auf den Lebensweg bekom-
men.

Da kann man nur feststellen, daB das Bordwerkzeug der Fiat-Wagen immer-
hin noch recht verninftig zusammengestellt ist und die beiden Schrauben-
gchlissel tatséchlich die am meisten vorkommenden Schraubengrofen re-
préasentieren. Dem kommt die Fiat-Bestrebung entgegen, die am Fahrzeug vor-
kommenden Schrauben und Muttern auf einige wenige NormgréBen zu kon-
zentrieren. Trotzdem werden Sie sich alsbald recht verlassen vorkommen,
wenn Sie sich bei Ihren Selbstpflege-Bemihungen und Pannenhilfen auf das
vorhandene Bordwerkzeug verlassen wollen.

Wenn Sie sich selbst um lhren Fiat kimmern wollen, werden also Ihre Ge-
danken bestimmt bald in Richtung Werkzeugkauf gehen. Unbedingt sollte die
Qualitat dieser Neuerwerbungen besser sein als die des Bordwerkzeuges.
Denn nur mit wirklich gutem Werkzeug 148t sich leicht und zuverldssig arbei-
ten. Ein Werkmeister kann auch zur Not mit schlechtem Werkzeug hantieren —
er weiB sich zu helfen. Aber ein Heimwerker, der den Umgang damit nur ne-
benbei und ungelernt betreibt, ist mit schlechten Schraubenschlisseln und
Schraubenziehern schnell am Ende selner Kunst. Gutes Werkzeug ist aber
nicht billig. Um so wichtiger ist es, daBl man sein gutes Geld zweckmabig an-
legt und nicht einfach aufs Geratewohl ganze Werkzeugséatze kauft, Denn
mancher Schraubenschliissel oder manches andere, so in Bausch und Bogen
gekaufte Werkzeug wird nie bendtigt; dagegen kann man fir Fiat-Wagen ver-
schiedenes Spezialwerkzeug gut gebrauchen, das in allgemeinen Werkzeugsat-
zen nicht enthalten ist. Aus diesem Grund erscheinen uns auch fertige Werk-
zeugsétze »fir den Herrenfahrer= nicht empfehlenswert, denn ihre Zusam-
menstellung ist viel zu allgemein gehalten.

Aus der nachfolgenden Liste ist erkennbar, was als schon recht vielseitig ver-
wendbare Grundausriistung fiir den heimischen Werkzeugschrank empfeh-
lenswert erscheint. Die beigefiigten Preise haben wir dem Katalog der Firma

Empfehlens-
werte Grund-
ausriistung
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et it i -

Woerkzeuge, die wir als
GrundausrOstung for
den Fiat 830 vor-
schlagen: 1. Doppel-
Gabelschlissel, -

2. Ring-Schrauben-
aschidssel, hoch
gekrtpft, = 3. Gabel-
Ringschllissel SW 13, -
4. Rohrsteckachilssel, -
8. Querachlitzschrauben-
zieher, = 6, Kreuz-
schlitzschraubenzieher,
= 7. Vergaser-Schrau-
benzieher, — 8. Rohr-
zange, - 9. Kombizange
mit isaliertemn Griff, =
10. Seltenechneider, -
11, Torfederzange, -

12. Schiosserhammer, -
13. FOhlerblattiehre, -
14, Kreuz-MeiBel, — 15.
Kérner und Durch-
schlager, — 16, Zand-
kerzenschlissel (Form
am Fiat erprobt), -
17. Radmutternschlissel
mit Radkappenkralla,

Ferner: 1 Winkel-Schrauben-

zieher (Seite 124).

GréBen und Preise

Hazet entnommen, die zu den renommierten Werkzeugherstellern zéhlt und in
allen guten Werkzeuggeschaften bekannt ist. Die Verwendungsmoglichkeit
einzelner Werkzeuge ist anschlieBend erlautert. So konnen Sie, falls Sie die
entsprechenden Arbeiten ausfiihren wollen, selbst entscheiden, ob Sie das
betreffende Werkzeug friiher, spater oder gar nicht anschaffen wollen. Wer
beispielsweise nie den Zylinderkopf demontieren oder das Ventilspiel einstel-
len will, braucht weder den Rohrsteckschliissel SW 14 fir die Zylinderkopf-
Schrauben noch den Ringschitssel SW 11 fiir die Kontermuttern der Ventil-
Kipphebel.

Preise in DM
1 Satz EZG Ischliissel 7 X 8, 10 X 11, 13 X 17, 19 X 22 zus. 11,50
2 Hingaehlnssal 10 und 13 X 17, hochgekrépft, zusammen 12,70
TiCebalatingRctessb WIS BN, = .- . . . . . 4 Laa 470
2 Rohrsteckschlissel 8 %X 10,13 X 14 . . . . s | it =T1040
2 Schraubenzieher GréBe 2 und 6, fir Quersd‘rlitzschrauben o 5,50
2 Schraubenzieher fiir Kreuzschlitzschrauben, verschiedene GréfBen . 8.90
1 Winkelschraubenzieher . . . : : 3,30
1 Vergaser-Schraubenzieher, kurze Furm fﬂr‘ Quemchlltmcl'\muban s 8,50
L HohrzangE 280NN = v s s T e ek e 8,50
1 Kombizange, ieolierter Griff . . . . . . . .+ 4% 10,10
1 Seitenschneider . . S R ben S PR o
| Tarfederzange (Hazet- Enstell Nr ?99} e e e L e 515
1 Schlosserhammer, 300 Gramm . . : ot o 4,80
1 Fahlerblattlehre, darin 0,10, 0,15, 0,50, GEO e 1] TSRO RR S | 2,70
1 FlachmeiBel und 1 KreuzmeiBel . . . . . . ., . . . je 3,10
KOG e i ¢ 5 cacosl s e et g | e e i U0
1 Durchschlager, 3 mm . . . R Rl s s et Y 2,50
1 Satz Schlusselfeilen, flach, draikant rund ¢ 1 m e e 10,30
Falls Bordwerkzeug nicht mehr vorhanden:
1 Zindkerzenschlissel SW 21, wie im Bild gezelgt
(Hazet-Nr. 764) 10,10

1 Radmutternschlissel SW IB wie im Eild gazeigt S D 7,00

Ll
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Bei der Aufzahlung der Schraubenschlissel ist beispielsweise von SW 13 oder
17X 19 die Rede. Natirlich missen Sie wissen, was das bedeutet; es ist
schnell erklért: Bei uns in Deutschland, wie in Frankreich und vielen anderen
Landern werden Maschinentelle und Werkzeuge in der Regel nach dem me-
trischen MaB-System gemessen. In manchen Féllen ist jedoch auch noch das
amerikanische oder englische MaB-System (iblich. Im metrischen System wer-
den alle GréBen natiirlich in Zentimeter und Millimeter angegeben, im ameri-
kanischen MaB-System in Zoll. Das Kennzeichen fur Zoll ist ein oben an aer
betreffenden Zahl stehendes GansefuBchen (”). 1 Zoll (") entspricht 25,4 mm.
Zumeist kann man schon an den Zahlen selbst erkennen, welchem System sie
zuzuordnen sind, denn Zollangaben werden in der Regel mit Bruchstrichen ge-
schrieben, also 14" (= 12,7 mm) oder etwa 2'/,” (= 37,5 mm), wihrend me-
trische Angaben ein Komma haben oder vollstandig in Millimetern geschrie-
ben werden.

Bel Schraubenmuttern miBt man den Abstand der einander gegeniiberliegen-
den Flanken in mm oder Zoll und schreibt auf den jeweils dafir passenden
Schraubenschliissel die entsprechende Schilssel-Weite (Kurzbezeichnung
SW). Ein Doppel-Gabelschliissel (man nennt den Gabelschlissel vielfach auch
Maulschliissel) mit der Bezelchnung 12X 14 hat also auf der einen Seite eine
Gabel oder ein Maul fir eine 12 mm breite und auf der anderen Seite fir eine
14 mm breite Schraube. Da an unserem Fiat 850 alle Schrauben in Millimeter
gemessen werden, kommen Schraubenschliissel mit Zoll-Angaben nicht in
Frage. Auch geschenkte Schraubenschlissel mit Zoll-Angabe soll man nicht
benutzen. Sie passen nicht genau, so daB man sich nur die Flanken der
Schrauben damit beschadigt.

Bei Fiat hat man die am Fahrzeug notwendigen Schlisselweiten auf einige®

wenige NormgroBen zusammengefabt und so sind die SW 8, 10, 13 und 17 in
der erdriickenden Uberzahl. Da die Gapel- oder Maulschliissel eine Schraube
nur an zwel einander gegeniberliegenden Flanken angreifen, die Zwdlfkant-
Ringschlissel jedoch auf alle 6 Kanten einer Schraube gleichzeitig Druck aus-
tben und dadurch intensiver gehandhabt werden kénnen, empfiehit sich die
Anschaffung der géngigsten Schlisselweiten als Ringschlissel, zumal man
sowleso Ofter einen zweiten Schlissel gleicher Weite zum Gegenhalten
braucht. Die Ringschliissel sollen hoch gekropft aber nicht zu lang sein, damit
man die diesbeziglichen Schrauben (z. B. SW 13 zum Ausbau der Stofstan-
gen) gut erreicht.

Die kleinste Schliisselweite 7 wird zumeist bel Tellen der elektrischen An-
lage gebraucht, ebenso bei der Montage des Motorraum-Unterbleches, SW 8
ist beispielsweise fir die Scheibenwischerarme, fir Kabelanschlisse, die
Bremsen-Entlaftung und Karosserieteile zusténdig. Mit SW 10 sind die Keil-
riemenscheibe, die Haubenscharniere und dergleichen zu demontieren. Auch
die Ventilabdeckung wird mit Muttern far SW 10 gehalten, jedoch sind diese
teilweise fiir Gabel- oder Ringschlissel nicht erreichbar, so dal3 hierzu und fir
weitere verdeckte Schrauben der Rohrsteckschliissel 8¢ 10 gedacht jst. SW 11
dient zum Einstellen des Ventilspieles. Die Schliisseiweite 13 ist zur Demon-
tage der Stofistangen und vielseitige andere Verwendung vorgesehen. SW 17
braucht man zum Nachspannen des Lichtmaschinenkellriemens, zum Betéatigen
der OlablaB-Schrauben, Ausbau der StoBstangen, StoBdampfer usw.

Unser Sortiment nennt vier verschiedene Schraubenzieher. Sie kénnen sich

Was die
GréBenangaben

bedeuten

Welches
Werkzeug fiir
welchen Zweck
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Hilfsmittel
fiir die
Wagenpflege

Niitzliche Dinge for die
Wagenpflege mit wirk-
lichem Gabrauchawert:
1 kraftige Waschbirste;
- 2. groBporiger Bade-
schwamm; — 3. Fliegen-
schwamm aus Nylon; -
4. Waschpinsel (nicht
mit Draht gebundenl); -
5. Waschleder (keln
Leder-Ersatz!); - B, Eis-
Schaber und Scheiben-
reiniger; — 7. kleine
Fettpresse; = 8. Luft-
druckmesser; - 9, Prif-
lampa; = 10. Eraatz-
lampenkastan —11. Mes-
singputzmittel Sidol zum
Scheibenputzen; -

12. Scheibenreiniger-
flissigkait; = 13. Isolier-
Sprilhmittel gegen
Elektrik-Kurzschllgse; -
14. Rostumwandler; -
15. Roatlosamittel; -
16, Haushaltsél; = 17,
Unterbodenschutz-
Sprihflascha zum Aus-
bessern; - 1B, Spezial-
reiniger fir Motor und
fattverschmierte Teile.

stattdessen auch einen Einsteckwerkzeugsatz mit entsprechend verschiedenen
Einsteck-Klingen fur Querschlitz- und Kreuzschlitzschrauben kaufen. Nicht ver-
gessen sollten Sie jedoch dabei den sogenannten Vergaser-Schraubenzieher
in der gedrungenen Form mit dem dicken Handgriff. Mit diesem Werkzeug,
das sich sehr massiv handhaben |&Bt, sind auch widerspenstige Schrauben im-
mer noch zu |dsen. In gleicher Form gibt es auch einen solchen kraftigen
Schraubenzieher flir Kreuzschlitzschrauben. Er ist beispielsweise beim Ju-
stieren des Tirschiosses sehr angenshm.

Rohrzange, Kombizange (mit isoliertem Griff) und der Seitenschneider zum
Abschneiden von Kabeln, dienen als allgemeine Hilfswerkzeuge, ebenso Ham-
mer, MeiBel, Kérner, Durchschldger und die feinen Feilen in verschiedenen
Ausfihrungen. Die Fihlerblattlehre wird zum Ventileinstellen, zum Messen
des Unterbrecher-Kontaktabstandes und des Elektrodenabstandes der Ziind-
kerzen gebraucht, wobei man zum Einstellen des Unterbrecher-Kontaktabstan-
des noch den in der Liste genannten Winkelschraubenzieher braucht.
Uberlegen Sie sich also vor dem Werkzeugkauf, ob Sie diese oder jene Ar-
beit auch selbst machen wollen.

Zum eigentlichen Werkzeug der Grundausriistung gehéren noch einige Hilfs-
geréte, die nicht vergessen werden diirfen. Wir nennen davon:

Preise in DM
1 kieine Hand-Fettpresase o .o S cae st b = o etwa 7,00
1. Disprittkcinnchen. . & .4 8 Gl SRR e = etwa 3,60
{ Relfendruckpriifer ..« o = AT TR R etwa 6,50
1 Prlflampe . .0 o % i N S I e etwa 6,50
1 Fensterleder, 1. Qualithty s =Sl RSt M ue o i etwa 15,00
1 Waschpinsel ohne Metallfassung . . . . . . . . etwa 2,50
1 Autoschwamm oder Waschhandschuh . . . . 2,50 bis 15,00
1 Waschbirste mit Stiel . . . . . 30 = % etwa 450

Wie diese Hilfegeriite benutzt werden, ist in den diesbeziglichen Kapiteln be-
schrieben.




Mur mit Grausen wird ein echter
Haimwerker dieses Blld
betrachtan. Daa iat auch der
Zweack fir den Heimwerker-
Machwuchs: Jede Schraube fGhit
sich zu Recht achwer miBhandelt,
weann sie mit einer Zange
angafadt wird, |hre scharfen
Zahne beschilidigen die Ecken
und Flanken siner Schraube
ricksichtslos, so dal sphter
jeder Schraubenschllsse!
abgleitet, Eine Zange Ist nur
ein Haltewerkzeug. In glel-
chem Sinne Ist auch ein
Schraubenzieher nicht als
MeibBel und ein Schrauben-
gchllssel nicht als Hammer
geelgnat.

Wer seine Werkzeugausriistung weiter ergénzen will, sollte sich in erster Linie
weitere Ringschlissel und auch Steckschlissel mit Zwdifkant-Einsédtzen an-
schaffen. Andere Schliisselweiten als die unter den Gabelschliisseln genann-
ten sind jedoch nicht notwendig. Leichtere Arbeit erméglichen in vielen Fal-
len auch die bereits erwihnten Zwolfkant-Steckschliissel. Sie lassen sich auf
der sechskantigen Schraube besonders vielseitig umsetzen, so dal auch bei
geringem Bewegungsraum fur den zugehorigen Gelenkgriff eine Schraube
gut angezogen werden kann. Die Einsatze haben auf der »Werkseite« (die
Seite zur Schraube) die jeweils angegebene Schlisselweite, auf der Halteseite
ein Vierkantloch von 4” Kantenlange zum Einstecken der Bet#tigungswerk-
zeuge (Gelenkgriff, Knarre usw.).

Gelegentlich wird man bei Bekannten oder in einer Werkstatt weiteres Werk-
zeug sehen, das man sich auch kaufen méchte. Uberhaupt hat ein eifriger
Heimwerker mit der Zeit Lieblingswerkzeug, mit dem er besonders gerne
arbeitet. Bis zur Anschaffung eines Drehmomentenschlissels zu 85 DM
einer Bohrmaschine, Gewindeschneidern und einem bestens ausgestatteten
Werkzeugschrank, der selbst einen Werkstattbesitzer vor Neid erblassen labt,
sind da keine Grenzen gesetzt. Wir wollen in dieser Richtung keine Vorschlage
machen, denn solch ein Hobby entwickelt sich individuell. Nur vor einer Werk-
zeugsorte wollen wir warnen: vor sogenanntem Universalwerkzeug, mit dem
man beispielsweise — wir Ubertreiben nur wenig — zugleich Schrauben an-
ziehen, Draht abkneifen, die Gartenhecke scheren, Négel einklopfen und viel-
leicht noch Butterbrot schmieren kénnen soll. Solches Werkzeug nutzt in Wirk-
lichkeit keinem seiner Zwecke wirklich richtig.

Wenn Sie es zusammenrechnen, kostet ordentliches Werkzeug eine hlbsche
Stange Geld. Dieses Kapital soliten Sie zweckdienlich ausnutzen und sorgsam
pflegen. Das bedeutet, daB grundsétzlich das Werkzeug nur zu jenem Zweck
verwendet wird, fir den es entwickelt ist. Einen Schraubenzieher etwa als
Meifiel benutzen, ist genau so schédlich, wie etwa das Ldsen oder Anziehen
giner Schraubenmutter mit der Zange. Eine Zange hat an einer Schraube
grundséitzlich nichts zu suchen, denn ihre scharfen Zahne beschédigen die
Ecken und Flanken einer Mutter riicksichtslos, so daB spéter jeder Schrau-
benschliissel abgleiten muB. Eine Zange Ist nur ein Haltewerkzeug, und mit der
Rohrzange darf, wie ihr Name sagt, nur an Rohren und Wellen herumgedreht

Ergédnzung
nach Bedarf

Umgang
mit Werkzeug
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Fliissige Hilfen
vor allem
gegen Rost

werden, aber nicht an Schrauben. An den Schraubenziehern soll die Klingen-
spitze immer sauber gerade geschliffen sein, aber sie darf keine scharfe
Schneide bilden, sondern muBl flach wie ein Messerriicken sein. Eine scharf
zugeschliffene Klingenspitze dreht sich némlich leicht aus dem Schrauben-
schlitz, da ihre Flanken schréag sind und auBBerdem bricht sie leicht aus.

Zum Aufbewahren des Werkzeuges gentigen zu Anfang Holzkiste oder Tisch-
schubladen, die am besten durch einige eingebaute Bretichen aufgeteilt wer-
den, damit der ganze Inhalt nicht durcheinanderféllt und umgerihrt werden
mubB, bis das gesuchte Stick endlich gefunden ist. Spater kann man sich
einen Werkzeugkasten aus Blech kaufen, wobei der finfteilige mit Tragegriff,
wie ihn die Schlosser haben, besonders praktisch zum schnellen Greifen der
einzelnen Werkzeuge ist (ab 38,— DM).

Im Regal an der Garagenwand, in welchem das Selbsthilfewerkzeug unterge-
bracht ist, nehmen sich auch einige der modernen Sprilhdosen ganz gut aus.
Mit dem Rechenstift beurteilt, ist ihr Inhalt durch die aufwendige Aufmachung
zwar recht teuer, da man aber als Selbstpfleger sowieso nur geringe Mengen
braucht und die Handhabung der Spraydosen manche Arbeit sehr erleichtert,
sind sie doch ganz praktisch.

Als Lésemittel fur starken Rost und festsitzende Schrauben haben sie beli-
spielsweise »Caramba ExpreB« und =Ferex Rapid« sehr bewéhrt. Man muB nur
ein wenig Geduld haben und die Flissigkeiten lange genug einwirken lasssen
(Frustiickspause derweilen machen), bevor man dann den Ringschrauben-
schliissel ansetzt. Damit die solcherart locker gemachten Schrauben nicht wie-
der anrosten, entweder vom Bleistift Graphit auf das Gewinde schaben (Gra-
phit ist ein Festschmierstoff) oder mit einem graphitierten Ol (z. B. von BP,
Aral, Teroson, Pingo oder Shell) einspriihen.

Als Schutz gegen Rost lassen sich einzelne Teile sehr wirkungsvoll mit
=Terotex« von Teroson oder Topper Unterbodenversiegelung iiberziehen.
Diese Rostschutzmittel auf Bitumenbasis gibt es ebenfalls in Sprihflaschen.
Dabei eine Zwischenbemerkung zum Rostschutz: Sie kénnen dazu auch fri-
sches Motorol oder reine Vaseline nehmen (allerdings nicht am Unterboden-
schutz), aber auf keinen Fall Altéll Denn es enthalt rostfordernde Séauren,
bewirkt also das Gegenteil.

Sehr gute Erfahrungen haben wir bei verrosteten Fahrwerksteilen, Fahrzeug-
béden, Ersatzradwannen usw. mit sogenannten Rostumwandlern (z.B. Bostik
Antirost, Ferro-Bet von Dupli-Color, Aral Rostentferner usw.) gemacht. Das
sind Flussigkeiten auf Phosphorsédurebasis, die den Rost in Eisenphosphat
umwandeln und dadurch weiteres Rosten verhindern.

Dieses »Antirost« usw. muB auf die Roststellen nach Abkratzen groben Rostes
satt aufgepinselt werden, braucht je nach Verrostung Stunden oder Tage, bis
aller Rost in lichtgraues Eisenphosphat umgewandelt ist, und wird nach dem
Austrocknen am besten mit Lackfarbe, Unterbodenschutz oder Lackpflege-
mittel Uberspriht. Besonders zu empfehlen bei Roststellen im Kofferraum und
unter den Bodenmatten. Weniger brauchbar ist es auf der lackierten Auben-
haut des Wagens, weil es durch seine starke Wirkung auch die dem Auge
noch nicht erkennbaren Lackunterrostungen umgewandelt und dabei den Lack
rund um die Roststelle abhebt. Anders ist es jedoch, wenn anschlieBend die
Schadenstelle lackiert werden soll. Dann bildet es einen rostsicheren Lack-
untergrund.




Sollen fettverschmierte Motorteile, die Innenseiten der Felgen oder der ganze
Motorraum gereinigt werden, dann gibt es hierzu, ebenfalls in Spriihdosen, be-
sondere Motor-Reiniger (z. B. von Shell, Aral, Esso, Teroson und Caramba).
Damit wird das betreffende Teil eingespriiht und nach wenigen Minuten mit
Wasser abgespritzt oder mit dem Pinsel abgewachsen. Selbst die dicksten
Fettkrusten lésen die »Motor-Reiniger= und geben dazu den Teilen noch
Glanz. Fahrbenzin ist demgegeniuber zur Motorreinigung gar nicht zu emp-
fehlen. Nicht nur, weil nach dem Trocknen die Teile grau und unansehnlich sind,
sondern vor allem, weil das Fahrbenzin Bleiverbindungen enthélt, die giftig
sind.

Die zahlreichen Lackpflegemittel, Scheibenwaschwasserzusiatze, Chromschutz-
mittel, Plastik-Reiniger usw. gehéren eigentlich auch zu den »Flissigen Hil-
fen=. lhnen sind jedoch die Kapitel »Lackpflege< und =Winterschutz= beson-
ders gewidmet. Wegen ihrer Bedeutung sollen hier jedoch noch die =lsolier-
Sprays= genannt werden, die bei Feuchtigkeitsstérungen in der Zindanlage
so wirkungsvoll helfen, was aber unter den Autofahrern noch weithin un-
bekannt ist. Als Beispiele wéren zu nennen »Aral Intact«, »Teroson Mo neu«
und selbst »Polifac Chromschutzspray« zeigt die gleiche Wirkung. Der |solier-
spray unterwandert auch die feinsten Feuchtigkeitstrépfchen und stellt die
Isolierung sofort wieder her, z. B. in feucht gewordenen Zindverteilerkappen.

Es gibt Autofahrer, die so sorglos drauflosfahren, daB in ihrem Wagen weder
ein Reservekanister noch ein Abschleppseil zu finden ist, und im Ersatzreifen
ist auch keine Luft. Andere dagegen fiihren aus Furcht vor Pannen ein ganzes
Arsenal von Werkzeugen und Ersatzteilen mit sich. Hier ist, wie zumeist, der
Mittelweg goldene Richtigkeit. Wir wollen auffiihren, was man mitfiihren sollte,
auch wenn es nur dazu dient, andern hilflosen und zu sorglosen Autofahrern
unterwegs damit auszuhelfen. Wir nennen davon besonders:
B Reservekanister m Abschleppseil
m Ersatzglihlampen m Ziindkerzen
m Autoapotheke (Pflicht) m Rolle Draht
m Warndreieck (Pflicht), Warnlampe ® 2 m benzinfesten diinnen Schlauch
m Sicherungen m Alleskleber (Uhu-Plus)
m Holzbrett 20x20x 2 cm m Tesa-Film, Klebeband

(Unterlage fir Wagenheber) m 2 m Elektrokabel (Zundkabel)

Falls eine Reise in ferne, unwegsame Lénder geplant ist, wird man auch dort
vielerorts das vertraute Fiat-Zeichen an Werkstatten finden, vor allem, wenn
es nach Siiden geht. Da aber doppelt genédht bekanntlich besser hélt, beruhigt
es doch, wenn im Kofferraum, in Lappen eingewickelt, einige Dinge mit-
reisen, die man vielleicht gebrauchen konnte. Wir denken da an eine kleine
Auswahl des heimischen Werkzeuges, die man aus eigener Erfahrung schat-
zengelernt hat. Dazu kamen als Ersatzteile die verschiedenen Schlauchstiicke
fir die Kuhlanlage, Schlauchbinder und fiir den Elektroteil |hres Fiat Unter-
brecherkontakte, Sicherungen, Ersatzlampen, Zindkerzen, Verteilerfinger,
eventuell eine Zindspule, Keilriemen sowie Kraftstoffpumpen-Membrane, ein
Reserveschlauch, eine kréftige FuB-Luftpumpe, Reifenflickzeug und die zu
Hause nicht notwendigen Reifen-Montierhebel, und einige Schrauben und Mut-
tern géngiger GroBe.

Hilfe unterwegs

Ersatzteile bei
Auslandsreisen
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Blick unter die Motorhaube

Wenn man sich mit seinem Wagen etwas beschaftigen
mbchte, sollte man vor allem wissen, was da alles unter
der Motorhaube steckt. SchlieBlich hat man diese Teile mit
eingekauft. Die Zahlen bedeuten: 1 — Deckel fir Benzin-
Einfiilllstutzen; 2 — Kappe des Ziindverteilers; 3 — Deckel
fir Oleinfillstutzen; 4 — Zdndkabel vom ZiOndverteiler zu
den Ziindkerzen; 5 — Bel@ftungsschlauch vom Luftfilter zum
Oleinfdllstutzen (for Beldftung des Kurbelgehduses); 6 —
Luftfilter (darunter der Vergaser); 7 — Zindspule; 8 — Ver-
schluBdeckel for Wasserkihler; 9 — Aufhangung fir Kah-
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ler; — Zwischen 9 und 10: Reglerschalter der Licht-
maschine; 10 — VerschluBdeckel fir Kahlwasser-Ausgleichs-
gefdB; 11 — Ablauf fir dbergelaufenes Benzin; 12 — Aus-
puffsammelrohr; 13 — Strebe zur Stabilisierung der Motor-
aufhangung; 14 — Benzinpumpe; 15— Ulpeilstab; 16 — Ben-
zinleitung von der Benzinpumpe zum Vergaser; — 17 Hinteres
Lager fiir Motoraufh&ngung; 18 — Entstdrstecker auf Zind-
kerze an Zindkabel: 19 — Keilriemenrad fir Lichtmaschine;
20 — Kithlwasserleitung Wasserpumpe-Motor; 21 - Kell-
riemenrad fir Ventilator und Wasserpumpe; 22 - Ventilator.
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Wartung — wann und wo?

Fahrplan auf italienisch

Wie bei anderen Autos richtet sich auch bei lhrem Fiat 850 dessen Wohlerge-
hen nach der Behandlung, die Sie ihm zuteil werden lassen. RegelméBige
Uberpriifungen, die sich aus Funktionskontrollen und Pflegearbeiten zusam-
mensetzen, sind so wichtig wie lhr turnusméaBiger Weg zum Zahnarzt. In ei-
nem gewissen Rhythmus ist zu warten, zu schmieren und nachzusehen, wobei
diese vom Werk ermittelten Intervalle sténdige Fahrsicherheit und Dienst-
bereitschaft lhres Autos versprechen. Zugleich bewahrt man sich durch Ein-
haltung dieses Planes eventuelle Anspriiche gegen den Hersteller.

Die vom Fiat-Werk in Turin ausgearbeiteten Vorschriften erscheinen nur auf
den ersten Blick etwas verwirrend. In der Betriebsanleitung zum Fiat 850
sind fur alle Arbeiten (abgesehen von OUlstand- und Reifenkontrolle alle
500 km, Batteriekontrolle alle 2500 km) ein sich wiederholender Turnus von
10 000-km-Fahrstrecke vorgesehen.

Beim Durchblattern des vom Kundendienst mitgelieferten Hefts der Gewahr-
leistung entdeckt man Abschnitte, die fir den Wartungsdienst alle 10 000 km
und fir den Kontrolldienst auch alle 10 000 km, letzterer jedoch um 5000 km
nach den Wartungsdiensten eingeschoben, festgelegt ist. Daraus ergibt sich
also eine aus der Betriebsanleitung nicht hervorgehende 5000-km-Kontrolfe,
die gleichzeitig einige im Wartungsdienst enthaltene Uberpriffungen und
eventuell sogar Wartungsarbeiten bestimmt.

Wir haben versucht, diese Uberschneidungen zu entflechten, um zu einer
einpragsamen Ubersicht zu gelangen. Somit ergeben sich - die Betriebsan-
leitung ergénzend - alle 5000 km Kontrolldienste, die freilich in der Haupt-
sache in eigener Regie ibernommen werden kénnen.

Die folgende Liste mit den vielen, regelmaBig durchzufuhrenden Arbeiten
mag im ersten Moment erschrecken. Aber bei néherer Betrachtung stellt man
schnell fest, daB viele Dinge in wenigen Handgriffen zu erledigen sind.

So wird der Wagenheber exakt

angesetzt, damit er beim
“ = Hochkurbeln nicht so leicht
umkippt: Schrig nach auBen
stehend, von der Seite gesehen,
jedoch haargenau senkrecht,
den Tragbolzen bis zum
Anschlag in die Hilse der Quer-
traverse geschoben und auf dem
Boden ein Unterlegebrettchen,
damit sich der WagenheberfuB
nicht in den Boden drickt
(anstatt den Wagen hochzu-
heben). Der schrig nach auBon
stehende Wagenheber kommt
beim Hochkurbeln immer mehr
in die Senkrechte.




I
! I Was muB wann Pflege- und Kontrolldienste
und wo gemacht
 werden? alle 500 km S
| S 1. Motordlstand prifen 37
! S 2. Reifendruck nachmessen 40, 186
alle 2500 km
S T 3. Achsschenkel abschmieren 38
: 5 4. Keilriemenspannung prifen 39, 107
i S il 5. Batteriesaurestand priifen 39, 98
i 5 T 6. Bremsflassigkeit kontrollieren 39, 174
S T 7. Bremsleitungen und -Schlauche kontrollieren 40
f 5 8. Scheibenwascherbehalter auffiillen 40
i S 9. Lichtanlage kontrollieren 40
| alle 5000 km
5 W 10. Wirkung der FuBbremse prifen, evtl. nachstellen 173, 175
S w 11. Wirkung der Handbremse priifen, evtl. nachstellen 173, 178
S w 12. Stérke der Scheibenbremsbel&ge kontrollieren (Sport) 180
i s W 13. Lenkungsspiel priifen 166
ﬁ S w 14. Schutzkappen der Kugelgelenke kontrollieren 167
S w 15, Olstand im Lenkgetriebe kontrollieren 50
| S 16. Flissigkeitsstand und Schlauchverbindungen des
!‘I Kuhlsystems kontrollieren B7
| S 17. Batterie reinigen, Klemmen einfetten 99
| 5 w 18. Elektrische Anlage fiberprifen 114
1 s 19. Reifenzustand priifen 188
| S W 20. Probefahrt, Kontrolle der Bremsen 14
H
i alle 10000 km
| - a7 21. Motordlwechsel 41
1 22, Getriebedlstand kontrollieren 46
s W 23. Ladezustand der Batterie priifen 98
s w 24. Ventilspiel prafen 56
S 25, Zundverteiler schmieren 48
i 5 w 26. Unterbrecherkontaktabstand nachmessen 123
| S 27. Zundkerzen prifen, Elekitrodenabstand korrigieren 129
| S w 28. Zundeinstellung kontrollieren 125
S W 29. Kompression prifen 58
I S 30. Luftfiltereinsatz wechseln 90
s w 31. Vergaserdisen reinigen a1
S w 32. Leerlaufeinstellung des Vergasers priifen 86
S 33. Kraftstoffsieb der Benzinpumpe reinigen 75
| S w 34. Kupplungspedalspiel nachprifen 159
5 35. TurschloBeinstellung prifen 224
i 5 38. Tarscharniere 6len 48
i S 37. Haubenverschlisse &len 48
|I ] W 38. StoBdampferwirkung prifen 170
!- s W 39. Stérke der Trommelbremsbelige und Bremsbackenspiel
| kontrollieren 178
S 40. Radmuttern nachziehen 189
w 41. Spur und Sturz der Réder kontrollieren 168
alle 20 000 km
S w 42. Kurbelgehause-Entliftung reinigen 65
w 43. Vorderradlager prifen und fetten 50, 164
S5 w 44. Vergaser reinigen und auswaschen 91
S w 45. Schrauben an Karosserie und Fahrzeugteilen nachziehen |
alle 30 000 km
T W 48. Getriebedlwechsel 46
T W 47. Olschleuderfilter reinigen 46, 63
w 48. Hinterradlager prifen und fetten 50, 170
w 49. Anlasser-Kollektor reinigen und prifen 13
s w 50. Gleichstrom-Lichtmaschine prifen und schmieren 110
alle 60 000 km oder 2 Jahre
34 5 w 51. Kihlflissigkeit wechseln T, 212




Vor jeder einzelnen Wartungsarbeit unserer Liste finden Sie einen oder meh-

rere Kennbuchstaben, die lhnen andeuten sollen, was Sie selbst machen kon-

nen, was die Tankstelle erledigen kann und was der Werkstatt iberlassen
bleiben soll. Es bedeuten:

S = Selbstmachen. Das sind Arbeiten, die man ohne Fachkenntnisse und
besonderes Werkzeug selbst ausfiihren kann, nachdem man den ent-
sprechenden Abschnitt dieses Buches gelesen hat.

S/T = Selbstmachen oder Tankstelle. Auch hier sind keine besonderen
Fachkenntnisse notwendig, aber vielleicht fehlt lhnen das entspre-
chende Gerét fur diese Arbeit und die Tankstelle besitzt es.

S/W = Selbstmachen oder Werkstatt. In diesen Fillen sind neben einfachen
Fachkenntnissen etwas Geschick, Einfihlungsvermdgen und zusétz-
liches, aber kein aufwendiges Werkzeug Voraussetzung.

T = Tankstelle. Der sparsame Mann lUberlaBt diese Arbeit am besten der
Tankstelle, obgleich er sie auch selbst ausfuhren kénnte. Er spart da-
bei Zeit und Miihe, denn der Warenpreis, der bei dieser Arbeit ent-
steht, ist gleich, einerlei ob man die Ware — in der Regel das Ol —
selbst verarbeitet oder von der Tankstelle verarbeiten 1aBt. Selbst-
helfer mit Ehrgeiz werden sich jedoch auch diese Arbeit nicht neh-
men lassen. Billiger wird es fir den Selbsthelfer aber nur, wenn er
die notwendige Ware besonders giinstig einkaufen kann.

W = Werkstatt. Diese Arbeit erfordert spezielle Fachkenntnisse, teure

MeB- und Arbeitsgeréte, die nur die Fachwerkstatt besitzt.

Der Wagenheber genagt
nicht zum- Aufbocken,
wenn am Fahrzeug
gearbeitet werden soll,
denn er kann leicht um-
kippen. Deshalb ist ein
handfester und verstell-
barer Abstiitzbock (wir
bezahlten in einem gut
sortierten Kaufhaus
22,50 DM dafir) sehr zu
empfehlen. Er ist hier
unter den Lagerbock
eines _Langslenkers™
der Hinterachse gesetzt.
Das ist ein tragfester
Abstitzpunkt am

Fiat 850.

Was kann man
selbst machen?

" Besonders stabil 156t

sich der Fiat mit

den breiten und hohen
Hohlblocksteinen _unter-
mauern”, Normale
Ziegelsteine sind da-
gegen unbrauchbar,
denn sie mOBten zu
hoch aufgeschichtet
werden und sind des-
halb eine wackelige

— daher gefahrlichel —
Angelegenheit. Zur
Stabilitatsverbesserung
warden die

4 Hohlblocksteine, wenn
Aar Wanan nllchi'ﬂg
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aufgebockt werden muB,
abwechselnd léngs und
quer zum Wagen gelegt.
Zur weiteren Erhdhung
ist je ein Ziegelsteln
dann durchaus brauch-
bar. Zwischen das
harte Steinmaterial

und die empfindliche
Karosserieunterkante
kommt ein Holzbrett
als druckverteilende
Zwischenlage.



Soll nun Vorder- oder
Hinterwagen angehoben
werden, gendgt das
Aufbocken auf der
Jewelligen Stitzplatte
an der Karosserie-
Unterkante. Der Wagen
muf} Jedoch seitlich
dazu besonders hoch
gekurbelt werden, damit
sich in der Wagenmitte
Hohlblockstein, Back-
stein und Holzschelt
unterschieben lassen,
Weil der Wagenheber
beim normalen Ansetzen
dazu nicht ausreicht,
mub er vor dem An-
setzen ganz herunter-
gekurbelt und durch
einen Backstein unter-
legt werden — dann
reicht die Kurbelh&he
aus. Man kann auch
einen Unterstellbock,
wie auf der Vorseite
gezeigt, verwenden.

Der Pflegeplatz

Natirlich konnte in jeder Zeile auch ein »W« stehen, denn in der Werkstatt
ist man ja mit all diesen Arbeiten vertraut. Wir schlagen lhnen aber die Reihen-
folge Selbstmachen — Tankstelle — Werkstatt vor, denn an der Tankstelle kom-
men Sie zumeist leichter an als an der Uiberlasteten Werkstatt.

Nun gibt es beim Pflege- und Inspektionsdienst einige Arbeiten, die nur mit
einem »W=< gekennzeichnet sind. Sie bleiben, wenn Sie Inspektion und Pflege
selbst machen oder an |hrer Stammtankstelle machen lassen, »ibrig«. Trotz-
dem diirfen sie nicht ibergangen werden, und Sie brauchen keine Scheu zu
haben, diese Arbeiten gesondert bei der Fiat-Werkstatt in Auftrag zu geben.
Das ist immer noch billiger als ein kompletter Inspektionsdienst.

Sie wollen also |lhrem Fiat 850 zur Eigenpflege zu Leibe riicken. Wo soll die
Veranstaltung stattfinden? In lhrer Garage? Nur selten wird eine Garage so ge-
rdumig sein, daB man von allen Seiten ungehindert an das darin abgestellte
Fahrzeug heran kann. Besser ist es also im Freien — schon wegen des besseren
Lichtes. Aber nicht jeder Platz im Freien ist fir Pflege und Wartung eines Wa-
gens geeignet. Auf einem Rasenplatz bleibt die versehentlich herabgefallene
Schraube in der Regel unauffindbar. Ebenso =geféahrlich= ist die Néhe eines
Wasserablaufes. Er zieht herabfallende Schrauben oder Autoschliissel geradezu
magisch an. Gekiester Boden auf festem Untergrund ist schon besser, wenn
vorher der Kies mit einem Drahtbesen geglattet wurde. Am besten ist natir-
lich ein ebener und glatter Zement- oder Asphaltboden. Zuvor wird er sehr
sorgféltig gekehrt, damit man sich nicht im Schmutz herumwalzt und ohne
Gefahr fir den Hosenboden auch einmal hinsetzen kann.

Wenn Sie an die Unterseite ihres Fiat heran woiien, werden Sie merken, dab
zwischen Boden und Autobauch nicht viel Platz bleibt. Also muB das Auto
hochgewunden und, wie in den Bildern auf diesen Seiten gezeigt, unterbaut
werden. Hiten Sie sich jedoch davor, unter ein Auto zu kriechen, das nur von
dem Wagenheber einseitig hochgehalten wird. Ebenso darf man nicht unter dem
hochgebockten Wagen arbeiten, wenn der Motor lauft. Der Wagenheber kann
bei einem Ritteln am Fahrzeug oder bei nicht einwandfrei angezogener Hand-
bremse abgleiten oder umknicken. Das ist lebensgeféhrlich fiir den, der dar-
unter liegtl




Der kleine Wartungsdienst

Zeitvertreib am Wochenend

Der vorangegangene Wartungsplan enthalt mit »S« bezeichnete Pflege- und
Kontrolldienste, die vollig unproblematisch sind und die Sie selbst ausfiihren
konnen. Dazu benctigen Sie weder Fachkenntnisse noch spezielles Werk-
zeug, aber Sie ersparen sich kleinere Unkosten, und lhre Werkstatt wird fir
echte Reparaturarbeiten entlastet.

Die nachfolgend beschriebenen kleinen Handgriffe und Uberprifungen wird
niemand nach genauer km-Zahl vornehmen. Auch zwischendurch hat man
schnell einmal die Stopfen von der Batterie gezogen und nachgeschaut, ob
der Saurestand noch stimmt, und der Griff zum Olpeilstab ist eigentlich eine
so geldufige Gewohnheit wie der Blick daheim in den Briefkasten. Die Licht-
anlage wird man viel ofter kontrollieren als auf die Marke der 2500 km
achten, wie man auch den Reifendruck nicht nur dann nachmiit, wenn dies
und jenes »fillig« ist. Wenn man - etwa im Winter - verhaltnismalig wenig
fahrt, sollte man noch aufmerksamer lberprifen, was bei haufigem Betrieb
schon fast unbewuBt kontrolliert wird. Auch fir das Auto gilt: Wer rastet -
rostet.

In diesem kleinen Wartungsdienst ist nachstehend in Stichworten zusam-
mengefaBt, was zu tun ist. Das »Warum« der einzelnen MaBnahmen wird
ersichtlich, wenn man jene Seiten aufschlagt, die neben der Wartungstabelle
auf Seite 34 angegeben sind.

=

Der Olpeilstab ist im Motorraum auf der linken Seite des Motors iber der 1. Motorélstand
Kraftstoffpumpe zu finden und ist an der ringartigen Griffose erkennbar. Der priifen

Olstand ist nur genau zu ermitteln, wenn der Motor mindestens einige Minu-

ten still gestanden hat, sonst zeigt der Peilstab zu geringen Stand an, weil sich

noch zu viel Ol im Schmierungskreislauf befindet.

Zur Priifung Olpeilstab ganz herausziehen, mit sauberem Lappen abwischen

Wenn der Dlstand bis zur Minimum-Marke oder darunter
abgesunken ist, soll 1 Liter Motordl (richtige Ulsorten siehe
Seite 43) nachgefillt werden. Uberfdllung Ober die Maximal-
Marke hinaus ist iibrigens nachteilig fir Geldbeutel und
Motor, denn der Motor spuckt das Oberflissige Ul verbrannt
durch den Auspuff heraus und setzt dabei unerwinschte Ul-
kohle an. Auch stindiges Nachfiillen bis zur Maximal-Marke
hat keinen Sinn und erhéht nur den Olverbrauch. Solange
der Ulstand im Zwischenfeld zwischen »MINe und »MAX«,
ist Nachfiillen noch nicht notwendig.

Mach der Ulstandpriifung muB der Peilstab fest in das Peil-
stabloch am Motor gedriickt werden, sonst tritt dort bel Un-
dichtigkeit am laufenden Motor Ul aus, Ergebnis: Ulverlust
und &lverschmierter Motorraum,




2. Reifendruck
nachmessen

3. Achsschenkel
abschmieren

Insgesamt 2 Schmiernippel: je einer cben suf dem Achs-
schenkeltréger hinter jedem Vorderrad. Abschmieren mit
sogenanntem Mehrzweckfett am besten alle 3 Monate.

Da durch einen Konstruktionsmangel das Schmierfett kaum
vom Schmiernippel oben bis zum unteren Ende des Achs-
schenkelbolzens durchdringt, ist eine besondere MaBnahme
sehr zu empfehlen: Vor dem Durchschmieren Wagen an-
heben, damit Vorderrdder frei héngen und Lager entlastet
sind. Wéhrend des Durchschmierens das Achsschenkellager
mit dem Lenkrad sténdig
heben des Reifens Lager wechselnd entlasten.

Vor dem Ansetzen der Fettpresse Nippel mit Lappen sorg-
féltig saubern, damit kein anhaftender Schmutz mit einge-
preBt wird. So viel Fett einpressen - dabei Lenkung be-
wegen lassen, damit sich Lager =lockert- —, bis sich unten
und oben am Achsschenkel ein dicker Fettkragen bildet
(weiBer Pfeil). Dies ist das verbrauchte Fett, welches nicht
abgewischt wird, da es gegen Spritzwasser schitzen soll.

Zum Machprifen des Reifen-
drucks ist ein eigener Luft-
druckpriifer (Preis etwa 6,50 DM)
empfehlenswert. Nur dadurch
kann man vor Antritt einer Fahrt
den Reifendruck am kalten o
Reifen genau messen. Durchdie g
Fahrt erwérmte Reifen zeigen
héheren Luftdruck. Die
MebBgenauigkeit des eigenen
Reifendruckpriifers kann man
von Zeit zu Zeit an einer
gepflegt gefihrten Tankstelle
mit dem groBen Reifenfill-
messer durch eine Vergleichs-
messung priifen.

(nicht mit Putzwolle, Watte oder faserigem Lappen, damit keine Fasern in das
Ol gelangen!), noch einmal Peilstab bis zum Anschlag in den Motor stecken
und wieder herausziehen. Peilstabspitze muB mindestens bis zur Marke
sMIN« mit Ol benetzt sein.

Priifung des Reifendruckes bei jeder Tankung ist uberflussig, falls kein be-
sonderer Verdacht auf Luftverlust besteht. Nachpriifung alle Woche oder auch
alle 2 Wochen geniigt. Die Luftdruckmessung ist nur am kalten Reifen genau,
da bei zigiger Fahrt durch Erwérmung Druckanstieg erfolgt. Dieser erhdhte
Luftdruck darf nicht abgelassen werden, er ist fiir den Fahrbetrieb bereits
»einkalkuliert=. Der richtige Luftdruck betrdgt beim kalten Reifen je nach Be-
lastung vorne 1,1 oder 1,2 atli und hinten 1,8 bis 2,0 atii (siehe auch Seite 187).
Vor flotter Autobahnfahrt und im Schnee empfiehlt sich eine Luftdruckerhs-
hung um 0,2 atii.

Diese PflegemaBnahme sollte keinesfalls hinausgeschoben werden, und zwar
im Hinblick auf lange Lebensdauer des Achsschenkelbolzens (siehe Zeichnung
im Kapitel Vorder- und Hinterachse).

Vor dem Durchschmieren den Wagen anheben, damit die Vorderrader frei
hangen und die Lager entlastet sind. So ist eine gleichméBigere Fettfiillung
mdglich. Andernfalls erhalten gerade jene Lagerstellen kein frisches Fett, die
unter Belastung stark gegeneinander reiben.

Die Bohrung des Achsschenkeltragers ist unten durch angenietete Blechplatt-

lebhaft drehen und durch An-




oberkante aufgefillt werden.

ursachen.

chen verschlossen. Wer ganz sicher gehen will, kann nach Demontage des
Achsschenkeltragers diese Platichen mit 2 kleinen Bohrlochern versehen. Aus
diesen Bohrungen muB3 dann beim Abschmieren Fett austreten. Ohne Schaf-
fung einer Fettaustrittsoffnung unten ist die Schmierung des unteren Lagers
nicht gesichert.

Durchrutschender lockerer Keilriemen verschleiBt durch Hitzeentwicklung in
kurzer Zeit und bewirkt bis dahin mangelhafte Leistung der Lichtmaschine
und der Kihlwasserpumpe. Zu stramm gespannter Keilriemen belastet die
Lichtmaschinenlager einseitig und erhéht deren Abnutzung. Die Keilriemen sind
richtig gespannt, wenn sie sich in der Mitte zwischen den Keilriemenscheiben
von oben bei mébBigem Daumendruck um etwa 10 bis 15 mm durchdriicken
lassen (siehe Bilder Seite 107). Das eventuell notwendige Nachspannen der
Keilriemen ist auf Seite 107 beschrieben.

Die 12-Volt-Batterie ist vorne unter der Bodenplatte des Kofferraumes, neben
dem Ersatzrad, zu finden. Bodenplatte abnehmen und alle 6 VerschluB-Schrau-
ben der Batterie-Zellen aufschrauben. Die Batterieplatten miissen in allen Zel-
len von Batteriesdure (berflutet sein. Stehen sie teilweise trocken, ergibt sich
Leistungsschwund und vorzeitiger Verschleib der Batterie. Da nur der Was-
seranteil der Batteries8ure verdunstet, darf auch nur destilliertes Wasser —
also kein Leitungswasser und keinesfalls Batteriesaure! — nachgefiillt werden,
bis die S&ure etwa 10 mm {ber den Platten steht. Dieser S&urestand a6t sich
sehr leicht mit 6 schmalen Pappestreifchen — fiir jede Batteriezelle eines —
nachmessen. Auf keinen Fall mit Schraubenzieher oder Metallstift nachmes-
sen wollen! Gibt Kurzschlub zwischen den Platten.
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alle 10000 km vorgeschrieben. Zur Sicherheit sollte diese Kontrolle aber
ofter vorgenommen werden, zumal nur ein einziger Blick notwendig ist. Der
Bremsfliissigkeitsbehélter findet sich unter der vorderen Kofferraumhaube in
der Kuhl- und Heizluftmulde vor der Windschutzscheibe vor dem Fahrersitz.
Da der Vorratsbehdlter aus durchscheinendem Plastikmaterial gefertigt ist,
|aBt sich von auBen der Stand der zumeist blauen, manchmal auch &lgelben
Bremsfliissigkeit erkennen. Eine besondere Kennzeichnung des Mindeststandes
gibt es am Bremsfliissigkeitsbehalter nicht, es genligt, wenn er gut halb gefillt
ist. Zum Nachfiillen nur spezielle Bremsfliissigkeit nehmen.
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Ist die Batterie stark entladen, was auch bei trocken stehen-
den Platten zumeist der Fall ist, darf nicht sogleich destil-
liertes Wasser bis zur Obergrenze von 10 mm dber Platten-
Denn beim anschlieBenden
Ladevorgang skochte dann die Batterie Ober (Oxydkristalle
auf der Batteriecberseite zeigen dies an), sondern zuerst
darf destilliertes Wasser nur gerade bis zur Plattenober-
kante eingefillt werden. Erst nach einigen Stunden Tagfahrt
oder nach beendeter Ladung mit einem Garagen-Ladeger#t
(siehe Seite 101) soll destilliertes Wasser bis auf 10 mm
dber Plattenoberkante ergénzt werden,

Das destillierte Wasser zum Nachfiillen hebt man sich in
einer vorher mit destilliertem Wasser grindlich gereinigten
Glas- oder Plastikflasche auf,
kanister. Denn bereits geringste Metallspuren, die dadurch
in die Batterie gelangen, kdénnen

niemals in einem Metall-

darin KurzschluB wer-

4. Keilriemen-
spannung
kontrollieren

5. Sdurestand
der Batterie priifen

8, Bramcfliicsinkaits-
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stand kontrollieren
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Der Bremsflissigkeitsbeh#lter des Fiat 850 scll stets gut
halb gefilllt sein. Zu wenig sollte es nicht sein, da die
Bremsleitung nicht am tlefsten Punkt des Behalters an-
gesefzt ist. Auch zu hohe Befiillung ist falsch, sonst l&uft der
Behdlter bei rickstromender Bremsflissigkeit (bel heiBen
Bremsen maglich) Ober, was den Lack der Kihiluftmulde
stark ver#tzt,

Fehlt Gberraschend viel Bremsflossigkeit, muB die Ursache
in der Bremsanlage (siehe »Bremsleitungen priifens) még-
lichst sofort ermittelt und Original-Bremsflissigkeit (auf
keinen Fall, auch nicht als Notbehelf, Motortll) nachgefallt
werden. Wie die Bremsanlage wirkt, ist ab Seite 174 be-
schrieben.

Auf unserem Bild zeigt die Spitze des Werkzeugs auf das
kleine BelOftungsloch im VerschluBdeckel des Behalters.
Dieses Bellftungsloch darf nie verstopft sein, sonst kann
der in der Bremsanlage benétigten Bremsflissigkeit keine

Luft in den Behélter nachstromen.

7. Zustand der
Bremsleitungen
priifen

8. Scheibenwascher-
behélter auffiillen

9. Lichtanlage priifen

] / e b
Diese Kontrolle steht in direktem Zusammenhang mit der im =Kleinen War-
tungsdienst« ebenfalls auszufiinrenden Priifung des Bremsfliissigkeitsstan-
des (Nr. 6). Fehlt es némlich an Bremsfliissigkeit, ist der Zustand der Brems-
leitungen besonders sorgfaltig zu priifen, denn irgendwo muB ja die Brems-
flissigkeit ausgetreten sein.
Bei trockener Wagenunterseite Fahrzeug hochbocken oder tiber Pflegegrube
fahren, Verlauf der Bremsleitungen und -schlduche verfolgen: sie miissen
trocken und diirfen nicht aufgequollen sein. AnschluB- und Verbindungsstellen
besonders beachten. Wo Schmutz schwarz wird, kann auf Undichtigkeit ge-
schlossen werden. Feuchtdunkle Stellen an einer Bremstrommel oder einem
Scheibenbremssattel? Radbremszylinder konnte undicht sein. In allen diesen
Fallen nicht mit Schraubenschliissel AnschluBstellen nachzuziehen versuchen
(Verdrehen einer Bremsleitung kann geféhrliche Folgen bei Notbremsung
haben), sondern baldmdglichst Werkstatt aufsuchen! Scheuerstellen an den
Schléduchen (durch zu groBe Reifen oder Schneeketten méglich!)?
AuBerdem fir die Wagenpflege: Bremsschlduche vertragen kein Benzin, Pe-
troleum, Dieselkraftstoff oder Fett. Sie diirfen auch nicht lackiert (Lacklésungs-
mittel greifen an) oder mit Spriihél eingenebelt werden.

Der Vorratsbehélter der Scheibenwaschanlage héngt unter der vorderen Kof-
ferraumhaube auf dem linken — in Fahrtrichtung gesehen — Radkasten ganz
vorne. Er ist im Winter deshalb stark frostgefahrdet. Da der Scheibenwascher
aber gerade bei Matschwetter wichtig ist (bis — 15°C durch Auftausalze még-
lich), muB im Winter stets auf wirksamen Frostschutz des Waschwassers ge-
achtet werden. Geeignete Frostschutzmischungen sind im »Winterschutz<-Kapi-
tel auf Seite 212 beschrieben. Sehr wichtig ist auf jeden Fall, daB die Frost-
schutzmischung vor dem Einfillen oder im Scheibenwascherbehélter tiichtig
durchgemischt wird. !m Sommer empfiehlt sich die Beimischung eines Wind-
d

=
schutzscheibenreinigermittels gegen die »Schlierenbildungs=.

Eigentlich vor jeder Fahrt sollte gepriift werden, ob alle Lampen funktionieren:
Scheinwerfer-Fernlicht, Abblendlicht, Standlicht, Riicklicht, Nummernschildbe-
leuchtung, séimtliche Blinker, Lichthupe, Bremslicht. Am besten geht dabei ein
Helfer rund um den Wagen, wéahrend alle Lampen nacheinander geschaltet
werden. Andernfalls kann man sich vom Funktionieren der Lampen auch auf
hellen Garagenwinden lberzeugen. Ist eine Lampe gestort, suchen Sie am
besten im Stichwortverzeichnis dieses Buches nach der zustindigen Seite.



Schmieren aller Teile

Gut angelegte Schmiergelder

Wo bewegliche Teile aufeinander gleiten, gibt es Reibung. Reibung erzeugt
einerseits Widerstand und andererseits Warme. Beides kostet Kraft und nutzt
Material ab. Reibung ist also zumeist unerwiinscht, von Bremse und Kupplung
einmal abgesehen.

Um Kraftverschwendung und unerwinschte Hitzeentwicklung zu vermeiden,
missen demnach bewegliche metallische Teile moglichst leicht aufeinander
gleiten. Dazu bringt man eine Schicht zwischen diese, die sich ihren Bewe-
gungen und ihrer Oberflache anpaBt und die Teile trennt. Diese Schicht besteht
zumeist aus Schmierstoffen, aus Ol oder Fett. Fett ist nur in festere Form
gebrachtes Ol. Ob man Fett oder Ol nimmt und welche spezielle Sorte es
jedesmal sein muB — denn es gibt hunderterlei Sorten Fette und Ole zum
Schmieren —, das héingt weitgehend ab von der Geschwindigkeit der gleitenden
Teile, von den dort auftretenden Temperaturen und Driicken sowie von den
duBeren Einwirkungen, etwa Wasser oder Schmutzteilchen. AuBerdem haben
die Schmierstoffe an manchen Stellen noch besondere Aufgaben, z. B. Kihlung
heiB werdender Teile, Abdichtung gegen Gase, Wasser oder Schmutz, Besei-
tigung von Abriebteilchen und Verbrennungsrickstanden und anderes.

Es ist klar, daB bei diesen vielféltigen Aufgaben, die an den verschiedenen *

Schmierstellen ganz unterschiedlich zu bewiltigen sind, mit einer x-beliebigen
Schmiere nicht auszukommen ist. Motordl im Getriebe wiirde dieses genauso
zerstéren wie Getriebedl den Motor. Auch mit feinstem Salatél oder bester
hollandischer Butter wiare, weil es kein mineralisches Ol oder Fett ist, lhrem
Fiat kaum gedient.

Nach Pflegeplan ist der Wechsel des Motorols alle 10 000 km oder spéatestens
nach je 6 Monaten vorgesehen. Da es sicherlich nicht allzuviele Fiat 850 gibt,
die innerhalb eines halben Jlahres 10000 km auf den Tacho kriegen, ist in der
Praxis also der Ulwechsel bereits nach einigen tausend Kilometern — jeden-
falls weniger als 10 000 — fallig. Bei Vielfahrern halt das Motordl 10 000 km
chne weiteres aus. Bei Wenigfahrern ist trotzdem der halbjéhrliche Olwechsel
empfehlenswert, weil Motorol mit der Zeit »altert= und besonders bei viel
Kurzstreckenfahrten (unterkiihlter Motorbetrieb) mehr Verunreinigungen —
Kraftstoffkondensat, Wassertrépfchen usw. — anfallen. Abgesehen davon sind
sowieso im Sommer und Winter unterschiedliche Olsorten vorteilhafter.

Frither wurden — auch von Fiat — Olwechsel alle 5000 km empfohlen, aber ein
so haufiger Olwechsel ist tatséchlich nur bei jenen Wenigfahrern angebracht,
die im Halbjahr nicht mehr als 5000 km fahren. Man sollte sich ansonsten
nicht von Ubereifrigen (geschéftstiichtigen) Tankwarten oder Werkstattleuten
angstlich machen lassen, die auch ohne Not einen Olwechsel alle 5000 oder

Motorol
wechseln
Pflegearbeit Nr. 21
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Ulwechsel-Probleme
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Die OlablaB-Schraube for das
Motorél findet sich (in Fahrt-
richtung gesehen) links unten
am vorderen Ende der Ol-
wanne, in Richtung auf das
linke Hinterrad. Die OlablaB-
Schraube hat die Schlissel-
weite 17. Zum schonenden
Heraus- und Hineindrehen ist
ein Ringschlissel (wie auf dem
Bild) besser als ein Gabal-
schlissel. Beim Hineindrehen
der Schraube darf keine
Gewalt angewendet werden,
sonst wird thr konisches
Gewinde beschadigt.

sogar alle 2500 km vornehmen wollen. Die Olwechsel-Empfehlung auf die
recht runde Kilometerzahl 10 000 deutet andererseits an, daB wegen der sehr
unterschiedlichen Beanspruchungsbedingungen der Fahrzeuge die Empfehlung
uber den Daumen gepeilt werden muBte. Denn an sich stecken in den heutigen
HD-Motorélen, die allein fiir den modernen Motorbetrieb in Frage kommen,
recht ordentliche Reserven, die auch 15000 km Lebensdauer erméglichen
wiirden. Dabei miiBte allerdings vorausgesetzt werden, daB der Wagen, auch
wenn er nur feiertags »angespannt« wird, flotte Bewegung erfahrt, denn Fahr-
Bummelei mit dadurch unterkithitem Motor beansprucht nicht nur den Motor
iberdurchschnittlich, sondern auch, wie bereits erwdhnt, das Motordl.
Punktlicher Olwechsel ist also erforderlich, wenn der Wagen unter soge-
nannten »erschwerten Bedingungen« gefahren wird. Das sind Kurzstrecken-
verkehr — beispielsweise téglich nur ein kurzer Weg zur Arbeitsstelle, Be-
nutzung als Botenfahrzeug in der Grofistadt —, haufiger Kaltstart, winterlicher
Stadtverkehr, staubige Feldwege und dergleichen. »Erschwerte Bedingung=« ist
dagegen niemals eine flotte Autobahnfahrt! Sie macht dem Motor, entgegen
viel verbreiteter Meinung, nicht viel aus und auch das Motorél wird bei flotter
Autobahnfahrt nur wenig »abgenutzt<. Da muB man also nicht ruckartig zur
néchsten Tankstelle oder Fiat-Werkstatt einschwenken, wenn die 10 000-km-
Marke auf dem Tacho erscheint.

Man kann den Motordlwechsel in der Fiat-Werkstatt, an der Tankstelle oder
zu Hause machen. Wir ziehen im allgemeinen die Tankstelle vor. Das hat
einige besondere Griinde:

1. Das Motorél soll warm gewechselt werden, damit aller Schmutz gut ausléuft.
An Werkstétten mull der Wagen oft lange warten, bis er drankommt. Inzwischen
ist das Motordl kalt geworden und schwemmt nicht allen Schmutz heraus. An
Tankstellen hat man oft schon nach wenigen Minuten Zeit fiir dieseArbeit.
2. Beim Olwechsel fallt Altél an. Wohin damit? In die Kanalisation schiitten
oder im Garten vergraben darf man es nicht. Das kostet wegen des Grund-
wasserschutzes Strafen. Nicht mal zum Einpinseln der Wagenunterseite gegen
Rost taugt das Alt6l, da es rostférdernde Séuren enthéalt, Allenfalls kénnen
Sie es zum Impréagnieren holzerner Gartenpfiéhle verwenden, wenn Sie welche
haben. Bei der Tankstelle ist das Altdl jedenfalls besser aufgehoben.

Wenn man jedoch den Ehrgeiz hat, es selbst zu machen, dann werden benétigt:
m 3 Liter Motordl (verwendbare Olsorten siehe nachster Abschnitt). Eigentlich
sind es, genau genommen, 3,25 Liter Ul zum Olwechsel, aber da es keine



Viertel-Liter-Dosen gibt, geniigen auch 3 Liter fiir einen Olstand zwischen den
beiden Peilstabmarken. Die fehlende Menge braucht erst beim néchsten Nach-
fallen nachgegeben zu werden, wenn der Gesamtbedarf auf etwa einen halben
Liter angewachsen ist.

m Schraubenschliissel SW 17 zum Offnen und SchlieBen der OlablaB-Schraube,
m GefdB zum Auffangen des Altoles.

Die Arbeit lauft so ab: Wagen allseitig aufbocken, damit Motorélwanne waag-
recht steht, GefdB zum Auffangen des Altéles unterschieben, AblaB-Schraube
6ffnen, Ol auslaufen lassen. Wenn alles Altél ausgelaufen ist, OlablaB-
Schraube wieder einsetzen, aber nicht mit Gewalt festdrehen, sonst wird das
konische Gewinde der Schraube und ihrer Fiihrung beschadigt.

AnschlieBend wird das frische Motorél in den Einfullstutzen oben auf dem
Zylinderkopfdeckel eingefillt (sieche Bild Seite 32). Vorher den Olpeilstab
herausziehen, dann lauft das Ol schneller nach. Nach einigen Minuten noch
einmal Olstand kontrollieren. Es soll ndmlich schon vorgekommen sein, daB
oben das Ol reingefiillt wurde und unten die AblaB-Schraube noch gar nicht

drin war.

Jeder Metzger lobt seine eigene Wurst; das ist sein gutes Recht. Und deshalb
ist auf dem Deckel des Oleinfiillstutzens »Olio Fiat« eingeprégt, auch dessen
nachdriickliche Erwédhnung in der Betriebsanleitung nicht vergessen. Daran muB
man sich nicht unbedingt halten, es gibt auch gleichwertige Ole anderer Mar-
ken. Was Fiat als Olio Fiat der VS-Reihe oder Multigrado anbietet, entspricht
den hochgesteckten, international anerkannten amerikanischen Priifvorschriften
der Klasse MS (= Motor severe = Motor schwer). Zumeist findet man diese
Ole hierzulande nach der fritheren amerikanischen Klassifizierung als =HD-Ole=«
bezeichnet. HD bedeutet =Heavy Duty= = schwere Beanspruchung. Auf der
Oldose, die Sie erwerben oder auf dem FaB, aus dem Sie sich Motordl fir
Ihren Fiat abfillen lassen, muB also irgendwo deutlich HD eingeprégt oder
aufgemalt sein. Allerdings kann es auch sein — vor allem im Ausland ist dies
méglich —, daB die Oldosen die neuere internationale Leistungs-Normbezeich-
nung tragen, die bis jetzt hierzulande nur von Aral verbindlich gefiihrt wird.
Dann muB auf der Oldose oder dem OlfaB =Service MS«, =Service DG« oder
»Service DM« zu lesen sein. Das sind die Qualitéten, die dem HD-Ol ent-
sprechen, zumeist sogar noch dariiber liegen.

Motordl, das keine dieser Bezeichnungen hat — lassen Sie sich vom Tankwart
nicht bereden, sein Ol sei genau so gut —, ist in der Regel »unlegiertes Ol«
und fiir lhren Fiat nicht das richtige. Unlegiertes Ol kann nicht, wie es das
HD-Ol zuwege bringt, Schmutzteilchen in der Schwebe halten. Motoren, die mit
unlegiertem (billigem) Ol gefahren werden, haben inwendig Schmutzkrusten,
bei Motoren mit HD-Ol sind dagegen nach dem Ablassen alle inneren Winkel
blitzsauber. Die nachfolgenden Ulsorten entsprechen den Fiat-Empfehlungen.

Bezeichnung i Viskositat Eignungsbereich | Preis pro Liter

HD-OI far Otto-Motoren SAE 20 W/20 Winter zwischen | 3,35—4,90 DM
02Cund—15°C [(Oliofiat 4,90 DM)

HD-OI fir Otto-Motoren SAE 30 Sommer und Ubergangs- | 3,35—4,90 DM

lahreszeiten dber 0 © C |(Oliofiat 4,90 DM)

HD-OI for Diesel-Motoren| SAE 20 W/20 Winter zwischen
| 02 Cund —15°2C 2,85—3,80 DM
HD-UI fir Diesel-Motoren SAE 30 Sommer und Ubergangs-
Jahreszeiten Gber 0 © C | 2,85—3,80 DM
Mehrbereichs-HD-UlI SAE 10 W-30 ganzjahrig 4,80—6,50 DM
(Multigrado) (Oliofiat 6,25 DM)

Verwendbare
Olsorten




Temperaturbereiche

Preisgiinstig:
HD-OI fiir
Dieselmotoren

Mehrbereichséle

Fir sehr tiefe Wintertemperaturen unter dauernd —15° C empfiehlt Fiat Motordl
der Viskositat SAE 10 W und fir sehr heiBen Sommer mit Dauertemperaturen
Gber 30° C solches der Viskositdt SAE 40 beziehungsweise Mehrbereichs-
HD-OI SAE 20 W-40. Bei sommerlichen Fahrten auf Langstrecken, zumal in
Richtung Siden, ist das 40er Ul eine gute »Motorversicherungs.

Die zweite Spalte gibt die Viskositat, die Zahflissigkeit des Oles an, d. h.
hier wird durch Zahlenwerte angegeben, ob ein Motordl schneller oder lang-
samer aus einem Rbhrchen gleichen Durchmessers flieBt, ob es also dick- oder
dinnflissiger ist. Diese Frage ist ebenfalls international von der amerikani-
schen »Society of Automotive Engineers« genormt und ihr zu Ehren werden
die Zahflissigkeitsklassen mit SAE und einer Zahl dahinter bezeichnet. Je
kleiner die Zahl ist, um so dinnflissiger ist das Ol. Dunnflussiges Ol ist far
den Winter bestimmt, deshalb SAE 10 W. Das W« am SchiuB bedeutet zu-
sétzlich »Winter«. Etwas dickfliissigeres Ol ist bei manchen Motoren als »Win-
terdl«, bei anderen als »Sommerdl- geeignet; deshalb die gemischte Bezeich-
nung SAE 20 W/20. Und SAE 30 oder SAE 40 sind eindeutig Sommeréle.

Die dritte Spalte unserer Tabelle auf Seite 43 gibt an, fir welche Temperatur-
bereiche das Motordl in Ihrem Fiat bestimmt ist, denn diese Temperaturbereiche
sind nicht nur von den Ulsorten und deren Viskositit, sondern auch von den
Motorkonstruktionen abhéingig. Zwar wird man im Winter das dickfliissige
»30er« Ol nicht nehmen, denn der vom steifen Ol verklebte Motor springt
dann nur mit groBer Anstrengung des Anlassers an, aber umgekehrt schadet
es gar nichts, wenn das »Winterdle SAE 20 W/20 auch noch zu Ostern im
Motor ist. Man mul} aber nicht sogleich zum nachsten Ulwechsel eilen, wenn
das Thermometer dber oder unter die Null-Marke klettert.

Vielleicht wundern Sie sich, daB in der ersten Spalte der Tabelle auch »HD-
Ole fiir Dieselmotoren« erscheinen. Betrachten Sie daraufhin die letzte Spalte:
HD-Diesel-Motordle sind besonders preiswert. Sie haben aber alle guten
Eigenschaften wie die HD-Ole fiur Ottomotoren. Sie sind nur aus marktpoliti-
schen Criinden billiger, allerdings auch nicht an allen Tankstellen zu haben.
Man bekommt sie jedoch bestimmt an Tankstellen mit Dieselzapfséule. Ein-
Liter-Dosen dieser Dlsorte gibt es auch nicht immer, sondern zumeist wird fir
2,60 oder 2,80 DM pro Liter aus dem FaB abgefillt.

Bei den bisher erwdhnten Olen handelte es sich um »Einbereichséle«. Eine
Sonderstellung nimmt das Motorél SAE 10 W-30 ein. Es ist ebenfalls ein
HD-Ol, aber zusatzlich ein sogenanntes Mehrbereichsdl. Es kann immer dann
verwendet werden, wenn Ole von SAE 10 W, SAE 20 W/20 oder SAE 30 vor-
geschrieben sind. Es kann also Sommer und Winter im Motor bleiben. Die
Tankstellen und Werkstitten bieten es besonders gerne an, weil es — siehe
ietzie Spaite — besonders teuer ist und deshalb auch den besten Verdienst
bringt. Aber es ist Ihr Geld, das Sie in Mehrbereichsdl nur dann gut anlegen,
wenn Sie mit Ihrem Fiat so wenig fahren, daB der nachste Olwechsel bestimmt
in jene Jahreszeit fallt, fir welche eine andere Olviskositiit vorgeschrieben ist.
Genau genommen handelt es sich bei den Mehrbereichsélen um dinnfiissige
Ole, denen spezielle chemische Zusétze beigegeben sind. Diese =quellen<
bei htheren Temperaturen, verhindern also, daB das Ol bei hohen Tempera-
turen zu dinnflissig wird, wodurch es seine Schmierféhigkeit verlieren kénnte.
Viele Autofahrer machen die Erfahrung, dalb der Olverbrauch mit Mehrbereichs-
ol etwas hoher ist.
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Wenn Sie durch Olverbrauch Motorol nachfallen missen — das ist erst wirklich
notwendig, wenn der Olstand bis zur Minimum-Marke abgesunken ist —, dann
nehmen Sie am besten die gleiche Marke, die Sie zum Ulwechsel gewdhlit
haben. Sie haben dann das beruhigende Gefuhl, be: einem iberraschenden
Motorschaden bei der treu beanspruchten Olfirma anklopfen zu kdénnen, um
feststellen zu lassen, ob vielleicht mit der Motorschmierung oder gar dem O!
irgend etwas nicht stimmte. Das ist allerdings nur wirklich selten der Fall, und
in diesen seltenen Fillen zeigen die Mineraldlfirmen auch zweifellos Kulanz.
Aber sonst lassen sich alle HD-UOlsorten und HD-Olmarken frohlich durchein-
ander mischen. Diese Mischbarkeit ohne schédliche chemische oder sonstige
Folgen ist eine Grundforderung der internationalen Ol-Normen. An Tankstellen
erz&hlt man es gerne anders. Glauben Sie uns trotzdem. Es empfiehit sich
sogar, beim eventuell notwendigen Nachfiillen bei hartem Frost das dinnere
Winterdl SAE 10 W zum »20er«-0Ol im Motor zu nehmen. Ein Mehrbereichsdl
erhalt man dadurch zwar nicht, aber die Oifiillung ist doch besser den Start-
Temperaturen angepabt.

Hinwels aus der Praxis: Der Einfiillstutzen fars Motordl ist bei allen 850-
Limousinen schlecht zugénglich, einigermaBen geht das Nachfillen nur aus
Halb-Liter-Dosen, schwierig aus Ein-Liter-Dosen, weil dafir der vorhandene
Raum zu knapp ist. Dagegen ist es beim 850 Coupé und erst recht beim
850 Spider wegen der anders gestalteten Moterdeckel kein Problem.

Fingerzeige: Lassen Sie sich nicht &ngstlich machen: Echtes HD-O! wird
schon nach kurzer Laufzeit dunkel. Das beweist nur, daB es richtig »arbeitet«
und den anfallenden Schmutz in der Schwebe halt. Es Ist jedoch kein Zeichen
dafir, daB das Ul gewechselt werden muBte.

Geld 146t sich sparen, wenn beispielsweise nach 1000 km der néchste Ul-
wechsel féllig wére und der Ulspiegel steht an der Minimum-Marke. Anstatt
nun einen Liter teures Ol in den Motor zu geben, das alsbald doch wieder raus-
flieBen muB, ist es besser, den ganzen Ulwechsel einfach vorzuverlegen. Die
fehlenden 500 oder 1000 km kénnen Sie beim nédchsten Olwechsel dann wieder
zulegen, denn im heutigen HD-Ul stecken noch durchweg gute Reserven.
Im Sommer und bei Langstreckenfahrten wird das Motordl verhéltnismabBig
wenig beansprucht. Dagegen wird es stark hergenommen bei Winterfahrten
und vor allem im Kurzstreckenverkehr, wenn der Motor keine Zeit zum Warm-
werden hat. Es ist also genau umgekehrt, wie manche Leute meinen, die sich
nach einer langen Autobahnfahrt im Sommer besorgt das Ul wechseln lassen.
Unterkihlter Motorbetrieb belastet das Ol deagegen mit vielen Verbrennungs-
riickstdnden, kondensiertem Kraftstoff und Kondenswasser. Deshalb ist plnkt-
iicher Olwechsel im Winter wichtiger als im Sommer.

Von etlichen Firmen werden Zusatzmittel zum Motorél angeboten. Sie kosten
Geld — und bringen nichts. Fiat lehnt bei Verwendung solcher Zusatzmittel
sogar ausdrickiich aiie Garantieanspriiche ab und siehi auf dem Standpunki,
daB die Olzusétze — zumeist Molybdéndisulfid, das wir im Abschmierfett durcn-
aus zu schétzen wissen — durch das UOlschleuderfilter sowieso ausgeschleuaert
wiirden, damit nutzlos wéren und nur dieses Filter verstopften. Die heutigen
HD-Ole, ob von Fiat, Aral, Caltex, Shell oder sonst einer namhaften Mineral6l-
marke, sind so skonstruiert«, daB sie alle Anspriche der heutigen Motoren-
produktion erfillen. Behauptungen, daB Zusatzmittel zu diesen Olen die Spit-
zengeschwindigkeiten erhohten, den Benzinverbrauch herabsetzten oder Repa-
raturkosten sparten, hat uns noch niemand beweisen kénnen. Fiat erklért sogar
beziglich der Reparaturkosten das Gegenteil.

Unterwegs
Ol nachfiillen



Olschleuder-
filter reinigen
Pflegedienst Nr. 47

Olstand im
Getriebe priifen
Pflegearbeit Nr. 22

Getriebedl-
wechsel

Pflegearbeit Nr. 46

Das ge&ffnete Olschleuderfilter
auf dem nach hinten zeigenden
Ende der Kurbelwelle am aus-
gebauten Motor gezeigt,

Das Motordl tritt rund um dia
untertassenéihnliche Blech-
scheibe in das Schleuderfilter
ein, so dab durch Zentrifugal-
kraft im rotierenden
Schleuderfilter die schweraren
Olverschmutzungen nach auflen
gedriickt werden und dort
sanbackene, Das gereinigte
Motordl flieft durch die mittlere
Kurbelwellenbohrung in den
Motor zurGick. Linksa in der
Hand der Deckel des
Schleuderfilters,

Spétestens bei Kilometerstand 50 000 soll das vorne — in Fahrtrichtung ge-
sehen: hinten — auf der Motorkurbelwelle sitzende Ulschleuderfilter gereinigt
werden. Dieser Apparat ist zugleich die antreibende Keilriemenscheibe. Die
vordere Halfte laBt sich, wie im Bild oben gezeigt, durch Lésen von sechs
Sechskantschrauben fiir SW 10 abnehmen. Im Innern des Olschleuderfilters
ist eine untertassenéhnliche Blechscheibe in der Mitte zu sehen, um die
herum das Motortl in das Schleuderfilter bei laufendem Motor eintritt. Die
Zentrifugalkraft im drehenden Gehé&use drickt nun vor allem die groben Ver-
schmutzungen — die schwerer als das Ol sind —, nach auBen in die sechs Sek-
toren, wo sich dieser Schmutz als feste Kruste ansetzt. Das auf diese Weise
von Schmutzteilchen befreite Ul verléBt die Schleuderkammer durch die in der
Mitte befindliche Bohrung der Kurbelwelle und wird von dort den Kurbel- und
Pleuellagern zugefihrt.

Der in den beiden Scheibenhalften =angebackene« Schmutz muB herausge-
kratzt und mit Benzin ausgewaschen werden. Wer gerne bastelt, kann auch
schon vorher gelegentlich eines Olwechsels dieses Filter reinigen.

An der linken Seite in halber Héhe des Getriebegeh#&uses — in Fahrtrichtung
gesehen —, knapp neben der linken Antriebswelle, sitzt eine VerschluB-
Schraube mit Sechskant fir Schllisselweite 17. Diese Schraube mit Ring-
schliissel 6ffnen — sie sitzt zumeist sehr fest — und beobachten, ob etwas Ul
aus dieser Kontroll&ffnung austritt, also bis zur Unterkante der Uffnung steht.
Der Wagen muB natirlich dazu waagrecht aufgebockt sein, sonst zeigt die
nicht in der Geh&usemitte liegende Kontrolléffnung zu viel oder zu wenig an.
Fehit es an Tl, mit der richtigen Olzsorte — siehe Abschnitt Getriebedlwechsel —
an der Tankstelle erginzen lassen. Zugleich muBl gepriift werden, ob der an
sich ungewdhnliche Olverlust durch ein fugenundichtes Geh#use verursacht
wird. In diesem Falle wére Werkstatt-Instandsetzung notwendig.

Fir den alle 30 000 km félligen Getriebedlwechsel gilt dasselbe wie fur den
Motordlwechsel. Am bequemsten geht es an der Tankstelle. Es kostet dort nur
den Preis fir das Getriebedl (pro Liter 2,60 bis 3,85 DM). Noch ein Grund
spricht fir den Getriebedlwechsel an der Tankstelle: Zum Einflllen des Ge-



Die Qlstandkontrall- und
Einfillschraube des Getriebes
sitzt am Fiat 850 (in Fahrt-
richtung gesehen) auf der
linken Seite in halber Hohe des
Getriebegehduses, knapp neben
der linken Antriebswelle, Zur
Olstandskontrolle wird die
Schraube mit einem Ring-
schlissel SW 17 herausgedreht
und der Zeigefinger in die
Kontroll6ffnung gesteckt, Man
fuhlt, ob das Ul bis zur
Unterkente der Kontrolldffnung
oder wesentlich darunter steht.
Zum Getriebedlwechsel muB
die untere Sechskantschraube
fiir SW 17 (vor dem Mittelfinger
der Hand sichtbar) heraus-
geschraubl werden

triebedles braucht man ein gekrimmtes Rohr oder ein Stick diunnen Kunst-
stoffschlauch, das in das kleine Einflilloch (es ist die gleiche Offnung, die auch
zur Olstandkontrolle dient) paBt und noch Platz fir die ausstrémende Luft 14Bt.
Das muB man sich erst zurechtbasteln, wenn man den Getriebedlwechsel selbst
erledigen will. Dazu ist Getriebedl auch noch so zahflissig, daB das Einfallen
eine rechte Geduldsprobe wird. Mit der Getriebedlpumpe der Tankstelle geht
es jedenfalls wesentlich schneller und einfacher.
Aber fir jene, die es doch nicht lassen kdnnen: Gebraucht werden
m 2 Liter Hypoid-Getriebetl SAE 90 — das ist die hierzulande ibliche Bezeich-
nung fir die Fiat-Vorachrift W 80/M (SAE 90 EP)
m Ringschlissel SW 17
m Einfillvorrichtung fir das Getriebedl (z. B. saubere Plastikflasche zum
»Pumpen«)
m Geduld beim Einfillen
Wagen sollte warm gefahren sein, damit das Altél zum leichteren AusflieBen
dinnflissig ist. Fahrzeug aufbocken (waagrecht, damit alles Ol ausflieBen
kann und Befilllung nachher stimmtl), GefaB far Altél unterschieben, Boden-
Schraube am Getriebegehause und Einfill-(Kontroll-)Schraube an der linken
Gehéauseseite 10sen. Warten, bis Altol abgelaufen ist und derweilen die beiden
VerschluB-Schrauben reinigen. Wer nun ein Ubriges tun will, kann die Boden-
schraube wieder mit der Hand eindrehen und etwa einen halben Liter Petroleum
zur Getriebereinigung seitlich in das Gehause spritzen. Frei hangende Hinter-
rader von Hand drehen, damit Getrieberéder durch das Petroleum laufen und
danach Petroleum ablaufen lassen, bis es auch bel Raddrehung nicht mehr
tropft. Nun AblaBschraube fest eindrehen, aber nicht zu fest =anknallen«, da
das konische Gewinde sonst beschédigt wird. Getriebedl behutsam einfillen.
Damit es leichter flieBt, kann man es vorher erwdrmen. Es kommt nicht so sehr
darauf an, daB die vorgeschriebene Olmenge genau eingefillt wird, sondern
dab das Ol gerade aus der Einfiillsffnung zu laufen beginnt, also bis zu deren
Unterkante steht. Zuletzt Einfilllschraube eindrehen.

Fingerzeig: Es gibt zwei grundsétzlich verschiedene Getriebedl-Sorten:
»Normales« Getriebed! und Hypoid-Getriebedl. Keines davon ist besser oder
schlechter als das andere, sondern beide sind jeweils fir besondere Getriebe-
arten bestimmt. Viele andere Fahrzeuge sind &uBerst empfindlich dagegen,
wenn dle falsche Sorte eingefilit wird; es fihrt oft zu Getriebeschiden. Beim
Fiat 850 ist dies nicht so tragisch, denn sei1 Getriebe hat keine auBergewdhn-
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Ziindverteiler
schmieren

Pflegedienst Nr. 25

Tirscharniere
und Haubenver-
schliisse pflegen
Pflegedienst Nr. 36
und 37

lich groBen Kréfte zu Gbertragen. Damit die Fiat-Handler jedoch eine einfachere
Lagerhaltung haben, sind grundsétziich alle Fiat-Getriebe far Hypoid-Getriebe-
Ol eingerichtet (was leistungshohe Fiat-Wagen auch unbedingt brauchen).
Deshalb sind auch die Getriebedichtungen des Fiat 850 Hypoid-Getriebedl-
fest, was bei anderen Wagen oft nicht der Fall ist. Es ist also nicht tragisch
beim Fiat 850, wenn aus Versehen =normales- Getriebedl nachgefillt oder
eingefdllt wurde, nur die Viskositdt SAE 90 muB es auf jeden Fall haben.

Alle 10000 km soll die Verteilerwelle des Ziundverteilers bei den bis 69/70
ausgelieferten Fiat 850 einige Tropfen Ul zur Schmierung erhalten. Fiat emp-
fiehlt dazu das jeweils im Motor befindliche Ol. Das kann man wortlich neh-
men, den Ulpeilstab ziehen und das davon abtropfende Motordl in die ent-
sprechende Bohrung (siehe Bild unten) flieBen lassen. Mehr als drei oder
vier Tropfen Ol sollten es tGbrigens nicht sein. Diese Bohrung entfiel zu Ende
1969, da die Verteilerwelle ein selbstschmierendes Lager erhielt; eine War-
tung ist in diesem Fall unndtig.

Auch die Nockenbahn der Verteilerwelle (siehe Bild, Seite 124), welche mit
ihren vier Nocken bei jeder Wellenumdrehung viermal den Unterbrecherkontakt
abheben muB, ist fir eine frische Schmierung dankbar, obwohl dies die Fiat-
Betriebsanleitung nicht besonders erwéhnt. Hier darf jedoch kein Ul, sondem
muBl Fett genommen werden, und zwar entweder ein echtes Mehrzweckfett,
wie es zum Abschmieren der Acheschenkelbolzen benutzt werden soll oder -
noch besser — das Bosch-Spezial-Fett Ft 1 v 4 (Tube mit 45 Gramm zu
0,55 DM). Damit bestreichen Sie hauchdinn die Nockenbahn der Verteiler-
welle auBen, nachdem mit einem sauberen L&ppchen das alte Fett abgewischt
wurde. Zu viel Fett kann an die Unterbrecherkontakte gelangen und dort
verkrusten und verbrennen. Das bewirkt schwer auffindbare Zindstérungen.

Haubenverschlisse, Scharniere und Turschibsser, die nicht rosten, klappern
oder klemmen sollen, brauchen ein wenig Fett. Sie knnen auch das Olkénn-
chen mit Motordl dazu nehmen, es kommt nicht so genau darauf an, denn diese
Schmierstellen sind anspruchslos. Wichtiger ist, daB Sie sich spater nicht
Hénde oder Anzug beschmutzen, wenn Sie einmal an diese Schmierstellen
streifen. Ol ist also vielleicht giinstiger — es darf sogar Fahrrads! oder »Haus-

Zum Schmieren der Verteller-
welle des Zindverleilars mul}
zuerst die Verteilerkappe
abgenommen wearden. Dicht :
neben der vierkantigen Nocken- B
welle findet sich bei den Fahr-
zeugen bis 68/70 eine kleine
Bohrung mit einem Filzpfropfen
(welBer Pfell). Dort 188t man
zwal, drel Tropfen Ol hinein-
laufen. Sparsama Leute

zichen zu diesem Zweck den
Olpeilstab und schmieren mit
den ablaufenden Oltrapfen
vollwertip die Verteilerwelle.
Wie dievierkantige Nockenwelle
mit Fett geschmiert wird, ist im
Text oben beschrieben.
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haltsdl« sein, wie man es in kleinen Spritzkdnnchen zu kaufen bekommt.
Vorher mit einem Lappchen alte Fett- und Olreste um die Scharniere, Ver-
schlisse und an den TirschlieBkeilen wegwischen und danach das gleiche
noch einmal mit Gberschiissigem Ol und Fett, sonst kann es spéter eine Anzug-
reinigung kosten.

Lediglich die SchloBzylinder, also die Innenteile der Tiirschlésser, sind etwas
anspruchsvoller. Werden sie mit Fett vollgepreBt, ist der Tirschiissel stets
schmierig und verschmutzt die Jackentasche. Besser ist Frostschutzmittel oder
Chrompflegemittel (kein Chromschutzlack), den man mit einer Spraydose in
das Schlusselloch pustet. Das schmiert und halt das SchioB im Winter auch*
gleich frostfest.

Auch die verschiedenen Lagerstellen und Gelenke des Scheibenwischgestinges
und der Vergaserzige brauchen von Zeit zu Zeit einen Tropfen Ol oder eine
Fingerspitze Fett, obwohl fur sie keine besonderen Pflegeintervalle angegeben
sind. Die Ol- oder Fettsorte ist dabei nicht so sehr bedeutend, wir finden da
immer eine Graphitdl-Spraydose (z. B. von BP) praktisch.

Schmierungshungrig sind vor allem die Schweibenwischerwellen und Gelenke
der Scheibenwischerarme vor der Windschutzscheibe, sonst geht die Scheiben-
wischerwelle schwer und das Wischerblatt wird bei mangelnder Schmierung
seines Gelenkes nicht fest genug an die Scheibe gepreBt. Dazu Scheiben-
wischerarm wie zum Reinigen der Windschutzscheibe wegkippen und bei lau-
fenden Wischern etwas Ol in das Gelenk und an die Buchse des Scheiben-
wischerlagers tropfen. Der Wischerarm braucht dazu nicht demontiert und die
Wischerlagermuttern miussen nicht gelost werden.

Das Ulen der verschiedenen Vergasergestéingegelenke bedarf keiner weiteren
Erlauterung. Am Gaszug sollte die Gummimuffe an der Eintrittséffnung des
Seilzuges in die Bowdenzug-Hilse (am Gaszug-Haltelager auf dem Motordeckel)
zuriickgezogen werden, damit etwas Ol in den Bowdenzug flieBen kann. So
wird das Einrosten und im Winter das Einfrieren des Seilzuges verhindert
und seine Leichtgéngigkeit erhalten.

Gelegentlich Ist auch
der Gaszug for einige
Tropfen Ul dankbar.
Dazu Rickholfeder (2)
aus ihrer Haltedse (2)
und Verbindungsstange
(1) zum Vergaser aus-
héngen, damit Seilzug
entspannt ist. Dann
Gummimuffe an der
Eintritts6ffnung des
Seilzuges in die Bow-
denzug-Halle zurlick-
streifen, damit etwas Ol
in letztere kriechen
kann., So wird das Ein-
rosten und im Winter
das Einfrieren des Seil-
zuges verhindert und
seine Leichtgangighkelt
erhalten. Die Bowden-
zug-Hille wird in einem
Widerlager gehalten (3),
das mit einem Winkel-
stick an die Zylinder-
kopfhaube geschwelBt
Ist.

Scheiben-
wischer- und
Vergaser-
gestinge
schmieren
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Radlager
einfetten
Pflegearbeit Nr. 43
und 48

Olstand

im Lenkgeh&use
priifen
Pflegearbeit Nr. 15

Das Fetten der Radlager, das
nur alle 20 000 km an den
Vaorderrédern notwendig ist,
solite man der Fiat-Werkgtatt
Gberlassen, denn bal dieser
Gealegenheit sind waitere
Wartungsarbeiten an den Rad
lagern vorgeschrieben, dia
Spezialwerkzeuge erfordern.
AuBerdem ist die Achsmutter,
wie unser Bild zeigt, zur
Sicherheit mit einer Nut im
Achszapfen sverstemmte
(weiBer Pfeil), also mit einem
Kérner oder MeiBel verformt,
damit gie sich nicht verdrehen
kann. Diese Achsmutiar ist nur
einmal verwendbar, Man braucht
2lso auler dem speziellen
Walzlagerfett jeweils gine

neue Achsmutter, Das lohnt sich
nicht in Heimwerkerarbeit ke Lo

Alle 20 000 km sollen die Vorderradlager und alle 30 000 km die Hinterrad-
lager frisches Fett (Waélzlagerfett) erhalten. Uberlassen Sie diese Arbeiten
getrost lhrer Fiat-Werkstatt. Denn bei dieser Gelegenheit werden die Kegel-
rollenlager, das Radlagerspiel, die Bremsbacken. die Bremszylinder Gberprift
und das sind alles Arbeiten, die spezieller Erfahrung bediirfen, abgesehen
davon, daB dazu Spezialwerkzeug benétigt wird, dessen Anschaffung sich far
diese seltenen Arbeiten nicht lohnt.

Obwoh| es in der Betriebsanleitung nicht besonders angeordnet ist, sollte
man alle 10000 km gelegentlich der Batterieprifung im direkt benachbarten
Lenkgehause einmal nachsehen, ob dort noch der Olstand stimmt.

Dazu muB die kleine Vierkantschraube (siehe Bild) mit einem Schraubenschliis-
sel SW 8 geoffnet werden (auf keinen Fall an der Sechskantschraube in der
Mitte drehen; durchkreuzter Pfeil), darunter soll das Ol, in dem sich das Lenk-
getriebe dreht, bis zum unteren Rand der Kontrolléffnung stehen. Tut es das
nicht, ist am Lenkgehaduse auBen zu priifen, ob dort schwarze Schmutzkrusten
auf Undichtigkeit hinweisen (das wird dann Werkstattsache), fehit jedoch nur
wenig Ol, kann entsprechend etwas Hypoid-Getriebe! SAE 90 (also das
gleiche Hypoid-Getriebed! wie fir Schalt- und Ausgleichsgetriebe) nachge-
fulit werden.

Das Lenkgehfuse sitzt beim
Fiat 850 unter dem vorderen
Gepickraum neben dam
Batteriakasten. Zur Ulstand-
kontrolle darf nur der kleine
Vierkant mit Schraubenschlissel
SW 8 gedffnet werden. Die
grole Sechskantschravbe mit
dem Schlitzschraubenbolzen in
der Mitte des Lenkgeh&uses
darf bel dieser Gelagenheit
nicht verdreht werden (deshzlb
der durchkrauzte weilla Pfeil),
denn sie dient nur der
Einstellung des Zahnflanken-
spiels im Lenkgetricbe




Des Motors Innenleben

Geschmeidiger Vierzylinder

GroBer technischer Aufwand — auch fir bescheidenen Hubraum — ist bei Fiat
bereits Tradition. Schon vor dem letzten Weltkrieg hielt man den kleinsten
wassergekiihiten Vierzylinder bereit: Mit nur 500 ccm hatte der Motor des Fiat
Topolino weniger Hubraum auf seine vier Zylinder »verschwendet«, als heute
ausgewachsenen Vierzylinder-Motoren in einem ihrer Zylinder zugemutet wird.
Diese Tradition wurde mit dem Fiat 600 und Fiat 770 untermauert, so daB
es fir den Motor des Fiat 850 schon selbstverstindlich war, dem Kunden als
kultivierter, laufruhiger und gerduscharmer Kraftspender présentiert zu wer-
den. AuBerdem war in dieser Zeit ein Erfahrungsschatz erworben worden, der
sich in den hohen Leistungen dieser Motoren wiederfindet.

Mit Frontmotor und angetriebener Hinterachse hatte der Fiat Topolino noch
gine konventionelle Antriebsanordnung. Beim Fiat 600 wurde der Motor mit
Kupplung, Getriebe und Achsantrieb in einem Block zusammengefaBt und im
Heck des Fahrzeugs angeordnet. So gewann man (bei relativ leichtem Wagen)
den Vorteil einer gut belasteten Hinterachse, wodurch die Antriebsridder auch
bei schlechten StraBenverhaltnissen greifen und beim Bremsen gut belastet
bleiben. AuBerdem bietet der Heckmotor Raumkomfort fir die Passagiere und
bleibt, was weniger bekannt ist, im stadtischen Kurzverkehr wérmer, was der
Lebensdauer zugute kommt.

Die vier Zylinder stehen aufrecht hintereinander in Fahrtrichtung — wir haben
also einen Reihenmotor vor uns. Die aus Stahl geschmiedete Kurbelwelle ist
dreifach gelagert. An sich hat man heute bei Vierzylindern vorwiegend fiinf-
fache Lagerung, wobei sich jede Krépfung der Kurbelwelle in zwei Lagern ab-
stitzen kann. Nachdem Fiat beim neuen 850 Sport-Motor die Leistung auf
52 PS erhdht hat, die bei 6500 Umdrehungen in der Minute erreicht werden,
hatte man eigentlich auch eine finffache Lagerung fir notwendig gehalten —

Um am Motor des Fiat 850
lgichter montieren zu kbnnen,
laBt sich ohne Schwierigkeiten
das Heckblech ausbauen. Es
wird beidseitig von je zwel
Sechskantschrauben (weile
Pfeile zeigen auf linke
Heckblechbefestigung)
gehaiten.
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Hier die wichtigsten
Teile des Motors fr
die Limousine. Die
Zahlen bedeuten: 1 -
Luftfilter, 2 - Geh#iuse
mit Kdhlwasaer-
Thermostat, 3 - Haube
for Ventile, 4 — Auspuff-
rohr, 5 - Ausriickhebel
fir Kupplung (durch
Seilzug mit dem
Kupplungspedal ver-
bunden), 6 — Getriebe-
gehéuse, 7 — vordere
linke Lagerung fir
Motor-Getriebe-Block,
8 - Antriebswelle for
linkes Hinterrad (aus
Differentialgehfiuse
kommend), 9 - Oldruck-
schalter, 10 — Auspuff-
rohr, 11 = Oldruck-
regelventil, 12 - Benzin-
pumpe (dahinter oben
der Ulpellstab), 13 -
Kellriemenrad auf
Kurbelwelle mit
Ulschleuderfilter,

14 - Keilrlemenrad fOr
Ventilator und Wasser-
pumpe, 15 - Luftfilter-
Ansaugschnorchel,

16 — ZOndvertellerkappe
(darauf ZOndkabel von
der Zindspule und zu
den Zondkerzen),

17 - Unterdruckdoss
(nur an 34- und 37-PS-
Motoren) fir Zondzeit-
punktverstellung
wihrend des Setriebes,
die Unterdruckleltung
dazu kommt vom
Vergaser.

Zum Bild rechts oben:

Die Sportmotoren fOr
Coupé, Spider und for
die Limousina Special
unterscheiden sich
8uBerlich durch den
Zwillings-Auspuff-
krimmer. Je zwel
Auspufirohre sind mit-
elnander verbunden,
ehe sie in den
Schallddmpfer mindan.
Durch dieses System
wird erraicht, daB zwei
hintereinander
ziindende Zylinder nicht
in das gleiche Aus-
puffrohr feuern. was
die Leistung giinstig
beeinflulit. Andora
Unterschiede: GréBere
Ein- und AuslaB.
ventile, doppelte
Ventilfedern, anders
Kolben fir héhere
Verdichtung, andere

e

aber offenbar geht die steife Kurbelwelle auch bei dieser Belastung nicht in
die Knie. Als véllig grundlos werden diese Befurchtungen im Hause des Turiner
Leistungssteigerers Abarth empfunden. Hier vermdgen auch Drehzahlen um
8000 U/min nicht das geringste Mitleid zu erwecken. Und doch ergeben 52 PS
aus 903 ccm Hubraum eine sogenannte Literleistung von 57,6 PS/Liter —
ein Wert fir die Beiastung des Motors — womit der Bereich von sehr sport-
lichen Motoren wie z. B. Porsche 911 T erreicht wird.

Der gesamte An'riebsblock — also Motor mit Kupplung, Getriebe- und Achs-
antriebs-Gehause — ist an drei Punkten mit Gummilagern elastisch in der
selbsttragenden Karosserie aufgehangt: hinten an der Quertraverse im Motor-
raum vorn beidseitig des Getriecbegehduses mit zwei langen Armen.

Der Motorblock ist in GuBeisen ausgefihrt, Zylinderkopf und Kolben bestehen
aus Leichtmetall-Legierungen, die die Warme besser ableiten. Die Olwanne Ist
aus Stahlblech gepreBt, nur beim 850 Sport-Motor besteht sie — wegen der
pesseren Kihlung des Motordls — ebenfalls aus einer Leichtmetall-Legierung.
Der Vergaser steht direkt auf dem Zylinderkopf, so daB kein Ansaug-Krammer
bendtigt wird. Die Ventile hdngen leicht gegen die Zylinderachse geneigt in
einer Reihe im Zylinderkopf und werden von der unten im Motorblock liegen-
den Nockenwelle Uber StoBel, StoBelstangen und Kipphebel betatigt. Ange-
trieben wird die dreifach gelagerte Nockenwelle von der Kurbelwelle Gber
eind Steuerkette, die bei den hochdrehenden Sportmotoren als Doppelkette
ausgefihrt ist. Die Nockenwelle treibt dber eine Zwischenwelle den Zind-
verteiler, die Kraftstoffpumpe und die Olpumpe an.

Die hin- und hergehende Bewegung der Kolben wird mit den Pleueln in eine
rotierende Bewegung der Kurbelwelle umgesetzt. Die Pleuel sind aus Stahl.
Im oberen Auge des Pleuels sitzt der Kolbenbolzen — ein geschliffener, hohler
Bolzen aus Stahl — der im Kolben gelagert ist. Interessanterweise ist die
Bohrung fir den Kolbenbolzen nicht in der Mittenachse des Kolbens, sie ist
um etwa 2 mm nach aulen versetzt (desachsiert), weil dadurch das Kolben-
kippen (ergibt Gerdusche und stdrkeren VerschleiB) vermindert wird. Jeder
Kolben hat zwei Kompressionsringe (die den Verbrennungsgasen den beque-
meren Weg in das Kurbelgehduse versperren) und einen Ulabstreifring (der
das Motordl an der Zylinderwand bei der Abwirtsbewegung des Kolbens
abstreift und so den Verbrennungsgasen entzieht).

Zur Motoriiberholung kénnen die Zylinder ausgeschliffen werden und Kolben
mit UbergréBen eingebaut werden, dabel erhtht sich der Hubraum bis zu
2 Prozent, weshalb dieser =Trick«-bei Sportfahrern mitunter angewandt wird.
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und Geschwindigkeiten zusammengestellt. Der Kasten 1 enthalt for die ver-
schiedenen im Tabellenkopf angegebenen Motoren die jeweilige Hochstlei-
stungsdrehzahl, also die Drehzahl, bei welcher der Motor bei Vollgas seine
hochste Leistung abgibt und die dabei in den einzelnen Géngen erreichten
Geschwindigkeiten. Im Kasten 2 (n#chste Seitel) sind die dber léngere Zeit
zumutbaren Dauerdrehzahlen und Geschwindigkeiten aufgefihrt. Die Dauer-
leistungsdrehzahl beugt Uberhitzung des Motors und zu hohen Ultemperaturen
(schlechte Schmierung und hoherer VerschleiB) vor. Kasten 3 enthdlt die
Schaltgrenzen, also Drehzahlen und Geschwindigkeiten, die nur kurzzeitig
beim Schalten (z. B. beim Uberholen) erreicht werden sollen. Bei diesen Dreh-
zahlen wird der Motor noch nicht gefahrdet, bei langerem Fahren mit diesen
Geschwindiakeiten wiirde sich der Motor Gberhitzen. Im Kasten 4 findet man
die hochsten erreichbaren Drehzahlen und Geschwindigkeiten angegeben, die
nur in Notfédllen (beim Uberholen) fir einige Sekunden méglich sind. Diese
Geschwindigkeiten dirfen keinesfalls tberschritten werden, well sonst die
Gefahr mechanischer Schaden (Bruch von Ventilfedern, Beschédigung des
Nockens usw.) besteht. In den hochsten Géngen (Werte mit Stern) dirfen
sie auch bei Bergabfahrt nicht erreicht werden.

Diese Werte sind fur die serienmaBige Bereifung errechnet. Bei Umristung
auf Girtelreifen, die oft einen kleineren Abrollhalbmesser haben, erfioht
sich die Zahl der Umdrehungen auf eine bestimmte Strecke, so daB auch der
Motor fiir eine bestimmte Geschwindigkeit mehr Umdrehungen machen muB.
Da der Antrieb des Tachometers vom Getriebe aus erfolgt, wodurch, genau
genommen, die Drehzahlen der Antriebsrader angezeigt werden, gelten die
angegebenen Geschwindigkeitsgrenzen auch bei anderen ReifengrdBen. Nur
die wirklich erreichten Geschwindigkeiten sind etwas verringert worden.

850 Limousine 850 Special-L 850 Sportmotor 850 Sportmotor
MNormal- Coupé Coupé und
und und Spider

Super-Motor Spider 803 ccm

1. Hbchst-

leistungs- Geschwindigkeiten in den einzelnen Gangen

drehzah!

4820 U/min 30-54-78-107km/h

5000 U/min 2-56-81-111 km/h

6400 Ulmin 38-68-97-132 km/h 40-71-103-141 km/h

B500 U/min 41-72-105-143 km/h

Nockenwelle, Antrieb
durch Doppelkeatte,
Antriebszahnrad mit
Dampfungsring, Alu-
Ulwanne far die
52.PS-Motoren (bessere
Ulkohlung), Reglster-
vergaser, Luftfilter
ohne Saugstuizen fir
Luftvorwérmung,
Zindverteiler ohne
Unterdruckverstallung
for den Zondzeitpunkt,
andere Zindkerzen.
Die Benzinpumpe hat
einen anders gerichteten
Zulauf wagen des
heiBen hinterstan
Auspuffrohres.

Drehzahlen und
Geschwindig-
keiten



Motor-
lebensdauer

Limousine Limousine Coupé Spider _ Coupé Spider
Nund S Special 47 PS 49 PS 2 Fs

2. Dauer-

leistungs- Geschwindigkeiten In den esinzeinen Gangen

drehzahl

5500 Ufmin 35-61-82-122 km/h

6250 U/min 37-65-95-130 km/h | 39-69-100-137 km/h

6400 U/min 40-70-102-140 km/h

3. Schalt- Geschwindigkeiten in den einzelnen Gangen

grenzen

6000 Ufmin 38-67-88-133 km/h

7000 U/min 41-73-107-144 km/h | 44-78-114-154 km/h | 44-78-114-154 km/h

4. Drehzahl-

grenze Geschwindigkeiten in den einzelnen GEngen

far Notfalle

6400 40-71-104-142 km/h*

7500 44-78-114-155 km/h*| 47-83-122-165 km/h*| 47-83-122-165 km/h=

* Hochste kurzzeitig erreichbare Geschwindigkelt

Nach den bisherigen Erfahrungen ergaben sich aus den Gesprachen mit zahl-
reichen Fiat-Werkstitten folgende durchschnittliche Laufzeiten der Fiat 850-
Motoren: B50 N, 34 PS, ca. 60000 bis 70000 km; 850 S, 37 PS, ca. 55000
bis 65 000 km. 850 Special/Coupé/Spider, 47/49 PS, ca. 45000 bis 65 000 km.
Zum neuen Fiat 850 Sport-Motor sind konkrete Angaben vorldufig schwer
zu machen. ledoch kann man erwarlen, daB bel der sorgfaltigen konstruk-
tiven Durcharbeitung die Motorlebensdauer nicht niedriger als bisher liegen
wird.

Die starken Unterschiede bei den Laufzeiten des 47 PS-Motors beweisen aus
der Praxis, daB dieser Motor schon als anfélliger zu betrachten ist, wenn er
beim Kaltstart und bei vorwiegendem Stadtverkehr unvernunftig hoch gedreht
wird. Allergisch sind &ltere 47 PS-Motoren besonders gegen briskes Gas-
wegnehmen aus sehr hohen Drehzahlen im kleinen Gang und bei zu raschem
Wechsel von léngerem Stadtverkehr zu scharfer Uberlandfahrt. In beiden
Féllen kann es zu Ventilbrichen und Folgeschaden kommen.

Lagerschaden sind trotz der nur dreifachen Lagerung der Kurbelwelle selten.
Allgemein ist Gber Lagerschiden folgendes zu sagen: Nicht nur langanhalten-
des Fahren mit zu hoher Drehzahl (Motordl wird heiB und schmiert schlecht),
sondern auch fortwéhrendes Uberdrehen in den niederen Géngen bewirkt
Lagerschdden. Sie kindigen sich mit warmer werdendem Motor (Ol wird
laufend dinnflissiger) durch Klopfen an, das allmahlich immer lauter wird.
Frihes Erkennen spart viel Geld fiir eine neue Kurbelwelle. Wenn man Glack
hat, muB nur ein Pleuellager ersetzt werden, meist ist aber auch der Kurbel-
wellenzapfen beschadigt, so daB die Kurbelwelle neu geschliffen oder gar
ersetzt werden mull, Dazu muB der Motor ausgebaut werden.

Oft kann man bei duBerst schonender Fahrweise noch bis zum rettenden
Stitzpunkt fahren.

Noch ein wichtiger Tip zum SchluB: Nicht nur zu hohe Drehzahlen schaden
dem Motor, auch schaltfaules Fahren ist abtréglich. le schneller die Kurbel-
welle dreht, desto kraftiger ist das Schmierpolster in den Lagern, und desto
eher konnen die Belastungen Ubertragen werden. Hohe Beanspruchung (viel
Gas) bei niederen Drehzahlen ist also ebenso unverninftig wie fortwah-
rendes Uberdrehen des Motors.
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Die Teile des Ventilantriebs, gleichzeitig 1aBt sich mit
ihnen die Wirkungswaise der sopenannten Ventilsteverung
erkiéren. Das Nockenwellen-Kettenrad 1 wird Ober aine
Kette von der Kurbelwelle angetrieben. Einer der birnen-
formigen Nocken 2 driickt den St&Bel 3 hoch, dieser die
StoBelstange 4 und diese den Kipphebel 5. Dessen
anderes Ende drickt auf den Schaft des Ventils 6 (Ein-
laB- bzw. AwuslaBventil), wodurch dieses gedfinet wird
und Frischgas in den Zylinder oder verbranntes Gas
herausstromen kann. Weitere Teile: 7 — Ventilfdhrungen,
8 - Ventilfeder (bei den Sportmotoren doppeilt), 8 - Fe-
derteller oben, 10 - dto. unten, 11 = Kipphebeiwelle,
12 — Distanzfeder zwischen den Kipphebeln, 13 - Kipp-
hebelwellen-Lagerbock mit Schraube, 14-15 — Lagerschalen.

Ein- und AuslaB-Ventile nennt man auch Steuern des Gaswechsels. Alle Teile,
die das bewirken (Nockenwelle, StoBel, StoBelstange, Kipphebel, Ventile und
Ventilfedern) sind Steuerteile.

Die Belastung der Steuerteile ist abhéngig von der Motordrehzahl, sie nimmt
mit zunehmender Drehzahl sehr stark (guadratisch) zu. Natiirlich ist der Motor
so konstruiert, daB er diese Beanspruchungen ertragt, aber die Abnitzung ist
bei hoher Belastung eben auch groBer. Die Ventilfedern, die friiher meist die
Drehzahl begrenzten, sind durch Verwendung besserer Materialien und Bear-
beitungsverfahren heute nicht mehr kritisch. Dadurch gibt es nun vorwiegend
DauerverschleiB.

VerschleiBtelle sind die Steuerkette, die Nocken, die Stébel, die ballige Fléche
am Kipphebel und der Kopf des Ventilschaftes. Die Steuerkette kann nicht
nachgestellt werden, sie mub also bei zu groBer Langung (eventuell nach ca.
35 000-50 000 km) ausgetauscht werden. Die Einrollenkette des 850 Limou-
sinen-Motors hat an der AuBlenseite Kettenglieder, die sich unter der Wirkung
der Fliehkraft nach aullen stellen und dadurch die Kette spannen. Fir die
drehzahifesteren Sport-Motoren wird eine Doppelkette verwendet, die Ketten-
schlag-Ger&usche vermindert ein Kunststoffring aus Viton im Antriebszahnrad
auf der Kurbelwelle. Um den VerschleiB an den Ubertragungsteilen auszu-
gleichen, ist ein Bauteil (Kipphebel) mit einer Einstellméglichkeit versehen,
damit wird das =Ventilspiel= reguliert.

Der Begriff Ventilspiel taucht bei allen technischen Daten und Anweisungen
auf. Wie wichtig ist es eigentlich? Es ist von lebenswichtiger Bedeutung fir
die Ventile und damit fir gleichbleibende Motorleistung. Zwischen den Teilen
der Ventilbetatigung muB3 immer etwas =Luft« oder Spiel vorhanden sein,
damit die unterschiedlichen Warmedehnungen dieser Teile gegenliber der des
Zylinderblocks und des -kopfes ausgeglichen werden kénnen. Zu den wichtig-
sten WartungsmaBnahmen gehort daher die Kontrolle des richtigen Ventilspiels.
Man sollte sich dabei nicht auf sein Ohr verlassen, um etwa das Klappern
bel zu groBem Ventilspiel zu erkennen. Was man nicht hort, ist namlich viel
kritischer: Zu kleines Ventiispiell Es bewirken:

Zu kleines Ventilspiel: Gefahr, da3 die Ventile nicht satt auf dem Ventil-
Sitzring aufliegen, wodurch die Ventilkiihlung ungenigend wird. Dann ver-
brennen die Ventile und die Sitze, besonders wenn gar kein Spiel mehr vor-
handen ist. In leichteren Féllen verziehen sich die Ventile nur, wodurch die
Leistung absinkt (Schlechtere Abdichtung).

Zu groBes Ventilspiel: Schlechtere Zylinder-Fiillung, also geringere Leistung,

Die Ventil-
steuerung

Warum
Ventilspiel?



Ventilspiel

Gberpriifen
F'fiagearbaut Nr. 24

E

Fir die Einstellschraube des
Ventilspiels gibt es einen Spe-
zlal-StackschlOssel, dessen An-
schaffung Jedoch wenig Sinn
hat, weil die Arbeit auch gin-
facher geht. Mit GabelschliUssel
SW 11 Kontermutter lockern und
bei zwischengelegter Fihllehra
Einstellschraube rechts herum
leicht festdrehan, bis erster
Whderstand zu spdren ist. Dadie
Gewinde der Einstellschrauben
leichtgangig sind, geht es be-
sonders felnfithlig mit Deumen
und Zeigefinger. Nach leichtem
Widerstand der Einstellschrauba
Kontermutter gut festziehen,
wobel sich die Einstellschraube
nicht mehr verdrehen darf, und
zuletzt Ventilspiel noch einmal
nachmessen. (A = AuslaBventil,
E = EinlafBventil.)

wﬂ‘feranderung der Steuerzeden in Richtung auf hoheren Verschlelﬁ an der
‘Nockenwelle, groBeres Gerdusch.
"Wom Werk ist vorgeschrieben: Fir EinlaB-Ventile 0,15 mm, fir AuslaB-Ventile
0,15 mm bei den Limousinen, 0,20 mm fur die Sport-Motoren (auch Special-
Limousine) bei kaltem Motor. Wegen der gréBeran Wérmebelastung wurde bei
den Sport-Motoren das Spiel an den Aus!aBventilen vergréfert.

Werkzeug: Gabelschlissel SW 11 und 13, Steckschlissel SW 10, Schrauben-
zieher, Fuhlerlehre und Kombizange.

Wer der verniinftigen Ansicht ist, eine Werkstatt erst dann aufzusuchen, wenn
tatsdchlich Stdrungen vorliegen, sollte zumindest gelegentlich das Ventilspiel
als Einzelarbeit in der Werkstatt Uberprifen lassen oder es selbst tun, auch
wenn die Enge des Motorraums nicht gerade dazu einlédt. Diese Arbeit setzt
auch etwas praktische Veranlagung voraus, aber es ist absolut kein Hexen-
werk. Wer es nicht selbst machen will, solite sich dennoch ein paar Punkte
einprigen. Zum Beispiel:

Das Ventilspiel darf nur bel vélligekaltem Motor Gberprift bzw. eingestellt
werden. Man kann also nicht die Werkstatt bitten, »schnell mal nach dem
Ventilspiel zu schauen<. Der warmgefahrene Motor braucht etwa zwei Stunden
zum Abkihlen., Leider werden in Eile und Zeitnot die Ventile haufig bei
heiBem Motor kontrolliert. In diesem Fall solite zus&tzlich zum vorgeschrie-
benen Ventilspiel des kalten Motors noch ein Zuschlag von ca. 0,1 mm zu-
grunde gelegt werden. Exakt ist diese Methode aber nicht, schon weil wihrend
des Einstellens der Motor noch abkihlit!

Nun die praktische Seite der Angelegenheit. Bessere Zugin glichkeit erreicht
man nach Abnehmen der Motorraum-Heckwand (siehe Buld auf Seite 51).
Das Luftfilter muB abgenommen werden (siehe Kapitel »Vergaser-Praxis«).
Bevor man den Ventilkammerdeckel abschrauben kann, muB die Verbin-
dungsstange zum Vergaser-Drosselklappenhebel gelést werden, indem mit
einem Schraubenzieher der Kunststoff-Nippel abgedriickt wird. Dann muB
der Deckel vom Zindverteiler entfernt werden, Mit dem Steckschlissel SW 10
werden die vier Schrauben der Zylinderkopfhaube herausgedreht und die
Beilagen vorsichtig entfernt. Das Abnehmen der Haube ist ein »Geduldspiels,
weil sie mit Vorsicht (Dichtung soll nicht verletzt werden) zwischen Vergaser
und Verteiler herausgekippt bzw. -gehoben werden muB. Falls die Haube fest-



klebt, helfen leichte seitliche Schldge mit dem Griff des Schraubenziehers.
Notfalls muB sie mit der Klinge abgehebelt werden.

Die Ventile kénnen jewells nur in vbllig geschlossener Stellung gepruft werden.
Deswegen mufl der Motor zur Messung. jedes Ventilpaares etwas weiterge-
dreht werden. Bei alteren Motoren geniigt es, dazu einen Schllissel SW 17

auf die Mutter des Lichtmaschinen-Keilriemenrades zu setzen. Dieser wird '

dann mit dem Rad nach links gedreht (Motor ist linksdrehendl), wobei man
eventuell auf den Keilriemen drucken muB, damit er nicht durchrutscht. Bei
den Sportmotoren und neueren, noch stramm gehenden, muB man notfalls die
Kerzen herausschrauben, um den Motor mangels Kompression leichter durch-
zudrehen. Vor dem Abziehen der Ziindkabel von den Kerzen ritze man sich,
falls man sicher gehen will, die Nummern der einzeinen zu den Kerzen bzw.
Kabeln gehérenden Zylinder auf den Verteilerdeckel, direkt Ober den Kabeln
oder in die Hilsen der jeweiligen Zindkerzenstecker. Die Zylinder-Nummern
sind neben den Kerzenlachern eingeprégt (Zylinder 1 ist der lhnen am néchsten
befindliche Zylinder). Wei man spéter nicht mehr, welches Kabel zu ‘welcher
Kerze gehort, muB man sich nach der Zundfolge richten und die Kabel ent-
sprechend ihrer Ziind-Reihenfolge im Verteilerkopf auf die Kerzen stecken.
Sollte sich der Motor einmal nicht weiterdrehen lassen, kann man diese
schwergingige Stelle ©berbriicken, indem man den 4., Gang einlegt, Hand-
bremse 165t und den Wagen dann etwas hin- und herschiebt.

Der Motor wird nun am Keilriemenrad so weit durchgedreht, bis beide Ventile
von Zylinder 1 geschlossen sind. Hierbei muB die Markierung am Rand der
Kurbelwellen-Riemenscheibe 13 bis 14 mm vor dér Markierung (siehe Bild
Seite 125!) am Motor stehen. Nur bei jeweils geschlossenen Ventilen des
betreffenden Zylinders kann das Ventilspiel {iberpriift werden.

Andere Kontrolle dafir, ob die betreffenden Ventile geschlossen sind (Kolben
steht dann im oberen Totpunkt): Da die Kipphebel in dieser Stellung der
Ventile entlastet sind, missen sich die zugehorigen StdBelstangén mit den
Fingern hin- und herdrehen lassen. Weitere Kontrolle: Steht der Zylinder 1 auf
volle Verdichtung (Kolben also im oberen Totpunkt, Ventile geschlossen),
bewegen sich die Ventile bzw. Kipphebel von Zylinder 4 in verschiedener
Richtung. Man nennt das auch Uberschnelden der Ventile.

Bei Zylinder 1 steckt man nun zwischen Kipphebel und Ventilschaft-Ende das
betreffende Fihlerlehrenblatt, wie es im Bild zu sehen ist. Zur genauen Mes-
sung ist es besser, das Lehrenblatt zu schieben und nicht zu ziehen.

Stimmt das Spiel nicht mehr, Sechskant-Gegenmutter der Einstellschraube
|bsen. Spiel durch Drehen der Einstellschraube mit der Kombizange (oder
Hand) nach der Lehre korrigieren. Einstellschraube festhalten und Gegenmutter
anziehen. Hierbei ist etwas Fingerspitzengefiihl notig, damit durch das An-
ziehen der Kontermutter die Einstellschraube nicht wieder verstellt wird. Natir-
lich ist das Spiel hinterher wieder mit der Lehre zu prifen.

Als nachstes folgt die Ventilspielprifung bei Zylinder 2. Hierzu werden die
Ventile von Zylinder 3 auf Uberschneiden gestellt. Dann Zylinder 3 (Ober-
schnelden der Ventile von Zylinder 2) und als letzte Prifung der Zylinder 4
(Uberschneiden der Ventile von Zylinder 1). Da Ein- und AuslaBventile bel den
Limousinen das gleiche SpielmaB aufweisen, braucht man nicht zwischen Elnai
und AuslaBventilen unterscheiden. Immerhin ist es gut zu wissen, daB im
Zweifelsfalle die AuslaBventile weniger knapp eingestellt sein soliten als die
kiihler bleibenden EinlaBventile.

Bei den Sport-Motoren und bei der Spezial-Limousine gelten fir Aus- und
EinlaB-Ventile verschiedene Werte. Daher muB beim Einstellen unterschieden
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Kompressions-
druck priifen
Pflegearbeit Nr. 29

Zum Prifen des Kompressions-
druckes werden die 4 Z{nd-
kerzen herausgeschraubt. Ein
Heller drickt das Gaspedal
ganz durch, damit die Zylinder
voll ansaugen kénnen, und
dreht den Motor mit dem An-
lasser mehrmals durch, For
Jeden Zylinder zeichnat der
Druckschreiber des Kampres-
slons-MeDger&tes eine Kurve
aul das gewachste Papier, deren
Endpunkt den hochsten Druck
anzeigt.

werden. Die Ventile erkennt man leicht an einem konstruktiven Detail: Die
Motorenhersteller versuchen zu sparen, indem sie fir die vier Zylinder mit
moglichst wenig Gaskanalen auskommen. Die Ventile sind so eingebaut, daB
sich die EinlaB-Ventile von Zylinder 1 und 2 und von Zylinder 3 und 4 aus
einem Saugkanal bedienen. Daher stehen die Ventile in der Reihenfolge
AEEAAEEA (A = AuslaB-, E = EinlaBventil).

Wenn schon der Ventilkammerdeckel abgeschraubt ist, sollte man bei dieser
Gelegenheit auch die Schrauben der Kipphebelwelle (aber nur diel) auf festen
Sitz prifen, moglichst schon vor dem Einstellen des Ventilspiels.

Diese Arbeit wird man der Werkstatt Uberlassen, weil hierzu ein spezielles
Prufgerét erforderlich ist. AuBerdem muB eine Hilfsperson anwesend sein, die
das Gaspedal betétigt und den Motor mit dem Anlasser durchdreht.

Der Kompressionsdruck verrat dem Fachmann, ob Kolben und Ventile gut
abdichten, ob also der Motor gesund ist. Voraussetzung ist allerdings, daB
die Ventile richtig eingestellt sind. Zur Prafung wird von der Werkstatt ein
Kompressions-Druckschreiber benitzt, in den MebBkirtchen eingelegt werden.
Der Druckschreiber wird auf das Kerzenloch gesetzt. Zur Priifung muB der
Motor betriebswarm sein, weil nur so die richtige Drehzahl vom Anlasser
erreicht wird. AuBerdem miissen alle Kerzen herausgeschraubt sein. Der Helfer
druckt das Gaspedal ganz durch, damit die Zylinder ihre gréBte Fillung er-
halten und dreht den Motor mit dem Anlasser einige Male durch. Fir jeden
Zylinder zeichnet der Druckschreiber nach Weiterschalten eine flache Kurve auf
das gewachste Papier. Der Endpunkt der Kurve entspricht dem hochsten ge-
messenen Druck im Zylinder, Die absolute Hshe (bei den Limousinen 7.5...95
kp/em?, bei den Sportmotoren 9. .. 11 kp/cm?) zeigen die Kraft des Motors an.
Liegen Ihre Werte an der oberen Grenze, kdnnen Sie sehr zufrieden sein.
Sind Sie mit der Leistung lhres Motors trotzdem nicht zufrieden, kann der
Fehler auch an der Zindanlage liegen. Liegt Ihr Motor unter diesen Werten,
so kann das an folgenden Mangeln liegen: Schaden an den Ventilen (z. B.
verbranntes AuslaB-Ventil), zu knappes Ventilspiel (dichtet nicht genugend ab),
klebendes (=hdngendes<) Ventil durch zuviel Rickstdnde am Ventilschaft und
in dessen Fihrung, ferner Kolben- und KolbenringverschleiB, gebrochene oder
festsitzende Kolbenringe, verschlissene oder unrunde Zylinder, Riefen in der
Zylinderwand als Folge von Kolbenkiemmern. Meist jedoch liegt mangelnder



Kompressionsdruck und damit verringerte Motorleistung an undichten Aus-
laBventilen. Deren Einschleifen bringt Abhilfe, wenn sich nicht wegen hoher
Kilometer-Laufstrecke des Motors ohnehin ein Tauschaggregat empfiehit.

Ehe Sie aber zur Kasse gebeten werden, Uberprifen Sie die MeBbedingungen
far den Kompressions-Druck: Warmgefahrener Motor, alle Zindkerzen aus-
geschraubt, gutgeladene Batterie, Gaspedal ganz durchgetreten; denn leider
sieht es in der Praxis so aus, daB der Motor meist kalt ist, bis er zur Pruafung
kommt. Vergleichbar sind auBerdem nur Messungen, die mit demselben Prif-
gerdt durchgefihrt wurden, daher ist es sinnvoll, diese Prifung in einer
»Stammwerkstatt- in gleichméBigen Absténden durchfihren zu lassen. Lassen
Sie sich immer das MeBkarichen geben, falls es nicht schon der Rechnung
beigefiigt wurde.

Eine alte »Hausmacher-Methode«, um in den Ventilfihrungen klebende Ventile
wieder gingig zu machen: 1 Liter Petroleum, versetzt mit ca. 0,25 Liter Ol,
bei schnell laufendem Motor nach und nach in den Vergaserstutzen giefien
(Luftfilter abgenommen). Als kéufliches Mittel zum Géngigmachen von Ventilen
sel =Motor-Quick« erwahnt, es ist im Zubehdrhandel zu bekommen.

Noch ein weiterer Punkt zur Kompressionsdruck-Priiffung sei erwahnt: Wich-
tiger als die absolute Hohe des Kompressionsdruckes ist dessen Gleichmabig-
keit in allen Zylindern. Druckunterschiede bis zu 0,5 kp/cm? sind unerheblich,
sie sollten aber nicht mehr als 1 kp/cm? betragen.

Fur den Eigenpfleger kommt diese Arbeit nur in Betracht, wenn er mit aus-
reichendem Werkzeug versorgt ist und Ober praktische Erfahrung verfigt.
Nétig ist der Ausbau des Zylinderkopfes zum Reinigen der Gaskanile, zum
Auswechseln von Ventilen oder Ventilfedern, zum Einschleifen von Ventilen
und Sitzringen bei Kompressionsverlust, zum Saubern der Brennréume und bei
Frisierarbeiten.

Es missen ausgebaut werden: Luftfilter, Vergaser, Zindverteiler (bei Limou-
sine mit Unterdruckversteller) und der Ventilkammerdeckel, dann die Wasser-
ablaufleitungen vom Zylinderkopf, die Auspuffleitung vom Auspuffkrimmer
und (bei den Limousinen-Motoren) dieser vom Zylinderkopf, die Zindkerzen
und Zindkabel, der Temperaturfilhler und der Thermostat. Danach konnen die
Zylinderkopfschrauben (SW 13, neuerdings SW 14) geldst und der Kopf vor-
sichtig abgehoben werden. Von dem »Selbsteinbau« ist abzuraten, weil dazu
Spezialwerkzeuge (Drehmomentschlissel) benotigt werden.

Bei nicht ausreichend hohem Kompressionsdruck (nachlassende Leistung mit
hoherem km-Alter) bringt Nachfrisen des Ventilsitzes oder Ventil-Einschleifen
wieder Besserung. Voraussetzung ist allerdings, daB die kegelige Ventilsitz-
flaiche nicht zu grofie VerschieiB- oder Verbrennungsspuren aufweist. Beim

Wird der demontierte Zylinder-
kopi wieder aufgeschraubt, mis-
sen die Zylinderkopfschrauben
in der Reihenfolge der Zahlen
nacheinander angezogen werden,
und zwar in zwel Arbeitsgangen
hintereinander, das erste Mal
mit ca. 3 mkg und das zweite
Mal mit 4-5 mkg [Meterkilo-
gramm nach DrehmomentschlOs-
sel). Der Pfell zeigt die Fahrt-
richtung an.

Zylinderkopf-
Ausbau

Ventile einschleifen



Die Auspuff-
anlage

Einschleifen wird der Ventilkegel mit Schleifpaste (erhaltlich im Zubeh#r-
handel) bestrichen und das Ventil in seine Fahrung im Zylinderkopf — dieser
ist ausgebaut — gesteckt. In der Werkstatt wird dann ein Spezial-Handgriff auf
den Ventilschaft gesteckt und das Ventil unter leichtem Anziehen und Hin-
und Herdrehen auf seiner Sitzflache eingeschliffen.

Es gibt auch Gummisauger mit Handgriff, die man auf den Ventilteller setzt.
Der Griff wird dann wie ein Quirl zwischen den Handflachen unter leichtem
Druck hin- und hergedreht. Mit einer Drahtbirste kénnen Ventile vorsichtig
von Riicksténden geséubert werden. Die Ventilfihrungen sollten ebenfalls auf
VerschleiB geprift werden. Notigenfalls konnen sie mit einer Reibahle auf-
gerieben werden und Ventile mit UbermaB eingebaut werden.

Die Auspuff-Anlage gehort zwar auch zum Motor, doch erreicht sie nie dessen
Lebensdauer. Langer als zwei Jahre leben nur selten die Auspuff-Anlagen
der 850er-Modelle. Rost durch Spritzwasser und Korrosion von innen und
auBen (durch Streusalz im Winter) lassen das Blech schnell dinner werden.
Noch kiirzer wird die Lebensdauer bei Kurzstreckenverkehr. Aber auch Stein-
schlag und Motorvibrationen zehren an der Lebensdauer. Zur Leistungssteige-
rung wurde bei den sportlichen Motoren der Auspuff-Krimmer der Limou-
sinen-Motoren durch eine Einzelrohranlage (vier getrennte Rohre, die zum
Schalldémpfer flhren) ersetzt. Ein durchgerosteter Auspuff macht sich be-
merkbar durch uniiberhérbares Knallen bei schiebendem Wagen (Gas weg-
nehmen bei schneller Fahrt) und durch »sportlichen« Auspuffton. Eine Prifung
der Auspuffanlage erfolgt am Besten auf der Hebebiihne einer Tankstelle beim
Abschmieren (lassen Sie lhren Wagen schon deshalb nur auf der Hebebihne
abschmieren, Sie konnen Ihren Wagen und die Abschmierarbeiten tberpriifen!)
Der Kenner stellt nach der Beschaffenheit der Auspuffgase seine Diagnose.
Es bedeuten:

W Schwiarzliche Gase: unvollstandige Verbrennung durch Luftmangel oder
KraftstoffiberschuB. Oder ist der Leerlauf zu fett eingestellt.

m Blduliche Gase: verbranntes Ol durch undichte Kolben bzw. Kolbenringe.
Oder zuviel Ol im Kurbelgehause.

m WeiBe Gase: Das ist Wasserdampf als chemisches Verbrennungsprodukt,
der bei K&ite kondensiert. Wasserdampf bei kaltem Motor ist unbedenklich,
bei heiBgefahrenem Motor kénnte die Zylinderkopfdichtung undicht sein. So-
fort Gberprifen: Zeigen sich im OberlaufgefaB des Kihimittels kleine Blaschen
oder gar gréBere Gasblasen? Wenn ja, sofort Werkstatt aufsuchen!

m Gase, die man nicht sieht: Kohlendioxyd und Kohlenmonoxyd (Gift), bei
geschlossener Garage lebensgefahrlich!

Bei Stadtverkehr wird der Auspufi-Stutzen innen schwarz geférbt sein, ein
Zeichen dafiir, daB selten die richtige Betriebstemperatur erreicht wird und
dadurch viel Leerlauf-Kraftstoff-UberschuB vorliegt. Nach Uberlandfahrten soll
der Stutzen innen hellgrau sein.

Durch die Einwirkung von Warme und Vibration schrumpfen mit der Zeit die
Dichtungen zwischen Zylinderkopf und Auspuffkrimmer und (bei den Limou-
sinen) im Flansch nach dem Krimmer. Undichtigkeiten, Klappern oder gar
Bruch sind die Folge. Man sollte daher diese Schrauben etwa alle 10 000 km
auf festen Sitz kontrollieren. Auch muB die Befestigung des Schallddmpfers
unten am Kurbelgeh&use fest sitzen (alles Schrauben fur SW 13).



Wichtig ist bei allen 850-Modellen, daB die Auspuffanlage einwandfrei ist. Hat
das Auspuffrohr, z. B. beim Parken, einen Sto3 bekommen, so ist es schon
bei geringfligiger Abweichung moglich, daB beim Fahren Auspuffgase durch
den Scg ins Wageninnere angesaugt werden. Besonders kritisch ist in dieser
Hinsicht das 850 Coupé mit seinen hinteren Ausstelifenstern und natirlich
der 850 Spider, gleich, ob offen oder geschlossen. Es gab in der Werkstatt-
praxis Falle, daB die Besitzer uber standige Ubelkeit beim Fahren klagten,
die davon herriihrten.

Sicher haben Sie sich schon — falls Sie Besitzer eines ganz neuen Fiat wur-
den — Gber die strengen Einfahrvorschriften gewundert. Unlbersehbar klebt
gin Abziehbildchen mit den Geschwindigkeitsbegrenzungen in den einzelnen
Gangen links an der Windschutzscheibe. Wenn Sie sich zahlen- oder buch-
stabengetreu daran halten, wird |hr Wagen ein lahmer Vogel werden. AuBerdem
werden die Belastungen in den Kurbelwellenlagern zu groB, wenn Sie bei
diesen niederen Geschwindigkeiten mit viel Gas fahren. Auf lange Sicht ge-
sehen bedeutet das hdheren VerschleiB.

Diese unrealistischen Vorschriften haben zwei Seiten: Ein neuer Motor besteht
zwar aus Teilen, die mechanisch zueinander passen, aber =gefunden« haben
sie sich nicht freiwillig. Erst nach einer gewissen Anpassungszeit — in der
sie sich méglichst sanft aneinander gewbhnen sollen — herrscht die =reibungs-
lose« nachbarliche Verbundenheit. Die Zeitdauer dieses Gewdhnungszustan-
des horen Sie selbst ganz gut, und noch besser kénnen Sie sie sehen, wenn
Sie einen Drehzahimesser haben. Kam der Motor |hres neuen Wagens brand-
neu und unrund laufend anfangs auf 1000 bis 1200 U/min, so wird er nach
wenigen Kilometern zusehends runder laufen. Spéatestens nach 300 km Ein-
fahrstrecke werden Sie feststellen, daB |hr Motor eine Leerlaufdrehzahl von
1800-2000 U/min erreicht. letzt sind die inneren Widerstinde gréBtenteils
dberwunden, es wird Zeit, am Vergaser die Leerlaufeinstellung zuriickzudrehen
(siehe Kapitel Vergaser-Praxis). Die zweite Seite ist die lhres Vertragspart-
ners: Sie soll dem Hersteller des Wagens Schiéden ersparen, solange noch
die Werkgarantie lauft!

Betreiben Sie daher lhre eigene Einfahrmethode! Grundregel: Niemals den
Motor in einem fiir die Geschwindigkeit zu hohen Gang mit niedrigen Dreh-
zahlen quélen. Anders ausgedriickt: Anstatt das Gaspedal ganz durchzutreten,
schalte man besser herunter. Oder wer es noch anders gesagt haben méchte:
Mit mbglichst wenig Gas den Motor lebendig drehen lassen. '

Héhere Drehzahlen ohne groBe Motorbelastung haben den Vorteil, dalb die
Olpumpe mehr kithlendes Ol durch den Motor fordert und die Wasserpumpe
mehr Wasser durch den Kihler schickt. Und je schneller die Kurbelwellen-
oder Pleuelzapfen in ihren Lagern rotieren, desto besser wird das Ulpolster,
das sie sich aufbauen (hydrodynamische Schmierung).

Die praktische Ausfiuhrung: Bieten Sie lhrem Motor ab ca. 300 km Fahrstrecke
kurzzeitig Immer wieder mehr Gas an — also mindestens Halbgas — als Sie es
eigentlich (nach der Einfahrvorschrift) tun sollten. Aber gleich wieder das
Gaspedal zuricknehmen. Spielen Sie gewissermaBen mit dem Motor: Gas
geben — Gas zuriick — Gas geben usw. Ofters die Geschwindigkeit wechseln
— Ofters schalten. Halten Sie den Motor — etwa auf einer Steigung — nie zu
lange unter Last bei niedrigen Drehzahlen. Schaiten Sie frih und lassen Sie
den Motor lieber etwas hoher drehen. Lassen Sie lhren Motor auf freier

Richtiges
Einfahren



- Der Olkreislauf

Strecke auch einmal ganz ohne Gas ausrollen, gbnnen Sie ihm eine Ver-
schnauf- und Schmierpause. Nach dieser Methode wird Ihr Motor so frel sein,
daB Sie ab ca. 700 km — natirlich anfangs nur kurzzeitig — Vollgas geben
konnen, ohne Schlimmes befiirchten zu missen. Sie konnen dann getrost
90100 km'h fahren — aber noch nicht als Dauergeschwindigkeit stundenlang.
Und noch ein Tip: =Erledigen< Sie die Einfahrzeit auf groBeren Strecken, mbg-
lichst auf Bundes- oder LandstraBen. Verbinden Sie einen ldngeren Sonntags-
ausflug damit. Kurzstreckenverkehr wihrend der ersten 1000 km macht den
Motor mide und verléngert die Einfahrzeit. Vergessen Sie nicht den ersten
UOlwechsel nach etwa 1500-2000 km. Mit ihm wird metallischer =Einfahr-Abrieb«
weggespihit.

Wer bewuBt und mit Gefiihl nach dieser Methode seinen Wagen einfahrt, kann
schon nach dem ersten Ulwechsel voll beschleunigen und die Hochstge-
schwindigkeit fahren. Dennoch wird diese erst aliméhlich anwachsen, denn
auch die anderen Teile (Getriebe, Achsantrieb, Radlager) missen eingefahren,
also metallisch gegléttet werden.

Die Olwanne unten am Motor dient als Sammeltank und Kahler fir das
Schmierél. Die etwas hoher liegende Zahnradpumpe saugt daraus durch
einen Saugkorb (Grobfilter) und einen hohlen Auslegerarm an. Ein Zahnrad
der Olpumpe sitzt auf der nach unten verlangerten Verteilerwelle, die Gber
ein sogenanntes Schraubenradgetriebe von der Nockenwelle aus angetrieben
wird.

Die Olpumpe drickt das Schmierdl in zwei Leitungen, von denen die eine
durch das auBlen (links unten) am Motor sitzende Uldberdruckventil ver-
schlossen ist. Die andere Leitung miindet in einen Ringkanal vor dem hinteren
Kurbelwellenlager. Dort sind auf dem Kurbelwellenzapfen zwei Lingsnuten
eingefrést, durch die das Ol in das vorn liegende Schleuderfilter gedriickt
wird. Im hohlgebohrten Kurbelwellenzapfen wird das von schwereren Partikeln
gereinigte Ol teils in das hintere Kurbelwellenlager, teils durch Verbindungs-
bohrungen in der Kurbelwelle in die anderen Kurbelwellen- und Pleuellager
gedrickt. Aus dem vordersten Lager (an der Schwungscheibe) flieBt das durch
die Kurbelwelle geférderte Ol in eine links im Motor liegende Bohrung, die
sogenannte Galerie, von der aus weitere Bohrungen zum Oldruck-Warnschal-
ter, zum AnschluBflansch fiir einen Olfilter (links auBen am Motor mit einem
Deckel verschlossen), zum Zylinderkopf (fur die Schmierung der Kupphehel-
achse) und zum hinteren Nockenwellenlager fiihren.

Da in dieses hintere Nockenwellenlager auch eine etwas dinnere Zuleitung
vom hinteren Kurbelwellenlager fiihrt, also von zwei Seiten Ol zugefihrt wird,
besteht fiir den Notfall einer =Verstopfung« gleichzeitig ein zweiter Kreis, mit
dem die UOlversorgung der wichtigsten Teile des Motors sichergestellt ist.
Gegeniiber anderen Motoren, deren Schmierdlzufuhr durch das Mittellager
der Kurbelwelle erfolgt, bietet diese Ausfilhrung eine groBere Sicherheit bei
hohen Drehzahlen, da die Schmierung durch die bei Uberbeanspruchung auf-
tretende Durchbiegung der Kurbelwelle nicht mehr geféhrdet wird.

Bei laufendem Motor wird sténdig Ol aus den Kurbelwellen- und Pleuellagern
verspritzt. Ein Teil davon schmiert die Laufbahnen der Kolben. Das in den
Zylinderkopf geforderte Ul flieBt nach der Schmierung der Kipphebelwelle
durch die Offnungen fir die StoBelstangen in eine Auffangtasche, aus der
die StoBel geschmiert werden. Das iiberschiissige Ol flieBt zuriick in die



Olwanne, wo sich auch das von allen anderen Stellen herabtropfende und
umhergeschleuderte Ul sammelt. In der Olwanne soll sich das Ul beruhigen
(entschaumen) und durch den Fahriwind abgekiihit werden.

Das Schleuderfilter besteht aus zwei Schalenhélften, von denen die groBere
zugleich als Riemenscheibe ausgebildet ist, und einer Umlenkscheibe. Bei
laufendem Motor wird das durch die Nuten der Kurbelwelle zugefihrte Ol von
der Schleuderscheibe nach auBen geschleudert, wo es durch die Fliehkraft
anhaftet. Erst wenn die Olpumpe so viel Ol nachgeftrdert hat, daBB das ganze
Schleuderfilter gefilit ist, kann durch die zentrale Bohrung in der Kurbelwelle
Ol zur Schmierung des Motors abflieBen (daher braucht lhr Motor beim Star-
ten stets einige Umdrehungen, bis das Oldruck-Kontrollampchen erlischt).
Durch die Fliehkraft scheiden sich im Schleuderfilter die schwereren Schmutz-
teilchen ab und wes viel wesentlicher ist — verdichten sich an der Wand zu
einer festen Kruste, die auch bei stehendem Motor nicht abfallt. Durch die
Zentralbohrung wird der Kurbelwelle daher immer gereinigtes Ol zugefihrt.
Das Schleuderfilter ist an sich wartungsfrei. Wer aber unldsliche Zusatz-
schmierstoffe im Ol verwendet, solite die Schleuder mindestens alle 10 000 km
reinigen, da sich diese Zusétze ebenfalls im Filter absetzen und damit nicht
nur wirkungslos werden, sondern auch noch unnotigen Aufwand verursachen.
Obwohl die Reinigung des Schleuderfilters nur alle 50 000 km (oder bei Uber-
holungen) vorgeschrieben ist, schadet es dem Motor gewiB nicht, wenn dieses
Intervall verringert wird. Besonders in Léindern mit kaltem Klima und bei
schweren Betriebsbedingungen empfiehit sich eine jahrliche Reinigung. oder
ein Intervall von ca. 20 000 km. Die Dichtung sollte jedesmal erneuert werden
(Bild Seite 46).

Heimlich und im Verborgenen wirken auf der linken Seite des Kurbelgehduses
noch zwei weitere wichtige Mitarbeiter im Schmiergeschaft: Die Oldruck-Kon-
trolle ist Informant des Uldruckkontroll-Ladmpchens (siehe Kapitel =Instrumente
und Gerite<), sie liberwacht den vom Uliiberdruckventil geregelten Druck,
der bei laufendem Motor und normalen Oltemperaturen 3 bis 4 kp/cm? betragen
muBl. Aus Sicherheilsgriinden fordert die Olpumpe mehr, als gewodhnlich be-
nétigt wird, damit der Motor auch nach langerer Betriebszeit mit groBerem
Lagerspiel noch betriebsféhig ist. Das Zuviel an Ul 6ffnet das Uberdruckventil
gegen den eingestellten Federdruck und flieBt in die Olwanne zuriick.

Der Oldruck kann in der Werkstatt sehr einfach gepriift und eingestellt werden,
indem bei abgeschraubtem VerschluB je nach Erfordernis Einstellscheiben
eingelegt oder entfernt werden. Trotzdem kann bei sehr warmem Motor und
geringer Drehzahl (dinnes Winterdl) der Oldruck soweit absinken, daB die
Oldruck-Kontrolle aufieuchtet, obwohl alles in Ordnung ist.

Auch die besten Kolbenringe sind nicht in der Lage, zwischen Kolben und
Zylinderwand gegen die unter hohem Druck stehenden Brenngase vollkommen
abzudichten, In der Praxis weil man, daB etwa 1 Prozent der verbrannten
Gase am Kolben vorbei in das Kurbelgehause dringen, das sind bei Hochst-
leistung immerhin etwa 20 Liter Gas pro Minute! Im Kurbelgehause vermischen
sich die heiBen Brenngase mit noch tbleren Olddmpfen zu einem ganz un-
gesunden Dunst. Wenn nun das Kurbelgeh&use geschlossen waére, kdénnte
dort ein so hoher Druck entstehen, daB Dichtungen oder gar die Olwanne
beschadigt wlrden, zumindest aber der OlmeBstab explosionsartig herausge-
schleudert wirde.

Das Schleuderfilter

Das Oliiberdruck-
ventil

Die Kurbelgehause-
Entliiftung




DerUOlverbrauch

Nimmt man den VerschluB-
deckel des Uleinfallstutzens
oben auf der Zylinderkopfhaube
ab, so sieht man im Einfill-
stutzen den Anschlub der Kur-
belgehduse-Entiiftung (weiBer
Pfeil). Der Entliftungsschlauch
fidhrt zur Unterseite des Luft-
filtergehduses.

Vor einigen Jahren war es noch iblich, das Kurbelgehduse iiber ein Rohr
direkt mit der AuBenluft zu verbinden, so daBl die Gase entweichen konnten.
Der zunehmende Verkehr und die damit zusammenhéngende Luftverschmut-
zung erzwangen eine Anderung dieser unhygienischen Verhiltnisse. Heute
saugt man die Gase aus dem Kurbelgeh#use ab und leitet sie mit dem frischen
Kraftstoff-Luftgemisch noch einmal durch den Motor, um durch eine zweite
Verbrennung die giftigen Bestandteile zu vernichten.

Beim Fiat-Motor lauft dazu ein dicker Schlauch von der Ventilkammer, die
mit dem Kurbelgehause durch die OUffnungen fiir die StéBelstangen in Ver-
bindung steht, zum Luftfilter. Ein weiterer, diinnerer Schlauch fihrt vom
Anschlub am Luftfilter zum Saugrohr, unterhalb des Vergasers. Dort befindet
sich ein Ventil, das durch den Drosselklappenhebel beim Gasgeben geotffnet
wird. Das hat folgenden Grund:

Die Gase aus dem Kurbelgeh&use enthalten klebrige Bestandteile (Harze),
die Luftfilter und Vergaser verschmutzen, und daher nach Maglichkeit gar nicht
durch diese Aggregate des Motors geleitet werden sollten. Im Vollastbetrieb
ist das leicht méglich, durch das gedffnete Entliftungsventil werden die Gase
direkt in das Saugrohr geférdert. Im Leerlauf ist das nicht mdglich, weil durch
den hohen Unterdruck im Saugrohr soviel Gase und Luft (die durch die Off-
nung am OlmeBstab und am Dleinfilldeckel nachstrmt) angesaugt wiirden,
daB kein Quentchen Luft mehr mihselig durch das Leerlaufsystem des Ver-
gasers stromen wirde, mit dem Erfolg, daB der Motor stehen bleibt.

So nimmt man lieber in Kauf, daB die Gase im Leerlauf durch Luftfilter und
Vergaser stromen und eventuell das Leerlaufsystem etwas verschmutzen, weil
durch diese MaBnahmen die Atmosphére weniger vergiftet wird.

Es gibt zwar Autos, die kaum Ol verbrauchen, aber bis heute keines, das
ohne Olverbrauch betrieben werden kann, denn Ol kann nur unter =Selbst-
aufopferung« schmieren. Bei jedem Verbrennungstakt wird ein Teil des an
den Zylinderwanden haftenden Ols verdampft und verbrannt, besonders, wenn
infolge schadhafter Olabstreifringe oder sehr hoher Drehzahlen mehr Ul an
den Zylinderwénden haftet. Auch die Ventilfihrungen sverbrauchen« Ol. Ol-
dampfe, die Uber die Kurbelgehduse-Entliftung angesaugt werden, erhdhen
besonders bei hohen Betriebstemperaturen den Olverbrauch. Ein gut einge-
fahrener Motor wird bei normalen Betriebsbedingungen etwa 0,25-0,4 Liter
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pro 1000 km Fahrstrecke benétigen. Sofern der Verbrauch 0,6-08 Liter pro
1000 km nicht tbersteigt, besteht kein Grund, in der Werkstatt vorstellig
zZu werden.

Die aufeinander gleitenden Motorteile brauchen eine gewisse Zeit, bis sie
sich gegenseitig eingeschliffen und angepaBt haben. Daher stabilisiert sich
der Olverbrauch erst nach einer Laufstrecke von 7000 bis 10000 km. Falls
der Wagen nicht ausgesprochen gejagt wird, bleibt der Verbrauch gleichmaBig,
bis er bei wachsendem Motoralter (ab 40 000 bis 50 000 km) wieder ansteigt.
Durch den Verschleib von Kolbenringen, der Zylinderwand und der Ventil-
fihrungen verbrennt wieder mehr Ol.

Auch bei Verwendung von Mehrbereichsélen kann der Ulverbrauch ansteigen.
Diese Ole sind ja im Grunde genommen ganz =dinne« Winterble der Viskosi-
tatsklasse SAE 10 W, die durch Zusatz von Quellstoffen ihre Schmierfahigkeit
auch bei hohen Temperaturen behalten. Diese Zusitze altern im Laufe der
Betriebszeit, so daB das Ul allmé&hlich wieder dannflissiger wird.

Bei hohem Olverbrauch gehe man beim néchsten Ulwechsel einmal auf
Einbereichsol tiber, das zudem auch billiger ist (siehe Seite 44).

Es gibt auch Motoren, die wundersamer Weise trotz hoher Laufzeit kein Ul
verbrauchen, wo der UOlstand sogar zunimmt. Produziert |hr Motor ebenfalls
Ol, so ist das kein Grund zu Freude, denn dann gelangt Kraftstoff an den
Kolben vorbei in das Kurbelgehéuse und verdinnt das Schmierél (besonders
kritisch: Kurzstreckenverkehr im Winter), Das setzt natirlich die Schmierwir-
kung des Oles herab, es wird Zeit fir eine Motoriiberholung.

Erwahnenswert sind die starken Schwankungen im Olverbrauch: im reinen
Langstreckenbetrieb wird oft (ber 2000 km kein meBbarer Ulverbrauch fest-
gestellt, dagegen kann im reinen Stadt- und Kurzstreckenverkehr (Winter)
ein Spitzenverbrauch von 1 Liter auf 1000 km gemessen werden. Bei allen
Fiat 850-Modellen empfiehlt es sich also, bei entsprechendem Fahrbetrieb,
mindestens bei jedem zweiten Tanken nach dem Ulpeilstab zu sehen. AuBer-
dem bemerkenswert: die starken Fiat-Motoren verbrauchen nach unseren viel-
faltigen Testerfahrungen eher weniger Ol als die Normalausfihrungen (34 und
37 PS), ein Beweis dafiir, daB man sich bei ihnen schon konstruktiv um ge-
ringen Olverbrauch und andererseits einwandfreien Olkreislauf bemiht hat.
Der neue 52 PS-850-Sport-Motor hat zusétzlich einen Kihler fir das Motorél
bekommen.

Die Entliftung des Kurbelgehauses soll nach 12 500 km (und dann alle 20 000
km nach Scheckheft) gereinigt werden. In ihr setzen sich Olreste und klebrige
Rickstédnde der Verbrennung fest. ZweckméBigerweise wird ihre Reinigung zu-
sammen mit der Reinigung des Vergasers (Wartungspunkt 21) erfolgen. Dazu
mussen aile Ronhrstuizen, Schiduche und das Entiufterventii mit Kraftstoff oder
Spiritus (oder der von Fiat vertriebenen Reinigungsmischung) gereinigt werden.

Fingerzeig: wird der Wagen vorwiegend im Stadtverkehr gefahren, solite
man ihm zwischendurch gelegentlich einen Uberiandausflug (aber nicht gleich
Autobahn) génnen, damit der Motor gut warm wird. Dann verdunsten un-
verbrannte Kraftstoff-Anteile (und auch Kondenswasser), die ins Ol gelangt
sein kénnen.

Entliftung
reinigen
Pflegearbeit Nr. 42



Die Wirkungs-
weise

So funktioniert der Kahi-
wasserkreislaut beim
Fiat 850. Zun&chst bel
betriebswarmem Motor:
Das erwArmte \Wasser
steigt zwischen den
Motorzylindern 1 empor,
durchfliaBt den ge&ffne-
ten Thermostaten 2,
durch die dicke Leitung
3 in den Kohlerblock 4.
Hier sinkt es in Rohr-
chen nach unten, wobel
es der durchblasende
Wind des Ventilators 5
kohit. Die Wesserpumpe
6 driickt es durch den
hohlen Tréagerarm 7
wieder in den Motor-
biock. Bel noch kaltem
Motor bleibt der Ther-
mostat geschlossen und
das Wasser stromt
durch dic KurzschluB-
leitungen 8 direkt zur
Wasserpumpe und wie-
der zurGck Ober den
Tragerkanal 7. Weil das
Kihlsystem geschlossen
ist, muB ein Ausgleichs-
gefaB 9 das ausdeh-

nende Wesser aufneh-
meén.

Kiihlung und Heizung

Zum allgemeinen Wohlbefinden

Wer schon selbst einmal nach dem Kihlwasserstand gesehen hat und dabei
auch die Kihlwasserschliuche mit einem Blick bedachte, steht praktisch schon
auf der ersten Stufe der Eigenpflege. Dann sollte man sich auch mehr zutrauen.

Bevor wir in die Details gehen, nachfolgend eine kurze Beschreibung der
Kihl- und Heizungsanlage, die eng miteinander zusammenhéngen. Das im
heiben Motor erwdrmte Kuhiwasser steigt vom Motor aus durch den Schlauch
in den Wasserkasten des Kuhlers. Von dort sinkt es in den einzelnen Réhrchen
im Kihler nach unten, wobei es durch den vom Ventilator erzeugten Luftstrom
abgekdhit wird. Unten am Kihler minden die Réhrchen in einem Sammelraum,
aus dem das Kihlwasser durch einen Schlauch zur Wasserpumpe abgesaugt
wird. Die Wasserpumpe driickt das Kihlwasser durch ihren hohlen Tragerarm
wieder in den Motor.

Da der kalte Motor méglichst schnell auf seine Betriebstemperatur kommen
soll, wire es unvernlnftig, wenn er jetzt schon gekihit werden wiirde. Daher
wird bei Wassertemperaturen unter ca. 85-89° nicht der oben beschriebene
Kreislauf durchgefihrt. Das Kuhlwasser flieBt nicht durch den dicken Schlauch
in den Kiihler, sondern durch den dinnen (KurzschluB-Kreislauf) zum soge-
nannten Thermoschalter und von diesem direkt in die Wasserpumpe. Fir die
Einhailtung dieser vorgeschriebenen Wege sorgt der Thermostat. der sich mit




Der Kohlwasserstand soll bel
kaltam Maotor etwa 7 em Ober
der Minimum-Marke des Aus-
gleichgefabas stehen. Damit je
nach Motorwérme ungehindert
Kahlflassigkeit In den oder aus
. dem Motor stromen kann, zeigt

| der VerschluBdeckel des Aus.

' gleichgefabes suBan zwel kleine
Bohrungen und innen ein Gummi-
. lippan-Ventil (weiBer Pfeil),
das Luft zu- und abstrémen

| laBt, aber Verschmutzung ver-

!\ hindert.

zunehmender Wassertemperatur ausdehnt, bis er bei etwa 87° den ZufluB
zum Kahler zu offnen beginnt. Erst bei ca. 100° ist der Weg zum Kuhler ganz
gedffnet, so dal} die Kihlung ganz allmidhlich gesteigert wird. Sobald (z. B.
bei Bergabfahrt mit bremsendem Motor) die Wassertemperatur sinkt, schlieBt
der Thermostat den ZufluB zum Kihler, damit der Motor nicht unterkohlt wird.
Der Thermostat reguliert also die Motortemperatur.

Ein anderer Teil des aus dem Motor kommenden Kihlwassers wird vor dem
Thermostat (wie der KurzschluBkreislauf) abgezweigt und flieBt durch eine
lange Leitung im Mittentunnel nach vorne zum Wirmetauscher in der Klima-
anlage. Dort erwéirmt es (je nach Stellung des Heizungshebels) die Frischluft,
kuhit sich dabei ab und flieBt dann in einer parallelen Leitung zuriick in den
Sammelraum des Kihlers. Genau betrachtet hat also der Heizungsteil der

Klimaanlage dieselbe Funktion wie der Kdhler, mit dem Unterschied, daB er .

anstelle der AuBenluft die Innenluft des Wagens erwérmt.

Alle Fiat 850 haben ein sogenanntes geschlossenes Kiihlsystem, das mit einer
Dauerflussigkeit gefllt ist, die bis —35° frostsicher ist. Mit zunehmender
Temperatur dehnt sich die Kuahiflussigkeit aus und vergréBert ihr Volumen
auberdem durch Gas- und Dampfblaschen. Der (berschissige Teil flieBt nun
durch einen vom Kihlereinlaufstutzen abzweigenden Schlauch in einen Aus-
dehnungs-Behélter, der an der rechten Seite des Motorraums aufgeh#ngt ist.
Sobald der Motor abgestellt ist und langsam abkihit, verringert sich auch
wieder das Volumen des Kihlmittels, im Kiihler entsteht ein Unterdruck, durch
den aus dem Ausdehnungsbehilter wieder Kohimittel zuriickgesaugt wird.
Dadurch &ndert sich die Héhe des Flissigkeitsstandes mit der Temperatur.
Der Kihlwasserstand soll bei kaltem Motor geprift werden. Dabei muB das
blaugeférbte Kihimittel im Ausdehnungsgef&B tber der Minus-Marke stehen
und darf hachstens 7 em dariiber sein (sonst befindet sich zuviel Kihimittel
im Kreislauf). Es genigt, jeweils beim Tanken mit einem Blick die Hohe des
Kahlmittelstands zu prafen, der dann bei warmem Motor natiirlich etwas héher
sein wird. Viel wichtiger ist ein gelegentlicher Blick auf die Anschliisse der
Kihlwasser- und Heizungsschlduche, die meist AnlaB von eventuellen Schwie-
rigkeiten sind.

Ursachen fir standigen Wasserverlust kénnen auBerdem sein: Defekter Ver-
schluBdeckel (wird beim »Kuhlerabpressen« oft nicht festgestellt, weil dazu

Kiihlwasser-
stand priifen
Pflegearbeit Nr. 16
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Der Kiihler

Der Thermostat

Der VerschluBdecke!

Em————

ein zum Prifgerat gehorender Deckel aufgesetzt wird), undichte oder lockere
Schl@uche, Wasserpumpe oder Kihler undicht, zu heiB werdender Motor durch
defekten Thermostat, verschmutzten Kihler oder lockeren Keilriemen, defekte
Zylinderkopfdichtung. Wenn alle Anschlisse und Dichtungen in Ordnung sind,
entsteht weder durch Verdampfung oder Verdunstung Wasserverlust.

Nur bei starkem und plétzlichem Flissigkeitsverlust soll unvermischtes Wasser
aufgefillt werden. Der Motor muB abgekdhlt sein. Dann Verschliisse von
KoOhler und Ausgleichsbehalter &ffnen und Wasser einfillen, bis es aus dem
Kuahlerstutzen austritt.

Der Kahler liegt gut geschiitzt unter der Motorhaube und ist deswegen weniger
anféllig gegen Verschmutzung als ein Frontkihler. Bei standigem Wasserver-
lust missen zuerst sdmtliche Schlauchanschlisse auf Dichtigkeit geprift wer-
den. Diese Priifung erfolgt bei heiBgefahrenem Motor im Standlauf oder (in
einer Werkstatt) mit Druckluft beim »Kihlerabpressen«. Eigenarbeit am Kihler
ist nicht moglich, hier kann nur der Fachmann helfen. Im Hande! erhaltliche
Kahlerdichtungsmittel sorgen nur voribergehend fiir Abhilfe.

Der Thermostat sitzt sehr schlecht zugéinglich in Fahrtrichtung vorn oben am
Motor. Ein dicker Wasserschlauch fiihrt von ihm zum Kahler.

Wer den Thermostat prifen will, kann das mit einem Spezialthermometer selbst
tun. Dazu muB der Thermostat ausgebaut werden und in einer Kahimischung
(nicht in reinem Wasser) langsam erhitzt werden (Temperatursteigerung (ber
60° C nur etwa 1° pro Minute). Bei einer Temperatur von 85° bis 83° muB
sich der Thermostat &ffnen, bei 100° muB das Ventil mindestens 7.5 mm ge-
offnet sein, der maximale Hub darf bei hoheren Temperaturen 11 mm nicht
ubersteigen. Am Thermostat 1aBt sich nichts reparieren.

Schauen Sie sich einmal den Deckel genau an: seine untere Dichtplatte wird
durch Federkraft unten auf den Rand des Stutzens gedrickt. Dadurch steht
das Kohimittel bei Erwdrmung immer unter Uberdruck, es kocht also nicht
schon bei 100°. Steigt der Innendruck im Kahlsystem bis auf etwa 0.4 ati,
wird der Deckel gegen die Federkraft angehoben, etwas Flussigkeit oder
Dampf entweicht durch den seitlichen Uberlaufschlauch in das Ausdehnungs-
gefaB. In der Mitte der Platte sitzt ein Unterdruckventil, das in der anderen
Richtung den Weg frei gibt, wenn beim Abkihlen des Kuhimittels ein Unter-

Zum Ausbau des Thermostats
muB wegen seiner schweren
Zuganglichkeit zuerst der Ver-
gaser demontiert werden (An-
saugflansch mit Lappen schit-
zen). Das Losen der Schifuche,
wle Iim Bild gezeigt. ist nicht
unbedingt erforderlich. Zuletzt
sind mit ainem SteckschiGssel
SW 10 u. 13 die 3 Thermostat-
gehauseschrauben (eine unter
Rohrsteckschldssel, eine vorne
gichtbar, die dritte hinter dem
Gehiuse verdeckt) abzudrahen,
der Deckel abzunehmen und
der Tharmostat herauszuheben,
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druck entsteht. Jetzt fliefit die vorher entwichene Menge wieder in den Kihler
zuriick. Der KihlerverschluBdeckel hat es =in sich«, Daher darf nicht einfach
ein Deckel von einem anderen Motor benutzt werden, wenn der Original-
deckel verlorengegangen ist. Ein undichter Deckel férdert auBerdem die Korro-
sion, da er Luft in das Kiihlsystem hineinlaBt.

Um die Funktion des KihlerverschluBdeckels zu prifen, kann man folgendes
machen: Deckel G6ffnen, oberen Kihlwasserschlauch zusammendriicken und
VerschluBdeckel wieder festdrehen. Nimmt der losgelassene Kihlwasser-
schlauch wieder seine alte Form ein und ist das Einstrdmen von Luft zu
horen, dann arbeitet das Unterdruckventil einwandfrei.

Die Wasserpumpe sitzt auf der gleichen Welle wie der Ventilator. Durch einen
Keilriemen wird sie von der Lichtmaschine her angetrieben. Alles Wichtige
Uiber den Keilriemen erfahrt man im Kapitel iber die Lichtmaschine. Das
Pumpenrad der Zentrifugalpumpe ist fest mit der Welle verbunden. Auf beiden
Seiten des Pumpenrades befinden sich Gummimetallpackungen, die gegen den
Wasserdruck abdichten.

Die Wasserpumpe ist nicht anféllig. Defekte kiindigen sich durch pfeifende
Gerausche und Undichtigkeiten an. Der Ausbau der Pumpe ist einfach. Sie
wird nach Ablassen des Kihimittels, Lésen der Schlauch- und Kabelverbin-
dungen, Entfernen des Keilriemens und des Unterschutzbleches vom Motor-
block abgeschraubt und zusammen mit dem Ventilator herausgenommen.

Die Wasserpumpe ist wartungsfrei. Lassen Sie sich von der Bohrung im Lager
der Pumpenwelle (knapp hinter der Riemenscheibe) nicht verfihren, dort Ol
oder Fett zur »Schmierung« einzufillen! Diese Bohrung dient einzelnen Wasser-
tropfen, die sich an den Gummimetalldichtungen der Wasserpumpe vorbei-
gemogelt haben, als Fluchtweg ins Freie. Ul oder Fett kann die Gummipackun-
gen angreifen, sie quellen auf und klemmen die Pumpenwelle fest, was natir-
lich Beparaturkosten verursacht.

Die sportlichen Motoren in Spider, Coupé und Special haben zur Uberwachung
ihrer Betriebstemperatur eine Temperatur-Anzeige. Die weniger belasteten
Limousinen-Motoren sind thermisch nicht so empfindlich und nur mit einem
Anzeigegerat fur Ubertemperatur versehen. Bei allen Motren sitzen diese
»Informationsquellen« fiir die Temperatur hinten oben auf dem Zylinderkopf.
Bei den Limousinen-Motoren fihit ein Thermoschalter, von dem aus ein Kabel
zur Kihlwasser-Warnleuchte im Kombi-Instrument fiihrt, die Temperatur des
Kohimittels im Zylinderkopf (das hier am heiBesten ist). Ab einer Wasser-
temperatur von 110°-120° |6st ein Kontakt das Aufleuchten des Warnldmp-
chens aus. Natlriich muB der Thermoschaiter richtig eingestelit sein, um im
kritischen Moment zu warnen. Leuchtet das Lé&mpchen auf, ohne daB der
Motor warm geworden ist und sind die Kabelanschlisse einwandfrei, dann
mubB der Thermoschalter ausgewechselt werden.

Bei den sportlichen Motcoren kann die jeweilige Temperatur im Zylinderkopf
genauer verfolgt werden. Auch bei niedrigen Temperaturen ist deren Anzeige
von Bedeutung: Es kann sein, daB der Thermostat seine Aufgaben nicht mehr
erfillt und stets offensteht, wodurch stdndig das ganze Kihimittel durch den
Kihler flieBt und gekiihit wird, so daB der Motor unterkihit ist. Aber auch
bei einwandfreiem Motor mahnt die Temperatur-Anzeige vor Ubermébiger Be-

Die Wasser-
pumpe

Wasserpumpe
nicht ,élen®

Oberhitzter Motor
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Bai den Limousinen-Motoren
stellt nur ein einfacher Tharmo-
fahler hinten oben auf dem
Motorblock eventuelle Uber-
hitzung der Kohiflissigkeit fest.
Die Funktion der Kahlwasser-
anzeige ist auf Seite 152 be-
schrieben. Die Funktion des
Thermofihlers ist nur schwer zu
prifen, die elektrische Kontrolle
Ist jedoch kein Problem: Dazu
einfach Kabelklemme vem
ThermofohleranschluB (weiBer
Pfeil) ziehen und mit dem
Kebelende bei eingeschalteter
Zandung auf den Motorblock
tippen. Die rote Warnlampe

im Kombi-Instrument muB auf-
leuchten. Andernfalls Anzeige-
gerét und Kabelverbindungen v
Oberprafen. L ) y
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lastung, weil der Motor erst voll ausgedreht werden soll, wenn er seine
Betriebstemperatur erreicht hat. Natiirlich ist die Anzeige von Ubertempera-
turen (rotes Feld) wichtiger. Man sollte es besser schon gar nicht zu einer
mbglichen Uberhitzung kommen lassen und bei hohen Aubentemperaturen
Vollgas-Dauerfahrten unterlassen, Der verniinftige Mann hat ohnedies bei
Autobahnfahrten immer noch eine Reserve im Gaspedalweg.

Bei zu heiBem Motor kann die Zylinderkopfdichtung durchbrennen. Das kindigt
sich an durch Wasserverlust, schlechten Geruch und aufsteigende Luftblasen
aus dem Uberlauf-GefaB. Ein untrigliches Kennzeichen ist die weibe, allmah-
lich stérker werdende Dampfwolke, die der Wagen nachzieht (man sieht sie
wahrend der Fahrt im Rickspiegel). Dann ist ein Werkstattbesuch uberfallig.
Die defekte Kopfdichtung kann auch von nicht sachgeméal angezogenen Zylin-
derkopfschrauben verursacht sein, oder von einem verzogenen Zylinderkopf
kommen. Dann muB der Kopf plangeschliffen werden.

Noch ein Wort zur Uberhitzung: Da durch die Heizung ein weiterer »Kihlers
bei Bedarf zur Verfiigung steht, kann eine momentane Ubertemperatur (PafB-
fehrt im Sommer in Kolonne) durch =personliche Opfer< gemildert werden.
Heizungsklappen &ffnen, Gebldse einschalten und Heizungsregulierung ganz
6ffnen. An der Temperaturanzeige sehen Sie die Wirkung dieses Tricks. Sollte
allerdings ein Keilriemen gerissen sein, wird lhnen dieser Ausweg nicht helfen,
denn der Widerstand der langen Leitungsrohren zur Heizung ist so groB,
daB die thermisch bedingte Umwiélzung (Thermosyphon-Prinzip) nicht aus-
reicht, um eine ausreichende Menge Kiihimittel durch den Wérmetauscher der
Heizung zu treiben. Allenfalls kann — unter stetiger Beobachtung der Tempera-
turanzeige — eine kurze Strecke gefahren werden oder ein provisorischer
Keilriemen verwendet werden (siehe Kapitel Lichtmaschine).

Das dem Wasser beigefigte Frostschutzmittel verdunstet und verdampft nicht.
Sein Siedepunkt liegt iber dem des Wassers, so daB bei Uberhitzung nur
Wasser verdampft und verloren geht. Als Frostschutzmittel wird heute all-
gemein Athylenglykol verwendet (eine Flissigkeit auf Alkoholbasis, daher kann
auch als Notbehelf Brennspiritus nachgefiilit werden). AuBer diesem Alkohol
enthélt das Frostschutzmittel noch einige wichtige Zusiétze: Ein Korrosions-
schutzmittel — dessen Vorhandensein ebenso wichtig ist, wie der Frostschutz
selbst — schitzt den Kihler vor chemischen Anfressungen und Rost. Ein kalk-
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bindendes Mittel verhindert die Bildung von Kesselstein, der die Kihlwirkung
herabsetzt. Auferdem kann das Frostschutzmittel als Schmiermittel fur die
Wasserpumpe wirken.

Das geschlossene Kiihlsystem der Fiat 850-Typen ist mit einer Dauerflissigkeit
gefillt, die zwei Jahre oder 60 000 km haltbar ist. Nach dieser Zeit ist das
Kihimittel gealtert, seine Zusdtze sind verbraucht und werden unwirksam.
Regenwasser und destilliertes Wasser enthalten keinen Kalk. Trotzdem Ist von
deren Verwendung abzuraten, weil »weiches« Wasser gegeniber Metallen
viel aggressiver ist als (kalkhaltiges) =hartes«.

Das in der Dauerfillung enthaltene Frostschutzmittel kihit schlechter als Was-
ser, weil seine Warmeaufnahmefhigkeit geringer ist. Die entstehende Motor-
wéarme muBl also durch eine groBere umiaufende Kihlmittelmenge transportiert
werden, was unter normaien Bedingungen erfolgt, denn das Kihlsystem ist
dafiir ausgelegt. Nur in Sonderfillen (frisierter Motor, Tropen) kann es zweck-
méBig sein, die Dauerflissigkeit durch reines Wasser zu ersetzen.

Wie schon im Abschnitt =Frostschutz« dieses Kapitels erwédhnt, solite die dem
Wagen serienméabig mitgegebene Dauerfillung alle zwei Jahre oder nach rund
60 000 km erneuert werden. Zunéichst muB die verbrauchte Flissigkeit ab-
gelassen werden. Dazu werden die Verschlisse des Kihlers und des Aus-
gleichsbehdlters gedffnet. Der Hebel fir die Heizungsbetdtigung ist auf Off-
nungsstellung zu bringen. Dann wird unten am Kihlerblock die VerschluB-
Schraube geoffnet (SW 22), wozu aber das untere Abdeckblech abgeschraubt
werden mufl. Nachdem das Wasser vollsténdig abgeflossen ist, wird die
AblaB-Schraube geschlossen, das Kiihisystem mit sauberem Wasser einige
Male durchgespiilt und die neue Fliussigkeit aufgefilit.

Laut Fiat-Empfehlung ist eine Mischung von 50 Prozent reinem Wasser und
50 Prozent Frostschutzmittel zu verwenden, die natirlich vorgemischt werden
sollen. Fiat benutzt das Frostschutzmittel =Paraflu 11«. Ist dieses nicht greif-
bar, kbnnen auch andere handelstbliche Mittel genommen werden. Das Fas-
sungsvermogen des gesamten Kihlsystems betragt 7,5 Liter.

Beim Einfullen der neuen Flussigkeit bleibt der Heizungshebel auf Offnungs-
stellung, auch die Verschliisse flir den Kihler und den Ausgleichsbehdlter
bleiben auf. In den letzteren wird aufgefilit. Dann |86t man den Motor einige
Minuten laufen — das ist wichtig —, damit Luftblasen ausgeschieden werden
konnen. Eine eventuell notige Restmenge auffillen und die Einflllstutzen wer-
den geschlossen. Zusammen mit dem Frostschutz darf kein Korrosionsschutz
aufgefilit werden. Der Frostschutz enthélt bereits derartige Mittel.

Fingerzeige: Falls die AuBentemperatur unter den vorliegenden Frostschutz-
wert sinkt, ist der Motor noch nicht gleich gefédhrdet. Es bildet sich eine gela-
tinedhnliche Masse, die durch Standlauf wieder verflissigt wird.

HeiBes Wasser kann unbedenklich in den kalten Motor gefilit werden, aber
kaltes Wasser nie in einen Gberhitzten Motor! Es besteht Gefahr der RiB-
bildung im Zylinderkopf und im Block. Nétigenfalls den Motor vorher abkihlen
lassen und Wasser langsam bei laufendem Mclor nachfdllen.

Die vielfach im Winter verwendeten Abdeckungen fur die Schlitze der Motor-
haube sind uberflissig. Der Motor braucht ja Luft fir den Vergaser und fir
die Kohlung, die er sich sonst (schmutziger) von unten ansaugt. Allenfalls hat
die Abdeckung bei abgestelltem Wagen einen Sinn.

Kiihifliissigkeit

wechseln

Pflegearbeit
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Vom Tank zur Kraftstoffpumpe

Benzin-Stationen

Kluge Fahrer halten den Tank méglichst immer gefillt, nicht etwa wegen des
geringen Tankvolumens, sondern weil sich dann kein Kondenswasser (Schwitz-
wasser) bilden kann. Es mag verbliiffen, aber ebenso wie durch den Tau die
Karosserie benetzt wird, kdnnen sich an der Innenwand des (durch die Ver-
dunstung von Kraftstoff kiihleren) Tanks bei Zutritt von AuBenluft Gber die
Tankentlaftung Wassertropfechen bilden. Das ist aus zweierlei Griinden
schlecht: Erstens laBt es den Tank rosten und zweitens vertrdgt sich Wasser
nicht mit dem ZinkspritzguB, aus dem der Vergaser hergestellt ist. Wenn
Wasser und Zink zusammenkommen, bilden sich Absonderungen (Zinkblihen),
die Disen und Bohrungen verstopfen kénnen.

An der gut vor Unféllen geschiitzten Seite hinter den Riicksitzen Gber der
Hinterachse befindet sich der Kraftstofftank. Aus ihm wird der Kraftstoff durch
eine — an der tiefsten Stelle mit einem Sieb geschitzte — Leitung abgesaugt
zur Kraftstoff-Pumpe, wo er unter Druck dem Vergaser zugefthrt wird. Die
Kraftstoff-Schlauche sind an allen Stellen, die unter dem héchsten Benzin-
Niveau des Tanks liegen, mit Schlauchbindern auf den Metall-Leitungen be-
festigt, also nicht nur aufgeschoben, wie bei manchen anderen Fabrikaten.
Nachdem die Firma Fiat bei Unfallversuchen (mit nagelneuen Fahrzeugen)
feststellte, daB Tankdeckel mit Bajonett-VerschluB oft abspringen und dann
das herauslaufende Benzin die Fahrzeuge in Brand setzte, werden an allen
neuen Fahrzeugen Tankdeckel mit SchraubverschiuB angebracht, leider zum
Arger ungeduldiger Tankwarte, denen Sie beim Zuschrauben »auf die Finger
sehen« sollten, damit das Gewinde nicht verdriickt wird.

Im Tank sitzt an einem Drahtarm ein Schwimmer, der den Benzinstand mift

Links hinten neben dem Motor
gitzt in der Motorraum-
Spritzwand ein Gummideckel fir
das Schauloch zum Geber der
Kraftstoffanzeige. Nach Ent-
fernen des Gummideckels 1aBt
sich der Geber aus dem Tank
ausbauen (Beschreibung auf
Seite 151). Die Kabelanschliisse
bedeuten: T = rosa Kabal,
Kraftstoffstandanzeige, W =
rotas Kabel, Reserve-Warnlampe.
Der weile Pfeil zeigt auf das
MasseanschluB-Kabel, das nicht
fehlen darf, da der Geberdecke!
durch den Dichtungsring isoliert
wird. Zwischen den Kabel-
anschiiissen die Kraftstoffleitung
zur Kraftstoffpumpe.
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und (iber einen elektrischen Regelwiderstand zum Anzeigegerét am Armaturen-
brett weiterleitet (siehe Bild links unten).

Leider ist die Kapazitat des Tanks nicht groB, mit nur 30 Litern Inhalt faBt
er weniger als der Tank des kleineren Fiat 600. Bei einem durchschnittlichen
Verbrauch von etwa 8 Liter/100 km ergibt sich eine Reichweite von etwa
370 km, wobei allerdings die Kraftstoff-Warnleuchte bereits nach 250 km in
Linkskurven zu flackern beginnt, was auch »Gemitsmenschen< bei groBerer
Entfernung von Tankstellen beunruhigt. Fahren Sie deshalb Ihren Tank einmal
bewuBt leer und merken Sie sich dabei folgende Fahrstrecken nach dem
Tanken: Das erste Aufflackern der Warnleuchte in einer schnelleren Links-
kurve gibt den ersten Vergleichspunkt. Wenn die Warnleuchte auch in schnell-
gefahrenen Rechtskurven nicht mehr verldscht, haben wir den zweiten Ver-
gleichspunkt und bei vollig leergefahrenem Tank ergibt sich Punkt 3. Diese
drei Punkte stehen zueinander immer im gleichen Verhéltnis und lassen lhren
Verbrauch gut abschiatzen, sie liegen aber fur jeden Wagen — je nach der
Einstellung der Anzeige — etwas verschieden.

Beim obigen Verbrauch von 8 Liter/100 km mit einer Gesamtreichweite von
370 km, werden die beiden anderen Punkte bei etwa 250 km und etwa 310 km
liegen. Stellen Sie nun bei anderen Verhditnissen (schlechte StraBe, Winter-
kalte usw.) fest, dab die Warnlampe bereits 200 km nach dem Tanken flackert,
haben Sie einen Verbrauch von etwa 10 Liter/100 km und werden so nur ca.
300 km Gesamtfahrstrecke =aus dem Tank herausholens.

Auf jeden Fall sollte ein gefillter Reservebehilter an Bord sein. Praktisch sind
Kunststoffkanister (achten Sie auf das Prifzeichen fir die Zulassung) mit
Auslauftiille, die oft in die Felgenschussel des Ersatzrades passen und so
nur wenig Platz wegnehmen. Auf der Autobahn ist Benzinmange! strafbar.
Jeder Kraftstofftank braucht eine BelUftung, damit sich im Tank kein Vakuum
bildet und den ZufluB zur Kraftstoffpumpe unterbindet. Diese Entliiftung be-
findet sich im TankverschiuBdeckel, der also nicht luftdicht abschlieBt. Des-
wegen ein guter Rat: Bei Hitze den Tank nicht bis obenhin auffillen lassen,
vor allem, wenn man kurz darauf den Wagen abstellt. Der Kraftstoff kommt
namlich sehr kithl aus dem unterirdischen GroBbehilter, Unter dem EinfluB
der AuBentemperatur dehnt er sich aus (betrachten Sie einmal |hren Kunst-
stoff-Reservebehélter im heiBen Kofferraum) und sucht dann bei ganz ge-
filltem Tank seinen Weg durch den Entliftungsspalt des VerschluBdeckels.

Klingeln wird horbar bei scharfem Gasgeben aus niedrigen Drehzahlen heraus,
wenn Sie beispielsweise im 3. Gang aus 20 bis 25 km/h heraus voll beschleu-
nigen oder an einer Steigung schaltfaul fahren, den Motor also quilen. Mit
dem Kiingein - man spricht manchmai auch von Klopfen, was aber das Ge-
rdusch weniger genau bezeichnet - hat es folgende Bewandtnis:

Normalerweise verbrennt das Kraftstoff-Luft-Gemisch im Zylinder auf Befehl
der Zindkerze. Springt an ihren Elektroden der Funke dber, so entflammt das
Gemisch. Es kann aber auch so heiB werden - u. a. durch die vorangegangene
Verbrennung oder bei mangelhafter Kithlung -, daB es sich von allein ent-
zlndet: Der Motor »klingelt<. Dabei entstehen Flammenfronten, namlich die
von der Zindkerze und die durch Eigenzindung ausgeloste, die aufeinander
zueilen. Es bilden sich o6rtliche Uberhitzungsherde und Druckwellen, die den
Motor bis in seine Kurbelwellen- und Pleuellager erschiittern. 5 km Strecke,

Klingeln und
Klopfen
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Bleiarmes Benzin

Die
Kraftstoffpumpe

die unter diesen Klingelerscheinungen zuriickgelegt werden, kénnen den Motor
mehr verschleifen als 150 km normale Fahrstrecke.

Damit ein Motor klopffrei betrieben werden kann, mischen die Hersteller dem
Kraftstoff bestimmte Zusétze bei, die man als -Klopfbremse« bezeichnet, Es
handelt sich meist um Bleitetradthyl, einen stark giftigen Stoff. Bei Super-
kraftstoff wird die Klopifestigkeit noch durch andere Anteile gesteigert. Un-
verbleiten Kraftstoff gibt es heute nicht mehr, er wird aber aus Grinden der
Abgasentgiftung wieder angestrebt.

Superkraftstoff besitzt gegeniber Normalkraftstoff eine hohere Oktanzahl.
Diese ist international genormt und dient als Vergleichsfaktor fir den Grad
der Klopf- oder Klingelfestigkeit eines Kraftstoffs. Ermittelt wird die Oktanzahl
durch Vergleich mit einem Modell-Kraftstoff, der besonders klopffeste chemi-
sche Verbindungen (ISO-Oktan) enthalt. Der Gehalt der Vergleichsmischung
an 1SO-Oktan (in Volumenprozent) ergibt die Oktanzahl (ROZ).

Auch Nachlaufen - Nachdieseln genannt - nach Abschaiten der Zindung ist
moglich: Der Motor wurde durch Klopfen zu hei. Man muB ihn dann ab-
wiirgen, und zwar laBt man bei eingelegtem groBen Gang und angezogener
Handbremse die Kupplung langsam kommen.

Ab Januar 1972 wurde die Zumischung einer Bleiverbindung als Antiklopfmittel
von Gesetz wegen auf 0,4 Gramm je Liter Krafistoff begrenzt, Dies geschah
wegen der Giftigkeit von Blei zum Schutz gegen Umweltverschmutzung. Durch
diese MaBnahme sinkt die Oktanzah! um etwa 1 bis 2 Punkte, wodurch manche
Fiat-Motoren zum motorschadigenden Klingeln neigen konnen.

Bei Normalbenzin soll die Oktanzahl 91 und bei Super 98 ROZ betragen.
Solite ein 34-PS-Motor zum Klingeln neigen, kann es gegebenenfalls erfor-
derlich sein, auf eine Mischung Normal/Super iberzugehen. Fir die héher
verdichteten Motoren erhalten Sie praktisch an allen Tankstellen einwand-
freies Superbenzin. Bei Klingelneigung eines superbedirftigen Motors kann
auch ein Wechsel der Benzinmarke helfen. Man kann auch zwischendurch
ruckstandslésenden Kraftstoffzusatz verwenden (z. B. Desolite). Bei den héher
belasteten Sportmotoren mit 47 und 52 PS mub die exakte Zindeinstellung
(siehe Seite 125) Uberwacht werden.

In manchen Landern wird die Oktanzahl von 98 bei Super noch unterschritten.
Wenn eine Zindverstellung in Richtung =spét= nicht genlgt, muB man
Motorenbenzol beimischen. Mischt man 5 Prozent in ein Benzin mit 87 Oktan,
dann verbessert sich seine Klopffestigkeit auf 88,5 QOktan. 10 Prozent Bei-
mischung ergeben 90 OZ und 20 Prozent bringen den Kraftstoff auf 91,5 OZ.
Mehr als 20 Prozent sollte man allerdings nicht beimischen, weil sonst die
Ziundkerzen verruBen koénnen. Motorenbenzol gibt es nicht an Tankstellen,
sondern den grofien Depots der Mineralol-Gesellschaften.

Fingerzeige: Bei vorwiegendem Kurzstrecken-Verkehr in der Stadt ist es
ratsam, den Motor etwa wéchentlich einmal auf einer Uberlandstrecke schén
warm zu fahren, damit Ruckstande herausgeblasen werden. Allerdings nicht
auf der Autobahn gleich voll auf das Gaspedal treten.

Der Kraftstoff flieBt nicht freiwillig vom Tank zum Vergaser, schon gar nicht,
wenn |hr Fiat bergabwérts geparkt ist. Deshalb wird eine mechanisch ange-
triebene Kraftstoff-Pumpe als Pumpstation eingeschaltet. Sie fihrt links am



Die Teile dar Benzinpumpe fiir
den Fiat 850, Die Zahlen bedau-
ten: 1 = Schraube fir Gehause,
2 — Filter, 3 - AnschluB fdr
Benzinleitung vom Tank,

4 - Oberteil, 5 - Membrane,

6 — Membranfeder, 7 = Unterteil,
B — Unterlegscheibe, 8 - Deckel-
schraube, 10 - Deckel. Teile far
Saug- und Druckventila:

11 - Schraube for 12 - Ventil-
deckel, 13 - Ventlistopfen,

14 - Dichtung, 15 — Saug- bzw.
Druckventil, 16 = Federn fr
Ventie, 17 — RickstoBfeder for
18 = Pumpenhebel, 19 = Scheibe,
20 - Gelenkbolzen fir Hebel,

Motorblock ein unbeachtetes Dasein, denn Stérungen sind selten, besonders
wenn man sie gelegentlich reinigt und dabei den Zustand der Membrane kon-
trolliert.

Die Kraftstoffpumpe wird von der Nockenwelle Uber einen besonderen Nocken
angetrieben. Dieser betatigt Uber einen StoBel einen Winkelhebel in der
Pumpe, der seinerseite mit der gabelférmigen Spitze die Gummimembrane am
MembranstoBel nach unten zieht. Bel diesem Vorgang wird der Kraftstoff
angesaugt. Eine starke Feder, die der Bewegung des Winkelhebels entgegen
wirkt, driickt die Membrane wieder in die Ausgangsstellung zurlick und férdert
dsbei den angesaugten Kraftstoff zum Vergaser. Den Pumpvorgang ermég-

lichen zwei Flatterventile im Oberteil der Kraftstoffpumpe, die als Saug- und¢

Druckventil jeweils in einer Richtung sperren.

Kraftstoff-Verunreinigungen werden an drei Stellen ausgesiebt: Am Einlaufsieb
im Tank, am Sieb in der Kraftstoffpumpe und am Sieb im Vergaser. Die beiden
letzteren sind zuganglich. Links am Motor iber dem Auspuffschallddmpfer
sitzt die Kraftstoffpumpe. Von ihr fihrt eine Leitung — bei einigen Motoren
eir durchsichtiger Kunststoffschlauch — nach oben zum Vergaser. Bei laufendem

Sieb in der
Kraftstoffpumpe
reinigen
Pflegearbeit Nr. 33

Zum Reinigen des
Siebes der Kraftstoff-
pumpe wird zuerst der
vom Tank herfllhrende
Kraftstoffschlauch vor
der Pumpe abgezogen
und mit eilnem passen-
den Kreuzschlitz-
schraubenzieher oder
Dorn verstopft (vorne
im Bild). Dann Deckel-
schraube der Pumpe mit
ginem 10er-Schiiissel
I6sen und Deckel
abnehmen, Sitzt der
Deckel fest, die
Schraube In den letzten
Gewindegangen lassen
und den Deckel damit
abhebeln. Weiter
néichste Seite.



Zerlegen der Pumpe
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Nach Abnahme des Pumpen-
deckels (siehe Bild auf vorher-
gehender Seite unten) das
Kraftstoff-Feinsieb (2wischen den
Fingerspitzen) aus der Benzin-
pumpe herausheben und sorg-
faltig ausblasen, Zuletzt
Abscheideraum Im Pumpen-
gehduse mit einem sauberen
Lappchen sorgsam austupfen
und reinigen. Beim Wieder-
einsetzen des Pumpensiebes
missen Sie darauf achten, dal
es genau wieder in der richtigen
Lage (eventualle Abstandszapfen
bei anderer Siebausfihrung
missen nach cben zeigen)
eingesetzt wird.

Motor sieht man darin an den Luftblasen den flileBenden Kraftstoff (die Luft
wird in der Schwimmerkammer des Vergasers ausgeschieden). Das auf Ver-
schmutzung zu prifende Sieb sitzt unter dem Deckel der Kraftstoffpumpe. Vor
Lésen der Deckelschraube sollte man die vom Tank zur Pumpe fiihrende
Leitung abklemmen, weil sonst Benzin aus dem hoher liegenden Tank abflieBt.
Am einfachsten geschieht dies durch den Kreuzschlitz-Schraubenzieher des
Bordwerkzeuges, der als Verschlub in die Leitung gesteckt wird.

Da Pumpen verschiedener Hersteller eingebaut werden, sind auch die Siebe
leicht verschieden: Kunststoff- oder Metallsiebe. Das Sieb blast man sauber
oder putzt es ab. Auch auf Fremdstoffe in dem Raum unter dem Sieb achten.
Nach der Reinigung das Sieb wieder so einlegen, daB seine Lécher mit denen
in der Pumpe dbereinstimmen. Den Deckel wieder gut aufschrauben, weil
sonst Benzin (hier unter Druck) entweicht. Bei dieser Gelegenheit sollte man
auch mit einem Schraubenzieher die Flanschschrauben des Pumpengeh&uses
(dazwischen sitzt die Membrane) auf festen Sitz kontrollieren, ebenso mit
einem Gabelschlissel die Befestigungsschrauben der Pumpe am Motor.

Wie beim Vergaser kommen auch bei der Kraftstoffpumpe verschiedene Fabri-
kate zum Einbau, diese sind sich aber sehr &hnlich, Das Zerlegen der Pumpe
wird notwendig, wenn die Pumpe undicht ist, wenn die Ventile nicht in Ordnung
sind oder die Membrane defekt ist.

Vor dem Ausbau der Pumpe massen die Kraftstoffleitungen abgezogen wer-
den. Die Leitung vom Tank (sie filhrt waagrecht in die Pumpe hinein) muB
verschlossen werden (Schraubenzieher hineinstecken), damit kein Kraftstoff
aus dem héher gelegenen Tank ausflieBt. Von der Leitung zum Vergaser wird
die Schlauchschelle geldst. Dann kénnen die Flanschmuttern (SW 13) gelost
und die Pumpe abgenommen werden.

Vor Abschrauben des Pumpen-Oberteils (5 Schlitzschrauben) markiere man
Ober- und Unterteil durch einen gemeinsamen Kratzer, damit sie wieder gleich
zusammengebaut werden kénnen. Bei Pumpen neuerer Bauart kénnen defekte
Ventile nicht mehr ausgewechselt werden, da die Ventile nicht mit einem
Halteplatichen eingeschraubt sind, sondern eingedriickt werden. In diesem
Fall muB das komplette Oberteil ausgetauscht werden. Mit einem Holzspan



lassen sich die Ventile auf Gangigkeit untersuchen. Vor dem Einbauen solite
die Winkelhebelwelle und der StoBel gedlt werden. Die Dichtung zwischen
der Pumpe und dem Pumpentréger ist fir die richtige Hubhohe der Membrane
sehr wichtig, sie darf nicht verloren gehen. Bei einem eventuellen Austausch
muB die neue Dichtung (es gibt drei Stirken) so gewahit werden, daf der
Hub des BetatigungsstoBels zwischen 1 mm und 1,5 mm liegt. Nach dem
Wiederanbau der Pumpe sollten spéter alle Befestigungsschrauben auf festen

Sitz geprift werden.

Die Stérung

— lhre Ursache

—ihre Abhilfe

A Pumpe fordert nicht

Tank leer

Auftankan

oder nicht ausreichend 2 Leltungen zur Pumpe Leitung erneuern, notfalls
ng: HauptzGnd- undicht oder unter- abdichten
el aus der Mittel- Brothes
buchse der Zindspule
{}lmn, Z.idenunq am 3 Pumpensieb verstopft Herausnehmen, rainigen
ergaser |8sen, in ein :
Gefah halten, Motor 4 Pumpe undicht:
kurz starten lassan: Kraft- a) Schrauben des Pum- Schrauben Ober Kreuz
stoff tritt nicht oder nur penoberteils locker anziehen
zogernd aus der Leitung.) b) VerschluBkappe Dichtung erneuern,
undicht Schraube gut anziehen
¢) Membrane einge- Membrane mit StoBel
rissen, durchléssig ersetzen
\ oder nicht geschmeidig
5 Ventile klemmen Pumpa zerlegen, Ventile
ghnglg machen oder
Pumpenobartell auswechsaln
6 Pumpendruck schwach Pumpendruck in Werkatatt
priifen und richtig einstallen
B Zu hoher Verbrauch 1 Pumpe undicht Siehe A 4
2 Pumpendruck zu hoch Pumpendruck in ‘Werkstatt
priifen und einstellen
3 Befestigungsschraube Anziehen, eventuell mit

des Pumpendeckels lose

Dichtmasse bestreichen

Stdrungsbeistand
Kraftstoffpumpe

17
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Vergaser-Beschreibung

Besuch im Gaswerk

Um das Innenleben eines Vergasers zu verfolgen, bedarf es einiger Auf-
merksamkeit. Man sollte dieses Kapitel daher in Ruhe _ vielleicht sogar abends
im Bett - lesen. Ein wenig Verstindnis fir die vielleicht etwas verwickelt
erscheinenden Vorgénge lohnt sich, es werden nicht nur die Handgriffe zur
ersten Hilfe leichter, sondern auch der meistens bleischwere GasfuB.

Die Limousinen-Motoren werden mit Vergasern von verschiedenen Firmen be-
stickt. Ein Tell der Produktion erhalt Vergaser der mit Fiat verbundenen Firma
Weber (Bologna), die durch ihre Hochleistungsvergaser fir Sport- und Renn-
fahrzeuge sehr bekannt wurde. Ein weiterer Teil wird mit Vergasern ausge-
ristet, die von der Firma Holley Europa (Turin) nach Lizenz der Firma Weber
gebaut werden. Der Rest wird mit Vergasern der Firma Solex (T urin) versehen.
Die Sport-Motoren haben ausschlieBlich Weber-Doppelvergaser.

Ersatzteile fur alle Vergasertypen erhalt man Gber die Fiat-Vertretungen, Fir
Weber-Vergaser konnen Ersatzteile vom Importeur (Firma Noéldeke GmbH,
775 Konstanz, Postfach 117) oder von verschiedenen Solex-Vertragswerkstit-
ten (Adressen Uber Deutsche Vergaser-Gesellschaft mbH & Co. KG, Solex-
Vergaser, 404 NeuB, LeuschstraBe 1) bezogen werden. Weber-Vergaser wer-
den von zahlreichen Solex- und Bosch-Diensten betreut.

Weicher Vergasertyp in lhrem Wagen eingebaut ist, ersehen Sie aus der
oben oder seitlich am Vergaser eingeprégten Firmen- und Typenmarke.

Der Vergaser soll im ganzen Drehzahlbereich des Motors das jeweils richtige
Mischungsverhaltnis von Kraftstoff und Luft herstellen. Extreme Temperaturen,
Leerlauf und Vollast, Beschleunigen, steile Steigungen und Gefille, schnelle
Kurvenfahrt erschweren das Mischen der beiden Stoffe. Nur durch verschiedene

Der in den Limousinen ein-
gebaute Weber-Vergaser 30 ICF
rechte Seite:

1 = AnschluB for Kraftstoff (von
der Kraftstoffpumpe kommend),
2 - VerschluBschraube fir
Kraftstoffilter, 3 ~ Befestigungs-
schraube fir Vergaserdeckel,

4 - Schwimmerkammer,

5 - Hauptddsentriger, 6 — Lear-
laufgemisch-Regulierschreube,

7 — Leerlauf-Einstellschraube,
8 - AnschiuB fior Drosselklappe
(mit Gaspedal in Verbindung),

9 = UnterdruckanschluB for
Zandverstellung im ZGndver-
teiler, 10 - Leerlaufdusentrager,
11 = Verbindungsstange Drossel-
klappe-Starterklappa {um
erstere etwas zu affnen, wenn
Starterklappe geschlossen).
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Zusatzelnrichtungen am Vergaser kann das Mischungsverhaltnis so variiert
werden, daB der Motor stets die beste Zusammensetzung erhalt.

Zur vollstandigen Verbrennung verbraucht ein Kilopond (Kilogramm) Kraftstoff
etwa 13,8 kp Luft — oder anders ausgedrickt, ein Liter Kraftstoff etwa 9300
Liter Luft! Im Motor wird dieses Gemisch mit chemisch richtigem Mischungs-
verhaltnis wegen schlechter Durchwirbelung und anderen Ursachen nicht voll-
stindig verbrannt. Erst bei etwa 10 Prozent Luft-UberschuB wird der ganze
Kraftstoff verbrannt. Dieses »arme« oder »abgemagerte< Gemisch macht aber
die Pferde des Motors mide. Andert man die Zusammensetzung in ein »rei-
ches« oder »fettes= Gemisch durch Verringern des Luftanteiles (bis etwa
10 Prozent), steigt die Leistung (und der Kraftstoffverbrauch) trotz schlechterer
Verbrennung an. Eine weitere Anreicherung des Gemisches verbessert noch
die Beschleunigung, 1Bt aber die Hochstleistung trotz weiter erhdhtem Kraft-
stoffverbrauch wieder absinken.

Gesteuert werden alle Vorgénge im Vergaser vom Unterdruck der angesaugten
Luft, der als sogenannter statischer Druck (bei geschlossener Drosselklappe)
oder als dynamischer Druck (der strdmenden Luft) wirkt.

Im Leerlaufbetrieb steuert der statische Druck die Vermischung von Kraftstoff
und Luft. Sobald die Drosselklappe gedffnet wird, strémt Luft nach, die ihrer-
seits einen Unterdruck erzeugt, wodurch aus dem Austrittsrohr Kraftstoff nach-
flieBt. Je schneller die Luft im Lufttrichter (engste Stelle im VergaserdurchlaB)
etromt, desto groBer wird der Saugdruck am Austrittsrohr und desto mehr
Kraftstoff wird aus dem Austrittsrohr nachgesaugt. Durch eine passende Ab-
stimmung der Disen wird nahezu erreicht, daB bei sllen Luftgeschwindig-
keiten (Drehzahlen) das richtige Kraftstoffvolumen der einstrdmenden Luft
beigemischt wird.

Infolge der verschiedenen Dichte (spezifisches Gewicht) von Kraftstoff und
Luft reagieren diese beiden Partner aber bei schnellen Gaspedalbewegungen
(Anderungen der Stromungsgeschwindigkeit) nicht gleich. Das — infolge seines’
héheren Gewichtes — trigere Benzin kann bei plétzlichen Druckunterschieden
(zum Beispiel beim Beschleunigen, wobei die Drosselklappe schnell geoffnet
wird) nicht spontan folgen, wodurch sich das Mischungsverhéltnis andert. Um
ein Klingeln der »mageren« Mischung zu vermeiden, wird mit einer Beschleuni-
gungspumpe beim Durchtreten des Gaspedals zusatzlicher Kraftstoff in das
Saugrohr eingespritzt.

Bei niedrigen Drehzahlen des Motors ist die Strémungsgeschwindigkeit der
Luft nicht gleichmabBig, so dal auch hierdurch das Mischungsverhditnis gestort
wird. Eine weitere gewolite Anderung des Mischungsverhéltnisses ist bei

| Der in Fahrtrichtung nach vern
weisende Teil des Vergasers
Weber 30 ICF (Limousine). Es
bedeuten:

1 - Vergaser-LufteinleB, 2 - Vier-
schluBschraube fir Kraftstoff-
filter, 3 - Heuptdisentréger,

4 - Leerlaufgemisch-Regulier-
schraube, 5 - Betatigung for
Starterklappe, 6 - Schwimmer-
kammer, 7 = Welle fir Teillast-
Drehschieber-Betitigung.
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Dieser Querschnitt
macht den Aufbau des
Vergasers Weber 30 ICF
versténdlicher (Limou-
gine), Es bedeuten:

1 = Luftkorrekturdise,

2 - Luftzufahrungskanal,
3 - Schwimmernadel-
ventil, 4 - Nedel,

5 = Schwimmer,

6 - Schwimmerkammer,
7 = Hauptdise in Disen-
iréger, 8 — Kanal,

9 = Drehschieber Fir
Teillast-Abmagerung,

10 = Kraftstoff-Vorrats-
raum, 11 — Mischrohr,
12 = Lufttrichter,

13 = Nebenlufttrichter
(Vorzerstauber),

14 = Austrittsrohr,

15 - LufeufGhrungskanal,

16 - Trager fir Leer-
laufdise (sitzt links
llegend im Vergaser),
17 - Drosselklappa,
18 - Starterklappe,

18 = Filter for sintre-
tendan Kraftstoff.

Vergaser
Weber
oder Holley
30 ICF

— )
-
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Vollast (Héchstleistung) notwendig, um dem Motor ein fetteres Gemisch zu
liefern. Verschiedene Zusatzeinrichtungen ermdglichen die Gemischbildung
auch in diesem Fall.

Dieser Vergaser ist fir die Motoren der 850er-Normal-Limousinen bestimmt.
Allgemein wird bei Vergasern durch die Buchstabenreihe ein bestimmter Typ
und durch die erste Zahl die Saugrohrweite in H8he der Drosselklappe be-
zeichnet. Sie betragt also bei den hier beschriebenen Limousinen-Vergasern
30 mm, Oft wird an die Typenbezeichnung noch eine Zahl angeh&ngt. Damit
werden kieine Anderungen in der Herstellung und der Einstellung bezeichnet.
Der Ve.yaser besteht sus einem Oberteil, dem Vergaserdeckel, und dem
Unterteil, das die Schwimmerkammer die Disen und die Drosselklappe ent-
hélt. Der von der Kraftstoffpumpe geférderte Kraftstoff flieft durch ein Filter
(19) und durch das Nadelventil (3) in die Schwimmerkammer (6), wo der
Schwimmer (5) tber einen kleinen Hebelarm d e Nade! (4) anrebr oder senkt,
wodurch der ZufiuB gestoppt oder freigegeben wird. Damit wird der Kraft-
stoffstand immer auf gleicher Hohe gehalten. Von der Scnwimmerkammer ge-
langt der Kraftstoff durch die Hauptdise (7) und einen hanal (8) in die Misch-
kammer (10), in die durch die Luftkorrekturdise (1) und einen Kanal (2) Luft
eingefihrt wird. Das Kraftstoff-Luft-Gemisch wird durch das Austrittsrohr (14)
in die engste Stelle des Vorzerstidubers oder Nebenlufttrichters (13) gesaugt.
Hier ist die Geschwindigkeit der angesaugten Luft am gréBten, wodurch das
Kraftstoff-Luft-Gemisch stark verwirbelt und mit der angesaugten Luft ver-
mischt wird. Im Hauptiufttrichter (12) wird die Geschwindigkeit des Gemisches
wieder verringert.

Bei Leeriauf wird der Kraftstoff iber den Raum (10) zur Leerlaufduse geleitet,
die sich im Diisentrager (16) unten befindet. Durch einen anderen Kanal stromt
Uber die Leerlaufluftdiise Luft dazu. Die Mischung wird durch eine Bohrung
neben der Leerlaufdise und einen Kanal zu einem Awustritt unterhalb der
Drosselklappe (17) gesaugt. Dieser Austritt wird durch die Leerlaufgemisch-
Regulierschraube verandert. Fiir einen guten Ubergang zwischen Leerlauf und
Teillast sorgt eine zweite Austrittsoffnung in Hohe der Drosselklappe, aus der
erst nach dem Uffnen der Drosselklappe Gemisch abgesaugt wird. Die Grund-
e‘nstellung dieses Webervergasers liefert ein (fir niedere und héchste Be-
lastungen richtiges) =fettes« Gemisch.




Im Teillast-Bereich wird durch eine besondere Steuerung das fette Gemisch
zur Kraftstoffersparnis abgemagert. Bei teilweise gedffneter Drosselklappe
verbindet ein Drehschieber (9) die Kandle (15) und (2), wodurch zusétzliche
Luft in das Mischrohr (11) eintritt. Bei geschlossener Drosselklappe und nahe-
Zu ganz gedffneter Drosselklappe verdreht sich der kreisférmige Schieber (9)
wieder so, daB die Verbindung zwischen den Kanélen (15) und (2) geschlossen
ist und das gewiinschte fette Gemisch verfiigbar ist.

Die Einzelteile der Beschleunigungspumpe sind aus der Teile-Zeichnung oben
zu ersehen. Wird Gas gegeben, dreht sich mit der Drosselklappenwelle vorn
(in Fahrtrichtung) am Vergaser ein Anschlaghebel (Nr. 12 Zeichnung oben),
wodurch eine auf diesem Hebel stehende Kolbenstange (Nr. 18 Zeichnung
oben) durch Federkraft nach unten gleitet und Kraftstoff Gber eine Dise in das
Saugrohr einspritzt.

Die Starterklappe (18, Zeichnung Seite B0) wird vom Fahrer Uber einen
Hebel und den Starterzug betétigt. Bei gezogenem Starter schlieBt die Klappe
den Vergasereinlall, gleichzeitig wird Uber eine Verbindungsstange die Dros-
selklappe leicht gedffnet. Beim Anlassen des Motors entsteht unterhalb der
Starterklappe ein starker Unterdruck, durch den auch bei langsam drehendem
Motor ausreichend Kraftstoff aus dem Eintrittsrohr (14, Zeichnung Seite 80)
abgesaugt wird.

Nach Anspringen des Motors wird der Unterdruck noch groBer, wodurch sich
die Klappe gegen die Kraft einer mit ihrer Welle verbundenen Feder selbst-
tatig etwas Offnet. Natlrlich mu der Starterzug mit warmer werdendem Motor
wieder eingeschoben werden.

Hier der Vergaser Weber
30 ICF (Limousine) in
seina einzelnen Teile
zerlegt. Die Zahlen
bedeuten: 1 - Vergaser-
Oberteil, 2 - Starter-
klappe, 3 — Starter
klappenwelle, 4 — Klap-
penfeder, 5 — Betdti-
gungshebel {. Starter-
klappe nebst Befesti-
gungsteilen, Verbin-
dungshebel u. Klemm-
schraube [. Starterzug,
& - Droaselkloppenhebel
mit Befestigungsteilen
und Lagerhilse,

7 — Hebel f, Starter-
klappe, 8 = Rickdreh-
feder, 9 = Drosselklappe
nebst Welle, 10 — Dreh-
schieber f, Teillastab-
magerung, 11 - Distanz-
scheibe, 12 = Anschlag-
hebel fir Kolbenstange
der Beschl.-Pumpe,

13 - Vergasergehuse,
14 — Klemmae f. Starter-
zug, 15 — Trager mit
Leerlaufdise und Dicht-
scheibe, 16 — Kolben

f- Bﬁichl-'wmﬂ-

17 = Haltescheibe f.
Feder, 18 — Kolben-
stange f. Beschl -Pumpe,
19 — Druckventil dafir,
20 — Pumpendise,

21 = Pumpenansaugventil
(sitzt In Schwimmer-
kammer), 22 — Schwim-
mernadelventil mit
Nadel, 23 - Schwimmer,
24 — Verschiufschraube
mit Kraftstoffilter,

25 — Deckelschraube,

28 - Mischrohr,

27 = Luftkorrekturdidse,
28 — Leerlauf-Einstell-
schraube, 20 — Tréger

f. Hauptddse, 30 - Haupl-
dise, 31 - Leerlauf-
gemisch-Regulier-
schraube, 32 - Dichtung.
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Schnitt durch den
Vergasar Solex 30 PIB-4
(Limousine). 1 = Filter
im Kraftstoffeinlaf,

2 - Schwimmernadel-
ventil, 3 - Schwimmer,

4 — Trager mit Hauptdise,

5 — Austrittsarm mit
Mischrohr, 6 - Luft-
korrekturdlse,

7 = Lufttrichter,

B - Drosselklappe,

9 - Starterdrehschieber,
10 — StarterdUse,

11 = Tréger fdr
Leerlaufdiosa, 12 - Leer-
laufgemisch-Regulier-
schraube,k 13 = Hebel fiir
Beschleunigungspumpe,
14 - Pumpenmembranea,
15 = Einspritzrohr fir
Baschleunigungspumpe

Vergaser
Solex
30 PIB-4

Abwechselnd mit den beschriebenen Weber- und Holley-Vergasern wird dieser
Solex-Vergaser in die Limousinen eingebaut. Er besteht aus einem Unterteil,
das Schwimmerkammer, Diisen und die Drosselklappe enthélt und dem Ober-
teil (Vergaserdeckel), in dem das Schwimmernadelventil sitzt. Der von der
Kraftstoffpumpe geférderte Kraftstoff flieBt durch ein Filter (1; alle Ziffern fur
obige Schnittzeichnung) und durch das Nadelventil (2) in die Schwimmerkam-
mer, wo der Schwimmer (3) Uber einen kleinen Hebelarm die Nadel im Ven-
til anhebt oder senkt, wodurch der ZufluB gestoppt oder freigegeben wird, um
den Kraftstoffstand konstant zu halten. Von der Schwimmerkammer gelangt
der Kraftstoff (ber die Hauptdiise (4) in das Mischrohr (5), in das durch die
Luftkorrekturdise (6) Luft hinzukommt. Die im Lufttrichter (7) stark beschleu-
nigte Luftstrdmung reiBt das Kraftstoff-Luft-Gemisch aus dem Mischrohr. Die
Drosselklappe (8) regelt die Menge des zu den Zylindern stromenden Ge-
misches.

Wird vom Fahrer beim Kaltstart der Starterhebel gezogen, flieBt durch den
kreisformigen Starterdrehschieber (9) Gber die in der Schwimmerkammer sit-
zende Starterkraftstoffdiise (10) zusatzlicher Kraftstoff in das Saugrohr.

Die Leerlaufdise (11) dosiert den Kraftstoff fiir den Leerlauf, wobei iber eine
Leerlaufluftdise noch Luft zugemischt wird. Dieses Gemisch wird durch eine
Bohrung unterhalb der Drosselklappe abgesaugt, wobei durch die Leerlauf-
gemisch-Regulierschraube (12) die Menge veréndert werden kann. Fiir einen

Alhsuaschealnd mitk dan Wakear
AT L I NI E TRAIL LILAAE WY AT

Vergasern wird der Vergaser
Solex 30 PIB-4 in die Limou-
sinen-Motoran eingebaut. Hier
die linke Seite des Vergasers:

1 - Vergaserdeckel, 2 - Befesti-
gungsschraube Hir Vergaser-
deckel, 3 - Halteschraube fir
Sterterzug. 4 - Betftigungshebel
fir Starterdréhschieber,

5 - Halteschraube fir Starter-
gehBuse, 6 = Hebel fOr Drossel-
klappe (mit Gaspedasl in Ver.
bindung), 7 = Schwimmer-
kammer.




guten Ubergang zwischen Leerlauf und Teillast sorgt eine zweite Bohrung
in Hohe der Drosselklappe, durch die erst nach dem Uffnen der Drossel-
klappe Kraftstoff abgesaugt wird.

Beim Durchtreten des Gaspedals wird durch die Beschleunigungspumpe in
das Saugrohr eingespritzt, damit beim Beschleunigen kein -Loch« im Ubergang
entsteht. Uber eine Verbindungsstange ist der Drosselklappenhebel mit dem
Bet#tigungshebel (Zeichnung Seite 82, Nr. 13) fir die Beschleunigungs-
pumpe verbunden. Der Hebel driickt auf eine Membrane (14), wodurch Kraft-
stoff iber eine Einspritzdise (15) in das Saugrohr eingespritzt wird.

T

Die rechie Seite des Vergasers
Solex 30 PIB-4 (Limousineg). Die
Zahlen bedeuten: 1 - Vergaser-
EinlaB, 2 = Befastigungsschraube
for Vergaserdecksl (Oberteil),

2 - Krafictoffaufihrung (von
Kraftstoffpumpe kommend),

4 - VearschluBschraube fur Kraft-
stoffilter, 5 - Besch!eunigungs-
pumpe, 6 — Betatigungshabel
dafir. 7 - Tragerschraube fir
Hauptdise. 8 — Leerlaufgemisch-
Regulierschraube, 9 - Leerlauf-
Einstelischraube, 10 - Unter-
druckanschiul zum ZOndverteiler
= Hir ZOndverstellung, 11 = Hebel

& fur Drosselklappe (steht mit
 Gaspedal in Verbindung).

. 12 - Leerlaufdiise, 13 - Halte-
schraube for Lufttrichter.

Der Solex-Vergaser

30 PIB4 (Limousine)
und seine Einzelteile.

1 - Vergasergehause,

? — Drosselklappenwelle
mit Zubehér, 3 - Dros-
selkiappe, 4 - Rickdrah-
fader, 5 = Drossel-
klappenhebel,

6 — Schraube f. Starter-
zug, 7 = Schraube f,
Starterhebel, 8 - Starter-
hebel, 9 - Starter-
gehluse, 10 — Starter-
schiaber, 11 - Schraube
f. Lufttrichter, 12 = Luft-
trichter, 13 - Kolben f.
Starteinrichtung mit
Feder, 14 = Mischrohr
m. Luftkorrakturdlaa,
15 - Dichtung,

16 - Tauchrohr f. Starter,
17 = Dechkelschraube,
18 - VerschluBschraube
m. Kraftstoffilter,

18 - Schwimmernadel-
ventil, 20 - Schwimmer,
21 — Welle dafr,

22 = Leerlaufgemisch-
Regulierschraube,

23 - Trager m. Haupt-
dise, 24 - Gehsiuse f,
Beechlaunigungspumpe
m. Hebel, 25 - Yer-
bindungsstange F.
Beschleunigungspumpe.
28 — Einapritzdise f.
Beschleunigungspumpe,
27 - Dise f. Starter-
kraftstoft, 28 — Leerlauf-
diise, 29 - Pumpen-
ventil, 30 - Leerlauf-
Einstallschraube.
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Stufenvergaser
Weber

30 DIC

«-Special®,
Coupé und Spider

Die Leistung eines Motors wird gesteigert, wenn die Fillung der Zylinder und
(oder) die Drehzahl gesteigert wird, oder anders ausgedriickt, wenn mehr
Kraftstoff-Luft-Gemisch verbraucht wird, Das kénnte einfach durch einen gro-
Beren Vergaser erreicht werden,

Ein gréBerer Vergaser wére zwar in der Lage, fir hbhere Drehzahlen aus-
reichend Gemisch zu liefern. ar hat aber bei niederen Drehzahlen eine so
geringe Luftgeschwindigkeic im Lufttrichter, daB der Saugdruck zu gering ist
und auBerdem die Verwirbelung des Gemisches unzureichend wird. Der gro-
Bere Vergaser schneidet also im unteren Drehzahlbereich (mindestens) das
ab, was er oben hinzufugt. Er eignet sich daher nicht fiir einen Motor, der
einen grbferen nutzbaren Drehzahlbereich haben soll. sondern ist allenfalls
fir Rennmotoren sinnvoll, die kaum mit Teillast gefahren werden.

Mit einer sinnvollen Kombination von zwei Vergasern (einem sog. Stufen-
vergaser) kann nun erreicht werden, daB die Vorteile des kleinen Vergasers
(gutes Teillast-Verhalten) mit den Vorteilen eines groBen Vergasers (mehr
Gemisch) verfiigbar sind. Im Teillastbereich wird nur die erste Stufe (damit
haben wir im Prinzip denselben Vergaser wie bei den Limousinen-Motoren)
gedffnet. Erst ab einer bestimmten Gaspedalstellung offnet sich die Drossel-
klappe des zweiten Vergasers, der nun bei héheren Drehzahlen das erfor-
derliche mehr an Gemisch dazuliefert.

Die Sport-Motoren der Spider und Coupé sind mit dem Weber-Vergaser
30 DIC-2 ausgeristet. Die fritheren Spider- und Coupé-Motoren und die Limou-
sine Special (ab April 68) haben den Vergaser Weber 30 DIC-1. (Die angehangte
Zahl betrifft Abweichungen, auch in der Einstellung.) Dieser Doppelvergaser
vereinigt in einem Geh&use beide Vergaser, bendtigt also nur eine Schwimmer-
kammer. Der Vergaser besteht aus einem Oberteil. dem Vergaserdeckel, in
dem Kraftstoff-Filter und Schwimmernadelventil sitzen. Im Unterteil befindet
sich das Schwimmergeh&use, die beiden Drosselklappen und die Dosen. Die
nachfolgenden Zahlen betreffen die Zeichnung Seite 85.

Der von der Kraftstoffpumpe geférderte Kraftstoff flieBt durch das Kraftstoff-
Filter und das Schwimmernadelventil (1) in die Schwimmerkammer (17), wo
der Schwimmer (19) Gber einen kleinen Hebelarm die Nadel (2) anhebt oder
senkt, wodurch der ZufluB gestoppt oder freigegeben wird, Damit wird der
Kraftstoff immer auf gleichem Niveau gehalten. Von der Schwimmerkammer
gelangt der Kraftstoff zunachst zu den beiden Hauptdisen (18). In der Zeich-
nung ist nur eine Hauptdise dargestellt, das zweite Disensystem befindet
sich dahinter. Von den Hauptdiisen flieBt das Benzin durch die Kanéle (16) in
die Mischkammern (15). Hier wird durch die Luftkorrekturdiisen (4) Luft einge-

Der Vergaser fir die Sport-
motoren, der Stufenvergaser
Weber 30 DIC, in der Ansicht
von rechts schrig hinten (Luft-
filter abgenommen), Die Zahlen
bedeuten: 1 - Vergaser-EinlaB
(rechts 1., links 2. Stufe), 2 -
Betatigung fir Starterklappe,

3 = AnschluB for Gasbetéatigung
(Drosselklappenbetitigung),

4 - Leerlauf-Einstellschraube,

5 - Leerlaufgemisch-Regulier-
schraube, 6 - Beschleunigungs-
pumpea, 7 = Leerlaufdise,

8 - Benzinzuleitung (von Benzin-
pumpe kommend).
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filhrt. Das Kraftstoff-Luft-Gemisch wird durch die Austrittsrohre (10) in die
engste Stelle der Vorzerstduber (11) gesaugt. Hier ist die Geschwindigkeit
der angesaugten Luft am gréBten, wodurch das Kraftstoff-Luft-Gemisch mit der
Frischluft gut vermischt wird. Im Hauptlufttrichter (12) wird die Geschwindigkeit
des Gemisches wieder verringert.

Bel Leerlauf (das Leerlaufsystem befindet sich in der ersten Stufe des Doppel-
vergasers) flieBt der Kraftstoff durch einen Kanal von der Mischkammer (15)
in die Leerlaufdiise. Durch einen zweiten Kanal stromt Gber eine »Leerlauf-
biichse« Luft dazu. Die Mischung wird durch einen Kanal zu einem Austritt
unterhalb der Drosselklappe der ersten Stufe gesaugt. Dieser Austritt wird
durch die Leerlaufgemisch-Regulierschraube verandert. Fir Ubergang zwischen
Leerlauf und Teillast sorgt eine 2. Austrittsdffnung in Hohe der Drosselkleppe,
aus der erst nach dem OUffnen der Drosselklappe abgesaugt wird.

Damit das Zuschalten der zweiten Stufe ohne =Loch« erfolgt, wurde sie mit
einem Ubergangssystem &@hnlich dem Leerlaufsystem versehen. Kraftstoff aus
der Mischkammer der zweiten Stufe und Luft aus der Luftkorrekturdiise wer-
den in einer zweiten Leerlaufdiise gemischt. Das Gemisch wird durch zwei
Bohrungen tber der Drosselklappe der zweiten Stufe (13) angesaugt, sobald
sich durch Offnen der Drosselklappe ein Saugdruck bildet.

Die Beschleunigungspumpe, durch die bei Durchtreten des Gaspedals zusétz-
licher Kraftstoff in das Saugrohr gespritzt wird, ist als Membranpumpe (&hn-
lich wie beim vorher beschriebenen Solex-Vergaser) ausgefihrt.

Die Grundeinstellung dieses Webervergasers liefert ein mageres, far den Teil-
lastbetrieb richtiges Gemisch. Daher muB das Gemisch durch ein besonderes
Anreicherungssystem fir den Vollast-Betrieb tberfettet werden. Dies erfolgt
durch ein parallel zum Mischrohr liegendes System, das durch enge kalibrierte
Bohrungen (3, 6, B) so abgestimmt ist, daB es erst bei hohen Saugdriicken
(Drehzahlen) anspricht. Seine Austritts6ffnung (9) liegt Uber dem Hauptaus-
tritt im Vorzerstauber (11).

Die Kaltstarteinrichtung ist mit der des vorher beschriebenen Weber-Ver-
gasers 30 ICF identisch.

Die verspatete Offnung der zweiten Stufe wird erreicht durch einen Mitneh-
merhebel, der erst nach einer bestimmten Offnung der ersten Stufe mechanisch
betétigt wird. Da die zweite Stufe keine Unterdruckregelung (welche die Dros-
selklappe erst ab einem bestimmten Unterdruck = Drehzahl des Motors
freigibt) hat, muB dieser Vergaser bei stindigem Aufenthalt in groBeren Hohen
(Alpen) etwas anders einreguliert werden.

Schnittzeichnung durch
den Stufen-Vergaser
Weber 30 DIC. Er wird
fir die Motoren der
Coupé- und Spider-
Maodella sowle for die
Spezial-Limousina
verwendet. In dieser
Zeichnung wurde nur
das Disensystem der

1. Stufe berlcksichtigt.
Das der 2. Stufe sitzt
sozusagen dahinter. Die
Schwimmerkammer wird
for beide Stufen ver-
wendet: 1 = Schwimmer-
nadelvantil, 2 — Vantil-
nadel, 3 — kalibrierte
Bohrung fir Benzin
(Nebenleitung),

4 = Luftkorrekturdise,

5 - Benzinkanal,

6 - Lufidise, 7 — Kanal,
8 - kalibrierte Dise,

9 = Austrittskanal fOr
Benzin bel Vollast,

10 — normeales Austritts-
rohr fOr Benzin-Luft-
Mischung, 11 = Vor-
zerstéuber, 12 - Haupt-
lufttrichter, 13 = Drossel-
kisppe, 14 — Mischrohr,
15 = Mischkammer,

16 = Kanal fir Benzin,
17 = Benzin in Schwim-
merkammer, 18 — Haupt-
dose 1. Stufe,

19 — Schwimmer,

20 - Mitnehmerhaken,
21 = Schwimmerhebel-
welle.
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Ein Ermutigungs-
handgriff

Leerlauf-
einstellung
priifen
Pflegearbeit Nr. 32

Vergaser-Praxis

Nicht so schwer, wie man denkt

Im allgemeinen bringt der Autofahrer dem Vergaser und seinem Innenleben
zu viel Respekt entgegen. Das mag fir das Einstellen eines Vergasers — be-
sonders wenn man von der Serienbestiickung abgeht — berechtigt sein. Aber
das Beheben von Storungen oder das notwendige Reinigen von Teilen ist
einfacher, als man zunéchst annehmen méchte. Man muB freilich wissen, wel-
chen Zweck die Teile im einzelnen erfillen. Dieser Aufklarung diente das
vorige Kapitel.

Wer sich noch nie an den Vergaser getraut hat, solite ihn einmal in Ruhe
betrachten, dann bei laufendem Motor einen Schraubenzieher auf die Leerlauf-
Einstellschraube (wo diese bei lhrem Vergaser ist, zeigen Bilder im vorigen
und diesem Kapitel) setzen. Nun die Schraube etwas nach rechts drehen. Was
passiert? Die Motordrehzahl steigt, man kann es héren. Dieser Handgriff
konnte 2. B. notwendig werden, wenn lhr Motor im Leerlauf immer stehen
bleibt. Nun wird die Schraube wieder gleichweit zurickgedreht, worauf der
Leerlauf wieder niedriger wird.

Noch ein »Ermutigungshandgriff« fur Neulinge auf diesem Gebiet: Betrachten
Sie den Drosselklappenhebel. Mit ihm wird die Drosselklappe bewegt, wenn
man mit dem Fub Gas gibt. Er sitzt in Fahrtrichtung hinten am Vergaser. (Falls
Sie ihn nicht gleich finden, lassen Sie jemanden Gas geben und schauen nach,
was sich bewegt.) Dricken Sie seinen oberen Teil nach links. Der Motor dreht
schneller — Sie haben von Hand Gas gegeben. Eine Riickholfeder holt die
Drosselklappe wieder in die geschlossene Stellung zuriick. Bei Stérungen kann
man auf diese Art den Motorlauf priffen, man solite aber den Motor dabei
nicht zu sehr hochjagen.

Man wird zugeben, daB die oben beschriebenen beiden Handgriffe nicht schwer
waren. Die Leerlaufeinstellung kann auch ein Laie prifen, wenn er sich etwas
mit der Funktion des Vergasers vertraut gemacht hat.

Warum ist diese MaBnahme notwendig? Der Leerlauf bleibt — auch wenn er
richtig eingestellt war — selten konstant. Er &ndert sich mit den Jahreszeiten,
verstelit sich durch Motorvibrationen oder durch ein leichtes Einschlagen der
Anschlagschraube, welche auf dem Drosselklappenhebel sitzt. Auch die feder-
gesicherte Leerlaufgemisch-Regulierschraube verstellt sich mit der Zaeit.

Es empfiehlt sich daher, zumindest zu Beginn der warmen und der kalten
Jahreszeit den Leerlauf zu GUberprifen. Im Sommer kann man die Leerlauf-
drehzahl geringfigig reduzieren, das spart Kraftstoff. Nicht unwichtig: Vor der
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Vergasereinregulierung sollte die Zindung geprift und eingestellt werden

| (siehe Kapitel »Ziindungs«).

Cie Leerlaufeinstellung ist nicht nur fir einen einwandfreien Standlauf wichtig,

gondern auch wegen des Einflusses auf den Gesamtverbrauch. Liegt der Leer-

lauf zu hoch, so kann sich daraus ein Mehrverbrauch bis zu einem Liter auf

100 km Fahrstrecke ergeben. Aber auch andere Nachteile bringt ein zu hoher

Leerlauf: Die Motorbremswirkung sinkt und mehr giftige Auspuffgase werden

produziert.

Zur Einstellung des Leerlaufs wird die Drehzahl des Motors und die Kraft-

stoffzuteilung reguliert. Bendtigt wird lediglich ein Schraubenzieher und ein

gutes Gehor.

m Die Drehzahl des Motors wird durch Verstellen der Leerlauf-Einstell-
schraube dosiert: Leichtes Offnen oder SchlieBen der Drosselklappe.

m Die Kraftstoffzufuhr wird durch Hinein- oder Herausdrehen der Leerlauf-
gemisch-Regulierschraube dosiert.

Wo diese Schrauben sitzen, zeigen die Bilder in diesem und im vorhergehen-

den Kapitel. Zu beachten ist nur, daB der Motor betriebswarm sein muB, eine

Erwdrmung im Standlauf geniigt nicht.

1. Handgriff 2. Handgriff

Gezeigt am Vergaser Holley 30 ICF. Leerlauf-Einstell- Durch Drehen der Leerlaufgemisch-Regulierschraube
schraube (weiBer Pfeil) mit Schraubenzieher sc weit (weiler Pfeil) etwas nach links oder rechts eine Dasierung
herausdrehen (Drosselklappe schlieflen), bis der Motor von Benzin und Luft finden, die (fir diese Drosselklappenstel-
gerade noch rund lauft, lung) den schnellsten und gleichméBigsten Leerlauf ergibt.

3, Handgriff: Leerlauf-Einstellschraube, wenn moglich, noch etwas heraus-
! drehen (also nach links) bis zur niedrigsten, gleichmaBigen Leerlaufdrehzahl.

4, Handgriff: Nun versucht man noch einmal mit der Leerlaufgemisch-Regulier-
schraube, ob sich durch geringfugiges Links- oder Rechtsdrehen ein noch gleich-
' méaBigerer Leerlauf ergibt. Meistens wird man aber mit dem 3. Handgriff die
: Einstellung des Leerlaufes abschlieBen kdnnen.

Abweichend von der bei Praktikern Ublichen Methode wird hier nicht zuerst

die Leerlaufdrehzahl erhoht, weil nach unserer Methode geringster Kraftstoff-

Verbrauch erméglicht wird. Die Leerlaufgemisch-Regulierschraube soll nur mit
| .leichtem« Schraubenzieher behandelt werden und méglichst nie ganz hinein-

| gedreht werden, da sonst ihr spitz zulaufendes Ende beschadigt werden kann. 87



Leerlauf
und Kaltstart

Genau wie beim

auf der Vorsaite ge-
zaigten Hollay-
(Weber-) Vergaser wird
am Register-Vergaser
Weber 30 DIC der
Leerlauf eingestelit.
Der Schraubenzieher

ist auf die Leerlauf-
Einstellschraube (linker
weiber Pfeil; 1. und

3. Handgriff) angesetzt.
Der rechte weiBe Pfeil
zeigt auf die Leerlauf-
gemischschraube (2. und
4. Handgriff), die es bei
diesem Vergaser nur far
die erste Stufe gibt.

- A
Aus der Werkstattpraxis: Der Leerlauf soll beim 34 PS- und beim 37 PS-Motor
so niedrig wie irgend méglich liegen, also zwischen 700 und maximal 800
U/min. Schon relativ kleine Leerlauferhdhungen fithren gerade bei den Fiat
850 Limousinen zu stark erhbhtem Verbrauch. Dagegen hat sich beim 850-
Coupé/Spider-Motor gezeigt, daB die vom Werk fiir notwendig erachteten
850 bis 800 U/min zumindest fir den winterlichen Stadtverkehr eine zu niedrige
Leerlaufeinstellung bedeuten. Hartnackig schlechtes Gasannshmen des win-
terkalten 47 PS-Motors lassen sich schon beseitigen, wenn der Leerlauf auf
1000 U/min einreguliert wird, was auch dem Bastler anhand des Drehzahl-
messers leicht moglich ist. Ubrigens sollen die neuen 850 Sport-Motoren laut
Werksanweisungen ohnehin auf 950 bis 1000 U/min einreguliert werden.

Bei den meisten Fiat 850-Motoren braucht man auch im Sommer zum Anlassen
beim Kaltstart stindig die voll gezogene Starthilfe. Nur wenige 34 PS- und
37 PS-Motoren springen kalt ohne Starthilfe zuverl#ssig an und laufen dann
gleich rund. Dagegen sind die 47 PS-Motoren und nach neuester Erfahrung
auch die 52 PS-Motoren normalerweise weniger vom Starterzug abhéngig. Bei
Ihnen kann man ihn auch im Winter viel friher ganz hineinschieben.

Far die knappe und sparsame Vergaser-Grundeinstellung muB man die reich-
liche Betatigung des Starterzuges in Kauf nehmen. Ubrigens zeigt sich bei
vielen Wagen oft, daB sich der Starterzugknopf durch Federwirkung leicht
von selbst zuriickzieht. In manchen Féallen muB er von Hand in voll gezogener
Stellung gehalten werden. Fiat verwendete bei den 850-Serien unterschiedlich
lange Vergaserziige, bel denen dieser Federeffekt mehr oder minder aus-
gepriigt ist.

FiHQErzeigez Andert sich die Leerlaufdrehzahl bei Verdrehen der Leer-
laufgemischregulierschraube nicht, dann ist das Leerlaufsystem verstopft. Sind
die Auspuffgase im Leerlauf schwérzlich, dann ist der Leerlauf zu fett einge-
stellt. Lauft der Motor nur mit sehr hohem Leerlauf und bleibt bei niedrigen
Drehzahlen stehen, dann ist die Leerlaufgemisch-Regulierschraube verloren
gegangen oder die Leerlaufdise verstopft.

Stirbt der Motor &fters im Leerlauf ab, was im Stadtverkehr sehr unangenehm
ist, drehe man als vorldufige MaBnahme die Leerlauf-Einstellschraube etwas
hinein (nach rechts), um die Leerlaufdrehzahl zu erhéhen. Spaéter sollte dann
der Leerlauf neu einreguliert werden, wie oben beschrieben.

Im Leerlauf werden Verbrennungsgase der Kurbeigehause-Entliftung durch
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den Vergaser angesaugt. Dadurch kdnnen sich eventuell die Leerlaufluftboh-
rungen zusetzen. In diesem Fall sollte der Vergaser gereinigt werden.

Fiir stets guten Kaltstart sollte gepriift werden, ob der Starterzug hinten am
Vergaser richtig funktioniert. Bei ganz niedergedricktem Handhebel darf der
Drahtzug nicht zu stramm stehen, sonst besteht die Gefahr, dal3 die Starter-
klappe nicht ganz gedffnet ist, wodurch der DurchfluB gestort wird und die
Druckverhéltnisse im Vergaser verstimmt sind. Bei abgenommenem Luftfilter
sieht man im Vergaser-EinlaB die Starterklappe. Bei angezogenem Starter-
knopf muB die Klappe den EinlaB schlieBen, bei niedergedriicktem Starterknopf
muB die Kiappe genau senkrecht stehen. Der Starterzug kann leicht nachjustiert
werden: Draht am Starterhebel nach Lésen der Klemmschraube neu befestigen.
Auch die Halteschraube am Vergaser-Gehéduse priifen.

ReiBende Vergaserziige sind ein Minuspunkt des Fiat 850, sei es nun Limou-
sine oder Coupé oder Spider. Grund: Aus Sparsamkeit verwendet Fiat bei
allen 850 ein arg diinnes und reiBanfalliges Zugmaterial.

Nachdem bei manchen 850-Fahrern schon dreimal der Vergaserzug riB, fihren
sie sténdig einen Reservezug (fur 85 Pfennig) im Wagen mit, um unterwegs
wenigstens den richtigen Zug zur Verfugung zu haben. Zweimal geschah das,
so wurde uns berichtet, im AnschluB an einen Kundendienst. Grund: Wenn
beim Einstellen des Ventilspiels nicht sorgféltig genug verfahren wird, scheuert
der Zylinderkopfdeckel allzu leicht den dicht daneben liegenden Vergaserzug,
der kurze Zeit spiter an dieser Stelle abbricht. Als Notigsung unterwegs
Leerlauf-Einstellschraube bis zum Anschlag hineindrehen und langsam im
zweiten Gang in die nachste Werkstatt fahren.

Die serienméBige Vergasereinstellung (DasengréBe, Lufttrichterdurchmesser,

Kraftstoffniveau, Funktion seiner verschiedenen Systeme) ist ein KompromiB,

der in vielen Versuchen und langwieriger Feinarbeit zusammen mit dem Ver-

geserhersteller erarbeitet wurde. Dieser Kompromifi stellt ein Optimum wvon

Verbrauch und Leistung dar. Deshalb mu3 von einer Anderung der Serienein-

stellung des Vergasers abgeraten werden, ein kleiner Gewinn einerseits be-

dingt ganz zwangslaufig einen gréBeren Verlust andererseits.

Nicht fachgerechtes Auswechseln der Diisen birgt Gefahren in sich. Die Ver-

teilung des Gemisches ist bei Mehrzylindervergasermotoren nie ganz gleich-

maBig, es gibt immer sreiche Zylinder=, die ein relativ fettes Gemisch erhalten

und =arme Zylinder«, die ein mageres Gemisch erhalten'— und das zu gleicher

Zeit aus dem gleichen Vergaser. Dieser Umstand ist dem Hersteller bekannt,

die Vergasereinstellung wird so gewéhit, dab auch die »armen Zylinder< aus-

reichend versorgt werden.

Grundsatzlich geschient bei Verdnderungen der Vergaserbestlickung folgendes:

m Kleinere Hauptdise geringerer Verbrauch, geringere Leistung

m GroBere Hauptduse hoherer Verbrauch, eventuell verbesserte Be-
schleunigung aus mittlerem Drehzahlbereich

m Kleinere Luftkorrekturdiise hoherer Verbrauch, bessere Innenkihlung

m Grofere Luftkorrekturdiise geringerer Verbrauch, geringere Leistung

® GroBerer Lufttrichter hohere Leistung bei hohen Drehzahlen, schlechte
Beschleunigung bei unteren Drehzahlen
m Kleinerer Lufttrichter besserer Anzug aus unteren Drehzahlen, ver-

ringerte Héchstgeschwindigkeit.

Vergaserziige

Andern der
Vergaser-
einstellung
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Luftfilter

reinigen
Pflegearbeit Nr. 30

Es gibt sparwitige Kraftfahrer, die unbedingt durch kleinere Hauptdisen
weniger verbrauchen wollen. Das solcherart abgemagerte Gemisch (mageres
Gemisch bringt eine schlechtere Innenkihlung, daher auch eine fettere Ein-
stellung fur Vollast) kenn zu Uberhitzung im Motor und zu hiibschen Kolben-
fressern oder durchgebrannten Ventilen fuhren. Aber auch eine VergréBerung
der Hauptdise ist nicht zweckmébig, sie erhoht den Verbrauch, eine Steige-
rung der Leistung wirde sie nur bei magerer Gesamteinstellung des Ver-
gasers bringen, wie z. B. bei franzésischen Wagen ublich.

Die Daten der Vergaserbestiickung sind in den Technischen Daten am SchluB
des Buches zu finden. Wer auf Grund ausreichender Erfahrungen an der
Vergaserbestiickung experimentieren mochte, weill sicher, daB jeweils nur
eine Anderung vorgenommen werden solite, damit man die Ubersicht Uber
das neue Leistungsbild nicht verliert. AuBerdem gehtrt dazu eine sorgféltige
Kontrolle im Fahrbetrieb, wobei man sich aber nichts vormachen solite. Spar-
fahrer sollten immer bericksichtigen, daB auch die beste Neueinstellung weni-
ger bringt als eine verninftige Fahrweise. Ubrigens ist der Lufttrichter nur
beim serienmébigen Solex-Vergaser auswechselbar.

Das Luftfilter soll der angesaugten Verbrennungsluft moglichst wenig Wider-
stand entgegensetzen, aber alle in dieser Luft enthaltenen Schmutzteile am
Weg durch den Motor hindern. Daher ist seine Pflege doppelt niitzlich.

le nach Fahrzeugtyp und Auslieferungsland werden verschiedene Luftfilter-
Gehduse und Filtertypen (z. B. fir staubige Zonen) eingebaut. Bei allen Typen
wird der Deckel durch Klammern gehaiten. Bei abgenommenem Deckel laBt
sich der Filtereinsatz herausnehmen und ausblasen (schwierig: Deckel mit Ein-
satz nach links wegziehen, evtl. Schraubenzieher unter Einsatz zu dessen
=Flihrung«). Der Einsatz darf nicht angefeuchtet werden, nach jeweils 10000 km
soll er ausgewechselt werden. Will man zum Abnehmen des Vergaserdeckels
das Luftfilter ganz demontieren, muB der Entliftungsschlauch (fur das Kurbel-
gehduse) abgezogen werden und die Klemmschraube am Vergasereinlah
(Idroconvert) bzw. die Muttern der Befestigungsschrauben auf dem Vergaser
geldst werden. Bel den Limousinen mussen auBerdem mit einem Gabelschlis-
sel SW 13 die Haltemuttern am Winterschnorchel gel6st werden. Beim Wie-
deraufsetzen auf die Gummidichtung im Vergaserstutzen achten.

Die Limousinen-Motoren haben zur schnelleren Erwarmung und besseren Ge-
mischausnUtzung eine »Winterstellung« am Luftfilter. Bei dieser Stellung

Wegen der schiechten Zugéang-
lichkeit zum Vergaser mulB bei
antsprachenden Handgriffen fast
immer das Luftfilter abgeschroubt
werden. Hier das auseinander-
genommana Luftfiltar, Die

linke Hand hélt oben den Luft-
filterdeckel (mit 3 Spann-
klammern auf dem Unterteil
befestigt) mit dem darin ein-
geklemmten Filtereinsatz. Das
Geh#use-Unterteil ist unten am
-Winter-Schnorchel® mit

2 Sechskantschrauben fir
Schlusselweite 13 (weibe Pfeile
unten) und oben an einer Lasche
(oberer weiler Pfeil) mit einer
Sechskantschraube SW 10 befe-
stigt, dle nur durch einen Rohr-
steckschliissel gut zu l8sen st




(Knopf in Richtung roter Pfeil) wird die Luft direkt Gber dem Auspuffsammel-
rohr entnommen, wo sie von den Auspuffgasen erwérmt wird. VergiBt man im
Frihjahr das Umlegen des Hebels auf »Sommerstellung« (blauer Ffeil), wird
der Kraftstoffverbrauch grober und die Motorleistung geringer. In der Som-
merstellung wird unvorgewérmte Luft aus dem nach hinten weisenden Schnor-
chel angesaugt.

In diesem Abschnitt erklaren wir nur das Reinigen des Siebes im Vergaser,
wie es auch bel der Inspektion in der Werkstatt gemacht wird. Das Reinigen
des zerlegten Vergasers wird im nachsten Pflegeabschnitt beschrieben.

Bei den Limousinen-Motoren werden Weber-Vergaser, Holley-Europa-Vergaser
(Lizenz Weber) und Solex-Vergaser eingebaut. Die Vergaser sind im Aufbau
&hnlich, so daB die Arbeiten hier allgemein beschrieben werden kdnnen. Mit
einem 19er oder 21er Schlussel wird die nicht zu ubersehende, rechts oben am
Vergaser sitzende Sechskantschraube aus Messing herausgeschraubt. Innen
in dieser Schraube befindet sich ein zylindrisches Metallsieb, das zur Reini-
gung durchgeblasen wird (eber ohne Feuchtigkeit oder gar Spuckel). Man
kann das Sieb auch in Benzin mit einem Pinsel auswaschen. Beim Wieder-
einsetzen den Dichtring und beim Weber-Vergaser einen Haltering fir das
Sieb nicht vergessen. Hin und wieder sollte man spéter die Filter-VerschluB-
Schraube auf festen Sitz prifen, damit hier kein Kraftstoff austritt. Bel den
Sportmotoren werden Regqister-Vergaser von Weber eingebaut, bei denen das
Kraftstoffsieb nach Losen der Schraube (SW 21) vorne am Vergaser heraus-
genommen werden kann.

Der Vergaser sollte innen sauber sein, um Stérungen vorzubeugen. Deshalb
schreibt Fiat im Inspektionsplan die Vergaser-Reinigung alle 20 000 km vor,
das ist grob gerechnet die durchschnittliche Jahresfahrstrecke. Die Reinigung
ist notwendig, weil sich in Disen, Bohrungen und in der Schwimmerkammer
Fremdstoffe (aus Benzin oder der Kurbelgehduseentliftung, insbesondere wenn
aus unndtigem Sicherheitsbedirfnis immer zuviel Ol im Motor ist) abgelagert
haben. Dabei sollte geprift werden, ob das Schwimmernadelventil im Sitz
ausgeschlagen ist (kann nur als Ganzes ausgewechselt werden). Unabhéngig
vom Reinigen des Vergasers empfiehlt es sich, die Vergaserbefestigung am
Saugrohr, das Vergaseroberteil und die Anschliisse am Vergaser gelegentlich
auf festen Sitz zu Gberpriifen.

Einige Disen am Vergaser sind von auBen zugénglich. Schwimmerkammer

Zum Reinigen des Vergasers
(hier der Holley 30 ICF) ist
sowohl oben die groBe Sechs-
kantschraube (weiber Pfeil).
hinter der ein Feinsieb sitzt,
wie auch unten die VerschluB-
schraube des Hauptdisentriégers
(Schraubenschlissel SW 10
darauf angesetzt) zu losen, Die
®  emsprechenden Reinigungs-

| arbeiten sind im Text oben

| beschrieben.

Vergaser
reinigen

Pflegearbeit Nr. 31

und 44
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Zur Reinigung oder zur
Storungssuche genigt es
meistens, nur das Vergaser-
Oberteil abzuschrauben. Hier
der Weber-Vergaser 30 ICF.
Man sieht unter anderem
folgende Teile: 1 — Dichtung am
Oberteil, 2 - Schwimmer (for
Benzinstandsregulierung),

3 - Hebel for Beschleunigungs-
pumpe, 4 — Luftkorrekturdise,
5 = Schwimmerkammer,

6 - Leerlaufgemisch-Regulier-
schraube, 7 - Leerlauf-Einstell-
schraube, B — Drosselklappen-
betatigung (Gasgestange),

9 - Mischkammer mit Luft-
trichter, 10 - Einspritzdise fir
Beschleunigungspumpe,

11 — Starterklappe.

und Schwimmernadelventil (Weber SW 10, Solex SW 14) sowie die restlichen
Disen und die Kandle sind jedoch nur zuganglich, wenn der Vergaserdeckel
abgeschraubt wird. Dazu muB das Luftfilter und der Kraftstoff-Schlauch ab-
genommen werden (siehe Kapitel »Kraftstoff-Anlage<) und die vier Schlitz-
schrauben oben im Vergaserdeckel herausgeschraubt werden. Dann |4Bt sich
der Deckel entfernen oder abkippen, falls man sich beim Weber-Vergaser
das Abnehmen der Verbindungsstange zur Starterklappe sparen will.

Falls der Deckel auf der Dichtung klebt, notfalls vorsichtig mit Hammerstiel
oder Schraubenzieher abhebeln (Dichtung gehdrt zu Deckel). Eine beschadigte
Dichtung muB unbedingt ausgewechselt werden. Besonders aufpassen, daB
keine Dichtringe fir Disen verloren gehen.

Nachstehend der Sitz der einzelnen Diisen und Teile:

Weber-Vergaser: Von auBen ist zugdnglich die groBe VerschluBschraube
fir das Kraftstoff-Filter, der Disentrdger fir die Hauptdiise (SW 10 oder
Schraubenzieher) und die Leerlaufgemisch-Regulierschraube, die alle an der
rechten Seite des Vergasers sitzen. Nach Abnahme des Vergaserdeckels sind
erreichbar: Der Disentrager fiir die Leerlaufdise, die Luftkorrekturdiise mit
dem Mischrohr, die Leerlaufluftdiise, Diise und Einspritzrohrchen der Be-
schleunigungspumpe und die Pumpenkolbenstange. Unten in der Schwimmer-
kammer sitzt das Saugventil der Beschleunigungspumpe, im Vergaserdeckel
das Schwimmernadelventil.

Beim Weber-Vergaser 30 DIC (Stufenvergaser) der Sportmotoren sind Haupt-
duse, Leerleufdiise, Luftkorrekturdiise mit Mischrohr, Leerlaufluftdiise und die
entsprechenden Kanile in doppelter Anzahl vorhanden, aber zum Teil ver-
schiedener GroBe, so daB besondere Sorgfalt geboten ist. AuBerdem befindet
sich noch die Einstellung der differenzierten Drosselklappenéffnung auBen am
Vergaser.

Solex-Vergaser: Von auflen ist zuganglich die groBe VerschluBschraube (SW 21)
fur das Kraftstoff-Filter, der Disentrager (SW 14) fir die Hauptdise, die Leer-
laufdise (SW 8) und die Leerlaufgemisch-Regulierschraube, alle rechts am
Vergaser. Nach Abnahme des Vergaserdeckels sind erreichbar: Luftkorrektur-
dise mit Mischrohr und das Einspritzrohr der Beschleunigungspumpe. Unten
in der Schwimmerkammer befinden sich die Disen fiir Starterkraftstoff und
die Beschleunigungspumpe, auBerdem findet man den Kanal zur Hauptdise.
Zur Reinigung des Vergasers folgende Tips:

m Simtliche Teile in Kraftstoff oder Spiritus reinigen. Die Teile auf sauberem
Tuch (fusselfrei) ablegen. Eventuellen Schmutz aus der Schwimmerkammer ent-
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fernen (mit sauberem Lappchen um Holzspan austupfen).

m Disen, Bohrungen und Schwimmerkammer mit méaBigem PreBluft-Druck
ausblasen, auch Handluftpumpe ist geeignet. Notfalls mit dem Mund durch-
blasen, aber ohne Spucke! Keinesfalls mit einem Draht reinigen, duBersten-
falls mit einer weichen Borste aus einer Birste durchstoBen. Auch fiir die
Bohrungen eignen sich Borsten oder ein Pfeifenreiniger. Da die Disen aus
Messing sind, sollen sie nicht zu fest eingeschraubt werden.

m Die Drossel- oder Starterklappe auf zu groBes Spiel an den Lagerungen
untersuchen. Dort konnte Nebenluft eindringen und Start- und Leerlaufver-
halten verschlechtern.

m Die Leerlauf-Gemisch-Regulierschraube muB eine einwandfreie Spitze auf-
weisen, sonst auswechseln.

m Die Flanschschrauben der Vergaserbefestigung auf dem Saugrohr missen
regelméBig auf festen Sitz geprift werden, sollen abwechselnd angezogen und
nicht zu fest angeknallt werden, weil sich sonst der Vergaserflansch verzieht
und Nebenluft eindringt.

Ist der Schwimmer auch kein Taucher? Dann erfillt er seine Aufgabe nicht
mehr zuverldssig. Zur Kontrolle kurz in heiBes Wasser legen und auf Blasen
achten. Liegt die Schwimmerhebelwelle gut in der Nut? Aufpassen, daB das
diinne Blech des Hebels nicht verbogen wird. Ist die Schwimmernadel-Auflage
noch einwandfrei? Notfalls lieber den Schwimmer auswechseln, damit die
Ventilnadel nicht klemmt und den Vergaser tiberlaufen laGt.

Im Vergaserdeckel ist das Schwimmernadelventil von unten eingeschraubt
Die Nadel muB Spiel haben und federleicht beweglich sein.

Betdtigt man bel abgenommenem Luftfilter den Drosselklappenhebel, so sieht
oder hort man das Einspritzen des Kraftstoffes der Beschleunigungspumpe
durch das nach unten gerichtete Réhrchen.

Beim Weber-Vergaser solite (bei ausgebautem Vergaserdeckel) die richtige
Stellung des Schwimmers (er ist im Deckel gelagert) geprift werden. Dazu
wird der Deckel genau senkrecht gestellt, das Schwimmernadel-Ventil befindet
sich oben. In dieser Lage mub das Gelenkblattchen des Schwimmers in leichter
Berthrung mit dem Nadelventil stehen und der Abstand des Schwimmers von
der Auflageflache des Deckels (einschlieBlich Dichtung) 7 mm betragen. Trifft
dies nicht zu, dann wird der Schwimmerhebel vorsichtig zurechtgebogen. Nach
dem Aufschrauben des Vergaserdeckels wird geprift, ob die Starterklappe
einwandfrei 6ffnet und schlieBt. Dazu mub der Starterhebel im Wagen betéatigt
werden. Der Drehschieber fir die Teillastabmagerung ist nur zugénglich, wenn
der Vergaser vom Saugrohr abgeschraubt ist.

Fingerzeige: Warmlaufen im Stand bringt keine schnellere Erw&rmung,
weil der Motor nicht belastet wird. Auch durch wiederholtes Gasgeben er-
reicht man nicht, daB der Motor schneller warmlduft, man schadet dadurch
nur dem Motor. Allenfalls bei strenger Kélte kann man den Motor kurzzeitig
im Stand laufen lassen (wéhrend man die Scheiben reinigt), damit das steife
Ol den ganzen Motor durchgespiilt hat, ehe er belastet wird. Keinesfalls darf
der kalte Motor in dieser Phase hochgedreht werden, auch nach dem Anfahren
sollen die Drehzahlen mé&Big bleiben.

Ist der noch warme Motor durch zu héufiges Durchtreten des Gaspedals oder
durch gezogenen Starterknopf =ersoffen<, hilft folgende List: Starterhebel in
Ruhestellung, Gaspedal voll durchtreten und Motor mit Anlasser (ldnger) durch-
drehen. Durch die ganz geéffnete Drosselklappe wird dann wegen zu geringen
Unterdrucks nur wenig Kraftstoff angesaugt, dafir aber um so mehr Luft durch



! den Zylinder geblasen, wodurch das Gemisch abgemagert wird. Notfalls miis-
§ sen die Kerzen herausgeschraubt werden und deren Elektroden iiber einer
' Streichholzflamme getrocknet werden. AnlaB-Schwierigkeiten sind weit héau-
lf' ! figer eine Folge von Unachtsamkeiten (nervéser GasfuB, gezogener Starter-
|

hebel bei warmem Motor), die ein zu fettes Gemisch, oder bei Kraftstoffmangel
ein zu mageres Gemisch, ergeben, als eine Folge von Motorstérungen.

Seit Oktober 1971 dbernehmen zahlreiche Bosch-Dienste auch - neben
Solex-Vergasern - die Betreuung von Weber-Vergasern,

Hierbei werden die Gesetze uber die Begrenzung der Schadstoffe im Abgas
durch genaue Einstellung der Vergaser (und der Zindung) befolgt.

Abgasmessung bei Keine Sorge braucht man vor der CO-Messung zu haben, die seit 1971 beim
ilteren Motoren TOV vorgenommen wird. Auch wenn das Auto keinen Abgasvergaser besitzt,
und Vergasern lassen sich die geforderten Werte - 4,5 plus maximal 1,0 Vol. % CO - einhalten.

Folgendes ist vor der Messung zu beachten: Der Motor soll maglichst eine
halbe Stunde warmgefahren werden. Ein Wagen, der viel im Stadtverkehr ver-
wendet wird, ist zur Reinigung seines innerlich verschmutzten Motors 100 bis
150 km weit zligig zu bewegen. Damit hat man schon viel gewonnen.

Werden trotzdem die vorgeschriebenen Werte nicht erreicht, sind Ventilspiel,
SchlieBwinkel, Zundzeitpunkt und Elektrodenabstand der Zindkerzen zu prii-
fen. Fallt danach der CO-Test immer noch negativ aus, ist die Vergaserein-
stellung zu kontrollieren. Die Reihenfolge der hier aufgezeigten Vorkehrungen
mub unbedingt befolgt werden, weil der Erfolg sonst zweifelhaft bleibt. In
jedem Fall ist ein »versuchsweises« Korrigieren am Vergaser zu vermeiden.

Stérungs- Hier sind,mit SammlerfleiB alle denkbaren Moglickkeiten zusammengetragen
beistand worden. Falls es lhnen vor so viel Widernissen graust, sollten Sie bedenken,
Vergaser _!,f: daB die Praxis doch viel freundlicher aussieht. In jedem Fall iiberzeuge man

et sich vor Eingriffen am Vergaser, ob alle Teile der Ziindanlage (Zindzeitpunkt,

Unterbrecherkontakte, Ziindkerze) in Ordnung sind, denn da ist viel haufiger
die Ursache von Stérungen zu suchen.

Die Stérung — lhre Ursache : — lhre Abhilfe
A Kraftstoffverbrauch 1 Fehlerhafte Flansch- Nachpriifen
zu hoch dichtung Eventuell suswechseln
2 Undichter Schwimmer Auswechseln
3 Schwimmernadelventil
achliefit nicht
Fremdstoffe aus Tank
im Ventil? SBubarn
Beschadigt? Eventuell auswechseln
4 Disgen stimmen nicht Herausschrauber. einge-

achiagene Bezeichnungen
mit Angaben in den Tech-
nischen Daten vergleichen.
Evtl. korrigieren

vb 5 Leerlaufgemisch Gemisch-Regulierschraube
: 4 zu fett etwas hineindrehen, aber
Learlauf muB einwandfrel
bleiben
F, 6 Leerlaufdise locker Kontrollieren
4 Eventuell anziehen
7 Leerlauf zu hoch Einstellen
8 Andere Moglichkeiten: Seite 16, Storungsbeistand

Kraftstofpumpe (Seite 77)




Die Stérung — ihre Ursache — |hre Abhilfe

B Motor springt 1 Zondung nicht Kontrollieren (siche
nicht an einwandfrai Kapitel Zindanlage)
(siehe auch vordere 2 Tank'leer Auftanken
Suchklappe)

3 a) Kraftstoffweg nicht In
Ordnung. Zuleitung am
Vergaser |Gsan und
Motor startan.

b) Leerlauldise
verschmutzt

¢) Bohrungen oder
Kanale im Vergaser
verstopft

d) Vergaser |Buft Ober
(Motor ersoffen durch
zuviel Gasgeben oder
Schwimmer klemmt
oder undicht)

Tritt kein Kraftstoff aus,
siehe unter
Kraftstoffpumpe
Herausschrauber, reinigen

Vergaeer zarlagen (Deckal
abnehmen), reinigen

Gegen Schwimmergehduse
klopfen. Evtl. Vergaser-
deckel abnehmen.
Schwimmer Uberprifen
(achittain), evtl. erncuern

C Leerlauf ungleichmaBig,
Motor bleibt stahen

1 Leerleuf zu fett oder
zu mager

2 Leerlaufsystem ver-
stopft (Gemischschraube
hat keinen Einfluf} auf
Drehzehl)

Drosselklappenwelle
ausgeschlagen,
MNebenluft

Richtig einstellen

Leerlouldise heraus-
nehmen, reinigen,
AnschlieBend Leerlauf
elnstellan

Drosselklappe oder
Vergaserkérper erneuemn

D Motor stirbt aus
hdheren Drehzahlen,
wenn langsam
Gas gegeben wird

Hauptdiise verstopft

Herausschrauben,
reinigen

E Ungleichmé&Biger Lauf
und AuspuffruBen bel
nledrigerLeerlaufdrehzahl,
stérkeres RuBen bei
héherem Leer'auf,

Kerzen verruben,
deswegen Zindaussatzer

1 Zu hoher Druck auf
Schwimmernedelventil

2 Schwimmernadelventil
schlieBt nicht

3 Schwimmer undicht

Kraftstoffpumpendruck
prifen lassen ¢
Ventil prifen,
evtl. arneuern
Auswechsaln

F UngleichmaBiger Lauf
bel Voligas,
Aussetzer, Patschan,
Leistung fallt ab

Nicht ausreichende
Kraftstoffzufuhr

Hauptdise reinigen,
evil. auch Kraftstoffpumpe
und Schwimmernadelventil

reinigen

G Schiachte Uberginge
beim Gasgeben

1 Beschleunigungssystem
arbeitet nicht

m Pumpenkanal oder Ein-
spritzrohr verstopft

m Membrane bzw. Pumpen-
kolben defaki (Vergaser
patscht bei plotzlichem
Gasgeben)

2 Falsch eingesteliter
Leerlauf

3 bei Doppelvergaser:
Drosselklappen-
betatigung verstellt

Luftfilter abnehmen,
prifen, ob eingespritzt
wird, wenn Gasgestinge
betatigt wird

Reinigen

Auswechsaln

Richtig einstellen

Richtig einstellen

H Vergaser patscht

Leerlauf zu mager
eingestellt

Regulierschraube etwas
herausdrehen. Leerlauf

muB aber einwandfrel
bleiben.

Ist Saugrohrflansch dicht?
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Was die
Batterie leistet

Die Batterie

Strom auf Vorrat

Hier auf dieser Seite beginnen wir mit der Auto-Eiektrik, vor der die meisten
Autofahrer so einen schrecklichen Respekt haben. Selbst versierten Auto-
fahrern scheint sie unheimlich und kaum durchschaubar.

GewiB, Benzin sieht man aus der Kraftstoffleitung trépfeln — oder auch nicht —,
wenn man diese vor dem Vergaser abzieht (1. Probe, wenn der Motor unter-
wegs nicht will), wohingegen Elektrizitdt nicht so chne weiteres zu sehen ist.
Aber man kann sie sichtbar machen. Und wenn Sie die nachfolgenden Seiten
gelegentlich einmal ein wenig aufmerksam studieren, dabei von Fall zu Fall
den Schaltplan in der hinteren Buchklappe zu Rate ziehen und zwischendurch
auch einen Blick auf die Jeweils beschriebenen Teile unter Motorhaube oder
Armaturenbrett Ihres Fiat 850 werfen, so werden Sie auf einmal feststellen -
jedenfalls ist dies unser ganzes Bemiihen —, daB das mit der Elektrik am
Auto gar nicht so schwierig und eigentlich immer vollkommen logisch und gut
durchdacht ist. Man muB es nur einmal mitgedacht haben und merkt dann,
daB gar keine Geheimnisse dort sind, wo man sie haufenweise vermutete.

Die Batterie lhres Fiat 850 besteht aus sechs Zellen, Da jede Zelle ungeféht
2 Volt Spannung hat, ergibt dies eine Batteriespannung von 12 Volt. Darauf
sind alle Stromverbraucher, vom Anlasser bis zum SchiuBlicht, ausgelegt.
Diese 12 Volt haben gegeniiber den in anderen Wagen eingebauten 6-Volt-
Batterien den Vorteil leichteren Startens auch bel groBer Kalte und eines
kraftigeren Ziundfunkens bei hohen Drehzahlen.

Irgendwo finden Sie auf der Batterie auBer dem Markennamen und der fabriks-
internen Typkennzeichnung die Bezeichnung 12 V/48 Ah (bei den Batterien der
34-PS-Limousine: 12 V/36 Ah). Der erste Teil gibt die bereits erwdhnte Strom-
spannung von 12 Volt an. Hinter dem Schrigstrich ist die Stromstirke, die
in Ampere gemessen wird, in ihrer -Menge« angegeben. Es ist die Batterie-
Kapazitdt. Man bezeichnet sie in Ampere-Stunden, abgekirzt »Ah«. Die fir
den Fiat 850 vorgeschriebene Batterie hat eine Kapazitit von 48 (bzw. 36) Am-
pere-Stunden. Sie kann also theoretisch 48 Stunden lang 1 Ampere, oder, um-
gekehrt, 1 Stunde lang 48 Ampere abgeben. Das setzt eine vollgeladene Bat-
terie in einwandfreiem Zustand voraus. Selten ist jedoch eine Batterie ganz
geladen — das kommt eigentlich nur bei sommerlicher Temperatur nach einer
ausgesprochenen Autobahn-Langstreckenfahrt vor, so daB man in der Praxis
vorsichtshalber nur mit etwa zwei Drittel oder sogar nur der Hélfte der an-
gegebenen Kapazitét rechnen kann. Es stehen also in Wirklichkeit zumeist nur
rund 30 Ah zur Verfliigung. Wie lange sich die einzelnen Stromverbraucher aus
der Batterie »erndhren< kbnnen, haben wir in der nebenstehenden Tabelle fir
die 48 Ah-Batterie zusammengefalt.



Varbraucher Leistungs- Stromstirke Betriebsdeuer

bedarf (Ampere) volle etwa

(Watt) bei 12 Volt Kapazitat 13 Kapazitt

(theoratiach) (praktisch)

Fernlicht, Standlicht,
SchluBlicht, Kenn-
zeichenlauchte,
Fernlicht- und
Beleuchtungs-
kontrolle zusammen 137 W 11,4 A 4 std 15 min 2 std 50 min
Abblendlicht und
fibrige Beleuchtung
wie oben 124 W 10,3 A 4 gtd 40 min 3 sid
Standlicht und mit-
brennende Lampen
zusammen 4 W 34 A 14 std 9 std 20 min
Parkleuchte, an-
geklemmt 25W 0,2 A 230 std 150 std
Schelbenwlischer-Motor 1450 W 2—4.2 A 11—24 std 7—16 std
Gebl#semotor W 3 A 16 std 10 std
Transistor-Radio 10—20W 08—15A 31—57 std 21—38 std
Zandepule 15W 1.2 A 40 std 26 Std
Anlasser 1300—2000 W 130—166 A -— o

Durch den Anlasser wird die Batterie am meisten belastet. Der Anlasser leistet
zwar nur 0,5 PS, aber durch Reibungsverluste friBt er etwa 1300 Watt beim
Durchdrehen des warmen Motors, bis etwa 2000 Watt im Augenblick des Ein-
schaltens. Belm Starten des Motors sinkt die Batteriespannung sehr schnell
auf etwa 9 oder im Winter sogar 7,5 Volt ab. Auf eine solche niedrige Spannung
ist der Anlasser eingerichtet. Der Strombedarf des Anlassers ist bei warmem
Schmiertl in Motor und Getriebe geringer, wenn der Motor sich also leichter
durchdrehen laBt. Je tiefer die Temperatur sinkt und je zéher demgemﬁﬁ die
Schmierstoffe sind, um so hdher wird der Strombedarf des Anlassers. Das
ist sehr ungiinstig, denn bei kalter Temperatur verringert sich auch die Lei-
stungskraft der Batterie an sich schon.

Die obige Tabelle zeigt, daB die Batterie keinesfalls eine lange Winternacht
hindurch die Kraft hat, fir die Beleuchtung des geparkten Wagens mit Stand-
licht zu sorgen. Deshalb empfiehit sich durchaus die Anschaffung einer kleinen
Anklemm-Parkleuchte mit sparsamem 25-Watt-Lémpchen. Diese Anklemm-
Parkleuchten werden auf die Fensterscheibenoberkante der linken Tir ge-
klemmt und dann die Scheibe hoch gekurbelt. Besonders unglnstig ist fir die
Batterie, wenn bei Nebel mit vollem Licht geparkt werden mul3, denn im Nebel
reicht eine kleine Parkleuchte nicht aus. Dann Abstellplatz suchen, auf dem
Beleuchtung nicht erforderlich ist.

Ein Blick auf die Tabelle gibt auch die Erklarung, warum bei néchtlichen Ver-
kehrsstockungen auf der Autobahn bei manchen Wagen piotziich die Batterie
leer ist und der Motor nicht mehr anspringen will. Die Lichtmaschine vermag
némlich nur bei hdherer Drehzahl den verbrauchten Strom zu ersetzen. Volles
Scheinwerferlicht, mitlaufendes Autoradio und bei Regen auch noch der arbei-
tende Scheibenwischermotor und das Heizgeblése kénnen deshalb eine Bat-
terie in kurzer Zeit in die Knie zwingen, ohne daB die rote sLadekontroll-
leuchte« eine entsprechende Vorwarnung gab. DaB deshalb die Ladekontroll-
leuchte ihren Namen eigentlich nicht verdient, wird noch im Kapitel Uber die
Lichtmaschine erldutert. Deshalb bei Verkehrsstockungen auf »Strom sparens

schalten.

Batterie-Belastung

durch
Stromverbraucher
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Séaurestand
der Batterie
priifen

Wartungsdienst
Nr.5

Ladezustand
priifen

Pflegedienst Nr. 23

Fingerzeige: Die Temperatur hat erheblichen Einfluf auf die Leistungs-
kraft der Batterie. Selbst eine tadellos geladene Batterie hat bei —20° C nicht
einmal die Hélfte ihrer Leistungkraft! Bei schlechtgeladener oder alter Batterie
kann es aber nicht einmal mehr dazu reichen, und" der Anlasser vermag den
kalten Motor nicht durchzudrehen. Es ist also sehr vorteilhaft, vor kalten Néch-
ten die Batterie auszubauen (das ist beim Fiat 850 nicht allzu schwer), uno
sie in der Wohnung in die Nahe der Heizung zu stellen. Wer einmal festgestelrt
hat, wie leicht sein Wagen daraufhin am néchsten Morgen anspringt, wird sich
diese Mdahe vor wirklich kalten N&chten gerne machen.

Der Ausbau der Batterie bei scharfem Frast hat einen weiteren Grund: Eine
tief entladene Batterie (versehentlich nicht ausgeschaltete Scheinwerfer) kann
schon bei —10° C gefrieren; bei einer halb geladenen Batterie reicht es aller-
dings fir -27° Frost. Eine gefrorene Batterie platzt und ist damit Totalschaden.
Unter Experten grassiert ein Geheimtip, man solle im Winter bel tiefen
Temperaturen vor dem Starten fir kurze Zeit das Standlicht einschalten
Die Batterie beginne dann zu arbeiten und bringe sich damit gewisser-
maBen selbst in Trab und werde daraufhin mit dem Anlasser viel leichter
fertig. Das ist natiirlich Unsinn, denn selbstverstandlich verbraucht das Stand-
licht erst einmal von dem wenigen Strom, anstatt die Batterie zur Stromer-
zeugung anzuspornen.

Die Batterie-Seitenwandungen kénnen durch den Druck vom Haltebigel auf
die Blech-Auflageleisten Gberbeansprucht werden. Abhilfe schafft sin einge-
paBtes dinnes Holzbrett.

Alle 2500 km, beim =Kleinen Wartungsdienst« (siehe Seite 39), soll der Saure-
stand der Batterie nachgeprift werden.

Wenn uberdies der Anlasser eines Morgens den Motor nur noch ganz mide
durchdreht, obgleich kein Gberraschender Frost iiber Nacht kam, dann kann
zwar durchaus etwas an der Zindanlage in Unordnung geraten sein, der erste
Blick sollte aber dem Saurestand der Batterie gelten. Dies vor allem, falls
bei einem weiteren Startversuch mit eingeschalteten Scheinwerfern diese nur
noch triibe blinzeln, wenn sich der Zandschliissel im SchioB dreht. Dann tehit
es meist der Batterie an Kraft, weil ihr das Wasser mehr oder weniger aus-
gegangen ist. Dieses verdunstet némlich mit der Zeit, besonders stark im
heiBen Sommer. Das fehlende Wasser muB nachgefiillt werden. Keineswegs
dirfen Sie Batteriesaure nachfiillen, denn nur der Wasseranteil verdunstet,

Fingerzeig: Zum Nachladen braucht man eine trocken gefallene Batterie
nicht in die Werkstatt zu bringen, wenn sie sonst gesund ist. Das Auffillen
mit destilliertem Wasser und eine ldngere zigige Fahrtstrecke am Tage - aiso
ohne Scheinwerferbeanspruchung - bringen die Batterie wieder in Ordnung.

Solange die Batterie den Anlasser flott durchdreht und die Scheinwerfer beim
plétzlichen Gasgeben nicht wesentlich heller aufstrahlen — das ist ein Zeichen,
daB die Batterie irgendwie »miide« ist -, braucht man auBer dem Sé&urestand
den Ladezustand der Batterie nicht unbedingt zu priifen. Es regelmaBig bei der
10 000-km-Wartung zu tun, ist jedoch kein Fehler. Wenn sich aber Miidigkeit
zeigt oder sich die vorschriftsmaBig mit destilliertem Wasser aufgefiillte Batterie



gar nicht erholen will, auch ihr Dienstalter von 2 bis 3 Jahren schon dber-
gchritten Ist, muB die Sauredichte jeder einzelnen Batteriezelle zur Kontrolle
des Ladezustandes nachgemessen werden. Da in diesem Falle zumeist ein
Nachladen der Batterie in der Werkstatt oder bei einem Autoelektrik-Dienst
notwendig ist (denn auch ein Garagen-Kleinladegerét reicht dazu nicht aus),
kann man den Ladezustand gleich dort prifen lassen.

Die MeBergebnisse bedeuten:

Batterie voll geladen spez. Gewicht 1,285 kg/l | Anm.: Die Messung ist auf +20° C be-
Batterie halb geladen spez. Gewiche 1,21 kg/l | zogen. Je 14° C Temperaturunterschied
Batterie entladen spez. Gewicht 1,14 kg/l | Andern das spez. Gewicht um 0,01 kg/l.

Es muB noch kein schlimmes Zeichen sein, wenn alle sechs Zellen eine gleich-
méBig niedrige Sé&uredichte zeigen. Dann kann es, wenn die Batterie noch
nicht zu alt ist, mit Nachladen getan sein. Bedenklich wird es jedoch, wenn eine
einzelne Zelle entladen ist: In der Fachwerkstatt nachprifen lassen, ob die
Batterie noch brauchbar ist oder ersetzt werden muB. Stark verbrauchte Bat-
terien erkennt man dbrigens auch daran, daB sich die Plattenblocke in den
Zellen hochdriicken. Dann wird es hochste Zeit, eine neue Batterie zu kaufen.

Lose und oxydierte Polschuhe oder Batteriepcle und verschmutzte Oberflache
schaden der Batterie. Den Schmutz und eventuelle Oxydkristalle birstet man mit
einem Pinsel und warmem Wasser ab, reibt die Pole und Kabelschuhe mit dem
Lappen trocken und fettet zum SchluB die Polképfe und AnschluBklemmen
mit Polfett (z. B. Bosch-Séureschutzfett Ft 40 v 1) ein.

Zeigen sich auf der Batterie oder sogar auf ihrem Standblech S&urekristalle,
dann ist die Batterie =libergekocht=; entweder wurde zu viel destilliertes
Wasser nachgefillt oder der Regler der Lichtmaschine, der dafir zu sorgen
hat, daB die Batterie nicht zu heftig aufgeladen wird, ist defekt.

Soll die Batterie ausgebaut werden, muB nach der Wegnahme des Abdeck-
bleches zuerst, wie am Anfang dieses Kapitels beschrieben, das Minuskabel
mit einem Gabelschlissel SW 10 gelost werden, damit KurzschluBfunken beim
versehentlichen Berihren des Pluspoles der Batterie mit Metallteilen vermieden
werden. Erst danach das Pluskabel (Zeichen auf dem Polkopf: +) l6sen.
Sitzen die Kabelklemmen durch Oxydation auf den Polképfen sehr fest, keine
Gewalt anwenden, sonst kann ein Polkopf abbrechen (das wiirde eine neue
Batterie kosten). Stattdessen einen kréftigen Schraubenzieher in den Schrau-

T

Y " Zum Messen der S&uredichte in
der Batterie dient ain Heber-
Sauremesser (Prels etwa

5,50 DM), mit dem etwas
Batteriesfiure aus jeder Batterie-
zelle abgesaugt und an der
SkKela des Schwimmers
(ArGometer) die Dichte, also das
spezifische Gewicht der Saure
abgelesen wird. Dazu mul} der
Schwimmer Im senkrecht gehal-
tenen Glaskolben frel schwim-
men. Durch die Messung wird
der Ladezustand (sighe obige
Tabelle) jeder einzelnen Batterie-
zelle geprift. Das MeBergeb-
nis soll in allen Zallean nahezu
glelch sein. Werden Unterschiede
in den MeBergebnissen festge-
stellt, ist die Batterie _krank".

Batterie sauber-
halten
Pflegearbeit Nr. 17



Anleitung zum
Laden
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Vor allen elektrischen Arbeiten
am Fahrzeug soll das Minus-
Kabel der Batterie gelbst wer-
den, damit KurzschlOUsse ver-
hindert werden, Auch wenn das
Plus-Kabel an der Batterie bleibt,
ist das Fahrzeug vbllig stromlos,
Das Minuskabel ist daran er-
kennbar, daB es nicht basonders
isoliert und an seinem kurzen
Ende mit dem Karosserieblech
varschweaiBt oder verachraubt ist
(daher meist in der Wegenfarbe
lackiert). Zum Lésen der
Batteriekabe!l wird ein
Schraubenschlissel SW 10
bendtigt.

benschlitz der Polklemme setzen, diese durch drehende Bewegungen spreizen
und die Polklemme dabei drehend abziehen.

Danach die beiden Réndelschrauben am Haltebligel der Batterie abschrauben,
diesen Haltebiigel abnehmen und die Baltterie an den beiden Gummibé&ndern
herausheben, Beim Einbau wird das Minuskabel zuletzt angeschlossen, Da-
durch vermeiden Sie KurzschluBgefahr beim Hantieren.

Die Batterie besitzt die unschone Angewohnheit, sich auch im unbenutzten
Zustand zu entladen. Im Winter geht die Selbstentiadung etwas langsamer
als im Sommer vor sich. Sie betréigt pro Tag 14 bis 1 Prozent ihrer Kapazitt.
Eine voligeladene Batterie kann also in 100 Tagen leer sein. Da eine Batterie
im entladenen Zustand Schaden leidet, missen Batterien stiligelegter Fahrzeuge
ausgebaut und etwa jeden Monat nachgeladen werden. Oder man gibt sie bei
einer Elektrikerwerkstatt in =Pension«, wo sie dauernd an ein Frischhaltegerat
mit schwachem Ladestrom angehéangt wird.

Bei tiefer Entladung oder griindlicher Batterieiberholung muf3 die Batterie an
ein leistungsstarkes Batterieladegerat angeschlossen werden, wie es nur die
Werkstatten zur Verfugung haben. Vor dem Laden — das gilt auch beim Auf-
laden einer tief entladenen Batterie am Garagen-Ladegerét und sogar bei der
Lichtmaschinenaufladung — soll nur so viel destilliertes Wasser nachgeflit
werden, daB die Plattenoberkanten gerade bedeckt sind, denn wihrend des
Ladevorganges steigt die Batteriesdure und kann, bei zu viel eingefilitem
Wasser, leicht siberkochene. Der Anfangs-Ladestrom soll 10 Prozent der
Batteriekapazitét nicht wesentlich Gbersteigen; das sind bei der Batterie des
Fiat 850 etwa 4 Ampere. Mit zunehmender Batteriespannung muB die Lade-
stromstérke verringert werden und schlieBlich bei voller Batterie bis auf Null
zurickgehen, sonst wird die Batterie (iberladen und dadurch geschédigt. GroBe
Werkstatt-Ladegerate erledigen diese Regelung der Ladestromstéarke automa-
tisch. Die Werkstatt wird Gbrigens zum sorgfaltigen Laden die Batterie zuerst
véllig entladen und dann mit dem Laden gewissermaBen von vorne beginnen.
Die Zeit dazu betrédgt etwa 10 bis 15 Stunden. Da sich wéhrend dieser ganzen
Zeit Gasblasen bilden — man sagt, die Batterie »gast< —, miissen die Ver-
schluBstopfen der Batteriezellen gedffnet sein (ist bei Garagen-Ladern nicht
unbedingt erforderlich). Das sich bildende Gas besteht aus Wasserstoff und
Sauerstoff, ist also das feuergeféhrliche Knallgas. Mit offenem Licht darf man



deshalb das Laden der Batterie nicht kontrollieren.

Die Batterie ist geladen, wenn eine Zellenspannung von 2,6 bis 2,7 Volt er-
reicht ist und innerhalb von 2 Stunden die Séuredichte nicht mehr ansteigt.
Beim Nachmessen der S&uredichte nach 2 Stunden muB noch einmal der
Séurestand Gberpriift werden.

Zehn bis funfzehn Stunden, bis die Batterie wieder ganz geladen ist, hat man
natlrlich nicht immer Zeit. Es geht durch Schnelladen auch schneller. Allerdings
ist dies eine RoBkur, die nur ganz gesunde Batterien ohne weiteres Gberstehen,
denn es wird mit fast 40 Ampere dabei geladen. Wenn sich eine einwandfreie
Batterie beispielsweise (ber Nacht durch einen versehentlich eingeschalteten
Stromverbraucher entladen hat, darf man sie ohne weiteres an einem Schnell-
ladegerdt wieder aufputschen lassen, damit man mit seinem Auto wieder davon-
fahren kann. Aber zur Regel soll man das nicht machen. Bei élteren Batterien
heben sich beispielsweise die Plattenblécke, und die Batterie ist hinlber.
Fabrikneue Batterien dirfen auf gar keinen Fall an ein Schnelladegerit ge-
hdngt werden.

Ist ein Transistor-Radio angeschlossen oder hat der Fiat eine Drehstrom-
Lichtmaschine, miissen vor der Schnelladung die Batteriekabel geltst werden,
da die Spannungsspitzen die Transistoren bzw. die Dioden der Lichtmaschine
zerstéren kbnnen.

Fingerzeig: Batteriesdure ist ein Teufelszeug. Selbst in ziemlicher Ver-
dinnung, also etwa beim Abwaschen von Oxydkristallen, frift es erstaunlich
groBe Locher in Hose oder Jacke, wenn es beim Hantieren an der Batterie
dorthin spritzte. Besonders gemein ist, daB man erst nach Tagen diese Wirkung
sieht. Deshalb muB jeder Spritzer auf der Bekleidung sofort mit einer (ber-
schwemmenden SodalGsung behandelt werden. Wasser allein tut’s nicht!

Eines Tages passiert es dann doch: Man kommt zu seinem Fiat, dreht den
Zindschlissel herum - nichts rihrt sich und die rote Ladekontrolleuchte brennt
auch nur noch ganz schwach oder gar nicht. Wehrscheinlich wird sich schnell
herausstellen, daB irgendein Stromverbraucher eingeschal'et war, der die
Batterie leer »gesaugt< hat. Das ist aber noch kein Grund, restlos zu verzwei-
feln. Vor allem ist es unwahrscheinlich, daB eine an sich gesunde Batterie

—— — - e - - . —

Schadet die
Schnelladung?

Starten mit
leerer Batterie

Zum Aufladen der
Batterie gibt es einfache
Garagengeréte, die fr
12 Volt etwa ab 57 DM
kosten. Beim Laden,
das mehrere Stunden in
Anspruch nimmt, sollen
die VerschluBstopfen der
Batteriezellen gebffnet
werden.

Zu Anfang des Ladens
nur so viel destilliertes
Wasser auffillen, daf
die Plattencberkanten
gerade bedeckt werden.
Andernfalls kann bei zu
viel eingefilltem
Wasser die Batterie
whhrend des Ladens
Uberlaufen.
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Mit fremder
12-Volt-Batterie

(nur bei Gleichstrom-
Lichtmaschinel)

Mit Starthilfekabel

Starten durch An-
schleppen oder
Anschieben
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durch diese Dauerstromabgabe Schaden gelitten hat, es sel denn, sie war
tage- oder wochenlang eingeschaltet.

Die leere Batterie kann man vom eigenen Motor wieder aufladen lassen.
Allerdings muB sich der Motor erst einmal selbst drehen. Doch gilt der nach-
folgende Tip nur fir den Fiat mit der Gleichstrom-Lichtmaschine, bei Dreh-
strom-Lichtmaschine (serienméaBig am 52-PS-Motor; siehe Seite 112) ist dieses
Verfahren nicht maoglich. Bei der Gleichstrom-Lichtmaschine wird der Motor
einfach mit einer Fremdbatterie gestartet. Vielleicht |a6t sich der Nachbar dar-
um bitten, so er auch einen Fiat, Peugeot, NSU oder Opel mit 12-Volt-Batterie
hat. Denn auf die 12 Volt kommt es allein an. Einerlei ist es jedoch, wieviel
Ampere-Stunden die betreffende Batterie hat.

Die Sache geht dann so vor sich: Kabel an der eigenen Batterie 16sen, Batterie
herausnehmen. Fremdbatterie einsetzen, Kebel anschlieBen (auf die richtigen
Polanschliisse achten!), bei anderer BatteriegroBe notfalls Kabel verléngern.
Motor starten. Gaspedal von Helfer bedienen lassen, so daB Motor in hoherer
Drehzahl lauft. Batteriekabel bei laufendem Motor l6sen, zuerst das Minus-
(Masse-), dann das Plus-Kabel (nicht Masse damit berihren!). Fremdbatterie
herausheben, eigene Batterie einsetzen, anschlieBen und Motor weiterlaufen
lagsen, wahrend die Fremdbatterie zurlickgebracht wird. Bei der folgenden
Fahrt, die mindestens 15 km weit fuhren sollte, Motor sténdig auf Touren hal-
ten und mdglichst keine weiteren Stromverbraucher einschalten. Nach etwa
15 km Fahrt ist eine gesunde Batterie wieder so weit aufgeladen, dab sie den
nachsten Motorstart alleine schafft, wenn es nicht gerade kalter Winter ist.

Noch leichter geht das Starten trotz leerer Batterie - und auch bei eingebauter
Drehstrom-Lichtmaschine - mit einem Satz Starthilfekabel (Preis ab 12,50 DM
von einem Versandhaus). Diese Starthilfekabel haben einen geniigend grofien
Querschnitt und starke AnschluBklemmen, um auch die entsprechende Strom-
stirke zum Anlassen (siehe Seite 97) durchzulassen. Bitten Sie einen Auto-
fahrer, dessen Motor lauft, so dicht an lhren Fiat 850 heranzufahren, dab mit
den mindestens 2,5 m langen Kabeln eine direkte Verbindung von Batterie zu
Batterie zwischen den Wagen hergestellt werden kann, wobei Plus an Plus
und Minus an Minus die Kabel an den Batteriepolen angeklemmt werden. Dann
gibt der hilfsbereite Autofahrer bei seinem Wagen Gas, damit seine Licht-
maschine kraftig Strom spendet, widhrend Sie lhren miden Fiat-Motor zu
munterem Leben wecken.

Solche Starthilfekabel sind vor allem fir Wintersport- und Wintercamping-
Freunde — da ist in der Kalte die Batterie besonders schnell leer - ein sehr
nutzliches Zubehor.

Es geht auch ohne Fremdbatterie. Wenn man mit dem Auto nicht ein Gefélle her-
unterrollen kann, dann muB der Wagen im 2. Gang angeschleppt werden; die
Lichtmaschine muB namlich auf geniigende Drehzahl gebracht werden, damit ihr
Reglerschalter (siehe auch Kapitel =Lichtmaschine«) sie als Stromspender fur
den Ziindfunken voll einschaltet. Deshalb ist der 2. Gang notwendig; der 4. ge-
nigt nicht. Es geht folgendermaBen: Abschleppseil an den beiden Fahrzeugen
gut befestigen, da starkes Rucken leicht moglich ist. Abschleppseil straff ziehen,
2. Gang einlegen, Kupplung treten, anfahren lassen und bei geniigend Fahrt
Kupplung langsam kommen lassen. Rechte Hand an der Handbremse, linker Fub
auf dem Kupplungspedal, rechter FuB auf dem Gaspedal. Wenn der Motor an-
springt, sofort Kupplung treten und Gas geben, Handbremse sanft anziehen,



damit der Wagen nicht auf den Vordermann auffahrt, dem Schleppfahrer Hup-
signal geben (das geht bei hoherer Motordrehzahl auch mit leerer Batterie),
2. Gang herausnehmen, Kupplung loslassen und mit dem Schleppwagen zusam-
men langsam abbremsen, am besten mit der Handbremse. (Mit dem linken FuB

auf dem Bremspedal geht es schlechter, da dieser FuB das Bremspedal nicht
gewohnt ist.)

Mit einigen kréftigen Ménnern ist der Fiat B50 auch durch Anschieben bei lee-
rer Batterie ohne Schwierigkeiten in Gang zu setzen. Weil man die notwendige
Drehzehl durch Anschieben im 3. Gang - im allgemeinen auch nicht im 2, Gang -
erreicht, wendet man einen Trick an: 1. Gang einlegen, Kupplung durchgetreten
halten, Wagen anschieben lassen, bis er in Schwung ist, dann Kupplung schnell
kommen lassen. Der Wagen macht einen Hopser, bei dem der Motor plétzlich
schnell genug durchgedreht wird, um in der Lichtmaschine genligend Strom fiir
den Zindfunken zu erzeugen. Springt der Wagen an, sofort Kupplung treten und
Gas geben. Wagen mit der Handbremse anhalten, denn die FiiBe braucht man
fur Kupplung und Gaspedal.

Man kann seinen Fiat 850 auch ganz ohne Batterie fahren, sofern nicht ge- Fahren

rade eine Drehstrom-Lichtmaschine (serienm#Big am 52-PS-Motor) unter der ohne Batterie
Motorhaube sitzt. Falls Sie es nicht glauben migen, soliten Sie einmal von (nur bei Gleichstrom-
einem Helfer den Motor auf Touren halten lassen, wihrend Sie vorne an der Lichtmaschinel)

[ Batterie das breite, metallgeflochtene Minuskabel mit dem Schraubenschlissel
SW 10 I8sen. Keine Angst, Sie bekommen keinen Schlag. Wenn das Minus-
kabel lose ist, lauft der Motor unbekiimmert weiter, auch wenn Sie, um ganz sicher
zu gehen, auch noch das Plus-Kabel lésen. (Vorsichtl Mit dem Pluskabel-
Ende nicht das Karosserie-Metall beriihren. Das gibt Funken und KurzschluB.)
Dieses Wissen, daB Ihr Auto auch ohne Batterie lduft, ist bei defekter Batterie
sehr wertvoll, denn Sie brauchen sich in diesem Falle nicht gleich abschlep-
pen zu lassen (bei Drehstrom-Lichtmaschine ist es allerdings unvermeidbar; siehe
Seite 113), sondern Sie lassen sich bei geléstem Minuskabel, wie oben be-
schrieben, anschieben oder anschleppen. Das funktioniert einwandfrei. Ist die
Batterie ganz heraus, muB das Pluskabel-Ende dick mit trockenem Zeitungs-
papier behelfsmaBig gegen KurzschiuB isoliert werden. Mit erhdhter Drehzahl
rollen Sie ohne weiteres zur n&chsten Werkstatt.

Eine defekte Batterie mit KurzschluB darf Gbrigens nicht angeschlossen wer-
den, denn in ihr kann die Lichtmaschine keinen Strom speichern, sondern die
‘ Uberlastete Lichtmaschine und der Reglerschalter schmoren in kirzester Zeit
~ durch. Dann wiire =der Ofen aus« und nur noch Abschleppen konnte helfen.

Miidigkeitserscheinungen kinden es dem aufmerksamen Fahrer bereits an, Kauf einer
wenn eine neue Batterie fallig wird. Das ist ein bitterer Tropfen, denn die neuen Batterie
f Batterie kostet ca. 150 DM. Wenn Nachladen nichts mehr hilft, die Schein-

- werfer beim Gasgeben wesentlich heller werden, die Plattenblécke der Zellen

sich hochdriicken, dann ist es soweit. Zumeist ereignet sich das jahrliche Batte-

riesterben bei den ersten Nachtfrosten,
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Lichtmaschine und Anlasser

Da dreht sich was

Die Lichtmaschine der Grundausstattung des Fiat 850 ist, technisch gesehen,
ein »selbsterregter Gleichstrom-NebenschluB-Generator mit plusseitiger Span-
nungsregelung= (Abweichung beim 52-PS-Motor! Siehe Seite 112), erzeugt
trotz ihres Namens kein Licht, sondern Gleichstrom, der in erster Linie dem
Aufbau eines kréaftigen Zindfunkens zur Verbrennung des Kraftstoff-Luft-Ge-
misches dient. Weiterhin muf sie der Batterie den ihr vom Anlasser und
anderen Stromverbrauchern entnommenen elektrischen Strom wieder =auf-
fillen« und erst dann sorgt sie, wenn es Nacht ist, auch fiir das Licht der
Scheinwerfer.

lhren Platz hat die Lichtmaschine rechts neben dem Zylinderblock. Dort wird
sie Ober einen Keilriemen von der Kurbelwelle des Motors angetrieben, mit
der sie sich im Verhaltnis 1:2 (bis Motor Nr. 549462 wie 1:1,8) dreht. Die
Lichtmaschine hat also die doppelte Tourenzahl des Motors. Mit einem zweiten
Keilriemen halt wiederum die Lichtmaschine den Ventilatorfligel und die Was-
serpumpe in Schwung.

Die Lichtmaschine trégt die Typenbezeichnung D 90/12/16/3CS (Lichtmaschine
des 52-PS-Motors siehe Seite 112). Diese Typbezeichnung gibt iber die Eigen-
schaften der Lichtmaschine Auskunft, wobei D 90 die allgemeine Modellbe-
zeichnung darstellt. Dahinter weist die Zahl »12« auf ihre Nennspannung von
12 Volt hin und durch die Zahl =16« ist die Stromstérke von 16 Ampere an-
gegeben, die die Lichtmaschine dauernd ohne Schaden abzugeben vermag.
Wer sich an frihere Schulstunden erinnert, weif vielleicht noch, daB die
elektrische Leistung in Watt gemessen wird, wozu Volt mit Ampere zu
multiplizieren sind. 12 mal 16 ergibt nun 192 Watt, in der Betriebsanleitung
steht jedoch eine Dauerleistung von 230 Watt verzeichnet. Das ist keineswegs
falsch, denn in Wirklichkeit gibt die Lichtmaschine mit der Nennspannung von
12 Volt eine Betriebsspannung von 14,5 Voit ab, so daB die Rechnung mit
230 Watt doch stimmt. Kurzzeitig vermag unsere Lichtmaschine sogar eine
Hochstleistung von 320 Watt (= 22 Ampere bei 14,5 Volt Betriebsspannung)
abzugeben, was aber von ihr nicht auf Dauer ohne Schaden gefordert wer-
den darf.

Weil ein Generator, wie ihn die Lichtmaschine darstellt, um so mehr Strom
liefert, je schneller er sich dreht, dagegen die Batterie und die tibrigen Strom-
verbraucher solche schwankenden Leistungen aber nicht unbeschadet ver-
tragen, ist ein Reglerschalter an die Lichtmaschine angeschlossen. Er ist auf
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den jeweiligen Lichtmaschinentyp fein abgestimmt. So gehort der Reglerschal-
ter Fiat GN 2/12/16 zur Fiat-Lichtmaschine D 90/12/16/3 CS.

Der Reglerschalter verbindet die Lichtmaschine nach Erreichen der Einschalt-
drehzahl von etwa 880 Umdrehungen pro Minute der Motor-Kurbelwelle, also
bei gleichzeitig 1710 bis 1790 Umdrehungen der Lichtmaschinenwelle, wobei
als Bestétigung die =Ladekontrollampe= verlischt. Bei dieser Einschaltdrehzahl
ist die Lichtmaschinenspannung bis zur Batteriespannung angestiegen, so daB
In diesem Moment die Lichtmaschine die Stromlieferung fir Zindanlage, son-
stige Stromverbraucher und zum Wiederaufladen der Batterie aufnehmen kann.
Der Reglerschalter trennt ebenso wieder Lichtmaschine und Batterie vonein-
ander, wenn diese Drehzahl unterschritten wird, wodurch verhindert ist, daB
sich die Batterie Uber die dann schwicher wirkende Lichtmaschine enti&dt.
Bei schnell laufender Lichtmaschine sorgt schlieBlich der Reglerschalter dafir,
daB weder die angeschlossenen Stromverbraucher — Zindspule, Scheinwer-
fer usw. — zu hohe Spannung erhalten, noch die Batterie iberladen wird.

Selbst kann man an einem Reglerschalter nichts reparieren, wenn er schadhaft
ist. Reparaturversuche, etwa Abschleifen der Kontakte oder Andricken der
Schaltfedern machen die Sache zumeist noch schlimmer, denn bereits kleine
Federspannungsénderungen verandern seine Schalterei vollkommen. Defekte
im Reglerschalter sind in krassen Fallen an ={berkochender« oder sténdig ent-
ladener Batterie, am Nichterldschen oder Durchbrennen der Ladekontrollampe
und grellem Aufleuchten der Scheinwerfer bei schnellem Gasgeben erkennbar.
Leichtere Unstimmigkeiten des Reglerschalters sind mit elektrotechnischen
MeBgeréten, wie sie gut ausgestatlele Fiat-Werkstitten, vor allem die Repara-
turwerke der Fiat-Niederlassungen, zur Verfligung haben, feststellbar.

In den Deckel des Reglerschalters sind drei Zahlen eingeprégt, die jeweils
einem KabelanschluB zugeordnet sind. Auch in unserem Schaltplan in der hin-
teren Buchklappe finden Sie diese Zahlen, deren grundsatzlicher Sinn noch im
folgenden Kapite! erlautert wird. Sie bedeuten:

@ 51: braunes Kabel fir den Plus-Strom von der Lichtmaschine und schwarzes
Kabel zur Ladekontrollampe im Armaturenbrett.

® 67: weiBes Kabel fir den Minus(Masse-)AnschluB der Lichtmaschine.

Ein Losen dieser noch einmal besonders mit einer Manschette gekennzeichne-
ten Kabel bei laufendem Motor oder ein Verwechseln der beiden Kabelan-
schlisse bewirkt eine sofortige Zerstorung des Reglerschalters, der Licht-
maschine oder beider Teilel

® 30: stets stromfihrendes rosa Kabel zwischen Reglerschalter und Batterie.

Der Reglarschalter zur Lichi-
maschine sitzt iIm Motorraum
rechts oben an der AuBenwand.
Welche Bedeutung die hier noch
elnmal besonders kenntlich ge-
machten Kabelanschlisse und
ihre Kebel haben, ist im Text
oben beschrieben. Mull wegen
Defekts im Reglerschalter oder in
der Lichtmaschine auf Batterie-
strom weitergefahren werden
(Erlauterung Seite 109), ist zur
Vermeidung von KurzschiuB das
dicke rosa Kabel an der
Klemme 30 zu l&san und mit
|solierband, Tesafilm oder not-
falls trockenem Papier zu
isolleren

Reparaturmoglich-

keiten am
Reglerschalter?
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Keilriemen-
Probleme

Wenn unterwegs ein
Keilriemen reibt, kann
man sich mit einem
Damenstrumpf aus
Mylon oder Perlon als
Ersatz-Keilriamen weiter-
helfen. Dieser Behelf
ist unterwegs such ein-
facher als die umsténd-
liche Montage eines
Original-Keilriemens
(siche Seite 108). Der
Strumpf, der durchaus
Laufmaschen haban
darf, wird mit aller
Kraft langgezogen.
Keine Angst, er reift
nicht. Wird er nicht
kriftig genug gezogen,
dehnt er sich spater und
die Montage beginnt
von vorne. Dann wird
er so stramm wie irgand
méglich zweimal um die
betreffenden Keilrie-
menscheiben geschlun-
gan, nochmals stramm
nachgezogen und gut
verknotet (im Bild unten
arkennbar). Zum SchiuB
die Gberhéngenden
Strumpfenden am Knoten
abschneiden, aber nicht
zu knapp, sonst [&st
sich die Verknotung.

Wenn unterwegs die Ladekontroll-Lampe am Armaturenbrett bei flott laufen-
dem Motor plétzlich aufleuchtet oder nach dem OStarten nicht verldschen
will, sieht man zuerst einmal nach, ob der Lichtmaschinen-Keilriemen Uber-
haupt noch da ist und, wenn vorhanden, auch die notwendige Spannung hat.
Der gleiche Verdacht auf einen gerissenen oder nicht mehr geniigend stramm
sitzenden Keilriemen besteht, wenn plétzlich die rote Warnlampe im Arma-
turenbrett anzeigt, daB die Kiihlwassertemperatur den Siedepunkt erreicht.
Darf man nun einfach weiterfahren? Beim Fiat 850 leider nicht. Auf gar keinen
Falll Sondern Sie missen, wenn einer der beiden Keilriemen nicht mehr intakt
ist, sofort den Motor abstellen, wenn er noch laufen sollte. Der Lichtmaschine
wiirde es weniger ausmachen, denn den Strombedarf der Ziindanlage kdnnte
ja ohne weiteres die Batterie eine ganze Zeit lang ersetzen. Geféhrlich wird es
jedoch fir den Motor, wenn Ventilator und Kihlwasserpumpe aussetzen. Das
nicht mehr umlaufende Kiihiwasser beginnt im Motorblock sofort zu kochen
und schwere Motorschdden (Kolbenklemmer) sind unvermeidbar.

Was tun? Es geht nach unseren Erfahrungen einfach und durchaus aus-
reichend mit einem »Eigenbau«-Keilriemen (Bild unten). Voraussetzung ist
allerdings die Anwesenheit einer nylon- oder perlonbestrumpften Dame. Be-
sagte Dame ist zum Opfer ihrer Strumpfe (ein Strumpf mit Laufmaschen ge-
nigt durchaus) aufzufordern, wobei der Kavalier selbstversténdlich vollwerti-
gen Ersatz durch (bessere) Strimpfe zusichert. Wenn der Strumpf ge-
nigend stramm aufgezogen wurde, halt er nach unseren Erfahrungen, beson-
ders zwischen Lichtmaschine und Wasserpumpe, etliche hundert Kilometer.
Harter beansprucht wird allerdings zweifellos der Keilriemen | zwischen Kur-
belwelle und Lichtmaschine, da er ja nicht nur die Zugkraft fir die Lichtma-
schine, sondern auch noch fiir Ventilator und Wasserpumpe zu dbertragen
hat. AuBerdem setzen die OUlschleuder-Montageschrauben, die im Keilrie-
menspalt quer laufen, dem Ersatzkeilriemen hart zu. Wenn vorhanden, falit
man diesen tiefen Spalt mit mehreren Wicklungen Bindfaden oder Schniir-
senkel (rechtsherum aufwickeln, da Kurbelwelle linksdrehend!) aus, bevor man
den Keilriemenstrumpf montiert. Selbstversténdlich muB man nach der Montage
solcher Behelfs-Keilriemen sowohl die Ladekontrolle wie auch die Warnlampe
fur die Kuhlwasser-Temperatur-Anzeige scharf im Auge behalten und eventuell
einen doch nicht stramm genug aufgezogenen Damenstrumpf ersetzen.

Haben Sie aber weder einen Ersatzkeilriemen noch Damenstrimpfe zur
Hand, miissen Sie sich, falls keine bestrumpfte Fee |hnen begegnet, wohl
oder tbel abschleppen lassen. Es gibt keine andere L&sung, wenn Sie lhren
Motor nicht riskieren wollen.
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Richtige Keilriemenspannung

Wie im Kepite! Gber den =kleinen Wartungsdienst= beachrie-
ben, soll von Zait zu Zeit die richtige Kellriemenspannung
nachgeprift werden. Sie ist in Ordnung, wenn sich jeder
der beiden Kellriemen In der Mitte atwa um 10 bis 15 mm
bei maBigem Daumendruck durchdriicken 18Bt. Lockere Keil-
riemen rutschen und wverschleiBen durch die dabei entste-
hende Hitze vorschnell; zu stramm sitzende Keilriemen ba-
lasten die Wellenlager einseitiy, was ebenfells den Ver-
schleid an diesen bewirkt. Obwohl die Fiat 850 bis zur
Motor-Nummer 548463 zwel gleichlange Keilriemen haben,
sollen diese nicht chne Not untereinander vertauscht wer-
den. Wer sich also auf seine Relse Ersatz-Kellriemen mit-
nehmen will, muB sich die speziell fiir seinen Fiat 850
passenden beiden GréBen bel seiner Fiat-Werkstatt erfragen
und wegen gleicher Linga em besten mit Ulkreide markia-
ren, ob sie Hir die Lichtmaschine (Keilriemen |) oder fir die
Wasserpumpe (Keilriemen 11) bestimmt sind. Ebenso ist zu be-
achten, dai die KeilriemengroBe beim Coupé und Spider
anders als bel der Limousine ist.

Keilriemen | nachspannen

Ist der Kellriemen zwischen Kurbelwelle und Lichtmaschine
zu lose, mub zuerst mit Gabelschlissel SW 17 die obare
(angesetzter Schraubenschlissel) und untere Klemmschraube
(walBar Pfeil) der Lichtmaschinenhalterung geldst werden.
ledoch nur sowaelt, dab sich die Lichimaschine mit elnem
kraftigen Schraubenziasher nach oben drucken 1Bt [schwarer
Schraubenzieher ale Hebel ist notwendig, well der Zug mit
der Hand allein nicht genigen wirde), bis der Kellriemen
genigend stramm sitzt. Darauf sind die beiden Halteschrau-
ben der Lichtmaschine wieder fest anzuziehen und die Kell-
riemenspannung noch einmal nachzuprifen, nachdem der
Motor einige Umdrehungen gemacht hat.

Keilriemen Il nachspannen

Das Kellriemenscheibenlager der Wasserpumpe ist nicht
schwenkbar, deshalb Ist diese Keilriemenscheibe geteilt,
wobal die belden Scheibenhéliften durch Herausnahme oder
Einlage won Zwischenscheiben (siehe Bild n&chste Seite
un:er'g niher zusammen oder weiter auseinander gerdckt
werden. Dadurch mufl dar Kellrlaman wailar auBen oder
néaher an der Achswelle laufen: seine unterschiedliche Lénge
wird dadurch also ausgeglichen. Drei Sechskant-Muttern
lassen sich mit Schraubenschlissel SW 10 ldsen. SalB der
Keilriemen zu locker, muB ein Zwischenring oder deren zwel
zwischen den belden Scheibenhdlften herausgenommen und
nach auBen auf die vordere Scheibenhélfte montiert werden
(also keinesfalls wegwerfen! Man braucht die Zwischanringe
spdter bei einem neuen Keilriemen wiaeder), Wurde der
Keilriemen 11 durch das Nachspannen des Lichtmaschinen-
Keilriemens zu stramm, muB eine der Zwischenscheiben
zwischen die beiden Scheibenhiiften montiert werden. Das
ist auch notwendig, wenn bal zwel herausgenommenen Zwi-
schenringen die Spannung des Kellriemens 2u stramm ge-

worden ist
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Neuen Keilriemen montieren

Einerlel, welcher Keilrlemen neu montiert werden muB, auf
jeden Fall ist die Keilriemenscheibe der Lichtmaschine vor-
er zu demontieren. Auch bel der Neumontage des auben
gitzenden Keilriemens | didrfen Sie niemals wversuchen,
dlesen mit einem Schraubenzieher auf die Keilriemen-
schelbe zu habeln, wie dies hier im Bild abschrockend gezeigt
istl Manche schlampigen Menteure machen das namlich zur
Zeltersparnis gerne, dabei reiBt aber der Keilriemen inner-
lich unrettbar, obgleich von auBen noch nichts davon zu
sehen ist. Lassen Sie sich so etwas nicht gefallan!

Zur Demontage der Lichtmaschinen-Keilriemenscheibe diese
mit schwerem Schraubenzieher an der Verrippung der Licht-
maschinen-Halterung festkellen und die Ankerwellenmutter
mit einem Schraubenschlissel SW 17 losen. Dann wird die
Lichtmaschine nach Lockern der belden Halterungsschrauban
ganz nach unten gedrickt. Die Kellrilemenschelba 188t sich
darauf mit etwas HebeluntersiGtzung des Schraubenziehers
von der Walle ziehen. Achten Sie dabel auf den kleinen,
locker sitzenden MNasenkeil in dar Lichtmaschinenwella, der
bel der Montage in die entsprechende MNut der Keilriemen-
scheibe ?Ieiten muB, um diese gegen Verdrehen und Rut-
schen auf der Welle zu sichern, Bei herabgeschwenkter Licht-
maschine 188t sich die Keilriemenschelbe mit den locker
aufgelegten Keilrieman leicht wieder auf die Welle schie-
boen. Danach Ankerwellen-Muter wieder fest anziehen und
zuerst den Kellriemen | und danach Keilriemen |1, wia be-
reits beschrieben, spannen

Die Demontage der Lichtmaschinen-Kallriemenscheibe Ist
auch unvermeldbar, wenn ein neuer Kellrlemen || aufgezo-
gen wearden mub, weil dieser Keilriemen Il ja hinter dem
Kellriemen | auf der Lichtmaschine sitzt. Zugleich ist die
Keilriemenscheibe des Ventilators und der Wasserpumpe
auseinanderzunehmen, denn. der vorhergehende Keilriemen
hatte sich |a wahrend des Betriebes bestimmt etwas ge-
I&ngt, so dal nun der neue Kellriemen viel zu straff sitzen
wilrde. Auf unserem Bild zeigt die rechte Hand einige der
Zwischenringe (weiBer Pfeil), mit welchen die geteilte Kall-
riemenscheibe (vordere Halfte mit einem Zwischenring In
der linken Hand) breiter oder enger je nach Kellriemenspan-
nung gemacht werden kann.

Neue Kallriemen dehnen sich in threr er
bald etwas. Deshalb muB nach etwa 500
die dHeilrieme"spannunq sorgsam geprift und nachgest
wargen
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Die Méoglichkeit, den Fiat 850 ohne Lichtmaschine zu fahren, klingt zum Vorher-
gesagten widersprichlich. Es ist aber durchaus moglich, daB die rote Lade-
kontrollampe unterwegs plétzlich aufleuchtet, obgleich der Lichtmaschinen-
Kellriemen offensichtlich in Ordnung ist. Der Fehler liegt dann irgendwo in der
Lichtmaschine oder im Reglerschalter. Unterwegs danach zu suchen, ist zu-
meist nicht mdglich. Da die Batterie aber einige Reserven zum Betrieb der
1 Zindanlage hat, kann man bis zur n#ichsten Werkstatt ohne Lichtmaschine
. weiterfahren. Das bedeutet jedoch am Fiat 850 keinesfalls, daB nun der Keil-
riemen demontiert werden darf, um die Lichtmaschine auBer Betrieb zu set-
zen. Er muB ja wegen des Ventilators und wegen der Kihlwasserpumpe unbe-
dingt an seinem Platz bleiben und unterwegs ist &fter zu priifen, ob er noch
ordentlich arbeitet und nicht auf der vielleicht inzwischen festgefressenen
Lichtmaschinenwelle festsitzt. Die Lichtmaschine mub jedoch elektrisch abge-
schaltet werden. Es kann namlich moglich sein, daB sie oder der Reglerschal-
ter einen KurzschluB hat, Gber den sich die Batterie in kiirzester Zeit entladen
wiirde, anstatt die Zundanlage zu speisen. Wie Lichtmaschine und Reglerschal-
ter von der Batterie getrennt werden, ist im Bild auf Seite 105 gezeigt.

Weil die Zandspule einen Mindeststrom zum Aufbau der Zindfunken braucht,
funktioniert dieses Fahren auf Batteriestrom nicht bis zur vélligen Entladung
der Batterie. Praktisch kommt also bei einer Gblicherweise zwischen 4 und
knapp 2/s geladenen Batterie eine Zeitspanne von rund 12 Stunden (chne
sonstige Stromverbraucherl) heraus. Im Winter, bei Frost, ist es allerdings
durch die geringere Leistungskraft der Batterie wesentlich weniger, ebenso
nachts, wenn Licht gebraucht wird. Es kann aber trotzdem reichen, wenn

| ® die Fahrt nicht unterbrochen werden mub,

® kein Radio eingeschaltet ist,

® nachis nur mit Abblendlicht gefahren wird,

® das Heizgeblése nicht l&uft,

@ der Scheibenwischer nicht in Aktion tritt, .

@ und nicht gehupt wird.

MuB die Fahrt doch unterbrochen werden, den Motor méglichst nicht mit An-
lasser starten — das verbraucht zu viel Strom —, sondern, wenn sich das ma-
chen |&Bt, anschieben oder, noch besser, so abstellen, daB man zum Start
den Berg hinunterrollen und dabei den Motor anlaufen lassen kann.

»Nicht immer halt das rote Licht dem Wandersmann, was es versprichts, be-
hauptet ein alter Sinnspruch. Das gilt auch fir die rote »Ladekontroll-Leuchtes,
die im Armaturenbrett mit der Aufschrift =G« (= Generator) sitzt. Nach
Volksmeinung zeigt ihr Verldschen an, daB nun die Batterie aufgeladen werde.
Das ist keinesfalls immer bewiesen, denn in Wirklichkeit zeigt dieses Lamp-
chen durch sein Veridschen nur an, daB die Spannung der Lichtmaschine jene
der Batterie erreicht und der Reglerschalter umgeschaltet hat. Ob die Lei-
stung der Lichtmaschine zum Laden der Batterie ausreicht oder ob diese noch
fir weitere Stromverbraucher — Licht, Radio, Heizgeblase, Scheibenwischer
usw. = Strom hinzuliefern muB, ist daraus nicht erkennbar.

Wenn Sie einmal den Schaltplan in der hinteren Buchklappe priifen, kénnen
Sie erkennen, daB das Kabel der Ladekontroll-Leuchte im Anzeigeinstrument
einerseits am allgemeinen Plus-AnschluB fiir die Instrumente und andererseits
an Klemme 51 durch ein diinneres schwarzes Kabel zusammen mit dem brau-
- nen dicken Plus-Kabel der Lichtmaschine héngt. Steht die Lichtmaschine oder
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lauft sie nur wenig, dann hat dieses Plus-Kabel der Lichtmaschine keinen
oder nur wenig =Plus=-Strom, ist praktisch also =Minus«, so daB die rote
Lampe brennt, weil sie iber den allgemeinen Armaturenbrett-AnschiuB von der
Batterie her Plus-Strom erhilt. Liefert die Lichtmaschine jedoch geniigend
Strom, liegt an beiden Kabelenden der Ladekontroll-Leuchte »Pluse, sie kann
also nicht mehr leuchten. Ob es aber soviel Strom ist, daB die Batterie gela-
den werden kann, ist keineswegs damit erwiesen. So kann es vorkommen, daB
bei néchtlichen Verkehrsstockungen trotz geméchlich laufendem Motor die
Autobatterie plétzlich leer ist, obwohl die Ladekontrolle niemals brannte.

Die Lichtmaschine ist in der Wartung sehr anspruchslos. Aber nach langerer
Laufzeit miissen die VerschleiBteile, Kohlebiirsten und Kollektor, geprift und
bel Bedarf ersetzt oder nachgearbeitet werden. Offiziell ist dieser Zeitpunkt
nach je 30 000 km im Pflegeplan vorgesehen. Mehr als 40 000 km wiirden wir
nach unserer Erfahrung diese Uberprifung nicht hinauszbgern, denn wenn
die Kohlebiirsten durch zu lange Betriebszeit bis auf ihre Metallsockel abge-
schliffen sind, kbnnen sie in den Kollektor bdse Rillen reissen, die ein Ab-
drehen des Kollektors unvermeidbar machen (dies ist in einer Bosch-Werkstatt
aber immer noch preiswerter als eine Austausch-Lichtmaschine, nur missen Sie
Ihren Wagen dann einige Tage entbehren kénnen).

Die VerschleiBteile, Kollektor und besonders die darauf schieifenden Kohle-
birsten, sollten schon vor der 30000 km Fahrzeit kontrolliert und letztere wo-
moglich ersetzt werden, da sie stérkerer Abnutzung unterworfen sein kénnen.
Zwar kann man diese Uberprifung der Werkstatt iberlagsen, aber die eigene
Nachschau rentiert sich durchaus, denn gar zu gerne bauen Werkstatten, Gott
sei es geklagl, gleich eine Austausch-Lichtmaschine ein (beim Fiat 850 fir rund
50.- DM), wo es noch eine ganze Zeitlang mit einem Satz neuer Kohlebiirsten
(etwa 2.- DM!) gegangen wire.

Kollektor und Kohlebiirsten liegen auf der hinteren Seite der Lichtmaschine,
also gegenilber der antreibenden Keilriemenscheibe. Das hintere Lagerschild
- so wird die »Riickwand« der Lichtmaschine genannt — hat Durchbrechungen,
durch die man mit Hilfe eines kleinen Taschenspiegels und geschickter Licht-
fihrung den Zustand der Kohlebiirsten priiffen kénnte. Da aber der Ausbau
der Lichtmaschine am Fiat 850 nicht allzu schwer ist, ist es doch empfehlens-
wert, die ganze Lichtmaschine herauszuheben.

Zum Ausbau der Lichtmaschine wird zuerst zur Sicherheit gegen Kurzschliisse

Hier haben wir das hintere
Lagerachild der Lichtmaschine
demontiert. Es bedeuten:

1. Hinteres Lagerschild. -

2. Spiralhaltefedern fir die
Kohlebirsten. - 3. Fohrungs-
haleen far die beiden Kohle-
biirsten (unten aus der Hilse
ragend, oben durch den Zeige-
finger in die Halse gedrickt). -
4, Lichtmaschinan-Ankerwelle, -
5. Kollektor zur Stromabnahme
durch die Kohleblrsten, da-
hinter Ankerwicklung. - 6. Feld-
spulen, an der GehBusewandung
festsitzend.



das Minuskabel der Batterie geldst. Dann Keilriemenscheibe (Seite 108)