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Fiat 124 Sport

Die Fiat-Sportmodelle 124 Coupé und 124 Spider wur-
den der Offentlichkeit in den Jahren 1966 und 1967
in Turin und Genf vorgestellt. Das Sport-Coupé mit
der von Fiat entworfenen Karosserie ist ein Vier-
sitzer, wahrend die Karosserie des Spider von Pini-
farina als Zweisitzer mit zwei Notsitzen konstruiert
wurde. Beide Typen sind Sportwagen, die mit ihrer
hervorragenden Fahrleistung begeistern.
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Bild 1 Querschnitt des Motors durch einen Zylinder und seine Ventile
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Spider/Coupé

Der Motor

Ausbau des Motors mit Getriebe

Zum Ausbau des Motors mit Getriebe, ist das Fahr-
zeug vorn und hinten aufzubocken, falls keine ent-
sprechende Montagegrube vorhanden ist. Offnen der
Motorhaube. Kotfligel mit Schutzdecken versehen.
Kihlflussigkeit aus dem Kuhler und Motor ablassen
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0 Zylinderkopfhaube 7 Zylinderblock

1 Nockenwelle 8 Pleuel

2 Wasser-Temperaturfithler 9 Lichtmaschine (Alternator)
3 Zylinderkopf 10 .F’Ieuellagerzapfen

4 AuslaBventil mit Feder 11 Schwungrad mit Anlasser-
5 Auspuffrohr zahnkranz

6 Kolben 12 Motor-Olwanne

18 Vergaser-Luftfilter 20 Kondenser

14 Vergaser 21  Kraftstoffpumpe

156 Kraftstoffzuleitung 22 Schneckenrad fiir Ziindverteiler-
16 EinlaBventil mit Federn und Olpumpenantriebswelle

17 Ziindkerzenkabel 23 Olfilter 3

18 Ziindverteiler 24 Olpumpe

19 Ansaugrohr 25 Ansaugkorb fiir Olpumpe
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(Hahn am Kiihler hinten). Polklammern an der Bat-
terie abnehmen, damit Kurzschliisse beim Ausbau
des Triebwerkes unméglich sind. Luftleitbleche am
Kiihler abbauen. Schlauchbinder 18sen und Kiihlwas-
serschlduche und Schlauch zum UberlaufgefaB ab-
ziehen. Kiihlerbefestigungsmuttern abschrauben, ab-
nehmen von Federringen, Scheiben, Gummiringen
und Abstandstiicken. Kiihler aus dem unteren Gum-
milager l6sen und nach oben herausheben, Luftsaug-
stutzen vom Luftfiltergehduse abziehen, Schlauch-
schellen 18sen und dann diinnen Entluftungsschlauch
fir Abgasreste und Oldiinste und den starken
Schlauch zwischen Luftfiltergehduse und Entliiftungs-
ventil mit Flammléschspirale abziehen. Abbau des
Luftfilters. Abklemmen der elektrischen Leitungen

von Lichtmaschine und Anlasser, vom Kontaktgeber
zur Anzeige zu niedrigen Oldruckes am Triager des
Hauptstromfilters und vorn Kontaktgeber zur Anzeige
des Fernthermometers oben am Zylinderkopf zwi-
schen dritter und vierter Kerze, Kontaktgeber fir
Kontrollampe zwischen zweiter und dritter Kerze,
Starterklappenzug am Vergaser abklemmen. Gasge-
stinge am Faudigelenk abziehen. Plastikleitung zwi-
schen Kraftstoffpumpe und Vergaser abziehen. Am
Ansaugkriimmer den Unterdruckschlauch fiir das
Brems-Servogeridt abnehmen. Das Doppelstiick des
Auspuffes vom Auspuffkrimmer abschrauben. Feder-
ringe und Dichtung abnehmen. Halteschelle des Aus-
puffes von der Stiitze am Getriebe abschrauben. Mo-
tor mit fahrbarem Wagenheber unterstiitzen. Ab-
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Bild 2 Léngsschnitt des Motors durch die Zylinder

1 Oberes Wasserrohr Wasserpumpe

2 Thermostat Zahnriemen fiir Nockenwellen-

3 Ventilator antrieb

4 Kolben mit Pleuel aufgeschnit- Untere Riemenscheibe
Olwanne

ten (1. Zylinder)

Wasser-Temperaturfithler
Ziindkerze mit Kabel
Zylinderkopf

Kolben (4. Zylinder)
Zylinderblock

14 Pleuel (4. Zylinder)

15 Hinteres Kurbelwellenlager

16 OlablaBschraube

17 Schwungrad mit Anlasser-
Zahnkranz



schrauben des Motorabdeckbleches. Abflanschen der
Kardanwelle. Siehe Seite 54. Lésen des Schalthebel-
anschlusses. Abbau der Motorbdcke rechts und links
am Kurbelgehsuse. Abbau der Getriebetraverse am
Chassis und am Fahrgestell. Ein Hebeseil durch die
Auspuffkriimmerrohre links und ein Hebeseil durch
die Ansaugkriimmer rechts anbringen. Beim Einhéan-
gen der Seile in den Kranhaken, muB. das vordere
Seil etwas kiirzer gehingt werden, als das hintere
Seil. Kontrollieren, daB alle Verbindungen gelost sind.
Motor und Getriebe aus dem Fahrgestell heraus-
heben.

Ausbau des Motors allein, kann ohne Ausbau des
Getriebes vorgenommen werden. Es sind die vorhan-
denen Teile, wie oben beschrieben, zu lésen, ein-
schlieBlich der Traversen am Getriebe. Nun die vier
M12er-Schrauben, die das Kupplungsgehduse mit
dem Zylinderblock verbinden, ausschrauben. Aus-
schrauben der drei Anlasserbefestigungsschrauben.
Auspuff am Krimmer abschrauben und zur Seite
schieben. Movor vorsichtig nach vorn ziehen, bis der
Zapfen der Getriebehauptwelle aus dem Kugellager

Bild 3

Montagebild des zer-
* legten Kurbelgehiuses

und des Zylinderkopfes

1 Knebelgriff
2 Dichtring
3 Stiftschraube
4 Dichtung
5 Mutter
6 Sicherungsring
7 Scheibe
8 Zylinderkopf

9 Dichtung
10 Stiftschraube
11 Stiftschraube
12 Stiftschraube
13 Stopfen
14 Stopfen
15 PaBstift
16 Dichtung
17 Stopfen
18 Stopfen
19 Deckel
20 Dichtung
21 Deckel
22 Deckel
23 Dichtung
24 Zylinderkopf, oben
25 Dichtung
26 Zylinderkopf
27 PaBstift

in der Kurbelwelle und aus der Nabe der Kupp-
lungsscheibe gezogen ist. Dann Herausheben des
Motors aus dem Fahrgestell.

Im Folgenden wird die Demontage sowie die Gesamt-
reparatur des Triebwerkes beschrieben. Reparaturen
von Einzelaggregaten, die fiir die Gesamtreparatur
wesentlich sind sowie Reparaturen, die bei eingebau-
tem Motor moglich sind, werden innerhalb der be-
Hinweis: Die Einheit der Masse ist das Kilogramm
(kg). Die Einheit mit der die Masse auf ihre Unterlage
driickt ist das Kilopond (kp). Fiir die Mechaniker-
praxis bringen diese Bezeichnungen keine Umstel-
lung. Drehmomentenschliissel, Federwaagen und Ma-
nometer bleiben. Trotzdem werden diese Bezeich-
nungen hier angewandt, da sie auch in anderem
Schrifttum mehr und mehr an Boden gewinnen.

kp statt kg fiir die Kraft, kp/cm? statt kg/cm? fiir den
Druck, mkp fir Drehmoment und Arbeit.

Zerlegen des Motors

Motor im Montagebock Arr.22204, mit Biigel Arr.
22205/11, befestigen. Motordl ablassen. Abschrauben
der am Schwungrad befestigten Kupplung (sechs



Dehnschrauben). Ziindkabel von den Kerzen abneh-
men und Ausschrauben der Ziindkerzen. Ausbau des
Ziindverteilers, dazu die Klemmplatte am Lager des
Zindverteilers abschrauben (Mutter mit Federring).
Klemmplatte von der Stiftschraube des Verteiler-
lagers abnehmen. Ziindverteiler aus dem Kurbelge-
hduse herausziehen. Stiftschraube fiir die Klemm-
platte gegebenenfalls ausschrauben. Kontaktgeber
zur Anzeige ungeniigenden Oldruckes aus dem Tri-
ger des Hauptélfilters ausschrauben. Ausbau der

Drehstrom-Lichtmaschine, dazu Keilriemen, Ventilator -

und Wasserpumpe abbauen. (Siehe unter Kiihl-
system). Abschrauben des Steuerriderdeckels. Ab-
bau der Steuerungsantriebsriader fiir Zahnkeilriemen.
Falls nicht unbedingt nétig, sollte der Abbau der
Spannrolle des Zahnriemens unterbleiben. Schwung-
rad in seiner Stellung zur Kurbelwelle markieren,
Schrauhen  ausschrauben, Unterlegplatte des
Schwungrades abnehmen. Abschrauben des Deckels
des Olschleuderfilters (sechs Schrauben mit Feder-
scheiben). Dichtring abnehmen. Kurbelwellenmutter
abschrauben, dabei auf die Kugel des Reglerventils
achten. Abnehmen des Sicherungsbleches. Abziehen
der Keilriemenscheibe (gleichzeitign Nabenscheibe
des Schleuderfilters). Abnehmen der Umlenkscheibe
des Offilters. Kurbelwellen-Antriebsrad mit Abzieher
entfernen und die PaBfeder, Dichtringe und Schei-
ben abnehmen. Zylinderkopfschrauben abschrauben
und mit den Dichtungen abnehmen. Die Nockenwel-
lengehduse mit Nockenwellen abschrauben und mit
den Dichtungen von den Stiftschrauben mit Schei-

ben abheben. Den Zylinderkopf abbauen, eventuell

mit einigen Gummihammerschldgen l6sen und mit der
Dichtung abheben. Motor im Montagebock umdrehen.
Ausschrauben der achtzehn Olwannenbefestigungs-
schrauben mit gewdlbten Zahnscheiben. Abnehmen
der Olwanne, die Dichtung muB ersetzt werden. Ab-
schrauben des Hauptstromélfilters und des Olfilter-
Lagerbockes (Trager). Abbau der Olpumpe, dazu
Sechskantschrauben mit Federringen entfernen und
abziehen der Olpumpe. Kraftstoffpumpe vom Zylin-
d¢ iock abschrauben. Abbau von Auspuff- und An-
saugkriimmer. Abschrauben der Pleuellagerdeckel.
Pleuel mit Kolben in Richtung Zylinderkopf heraus-
driicken. Pleuellagerdeckel anheften und der Reihe
nach ablegen. Abschrauben der vorderen und hin-
teren Kurbelwellenlagerdeckel (die Simmerringe sind
beim Wiederanbau zu ersetzen). Abschrauben der
fiinf Hauptlagerdeckel. Mit dem hinteren Deckel wer-
den die Schulterhalbringe, die den Axialdruck der
Kurbelwelle aufnehmen, ausgebaut. Herausheben und
Ablegen der Kurbelwelle. Lagerschalen aus dem Kur-
belgehsduse herausnehmen und mit dem Gegenstiick
aus den Hauptlagerdeckeln der Reihe nach ablegen.
U-férmige Halteplatte der Nabenantriebswelle ab-
schrauben und die Antriebswelle fiir Kraftstoffpumpe
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und Olpumpe nach vorn herausziehen. Befestigungs-
schraube aus dem Alu-Entliiftungsstutzen am Motor-
block abschrauben. Abziehen der Entliiftungsschliu-
che und Abnehmen des Stutzens.

Priifen des Zylinderblockes .

Nach sorgfiltiger Reinigung des Zylinderblockes von
Ablagerungen, Olkohle und Kesselstein in etwa
80 Grad warmer Sodalésung mit Wasser, sind die
Schmierdlkanile gut mit PreBluft durchzublasen. Wer-
den etwa bei der Kontrolle Risse festgestellt, so muB
der Block ersetzt werden. Leichte Riefen in den
Zylinderbohrungen kénnen mit feinstem Schmirgel-
leinen nachgearbeitet werden. Voraussetzung ist je-
doch, daB die Messung mit dem InnenmeBgerit und
MeBuhr, die einmal oben und unten parallel und ein-
mal quer zur Kurbelwelle durchgefiihrt wurde, keine
Abnutzung zeigte. Die bei der Messung erhaltenen
Werte sind am besten in eine schematische Zylinder-
skizze einzutragen. Damit hilt man die GréBe und
Art der Abnutzung fest, gleichzeitig kann die GréBe
der notwendigen UbermaBstufe vom Ersatzkolben
festgehalten werden. Bei einem neuen Motor sind
die Zylinderbohrungen auf Grund des Innendurch-
messers in die Klassen A, C.und E eingeteilt und am
Flansch des Kurbelwellengehiuses entsprechend mit
A, C und E bezeichnet. Es ist nun festzustellen, in
welche Klasse die gemessene Bohrung jeweils ge-
hort.

Coupé-Motor 124 AC, 000 1,5 Liter
Spider-Motor 124 AC, 000 1,5 Liter

Klasse A 80,000—80,010 mm
o] 80,020—80,030 mm
E 80,040—80,050 mm

Wurde bei der Messung eine Abnutzung, Konizitét
oder Unrundheit von weniger als 0,15 mm festgestellt,
so kann die betreffende Zylinderlaufbahn durch Ho-
nen wieder hergestellt werden. GréBere Abnutzung
als 0,15 mm bedingen ein Ausbohren und Honen. Das
Bohren und Honen soll in einem Spezialbetrieb vor-
genommen werden. Der eventuelle Einbau von Zylin-
derlaufbiichsen bei groBer Abnutzung ist bisher vom
Werk nicht vorgesehen.

Priifen der Planflache des Zylinderblockes

Die Trennflichen sind mittels Lineal und Fiihllehre
langs und quer zu priifen, gegebenenfalls auch mit
einer RuB-Ol-Mischung einzustreichen und auf einer
Touschierplatte abzuziehen. Entweder sind dann die
blanken Stellen mit einer Horizontalschleifmaschine
oder mit Hilfe eines Dreikantschabers von Hand zu
entfernen. Es ist immer zu beachten, daB gerade die
geringste Menge Material abgetragen werden soll,
um eine Planflache zu erhalten.
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Bild 4

Montagebild der
ausgebauten Kurbelwelle
und Schwungrad

1 Lager
2 PaBstift
3 Kurbelwelle
4 Schalenhilfte
5 PaBstift
6 Zahnkranz
7 Schwungrad
8 Schraube
9 Scheibe
10 Schalenhilfte
11 Schalenhilfte
12 Druckscheiben
(zur Einstel-
lung des Wel-
lenléngs-
spiels)

Priifen der Lagerbiichsen und ihrer Sitze fiir die
Nebenantriebswelle im Zylinderblock

PreBsitz der Biichsen im Block priifen. Lagerbohrung
der Biichsen auf VerschleiB priifen, vordere Lager-
stelle 48,084 bis 48,104 mm, hintere Lagerstelle
39,000 bis 39,020 mm. Werden die Biichsen ersetzt,
so sind sie nach dem Einpressen auf diese Mafie auf-
zureiben. Passung zwischen Lagerbiichsen und Wel-
lenzapfen 0,046 bis 0,091 mm.

Priifen der Kurbelwelle

Durch Besicht ist die Kurbelwelle auf Risse an Kur-
belwellen- und Pleuelzapfen und an den Wangen zu
prifen, eventuell auszutauschen. Leichte Riefen auf
den Lageroberflichen mittels feinem Karbo-Rundum-
stein wegpolieren. Wird jedoch ein groBerer Ver-
schleiB oder Unrundheit bei der Messung mittels
Mikrometer festgestellt, so muB die Welle in Uber-
einstimmung mit den zur Verfiigung stehenden Unter-
maBen der Lagerschalen von Haupt- oder Pleuel-
lager (0,2564; 0,508; 0,762; 1,016 mm) in einem Spe-
zialbetrieb nachgeschliffen werden, dabei Ubergangs-
radien 2,8 bis 3,0 mm schleifen.

Durchmesser der Hauptlagerzapfen:

Normalmaf Schleifstufen in mm

in mm 0,254 0,508 0,762 1,016
von 50,775 50,521 50,267 50,013 49,759
bis 50,795 50,541 50,287 50,033 49,779

Durchmesser der Pleuellagerzapfen:

NormalmaB Schleifstufen in mm

in mm 0,254 0,508 0,762 1,016
von 45,5608 45254 45000 44,746 44,492
bis 45,528 459274 45020 44,766 44,512

Nach Durchfiihrung aller notwendigen Arbeiten sind
die inneren Schmierélkanidle mittels Benzin oder Pe-
troleum unter Druck zu reinigen. Werden stérkere
Ablagerungen festgestellt, so ist es empfehlenswert,
die Kernstopfen der verschiedenen Bohrungen zu
entfernen und dann die Reinigung wie oben unter
Druck durchzufiihren. Falls nétig, sind die Sitze der
Stopfen nachzuarbeiten, die neuen Stopfen sind mit
dem Dorn A 86010 zu verstemmen. Das Priifen der
Unwucht geschieht auf einer waagrechten, ausge-
richteten Richtplatte und den Parallelstitzen A 95732.
Die mit Schwungrad und Kupplung versehene Kur-
belwelle aufgelegt, muB in jeder Lage stehen bleiben,
wenn die Auswuchtung korrekt ist. Dreht sich die
Welle nach einer Seite, so ist eine Unwucht vorhan-
den, die mit Kitt, der an der entgegengesetzten Seite
angebracht wird, ausgeglichen wird. Das Gewicht
des Kittes (Briefwaage), ist das Gewicht der Un-
wucht, welches an der Gegenseite an der Schwung-
scheibe abgebohrt werden muB. Bei dieser Material-
abnahme ist vorsichtig vorzugehen, die Kontrolle ist
mehrfach zu wiederholen, bis vélliges Gleichgewicht
vorhanden ist. Nach dem Schleifen und dem Aus-
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Bild 5 Hauptdaten fiir die Kurbelwelle sowie fiir die dazugehérigen -
Lagerschalen und Lagersitze




wuchten der Kurbelwelle, sind die Haupt- und Pleuel-
zapfen auf genaues Fluchten zu kontrollieren. Dazu
wird die Kurbelwelle entweder zwischen die Korner-
spitzen einer Drehbank genommen oder auf die Pa-
rallelstiitzen A 95732 aufgelegt und mittels MeBuhr
gepruft. Haben sich bei der Kontrolle Werte ergeben,
die auBerhalb der unten angefiihrten Werte liegen,
so ist die Kurbelwelle unter der hydraulischen Presse
auszurichten oder gegebenenfalls zu ersetzen.

Zuléssige Abweichung der Ausfluchtung
Hauptlagerzapfen:

Zuléassige Abweichung der Pleuellager-
zapfen zu den Hauptlagerzapfen: Normal: 0,25 mm
Zulédssige Unrundheit der Haupt- und

"£0,025 mm

Pleuelzapfen nach dem Schleifen: 0,005 mm
Zuldssige Konizitat der Haupt- und :
Pleuelzapfen: 0,005 mm
Zulassiger Seitenschlag der Schwung-
radauflageflache: 0,025 mm

(gemessen 33 mm von der Mitte des
Schwungradflansches).

Priifen der Lagerschalen und des Laufspieles
zwischen Hauptlagerzapfen und Lagerschalen
(Siehe auch unter Priifen der Pleuelstange)

Die Lagerschalen sind auf Beschiddigungen, FreB-
spuren und VerschleiB der Lagermetallauflage zu
priifen. Beschadigte Lagerschalen sind auf jeden
Fall zu ersetzen. Das Einbauspiel betragt 0,060 bis
0,095 mm. Friher mufite die Grundbohrung, die La-
gerschalenstdrke und die Stiarke des Lagerzapfens
gemessen und das Lagerspiel errechnet werden.
Jetzt wird das Lagerspiel mit dem Plastik-MaB3 der
Firma Perfect-Circle, Hagerston, Indiana, USA, ge-
prift. Der Lieferant des Plastik-MaBes ist die Ersatz-
teilabteilung der Fiat-Werke. Sonst ist der Plastik-
MeBdraht von der Firma Ern, Kraftfahrzeugteile K.G.,
Diisseldorf, Corneliusstrae 65—67, zu bekommen.
Ein Stiick kalibrierter Kunststoffdraht «Plastigage»
PS-1, welches den Bereich des verlangten Spieles
0,050 bis 0,095 mm deckt, wird entsprechend der
Lagerbreite ldngs auf den 6lfreien Lagerzapfen, bzw.
quer in den &lfreien Lagerdeckel gelegt. Beachten,
daB der Plastikdraht nicht in die Schmierdlbohrung
zu liegen kommt. Der Lagerdeckel wird aufgesetzt
und die Befestigungsschrauben mit 82 mkp Dreh-
moment angezogen. Dadurch wird der Plastikdraht
flachgedriickt. Je breiter der Draht gepreft wird, um
so geringer ist das Lagerspiel. Mit diesem Verfahren
sind die Lagerspiele aller drei Hauptlager in einem
Arbeitsgang zu kontrollieren: Nach dem Abschrauben
der Lagerdeckel ist der flachgepreBte Draht nach
der vom Hersteller gegebenen Anweisung zu mes-
sen, wodurch das vorhandene Lagerspiel einwand-
frei in /100 Millimeter festgestellt wird. Hat sich keine
mefBbare Zusammendriickung ergeben, ist das Lauf-
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. spiel groBer als der MeBbereich des Drahtes und die

Messung muB mit der nachst gréBeren Stirke, in
unserem Falle «Plastigage» PR-1, wiederholt werden.
Wird dabei durch die Messung ein Spiel von mehr
als 0,1 mm gemessen, so miissen UntermaBschalen
eingebaut werden und der Lagerzapfen muB sicher
dementsprechend nachgeschliffen werden. Diese
Kontrolle ist auch nach dem Einbau neuer Lager-
schalen durchzufiilhren. Nach der Spielkontrolle zwi-
schen Hauptlagerzapfen und -schalen (0,050 bis
0,095 mm), ist das Axialspiel zwischen den Druck-
ringen im hinteren Wellenlager und den Anlauffla-
chen an der Kurbelwelle zu iiberpriifen. Im neuen
Zustand ist ein Spiel von 0,055 bis 0,265 mm vorge-
schrieben. Wird bei der Kontrolle ein gréBeres Axial-
spiel als 0,35 mm festgestellt, so miissen UbermaB-
druckringe eingebaut werden (2,437 bis 2,487 mm
Starke).

Wandstarke der Hauptlagerschalen
NormalgréBe Untermalie in mm

inmm 0,254 0,508 0,762 1,016
von 1,825 1,952 2,079 2,206 2,335
bis 1,831 1,958 2,085 2,212 2,339

Auswechseln und Priifen des Schwungrades

mit Starterkranz

Eventuell vorhandenen leichten Grat am Starterkranz
nachfeilen, sonst bei defekten Zihnen den Starter-
kranz anbohren und mit MeiBelschlag sprengen. An-
lageflache der Kupplungsscheibe und Anlageflache
des Schwungrades an den Kurbelwellenflansch auf
Riefen prufen. Mittels MeBuhr Flansch der Kurbel-
welle auf Seitenschlag (max. 0,025 mm) und Héhen-
schlag (0,1 mm) priifen. Neuen Starterkranz im Olbad
auf 80° Celsius erwdrmen und mit hydraulischer
Presse aufbringen.

Abbau des Kolbens und Kolbenbolzens

von der Pleuelstange

Der Kolben ist auf den Kolbenbolzen schwimmend
gelagert, wahrend der Kolbenbolzen mit einer PreB-
passung im Auge der Pleuelstange festsitzt. Der Ab-
bau des Kolbens muB auf die hier beschriebene Me-
thode vorgenommen werden, da sonst unweigerlich
Kolben, Kolbenbolzen und Pleuelstange deformiert
werden und fiir eine weitere Verwendung untauglich
sind. Der Kolben mit Pleuelstange wird im Sténder
des Werkzeuges A 95605 aufgenommen und der Kol-
benbolzen mit Hilfe des Treibdornes A 60308 und der
hydraulischen Presse ausgedriickt. Jetzt erfolgt sofort
die Kontrolle der Einzelteile auf Beschédigungen, die
durch den Ausbau hervorgerufen worden sein kénn-
ten. Sind die Teile unbeschédigt, werden sie mittels
Farbstrichen fiir den Wiederzusammenbau markiert,
sodaB dann jedes Teil an seinen urspriinglichen Platz
kommt. Teile vorlaufig ablegen. Die Einzelkontrollen
sind, wie spéter beschrieben, vorzunehmen.




Bild 6

Montagebild der
zerlegten Pleuelstange
und Kolben
Kolbenring
Olabstreifring
Olabstreifring

Bolzen 5 = é! s
Schalenhilfte

Kolben ﬁ
Pleuelschraube \

Mutter
Pleuelstange
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Priifen der Pleuelstangen

Die diinnwandigen Lagerschalen der Pleuelstangen
miissen, falls sie Riefen oder Abnutzungserscheinun-
gen tragen, ersetzt werden. Es ist dabei auch zu kon-
trollieren, ob nicht der entsprechende Pleuellager-
zapfen der Kurbelwelle nachgeschliffen werden muB.
In diesem Falle miissen UntermaBschalen (UntermaB
0,254; 0,508; 0,762; 1,016 mm) eingebaut werden.

Durchmesser der Pleuellagerzapfen

NormalmaB Schleifstufen in mm

in mm 0,254 0,508 0,762 1,016
von 45,508 45,254 45,000 44,746 44,492
bis 45,528 45,274 45,020 44,766 44,512

Priifen der Lagerschalen und der Laufspiele

zwischen Pleuellagerzapfen der Kurbelwelle

und den Pleuellagern

Die Lagerschalen sind auf Beschadigungen, FreB-
spuren und Verschlei der Lagermetallauflage zu
priifen. Beschédigte Lagerschalen sind auf jeden
Fall zu ersetzen. Das Einbauspiel betrigt 0,026 bis
0,076 mm, es ist wie folgt festzustellen: Lagerzapfen
und Schalen sorgféltig reinigen, Olfilm entfernen.
Ein Stiick kalibrierten Kunststoffdraht «Plastigage»
PS-1, welches den Bereich des verlangten Spieles
deckt, wird entsprechend der Lagerbreite lings auf
den Lagerzapfen, bzw. quer in den Pleuellagerdeckel
gelegt. Der Lagerdeckel wird aufgesetzt und die
Pleuelschraubenmuttern mit 52 mkp Drehmoment
angezogen. Beachten, daB der Kunststoffdraht nicht
in die Schmierdlbohrung zu liegen kommt. Nach dem
Abnehmen des Pleueldeckels ist der flachgepreBte
Draht, nach der vom Hersteller angegebenen An-

weisung zu messen, wodurch das vorhandene Lager-
spiel einwandfrei in /100 Millimeter festgestellt wird.
Hat sich keine meBbare Zusammendriickung ergeben,
ist das Laufspiel groBer als der MeBbereich des
Drahtes und die Messung muB3 mit der nachst héheren
Stérke, in unserem Falle mit Plastigage PR-1 wieder-
holt werden. Wird dabei durch die Messung ein Spiel
von mehr als 0,1 mm gemessen, so sind UntermaB-
schalen einzubauen und der Lagerzapfen muBl dem-
entsprechend nachgeschliffen werden.

Wandstirke der Pleuellagerschélen
NormalmaB UntermaB in mm

inmm 0,254 0,508 0,762 1,016
von 1,531 1,658 1,785 1,912 2,039
bis 1,538 1,665 1,792 1,919 2,046

Priifen des Pleuelauges

Ist die Bohrung des Pleuelauges beim Auspressen
des Kolbenbolzens beschiadigt worden und fiir den
Wiedereinbau eine PreBpassung von 0,010 bis
0,042 mm eventuell auch bei Einbau eines Uber-
groBenbolzens nicht absolut gewéhrleistet, so muB
das Pleuel ersetzt werden.

EinbaumaBe der Kolbenbolzen
Kolben- Durchmesser Innendurch- Uberdeckung
bolzen des Kolben- messerdes Kolbenbolzen-

Klasse bolzens Pleuelauges Pleuelauge

1 21,970—21,974 21,940—21,960 0,010—0,042
2 21,974—21,978 21,940—21,960 0,010—0,042
3 21,978—21,982 21,940—21,960 ©,010—0,042

Fur Ersatzkolbenbolzen ist nur eine UbermaBstufe
von 0,2 mm ohne jede Klasseneinteilung vorgesehen.

Die Parallelitidt der Achsen von Pleuelauge

und PleuelfuBl

wird auf dem Gerdt A 5051 gepriift. Der Betrag der
Abweichung der Achsparallelitat wird in 126 mm Ent-
fernung vom Pleuelschaft gemessen und soll maximal
nicht mehr als £0,1 mm betragen. Die Abweichung,
die mittels Gabelhebel im Schraubstock nachgerich-
tet wird, entspricht dem Lichtspalt zwischen Winkel
und Richtplatte. Stdrkere Verdrehung verlangt Aus-
tausch der Pleuelstange. Dabei ist das Gewicht des
auszutauschenden Pleuels zu kontrollieren, da alle
vier Pleuelstangen eines Motors gleiches Gewicht
haben sollen. Eine Abnahme von Material kann am
Zapfen des Pleueldeckels erfolgen. An der neuen
Pleuelstange die Zylinderkennzahl einschlagen.

Priifen der Kolben

Die ausgebauten Kolben, falls sie beim Ausbau nicht
beschadigt worden sind, sind peinlichst von Olkohle
zu sdubern. Vor allem miissen Kolbenboden, Kolben-
nuten und die Oldurchgangslécher vom Nutengrund
nach dem Inneren des Kolbens sowie die Bohrungen
fur die Kolbenbolzen ganz sauber sein,-wenn die
Kolben wieder eingebaut werden. Die Leichtmetall-
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kolben haben einen runden, erhéhten Boden mit zwei
Vertiefungen fiir die Ventile. Der gréBte Durchmes-
ser des konisch-ovalen Kolbens 52,25 mm, ist von
dem oberen Kolbenrand senkrecht zur Achse der
Kolbenaugen zu messen. Diese liegen 2 mm auBer-
mittig nach der entgegengesetzten Seite des Deh-
nungsschlitzes. Die Kolben sind ebenso wie die Zy-
linderbohrungen in die Klassen A, C und E einge-
teilt. Das Einbauspiel betrigt 0,080 bis 0,100 mm.
Am Kolbenboden, unter dem Kolbenauge, ist der
Kennbuchstabe des Kolbens fiir die Passung des
Kolbens mit der Zylinderbohrung und die Kenn-Num-
mer der Kolbenaugen fiir die Passung mit dem Kol-
benbolzen eingeschlagen.

Kolben, Durchmesser

Klasse A 79,910—79,920 mm
Klasse C 79,930—79,940 mm
Klasse E 79,950—79,960 mm

Kolben, Durchmesser der Augen im Kolben

Klasse 1 = 21,982—21,986 mm
Klasse 2 = 21,986—21,990 mm
Klasse 3 = 21,990—21,994 mm

Kolbenbolzen, AuBendurchmesser

Klasse 1 = 21,970—21,974 mm
Klasse 2 = 21,974—21,978 mm
Klasse 3 = 21,978—21,982 mm

Das Spiel zwischen Kolben und Kolbenbolzen darf
0,008 bis 0,016 mm betragen. Bei Montage Kolben
und Bolzen der gleichen Klasse verwenden. Klasse 1

Bild 7

Der Kolbenbolzen
muB sich mit Daumen-
druck einfiihren lassen

Bild 8

Der senkrecht
stehende Kolben-
bolzen darf nicht
durchfallen

Bild 9
Pleuelstange mit Kolben

Die Pfeile zeigen die Stellen,
wo das Material zum Gewichts-
ausgleich des Kolbens abge-
tragen werden kann.
(Gewichtstoleranz unter den
Pleueln = *2,0 g)

zu Klasse 1; Klasse 2 zu Klasse 2 und Klasse 3 zu
Klasse 3.

Der Kolbenbolzen mufl in gedltem Zustand mit ein-
fachem Daumendruck in den Kolben einzufiihren sein
und darf in senkrechter Stellung nicht herausgleiten,
dann ist die Passung zwischen Kolbenbolzen und
Kolbenaugen in Ordnung.

Einbauspiel zwischen Kolben und

Zylinderbohrung priifen

Es soll 52,256 mm unterhalb des Kolbenbodens senk-
recht zur Kolbenbolzenachse an der Schaftunter-
kante 0,080 bis 0,100 mm betragen. Es ist entweder
mittels Fihllehre oder durch Messen von Bohrung
und Kolben und Errechnung der Differenz festzustel-
len. Ist das gemessene Spiel gréBer als 0,15 mm, so
muB die Zylinderlaufbahn ausgebohrt und gehont wer-
den, damit ein UbergréBenkolben eingebaut werden
kann. Es stehen folgende UbergréBen an Kolben zur
Verfiigung: 0,2; 0,4 und 0,6 mm. Sie werden ohne
Beriicksichtigung der Klasseneinteilung in Bezug auf
Durchmesser und Kolbenbolzenbohrung geliefert.

Kolbengewicht und Spiel zwischen Kolbenringen

und Nuten

Spiel zwischen Ringen der Kolben und Nuten kon-
trollieren, falls keine neuen Kolben eingebaut wer-
den. Die Ringe werden in die Nute eingesetzt und
das Spiel mit der Fiihllehre gemessen. Wird das zu-
lassige Hohenspiel (iberschritten (siehe folgende
Tabelle), so sind die Ringe bzw. der Kolben oder
Kolben mit Ringen zu ersetzen. Missen Kolben er-
setzt werden, so ist das Kolbengewicht zu beachten.
Die Kolben werden paarweise auf einer Waage ge-
priift. Die hochstzuldassige Gewichtstoleranz inner-
halb des Kolbensatzes darf 2,0 Gramm betragen und
nicht iiberschritten werden. Ist ein Kolbensatz inner-
halb dieser Toleranz nicht vorhanden, so ist an der
mit Pfeil bezeichneten Stelle am Kolben etwas Ma-
terial abzunehmen, um das Kolbengewicht auszuglei-
chen. Es darf nicht mehr als 4,5 mm in Bezug auf die




Kolbenhsdhe in einer Breite von 70,56 mm abgefriBt

werden.

Kolbenringhdhenspiel der Kolbenringe

in den Ringnuten

Kolben- Héhe der Ring- Hohen-
ring- Nuten starke spiel

nuten in mm in mm inmm
obere 1,535—1,655 1,478—1,490 0,045-0,077
mittlere  2,015—2,035 1,978—1,990  0,025—0,057
untere 3,957—3,977 3,925—3,937  0,020—0,052

Das StoBspiel der Kolbenringe
Das StoBspiel der Kolbenringe ist wie folgt festge-
legt:

Kompressionsring (oberste Nute) 0,30—0,45 mm
Olabstreif-Nasenring (mittlere Nute) 0,20—0,35 mm
Olabstreif-Schlitzring mit Innenfeder ~ 0,20—0,35 mm

Zur Kontrolle werden die Ringe in den Zylinder ein-
gesetzt und mit einem Kolben in die Bohrung ge-
schoben, damit sie winklig zur Zylinderbohrung liegen
und mit der Fiihllehre der StoB gemessen. Ist das
StoBspiel kleiner wie oben angegeben, so sind die
Ringe mit dem StoBstellenschleifgerat A 60188 nach-
zuschleifen. Einbau der Kolbenringe, um Bruch oder
Uberdehnung zu vermeiden, geschieht mit der Kol-
benringzange. Die StoBfugen der Ringe sind bei der
Montage jeweils um 120° zu versetzen. Die Kom-
pressionsringe und die Olabstreif-Nasenringe werden
wie die Kolben mit NormalmaB und in den Ubergrd-
Ben von 0,2; 0,4 und 0,6 mm geliefert. Der Olabstreif-
ring mit Schlitzen und Innenfeder wird nur in Normal-
maB und UbergréBe 0,4 mm geliefert.

Zusammenbau von Pleuelstange,

Kolbenbolzen und Kolben

Da der Zusammenbau nach der Erwarmung der
Pleuelstange sehr schnell vor sich gehen muB, sind
Pleuel und Kolben auf der Werkbank in Einbaulage
bereitzustellen. Die Stelle an der die Zylindernum-
mer eingeschlagen ist, muB auf der Seite der Achs-
versetzung des Kolbenbolzens liegen. Das Schmier-
loch in der Pleuelstange dagegen, muB sich an der
entgegengesetzten Seite der Achsversetzung befin-
den.

Nun sind die Pleuelstangen der Einbaufolge entspre-
chend, mit dem Pleuelauge nach innen, in den Ofen
zu legen. Die thermostatische Temperaturregelung
wird auf 240 Grad Celsius eingestellt, der Ofen ge-
schlossen und eingeschaltet. Zwischenzeitlich wird
der Kolbenbolzen des Kolbens Nr.1 auf das Werk-
zeug A 60325 geschoben, die Fiihrungshiilse aufge-
bracht und die Spannschraube aufgeschraubt. Die
Spannschraube ist nur fingerfest anzuziehen, damit
sie sich durch die Ausdehnung des Bolzens beim Ein-
fiihren in die angewirmte Pleuelstange nicht fest-
klemmt.

Bild 10 Ei

ohne Lagerdeckel in den Ofen.
Das Pleuelauge muB nach dem Ofen-Inneren gerichtet sein.

der PI Istang

Bei dem Aufleuchten des roten Warnlichtes, ist die
Temperatur von 240 Grad Celsius erreicht. Jetzt die
Pleuelstange Nr.1 mit der Universalzange A 81109
aus dem Ofen nehmen und in den Schraubstock mit
Schutzbacken einspannen. Den Kolben Nr.1 von
Hand tiber die Pleuelstange bringen. Dabei den Kol-
ben seitlich gegen die Pleuelstange driicken, sodaf
das Kolbenauge innen mit dem Pleuelauge in Beriih-
rung kommt. Das Einstecken des Werkzeuges mit
dem Kolbenbolzen muB sehr schnell vonstatten
gehen, da sonst der Kolbenbolzen bei sich abkiihlen-
der Pleuelstange vorzeitig festsitzt und in seiner
Stellung nicht mehr gedndert werden kann. Der Kol-
benbolzen muBte dann wie vorher beschrieben, wie-
der mittels Treibdorn und Presse ausgedriickt wer-
den. Also, Werkzeug mit Kolbenbolzen schnell bis
zum Anschlag einschieben. Durch den Anschlag an
der Kolbennabe, ist die richtige Einbaustellung des
Kolbenbolzens gegeben. Die iibrigen Kolben sind,
wie eben besprochen, zu montieren. Werden die
Pleuelstangen in einen bereits auf 240 Grad Celsius
angeheizten Ofen gelegt, so missen sie bis zur vol-
ligen Durchwérmung /s Stunde im Ofen verbleiben.

Kontrolle des Kolbenbolzensitzes

Sind die Kolbenbolzen eingezogen, so sind sie auf
Festsitz zu priifen. Dazu den Stinder des Werkzeu-
ges A 95605, der bereits bei dem Ausdriicken der
Kolbenbolzen beniitzt wurde, in den Schraubstock
spannen. Kolben komplett mit Bolzen und Pleuel-
stange mit dem zum Werkzeug gehérenden Gewinde-
bolzen am Stiénder anschrauben. Der Gewindebolzen
ist soweit einzuschrauben, bis der Kopf des Bolzens
anliegt. Auf der anderen Seite des Gewindebolzens
ist eine Spannmutter so aufzuschrauben, daB der
Gewindebolzen ohne jedes Spiel sitzt. Nun den Trag-
biigel der MeBuhr so einstellen, daB der Taststift der
Uhr am Kopf des Gewindebolzens anliegt. Den Ge-
windebolzen mit dem Arretierstift in der Nute des
Bolzens festlegen. MeBuhr auf «Null» einstellen. Jetzt
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die Mutter des Gewindebolzens mit einem Dreh-
momentschlissel auf 1,3 mkp anziehen. Wird die
Mutter wieder gel6st, so muB der Zeiger der MeBuhr
wieder auf «Null» zuriickgehen. Der Kolbenbolzen-
festsitz ist in Ordnung, denn er hat einer Axial-Prif-
belastung von 400 kp standgehalten.

Ist der Kolbenbolzen bei dem Anzug der Mutter ver-
schoben worden, so muB3 die Pleuelstange ersetzt
werden, da der PreBsitz ungeniigend war. Jetzt er-
folgt noch die Priifung der Pleuelstange auf Achs-
parallelitat im Gerédt Ap 5051, gegebenenfalls mittels
Gabelhebel A 60189 ausrichten. Kolbenbolzen durch
die Bohrungen in den Kolbenaugen schmieren.

Priifen und Uberholen des Zylinderkopfes

Da das Uberholen des Zylinderkopfes infolge Kom-
pressionsverlustes, wegen Ventilschidden oder zum
Zwecke der Entfernung von Olkohle bei eingebautem
Motor durchgefiihrt werden kann, wird an dieser
Stelle der Ausbau, die Uberholung und der Einbau
des kompletten Zylinderkopfes beschrieben.

Der Abbau des Zylinderkopfes darf nur bei kalter
Maschine durchgefiihrt werden, da sonst ein Ver-
ziehen des Zylinderkopfes moglich ist.

Ablassen des Kiihlwassers, Luftfilter abbauen, Ent-
luftungsschlduche abziehen. Starterklappenzug und
Gasgestinge am Vergaser |8sen, Ziindkerzenkabel
und Kabel zur Ziindspule abnehmen. Oberes Luft-
leitblech am Kiihler abschrauben. Wasserschlduche
vom Zylinderkopf zum Kiihler, vom Kiihler zur Was-
serpumpe, abnehmen. Kraftstoffleitung am Vergaser
abnehmen. Ausschrauben der zehn Sechskant-Zylin-
derkopfschrauben. Abheben des Zylinderkopfes.

Zerlegen des Zylinderkopfes
Abschrauben der zwei Zylinderkopfdeckel (Réndel-
schrauben mit den Dichtringen). Sodann Ab-

Bild 11
Ventilsteuerung zerlegt,
Meo: 2gebild
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PaBstifte

Nockenwelle
Einstellscheibe des Spiels
zwischen VentilstéBel und
Wellennocken
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Innere Ventilfeder
AuBere Ventilfeder
9 Unterer Ventilteller
10 Unterlegscheibe
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12 Sprengring zur Sicherung

der Ventilfiihrungen 19 Unterlegscheibe
13 AuslaBventilfithrung 20 Unterer Ventilteller 12
14 AuslaBventil 21 AuBerer Ventilteller
15 EinlaBventil 22 Innere Ventilfeder 13
16 EinlaBventilfiihrung 23 Oberer Ventilteller 14
17 Sprengring zur Sicherung 24 VentilstéBel

der Ventilfiilhrungen 25 Nockenwelle
18 Olfinger 26 PaBstifte

schrauben und Abnehmen der zwei Nockenwellen-
gehduse (je zehn Muttern M8 mit Scheiben und Fe-
derringen). Abschrauben des hinteren Nockenwellen-
deckels und die Nockenwellen nach hinten aus dem
Gehéuse ziehen. Abnehmen der Tellerscheiben und
der Reihe nach ablegen. Abschrauben des Vergasers.
Abschrauben von Ansaug- und Auspuffkriimmer. Die
Ein- und AuslaBventile werden mit Hilfe des Ventil-
federspanners A 60311 ausgebaut. Durch Nieder-
driicken werden die Ventilfedern zusammengeprefBt
und die Ventilkeile (Halbkegel) abgenommen. Dann
obere Ventilteller, duBere und innere Ventilfedern,
Olfanger der EinlaBventile, die unteren Federteller
und Unterlegscheiben abnehmen. Ventile aus den
Fihrungen nehmen und der Reihe nach ablegen.
Nach der volligen Demontage ist die Olkohle aus
den Verbrennungsrdumen und den Auspuffkanilen
zu entfernen. Séubern der Ansaugkanéle und aus den
Kihlriumen Kesselsteinansatz entfernen. Zylinder-
kopf auf Dichtheit priifen. Die Planfliche, die auf
dem Zylinderblock aufliegt, mit einer feinen RuB-Ol-
mischung versehen, auf der Touschierplatte abzie-
hen. Gegebenenfalls sind die blanken, hohen Stellen
von Hand mit dem Dreikantschaber oder mit einer
Flachenschleifmaschine zu entfernen. Die Material-
abnahme bei dieser Egalisierarbeit soll so gering wie
moglich sein. Die groBtmégliche Materialabnahme
betragt 0,3 mm. Nach der Schleifarbeit ist die Brems-
raumtiefe mit Hilfe der Lehre A 96211 zu kontrollie-
ren und gegebenenfalls ist eine stdrkere Zylinder-
lkopfdichtung beim Anbau des Zylinderkopfes zu ver-
wenden. Die Auflagefliche der Zylinderkopfdeckel
sind durch Auflegen eines Stahllineals an mehreren
Stellen lings und quer auf Ebenheit zu priifen. Even-
tuell sind die Stiftschrauben auszuschrauben und die
beiden Planflichen, wie bei der Planflache der Zylin-
derkopfauflagefliche beschrieben, nachzuarbeiten.




Druckprobe des Zylinderkopfes

Um den Zylinderkopf einer Druckprobe mit 90 Grad
warmem Wasser bei 2 bis 3 kp/cm? Druck zu unter-
ziehen, sind die Offnungen mit den Platten des Priif-
gerdtes A 60324 zu verschlieBen. Geht der Druck
wéhrend der Probe zuriick und Wasser tritt an Rissen
oder sonstigen undichten Stellen aus, so muB der
Zylinderkopf ersetzt werden.

Priifen der StoBel und der StoBelsitze

Das Spiel zwischen StéBel und StéBelsitz ist fiir
einen gerduschlosen Lauf von groBer Wichtigkeit, es
sollte sich kein groBeres Spiel, als das maximale
Einbauspiel ergeben. Kleinere Unebenheiten kénnen
mit dem Olstein wegpoliert werden. StéBel mit son- [ ]

stigen Schaden sind zu ersetzen.
(4200 ?’ﬁ?ﬁﬁ

MaBe der VentilstoBel und ihrer Sitze T
im Zylinderkopf 3 5:995
NormalgréBen
Sitz-Durchmesser im Zylinderblock 37,00—37,0256 mm Bil: 12 Hauptdaten de: Einstellscheibe des VentilstsBels
AuBen-Durchmesser der StoBel  36,975—36,995 mm und seines N QRN
Einbauspiel 0.005— 0.050 mm Nennstédrke der Einstellscheibe mit GrundmaB

] b

Friifen der Nockenwellenlagerbohrungen
Bohrungen kontrollieren, das Spiel zwischen Nocken-
wellenzapfen und Lagerbohrung muB den Werten auf

Seite 13 entsprechen.

Ventilfithrungen

Ventilfiihrungen im Zylinderkopf auf Festsitz prifen,
die Ventilfilhrungen sind mit einem negativen Spiel
(Uberdeckung) von 0,021 bis 0,066 mm eingeprelt
und mit einem Sprengring gesichert. Der Zustand
des Sprengringes muB} einwandfrei sein.

Ventilfiilhrungen — Sitz im Zylinderkopf

Durchmesser der Bohrung 14,950—14,977 mm
AuBlen-@ der Ventilfiilhrung 14,998—15,016 mm
Negativ-Spiel (Uberdeckung) 0,021— 0,066 mm Bild 14 Neigungswinkel der Ventilsitze und Kegelwinkel der Ventilteller
Priifen des Spieles zwischen Ventilschiften und den § Auslaf A EinlaB
Ventilfiihrungen erfolgt am besten mittels MeBuhr am
Sitz des Ventiltellers.
Spiel zwischen Ventilschaft und Ventilfiilhrungen Q 7,875 7,968
Innen- () der Ventilfihrung  8,022—8,040 mm EinlaB 7.990 7.983
8,022—8,040 mm AuslaB
Einbauspiel 0,032—0,065 mm é
Maximal zuldssiges Spiel 0,10 mm 114,998 |
AuBen- () der Ventilschafte  7,976—7,990 mm EinlaB 15,016
7,968—7,938 mm AuslaB
Einbauspiel 0,039—-0,072 mm —
Maximal zuldssiges Spiel 0,10 mm f‘" 8,022
Ist das maximal zuldssige Spiel von 0,10 mm zwischen f.840
Ventilschaft und Ventilfiilhrung tberschritten, so ist
die Fiihrung mit Hilfe des Treibdornes A 60153 aus- 41,4 X 36
zubauen und eine neue Fiihrung einzutreiben. Die  ginjass 45°30°25° & i 10
neuen Vent“fUhrungen ‘haben eine Fertigbo»hrung. Bild 13 Hauptdaten der Ventile und ihrer Fiihrungen
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Aufreiben der Ventilfithrungsbohrung, nur wenn die
Bohrung beim Eintreiben verzogen wurde. Reibahle
A 90310 benutzen. Auf die MaBhaltigkeit der Ventil-
filhrungen ist auch aus diesem Grund zu achten, da
sonst weder der richtige Sitz des Ventils gegeben ist
noch ein genaues Nacharbeiten der Ventilsitze még-
lich ist.

Bearbeitung der Ventilsitze

Der Neigungswinkel der Ein- und AuslaBventilsitze
im Zylinderkopf betrigt 45° + 5’. Das Nachschleifen
des Sitzwinkels wird mit Vibrocentric-Schleifgerét
und Ap 5025 und maBhaltiger Karbo-Rundum-Schleif-
scheibe A 94097 empfohlen. Es ist dabei so wenig
wie mdglich Material wegzunehmen, jedoch miissen
alle Verbrennungsspuren und Narben vom Sitz ver-
schwunden sein. Beim Schleifen kann ein Tropfen
Petroleum verwendet werden, um eine glatte, saubere
Sitzflache zu erhalten.

Zur Begrenzung der Ventilsitzbreite (1,9 bis 2,1 mm)
fir Ein- und AuslaBventile stehen folgende Fraser
zur Verfugung:

Oberkante: -
Unterkante:

20-Grad-Fraser A 94046
75-Grad-Fraser A 94096

Nach dem Schleifen und Frdsen, Ventilsitze sédubern
und Ventilfiihrungen ausblasen. Mittels Prifapparat
A 60148, Ventil eingesetzt, Kerzensitz mit Stopfen
A 60018 verschlossen, wird mit einem Gummiball die
Luft iiber dem Ventil zusammengedriickt. Zeigt das
Manometer keinen Druckverlust, so ist der Sitz dicht,
im anderen Fall ist das Schleifen vorsichtig zu wie-
derholen. Ein Kreidestrich oder ein Strich mit Tou-
schierfarbe auf den Ventilsitz, 148t nach einer Viertel-
umdrehung unter leichtem Handdruck auch auf die
Dichtheit schlieBen. Vorzuziehen ist jedoch die Priif-
methode mit dem Prufapparat.

14,950
14,977

| ~2

lzeazz] | 35 | s | [ana ] [ ~2 ]

Bild 15 Hauptdaten der Ventilsitze und Ventilfiihrungen im Zylinderkopf
Die Ventilsitzbreite muB bei den Ein- und AuslaBventilen nach der
Verminderung durch Abfrisen, 1,9 bis 2,1 mm betragen
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Bild 16 Neigung der Sitzflichen am Ventilteller und am Zylinderkopf
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Bild 17 Hauptdaten zur Kontrolle der ZuBeren Ventilfeder
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Bild 18 Hauptdaten zur Kontrolle der inneren Ventilfeder

Priifen der Ventile und der Ventilfedern

Das von Olkohle gesduberte Ventil ist durch Besicht
auf die Wiederverwendbarkeit zu priifen, messen des
Ventilschaftes und des Ventiltellers. Gegebenenfalls
ist der Ventilsitz des Tellers auf einer Schleifma-
schine mit selbstzentrierendem Spannfutter nachzu-
schleifen, um eine saubere Sitzflaiche und den vor-
gesehenen Sitzwinkel von 45° 30" = 5’ zu erhalten.
Beachten, daB die Materialabnahme so gering wie
moglich ist. Ventile, deren Teller nach dem Schleifen
eine Stirke von weniger als 0,56 mm haben, miissen
ersetzt werden.

Priifen der Ventilfedern (Siehe Bild 17, 18)

Prifen der Ventilfedern durch Besicht und mit dem
Federpriifapparat Ap 5049. Die abgelesenen Werte
sind mit den Werten der folgenden Tabelle zu ver-

gleichen: _
A AuBenfeder 52,5 mm 36 mm
Innenfeder 41,8 mm 31 mm
B  AuBenfeder 389kp 26,5 mm
Innenfeder 149 kp 22 mm
C  AuBenfeder 59,5 kp
Innenfeder 27,4 kp
Minimallast zuldssig bei B
AuBenfeder 36,0
Innenfeder 13,4

A = Federldnge, ungespannt
B = Federldnge, eingebaut
C = Mindestldnge im Betrieb



Einsetzen der Ventile

Nach nochmaliger Sduberung, Ventilschifte eindlen
und entgegengesetzt wie beim Ausbau, einbauen.
Besonders beachten, daB nicht mehr saubere oder
gedehnte Sicherungsringe fiir die Ventilfihrungen
sowie gerissene, verformte, verfiarbte Ventilfedern
unbedingt auszuwechseln sind.

Spiel zwischen den Lagerzapfen der Nockenwellen
und der Lagerbohrungen

Lager- Innen- ¢ der Lager- Einbauspiel
stelle Lagerbolzen zapfeninmm inmm
vorn 30,009—30,034 29,944—29,960 0,049—0,090

mitte 45,800—45,825 45,735—47,751 0,049—0,090
hinten 46,200—46,225 46,135—46,151 0,040—0,090

Priifen der Nockenwellen

Die Kontrolle erfolgt zwischen den Drehbankspitzen
oder auf V-Stiitzen auf der Richtplatte. Zeigt die
Welle auf dem mittleren Lagerzapfen einen Schlag
von mehr als 0,1 mm, so muB die Welle auf der
Presse gerichtet werden. Der mit der MeBuhr abge-
lesene maximale Schlag, darf nicht mehr als 0,02 mm
betragen. Nur ganz geringe Spuren von Riefen koén-
nen mit dem Olstein wegpoliert werden. Sonst Welle
ersetzen. Nockenhub mit MeBuhr priifen, er muB fur
EinlaB- und AuslaBventil 9,564 mm betragen. Werden
bei Priifen der Steuerzeiten (siehe Einstellen des
StoBelspieles) andere wie die verlangten Werte ge-
funden, so besteht die Méglichkeit, daB die Nocken
nicht mehr die richtige Form haben und abgearbeitet
sind, dann ist die betreffende Nockenwelle zu er-
setzen.

Einbau der Nockenwellen

Nockenwellen geélt in die Lagerbohrungen in den
Zylinderkopf einbringen. Vorn neue Dichtringe ein-
setzen, beim Anbau der hinteren Lagerdeckel sind
neue Dichtungen zu verwenden. Zahnréder entspre-
chend der Markierungen auf die PaBstifte der Nok-
kenwellen aufschieben. Scheiben aufstecken und die
Befestigungsschrauben mit einem Drehmoment von
42 mkp anziehen. Einstellzeiger vorn an den Zylin-
derkopfen anschrauben.

Einstellung des VentilstoBelspieles
Siehe unter Kontrolle und Nachstellung der StséBel-
spirale (bei eingebautem Motor). Seite 19.

Einbau des Zylinderkopfes und Einstellen
der Steuerung
Siehe unter Motormontage.

Die Motormontage

Nachdem nun die Einzelteile, wie vorher beschrieben,
gesdubert und gepriift, gegebenenfalls nachgearbei-
tet oder Original-Fiat-Ersatzteile bereitgestellt sind,
wird mit der Montage begonnen. Dabei sollteri immer
neue Dichtungen, Dichtringe, Sicherungsbleche,

Bild 19 Teilansicm des Motor-Querschnitts am EinlaBventil

1 Schraube zur Befestigung des Zylinderkopfdeckels auf den Zylinder-
kopf

Zylinderkopfdeckel iiber den EinlaBventilen

Freier Raum am StéBel zur Erleichterung der Herausnahme des
StéBelplattchens

w N

4 StoBel

5 EinlaByentil

6 StéBelplattchen (links neben der Zahl «6» ist der Temperaturfuhler)
7 Spiel zwischen Plattchen und Exzenter der Nockenwelle

Splinte etc. verwendet werden. Samtliche Schrauben
und Muttern, bei denen das vorgeschriebene Dreh-
moment nicht erreicht wird, sind zu ersetzen. Glei-
tende Teile sind vor dem Einbau nochmals einer
Sichtkontrolle zu unterziehen, sie sind dann alle in
eingedltem Zustand einzubauen. Die Montage er-
folgt praktisch umgekehrt wie die Demontage, unter
Beriicksichtigung der im Folgenden beschriebenen
Punkte: Hinweis: Selbstsichernde Muttern — Ge-
brauch des Drehmomentschliissels. Durch den im
Inneren des Kopfes der Muttern befindlichen Nylon-
ring, wird nach dem Aufschrauben selbst die Siche-
rung gegen ein unbeabsichtigtes Ldsen erzielt. Die
Bohrung des Nylonringes entspricht dem Kerndurch-
messer des Gewindebolzens. Beim Aufschrauben wird
das Nylon durch das Schraubengewinde in radialer
Richtung zusammengeprefit und erzeugt einen Fest-
sitz, der ein selbsttitiges Lésen der Mutter unmég-
lich macht. Es ist bei der Montage zu beachten, daf
das Gewinde, auf welches die selbstsichernde Mutter
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aufgeschraubt wird, frei von Grat, Rost oder sonsti-
gen Beschadigungen ist, weil in diesem Fall die Mut-
ter nur einmal zu verwenden ist. Normal kann die-
selbe selbstsichernde Mutter mehrmals verwendet
werden, jedoch ist beim Anziehen mit dem Dreh-
momentschliissel auf das vorgeschriebene Drehmo-
ment zu achten. MuBl das vorgesc-hrie:bene Dreh-
moment iiberschritten werden, um die Mutter fest zu
bekommen, so ist eine neue Mutter zu verwenden
(Ausnahmé: Muttern an Lenkungsteilen sind nur ein-
mal zu verwenden). Selbstsichernde Mutter mit
Schlitzen (beim Aufschrauben wird durch die Schlitze
oder Einschnitte eine elastische Hemmung bewirkt),
kénnen immer verwendet werden, da durch die nattir-
liche Federung die Eigenschaft des Selbstsicherns
. nicht -beeintrichtigt wird. Bei der Benutzung des
Drehmomentschliissels zum Anziehen von Schrauben
und Muttern ist zu beachten, daB die vorgeschrie-
benen Drehmomente fiir trockenen, ungeschmierten
Zustand gelten. Gewinde und Auflageflachen der
Mutter bzw. des Schraubenkopfes, miissen ebenso
wie das Gewinde ungeschmiert und frei. von Rost
oder sonstigen Verschmutzungen sein.
Kurbelgehduse am Montagebock befestigen. Die
Nebenantriebswelle geélt in die vorderen und hin-
teren, in das Kurbelgehduse eingepreBten Biichsen
einfiihren. Dichtring einsetzen und Halteplatte an-
schrauben und Nebenwellen-Antriebsrad aufsetzen.
Infolge des PaBstiftes ist nur eine Stellung méglich.
Neues Sicherungsblech verwenden. Schraube mit
einem Drehmoment von 4,2 mkp anziehen und durch
Anbiegen des Sicherungsbleches an eine Sechskant-
flache der Schraube sichern. Obere Halblagerschalen
in die Sitze im Kurbelgehduse einlegen, dabei be-
" achten, daB die Sitze im Kurbelgehduse absolut sau-
ber sind. Einlegen der Druckringhélften am hinteren
Hauptlager. Eindlen der degerschalen und die ge-
priifte Kurbelwelle einlegen. Hinteren Hauptlager-
deckel mit Druckringhilfte, dann die tGbrigen Haupt-
lagerdeckel aufbringen.  Hauptlagerbefestigungs-
schrauben mit einem Drehmomentschliissel anziehen.
(Kurbelwelle dabei drehen, einige leichte Schlage
mit dem Gummihammer, begiinstigen das Setzen der
Lagerdeckel und -schalen). Kurbelwellen-Lager-
deckelschrauben weiter anziehen, bis ein Drehmo-
ment von 8,2 mkp erreicht ist. Hinteren und vorde-
ren Kurbelwellendeckel mit neuer Dichtung und
Simmerring versehen, anschrauben.

Priifen des Axialspieles und Anbau

des Schwungrades

Das Priifen des Axialspieles geschieht entweder mit
einer Fiihllehre oder einer am Kurbelgehduse be-
festigten MeBuhr. Kurbelwelle soweit seitwirts driik-
ken, bis die Anlauffliche des hinteren Lagerzapfens
an dem Druckring anliegt. Nun auf der anderen Seite
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anziehen.
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des Lagers das Spiel zwischen Druckring und An-
lauffliche mittels Fiihllehre messen. Ist das gehes-
sene Axialspiel gréBer als 0,35 mm, so sind in das
hintere Hauptlager UbermaBdruckringe (+0,127 mm)
einzubauen. Beim Messen mittels MeBuhr ist die
Tastspitze der MeBuhr an die Stirnfliche des
Schwungrad-AnschluBflansches einzustellen. Kurbel-
welle mit Hilfe eines starken Schraubenziehers nach
vorn und dann nach hinten driicken. Der Zeigeraus-
schlag entspricht dem Axialspiel. Im neuen Zustand
ist beim Einbau ein Axialspiel von 0,055 bis 0,265 mm
vorgeschrieben. Schwungrad entsprechend der Mar-
kierung auf den Flansch der Kurbelwelle und die
Scheibe aufsetzen. Die sechs Schrauben M10 X 1,25
mit Scheibe, mit einem Drehmoment von 81 mkp

&

Anbau des Antriebsrades fiir den gezahnten Treib-
riemen auf der Kurbelwelle und Anbau des
Olschleuderfilters

Der Anbau erfolgt umgekehrt wie der Ausbau (Siehe
Seite 3). Die_Mutter zur Befestigung der Naben-
scheibe auf der Kurbelwelle ist mit einem Drehmo-
ment von 10,0 mkp anzuziehen.

Einbau von Kolben und Pleuelstangen

Kolbenringe eingeolt, die SchlitzstoBe um 120 Grad
versetzt, werden zum Einfiilhren in die Zylinderboh-
rung mit einer Kolbenspannhiilse zusammengedriickt.
Beim Einschieben der Kolben von der Zylinderblock-
Trennfliche aus, muB die Kenn-Nummer der Pleuel-
stangen (Zylindernummer) links liegen. Die Schmier-
bohrung in der Pleuelstange muB zur Nebenantriebs-
welle zeigen. Pleueldeckel mit Lagerschale auf den
zugehérigen Pleuellagerzapfen setzen. Beachten, daf
der richtige Deckel aufgesetzt wird, gleiche Nummer

am Schaft, gleiche Nummer am Deckel. Pleuellager-
/ ®

Bild 20 Volistindige Pleuelstange mit Kolben

1 Kenn-Nummer der Kolbenaugen fiir die Passung mit dem zugeh&rigen
Kolbenbolzen

2 Kennbuchstabe des Kolbens fiir die Passung mit der Zylinderlauf-
biichse

3 Nummer des Zylinders, zu dem die Pleuelstange gehort



ild 21 Motorausschnitt: Schmierung
1 Olpumpengehéuse 5 Druckfeder des Oldruckregel-
2 Zwischenlage ventils
3 Getriebenes Zahnrad der 6 Olfilter im Hauptstrom
Olpumpe 7 Kontaktgeber zur Anzeige
4 Saugkorb des ungeniigenden Oldrucks

deckel aufgesetzt mit neuer selbstsichernder Mutter
M9 X 1 versehen. Mit einem Drehmoment von 5,2 mkp
anziehen.

Einbau der Nabenantriebswelle

Nebenantriebswelle mit angebautem Zahnrad in die
Lagerbiichsen einbringen. Dabei darauf achten, daB
der Wellennocken zum Antrieb der Kraftstoffpumpe

Bild 22

5

Montagebild 6 Dichtring
der ausgebauten 7 Deckel
Ulwanne und Deckel 8 Dichtung
des Kurbelgehiuses 9 Dichtring

1 Zylinder 10 Deckel

2 Dichtung 11 Dichtung

3 Deckel 12 Dichtung

4 Dichtung fir Olwanne

nicht an der Pleuelschraube im Zylinder Nr.2 an-
stoBt.

Einbau der Olpumpe ,

Der Einbau erfolgt umgekehrt wie der Ausbau. Damit
die Olpumpenantriebswelle mit der Verteilerantriebs-
welle auf jeden Fall fluchtet, ist vor dem Anschrau-
ben der Olpumpe mit der neuen Dichtung, der Ver-
teiler mit seinem Antriebsrad in das Kurbelgehiduse
vorldufig einzubauen.

Anbau der Olwanne

Neue Dichtung verwenden. M6er-Befestigungs-
schrauben, mit Sicherungsring versehen, fingerfest
anziehen, dann iliber Kreuz mit einem Drehmoment
von 0,8 mkp anziehen.

Aufsetzen des vormontierten Zylinderkopfes

Zwei Stiftschrauben M10X 1,25 vorn und hinten, dia-
gonal gegeniiberliegend, als Fiihrung fiir den Zylin-
derkopf einschrauben. Eventuell neue Zylinderkopf-
dichtung diinn, beiderseits mit Ol eingestrichen, auf-
legen. Kurbelwelle am Schwungrad so drehen, daB
die Kolben Nr.1 und 4 im oberen Totpunkt stehen,
der Keil auf der Kurbelwelle zeigt senkrecht nach
glggg. Die Nockenwellenrdder so einstellen, daB die
Markierungen auf die Spitzen des am Zylinderkopf
angeschraubten Zeigers weisen. Nun den vormontier-
ten Zylinderkopf vorsichtig auf die Fiihrungsstifte
aufsetzen. Zylinderkopfschrauben fingerfest ein-
schrauben, die zwei Fihrungs-Stiftschrauben aus-
schrauben und die letzten zwei Zylinderkopfschrau-
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Bild 23
Langsschnitt durch
den Zylinderkopf
S
A

AuslaBventile
EinlaBventile

non

Bild 24
Motor-Steuerungsantrieb, .
Montagebild

Schraube
Sicherungsring
Halter
Scheibe

WA =

Sicherungsring
Mutter

Schraube
Sicherungsring
Scheibe

Deckel

Scheibe
Sicherungsring
Schraube
Nockenwellen-Zahnrad
Sicherungsblech

22
23
24
25

Schraube
Abstandstiick
Sicherungsring
Mutter

Scheibe .
Riemenscheibe beim
Zahnriemenspanner
Kurbelwellen-Zahnrad
Sicherungsblech
Keil

Schraube

26
27

28
29
30

31

132

33
34

Nockenwelle

Zahnrad fiir Nockenwellen-
antrieb i
Stiftschraube
Stiftschraube

Lagerhalter fiir
Zahnriemenspanner
Sicherungsring
Mutter

Zahnriemen
Zahnrad




Bild 26 Diagramm der Ventilst ung bezogen auf ein N
zwischen VentilstéBeln und Steuernocken von 0,50 mm (prov. Ventilspiel)

ben einschrauben. Nun die Zylinderkopfschrauben in
der gezeigten Reihenfolge in zwei Anziigen befesti-
gen. Erster Anzug erfolgt mit einem Drehmoment von
4,0 mkp, der zweite Anzug hat mit einem Drehmoment
~von 6,7 mkp zu erfolgen. Nach 500 Kilometern mit
dem gleichen Drehmoment nachziehen.

Einstellen der Steuerung

Einstellen der Nebenantriehswelle

Kontrollieren, daB der Kolben des Zylinders Nr.1
noch im O.T. des Verdichtungshubes steht. Beide
Ventile des ersten Zylinders sind geschlossen. Nun
das Antriebsrad der Nebenantriebswelle so einstel-
len, daB die Strichmarkierung auf dem Zahnrad um
34 Grad in der Senkrechten durch die Nebenwellen-
Mittellinie versetzt ist. Am Motorblock ist nun mit
zwei M6er-Schrauben das Werkzeug A 60319 anzu-
schrauben. Ist das Antriebsrad auf 34 Grad von der
Senkrechten eingestellt, so zeigt die Nase unten am
Werkzeug auf die Markierung des Antriebsrades. An-
bau des Riemenspanners (Spannrolle), falls derselbe
abgebaut worden war. Mit den Réndelschrauben des
Werkzeuges A 60319 die Nockenwellenrdder blok-
kieren. Jetzt aufschieben des Zahnriemens. Kurbel-

welle mit Hilfe des Werkzeuges A 60305 blockieren.
Zugstange des Dynamometers A 95698 in die Ose
oben im Riemenspanner einbringen. Dynamometer in
die Zugstange einhingen und den Zahnriemen durch
Zug spannen, bis das ‘Dynamometer 27 kp anzeigt.
Anziehen der Muttern der Spannrolle mit einem Dreh-
moment von 4,7 mkp. Motor in Drehrichtung am
Schwungrad /2 dann 3/ Umdrehungen drehen und
jedesmal das Werkzeug A 60319 umsetzen. Dann den
Spannvorgang wiederholen. Abnehmen des Winkel-
halters A 60319. Anbau des Steuergehsusedeckels.

Aufbringen des Zahnriemens

(bei eingebautem Motor)

Nach 40000 héchstens 60000 Kilometern ist der
Zahnriemen zu ersetzen. Ab Motor 000530 braucht,
infolge einer Anderung der mittleren und unteren Be-
festigung des Steuergehdusedeckels, der Kuhler nicht
mehr abgebaut zu werden um den Zahnriemen zu

Bild 27 Anordnung zur Einstellung der Motor-Steuerung sowie zum
Auflegen und Spannen des Antriebs-Zahnriemens

1. Fester Zeiger zur Einstellung der Nockenwellen
Zahnrad der Nockenwelle fiir die AuslaBventile
Zahnrad der Nockenwelle fiir die EinlaBventile
Bezugszeichen an den Steuerrddern
Riemenscheibe des Spanners

Zahnrad der Nebenantriebswelle
Kurbelwellenrad

N oA 0N

w

Verbindungsstange und Dynamometer A 95698 zur Kontrolle und Ein-
stellung der Riemenspannung

Werkzeug A 60319 zum Festhalten der Steuerrider

Befestigungsmutter des Spanners

Mutter der Stiftschraube zur Drehlagerung des Spanners

Bezugszeichen am Steuerrad und am Werkzeug fiir die Einstellung -
der Nebenantriebswelle

mTmoQ
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Bild 28  Teile, die beim A hseln und Nachsp des Steuerungs-
antriebsriemens entfernt werden miissen

1 Steuergehédusedeckel
2 Schlauchstiick
3 Luftleitblech des Kiihlers

ersetzen. Das Wasser des Kiihlsystems teilweise ab-
lassen. Kihlwasserschlauch vom Kiihler vom Motor
abnehmen. Abschrauben des Luftleitbleches am Kiih-
ler. Abbau des Steuergehiusedeckels, nachdem die
Einstellung der Ziindung gepriift ist. Die Bezugs-
zeichen auf den Nockenwellenrddern miissen sich mit
den Spitzen des am Zylinderkopf eingeschraubten
Zeiger decken. Kontrollieren der Einstellung der
Nebenantriebswelle. Nun die - Steuerrdder mit dem
Winkelhalter A 60319 blockieren, damit sich die Nok-
kenwellenriader wahrend der Arbeit nicht verstellen
kénnen. Anziehen der Handbremse und kleinen Gang
el =gen, damit sich die Kurbelwelle nicht drehen
ke . Schutzblech unten am Motor abschrauben,
Lichtmaschine lésen und den Antriebsriemen von
Lichtmaschine und Wasserpumpe abnehmen. Steuer-
riemenspanner-Muttern lésen und den alten Zahnrie-
men abnehmen. Aufschieben des neuen Riemens auf
die Zahnrider und den Riemenspanner. Das Dynamo-
meter A 95698 in die Use oben im Riemenspanner
einbringen, den Riemen mit einer Kraft von 27 kp
spannen und die Muttern des Riemenspanners an-
ziehen. Der Spannvorgang ist nach 2 Kurbelwellen-,
dann nach einer 3/s+ Kurbelwellenumdrehung zu wie-
derholen, dann die Muttern endgiiltig mit einem
Drehmoment von 4,7 mkp festziehen. Winkelhalter
abnehmen. Steuergehduse und Luftleitblech des
Kiihlers anbauen. Kiihlwasserschlauch zwischen Kiih-
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Bild 29
Anbringung des Winkelhalters A 60319 zum Festhalten der Steuerrider
4 Arretierstifte der Zahnrader

5 Befestigungsschrauben des
Winkelhalters

1 Zahnriemen
2 Fester Zeiger
3 Winkelhalter A 60319

zum Antrieb der Steuerung

Bild 30 Sp des Zahnri

und der Nebenantriebswelle

1 Winkelhalter A 60319

2 Dynamometer A 95698

3 Schliissel zum Lésen und
Anziehen der Spanner-
Befestigungsmutter

4 Stifte zum Arretieren
der Zahnrader

ler und Zylinderkopf wieder befestigen. Kiihimittel
auffiillen.

Nachspannen des Zahnriemens

(bei eingebautem Motor)

Der Arbeitsgang ist wie oben beschrieben, durchzu-
fiihren, wobei der Abbau des Lichtmaschinenriemens,



Bild 31 Einsetzen des Werkzeugs A 60318 zur Spieleinstellung
zwischen VentilstoBel und Steuernocken

1 Werkzeug A 60318 4 Einstellscheibe

2 Nockenwelle 5 VentilstsBel

3 Steuernocken

Der Pfeil zeigt einen der beiden StéBelausschnitte fiir das Herausneh-
men der Einstellscheibe durch PreBluft

des unteren Motorbleches und das Abnehmen des
Zahnriemens entfdllt. Nach dem Loésen der Muttern
des Riemenspanners wird das Dynamometer einge-
hiangt. Der Zahnriemen wird mit einer Zugkraft von
27 mkp gespannt, dann die Muttern des Riemen-
spanners mit 4,7 mkp Drehmoment festgezogen.
‘Diese Einstellung hat etwa nach "2 und 34 Um-
drehungen der Kurbelwelle nochmals zu erfolgen.
Steuerung und Einstellung der Nebenantriebswelle
kontrollieren. Steuergehiusedeckel und Luftleitblech
des Kiihlers anbauen. Kiihlwasserschlauch zwischen
Kiihler und Zylinderkopf befestigen. Kuhimittel ein-
fullen.

Kontrolle und Nachstellung des StéBelspieles

(bei eingebautem Motor) .

Die Spieleinstellung zwischen den Nocken der Nok-
kenwelle und den Ventilschaftenden erfolgt uber
einen StoBel und Tellerscheiben. Diese Einstellteller-
scheiben sind in 25 verschiedenen Stirken von 3,50
bis 4,70 mm in Stufen zu 0,05 mm lieferbar. Die Starke
jeder Scheibe ist auf einer Seite aufgeprigt. Somit
kann immer das bei kaltem Motor vorgeschriebene
Betriebsspiel bei EinlaBventilen mit 0,45 und bei Aus-
laBventilen mit 0,50 mm eingehalten werden. Um die
Kontrolle durchzufiihren, sind die zwei Zylinderkopf-
deckel durch Lésen der Réndelmuttern abzunehmen.
Abnehmen des Luftfilters. Die Kurbelwelle ist jeweils
solange zu drehen, bis die Spitze des Nockens nach
oben zeigt und damit senkrecht zur Einstellscheibe
steht. Jetzt mit den Fiihllehren A 95316 das Spiel zwi-
schen Nocken und Einstellscheibe messen, mit dem
vorgeschriebenen Betriebsspiel vergleichen und die

Bild 32 Blockieren des VentilstéBels durch das Werkzeug A 60318
zum Herausnehmen der Einstelischeibe des StéBelspiels

Um den Steuernocken von der Einstellscheibe zu entfernen, ist die
Nockenwelle in Pfeilrichtung zu drehen, und zwar bis der Nocken in
Beriihrung mit dem Anschlag A am Werkzeug kommt

Bild 33 Kontrolle des Spiels zwischen VentilstoBel und St K

3 VentilstéBel
4 Stahlblechlehre

1 Steuernocken
2 Einstellscheibe

eventuell nt')tigé neue Einstellscheibe fiir das aus-
gemessene Ventil bereitstellen. Alle Ventile, Ein- wie
AuslaBventile, sind auf diese Weise zu vermessen.
Das Nachstellen des StéBelspieles geht folgender-
maBen vonstatten. Die Nockenwelie drehen, bis das
einzustellende Ventil vollig geéffnet ist, dann den
StéBel durch das Werkzeug A 60318 mit Hilfe des
Schiebers festklemmen (das Zeichen max. darf nicht
Uberschritten werden). Hierauf ist die Einstellscheibe
mit Hilfe eines PreBluftstrahles in den Schlitz des
StoBels gerichtet, herauszuziehen. Nun die bereits
vermessene, neue Einstellscheibe einsetzen. Die
Nockenwelle drehen, bis der Nocken der Nocken-
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welle leicht auf die Einstellscheibe driickt und das
Werkzeug A 60318 abgenommen werden kann. Es ist
nur jeder StéBel jeder Nockenwelle wie beschrieben
zu vermessen und einzustellen. Nach mehrmaligem
Drehen der Nockenwellen, ist das Spiel der Ventile
nochmals mit dem Lehrensatz A 95316 zu priifen.
Zylinderkopfhauben und Luftfilter wieder aufbringen.

Antriebsriemen fiir Lichtmaschine, Wasserpumpe

und Ventilator

Einstellung der Riemenspannung

Der Riemen soll sich zwischen Riemenscheibe, Licht-
maschine und Riemenscheibe der Wasserpumpe bei
leichtem Daumendruck (10 kp) 1 bis 1,5 cm durch-
biegen. Zu schwache Riemenspannung |48t den Rie-
inen rutschen, was ungentigende Leistung der Was-
s umpe, zu geringe Drehzahl des Ventilators und
da ..t Uberhitzung des Motors mit sich bringt. Weiter-
hin kann infolge zu geringer Lichtmaschinendrehzahl
die Aufladung der Batterie im Betrieb ungeniigend
sein. Zu starke Riemenspannung bewirkt zu groBen
Lagerdruck in Lichtmaschine und Wasserpumpe und
damit gréBeren VerschleiB und Lagerdefekte. Zum
Einstellen ist die Mutter an der Halteschiene und die
Mutter des unteren Gelenkbolzens zu I8sen. Nun die
Lichtmaschine soweit nach auBen schwenken, daB
nach Anzug der beiden Muttern, der Keilriemen sich
bei 10 kp Druck 1 bis 1,5 cm durchbiegen l4Bt.

Anbau des Vergasers
Der Anbau des Vergasers erfolgt umgekehrt wie der
Abbau. Siehe unter Kraftstoffsystem.

20

Bild 34 Montagebild des zerlegten Ventilators

1 Nabe 11 Scheibe 21 Sicherungsblech
2 Kunststoffliifter 12 Pléttchen 22 Riemenscheibe
3 Sicherungsring 13 Bolzen 25 Druckscheibe
4 Sicherungsring 14 Lager 26 Sicherungsring
5 Mutter 15 Druckscheibe 27 Scheibenfeder (Keil)
6 Scheibe 16  Mutter 28 Wasserpumpe
7 Schraube 17 Abstandstiick 29 Feder
8 Mutter 18 Druckscheibe 30 Kohlebiirste
9 Schraube 19 Lichtmaschine 31 Keilriemen
10 Schraube 20 Mutter
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Bild 35 Spannen des Antriebsriemens fiir Lichtmaschine und Liifter

1 Schraube und Mutter fiir Lichtmaschinenbefestigung

2 Schraube und Mutter fiir gelenkige Lichtmaschinenlagerung

3 Schrauben und Muttern zur Einstellung des Luftspalts des
Elektromagnets

4 Befestigungsmuttern des Lifters an der Nabe

Einbau des Ziindverteilers

Prifung evtl. Reparatur, siehe unter elektrische An-
lage. Am Schwungrad drehen, bis der erste Zylinder
auf Verdichten steht (beide Ventile geschlossen).



Bild 36 Motor hnitt: St gsantrieb und Ziindverteiler
bei ab St o

—_

Ventilator mit selbsttitiger Magnetkupplung

Zahnrad der Nockenwelle fiir die AuslaBventile
Steuerungsgehdusedeckel

Zahnrad der Nockenwelle fiir die EinlaBventile

Zahnriemen zum Antrieb der Steuerung und der Nebenantriebswelle
Ziindverteiler

Spanner des Zahnriemens

Zahnrad der Nebenantriebswelle

Antriebsriemen fiir Ventilator, Wasserpumpe und Lichtmaschine

© oo g WN

Mit dem Gradbogen A 96304, der am Kurbelgehiuse
angeschraubt ist, ist das Bezugszeichen am Schwung-
rad 12 Grad vor O.T. einzustellen. Beim vierten Zylin-
der stehen dabei die Ventile auf Wechsel. Vom Ver-
teiler die Verteilerkappe abschrauben. Aufschieben
des Antriebsrades fiir die Olpumpe und den Ziind-
verteiler auf die Olpumpenwelle und dabei mit dem
Nockenwellenantriebsrad in Eingriff bringen, auf-
stecken. Verteilerhalslager mit Dichtung versehen,
mit Klemmstiick, Federring und Mutter an der Stift-
schraube am Kurbelgehduse befestigen. Verteiler-
welle so drehen, daB der Strich auf dem Verteiler-
finger nach dem Ziindkontakt des ersten Zylinders
zeigt (die AnschluBnummern zu den Zylindern befin-
den sich oben an der Verteilerkappe). Die Unterbre-
cherkontakte miissen sich gerade anfangen zu 6ffnen.
Jetzt den Verteiler in das Lager bringen und die Ver-
teilerwelle in das Ende des Antriebsrades einschie-
ben. Das verzahnte Ende der Verteilerwelle rastet

dabei in die verzahnte Bohrung des Antriebsrades -

ein. Mutter am Klemmstiick anziehen. Verteilerkappe
aufschrauben. Die genaue Ziindeinstellung erfolgt
spéter (Siehe elektrische Anlage, Seite 78).

Anbau der Kupplung
Der Anbau erfolgt umgekehrt wie der Abbau.

Anbau des Ansaug- und Auspuffkriimmers
Der Anbau erfolgt umgekehrt wie der Abbau, even-
tuell Dichtungen ersetzen.

Einbau des Motors

Der Einbau des Antriebsaggregates erfolg®praktisch
umgekehrt wie der Ausbau, dabei die Anzugsdreh-
momente von Schrauben und Muttern einhalten
(Siehe Seite 97). Aus Sicherheitsgriinden ist das
Fahrzeug optisch zu vermessen und gegebenenfalls
Sturz und Nachlauf nachzustellen (Siehe Seite 46).

Einlaufen des iiberholten Motors

Zur Uberholung eines Motors gehért nach dem Stand
der heutigen Technik, das Einlaufen auf dem Brems-
stand. Es braucht 35 Minuten nicht zu {iberschreiten.
Dieses Einlaufen ist praktisch mit einer Lépparbeit
aller sich drehenden und aufeinander gleitenden
Teile zu vergleichen. Es werden die letzten Uneben-
heiten geglattet und die Maoglichkeit fiir einen zu-
sammenhédngenden Schmierfilm geschaffen. Der
tiberholte Motor kommt auf den Prifstand, er wird
von Hand mehrmals durchgedreht und dann ange-
lassen. Es ist sofort zu priifen, ob erstens Ol und
Wasser- oder Kraftstoffverluste an Leitungsanschlus-
sen oder Dichtungen zu bemerken sind. Ob zweitens
der Olumlauf regelmiBig ablduft und ob der Oldruck-
messer am Priifstand den im Motor vorgeschriebenen
Oldruck von 3,5 bis 5,0 kp/cm? anzeigt. Bei erkann-
ten UnregelméBigkeiten ist der Motor sofort anzu-
halten und die Stérung zu beseitigen. Die Einlauf-
zeiten der folgenden Tabelle gelten fiir einen Motor
mit Ventilator und Luftfilter bei 20 Grad Raumtempe-
ratur.

g

Drehzahl des Laufzeit Brems-
Motors U/min in Minuten belastung

500 . 15 ohne Belastung
2000 15 halbe Belastung
2000 5 volle Belastung

Der iiberholte Motor darf nicht auf maximale Dreh-
zahl gebracht werden. Das vollstindige Einfahren
muB durch den Fahrer entsprechend der Vorschrift
in der Betriebsanleitung, in Bezug auf Héchstge-
schwindigkeit, durchgefiihrt werden.

Die Kupplung

Zur Verwendung kommt eine Einscheiben-Trocken-
kupplung mit elastischer Nabe und Ausriickscheiben-
feder. Mit dieser Konstruktion werden die sonst bei
konventionellen Kupplungen nétigen Einzelteile wie
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Bild 37 Eingebaute Kupplung, aufgeschnitten

4 Andriickfeder
5 Kupplungsdeckel

1 Schwungrad
2 Mitnehmerscheibe
3 Druckscheibe

Einzelfedern, Ausriickfinger, Bolzen, Gelenke etc.
erspart. Ein weiterer Vorteil liegt darin, daB diese
Kupplung auch bei stark verbrauchten Beldgen keine
Rutschneigung zeigt.

Eine Demontage ist nur méglich, wenn das Wechsel-
getriebe ausgebaut ist. Dann die Stellung des Kupp-
lungsdeckels zum Schwungrad markieren, die sechs
Halteschrauben l6sen und Abnehmen der Kupplung.

Kontrolle der ausgebauten Kupplung

Der komplette Kupplungsdeckel ist auf eine Richt-
platte zu schrauben, die das Schwungrad darstellt.
Zwischen die Richtplatte und den Kupplungsdeckel
ist ein Ring von 8,2 mm Stirke beizufiigen. Dann sind
vier entsprechende Ausriickvorgénge zu simulieren,
indem jeweils der Ausriickflansch in Pfeilrichtung F
mit einem Druck von 330+ 25 kp belastet wird. Dabei
prifen, daB der Gesamtausriickweg D = 8 mm ein
Abhebemal der Druckplatte von mindestens 1,47 mm
entspricht; daB der Weg X 41,3 +1,7/—1,3 mm be-
tragt. In dieser Kontrolle ist ein eventueller Kupp-
lungsbelagverschleiB in Rechnung zu stellen. Starke
eines neuen Kupplungsbelages betriagt 1,9 bis 2,0 mm.
Werden diese verlangten Werte nicht festgestellt, so
mufBl der komplette Kupplungsdeckel ersetzt werden.
Wenn die Oberfliche des Schleifringes des Ausriick-
flansches Rillen oder sonstige VerschleiBerscheinun-
gen aufweist, so ist derselbe zu ersetzen.
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Bild 38
Zur Einstellung der Kupplung x
(Siehe Text)

1 Kupplungsdeckel S
Druckplatte

Ausriickflansch

Ringe der Kupplungsfeder

Haltebiigel der Kupplungs- 1
feder
6 Scheibenférmige Kupplungs-
4

o Aa wN

feder
7 Druckring am Ausriickflansch
S = 8,2 mm: Stirke des zu
Kontrollzwecken eingelegten
Rings
X =413 +1,7/1,3 mm: D
wéhrend der Kupplungspriifung
zu ermittelnden MaB
D = 8 mm: Ausriickweg
U = 5 mm: héchstzuldssiges
SetzmaB infolge Verschleif

der Kupplungsbelige T
F =830 + 25 kg: Kraftrichtung Yﬁi

beim Ausriicken der Kupplung

/
G Y e

Kupplungsscheibe

MuBl die Kupplungsscheibe neu belegt werden (ver-
brannte, verdlte oder abgeniitzte Belidge), so sind nur
Original-Fiat-Belage und Original-Fiat-Nieten zu ver-
wenden. Die in den Scheiben liegenden Dampfungs-
federn sind bei verbrannten Kupplungsbeldgen zu
priifen und bei Verformung auszuwechseln. Nach dem
Belegen oder auch beim Einbau einer Austausch-
scheibe, ist dieselbe auf einer Nutenwelle zwischen
den Kornerspitzen auf Schlag zu priifen. Seitlicher
Schlag nicht mehr als 0,25 mm. Eventuell mit Gummi-
hammerschldgen ausrichten. Vorhandene Unwucht
ist durch Abschleifen von Material an der schwersten
Stelle am Umfang zu entfernen. Weiter ist das Spiel
zwischen den Nutflanken der Nabe und den Nutflan-
ken der Welle zu priifen (nicht mehr als 0,1 mm bis -
VerschleiBgrenze 0,3 mm). Ein gutes Gleiten der
Scheibe auf den Nuten der Welle ist sicherzustellen,
da bei einem eventuellen Klemmen nicht einwand-
frei gekuppelt werden kann.

Der Anbau der Kupplung

Zuerst das Kugellager fiir die Kupplungswelle in der
Kurbelwelle kontrollieren. Gegebenenfalls ist das
Kugellager zu ersetzen, dazu das Sackloch in der



Bild 39 Betatigungs- und Einstellorgane an der Ausriickvorrichtung
der Kupplung

3 Gabelriickzugsfeder

4 Gabelhebel

5 Kupplungsseil

1 Stellmutter zur Einstellung
des Kupplungszugs
2 Gegenmutter

Kurbelwelle und die Bohrung im Lager mit Fett fil-

len. Einen gut passenden Dorn in die Lagerbohrung .

schlagen, dabei driickt das Fett das Lager aus der
Bohrung. Vor dem Einbau des neuen Lagers ist das
Sackloch in der Kurbelwelle peinlichst von Fett zu
sdaubern. Kugellager nach dem Einbau mit Fett K6 15
versehen. Kupplungsscheibe in den Kupplungsdeckel
einlegen, die vorstehende Nabe muB zum Wechsel-
getriebe zu liegen. Der Anbau erfolgt praktisch um-
gekehrt wie der Ausbau. Die komplette Kupplung ist

so an die Schwungscheibe zu bringen, da die am
AuBenrand befindlichen Zentrierstifte im Kupplungs-
deckel einrasten. Die beim Ausbau angebrachte
Markierung beachten. Kupplung mit sechs Schrau-
ben mit Zahnscheiben am Schwungarm befestigen.
Die Kupplungsscheibe mit dem Zentrierbolzen A 70081
zentrieren. Nun die Schwungradbefestigungsschrau-
ben mit einem Drehmoment von 2,5 mkp anziehen.
Anbau des Getriebes.

Die Einstellung des Kupplungspedals

War die Kupplung ausgebaut oder auch wenn sie
zum Rutschen neigt, so ist der Leerweg des Kupp-
lungspedals vor dem Beginn des Auskuppelns auf
ca. 25 mm einzustellen. Das Kupplungsspiel (Leer-
weg am Pedal) ist richtig eingestellt, wenn der Luft-
spalt zwischen Schiebemuffe und Schleifring des
Ausriickflansches 2 mm betrdgt. Dazu ist die Spann-
mutter vor der Kupplungsausriickgabel entsprechend
einzustellen und die Einstellmutter zu kontern.

Ursache und Abhilfe bei méglichen Stérungen
an der Kupplung

Storung: Gerdusch beim Treten des Kupplungs-
pedals.

Ursache: Defektes oder nicht geschmiertes Ausriick-
lager angefressen.

Abhilfe: Getriebe ausbauen, komplette Ausriick-
muffe ersetzen.

Bild 40
Montagebild der zer-
legten Kupplungs-
betitigung

1 Mutter

2 Federring

3 Scheibe

4 Lager

5 Abstandstiick
6 Gummibiichse
7
8

Federring
Kugelbolzen
9 Ausriickhebel
10 Zugdraht
11 Scheibe
12 Federring
13 Schraube
14 Mutter
16 Gummistiick
17 FuBhebel
18 Gummibiichse
19 Abstandstiick
20 FuBhebeliiberzug
21 Schraube
22 Feder
23 Mutter
24 Kugelbolzen
25 Manschette
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Ursache:

Abhilfe:

Ursache:

Abhilfe:

Ursache:

Abhilfe:

Ursache:

Abhilfe:

Ursache:

Abhilfe:

Storung:

Ursache:

Abhilfe:

Ursache:

Abhilfe:

Ursache:

Abhilfe:

Ursache:

Abhilfe:

Ursache:

Abhilfe:

Ursache:

Abhilfe:

Stoérung:
Ursache:

Abhilfe:

Ursache:

Abhilfe:

Ursache:

Abhilfe:

Ursache:

Abhilfe:

Storung:
Ursache:
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Pedalweg ungenau.

Leerweg auf 256 mm einstellen.
Riickzugfeder der Ausgleichgabel defekt
oder ausgehéngt.

Feder ersetzen oder einhéngen.

Zu groBes Spiel zwischen Muffe und Mit-
nehmerbolzen der Gabel.

Ersetzen der Ausriickgabel.

Schlagen der Nabe der Kupplungsscheibe
auf der Kupplungswelle. |
Kupplungsscheibe ersetzen, eventuell auch
die Kupplungswelle auswechseln.
Schlechte Schmierung des Kupplungsseil-
zuges.

Seilzug schmieren, gegebenenfalls ersetzen.

Gerdusch beim Loslassen des Kupplungs-
pedals.

Federn der Kupplungsscheibe defekt.
Getriebe ausbauen, Kupplungsscheibe er-
setzen.

Leerweg des Kupplungspedals ungeniigend.
Leerweg auf 256 mm einstellen.
Riickzugfeder der Kupplungsausriickgabel
defekt oder ausgehéngt.

Feder ersetzen oder einhéngen.

Zu groBes Spiel zwischen Muffe und Mit-
nehmerbolzen der Ausriickgabel.

Ersetzen der Ausriickgabel.

Zentrierung zwischen Kupplungsscheibe
und Schwungrad ungenau, ergibt Seiten-
schlag. Besonders im Leerlauf und bei ge-
ringer Geschwindigkeit zu héren.

Bei Seitenschlag von mehr als 0,25 mm
ersetzen der Kupplungsscheibe.

Spiel zwischen Drucklager und Ausriick-
muffe infolge von VerschleiB.

Beide Teile ersetzen, Spiel von 2 mm ein-
stellen.

Kupplung rutscht.

Kupplungspedal geht nicht weit genug zu-
riick. Rickzugfeder erlahmt. Seilzug klemmt
in der Hulle.

Riickzugfeder ersetzen, Seilzug schmieren
oder ersetzen.

Kupplungsbeldge verschmutzt.
Kupplungsscheibe entfetten evtl. neu be-
legen oder Scheibe ersetzen.
Kupplungsbeldge verschlissen oder defekt.
Belag erneuern oder Scheibe ersetzen.
Ausriickvorrichtung defekt.
Ausriickvorrichtung iiberholen.

Kupplung rupft.
Schwungradflache, Druckring, Kupplungs-
beldge verschmutzt, verdlt.

Abhilfe:

Ursache:

Abhilfe:

Ursache:

Abhilfe:

Ursache:

Abhilfe:

Ursache:

Abhilfe:

Ursache:

Abhilfe:

Storung:
Ursache:

Abhilfe:

Ursache:

Abhilfe:

Ursache:

Abhilfe:

Ursache:

Abhilfe:

Storung:

Ursache:

Abhilfe:

Ursache:

Abhilfe:

Ursache beseitigen, reinigen, Belidge er-
neuern.

Kupplungsbelag locker.

Nachnieten der Beldge, Belige ersetzen
oder Scheibe austauschen.

Nabe der Kupplungsscheibe klemmt auf
der Welle.

Nuten freimachen, eventuell beschidigte
Teile ersetzen.

Kupplungsring defekt.

Kupplungsdruckring ersetzen.
Kupplungsseil klemmt in der Hiille.
Ausbauen und schmieren oder ersetzen.
Pedal ausbauen, Teile schmieren.
Kupplungsbeldge verschlissen.

Beldge ersetzen, Kupplungsscheibe, Druck-
ring, Schwungrad kontrollieren.

Kupplung I6st nicht aus.
Pedalweg zu groB.
schlagt.

Leerweg auf 25 mm einstellen. Scheibe
richten, bei Seitenschlag tber 0,25 mm
ersetzen.

Kupplungsbeldge defekt oder verdlt.
Belag ersetzen bzw. Scheibe erneuern,
Ursache der Verdlung beseitigen.

Nabe der Kupplungsscheibe hat zu wenig
Spiel auf der Kupplungswelle oder klemmt.
Ursache beseitigen oder Kupplungsscheibe
ersetzen evtl. Kupplungswelle ersetzen.
Druckring oder Kupplungsdeckel defekt.
Kompletten Kupplungsdeckel ersetzen.

Mitnehmerscheibe

Abnormaler VerschleiB der
belédge.

Ungeniigender Pedalleerweg.
Am Kupplungsseil auf 256 mm einstellen.
BleifuB des Fahrers belastet das: Kupp-
lungspedal dauernd. Kupplungsbeldge und
Drucklager unterliegen dadurch erhohtem
VerschleiB.

Drucklager ersetzen, Beldge erneuern.

Kupplungs-

Die Schmierung

Das Schmiersystem besteht aus:

1. Zahnradpumpe mit Saugkorb und Filtersieb durch
die Nebenwelle betétigt.

2. Hauptstrom-Patronenfilter an dem Kurbelgehiuse
mit Sicherheitsventil des eventuell verstopften Fil-

ters.

3. Uberdruckregelventil (in den Pumpendeckel ein-
geschraubt).



4. Olschleuderfilter im Nebenstrom mit Oliiberdruck-
regelventil fir ‘Rucklauf vom Schleuderfilter zur
Olwanne.

5. Kontaktgeber fiir Olmanometer.

(Normaler Oldruck 3,5 bis 5 kp/cm?).

6. Kontaktgeber fiir Anzeigelampe von ungeniigen-

dem Oldruck.

Ausbau — Reparatur — Einbau der Olpumpe

mit Uberdruckventil

Motoraufhingung rechts und links [6sen, Motor auf-
bocken. Olwanne abschrauben und iiber die Vorder-
achstraverse herausnehmen. Saugrohr mit Saugkorb
vom Pumpengehéduse abschrauben. Das Ventil mit
Scheibe und Feder aus dem Saugrohr herausnehmen,

dazu Abdeckplatte zwischen Saugrohr und Pumpen-
gehduse abnehmen. Pumpenwelle mit treibendem
Rad aus dem Gehiuse nehmen. Durch Verschlei
beschédigte Teile sind zu ersetzen. Nach dem Ein-
setzen der Réder in das Geh#use ist der Luftspalt
zwischen den Stirnflichen der Rider und den Auf-
lageflaichen des Pumpendeckels mittels Lineal und
untergeschobener Fiihllehre zu messen. Das Einbau-
spiel ist 0,020 bis 0,105 mm groB, ist jedoch die zu-
lassige Grenze von 0,15 mm uberschritten, sind die
Zahnréder und gegebenenfalls auch das Pumpen-
gehduse zu ersetzen. Zahnflankenspiel mittels Fiihl-
lehre messen, es soll 0,15 mm betragen; wird das
MaB 0,25 mm. iiberschritten, sind die Rader zu er-
setzen. Luftspalt zwischen Zahnkopf und Pumpen-

Bild 41 Motorschmi gssyst 7 Kontaktgeber fiir Olmanometer 13 AblaBschraube der Olwanne
8 Kontaktgeber fiir Anzeigelampe des zu 14 Saugfilter der Olpumpe

niederen Schmierdldrucks 15 Uberdruckventil
1 Oleinfiillstutzen 9 Olleitung vom Filter zu den verschie- 16 Olzahnradpumpe
2 Spritzél fiir Steuernocken und VentilstoBel denen Schmierstellen 17 Zentrifugalfilter im Nebenstrom
3 Nockenwelle fiir AuslaBventile 10 Hauptstromfilter mit Einsatz 18 Oliiberdruckventil fiir Olriicklauf vom
4 Nockenwelle fiir EinlaBventile 11 Sicherheitsventil zur Umgebung des Zentrifugalfilter zur Olwanne
5 UlablaBleitung der VentilstsBel eventuell verstopften Filters 19 Schmierkanal der Antriebsrider fiir
6 Spritzdl fiir Zylinderlaufflichen 12 OlmeBstab Olpumpe und Ziindverteiler
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gehiuse mittels Fithllehre messen. Das Einbauspiel
betragt 0,11 bis 0,18 mm, ist jedoch das zulidssige
Grenzmall von 0,25 mm {iberschritten, sind die Zahn-
auch das Pumpengehduse zu er-

ridder eventuell

Bild 42 Ausgebaute Teile der Motorschmierung

Feder

Kugel
Leitblech
Sicherungsblech
Mutter
Dichtring
>chraube
Deckel

9 Riemenscheibe
10 Dichtring

10a Unteres Zahnriemenrad
11 Scheibe

@O OA W =

12 VerschluBdeckel mit Dicht-

ring des Oleinfiillstutzens
13 Lagerbiichse
14 Dichtung des MeBstabs
15 Getriebenes Antriebsrad
16 Lagerbiichse
17 Biichse
18 Nebenantriebswelle
19 PaBstift
20 Federring
21 Schraube
22 Platte
23 Scheibe
24 Dichtring
25 Scheibe
26 Dichtring
27  Schelle

OlmeBstab
VerschluBscheibe
Schutzkappe
Sicherungsring
Dichtung

Schraube

Dichtung
Schlauchband
Verbindungsschlauch
Schlauchband
Flammenldschspirale
Schlauchstiick
Schraube mit Dichtring
Dichtring
Motorentliifter
Schlauchstiick
Dichtring

Stutzen
Kontaktgeber

Mutter

Federring
Kontaktgeber
Stiftschraube
Rohrstiick

Schraube

Trager
AnschluBstutzen
Olfilter mit Einsatz
Zahnradpumpe

setzen. Festsitz des treibenden Rades auf der Welle
priifen, sonst ersetzen. Desgleichen ist der Festsitz
der Welle des getriebenen Rades im Gehiuse zu
prufen, gegebenenfalls muB das Pumpengehiuse mit

Bild 43
Montagebild
der zerlegten
Ulpumpe

Gehiuse

Platte

Ventil

Scheibe

Feder

PaBstift

Sieb
Antriebswelle
mit Pumpenrad
Zahnrad



Bild 44
A Hauptstrom-Olfilter

B Olschleuderfilter

der eingeprefiten Welle ersetzt werden. Das getrie-
bene Pumpenrad sitzt mit einem Spiel von 0,017 bis
0,057 mm auf seiner Welle. Wird das zulassige Spiel
von 0,1 mm {berschritten, sind die verschlissenen
Teile zu ersetzen. Das Einbauspiel der Pumpenwelle
in ihrer Biichse im Pumpengehéuse betragt 0,016 bis
0,055 mm, wird das GrenzmaB 0,1 tberschritten, sind
die abgenutzten Teile zu ersetzen. Fiir das Uber-
druckventil ist folgendes zu beachten:

Ventilfeder mit Federpriifgerat Ap 5049 priifen. Fe-
derldnge insgesamt 40,2 mm, Federldnge insgesamt
40,2 mm, Federldnge bei einer Belastung von 4,61 kg
225 mm (mit Feder eingebaut), sonst mit Feder
vom Ersatzteillager vergleichen.

Zusammen- und Einbau der Olpumpe erfolgt umge-
kehrt wie das Zerlegen, Pumpenwelle auf leichtes

Drehen priifen.

Hauptstromalfilter

Am Kurbelgehduse vorn links unten befindet sich der
Trager des Olfilters. Das Hauptstromolfilter besteht
aus einem Blechgehiuse und der darin befindlichen
Filterpatrone. Ein Ventil ermdglicht es dem O, ein
verstopftes Filter zu umgehen. Bleibt beim Betrieb
das Gehduse kalt, so arbeitet das Filter nicht, Filter
auswechseln (muB alle 10000 km ausgewechselt
werden). Auf richtigen Sitz des Dichtringes achten,
sonst Olverlust moglich. Anziehen des Filters bis zum
Festsitz von Hand. "

Kontaktgeber zur Anzeige ungeniigenden Oldruckes
Auf dem Trager des Hauptstromolfilters ist der Kon-
taktgeber eingeschraubt; liber eine Leitung wird mit

P

einer Kontrollampe ungeniigender Oldruck angezeigt.
Beim Einschalten der Ziindung leuchtet diese Lampe
rot auf und erlischt bei einem einwandfreien Oldruck
(3,5 bis 5,0 kp/cm?). Sinkt der Oldruck auf einen un-
zuldssigen Druck, leuchtet die Kontrollampe rot auf.
Bei warmem mit niedriger Drehzahl laufendem Motor,
kann die Lampe auch aufleuchten, ohne daB ein
Fehler vorliegt. Gegebenenfalls Schmierdldruck mit
Manometer A 60162 tberprifen.

Das Schleuderfilter

Das Olschleuderfilter ist ein Zentrifugalreiniger, der
mit der Kurbelwelle starr verbunden ist. Auf dem vor-
deren Kurbelwellenzapfen sitzt auf dem Keil des
Antriebszahnrades der gezahnten Riemenscheibe fiir
den Treibriemen der Hilfsorgane und der Nocken-

~wellen die Scheibennabe des Filters. Davor befindet

sich die Umlenkscheibe. Scheibennabe und Umlenk-
blech sind mit einer selbstsichernden Mutter be-
festigt. Die Scheibennabe und der aufgeschraubte
Deckel bilden zusammen die Schleuderkammer der
Olzentrifuge. Das Ol kommt durch zwei axiale Nuten
in der Kurbelwelle und wird durch die Umlenkscheibe
radial nach auBen geschleudert, wobei Schmutz und
Metallabrieb an den Wianden der Schleuderkammer
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Bild 45 Teilansicht des Motorenldngsschnitts am UOlzentrifugalfilter
1 Deckel fiir Zentrifugalfilter 10 Gezahnte Riemenscheibe fiir
2 Umlenkscheibe den Treibriemen der Hilfs-
3 Mutter organe und der Nockenwellen
4 Druckkugel 11 Deckel
5 Druckfeder 12 Dichtung v
6 Kurbelwelle 13 Ring fiir die Oldichtungs-
7 Scheibennabe scheiben
8 Haltering T4 Vorderer Hauptlagerdeckel
9 Haltering

27



héngen bleibt und dort verkrustet. Das ausgeschleu-
derte Ol geht nach Uberwindung der Federkraft des
Reglerventils durch die hohle Kurbelwelle und durch
die Bohrungen im Deckel des vorderen Lagers in die
Olwanne zuriick. Das Olschleuderfilter bedarf keiner
Wartung. Bei dem Auswechseln des Zahnriemens
nach 40 000 bis 60 000 Kilometern oder aber erst bei
einer Motoriiberholung ist das Filter zu zerlegen und
die Teile von der angesetzten Schmutzkruste zu be-
freien.

Das Kiihlsystem

Das Kiihlsystem besteht aus: Kiihler, Ausgleichbehél-
ter, Thermostat, Wasserpumpe, automatisch aus- und
eingeschaltetem Ventilator und dem elektrischen An-
zeigegerit fir die Kithilwassertemperatur.

Der Kiihler
Der Kihler ist ein Réhrenkiihler mit oberem und un-
terem Wasserkasten. Der Inhalt fir Kiihler, Ausdeh-

L= -
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Bild 46 Kiihler ausgebaut 7 Mutter
8 Lagerhalter
9 Schraube
1 Schraubdeckel 10 Federring
2 Kihler 11 Halter
3 Ring 12 Dichtring
4  Abstandstiick 13 Schalter
5 Scheibe 14 AblaBhahn
6 Federring

Federting 15
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nungsgefaB und Motor einschlieBlich Heizungsanlage,
betragt 7,6 Liter Wasser. Durch die Fliigelradpumpe
wird das Wasser aus dem Kiihler abgesaugt und in
den Zylinderblock sowie in den Zylinderkopf ge-
driickt. Ein Teil des Wassers geht vom Zylindérkopf
zum Wérmetauscher der Heizung, ein anderer Teil
geht in die Hohlrdume des Ansaugkriimmers zur Vor-
wéarmung des Kraftstoff-Luftgemisches. Das im Zylin-
derblock erwédrmte Wasser steigt nach oben und
kommt .in den Kihler. Das Wasser wird dort abge-
kithlt und sinkt in den unteren Wasserkasten, wird
von dort angesaugt und wieder in den Zylinderblock
geférdert. Hat das Wasser eine Temperatur von
87 £ 2 Grad Celsius erreicht, 6ffnet der Thermostat
im Austrittstutzen des Zylinderkopfes. Bei 100 Grad
Celsius ist der Thermostat véllig gedffnet. Solange
der Thermostat geschlossen ist, geht das Wasser,
ohne durch den Kiihler zu gehen, vom Zylinderkopf
direkt zur Pumpe und von da zum Zylinder. Das vom
Ansaugkrimmer

und vom Wairmetauscher zuriick-

flieBende Wasser wird durch eine Leitung in die
Pumpe gefiihrt. Der Luftstrom durch den Kiihler wird
auBer dem Fahrwind, vom Ventilator erzeugt.
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Mutter 24 Mutter
Schraubdeckel 25 Schelle
Dichtring 26 Schlauch
Behilter fiir Scheibenwasch- 27 Leitblech
anlage 28 Mutter
Band 29 Schraube
Band 30 Scheibe
Feder 31 Schraube
Tellerscheibe 32 Leitblech



Reinigung des Kiihlsystems

Das Einfillen erfolgt mit Fiat-Entkalkungsmittel, sonst
Einfillen einer Bprozentigen P3-Lésung und Wagen
mit normaler Betriebstemperatur einige Zeit fahren.
Nach 24 Stunden ablassen, damit ist die Rost- und
Schlammentfernung getan. Eventueller Kesselstein-
ansatz ist nach der Schlammreinigung durch eine
Bprozentige Sodalésung zu entfernen. Nach dem Ab-
lassen jeder Losung ist der Kuhlerkern mit klarem
Wasser zu spiilen. Kiihlerkern von der Motorseite
aus mit Druckluft durchblasen.

Aus- und Einbau des Kiihlers

MuB der Kihler ausgebaut werden, ist der Hahn am
Kiihler zu o6ffnen. Kiihlerverschraubung auf dem
oberen Wasserkasten entfernen. Wasserschlauch
~nach Lésen der Schlauchbinder abziehen. Die zwei
oberen Kiihlerbefestigungsschrauben und Kiihler-
befestigungsschrauben unten ausschrauben. Kuhler
aus dem Gummilager unten in der Mitte nach oben
herausheben. Bei Wasserverlust ist der Kiihler unter
Druck auf Leckstellen zu kontrollieren. Dazu Wasser-
austrittstutzen verschlieBen. Am WassereinlaBstutzen
PreBluftleitung anschlieBen. 1 ati PreBluft einlassen
(nicht mehr) und den Kiihler in einem Wasserbecken
untersuchen. Die Leckstellen sind an den Luftperlen
im Wasser zu erkennen. Das Reparieren am Kiihler-
kern oder Wasserkasten ist durch Weichléten durch-
zufiihren. GréBere Schiaden miissen in einer Kihler-
reparaturwerkstatt beseitigt werden, gegebenenfalls
ist der Kiihler zu ersetzen. Der Einbau erfolgt umge-
kehrt wie der Ausbau.

Der Ventilator

Der Fiat 124 ist serienmiBig mit einem elektromag-
netisch gesteuerten Ventilator ausgeriistet. Der Ven-
tilator wird durch einen Thermoschalter im Wasser-
kasten und einem Elektromotor betatigt, d. h. ent-
sprechend der Wassertemperatur wird der Ventilator
ein- und ausgeschaltet. Bei einer Temperatur von
87 + 2 Grad Celsius wird der Stromkreis im Thermo-
schalter geschlossen, damit wird der Elektromagnet
erregt und der Ventilator eingeschaltet. Sinkt die
Temperatur des Kiihlwassers auf 70 + 2 Grad Cel-
sius, dann unterbricht der Thermoschalter den Strom-
kreis und der Ventilator wird ausgeschaltet.

Ein elektrischer Kontaktgeber ist mit dem Fernther-
mometer im Kombi-Instrument des Armaturenbrettes
verbunden. Der Kontaktgeber schlieBt sich, wenn das
Kihlwasser eine Temperatur von 105 bis 110 Grad
Celsius erreicht, der Zeiger des Wasser-Fernthermo-
meters riickt in das rote Feld vor. Dann sofort die
Drehzahl des Motors verringern und eine Abkiihlung
abwarten.

Zeigt das Thermometer mehr als 89 Grad Celsius, so
ist wahrscheinlich der Schalter am Kiihler defekt,
denn der Ventilator ist nicht eingeschaltet worden.

Bild 47
Elektromagnetisch, ein- und ausschaltbarer Ventilator am Motor

1 Befestigungsmutter fiir die Ventilatorennabe

2 Wasserpumpenwelle

3 Schrauben und Feststellmuttern zur Einstellung des Abstands des
Elektromagneten

4 Befestigungsmuttern fiir den Ventilator auf der Nabe

5 Ventilator

Voriibergehend sind die beiden Leitungen des Schal-
ters zu verbinden, wodurch der Ventilator dauernd
lauft. Der Schalter ist sobald als méglich zu ersetzen.
Schaltet der Ventilator nach dem Verbinden der bei-
den Kabel nicht ein, so wird die Magnetwicklung
oder die Verbindungsleitung vom Elektromagnet zum
Kollektor unterbrochen sein. Um in diesem Fall den
Ventilator vorlaufig dauernd anzutreiben, sind die drei
Muttern der Einstellschrauben zu lésen, dann die
drei Einstellschrauben soweit einschrauben, daB der
Anker gerade den Magnetkdrper beriihrt. Nun die drei
Muttern der Einstellschrauben anziehen. Der Venti-
lator lauft dann dauernd. Sobald als méglich die Rie-
menscheibe komplett mit Erregerspule und Kollektor
ersetzen. (Siehe auch unter Wasserpumpe).
Uberhitzung des Motors kann von Wasserverlusten
herriihren, daher Kiihlerkern, Wasserkasten, Schlauch-
schellen und Schlduche, Wasserpumpe, Zylinderkopf
mit Dichtung, priifen. Eventuell kann auch starke
Kalkablagerung im Kiihler vorliegen.

Bei erhohter Kiihlwassertemperatur ist weiter der
Thermostat auf seine Offnungszeiten zu Uberpriifen.
Dazu den Thermostat ausbauen, von Schlamm s&u-
bern (in bprozentiger P3-Lésung auskochen) und in
einen Behilter mit Wasser stellen. Wasser bis auf
87 Grad Celsius anwédrmen, dann mufl der Thermostat
zu 6ffnen beginnen, bei 100 Grad Celsius soll der
Thermostat voll gedffnet sein. Ventithub 7,5 mm, der
maximale Ventilhub kann 11 mm betragen. Entspricht
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der Thermostat nicht diesen Bedingungen, so ist er
zu ersetzen.

Antriebsriemen fiir Ventilator, Wasserpumpe

und Lichtmaschine

Lichtmaschine

Der Riemen soll sich durch einen leichten Druck des
Daumens in der Mitte zwischen Lichtmaschine und
Ventilator 1 bis 1,5 mm durchdriicken lassen. Bei zu
geringer Spannung rutscht der Riemen und es ergibt
sich ein Leistungsabfall der Wasserpumpe und der
Lichtmaschine. Eine zu groBe Riemenspannung be-
wirkt einseitigen Druck auf die Wasserpumpenwelle
und die Lichtmaschinenlager, wodurch ein vorzeitiger
Verschlei der Lager hervorgerufen wird. Zum Span-
nen des Keilriemens ist die Mutter an der Licht-
maschinen-Halteschiene, dann die Schrauben des
unteren Lichtmaschinen-Gelenktrdgers zu |8sen. Nun
die Lichtmaschine zur Spannung des Riemens nach
auBen schwenken. Anziehen der Schrauben und der
Mutter und die Riemenspannung nochmals durch
Daumendruck priifen.

Die Wasserpumpe,

Ausbau — Ersatz — Reparatur — Einbau

Kiihlwasser ablassen, Luftleitblech am Kihler ab-
schrauben. Abschrauben der Kiihlerbefestigungs-
muttern und den Kihler nach oben herausheben.
Ziindzeitpunkt einstellen. (Markierung an der Kurbel-
wellenriemenscheibe und Schutzdeckel des Zahn-
riemens). Schutzdeckel des Zahnriemens abnehmen.
Spannrolle des Zahnriemens 16sen. Zahnriemen von
den Radern der Nockenwellen abschieben. Licht-
maschine l6sen und Abnehmen des Keilriemens.
Schlauchbinder 16sen und den Kiihlwasserschlauch
vom unteren Kiihlerstutzen und der Wasserpumpe
abziehen. Die vier M8er-Wasserpumpenbefestigungs-
schrauben ausschrauben und die Pumpe mit Venti-
lator und Riemenscheibennabe sowie Elektromagnet-
gehduse und Keilriemenscheibe abziehen. Zum Ab-
bau der Ventilatorfligel ist die M14er-Mutter abzu-
schrauben. Die drei Muttern mit Federringen und
Scheiben von der Haltescheibe des Ventilators ab-
schrauben. Abnehmen der Scheibe und Ventilator-
flugel sowie die Elektromagnetkupplung abziehen.
Nabe und Keilriemenscheibe abziehen. Sicherungs-
schraube aus dem Lager herausschrauben. Welle mit

Bild 48 Montagebild der zerlegten Wasserpumpe

3 Pumpengehduse 5 Pumpenrad
4 Dichtring

1 Schraube
2 Lager mit Pumpenwelle
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Bild 49 Schnitt durch die Wasserpumpe und den elektromagnetisch
ein- und ausschaltbaren Ventilator
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1 Scheibennabe und Kérper 10 Ventilatorlager
des Elekiromagneten 11 Wasserpumpenwelle
2 Riemenscheibe 12 Mutter
3 Pumpenkérper 13 Armatur des Elektromagneten
4 Pumpenrad 14 Ventilatornabe
5 Kollektor 15 Ventilator
6 Kollektornabe
7 Wicklung des Elektromagneten
8 Gegenmutter
9 Einstellschraube fiir den Y 0,25 bis 0,35 mm
Elektromagneten Z 1mm

Lager, Fliigelrad und Pumpenpackung und Lager aus
dem Gehéduse herausziehen. Um die Pumpenpackung
zu ersetzen, muB das Fligelrad von der Lagerwelle
abgepreBt werden.

Bei Schiden an der Wasserpumpe ist der komplette
Ersatz in den meisten Fillen zu empfehlen, da die
Reparatur der Wasserpumpe einen Spezialisten be-
nétigt und stark L ohnintensiv ist (Austauschteil). Bei
einer Reparatur ist wie folgt vorzugehen: Einzelteile
in Kraftstoff sdubern, besonders eventuell am Fligel-
rad und im Pumpengehiduse befindlichen Wasser-
stein entfernen. Alle Teile auf Verschleifl priifen. Das
Axialspiel der Welle darf 0,12 mm nicht tUberschrei-
ten, sonst ist die Welle zu ersetzen. Sitz des Pum-
pengehduses auf dem Zylinderblock priifen, gege-
benenfalls auf der Touschierplatte abziehen.

Der Zusammenbau geht wie folgt vor sich: Neue
Pumpenpackung in den Sitz des Gehéuses einpres-
sen. Pumpenwelle mit Lager (dauergeschmiert) in
das Gehsduse einbringen, das Loch der Sicherungs-
schraube muB dabei mit der Bohrung im Geh&use
ibereinstimmen. Sicherungsschraube einschrauben
und verstemmen. Aufpressen des Fliigelrades auf die
Welle (Negatives Spiel — Uberdeckung 0,017 bis
0,055 mm). Jetzt mittels Lineal und untergeschobener
Fiihllehre, Abstand zwischen Fliigelradstirnfliche und
Anlageflachen des Pumpendeckels priifen (0,20 bis



0,256 mm). Keil einsetzen. Keilriemenscheibennabe mit
Elektromagnetkupplung aufbauen. Der Anbau erfolgt
umgekehrt wie der Abbau. Nach den ersten 1500 bis
2000 Kilometern ist der Luftspalt zwischen dem
Elektromagnetkérper und dem Anker zu priifen. Der
Abstand muB 0,25 bis 0,35 mm betragen. Gegebenen-
falls die drei Einstellschrauben-Kontermuttern lésen
und die Schrauben einstellen, bis das obige MaB
erreicht ist, dann Einstellschrauben mit den Gegen-
muttern sichern.

Wartung der Antriebskupplung des Ventilators

Alle 20000 Kilometer ist der Kollektor mit einem
trockenen Leinenlappen zu sdubern. Birstenfeder
aushingen, Biirstenhalter aus dem Sitz nehmen. Zu-
stand der Biirste sowie der Druckfeder priifen. Die
Biirste muB sich frei in ihrem Sitz bewegen. Eventuell
abgeniitzte Teile sind zu ersetzen. Darauf achten,
daB die Druckfeder richtig gegen den Biirstenhalter
driickt.

Das Kraftstoffsystem

124 Coupé

Der Kraftstoffbehalter

Der Kraftstoffbehilter hat ein Fassungsvermoégen
von 46 Litern, einschlieBlich einer Reserve von 5 bis
7,6 Litern. Im Kraftstoffanzeiger im Armaturenbrett
leuchtet eine rote Lampe auf, wenn die Kraftstoff-
reserve angegriffen wird. Der Behilter ist im linken
hinteren Teil des Wagens unterhalb des Gepéck-
raumbodens mittels Schrauben befestigt. Am unteren
Teil des Behilters befindet sich links der Stutzen fiir
das Einfiillrohr und der AblaBstopfen. Auf dem Ober-
teil des Behilters befindet sich der AnschluBstutzen
fur die Kraftstoffleitung zur Kraftsjoffpumpe und der
Geber fiir das Kraftstoffanzeigegerat und der Stutzen
zum AnschluB der Entliftungsleitung, die im Einfiill-
stutzen endet.

Ein verschmutzter oder defekter Tank ist auszubauen,
wenn er gereinigt oder repariert werden muB. Plus-
kabel von der Batterie abklemmen. Kraftstoff ab-
lassen. Gepackraumbodenbelag entfernen, Ersatzrad
herausnehmen. Massekabel und Kabel vom Geber
des Kraftstoffanzeigegerites abklemmen. Schelle des
Plastik-Verbindungsschlauches am Ausgangsstutzen
I6sen und den Schlauch abziehen. Schlauchschellen
am Einfiillstutzen und am Entliiftungsstutzen |6sen
und die Schlauche abziehen. Halteschrauben mit
Scheiben und Federscheiben entfernen und den Be-
hilter nach oben herausnehmen. Ausbau des Kraft-
stoffanzeigegerites. Etwas Kraftstoff einfiillen und
den Tank kreisend schwenken. Waschbenzin ablau-
fen lassen und den Behilter mit PreBluft trocknen.
Gegebenenfalls * ist der Vorgang zu wiederholen.

Sollte die Kontrolle, besonders an den Schweiinih-
ten eine undichte Stelle zeigen, so ist an dieser
Stelle die Farbe zu entfernen und eine Weichlétung
mit Zinn durchzufilhren. Bei gréBeren Schiaden ist
der Tank zu ersetzen. Keine SchweiBversuche —
Lebensgefahr! Nach sorgfiltiger Reinigung oder -
Weichlétung wird der Einbau umgekehrt wie der Aus-
bau vorgenommen. Auf richtigen Sitz der Korkdich-
tung ist zu achten, bei Beschiadigung ist die Dich-
tung zu ersetzen.

Die Kraftstoffpumpe

Der Kraftstoff wird mit Hilfe einer mechanischen
Pumpe durch eine 10 mm starke Leitung zum Ver-
gaser befordert. An der linken Seite des Motor-
blockes ist die Kraftstoffpumpe auf zwei Stiftschrau-
ben mit Dichtungen und lIsolierstiick befestigt. Die
Pumpe wird vom Nocken der Nebenantriebswelle
tber den Pumpenhebel betatigt. Die Pumpe selbst
besteht aus dem Oberteil mit Kraftstoffbecken, Fil-
tersieb, Saug- und Druckventil und dem Unterteil mit
dem Betitigungshebel und der Riickzugfeder. Da-
zwischen sitzt die Pumpenmembrane, die gleichzeitig
abdichtet, und die Membranfeder.

Mégliche Storungen an der Membranpumpe
Kommt kein Kraftstoff zum Vergaser, so ist zu prii-
fen:

1. Ob Kraftstoff im Tank ist.

2. Ob der obere Deckel bzw. die beiden Pumpen-
teile richtig verschraubt sind.

3. Ob die Kraftstoffleitung dicht ist, besonders an
den Ubergingen von der starren Leitung zu den
flexiblen Leitungsstiicken.

4. Ob das Nylonfiltersieb im Oberteil sauber ist.

5. Ob die Ventile im Pumpenoberteil in Ordnung
sind. X

6. Ob Membrane und Membranfeder in Ordnung
sind.

7. Ob der Pumpenbetitigungshebel und der Lager-
bolzen nicht verschlissen sind.

8. Ob der Pumpendruck 0,20 bis 0,25 kp/cm? betrégt.

Um den Pumpendruck zu priifen, wird ein handels-
tbliches Prifgerat (Manometer) zwischen -Pumpen=
ausgang und Vergasereingang geschaltet. Stimmt
der Pumpendruck nicht, so kénnen folgende Fehler
vorliegen: )
Ventile im Oberteil defekt — Oberteil ersetzen.
Membrane defekt — Membrane ersetzen.

Entfernung der Pumpe zum Antriebsnocken stimmt
nicht. Ab Motor 03933 wurde die Lidnge des Pumpen-
hebels und die Stirke des Isolierstiickes geéndert.

Kraftstoffpumpe

Abbau — Reparatur — Anbau ‘
Klemmschellen an der flexiblen Kraftstoffleitung
l6sen und Schlauchstick abziehen. Muttern mit
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‘Bild 50

Montagebild der zer-
legten Kraftstoffpumpe
1 Schraube

2 Dichtring

3 Deckel

4 Schraube

5 Filter

6 Gehiuse

7 Membrane

8 Abstandstiick
9 Feder

10 Gehéuse

11 Feder

12 Hebel

13 Scheibe

14 Bolzen

11

g )
-

Scheiben von den Stiftschrauben entfernen. Pumpe
von den Stiftschrauben abziehen. Abnehmen der
Dichtungen und des Isolierstiickes.

W

) @9 @2

Bild 51 Vergaser. Ansicht von der Betitigungsseite der oberen Vergaserklappen

Deckelschraube mit-Dichtring ausschrauben, abneh-
men des Deckels. Vor dem Zerlegen des Ober- und
Unterteiles sind beide Teile mittels ReiBnadelstri-
ches zu markieren. Ausschrauben der sechs Schlitz-
schrauben mit Federringen und abnehmen des Ober-
teiles. Die im Oberteil befindlichen Flatterventile sind
nicht auswechselbar. Bei Beschiadigung der Flatter-
ventile ist das gesamte Oberteil zu ersetzen. Das
Unterteil ist wie folgt zu zerlegen: Membrane zusam-
mendriicken und drehen, damit der Membranschaft
aus dem Gabelhebel ausrastet. Membrane mit Feder
herausnehmen. Lagerhebel-Lagerbolzen des Gabel-
hebels mit Durchschlag aus dem Gehauseunterteil
entfernen. Gabelhebel mit Feder und den zwei Stiitz-
scheiben ausbauen. Es sind nun alle Teile in Kraft-
stoff zu sdubern, auf VerschleiB zu prUfen‘ und soweit
wie notig zu ersetzen. Die Teile der Pumpenbetiti-
gung sind leicht mit diinnfliissigem Ol einges{richen
einzubauen. Sonst erfolgt der Zusammenbau umge-
kehrt wie das Zerlegen. Beim Aufsetzen des Pum-
penoberteiles den Betidtigungshebel driicken bis die
Membrane fest aufliegt. ReiBnadelstrich an Ober-
und Unterteil beachten. Die Lécher der Membrane
miissen genau mit den Léchern von Ober- und Unter-
teil Ubereinstimmen, dann die Schlitzschrauben ein-
bringen. Beim Anbau der Pumpe auf guten Zustand

@

1 Kraftstoffzufuhrstutzen 7 Betédtigungshebel zur differenzierten 18 Obere Klappen
2 Vergasergehduse Offnung der zweiten Vergaserklappe 19 Zughebel fiir die erste Vergaserklappe
3 Luftdiisen 8 Membranpumpe mit eingelegter Starteinrichtung
4 Hebel zur differenzierten Betédtigung 12 Leerlaufdiise 20 Gegendruckfeder fiir die Offnung der
der Vergaserklappen 13 Progressionsbohrungen oberen Klappen
5 Antriebswelle fiir die erste Vergaser- 14 Membranpumpenstange 22 Betétigungsteil des Hebels 17
klappe 15. Betédtigungshebel fiir die zweite Vergaser-
6 Antriebswelle fiir die zweite Vergaser- klappe
klappe 17 Betitigungshebel fiir die oberen Klappen
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Bild 52 Vergaser von der Seite der Beschleunigerpumpe

1 Kraftstoffzufuhrstutzen

3 Luftdiisen

4 Hebel zur differenzierten Betdtigung

der Vergaserklappen

5 Antriebswelle fiir die erste Vergaser-

klappe

6 Antriebswelle fiir die zweite Vergaser-

7 Betitigungshebel zur differenzierten 15 Betatigungshebel fiir die zweite Vergaser-
Offnung der zweiten Vergaserklappe klappe

8 Membranpumpe 16 Betatigungshebel fiir die Beschleuniger-

9 Leerlaufdiise pumpe

10 Leerlaufeinstellschraube 21 Beschleunigerpumpe

11 Progressionsbohrungen 23 RohrleitungsanschluB fiir die Motoren-

14 Membranpumpenstange entliftungsgase

klappe

der Dichtung und die Stiarke des Isolierstiickes ach-
ten. (Ab Motor 03933 Stirke des Isolierstiickes von
6 mm auf 14 mm geédndert). Muttern mit Sicherungs-
ringen gleichm&Big anziehen.

Der Vergaser

Im Kraftstoffsystem der 124-Sport-Fahrzeuge kommt

ein Weber-Fallstrom-Doppelvergaser 34 DFH zum Ein-
bau. Die Einrichtung des Vergasers, Mischrohre, Luft-
trichter, Hauptdiisen, Leerlaufdiisen etc. sind wech-
selseitig auf beste Leistung abgestimmt. Ein Versuch
durch Anderung der Diisen die Leistung zu steigern
ist im Allgemeinen nicht angebracht.

Einstelldaten des Weber-Vergasers 34 DFH

34 DFH 1—3 34 DFH 4
1. Stufe 2. Stufe 1 Stufe 2. Stufe
Durchmesser des

Saugkanals 34 34 34 34
Durchmesser des

Lufttrichters 24 26 24 26
Durchmesser der

Hauptdiisen 1.35 1.20 126 1.20

Durchmesser der
Leerlaufdiisen 0.45 0.60 045 0.60
Durchmesser der

Startdiisen F.34 F.35 — —

24 Leerlaufeinstellschraube

Durchmesser der

Hauptluftdiisen  1.85 1.80 1.80 1.50
Durchmesser der

Beschleuniger-

pumpendiisen 0.40 — 040 —
Anreicherungs- ’
vorrichtung:
Durchmesser der

Luftdiisen — 1.50 130 1.50
Durchmesser der

Kraftstoffdiise — 2.10 1.10  1.90
Durchmesser der

Gemischdiise — 2.10 1.10  1.90

Durchmesser des
Schwimmernadel-
Ventilsitzes 1.75 1.75 1.75 1.75

Vergaserstorungen sind meist auf Verunreinigungen
zuriickzufiihren. Nach Abbau des Luftfilters und ab-
schrauben des Vergaserdeckels sind alle Diisen zu-
génglich. Kénnen Stdrungen nicht durch Reinigung
des Vergasers am Fahrzeug beseitigt werden, so ist
der Vergaser abzubauen, zu zerlegen und zu reini-
gen. Beschidigte Teile sind zu ersetzen. Die Firma
Eduardo Weber, Bologna, hat fiir die Instandsetzung
des Vergasers einen vollstiandigen Reparatursatz,
einen Dichtungssatz und einen normalen Reparatur-
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Bild 53 Weber-Vergaser 3¢ DFH 1-3

Schlitzschraube
Vergaseroberteil
Stiftschrauben
Starterklappen
Linsenschraube

Welle

Splint

Plattchen
Verbindungsstange

10 Dichtung

11 Luftkorrekturdiise 1. Stufe
11A Luftkorrekturdiise 2. Stufe
12 Halteschraube fiir 14

13 Mischrohr 1. Stufe

13A Mischrohr 2. Stufe

14 Pumpendiise

15 Dichtung fiir 14

16 Dichtung

17 Membranpumpe

18 Schlitzschraube
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19 Leerlaufdiise 1. Stufe
19A Leerlaufdiise 2. Stufe
20 Diusentrager

21 Splint

22 Riickdrehfeder

23 Hebel

24 Scheibe

25 Riickzugfeder

26 Hebel

27 Schraube

28 Schraube

29 Scheibe

30 Schlitzschraube

31 Schraube

32 Hebel

33 Biichse

34 Hebel

35 Verbindungsstange
36 Feder

37 Scheibe

38 Federring

39 Mutter

40 Mutter

41 Sicherung

42 Hebel zur differenzierten

Betétigung der Vergaser-

klappen
43 Scheibe
44 Hebel
45 Biichse
46 Scheibe
47 Hebel
48 Schraube
49 Hebel
50 Feder
51 Scheibe
52 Feder
53 Leerlaufeinstellschraube
52A Feder

2625 27 _ 28

~

Leerlaufgemisch-Regulier-
schraube
Beschleunigungspumpe
Schlitzschraube
Pumpenmembrane
Membranfeder
Drosselklappe
Schlitzschraube
Drosselklappenwelle
Feder
Drosselklappenwelle
Schraube

Hauptdiise 1. Stufe

65A Hauptdiise 2. Stufe

Schwimmer
Schwimmerachse
Schwimmernadelventil
FilterverschluBstiick
Dichtring

Filtersieb



satz herausgebracht. Ist ein Abbau und ein Zerlegen
des Vergasers erforderlich, so sind alle Teile aus
dem Reparatursatz zu verwenden.

Abbau des Vergasers

Deckel des Luftfilters abnehmen und den Filterein-
satz herausheben. Die vier selbstsichernden Muttern
des Luftansaugstutzens im Filterunterteil abschrau-
ben. Abschrauben der Halterung zwischen Motor und
Ansaugstutzen. Bei dem Abheben des Luftfilterunter-
teiles darauf achten, daB keine der vier Distanzbiich-
sen verloren geht. Starterzug |6sen und herausziehen.
Gasgestsnge am Faudi-Gelenk aushiéngen. Schelle
des Plastik-Kraftstoffschlauches 16sen und den
Schlauch abziehen. Die vier M8-Vergaser-Befesti-
gungsmuttern abschrauben. Sicherungsringe von den
Stiftschrauben abnehmen. Vergaser nach oben ab-
heben. Offnung des Ansaugkriimmers mit einem sau-
beren Lappen verschlieBen, um Eindringen von
Schmutz zu verhuten.

Ubkerholen des Vergasers

Ausschrauben der fiinf Zylinderschlitzschrauben mit
Federringen. Abheben des Vergaseroberteiles.
Schwimmerachse herausnehmen und den Schwimmer
abnehmen. Bei dem Ausschrauben des Schwimmer-
nadelventiles aus dem Oberteil ist darauf zu achten,
daB die Nadel im Ventil bleibt. Ausschrauben des
FilterverschluBstiickes und herausnehmen des Filter-
siebes. Abschrauben der Beschleunigerpumpe. Die
Gummidichtung an der Dichtflache ist immer zu er-
setzen.

Leerlaufdiisen ausschrauben. Zwei Hauptdiisen im
Schwimmergehiuse unten ausschrauben.
Pumpendiise aus dem Schwimmergehduse ausschrau-
ben.

Luftkorrekturdiisen (Dichtfliche des Vergaserunter-
teiles) ausschrauben. Mischrohre herausnehmen.

Reinigen und Priifen der Einzelteile. Die Teile sind
in Kraftstoff von allem Schmutz und allen Ablage-
rungen zu reinigen, dann mit PreBluft trocken zu bla-
sen. Alle Kanile und Diisen mit PreBluft durchblasen.
Auf keinen Fall Teile mit Draht oder Drahtbiirste zu
reinigen, da auf diese Weise eine Verletzung der
vorgesehenen Kalibrierung méglich ist. Lufttrichter
auf Festsitz priifen, eventuell die Madenschraube an-
ziehen. Die auf den Dusen befindlichen Ziffern mit
den Ziffern der Diisenbestiickungsliste iiberpriifen.
Vergasergehduseteile auf Beschiddigungen kontrol-
lieren. Auflageflichen gegebenenfalls mit feiner
Schmirgelleinwand auf der Touschierplatte abziehen.
Drosselklappenwellen und deren Spiel tberprifen.
Bei zu groBem Spiel ist das Eindringen von Neben-
luft méglich, was die AnlaB- und Leerlaufbedingungen
verschlechtert und eine genaue Einstellung unmog-
lich macht. Einbau von UbermaB-Drosselklappen

nach Aufreiben der Lagerbohrungen. Priifen des

Schwimmers, am Ohr geschiittelt darf kein Gerdusch
hérbar sein oder in heiBem Wasser untergetaucht,
diirfen keine Luftblasen erscheinen. Sonst Schwim-
mer ersetzen. Ist auf dem Schwimmerarm die Auf-
lagestelle des Schwimmernadelventils eingeschlagen,
so ist der Schwimmer zu ersetzen. Durch Verschleifl
beschadigte Schwimmerachse ist gegebenenfalls
einschlieBlich des Schwimmers zu ersetzen. Kontrolle
des Schwimmernadelventils auf Dichtigkeit. Kolben
der Beschleunigerpumpe kontrollieren. Alle bescha-
digten Teile sind zu ersetzen. Es sind nur Original-
Weber-Ersatzteile zu verwenden. Da auf die Ver-
gaser-Reparatursitze bereits hingewiesen worden ist,
werden bei dem jetzt folgenden Zusammenbau der
Einbau von Dichtungen und Verschlei3teilen nicht
besonders erwihnt.

Zusammenbau des Vergasers

Der Zusammenbau erfolgt praktisch umgekehrt wie
das Zerlegen. Beim Einbau der Drosselklappen dar-
auf achten, daBl sich die abgeschragten Kanten in
der richtigen Lage befinden. Nach dem Einbringen
der Befestigungsschrauben sind die Drosselklappen
so zu zentrieren, daB die Klappen im geschlossenen
Zustand gleichmifig an der Wandung des jeweiligen
Saugkanales anliegt. Zur Kontrolle der Zentrierung
ist der Vergaser gegen das Licht zu halten. Bei rich-
tiger Zentrierung der Drosselklappen darf kein Licht
zwischen dem Saugkanal und der Drosselklappe
durchscheinen. Nach dem endgiiltigen Anzug der
Drosselklappen sind die Schrauben durch Verstem-
men zu sichern. Dabei ist die betreffende Welle ab-
zustiitzen, damit die Welle nicht verbogen wird.
Beim Einstellen des Schwimmers im Vergaser ist zu-
erst das Schwimmergewicht zu prifen. (11 Gramm).
Nur einwandfreie Schwimmerachse und Schwimmer
einbauen. Schwimmernadelventil fest einschrauben,

Schwimmeranschlag A
Vergaserdeckel C
Schwimmer G
Anlagefldche des Vergaser-
deckels Gz
Gelenkarm L
Schwimmerzunge Lc
L Plattchen R
Dampfungsvorrichtung S
65 Kugel sf
Schwimmernadelventil \
U _ 1145
Bild 54 Legende zu Schwi instellung
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dann kontrollieren, daB sich die Kugel der Damp-
fungsvorrichtung in der Ventilnadel frei bewegt. Bei
senkrecht gehaltenem Vergaser, bei leichter Beriih-
rung der Zunge des Schwimmers und der Kugel in
der Nadel, muB der Abstand zwischen dem Schwim-
mer und der Anlagefliche des Vergaseroberteiles
ohne Dichtung 6,5 mm betragen. Dieser Abstand ist
gegebenenfalls durch vorsichtiges Biegen der Zunge
einzustellen. Kontrollieren, daB der Riickstellhaken
die Ventilnadel in der Bewegung nicht hindert. Um
die Werte 6,5 mm und 8,0 mm zu erhalten bzw. zum
Nachstellen des Schwimmerstandes ist das Plattchen
und die Anschlagzunge entsprechend zu biegen.
Dabei ist darauf zu achten, daB das Plattchen senk-
recht zur Achse der Ventilnadel steht. Nach dem
Einbringen der Schwimmerachse kontrollieren, daB
sich der Schwimmer frei auf der Achse bewegt. Ver-
gaseroberteil mit Schwimmer auf das Vergaserge-
hduse setzen. Beim Einbringen darauf achten, daB
der Schwimmer nicht mit den Innenrdndern in Be-
riihrung kommt. Zur vorldufigen Einstellung des Leer-
laufes ist die Gemisch-Einstellschraube bis zum An-
schlag an den Sitz anzuziehen und dann zwei Um-
drehungen zu losen.

Anbau des Vergasers
Der Anbau erfolgt umgekehrt wie der Abbau.

Einstellen des Leerlaufs

Der Leerlauf ist bei warmem, laufendem Motor ein-
zustellen. Die Einstellung der Leerlaufeinrichtung ist
mit der ersten Stufe verbunden. Die Einstellung ge-
schieht mit der Leerlaufeinstellschraube und der
Leerlaufgemisch-Regulierschraube. Zuerst wird mit
der Leerlaufeinstellschraube die kleinste Drossel-
6ffnung gesucht, mit der der Motor gerade noch ein-
wandfrei lauft. Nun mit der Leerlaufgemisch-Regu-
lierschraube die beste Dosierung des Gas-Luft-Ge-
misches einstellen, die fiir die kleinste Drossel6ff-
nung den schnellsten und gleichmaBigsten Lauf er-
gibt. Dazu die Gemischregulierschraube bis zum An-
s 'ag vorsichtig einschrauben, zwei Génge heraus-
scnrauben und dann genau einstellen. Die Leerlauf-
gemisch-Regulierschraube darf auf keinen Fall ganz
angezogen werden. Nun die Leerlaufeinstellschraube
langsam etwas zuriickdrehen, bis der sauberste Mo-
torlauf erreicht ist. Die Einstellung geschieht unter
Verwendung des Drehzahlmessers oder nach dem
© Gehdr. Nach der Einstellung sollte noch der CO-Ge-
halt (Kohlenmonoxyd) mit Hilfe eines Abgastesters
gepriift werden, dann ist auBer der maximalen Wirt-
schaftlichkeit auch die notwendige Abgasentgiftung
gegeben.

Das Luftfilter
Alle 5000 Kilometer ist der Deckel des Luftfilters
abzunehmen, dann den Papierfiltereinsatz herausneh-
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men und ausschiitteln und mit einem leichten PreB-
luftstrahl auszublasen. Ist die Reinigung auf diesem
Wege nicht méglich, so ist der Filtereinsatz zu er-
neuern. Normal alle 10 000 Kilometer, bei besonders
staubigen Verhiltnissen jedoch friiher, ist der Einsatz
des Papierfilters nétig. Dabei auch das Filtergehiduse
sdubern. Alle 20000 Kilometer sollen die Schizuche
zum Absaugen der Oldiinste und Abgasreste, Entlif-
terventil und die Flammenléschspirale im starken
Schlauch gereinigt werden. Die blaue Markierung am
Luftansaugstutzen des Luftfilters zeigt die Sommer-
einstellung, die rote Markierung die Wintereinstel-
lung an.

Die Vorderachse

Die Vorderrader
Die Vorderrader sind einzeln aufgehéngt, die Aufhén-
gung besteht aus den Schwingarmen, den Schrau-
benfedern, den hydraulischen StoBdampfern und dem
Querstabilisator.

Ausbau der Vorderaufhingung

Fahrzeug vorn anheben und unter dem Rahmen ab-
stiitzen. Abnehmen der Vorderrdder. Als erstes sind
die StoBdampfer auszubauen. Dazu ist vom Motor-
raum aus der Gewindezapfen des StoBddmpfers fest-
zuhalten und die Mutter mit Federring .abzuschrau-

Bild 55
Werkzeug A 74174 zum Zusammendriicken der Schraubenfedern
1 Oberer Flansch des Werkzeugs 3 Unterer Flansch

2 Schraubenfedern 4 Kurbel



ben. Abnehmen der Flachscheibe des oberen Gum-
miringes. Abnehmen des Gummiringes. Abschrauben

des StoBdampfers vom unteren Schwingarm und

StoBdampfer herausnehmen. Werkzeug A 74174 in
die Schraubenfeder einfiihren und durch Drehen der
Kurbel, die Feder zusammenziehen, bis der Schwing-
arm entlastet wird, dann abschrauben des Quersta-
bilisators vom unteren Schwingarm. Im Bremsflussig-
keitsbehilter ist die Bohrung zur Leitung mit einem
angespitzten Hartholzstdbchen zu verschlieBen, um
Bremsfliissigkeitsverlust zu vermeiden, da jetzt der
Bremsschlauch von der starren Bremsleitung getrennt
werden muB. Lenkspurstangen rechts und links ab-
bauen, zum Ausdriicken des Bolzens der Spurstan-
genkopfe Abzieher benutzen. Ausbau des Befesti-
gungsbolzens des oberen Schwingarmes. Untere
Schwingarmachse von den Stiftschrauben am Vor-
derachskoérper abschrauben (Muttern mit Federrin-
gen). Untere Schwingarmachse mit Schwingarm ab-
nehmen. Dabei auf Anzahl und Lage der Abstand-
scheiben auBer dem Abstandstiick achten, da hier
Radsturz und Nachlauf des Achsschenkeltragers ein-
gestellt sind. Schwingarm mit Achsschenkel abneh-
men. Das weitere Zerlegen erfolgt auf der Werkbank.
Um den Vorderachskérper auszubauen, ist der Motor
mit Quertrager A 70526, der auf dem rechten und
linken Radeinbau aufliegt, abstutzen. Jetzt wird die
Trennung zwischen Motor und Vorderachskérper vor-
genommen, dazu Gummipuffer fiir die vordere Motor-
lagerung ausbauen. Vorderachskdrper von der Boden-
gruppe abschrauben und abnehmen.

Zerlegen der Aufhéngung

Abschrauben der Bremsleitungen vom Bremssattel.
Federklammern fir die Reibklétze, die Splinte, die
Bolzen und die Reibklétze ausbauen. Die zwei
Schrauben mit Sicherungsblech zur Befestigung des

Bild 56 Montagebild des zerlegten StoBdampfers
und Stabilisators (vorn)

1 Mutter

2 Sicherungsring
3 Scheibe

4  Gummibiichse
5 Mutter

6 Sicherungsring
7 StoBdampfer

8 Schraube

9 Gummistiick
10 Mutter

11 Sicherungsring
12 Schelle

13 Stabilisator

14  Mutter

15 Sicherungsring

Bremssattels an der Tragplatte auf dem Achsschen-
kel herausschrauben und den Bremssattel abnehmen.
Nabenkappen der Vorderrider mit Abzieher abneh-
men. Achsschenkelmutter, Verstemmung |6sen, ab-
schrauben und die Scheibe vor dem duBeren Kugel-
lager abnehmen. Bremsscheibe von der Radnabe
abschrauben. Lenkhebel und Platte zur Befestigung
des Bremssattels an der Bremsscheibe, Dichtring
vom Achsschenkel abschrauben, Achsschenkelbe-
festigungsmuttern von dem oberen und unteren Ge-
lenkkopfkugelbolzen ausziehen und Achsschenkeltra-
ger abnehmen. Untere Achse aus dem Schwingarm
ausbauen.

Priifen und vorbereiten der Einzelteile

zum Zusammenbau

Alle Teile sind zu sdubern und auf Wiederverwend-
barkeit zu uberprifen. Der Vorderachskérper soll
keine Deformierungen aufweisen, Lagerbécke zur
Befestigung der Gummilager (seitliche Motoraufhan-
gung) und die Stiftschrauben zur Befestigung der
unteren Schwinghebelachse iiberpriifen. Kénnen
eventuell Deformierungen besonders an diesen Stel-
len nicht durch Richten beseitigt werden, ist der Vor-
derachskérper zu ersetzen. Gegebenenfalls Gummi-
puffer rechts und links ersetzen. Die Kontrolle der
oberen und unteren Schwingarme erfolgt mit dem
Werkzeug A 95716. Die zum Werkzeug gehérenden
Bolzen mussen sich ohne Gewalt in die elastischen
Buchsen einfuihren lassen. Der senkrechte Bolzen
mit seinem konischen Sitz muB mit dem Sitz des
Gelenkkopfes iibereinstimmen. Geringe Deformie-
rungen sind durch Richten zu beseitigen, andernfalls
sind die entsprechenden Schwingarme zu ersetzen.
Passung der Kugelgelenkkopfbolzen in den Sitzen
der Schwingarme prifen. Gegebenenfalls sind die
kompletten Schwingarme zu ersetzen. (Zur Zeit gibt




es noch keinen Gelenkbolzen-Reparatursatz). Priifen
der elastischen Biichsen auf einwandfreien Zustand,
der Gummi muB elastisch und unbeschidigt sein.
Sind die elastischen Biichsen im oberen Schwing-
arm beschidigt, so muB der Schwingarm ersetzt wer-
den, bei dem unteren Schwingarm dagegen kénnen
sie mit Hilfe des Treibdornes und der hydraulischen
Presse ausgewechselt werden. Die Kontrolle der
Achsschenkel erfolgt mit dem Werkzeug A 96006.
Achsschenkel senkrecht in das Werkzeug stecken.
Die seitlichen Zentrierbolzen miissen sich gut ein-
stecken lassen, andernfalls ist der Achsschenkel ver-
zogen und muB ausgewechselt werden. Richtversuche
sind keinesfalls statthaft.

Priifen der Vorderfeder (Coupé)

Die ungespannte Linge muBl 369 mm betragen, auf
215 mm zusammengedriickt muB die Drucklast 440 kp,
auf 173 mm zusammengedriickt muB die Drucklast
560 kp betragen, sonst durch Besicht priifen, gege-
benenfalls ersetzen. Die Federn diirfen keinerlei An-
risse oder Verformungen zeigen. Die Schrauben-
federn werden fiir Ersatzzwecke nur paarweise ge-
liefert und entsprechen den angegebenen Verhilt-
nissen.

Priifen der Vorderfeder (Spider)

Die ungespannte Linge muB 344 mm betragen, auf
244 mm zusammengedriickt muB die Drucklast 408 kp
+ 10 kp betragen, auf 182 mm zusammengedriickt
muB die Drucklast 528 kp betragen.

Priifen des Querstabilisators

Ist eine geringfiigige Verbiegung vorhanden, kann
dieselbe durch Nachrichten beseitigt werden. Die
Mittellinie der beiden Augen prifen, maximal zu-
lassige Abweichung * 1,5 mm. Gummilager zur Be-
festigung an der Bodengruppe und die elastischen
Biichsen der seitlichen Gabelstreben zur Verbindung
am unteren Querlenker sind, falls beschadigt, zu er-

setzen.

Radnaben priifen (siehe unter Zusammenbau der Auf-
héngung).

Zusammenbau der Aufhingung

Der Zusammenbau auf der Werkbank geht praktisch
umgekehrt wie das Zerlegen vonstatten, unter Be-
riicksichtigung der im Folgenden angefiihrten Punkte.
Oberen und unteren Gelenkkopfbolzen in die sau-
beren und trockenen oberen und unteren Bohrungen
des Achsschenkels einbringen. Die selbstsichernden
Muttern aufschrauben und mit einem Drehmoment
von 10,0 mkp anziehen. Auf den Achsschenkel die
Platte zur Befestigung des Bremssattels, die Dich-
tung der Abdeckplatte fiir die Bremsscheibe und die
Abdeckplatte aufsetzen, die zwei langen und die zwei
kurzen Schrauben einbringen, den Lenkhebel auf-
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Bild 57 Achsschenkel zerlegt, Montagebild

1 Achsschenkel 5 Lager
2 Dichtring 6 Scheibe
3 Lager 7 Mutter

4 Abstandstiick

stecken, die zwei Sicherungsbleche unterlegen und
die Muttern mit 6,0 mkp Drehmoment anziehen. Bei
dem Montieren der Kugellager in die Radnabe ist
der Raum zwischen den Lagern mit etwa 60 g Fett
zu versehen, der Hohlraum zwischen Gehiuse und
dem inneren Ring des Lagers ist mit Fett zu fiillen.
Radnabe mit Bremsscheibe aufbringen. Stiitzscheibe
fur das duBere Lager aufschieben, die Nase sitzt in
der Nute des Achsschenkelzapfens. Neue Achsschen-
kelmutter aufschrauben (die alte Mutter darf nicht
wiederverwendet werden) und mit 2,0 mkp Dreh-
moment anziehen, dabei die Nabe etwa 5mal nach
rechts und etwa 5mal nach links drehen, damit sich
die Lager zentrieren. Mutter wieder lockern und end-
giiltig mit einem Drehmoment von 0,7 mkp anziehen.
Mutter 30 Grad lésen. Jetzt den Bund der Mutter mit
der Zange A 74126 in die zwei Nuten des Achsschen-
kelzapfens eindriicken, damit ist die Mutter durch
Verstemmen gesichert. Das Axialspiel muB3 0,025 bis
0,100 mm betragen. Diese Angabe gilt auch fiir ein
eventuell notiges Nachstellen, sobald das Axialspiel
groBer als 0,13 mm ist. Radkappen mit 20 Gramm
Fett versehen, aufschlagen. Bremssattel auf die
Bremsscheibe setzen. Schrauben mit Sicherungs-
blech versehen einschrauben und mit 3,5 mkp Dreh-
moment anziehen. Sicherungsbleche anbiegen. Reib-
klotze einbauen, Bolzen mit Splinten sichern und die
Federklammern montieren. Starres Bremsleitungsrohr
an die innere Bremssattelhilfte und an dem Brems-
schlauch anschlieBen.

Anbau der Vorderradaufhdngung

Der -Anbau erfolgt umgekehrt wie der Abbau, die fol-
genden Punkte sind besonders zu beachten. Gummi-
puffer der vorderen Motorlagerung in die Ausschnitte
der Lagerplatten am Vorderachskorper einlegen und
Scheibe auf die Stiftschrauben stecken und mit Mut-
ter und Federring anheften. Darauf achten, daB die
Stiftschrauben der Motor-Gummilager einwandfrei in
dem entsprechenden Ausschnitt der Platten auf dem
Achskérper sitzen. Vorderachskérper mit dem Zen-
trierstift in die Bodengruppe einsetzen und die vier
Befestigungsschrauben mit Flachscheibe und Feder-



Bild 58
Schema fiir die Montage und Einstellung der Vorderradaufhéngung

Vorderachskorper A
Befestigungsschraube des Vorderachskdrpers

an der Bodengruppe B, C
Ausgleichscheiben D
Befestigungsbolzen fiir oberen Schwingarm E
Befestigungsschrauben des unteren Schwingarmes

am Vorderachskérper F, G
Befestigungsmuttern der unteren Schwingarme H, 1
Befestigungsmutter des oberen Schwingarmes L
Muttern fiir untere Schwingarmachse M, N
Radnabenkappe O
Ausgleichscheiben fiir Radsturz und Nachlauf des
Achsschenkeltragers S
Radsturzwinkel:

Wagen unbelastet 0° 5’ + 20’ Wagen belastet 0° 30" + 20’
Nachlaufwinkel des Achsschenkeltrigers: ) p
Wagen unbelastet 2° 15’ —10’ / 430’

Wagen belastet 3° 30’ =10’ / +30’

scheibe versehen, mit einem Drehmoment von 3,5 mkp
anziehen. Jetzt die Muttern der Gummilager mit
3,0 mkp anziehen. Die bei dem Zerlegen an den
waagrechten Schrauben zwischen dem Vorderachs-
kérper und dem oberen Schwingarm vorgefundenen
Scheiben sind wieder an gleicher Stelle und Anzahl
einzubauen. Die Schrauben sind dann mit 3,5 mkp
Drehmoment anzuziehen. Anheben der Schwing-
gruppe und den unteren Schwinghebelbolzen, nach-
dem Abstandstick und die beim Ausbau vorgefun-
denen Ausgleichscheiben aufgebracht sind, auf die
Stiftschrauben am Vorderachskérper anbringen. Diese
Scheiben dienen zum Einstellen von Sturz und Nach-
lauf des Achsschenkeltragers. Die Muttern werden
erst spater bei belastetem Fahrzeug festgezogen. Den
Bolzen des oberen Schwingarmes einfiihren, die Tel-
lerscheibe aufstecken und die Mutter ausschrauben.
Allerdings wird diese Mutter auch erst bei belastetem
Fahrzeug festgezogen. Querstabilisator mit Gummi-

stiick mittels Zweilochbiigels am unteren Schwing-
arm festziehen. Die seitliche Lenkspurstange mit dem
Achsschenkel zusammenbauen. Mutter mit einem
Drehmoment von 3,56 mkp festziehen. Jetzt ist die
flexible Bremsleitung an die starre Bremsleitung an-
zuschlieBen. Nun die Handkurbel des Werkzeuges
A 74714 in der Feder langsam lésen, bis die Schrau-
benfeder im Sitz an der Bodengruppe richtig ein-
gerastet ist. Abnehmen des Werkzeuges und Einbau
des vorderen StoBdampfers. Diese Arbeiten sind
praktisch rechts und links gleichzeitig durchzufiihren.
Riéder mit Reifen anschrauben. Befestigungsbolzen
der rechten Rader haben Linksgewinde, die der lin-
ken Rader Rechtsgewinde. Muttern mit 7,0 mkp Dreh-
moment festziehen.

Fahrzeug belasten, bis der Boden der Karosserie auf
den Stiitzbécken A 74144/1/3 gerade aufliegt. Fiir den
Fall, daB diese Bocke nicht vorhanden sind, werden
die Hohen der Bécke angegeben, an dem die Ka-
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Bild 59 Querschnitt durch das linke Vorderrad mit Aufhéngung

* Unter belastetem Wagen versteht man eine Belastung durch
2 Personen plus 20 kg

rosserie mit den Bocken in Verbindung kommt. Bei
Stellung A = 182 mm, Stellung P = 211 mm. Also
Karosserie belasten, bis diese Werte erreicht sind,
dann erfolgt das Festziehen der bei der Montage der
Aufhingung der Vorderrider nur handfest angezo-

genen Muttern und Bolzen. Jetzt erfolgt das endgiil-
tige Anziehen der Muttern der oberen Schwingarm-
bolzen am Vorderachskérper mit einem Drehmoment
von 10,0 mkp.

Anziehen der Muttern zur Befestigung des unteren
Schwingarmbolzens, Vorderachskérper mit einem
Drehmoment von 6,0 mkp. Anziehen der Muttern des
unteren Schwingarmbolzens an der Achse mit einem
Drehmoment von 10,0 mkp.

Die Lenkung

124 Coupé

Im Sport-Coupé kommen vom Werk aus zwei ver-
schiedene Lenkgetriebe (Nr. 4167806 Gemmer France
und Nr. 4169064) zum Einbau. Die Getriebe sind nach
gleichem Prinzip konstruiert. Sie bestehen aus dem
Gehiuse, der Lenkschnecke und der Lenkrolle. Die
Untersetzung betrdgt 1:16,4. Die starre Lenksiule
ist mit einer Lagerung unten am Armaturenbrett be-
festigt. Das Lenkgetriebe ist an dem Langstrager der
linken Seitenwand im Motorenraum befestigt (drei
Schrauben mit Scheiben und Sicherungsblech). Be-
schrieben wird das Gemmer-France-Lenkgetriebe. Die
notwendigen Arbeiten an dem anderen Getriebe sind
entsprechend der Beschreibung durchzufiihren.

Ausbau des Lenkgetriebes

Batteriekabel abklemmen. Klemmschraube mit Siche-
rung unten an der Lenksdule ausbauen. Kugelgelenk-
bolzen der Zwischen-Lenkspurstange und der Spur-
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Bild 60

Schema der Anordnung der Stiitzbcke zur Kon-
trolle des Belastung tandes des Wag zum
Anziehen der elastischen Biich der Vorder-
und Hinterradaufhéngung, zur Einstellung und
Kontrolle der charakteristischen Winkel der
Vorderradaufhéngung

A =182 mm —b = 164 £ 3 mm

P =211 mm—-c =400 £ 3 mm

d2-dl =3 + 1 mm

o = 0°30" + 20’

ﬂ = 3°-10"/ + 30’

A Hbéhe des vorderen Sténders

b Bodenfreiheit des Wagens, in der Mitte des Vorderachskdrpers
gemessen

P Hbéhe des hinteren Stidnders
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Bodenfreiheit des Wagens, an der Bodengruppe gemessen
Abstand zwischen den Radfelgen, vorn gemessen
Radsturzwinkel

Nachlaufwinkel des Achsschenkeltrigers

=K a0



stange mittels Abzieher aus dem Lenkstockhebel des
Lenkgetriebes ausbauen. Lenkgetriebe vom Lings-
trager der linken Seitenwand im Motorraum abschrau-
ben. Getriebe nach unten herausnehmen.

Ausbau der Lenksdule

MuB die Lenkséule ausgebaut werden, so ist zuerst
das Lenkgetriebe abzumontieren. Kabel fiir die Hupe
am Druckring abschlieBen. Hupenknopf ausbauen.
Lenkradbefestigungsmutter abschrauben und das
Lenkrad abziehen. Lenkséulenlager abschrauben und
mit der Lenkséule abnehmen.

Zerlegen des Lenkgetriebes

VerschluBschraube aus dem oberen Deckel entfer-
nen und das Ol ablaufen lassen. Mutter von der
Lenkrollenwelle abschrauben und den Lenkstock-
hebel mittels Abzieher abmontieren. Deckel mit Ein-
stellschraube und Kontermutter abschrauben. Ab-
schrauben des Drucklagerdeckels und abnehmen der
Beilegscheiben (Dichtungen). Abstandring und vor-
deres Kugellager ausbauen und die Lenkschnecken-
welle mit dem inneren Ring des hinteren Kugellagers
aus dem Lenkgehduse herausnehmen. AuBeren Ring
des hinteren Kugellagers und den Dichtring fiir die
Lenkschneckenwelle aus dem Geh&duse nehmen.
Priifen der Zahnflanken von Lenkschnecke und Lenk-
rolle. Die Flanken miissen in der Mitte tragen und

Bild 61 Lenkgetriebe baut

1 Schraube 8 Scheibe 15 Sicherungsring
2 Dichtring 9 Scheibe 16 Schraube

3 Schraube 10 Mutter 17 Schraube

4 Sicherungsring 11 Mutter 18 Sicherungsring
5 Scheibe 12 Lenkrad 19 Lenkwelle

6 Lenkgehiduse 13 Lagerhalterung

7 Schraube 14 Scheibe

frei von Druckstellen sein. Trifft dies zu, so sind bei
dem Zusammenbau die gleiche Anzahl der beim Zer-
legen vorgefundenen Beilegscheiben einzubauen.
Lagerung des Lenkrollenbolzens und der Lenkrolle
im Kopf der Lenkrollenwelle auf leichten und spiel-
freien Lauf prifen. Wird in den Nadellagern Spiel
vorgefunden, so ist die Lenkrollenwelle zu ersetzen.
Priifen der Kugellager-Laufflichen, der Kugellager-
ringe. Nadellager und Lagerstellen an der Lenkrollen-
welle und dem Geh&use priifen. VerschleiBteile sind
zu ersetzen.

Zusammenbau des Lenkgetriebes

Der Zusammenbau erfolgt praktisch umgekehrt wie
das Zerlegen, unter besonderer Beachtung der fol-
genden Punkte: Nach dem Einbau der Lenkschnecke
in das Gehéuse, bei Verwendung der gleichen Anzahl
von Ausgleichscheiben (Dichtungen) wie sie beim
Zerlegen vorgefunden wurden, ist das Drehmoment
der Lenkwelle mit Schnecke zu priifen. Es soll zwi-
schen 0,013 und 0,065 mkp liegen. Ist das gemessene
Drehmoment geringer, so haben die Kugellager der
Lenkschnecke ein zu groBes Spiel. Die Stiarke der
Ausgleichscheiben muB verringert werden. Ist das
gemessene Drehmoment gréBer, so haben die Kugel-
lager der Lenkschnecke ein zu geringes Spiel. Die
Starke der Ausgleichscheiben (Dichtungen) muB ver-
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Bild 62 Lenkgestinge und Lenkungsdidmpfer gebaut, Montagebild

)

1 Lenkhebel 11 Mutter 20 Mittlere Spurstange
2 Stangenkopf 12 Scheibe 21 Schraube

3 Klemme 13 Scheibe 22 Klemme

4 Spurstange 14 Schraube 23 Spurstange

5 Klemme 15 Hebel fiir Schwingungs- 24 Lenkhebel

8 Sicherungsring dédmpfer 25 Mutter

7 Mutter 16 Stangenkopf 26 Manschette

8 Stangenkopf 17 Sicherungsring 27 Stangenkopf

9 Schwingungsddmpfer 18 Mutter A Lenkgehduse
10 Schraube 19 Klemme

groBert werden. Zur Verfiigung steht ein Ausgleich-
Dichtungssatz von vier Scheiben. Nach Einbau der
Lenkrolle mit Welle ist das Spiel zwischen Lenk-
schnecke und Lenkrolle einzustellen. Dazu muf3 der
provisorisch aufgesteckte Lenkstockhebel in Mittel-
stellung gestellt werden. Dies entspricht der Rad-
einstellung fiir die Geradeausfahrt. Da die Bewegung
der Lenkschnecke nicht durch gleitende, sondern
durch rollende Reibung auf die Lenkrolle tibertragen
wird, .ist eine spielfreie Anlage der Lenkrolle an der
Schnecke in der Mittelstellung erwiinscht. Bis zu
einem Einschlagwinkel der Lenks&dule von 30 Grad
von der Mittelstellung nach rechts und links darf kein
Spiel spiirbar sein. Vorhandenes Spiel ist durch An-
ziehen der Einstellschraube zu beseitigen. Einstell-
sc"raube ist durch Anziehen der Gegenmutter und
d: ~ Nasensicherungsblech gesichert. Nach dieser
Spieleinstellung ist das Drehmoment der Lenkséule
mit Schnecke zu kontrollieren. Bei einem Einschlag-
winkel der Lenksdule von 30 Grad nach rechts und
links, soll das Drehmoment 0,089 bis 0,168 mkp, von
der 30-Grad-Stellung der Lenksdule bis zum &uBe-
ren Einschlag 0,069 mkp betragen. Falls es sich bei
der Spieleinstellung herausgestellt haben sollte, daB
die Lenkrolle nicht in der Mitte der Schnecke ein-
greift, dann sind die Ausgleichscheiben unter dem
duBeren Ring des hinteren Kugellagers und die Aus-
gleichscheiben unter dem Druckdeckel so zu arran-
gieren, daB die Lenkrolle genau in der Mitte der
Schnecke zu sitzen kommt. Dann Drehmoment-Kon-
trolle wiederholen. Lenkstockhebel auf die Verzah-
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nung der Welle setzen. Die exakte Stellung ist durch
einen Doppelzahn auf der Welle und eine entspre-
chende Zahnliicke im Lenkstockhebel gegeben. Fe-
derring auflegen, Mutter aufschrauben und mit einem
Drehmoment von 24,0 mkp anziehen. 0,195 kp /
0,215 Liter Fiat-Ol W 90/M (SAE 90 EP) einfiillen und
VerschluBschraube einschrauben und festziehen.

Lenkungsdampfer und Drehlager fiir den
Lenkzwischenhebel

Das Drehlager ist gleichzeitig als Schwingungs-
dampfer ausgebildet. Der Dampfer wirkt dhnlich wie
ein StoBdampfer. Beim Lenken wird Ol aus einer
Kammer durch eine Ventilbohrung in eine andere
Kammer gepreBt. Festsitz an der Karosserie iiber-
priifen. Befestigungsmuttern mit einem Drehmoment
von 4,0 mkp anziehen. Ein verbogener Lenkzwischen-
hebel ist zu ersetzen. Sind die Biichsen im Drehlager
ausgeschlagen, ist der Lenkungsddmpfer zu ersetzen.
Gelenkkopfbolzenmuttern mit 3,5 mkp Drehmoment
anziehen.

Einbau des Lenkgetriebes

Der Einbau des Lenkgetriebes erfolgt praktisch um-
gekehrt wie der Ausbau unter besonderer Beachtung
der folgenden Punkte: Selbstsichernde Muttern zur
Befestigung des Lenkgehduses an der Karosserie
sind zu ersetzen und mit einem Drehmoment von
4,0 mkp anzuziehen. Lenkradbefestigungsmutter mit
5,0 mkp anziehen. Haben die Gelenkkdpfe der Spur-
stangen zu groBes Spiel oder sind die Kugelbolzen
beschédigt, so sind die Gelenkkodpfe bzw. die betref-



1 Lager

2 Feder

3 Schraube
4

Lenkwelle
Schraube
6 Scheibe

o

fende Spurstange zu ersetzen. Vor dem Zusammen-
bau der Spurstange Gummistulpe auf die Kugelbol-
zen aufsetzen, gegebenenfalls erneuern. Gelenkkopf-
bolzenmuttern mit 3,5 mkp Drehmoment anziehen.
Kontrolle und Einstellung der Vorspur.

Die Lenkung (Sport Spider)

Im 124-Sport-Spider wird das Lenkgetriebe Num-
mer 4151394 eingebaut, es entspricht im Prinzip den
im Coupé verwendeten Getrieben. Gehéuse, Lenk-
schnecke und Lenkrolle. Die Untersetzung betrigt
1:16,4. Das Getriebe ist an der linken Seitenstrebe
der Karosserie im Motorraum befestigt. Im Gegensatz
zum Coupé ist die Lenksiule mit zwei Kardangelen-
ken versehen (Sicherheitslenkung). Der Oberteil der
Lenks#ule ist in zwei Kugellagern gelagert, die in der
Halterung unter dem Armaturenbrett eingebaut sind.

Ausbau des Lenkgetriebes

Batteriekabel abklemmen. Die beiden Befestigungs-
schrauben oben und unten an der Gelenkwelle aus-
bauen. Gabeln der Kardangelenke von den Keilnuten
der Lenksdule und der Lenkschneckenwelle abziehen.
Kugelbolzen der Zwischen-Lenkspurstange und der
Spurstange mittels Abzieher aus dem Lenkstockhebel
des Lenkgetriebes ausbauen. Lenkgetriebe von der
linken Seitenstrebe der Karosserie im Motorraum ab-
schrauben und nach unten herausnehmen.

Bild 63 Lenkgetriebe ausgebaut (Spider)

Sicherheits-

7 Manschette 13 Sicherungsring 20 Obere Lenkwelle

8 Lenkgehduse mit 14 Lager 21 Schraube
unterer Lenkwelle 15 Lagergehduse 22 Sicherungsring

9 Schraube 16 Mutter 23  Mutter

10 Scheibe 17 Lenkrad

11 Scheibe 18 Scheibe

12 Mutter 19 Sicherungsring

Ausbau der Lenksadule

MuB die Lenksédule ausgebaut werden, so ist wie oben
beschrieben die Gelenkwelle zwischen Lenksaule
und Lenkschneckenwelle auszubauen. Kabel fiir die
Hupe am Druckring abschlieBen. Hupenknopf aus-
bauen. Lenkradbefestigungsmutter abschrauben und
das Lenkrad abnehmen. Lenksdulenlager abschrau-
ben und mit dem Lenks&ulenoberteil abnehmen.

Zerlegen des Lenkgetriebes

VerschluBschraube aus dem oberen Deckel entfer-
nen und das Ol ablaufen lassen. Mutter mit Feder-
ring von der Lenkrollenwelle abschrauben und den
Lenkstockhebel mittels Abzieher abziehen. Lenkge-
hdusedeckel abschrauben. Deckel mit Einstell-
schraube fir die Lenkrollenwelle abnehmen. Ab-
schrauben des Drucklagerdeckels und abnehmen der
Ausgleichscheibe des vorderen Kugellagers. Vor-
deres Kugellager ausbauen und Lenkschnecke mit
dem inneren Ring des hinteren Kugellagers abziehen
und Ausgleichscheibe des oberen Lagers abnehmen.
Dichtring fir die Lenkrollenwelle aus dem Gehiuse
nehmen.

Prifen der Zahnflanken von Lenkschnecke und Lenk-
rolle. Die Flanken miissen in der Mitte tragen und
frei von Druckstellen sein. Das maximale Spiel zwi-
schen Lenkrollenwelle und Biichsen betragt 0,1 mm.
Wird ein groBeres Spiel festgestellt, so miissen die
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Bild 64 Montagebild des zerlegten Lenkgehiuses
1 Mutter 10 Sicherungsring 19 Dichtring
2 Sicherungsring 11 Mutter 20 Biichse
3 Mutter 12 Mutter 21 Dichtring
4 Sicherungsblech 13 Sicherungsring 22 Deckel
5 Sicherungsblech 14 Hebel 23 Stopfen
6 Welle 15 Dichtring 24 Stiftschraube
7 Lager 16 Stiftschraube 25 Ring
8 Sicherungsblech 17 Biichse 26 Lager
9 Deckel 18 Lenkgehiduse

Biichsen im Gehduse ausgewechselt werden. Nach
dem Eindriicken der neuen Biichsen sind diese mit
der Reibahle auf den Innendurchmesser von 28,698
bis 28,720 mm aufzureiben. Das Einbauspiel zwischen
Welle und Biichsen betragt 0,008 bis 0,061 mm. Pri-
fen des vorderen und hinteren Kugellagers, bei Ver-
schleiB ersetzen. Priifen des Dichtringes fiir die Lenk-
rc!'enwelle, gegebenenfalls ersetzen.

Zusammenbau des Lenkgetriebes

Der Zusammenbau erfolgt praktisch umgekehrt wie
das Zerlegen, unter Beriicksichtigung der folgenden
Punkte:

Nach dem Einbau der Lenkschnecke in das Geh&use
bei Verwendung der gleichen, wie beim Ausbau vor-
gefundenen Ausgleichscheiben oben und unten, ist
das Drehmoment der Lenkschnecke zu priifen. Es
soll zwischen 0,013 und 0,065 mkp liegen. Ist das
gemessene Drehmoment geringer, so haben die Ku-
gellager der Lenkschnecke ein zu groBes Spiel. Die
Stidrke der Ausgleichscheiben muB verringert werden.
Ist das gemessene Drehmoment gréBer, so haben
die Kugellager der Lenkschnecke ein zu geringes
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Spiel, die Stirke der Ausgleichscheiben muB ver-
groBert werden. zur Verfiigung stehen Ausgleich-
scheiben von 0,10 und 0,15 mm Starke. Nach Einbau
der Lenkrollenwelle ist das Spiel zwischen Lenk-
schnecke und Lenkrolle einzustellen. Dazu muB der
provisorisch aufgesteckte Lenkstockhebel in Mittel-
stellung gestellt werden. Dies entspricht der Radstel-
lung fiir Geradeausfahrt. Da die Bewegung der Lenk-
schnecke nicht durch gleitende, sondern durch rol-
lende Reibung auf die Lenkrolle iibertragen wird, ist
eine spielfreie Anlage der Lenkrolle an der Schnecke
in der Mittelstellung erwiinscht. Bis zu einem Ein-
schlagwinkel der Lenkschneckenwelle von 30 Grad
von der Mittelstellung nach rechts und links darf kein
Spiel spiirbar sein. Vorhandenes Spiel ist durch An-
ziehen der Einstellschraube im Lenkgehiusedeckel
zu beseitigen. Die viereckige Ausgleichscheibe zwi-
schen Einstellschraube und Deckel steht in folgen-
den Starken zur Verfigung: 1,95; 2,0; 2,05; 2,10; 2,15
und 2,20 mm. Einstellschraube ist durch Anziehen der
Gegenmutter und durch das Nasensicherungsblech
gesichert. Nach dieser Spieleinstellung ist das Dreh-
moment der Schneckenwelle mit der montierten
Schneckenrolle zu kontrollieren. Bei einem Einschlag-
winkel von 30 Grad nach rechts und nach links soll
das Drehmoment 0,089 bis 0,168 mkp, von der
30-Grad-Stellung bis zum &uBeren Einschlag unter
0,069 mkp betragen. Falls es sich bei der Spielein-
stellung herausgestellt haben sollte, daB die Lenk-
rolle nicht in der Mitte der Schnecke eingreift, dann
sind die Ausgleichscheibe unter dem &uBeren Ring
des hinteren Kugellagers und die Ausgleichsscheibe
unter dem Druckdeckel so zu arrangieren, daB die
Lenkrolle genau in die Mitte der Schnecke zu sitzen
kommt. Dann ist die Drehmomentkontrolle zu wieder-
holen. Lenkstockhebel auf die Verzahnung der Lenk-
rollenwelle setzen. Die exakte Stellung ist durch
einen Doppelzahn auf der Welle und eine entspre-
chende Zahnliicke im Lenkstockhebel gegeben. Fe-
derring auflegen, Mutter aufschrauben und mit einem
Drehmoment von 24,0 mkp anziehen, 0,195 kg /
0,215 Liter Fiat-Ol W 90/M (SAE 90 EP) einfiillen und
die VerschluBschraube einschrauben und festziehen.

Lenkungsdiémpfer Siehe Seite 42

Einbau des Lenkgetriebes

Der Einbau des Lenkgetriebes erfolgt umgekehrt wie
der Ausbau an der linken Seitenstrebe der Karos-
serie im Motorenraum. Sonst siehe Seite 42.

Einbau der Lenkséule und der Kardangelenkwelle

Nach Einbau des Lenkgetriebes an der Seitenstrebe
der Karosserie ist der Lenkstockhebel (Bild 65) auf
Mitte zu stellen, d. h. der Abstand von der Mitte des
suBeren Auges (0) bis zur Auflagefliche des Lenk-
gehduses an der Karosserie MaB A muB zirka



Bild 65 Montagesch des Lenksyst am Fak

Y

A Abstand von zirka 42,5 mm, der bei einer F Befestigungsschraube fiir die Kardangabel
genauen Einstellung der Lenkung zu be- an die obere Lenkwelle
achten ist G Obere Lenkwelle

B Untere Lenkwelle H Befestigungsschrauben fiir das Lenk-

C Befestigungsschraube fiir die Kardangabel wellenlager
an die Lenkwelle | Schlitze

D Kardangabel L Lenkstockhebel

E Kardangabel O Mitte des duBeren Auges am Lenkstock-

hebel zur Befestigung der Spurstange

425 mm betragen. Nun die obere Gelenkgabel (E)
auf das Ende der Lenks#dule stecken und mit der
Schraube (F) mit einem Drehmoment von 2,5 mkp
anziehen, die Gelenkgabel (D) auf das Wellenende
der Lenkschnecke aufstecken und mit der Schraube
(C) anheften. Lenkwellenlager mit den Schrauben
(H) fingerfest am Armaturenbrett anschrauben. Jetzt
das Lenkrad vorldufig aufstecken und etwa drei bis
vier Mal nach rechts und links einschlagen, damit sich
die Lenkung in den Schlitzen zentriert. Nun die
Schrauben (H) festziehen. Wird die Drehbewegung
des Lenkrades iiber die Kardangelenke einwandfrei

Bild 66 Langsschnitt durch die obere Lenkwelle 1

Kardangabel
Lenkwellenlager

ohne Klemmen oder Verkanten iibertragen, dann ist
die Befestigungsschraube (C) der unteren Gelenk-
gabel mit einem Drehmoment von 2,5 mkp anzuzie-
hen. Lenkrad aufbauen und die Mutter mit 5,0 mkp
anziehen.

Sturz-, Nachlauf- und Spurpriifung

Fur die Lenkfahigkeit, die Fahreigenschaft des Fahr-
zeuges und den Reifenverschleif ist die Radstellung
von ausschlaggebender Bedeutung. Nach Auswech-
seln von Vorderachsteilen oder Auftreten von abnor-
malem ReifenverschleiB oder abnormalen Erschei-

Lenkwelle

Kugellager im Lenkwellenlager
Kugellagerfeder

Die Feder 5 muB immer voll wirksam sein. L

g AW -

Sie hat die Aufgabe, eventuell entstehendes
Spiel zwischen den Kugeln und den Lager-

schalen an der oberen Lenkwelle auszu-
gleichen &
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nungen an der Lenkung des Fahrzeuges, sollten Vor-
spur, Sturz und Nachlaufwinkel kontrolliert werden.
Das gleiche gilt fiir Unfallfahrzeuge oder fiir Fahr-
zeuge, bei denen ein Unfall vermutet wird. Fiir die
Messung von Nachlaufwinkel und des Sturzes, dient
das Fiat-Gerat Ap 5107. Sehr schnell und exakt sind
diese Messungen mit Hilfe optischer Priifvorrichtun-
gen mit Projektionsgeréten durchzufiihren.

Vor den Messungen mit mechanischen Geréaten sind
folgende Arbeiten durchzufiihren: Kontrolle, daB der
vorgeschriebene Reifendruck eingehalten ist. Coupé
Vorderrader 1,6 kp/cm?, Hinterrader 1,8 kp/cm?2. Spi-
der, Vorder- und Hinterrader 1,6 kp/cm2. Kontrolle
der Reifen (seitlicher Schlag und Exzentrizitat nicht
mehr als 3 mm). Kontrolle des Spiels zwischen Lenk-
schnecke und Lenkrolle, eventuell nachstellen. Kon-
trolle des Spiels zwischen Achsschenkel und Ge-
lenkképfen der Schwingarme. Muttern anziehen,
eventuell verschlissene Teile ersetzen. Kontrolle des
Spiels von Kugelbolzen und Spurstangenkopfen,
eventuell Spurstangenképfe ersetzen.

Prifen der hydraulischen StoBdampfer, eventuell
tiberholen oder ersetzen.

Die Untersuchungen haben bei belastetem Fahrzeug
stattzufinden. (Coupé drei Personen plus 30 kp Ge-
.pack, Spider zwei Personen plus 20 kp Gepéck).
Unter Sturz ist die Neigung der Vorderrader zu ver-
stehen und zwar so, daB die Radebene nicht senk-
recht zur Fahrbahn steht, sondern oben nach auBen
geneigt ist. Der Sturz driickt das Rad gegen das
Lager und schaltet Lagerspiel aus. Der Radsturz soll
bei belastetem Fahrzeug, Coupé oder Spider, 0° 30’
+ 20 betragen und muB an beiden Radern gleich
sein. Entspricht der gemessene Wert nicht den
obigen Angaben, so ist die Einstellung wie nachfol-
gend beschrieben vorzunehmen.

Unter dem Nachlauf ist die Neigung des Achsschen-
kels gegeniiber einer Senkrechten zur Fahrbahn-
ebene zu verstehen. Der Reifenberiihrungspunkt lauft
dem Schnittpunkt mit der Fahrbahn nach. Durch den
Nachlauf werden die Rader gezogen und haben das
Bestreben, von selbst in Geradeausstellung in Fahrt-
richtung zuriickzukehren, der Nachlaufwinkel des
Achsschenkeltrigers soll bei belastetem Wagen,
Coupé oder Spider, 3° 30’ — 10’/ +30' betragen. Ent-
spricht der gemessene Wert nicht den vorgenannten
Angaben, ist die Einstellung wie nachfolgend be-
schrieben vorzunehmen.

Einstellung des Sturzes (Siehe Bild 58 Seite 39)
Dazu Anheben des Fahrzeuges, Rad und Stofdamp-
fer abbauen. Schraubenfeder mit dem Spannwerk-
zeug zusammenziehen. Die Muttern zur Befestigung
des Lagerbolzens des unteren Schwingarmes am
Vorderachskodrper abschrauben und die Anzahl der
Einstellscheiben dndern.
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Einstellscheiben (gleiche Anzahl) auf die Stiftschrau-
ben aufbringen, verringert den Sturzwinkel.
Einstellscheiben (gleiche Anzahl) von der Stiftschrau-
be abnehmen, vergréBert den Sturzwinkel.
Schwingarmlagerbolzen wieder anbringen und Mut-
tern mit einem Drehmoment von 6,0 mkp anziehen.
Schraubenfeder entlasten und Spannwerkzeug ab-
nehmen. StoBddmpfer und Rad anbringen. Sturz-
winkel nochmals priifen.

Einstellen des Nachlaufwinkels

Die Einstellung des Nachlaufwinkels des Achsschen-
keltragers geschieht durch Beifiigen oder Entfernen
von Einstellscheiben zwischen der unteren Schwing-
armachse und Vorderachskérper. Dazu Anheben des
Fahrzeuges, Rad und Stofddmpfer abbauen. Schrau-
benfeder mit dem Werkzeug A 74174 zusammenzie-
hen. Die Muttern zur Befestigung des Lagerbolzens
des unteren Schwingarmes am Vorderachskérper ab-
schrauben. Die Anzahl der Einstellscheiben dndern.
Einstellscheiben von der vorderen Schraube auf die
hintere Schraube versetzen, vergréBert den Nach-
laufwinkel. (Siehe Position F. G., Bild 58 Seite 39.
Einstellscheiben von der hinteren Schraube auf die
vordere Schraube versetzen, verkleinert den Nach-
laufwinkel. Befestigungsschraube mit 6,0 mkp Dreh-
moment anziehen, Schraubenfeder entlasten, Spann-
werkzeug abnehmen, StoBddmpfer und Rad anbrin-
gen. Nachlaufwinkel nochmals priifen.

Kontrolle und Einstellung der Vorspur

Unter Vorspur ist das MaB zu verstehen, um das die
Felgenhérner hinten weiter entfernt sind wie vorn,
gemessen in Hohe der Radmitte. Durch die Vorspur
wird die Neigung zum Flattern verhindert bzw. ver-
ringert. Vor der Spurpriifung ist das Spiel an den
Spurstangen, Kugellagern, Radaufhidngung, Héhen-
und Seitenschlag der Rader zu kontrollieren und
gegebenenfalls zu berichtigen. Coupé Vorderrader
1,6 kp/cm?, Hinterrdder 1,8 kp/cm? (Reifenciuck).
Spider, Vorder- und Hinterrader 1,6 kp/cm?2. Fahrzeug
auf waagrechter, ebener Flache belasten, bis die
Karosserie gerade die Stutzbocke A 74144/1/3 be-
rithrt. Lenkung in Mittelstellung, Réader parallel zur
Mittelachse des Fahrzeuges einstellen. Der Ansatz-
punkt der MeBspitze des SpurmeBgerites Ap 5107
wird mit Kreide markiert, Fahrzeug leicht anheben
und die Rader um 180 Grad drehen, Fahrzeug ab-
lassen, MeBspitze in der Hohe der kreidemarkierten
Punkte an die Felge bringen und Ablesen der be-
stehenden Vorspur. Die Vorspur soll 3 £ 1 mm bei
belastetem Fahrzeug, Coupé und Spider, betragen.

Einstellen der Vorspur
Dazu die vier Klemmen der zwei seitlichen Lenkspur-
stangen lésen und die Einstellmuffe in entgegen-



gesetzter Richtung zueinander um den gleichen Be-
trag verdrehen, wodurch die Linge der Lenkspur-
stangen um den gleichen Betrag verlingert oder ver-
kiirzt wird. Weiterhin ist zu beachten, daB die Schlitze
in den Einstelimuffen mit der Offnung der Klemmen
iibereinstimmt.

Réader und Reifen

Scheibenrdder mit Felgen 5K — 13"
Niederdruckreifen (Radialreifen) 165 — 13"
Reifendruck Coupé, vorn 1,6 kp/cm?
Reifendruck Coupé, hinten 1,8 kp/cm?
Reifendruck Spider, vorn 1,6 kp/cm?
Reifendruck Spider, hinten 1,6 kp/cm?

Viergang-Getriebe Coupé
Fiinfgang-Getriebe Spider

Das Getriebe (Sport-Coupé)

Das vollsynchronisierte Viergang-Getriebe besteht
aus drei voneinader lésbaren Teilen, dem Kupplungs-
gehiuse, dem Getriebegehduse und dem hinteren
Deckel. Die Zahnriader der vier Vorwértsgénge sind
schriag verzahnt und im dauernden Eingriff. Die Syn-
chronisierung des ersten, zweiten, dritten und vierten
Ganges erfolgt durch konische Synchronringe. Das
Zahnrad des Riickwértsganges ist gerade verzahnt, es
wird durch Verschieben eingedriickt. Bei dem Aus-
bau des Getriebes bleibt der Motor im Fahrzeug.
Ubersetzungsverhiltnisse:

1. Gang 3,75
2. Gang 2,30
3. Gang 1,49
4. Gang 1,00
Ruckwértsgang 3,875

Zuerst ist der Schaltknippel auf dem Kardan-Tunnel
auszubauen. Dazu den Kniippel nach unten driicken
und mit einem kleinen Schraubenzieher den Siche-
rungsring aus seinem Sitz entfernen. Nun den Schalt-
kniippel von dem Schalthebel im Getriebe abziehen.
Batterie abklemmen. Fahrzeug auf der Hebebiihne
anheben. Abflanschen der Kardanwelle am Getriebe.
Den auf der Getriebehauptwelle befestigten Dreiarm-
flansch von der Hardy-Scheibe abbauen. Dazu das
Spannband A 70025 benutzen, da sonst die drei Ver-
bindungsbolzen nur sehr schwer zu entfernen sind.
Auspuffrohr am Verbindungsstiick zum Auspuffkriim-
mer abschrauben und beiseite legen. Die vier Mut-
tern mit Scheiben und Federscheiben zur Befestigung
des Kardanwellen-Mittellagers am Karosserieboden
abschrauben unhd das vordere Kardanwellenteil seit-
lich auf der Hebebiihne ablegen. Uberwurfmutter der
Tachometerwelle abschrauben und die Welle aus
dem getriebenen Zwischenrad herausziehen. Kupp-

Bild 67 Montagebild des zerlegten Schalthebels

1 Manschette 11 Kugel 21 Scheibe

2 Schelle 12 Pfanne 22 Feder

3 Dichtung 13 Hebel 23 Tellerscheibe
4  Mutter 14 Schraube 24 Gummibiichse
5 Sicherungsring 15 Scheibe 25 Abstandstiick
6 Flansch 16 Dichtung 26 Gummibiichse
7 Dichtung 17 Platte 27 Gummistiick
8 Sicherungsring 18 Dichtung 28 Griff

9 Tellerscheibe 19 Stiftschraube

10 Feder 20 Schraube

lungsgabel-Riickzugfeder aushidngen. Kupplungsseil-
Nachstellmutter abschrauben und das Seil nach vorn
aus dem Kupplungsgehiduse herausziehen. Unteren
Kupplungsdeckel abschrauben. Getriebe-Quertraver-
se am Chassis abschrauben. (Bleibt am Getriebe).
Nun mit Ratsche, Gelenkstiick und Verlangerung die
drei M8er-Anlasser-Befestigungsschrauben und die
vier M12er-Getriebe-Befestigungsschrauben aus-
schrauben. Motor vorn etwas anheben und das Ge-
triebe vorsichtig nach hinten herausziehen. Dabei ist
darauf zu achten, daB der Druckring in der Kupp-
lungsdruckplatte nicht durch den Zapfen der Ge-
triebehauptwelle beschiadigt wird.

Zerlegen des Getriebes

Getriebe mit Aufspannvorrichtung Arr. 22206/12 am
Montagebock Arr. 22204 anbringen. Oleinfiillschraube
auf der rechten Seite des Getriebes herausschrau-
ben. Hinteren Quertrager vom - Antriebsdeckel ab-
schrauben. Unteren Deckel mit Dichtung vom Ge-
hduse abschrauben (dreizehn Muttern mit Feder-
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Bild 68 8 Dichtring 19 Sicherungsring 30 Mutter
Montagebild des Wechselgetriebes, 9 Deckel 20 Mutter 31 Sicherungsring
Deckel und Gehinge 10 Stiftschraube 21 Stiftschraube 32 Stiftschraube

11 Sicherungsring 22 Stopfen 33 Gehiuse
1 Mutter 12 Schraube 23 Deckel 34 Stopfen
2 Entluftungsrohr 13 Deckel 24 Dichtung 35 Stopfen
3 Gehéuse 14 Schraube 25 Stiftschraube 36 Stiftschraube
4 Scheibe 15  Mutter 26 Stiftschraube 37 Dichtung
5 Abdeckung 16 Mutter 27 Deckel 38 Deckel
6 Dichtung 17 Sicherungsring 28 PaBstift 39 Sicherungsring
7 Sicherungsring 18 Stiftschraube 29 Dichtung Y

scheiben) Ausbau der Kupplungsausriickgabel und
Ausriickmuffe. Kupplungsgehduse vom Getriebege-
hiduse abschrauben (sechs Muttern mit Federschei-
ben). Sitz des Dreiarmflansches auf der Hauptwelle
mit Farbstrich markieren, ebenso ist die Lage der
Zahnrader zueinander zu markieren, damit bei dem
Zusammenbau die urspriinglichen Laufverhéltnisse
wieder erreicht werden. Zwei Génge gleichzeitig ein-
legen, um das Getriebe zu blockieren, dann die Mut-
ter fiir den Dreiarmflansch entsichern und abschrau-
ben. Abziehen des Dreiarmflansches von der Ge-
triebehauptwelle. Tachoantrieb vom Antriebsdeckel
abschrauben. Gummimanschetten ein Stiick auf dem
Schalthebel hoch schieben. Anschlagschraube rechts
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am Schalthebel ausschrauben. Schalthebel ganz nach
links legen und den Schalthebel herausnehmen. Jetzt
den hinteren Deckel abschrauben (neun Muttern mit
Federscheiben) und den Deckel von den Stiftschrau-
ben im Getriebegehiduse abziehen. Abdeckplatte fiir
die Riegelfedern abschrauben. Die drei Riegelfedern
mit den Rastenkugeln herausnehmen. Die Feder fiir
den Riickwirtsgang ist bestens mittels Farbstrich zu

Bild 69
Montagebild der zerlegten
inneren Getriebeschaltung

1 Biichse
2 Gabel
3 Sicherungsring
4 Schraube

5 Feder
6 Gabel
7 Sicherungsring
8 Schraube

9 Biichse
10 Feder
11 Stange
12 Kugel
13 Rolle
14 Abstandstiick
15 Sicherungsring
16 Schraube

17 Gabel

18 Stange

19 Schaltstangenkugel

20 Rolle 23 Stange
21 Rolle 24 Kugel
22 Kugel 25 Feder

1a—2a = 1./2. Gang-Schaltgabel

3a—4a = 3./4. Gang-Schaltgabel

RM = Schaltgabel fiir Riick-
wirtsgang



Bild 70 Ausl)vauvdé.s Sprengringes fiir Antriebszahnrad des
Riickwértsganges auf der Vorgelegewelle

1 Sprengring 3 Zange
2 Antriebszahnrad des Riick- 4 Getriebenes Zahnrad des
wirtsganges Riickwirtsganges

Bild 71
Abschrauben der Stiitzplatte des mittieren Kugellagers der Hauptwelle

Die Pfeile zeigen die Befestigungsschrauben der Stitzplatte

markieren, da sie eine stirkere Federwirkung als die
zwei anderen Federn besitzt.

Ruckwirtsgang-Schaltwelle mit Schaltgabel abbauen.
Mittels Spitzzange Sprengring von dem treibenden
Rad fiir den Riickwértsgang von der Hauptwelle ent-
fernen, Federscheibe und Zahnrad abnehmen. PaB-
feder aus der Hauptwelle entfernen. Getriebe bei
zwei eingelegten Géngen blockieren und ausschrau-
ben der Sechskantschraube mit Scheibe und Feder-
ring vor dem vorderen zweireihigen Kugellager aus
der Vorgelegewelle. Vorderes Kugellager und das
hintere Rollenlager aus dem Getriebegehéduse sowie
die Vorgelegewelle ausbauen. Herausziehen der
Schaltwelle fiir den dritten und vierten Gang. Be-
festigungsschraube der Schaltgabel fiir den zweiten
Gang entsichern und ausschrauben. Schaltwelle aus
dem Getriebegehduse herausziehen und die Schalt-

gabeln fiir den ersten, zweiten und vierten Gang her-
ausnehmen. Stiitzplatte des mittleren Kugellagers
abschrauben und das mittlere Kugellager der Haupt-
welle aus dem Getriebegehduse ausbauen. Antriebs-
welle mit Zahnrad vierten Gang, Kugellager und
Synchronring des vierten Ganges von der Hauptwelle
abziehen, dabei werden die dreiundzwanzig Lager-
nadeln und die zwei AbschluBscheiben, die aus dem
Gehduse herauszunehmen sind, frei. Nun die Ge-
triebehauptwelle mit Zahnradern, Schiebemuffen, Fe-
der, Federringe und Synchronringe aus dem Ge-
triebegehduse herausziehen. Im Schraubstock wird
nun das 1.-Gang-Zahnrad mit Biichse, der Synchron-
ring fiir ersten Gang, die Schiebemuffe, Feder, Feder-
ringe, der Synchronring fiir ersten und zweiten Gang
und das Zahnrad fiir den zweiten Gang von der
Hauptwelle hinten abgebaut. Vom vorderen Ende wird
der Sprengring mit der Spitzzange entfernt und dann
die Scheibe, die Schiebemuffe, Feder, Federringe
fur dritten und vierten Gang, der Synchronring und
das 3.-Gang-Zahnrad abgenommen. Sprengring ent-
fernen, federnde Scheibe und Kugellager abziehen.

Kontrolle der Teile des zerlegten Getriebes

Vor dem Zusammenbau des Getriebes sind nach
griindlicher Sauberung alle Teile in Kraftstoff zu rei-
nigen und mit PreBluft zu trocknen. Teile auf ihre
Wiederverwendbarkeit zu prifen, bei eventuellem
VerschleiB erneuern. Besonders alle PaBflachen fur
Kupplungsgehduse und fir die Deckel mussen ein-
wandfrei sein, eventuell mit dem Schaber vorsichtig
nacharbeiten. Bei groBerem Verschlei sind die be-
troffenen Teile zu ersetzen. Dichtungen und Dicht-
ringe, die nur die geringste Beschidigung aufweisen,
sind zu ersetzen. Wellen wie Zahnrader missen in
einwandfreiem Zustand sein, sonst sind sie zu er-
setzen. Welle und Vorgelegewelle zwischen den
Spitzen prifen. Ein Schlag darf nicht hoher als
0,025 mm mit der MeBuhr gemessen werden. Das
Einbauspiel zwischen Riickwirtsgang-Welle und der
Buchse fur das Vorgelegezahnrad betrédgt 0,05 bis
0,10 mm. Das Einbauspiel zwischen der Biichse und
dem Zahnrad fiir ersten Gang, zwischen der Haupt-
welle und den Zahnréadern fiir zweiten und dritten
Gang betréagt 0,05 bis 0,10 mm. Das Einbauspiel zwi-
schen den Nutflanken der Schiebemuffe erster, zwei-
ter, dritter und vierter Gang betrégt 0,07 bis 0,15 mm.
Kugel- und Rollenlager miissen in absolut einwand-
freiem Zustand sein. Besteht nur ein leiser Zweifel,
so sind sie zu ersetzen. Dasselbe trifft fir die An-
lauffliche der Synchronringe, die Federn, Feder-
ringe und Schiebemuffen, die Sperrollen der Schalt-
wellen, die Riegelkugeln und Federn zu. Nur einwand-
freie Sprengringe verwenden, am besten ersetzen
der Sprengringe. Beim Einbau méglichst Treibdorn
verwenden, beim Aufbringen mit der Spitzzange nicht
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Bild 72 Zahnrider und Wellen des Wechselgetriebes fiir Coupé, Montagebild

1 Ring 15 Sicherungsring

2 Rolle 16 Scheibe

3 Ring 17 Lager

4 Dichtring 18 Welle

5 Sicherungsring 19 Sicherungsring

6 Sicherungsring 20 Platte

7 Kugellager 21 Lager

8 Scheibe 22 Hauptwelle

9 Feder 23 Zwischenwelle mit 4.-Gang-Rad
10 Nabe 24 Sicherungsring

11 Mitnehmer 25 Sicherungsring

12 Sicherungsring 26 Zahnrad fiir 3. Gang
13 Synchronisierung 27 Zahnrad fiir 2. Gang
14 Schraube 28 Sicherungsring

mehr spreizen als unbedingt nétig. Fiir den Zusam-
me - bau gilt allgemein: ‘Peinlichste Sauberkeit, Zu-
sainenbau und Einsetzen aller gleitenden Teile mit
Fiat-Ol' W 90.

Zusammenbau des Getriebes

Auf das vordere Ende der Getriebehauptwelle sind
das Zahnrad fir den dritten Gang, der Synchronring,
die Schiebemuife mit Nabe und Feder fiir den dritten
und vierten Gang aufzuschieben. Bei der Montage
der Synchroneinrichtung ist zu beachten, daB die
umgebogenen Enden der Feder richtig in die Vertie-
fung des Synchronzahnkranzes eingerastet sind, ehe
der Federring eingesetzt wird. Ldnge und Durchmes-
ser der Feder darf auf keinen Fall verdndert werden.
Auflegen der federnden Scheibe und mit dem Treib-
dorn den Sprengring in die Nute bringen. Auf das
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Lager 43 Zahnrad fiir Rickwértsgang
Platte 44 Biichse

Schraube 45 Zahnrad fiir 1. Gang
Scheibenfeder 46 Mitnehmer

Lager 47 Nabe

Dichtung 48 Feder

Mutter 49 Synchronisierung
Dichtring 50 Feder

Ring 51 Scheibe
Sicherungsring 52 Sicherungsring
Sicherungsring 53 Riicklaufrad
Mitnehmer 54 Biichse
Sicherungsring 55 Welle
Sicherungsring '

hintere Ende der Getriebehauptwelle kommt: Zahn-
rad fiir zweiten Gang mit Synchronring und Biichse.
Nun die vormontierte Hauptwelle in das Getriebe-
gehduse einbringen. Mittleres Kugellager auf die
Hauptwelle schieben und in seinen Sitz im Getriebe-
gehduse einbauen. Einbauen der Riickwirtsgang-
Welle. Stiitzplatte fiir das mittlere Lager anschrau-
ben. Schlitzschrauben zur Sicherung verstemmen.
Kugellager auf die Antriebswelle montieren, federnde
Scheibe auflegen und mittels Treibdorn den Spreng-
ring in die Nute einbringen. In die Antriebswelle
Stiitzscheibe einlegen, die dreiundzwanzig Lager-
nadeln mit Fett einsetzen und die &uBere Stitz-
scheibe auflegen. Antriebswelle in das Getriebe-
gehduse einbringen, Synchronring fiir den vierten
Gang aufsetzen und das Nadellager in der Antriebs-
welle auf den Zapfen der Getriebehauptwelle fiihren.



n Haupwe"e in das Getriebegehduse

Bild 73 Einbau der kompliette

Bild 75 Anziehen, mit Drehmomentschliissel, der Befestigungsschraube
des vorderen Kugellagers der Vorgelegewelle

Schaltgabel fiir ersten und zweiten Gang in die
Schiebemuffe erster und zweiter Gang einsetzen
und die Schaltwelle von auBen in die Bohrung der
Schaltgabel einbringen und Sperrbolzen einsetzen.
Schaltgabel fiir dritten und vierten Gang in die

Bild 76 Einbau des Sicherungssprengringes fiir getriebenes Zahnrad

des Riickwirtsganges

1 Hinteres Rollenlager fiir
Vorgelegewelle
Vorgelegewelle
Riickwirts-Gangwelle
Federscheibe
Sprengring

[NV ST

Bild 77 Ansicht der in den Antriebsd

zur Getriebeschaltung

1 Welle mit Umschalthebel

2 Hinterer Lagersitz fir
Riickwértsgangwelle

3 Biichse fiir Rickwértsgang-
Druckfeder

4 Riickwértsgang-Druckfeder

5 Innerer Umschalthebel

Schiebemuffe dritter

Treibdorn

Schaltwelle fiir 3. und 4. Gang
Schaltwelle fiir 1. und 2. Gang
Federn fir Rasterkugeln
Stitzplatte fiir mittleres
Kugellager der Hauptwelle

b al haot,

Teile

O W ® N>

-

11

Schaltexzenter

Druckfeder fiir 1. und 2. Gang
Schaltwelle fiir 1. und 2. Gang
Dichtung

Elastische Biichse fiir Um-
schalthebel

Umschalthebel

und vierter Gang einsetzen.

Schaltwelle einbringen und Sperrbolzen einsetzen.
Die Schaltgabel wird spater auf der Welle befestigt.
Vorgelegewelle mit Zahnradern fiir ersten, zweiten,
dritten und vierten Gang in das Getriebegehiuse ein-
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Bild 78 Teilweise zusammengebautes Wechselgetriebe

Es ist die Schaltwelle fiir 3. und 4. Gang sichtbar, die nach auBen
geschoben ist um die Befestigung des Antriebsdeckels zu gestatten

icht des Getriebegeha

Biyld 79 Tsidongs

1 Zahnrad des 1. Ganges 7 Vorgelegezahnrad des 1. Ganges
2 Schaltgabel fiir 1. und 2. Gang 8 Schiebemuffe fiir 1. und 2. Gang
3 Zahnrad des 2. Ganges 9 Vorgelegezahnrad des 2. Ganges
4 Zahnrad des 3. Ganges 10 Vorgelegezahnrad des 3. Ganges
5 Schaltgabel fiir 3. und 4. Gang 11 Schiebemuffe fiir 3. und 4. Gang
6 Zahnrad in stindigem Eingriff 12 Zahnrad in stindigem Eingriff

brii nen. Einbau des zweireihigen Kugellagers und
des hinteren Rollenlagers der Vorgelegewelle. Zwei
Génge einschalten, damit das Getriebe blockiert ist.
Dann an der Vorgelegewelle vorn Sechskantschraube
mit Federring und Scheibe einschrauben, mit 9,5 mkp
Drehmoment anziehen. Riickwértsgang mit PaBfeder
auf die Hauptwelle montieren, Federscheibe auf-
stecken und mit dem Treibdorn den Sprengring ein-
bauen. Beachten, daB die Federscheibe genau zen-
trisch sitzt und die Nute zum Einrasten des Spreng-
ringes frei ist. Auf das hintere Ende der Vorgelege-
welle Riickwértsgang-Zahnrad aufstecken und mit
Sprengring sichern. Riicklaufachse mit Riickwérts-
gang-Rad einbauen. Tachoantriebsritzel und hinteres
Kugellager auf die Hauptwelle montieren. Im Schraub-
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Bild 80 Hinteransicht des Wechselgetriebes“

1 Elastische Biichse 7 Hauptwelle

2 Umschalthebel 8 Verbindungsmutter fiir ela-
3 Gangwihlhebel stische Gelenkscheibe

4 Tacho-Antriebslager 9 Zentrierring der elastischen
5 Sicherungsscheibe Gelenkscheibe

6 Befestigungsmutter der 10 Sicherungssprengring fiir

Verbindungsmuffe Zentrierring

stock Antriebsdeckel zum Anbau vorbereiten, falls
die Getriebeschaltung ausgebaut werden muBte. Ge-
gebenenfalls Dichtring mit Innenfeder ersetzen, mit
Treibdorn montieren. Dichtring in die beiden Sitze
der Schaltwelle einsetzen. Umschalthebel in den An-
triebsdeckel einfiihren, dabei den inneren Hebel auf-
bringen. Hebel mit Schraube und Sicherungsscheibe
sichern. Schaltexzenterwelle mitDruckfeder fiir ersten
und zweiten Gang, Druckfeder fiir Riickwéirtsgang,
den Federteller und Schaltexzenter einbauen. Um-
schalthebel am Antriebsdeckel befestigen (Stift-
schraube am Deckel, zwei Muttern mit Federringen).
Dichtung fiir Antriebsdeckel auf die Stehbolzen des
Getriebegehduses aufbringen. Zum Einrasten des
Schaltexzenters in die Schaltklauen der Schaltwellen
die Schaltwelle des dritten und vierten Ganges nach
auBen schieben. Anschrauben des Antriebsdeckels
(Muttern mit 3,0 mkp Drehmoment anziehen).
3.- und 4.-Gang-Schaltwelle in Leerlaufstellung
bringen. Dichtung fiir Tachoantriebslager aufbringen
und Antriebslager mit Mutter und Federscheibe am
Antriebsdeckel anschrauben (Stiftschraube). Dreiarm-
flansch fiir Hardy-Scheibe auf die Getriebehauptwelle
stecken. Zwei Géange einschalten und die Befesti-
gungsmutter mit 10,0 mkp Drehmoment anziehen und
durch Anbiegen der Scheibe sichern. Staubschutz-
kappe aufschieben. Zentrierring der Hardy-Scheibe
mit Treibdorn aufbringen und mit Sprengring sichern.
Mittleren Deckel mit Oldichtring am Kupplungsge-
hiduse anbringen. Kupplungsgeh&duse mit neuer Dich-
tung und Federringen an das Getriebegehiduse an-
schrauben. Muttern mit Ausnahme der kleineren
(2,5 mkp) mit 50 mkp Drehmoment anziehen. An-
schrauben der Schaltgabel fiir dritten und vierten
Gang. Schraube durch Anbiegen der Scheibe sichern.



Rastenkugeln mit Federn einbauen. Die Feder fiir den
Rickwértsgang war beim Zerlegen gezeichnet wor-
den. Federstiitzplatte mit Dichtung versehen am Ge-
triebegehduse anschrauben. Unteren Deckel mit
1,0 mkp Drehmoment anziehen (zehn Muttern mit
Federringen). OlablaBschraube einschrauben. Anbau
des hinteren Quertragers am Antriebsdeckel. Muttern
mit 3,3 mkp Drehmoment anziehen. Kupplungsaus-
rickmuffe und Drucklager auf dem mittleren Deckel
fir die Antriebswelle sowie Kupplungsausriickgabel
montieren. Getriebe vom Montagebock abnehmen
und Fiat-Ol W90 M (SAE 90 EP) bis zum Rand der
Einfill6ffnung einfillen (zirka 1,6 kp / 1,65 Liter). Ver-
schluBschraube einschrauben.

Einbau des Getriebes A

Der Einbau des Getriebes erfolgt umgekehrt wie der
Ausbau unter Beriicksichtigung der folgenden Punk-
te: Kupplungsscheibe mit Zentrierbolzen zentrieren.
Bei dem Einfiihren der Getriebewelle in die Nabe

Bild 81 Léangsschnitt durch den 1., 2., 3., 4., 5. und Riickwértsgang des Getriebes

der Kupplungsscheibe und das Kugellager in der
Kurbelwelle ist das auf dem Wagenheber sitzende
Getriebe etwas nach hinten zu schieben und unten
seitlich etwas zu verkanten. Dann das Einschieben
mit Gefiihl vornehmen. Quertrager mit Gummieinlage,
Abstandstiicke, Flachscheiben, Federringe und Mut-
tern am Tragboden befestigen (2,6 mkp Drehmoment).
Die drei selbstsichernden Muttern der Hardy-Scheibe
mit einem Drehmoment von 10 mkp anziehen. Einstel-
len des Kupplungspedales, Leerweg 256 mm, welcher
durch Einstellung der Kupplungsausriickgabel er-
reicht wird. Es muB dabei ein Spiel von 2 mm zwi-
schen den Anlageflachen der Kupplungsausriickgabel
und” dem Drucklager bestehen. Zum Anziehen des
Lagerbiigels des mittleren Lagers der Kardanwelle
sind die vier Schrauben mit einem Drehmoment von
2,6 mkp anzuziehen. Die Montage des Schaltknip-
pels erfolgt umgekehrt wie der Ausbau. Nach dem
Einbau
durchzuschalten.

ist das Getriebe mehrmals zur Kontrolle

1 Welle mit Zahnrddern in stdndigem 15 Getriebehauptwelle 26 Kugelsitz des Schalthebels
Eingriff und 4. Gang 16 Zahnriader des fiinften und des Riick- 27 Scheibe zur Steuerung des Schalthebels
2 Synchronring wirtsganges 28 Fiithrungsscheiben fiir den Schalthebel
3 Schiebemuffe zum Einlegen des 3. und 17 Getriebenebenwelle 29 Sicherungsscheibe fiir den fiinften und
4. Ganges 18 Welle des Riickwértsganges den Riickwirtsgang
4 Synchronring 19 Schiebezahnrad des Riickwértsganges 30 Fiihrungsscheiben fiir den Schalthebel
5 Zahnrad des dritten Ganges 20 Gestidnge der Schaltklaue des fiinften 31 Druckfederhaltestange des ersten,
6 Zahnrad des zweiten Ganges und des Riickwirtsganges zweiten, fiinften und Riickwértsganges
7 Synchronring 21 Gesténge der Schaltklaue fiir den dritten 32 Schaltklaue des dritten und vierten
8 Schiebemuffe fiir ersten und zweiten und vierten Gang Ganges
Gang 22 Gestange der Schaltklaue fiir den ersten 33 Schaltklaue des ersten und zweiten
9 Synchronring und zweiten Gang Ganges
10 Zahnrad des ersten Ganges 23 Schaltklaue des fiinften und des Riick- 34 Nabe der Schiebemuffe fiir den dritten
11 Zahnrad des Riickwirtsganges wirtsganges und vierten Gang
12 Nabe 24 Schalthebel A Sperrzahn fiir den Schalthebel
13 Schiebemuffe des fiinften Ganges 25 Druckfeder des Riickwértsganges B Sicherheitsanschlag fiir den Riickwirts-
14 Komplettes Synchrongetriebe des fiinften gang
Ganges 5
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Das Fiinfgang-Getriebe (Sport Spider)

Das Fiinfgang-Getriebe entspricht im Aufbau dem
Viergang-Getriebe des Coupé. Infolge der im hin-
teren Deckel untergebrachten Zahnrider des fiinf-
ten Ganges sind die Ubersetzungsverhiltnisse wie
folgt gedndert:

1. Gang 3,422
2. Gang 2,100
3. Gang 1,361
4. Gang 1

5. Gang 0,912
Rickwartsgang 3,526

Die Synchronisierung des ersten, zweiten, dritten
und vierten Ganges erfolgt durch Synchronkegel-
ringe wie im Viergang-Getriebe. Die Synchronisie-
rung des fiinften Ganges erfolgt durch einen Syn-
chronring, Mitnehmerfedern, Arretier- und
Druckstein. Durch die im Fiat 850 angewandte «Por-

zwei

sche-Ring-Synchronisierung» bekannt.

Aus- und Einbau des Fiinfgang-Getriebes. Ausbau,
Zerlegen ist analog der Beschreibung des Viergang-
Getriebes durchzufiihren.

Bild 82 Schnitte durch das Lager fiir den Schalthebel
(Siehe Legende Bild 81)

Kontrolle der Einzelteile. Die Kontrolle der Einzel-
teile ist wie bei der Beschreibung des Viergang-
Getriebes durchzufithren. Druck und Arretierstein auf
VerschleiB priifen, gegebenenfalls ersetzen.

Das Fiinfgang-Getriebe wird auf Wunsch auch in das
Coupé eingebaut.

Die Gelenkwelle

Die Kardanwelle besteht aus zwei Teilen, der vor-
deren Rohrwelle und der hinteren massiven Welle
mit Mantelrohr. Die Rohrwelle ist durch eine Gummi-
kupplung am Dreiarmflansch mit der Getriebehaupt-
welle verbunden. Das hintere Ende trégt ein Kardan-
gelenk, womit die hintere massive Welle angelenkt
ist. Die hintere Welle ist mit einer Muffe und Feder
auf dem hinteren Zapfen mit dem Antriebskegelrad
der Hinterachse verbunden. Das Mantelrohr ist an
dem Hinterachsgehiuse mit vier Schrauben befestigt,
widhrend es vorn in dem elastischen Stiitzlager mit
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Bild 83 Langsschnitt durch die Wahl- und Schalteinrichtung der Génge
(Siehe Legende Bild 81)

Kugellager (auf den vorderen Zapfen der hinteren
Gelenkwelle) gelagert ist. Das Stitzlager ist an der
Bodengruppe angeschraubt.

Ausbau — Uberholung und Einbau

(Siehe auch unter Ausbau des Motors mit Getriebe)
Fahrzeug tiber die Montagegrube oder auf die Hebe-
biihne fahren. Zum Ausbau der gesamten Kardan-
welle ist wie folgt vorzugehen: Die vier Schrauben
mit Federringen aus dem Flansch des Mantelrohres
und dem viereckigen Flansch am Hinterachsgehiduse
entfernen. Die drei selbstsichernden Muttern von den
Bolzen, welche den Dreiarmflansch der vorderen
Rohrwelle mit der Gummikupplung verbinden, ab-
schrauben. Spannband A 70025 verwenden und die
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Bild 84 Schnitt durch das Getriebe des Riickwirtsganges
(Siehe Legende Bild 81)
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Bild 85 Querschnitt durch die Schaltung des fiinften Ganges

(Siehe Legende Bild 81)
16
17
18

drei Bolzen entfernen. Abschrauben des mittleren
Stitzlagers von der Bodengruppe. Zweiteilige Ge-
lenkwelie mit Stutzlager nach unten herausnehmen.
Vor dem Abbau des Stiitzlagers und dem Trennen
der zwei Wellen ist zuerst die Markierung auf der
vorderen Welle und auf der Verbindungsmuffe (Gum-
mikupplung) zu kontrollieren. MuB das Kardangelenk
zerlegt werden, so sind die Gelenkkdpfe in ihrer
Lage zueinander und das Kreuzstiick zu markieren.
Die Lager, Tellerscheiben, Dichtungen, Sprengringe
sowie die Zapfen des Kreuzes auf Verschleil priifen.
Beide Wellen sind getrennt zwischen Kérnerspitzen
auf Rundlauf und Unwucht zu priifen. Das Ausrichten
der Welle ist unter der hydraulischen Presse durch-
zufithren. Eine eventuell an der Rohrwelle vorhandene
Unwucht ist mittels aufgeklebtem Kitt auszugleichen.

Bild 86 Zahnrider und Wellen des Fiinfgang-Wechselgetriebes fiir Spider, Montagebild

1 Kupplungszwischenwelle 17
mit 4.-Gang-Rad 18

2 ‘Lager 19
3 Federring 20
4 Federring 21
5 Dichtring 22
6 Federring 23
7 Mitnehmer 24
8 Nabe 25
9 Synchronisierung 26
10 Feder 27
11 Schraube 28
12 Federring 29
13 Scheibe 30
14 Lager 31
15 Vorgelegewelle 32
16 Hauptwelle 33

Ring

Rolle

Ring

Federring

Federring

Zahnrad fiir 3. Gang
Scheibe

Zahnrad fiir 2. Gang
Scheibe
Synchronisierung
Feder

Federring

Nabe

Dichtring

Schraube

Platte
Scheibenfeder

34
35
36
37

38 -

39
40
41
42
43
44

Lager 51 Zahnrad

Zahnrad fiir 1. Gang 52 Feder

Mitnehmer 53 Federring

Biichse 54 Beilage

Zahnrad 55 Mitnehmer

Nabe 56 Mutter

Federring 57 Lager

Mitnehmer 58 Zwischenrad fiir Riick-
Scheibe wartsgang

Mutter 59 Lager

Dichtring 60 Schraube

Ring 61 Zahnrad fiir Riickwértsgang
Federring 62 Biichse

Beilage 63 Welle
Synchronisierung

Biichse

Lager
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. Bild 87 Querschnitt durch die Schiebemuffe fiir den 3. und 4. Gang
"~ (Siehe Legende Bild 81)
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Diese Kittmenge ist zu wiegen und durch eine gleiche
Gewichtsmenge aufgeldteten Zinns zu ersetzen. Nach
dem Ausgleichen der Unwucht auf diese Art, ist die
Welle nochmals zu tiberpriifen. Priifen des mittleren
Kugellagers und des Lagergehduses, gegebenenfalls
ersetzen. Spiel der Keilwellen und der Nuten im
Flansch priifen, bei groBerem Spiel (VerschleiB-
grenze 0,30 mm) sind die verschlissenen Teile zu
ersetzen. Fettstopfengang im Dreiarmflansch auf
Durchgang priifen. Gegebenenfalls Dichtring und
Haltering des Dreiarmflansches ersetzen. Gummi-
kupplung auf Wiederverwendbarkeit priifen bei Ver-

schleiB oder Beschddigung von Einzelteilen der

Kupplung, ist diese zu ersetzen.

Der Zusammenbau der Gelenkwelle erfolgt umge-
kehrt wie das Zerlegen. Die Keilnuten der hinteren,
massiven Welle und das Kreuz des Kardangelenkes
Die Befesti-

sind mit Fiat-Fett Jota1 einzusetzen.

i

Bild 89 Synchronvorrichtung auf dem Zahnrad des 3. Ganges

4 Zahnrad des 3. Ganges
5 Druckstein

1 Synchronring
2 Mitnehmerfeder
3 Arretierstein

gungsmutter des Kardangelenkes an der hinteren
Welle ist mit einem Drehmoment von 12,0 mkp anzu-
ziehen. Der Wiedereinbau der zweiteiligen Kardan-
welle erfolgt praktisch umgekehrt wie der Ausbau.
Die folgenden Punkte sind besonders zu beachten:
Die Markierung der vorderen Rohrwelle muB mit der
Markierung der Verbindungsmuffe {ibereinstimmen.
Die Muttern des Stiitzlagers sind vorlaufig nur finger-
fest anzuziehen. Die massive hintere Welle soll még-
lichst zentrisch in dem Mantelrohr laufen. Die Be-
festigungsmutter des elastischen Kupplungssﬁiékes
an den Muffen am Getriebe und an der Kardanwelle
mit einem Drehmoment von 10,0 mkp anziehen. Be-
festigungsschrauben des Flansches des Mantelroh-
res am Flansch des Hinterachsgehduses mit einem
Drehmoment von 7,0 mkp anziehen. Jetzt die Muttern
der Befestigungsschrauben an der Bodengruppe fest-
ziehen.

g des 3. Ganges

dieil Q 1 et b

Bild 88 Ansicht der gesamten Synchroneinrichtung und der
1 Nabe 3 Synchronkranz

2 Synchronring 4 Zahnrad des 3. Ganges
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5 Zwischenscheibe
6 Feder

der Sy
7 Federring
8 Schiebemuffe



‘Bild 90 Montagebild der zerlegten Ubertragungswelle (Kardanwelle)

1 Lager 6 Stopfen

2 Gummistiick 7 Mutter

3 Scheibe 8 Schraube

4 Sicherungsring 9 Elastische Kupplung
5 Mutter 10 Mutter

11 Schraube
12 Welle

Die Hinterachse

17

Lager

18 Sicherungsring
19 Sicherungsring

13 Mutter

14 Mitnehmer 20 Scheibe
15 Tellerscheibe 21 Lager
16 Dichtring 22 Welle

Mitnehmer

24 Feder
25 Rohr
26 Sicherungsring

27 Schraube

behilter ein angespitztes Hartholzstibchen einstek-

ken, damit Verlust an Bremsflissigkeit vermieden
Bremsschlduche von der

Die Aufhingung der starren Hinterachse erfolgt an
der Bodengruppe der Karosserie durch zwei Léngs-
streben und einer Querstrebe (Panhardstab), den
Schraubenfedern, zwei hydraulischen Stofiddmpfern
und einem Querstabilisator.

Ausbau der Hinterachse
Fahrzeug hinten aufbocken. Abnehmen der Hinter-
rader. In die Ausgangsbohrung im Bremsfliissigkeits-

wird. Abschrauben der
Bremsleitung in Hohe des Mantelrohres und Brems-
leitung von Bremsregler abschrauben. Lasche des
Bremsreglers vom Befestigungsbiigel an der Boden-
gruppe l8sen. Ausbau der Kardanwelle (siehe S.54).
Aushidngen der Handbremsriickzugfeder, Muttern vor
dem Bremsausgleich abschrauben. Abstandstiick und
Ausgleich abziehen. Seilhille aus der Halterung neh-

Bild 91

Montagebild eines zerlegten hinteren StoBdampfers

1 Gummipuffer
2 Scheibe

3 Scheibe

4 Scheibe

5 Federscheibe
6 Scheibe

7 Ventil

8 Kolben

9 Kolbenring

10 Scheibe

11 Scheibe

12 Tellerscheibe
13 Feder

14 Mutter

15 Estendbloc
16 Mutter

17
18
19
20
21
22
23

Scheibe
Feder
Scheibe
Scheibe
Bodenteller
Tellerscheibe
Schraube
Rohr

Biichse
Feder
Tellerscheibe
Tellerfeder
Gummiblichse
Dichtring
Stopfen
Gummipuffer
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Bild 92 2 Gummistiick 10 Gummibiichse 18
Montagebild des zer- 3 Lager 11 Schraube 19
legten StoBdampfers 4 Scheibe 12 Ring 20
und Stabilisators 5 Sicherungsring 13 Abstandstiick 21
(hinten) 6 Mutter 14 Schraube 22
7 Abstandstiick 15 Gummibiichse 23

8 Mutter 16 Verbindungsstange 24

1 Stabilisator 9 Sicherungsring 17 Ring 25

Sicherungsring
Mutter

Mutter
Sicherungsring
Tellerscheibe
Gummibiichse
StoBdampfer
Mutter

Zerlegen der Hinterachse

men und abschrauben der Haltebiigel der Seilhille
rechts und links an der Bodengruppe. Fahrbaren
Wagenheber unter das Differentialgehduse stellen.
Langsschubstreben sowie den Panhardstab vom
Achsgehduse und von der Bodengruppe abschrau-
ben. Die hydraulischen StoBdéampfer oben im Koffer-
raum abschrauben. Differential auf dem fahrbaren
Wagenheber absenken, die Schraubenfedern abneh-
men und die Hinterachse nach hinten ausfahren.

Bild 93
Hinterachsgehiuse und
Differentialwelle

1 Dichtring
Oldichtung
Achsgehiduse
Differentialwelle
Seegerring
Staubschutzring
Kugellager
Stiitzring

® N DA wWwN
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(Ausbau der Hinterachswellen und des Differentials)

Es wird hier das Zerlegen und die Uberholung der
gesamten Hinterachse beschrieben. Im gegebenen
Fall kénnen die Hinterachswellen und das Differen-
tial einzeln ausgebaut werden, ohne die gesamte
Hinterachse abbauen zu miissen. StoBdéampfer unten
an den Schraubenfedertellern am Hinterachsgehiuse
abschrauben. Ol aus dem Hinterachsgehiuse ablas-
sen. Auf beiden Seiten sind nun die folgenden Ar-
beiten auszufiihren: Hintere Bremssittel abnehmen.
Die zwei Zentrierschrauben fiir den Sitz von Brems-
scheibe und Nabe ausschrauben. Scheibe abnehmen.
Bremsscheibe abbauen. Seegerring fiir die Befesti-
gung der Hinterachswelle mit Zange A 8114 heraus-
nehmen. Mittels Schlagabzieher A 47017 die Hinter-
achswelle mit Sprengring, Staubschutzring, Kugel-
lager und Lagerstiitzring fiir die Kugellagerbefesti-
gung entfernen. Ausgleich-Getriebegehiduse ab-

.schrauben.

Zerlegen des Ausgleichgetriebes

Mit Farbstrich Stellung des Ausgleichkegelrades zum
Tellerrad markieren. Ausgleich blockieren und ab-
schrauben der Mutter von dem Antriebskegelradlager.
Sicherungsbleche der Einstellgewinderinge fiir die
Rollenlager des Diffferentialgehduses abschrauben.
Sitz und Lagerdeckel fiir den Wiederzusammenbau
markieren. Abschrauben beider Lagerdeckel. Einstell-



Bild 94 Zerlegtes Hinterachs-Ausgleichgetriebe

Abstandring

Dichtung

Olfangscheibe

Vorderes Rollenlager
Hinteres Rollenlager
Ausgleichring

Stiitzring fiir Planetenrad
Planetenrad

10

Ausgleichkegelrad-Welle
Tellerrad
Ausgleichgehduse
Rollenlager
Einstell-Gewindering
Befestigungsschraube fiir
Sicherungsblech
Sicherungsblech
Sicherungsblech
Tellerrad-Befestigungs-

15

18 17 16
Kegelrad

Lagerdeckel-Befestigungs-
schraube

Federscheibe

Dichtung

Federscheibe
Befestigungsschraube des
Antriebsgehiuses
Antriebsgehduse
Elastische Abstandbiichse

W OO W =

Ausgleichkegelrad schraube

gewinderinge entfernen. Die duBeren Laufringe der
Rollenlager ausbauen.

Ausgleichgetriebe herausheben, eventuell mit Gum-
mihammer nachhelfen. Rollenlager mit dem Abzieher
von den Lagerzapfen des Ausgleichgehduses ab-
ziehen. Falls notwendig, Tellerrad vom Geh&use ab-
schrauben. Ausgleichkegelradachse mittels Dorn her-
ausschlagen. Achswellenkegelrdder drehen, damit
Ausgleichkegelrdder aus der Offnung des Gehauses
herausgenommen werden kénnen. Nun Achswellen-
rdder mit Ausgleichringen aus dem Geh&duse nehmen.
Antriebskegelrad mit Ausgleichscheibe, inneren Ring
des hinteren Rollenlagers und Abstandhiilse aus dem
Gehduse herausnehmen. Dichtring und inneren Ring
des vorderen Rollenlagers und dann die &uBeren
Ringe der zwei Rollenlager ausbauen. Abstandbiichse
vom Antriebskegelrad entfernen.

Zusammenbau des Ausgleichgetriebes

Da Kegel- und Tellerrad in der Produktion aufein-
ander abgestimmt bzw. eingelaufen sind, kénnen sie
nur paarweise ersetzt werden. Bei den geringsten
Zweifeln an dem einwandfreien Zustand der Rollen-
lager, sind dieselben zu ersetzen. Zuerst werden die
Hinterachswellenkegelrdder mit den Ausgleichringen
eingebaut. Es stehen folgende Stdrken zur Verfii-
gung: 1,95; 2,00; 2,056 und 2,10 mm. Einsetzen der
Ausgleichkegelrdader und Einbringen der Kegelrad-
achse. Ein Hinterachswellenkegelrad ist nun festzu-
halten und mittels Dynamometer A 95697 ist das zum

27 Kegelrad-Befestigungsmutter

Drehen des anderen Hinterachswellenrades notige
Drehmoment zu messen. Es soll zwischen 3 bis 5 mkp
liegen. Ist das gemessene Moment geringer, so liegt
ein zu groBes Spiel zwischen den R&dern vor und
die Ausgleichringe sind durch die niachste Stirke zu
ersetzen. Jetzt ist das Drehmoment nochmals zu pri-
fen, liegt das Moment nicht oder noch nicht in dem
Drehmomentbereich, so kann das Spiel nur auf Ver-
schleiB der Zahnrader zuriickzufiihren sein und die-
selben mussen dann ersetzt werden. Ausgleichge-
hduse kontrollieren, eventuell Grat am Sitz fiir das
Tellerrad oder an den Schraubenléchern entfernen,
Tellerrad aufbringen. Dann Tellerrad mit Schrauben
und Federringen anschrauben und uber Kreuz mit
einem Drehmoment von 10,0 mkp anziehen. Die inne-
ren Ringe der Rollenlager auf die Zapfen des Aus-
gleichgehiuses aufbringen.

Einbau und Einstellung des Antriebskegelrades

Zuerst ist die Stiarke der Ausgleichscheibe, die sich
zwischen Kegelrad und hinterem Rollenlager befindet,
festzustellen. Dazu ist die Vorrichtung A 70129 (fal-
sches Kegelrad) und die MeBuhr A 95690 zu verwen-
den. Die &duBeren Ringe des vorderen und hinteren
Rollenlagers des Antriebskegelrades werden mit
Hilfe eines passenden Treibdornes eingebaut. Auf
die Vorrichtung A 70129 (falsches Kegelrad) wird der
innere Ring des hinteren Rollenlagers montiert. Fal-
sches Kegelrad in den Sitz im Antriebsgehiuse ein-
schieben. Einbringen des inneren Ringes des vor-
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© Bild9 Sch der Montage des falschen Kegelrades und des Halters

mit MeBuhr, zur Ermittlung der Stirke des Ausgleichringes fiir hinteres
Kegelrollenlager

1 Falsches Kegelrad, A 70129

2 MeBuhr, A 95690

a Auf der MeBuhr abgelesener Wert, von dem der im Werk auf das
Kegelrad ausgezeichnete Wert abgezogen werden muB

<
X

2

Bild 96

Schema der Montage

des Kegelrades

S Stidrke des Aus-
gleichringes

a auf der MeBuhr abge-

lesener Wert

[ | b im Werk auf das
Kegelrad aufgezeich-
neter Wert

1 Ausgleichring

2 Elastische Abstand-
biichse

A

deren Rollenlagers und Flansch zur Befestigung des
Kardangelenkflansches einbauen. Befestigungsmutter
mit Flanschscheibe des falschen Antriebskegelrades
anziehen. Mehrmals drehen, damit sich die Ringe der
Rollenlager setzen. MeBuhr auf Null stellen und am
falschen Antriebskegelrad anbringen. Taststift dabei
auf den Sitz eines Rollenlagers stellen. MeBuhrtriager
nach rechts und links bewegen. MeBuhr an dem
Punkt anhalten, an dem der niedrigste Wert angezeigt

60

wird. Dieser Wert ist von dem auf dem Kegelrad
befindlichen Wert abzuziehen. Dabei beachten, ob
vor dem Wert auf dem Antriebskegelrad ein Plus- (+)
oder ein Minus- (—) Zeichen steht. Da Kegel- und
Tellerrad in der Produktion auf den genauesten Lauf
eingestellt und eingelaufen sind, ist jeweils der ideale
Einbauwert in Hundertstel von Millimetern auf Kegel-
und Tellerrad eingeprégt. Zur Errechnung der Stirke
der Ausgleichscheibe gilt folgende Formel:
S=a—(+b)=a—b oder
S=a—(—b)y=a+b

das heiBt:
a = ist der Wert, der von der MeBuhr abgelesen
wurde, b = ist der auf dem Antriebskegelrad ein-

geprefite Wert und S = bedeutet die Stirke der
notwendigen Scheibe.

1. Steht auf dem Antriebskegelrad ein +,so ist von .
dem Wert der MeBuhr der Wert auf dem Antriebs-
kegelrad abzuziehen.

2. Steht auf dem Antriebskegelrad ein —, dann ist
dem Wert der MeBuhr der Wert auf dem Antriebs-
kegelrad zuzuzdhlen, um die Stirke der erfor-
derlichen Ausgleichscheibe zu bekommen.

Z.B.: Von der MeBuhr gezeigter Wert a =290
auf dem Kegelrad eingepreBter Wert b=-5
nach der Formel S = a— (—b) = a + b ergibt sich:

S = 2,90 — (—0,05)
S =290 + 0,05
S =29

Es ist eine Ausgleichscheibe von 2,95 mm Stirke
einzubauen. Zur Verfiigung stehen folgende Starken:
2,65; 2,60; 2,65; 2,70; 2,75; 2,80; 2,85; 2,90; 2,95;
3,00; 3,05; 3,10; 3,15; 3,20; 3,25; 3,30 und 3,35 mm.

Nach Errechnung der Ausgleichscheibenstirke ist
die Ausgleichscheibe auf das Antriebskegelrad auf-
zustecken und mit dem Werkzeug A 70062 der innere
Ring des Rollenlagers aufzubringen und die Abstand-
biichse aufzustecken. Die Abstandbiichse ist eine
elastische Spannbiichse, die nach dem Anziehen der
selbstsichernden Befestigungsmutter auf dem Mit-
nehmerflansch das Kegelrad ohne Spiel laufen 14Bt.
Wird bei der Einstellung der Vorspann der Rollen-
lager des Antriebskegelrades das zuldssige Dreh-

.moment iiberschritten, so ist die Abstandhiilse ver-

formt und muB ersetzt werden. Bei Reparaturen am
Ausgleichgetriebe, wo weder Kegelrad noch Rollen-
lager, noch das Antriebsgehduse ersetzt werden,
braucht dagegen die Abstandhiilse nicht ersetzt zu
werden. Nach Ausbau des falschen Kegelrades mit
MeBuhr, wird das inzwischen vormontierte Antriebs-
kegelrad (mit Ausgleichscheibe, innerem Rollenlager-
ring und Abstandbiichse) in das Antriebsgehiuse ein-
gebaut. Die Mutter des Antriebskegelrades wird mit
16 bis 20 mkp Drehmoment angezogen, dabei hiufig



Bild 97 Anbringung des Werkzeuges A 95688 zur Kontrolle des Spiels
zwischen Kegel- und Tellerrad und der Vorbelastung der Rollenlager

1 Befestigungsbolzen 7 Befestigungsschraube des

2 Haltésg:hraube - MeBuhrschaftes

3 MeBuhrhalter 8 MeBuhr zur Kontrolle des

4 MeBuhr zur Kontrolle der Spiels zwischen Kegel- und
Lagervorbelastung Tellerrad

5 Halterbefestigungsschraube 9 MeBuhrhalter

6 Winkelhebel zur Ermittlung 10 Halterbefestigungsschraube
der Spreizung der Lager-
deckel

mit dem Dynamometer A 95697 Drehmoment des An-
triebskegelrades priifen. Wird dieses Moment iiber-
schritten, muB das Kegelrad wieder ausgebaut und
die Abstandbiichse ersetzt werden. Ebenso muB die
Abstandbiichse ersetzt werden, wenn das vorge-
schriebene Drehmoment nicht erreicht wird. Die
Sicherung der Antriebskegelradmutter mit der Zange
A 74126/6 wird nach der Kontrolle des Zahneingriffes
durchgefiihrt.

Einbau des Ausgleichgetriebes

in das Antriebsgehause

Das bisher vormontierte Ausgleichgetriebe wird mit
den duBeren Ringen der Rollenlager in das Antriebs-
gehiduse gesetzt. Beim Ausbau angebrachte Farb-
markierung — Stellung Kegelrad zum Tellerrad be-
achten. Lagereinstellmuttern rechts und links ein-
setzen. Lagerdeckel mit 5,0 mkp Drehmoment an-
ziehen. Zum Einstellen der Vorspannung der Rollen-
lager des Ausgleichgehéuses und zur Einstellung des
Spieles zwischen Kegel- und Tellerrad dient das
Gerat A 95688 und der Schlissel A55015. Zuerst
erfolgt eine provisorische Einstellung von Kegel-
und Tellerrad auf etwa 0,08 bis 0,12 mm mit Hilfe
der Einstellmuttern, jedoch so, daB die Lager noch
keine Vorspannung erhalten, d. h. die Einstellmuttern
dirfen die Lager nur beriihren. Nun Einstellmuttern
gleichméBig und abwechselnd mit dem Schliissel
A 55015 anziehen. Dadurch ergibt sich eine Spreizung
zwischen den Lagerdeckeln, was vom Hebel der vor-
deren MeBuhr angezeigt wird. Diese Spreizung soll

etwa 0,16 bis 0,20 mm betragen. Jetzt ist das Spiel
zwischen Kegel- und Tellerrad zu messen, dazu wird
das Antriebskegelrad blockiert. Tellerrad nach einer
Seite mit dem Kegelrad zur Anlage bringen. Zeiger
der anderen MeBuhr auf Null stellen. Taststift auf
die Zahnflanke eines Zahnes des Tellerrades setzen.
Nun Tellerrad entgegengesetzt bewegen und die
Verstellung auf der MeBuhr ablesen, der Wert, d. h.
das Spiel zwischen Kegel- und Tellerrad muB zwi-
schen 0,08 bis 0,12 mm liegen. Liegt das Spiel tber
oder unter diesem Wert, muB das Tellerrad vom
Kegelrad entfernt bzw. gendhert werden. Dies ge-
schieht durch Lockern und’ Anziehen der anderen
Einstellmuttern. Da nach dem Anziehen einer Einstell-
mutter die Spreizung der Deckel einen hoheren Wert
wie 0,16 mm annimmt, muB die andere Einstellmutter
um den gleichen Betrag in entgegengesetzter Dreh-
richtung gelést werden. Die Kontrolle der Spreizung
der Deckel ist an der vorderen MeBuhr iiber den
Winkelhebel zu kontrollieren. Stimmt nun die Sprei-
zung der Lagerdeckel sowie das Spiel zwischen
Kegel- und Tellerrad, ist das MeBgerat abzunehmen.
Einstellmuttern sichern.

Kontrolle des Zahneingriffes

Nachdem einige Zahne des Tellerrades mit Men-
ninge oder PreuBisch-Blau bestrichen wurden, wird
das Differential in Umdrehung versetzt und mehr-
mals abgebremst. Dann wird der Drehsinn gewech-

1

Bild 98

Schema zur Kontrolle

der Vorbelastung der

Rollenlager des Diffe-

rentialgehéduses

D Abstand zwischen
den beiden Lager-
deckeln: die Einstell-
ringe 1 und 2 so an-
ziehen, daB der Wert
«D» um 0,16—0,20 mm
vergréBert wird
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Schubseite

Zugseite

Bild 99 Tragbildkontrolle
a) Exaktes Tragbild

Das Tragbild erscheint gleichmiBig auf der gesamten Kontaktfliche
der Tellerradzdhne, auf der Zug- sowie auf der Schubseite

b) Falsches Tragbild

Zugseite: Berithrung an der Zahnspitze und gegen die Mitte des
Zahnes.

Schubseite: Beriihrung an der Zahnferse und gegen die Mitte des
Zahnes.

Kegelrad vom Tellerrad entfernen, indem eine schwiéchere Ausgleich-
scheibe eingebaut wird.

c) Falsches Tragbild

Zugseite: Beriihrung an der Zahnspitze, begrenzt an der unteren
Zahnflanke.

Schubseite: Beriihrung an der Zahnferse, begrenzt an der unteren
Zahnflanke.

Kegelrad vom Tellerrad entfernen, indem eine schwichere Ausgleich-
scheibe eingebaut wird.

d) Falsches Tragbild
Zugseite: Berithrung an der Zahnferse und gegen die Mitte des Zahnes.
Schubseite: Berithrung an der Zahnspitze und gegen die Mitte des
Zahnes.
Kegelrad dem Tellerrad ndhern, indem man eine stirkere Ausgleich-
scheibe einbaut.

e) Falsches Tragbild

Zugseite: Beriihrung an der Zahnferse, begrenzt am Zahnkamm.
Schubseite: Beriihrung an der Zahnspitze, begrenzt am Zahnkamm.
Kegelrad dem Tellerrad ndhern, indem man eine stirkere Ausgleich-
scheibe einbaut.
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selt und das Ausgleichgetriebe wieder abgebremst.
Sind die Beriihrungsflachen iiber die ganzen Zahn-
flanken auf der Schub- und Druckseite verteilt, so
ist das Tragbild und damit die Einstellung in Ord-
nung. Ergeben sich ungenaue nur teilweise Beriih-
rungen, so muB3 eventuell das Kegel- vom Tellerrad
entfernt werden, das bedeutet, den Einbau einer
schwicheren Ausgleichscheibe unter den Antriebs-
kegelradkopf oder das Kegelrad ist an das Tellerrad
heranzubringen, das bedeutet, den Einbau einer star-
keren Ausgleichscheibe unter den Antriebskegelrad-
kopf. MuB die Ausgleichscheibe geindert werden, so
ist eine neue Demontage noétig und alle Operationen
der Verspannung der Rollenlager und Einstellung von
Kegel- und Tellerrad werden von neuem nétig, was
durch sorgféltige Berechnung der Ausgleichscheiben
vermieden werden kann. Antriebskegelradmutter nach
der Kontrolle des Zahneingriffes mit der Zange
A 74126/6 sichern.

Zusammenbau und Einbau der Hinterachse

Der Zusammenbau der Hinterachse erfolgt praktisch
umgekehrt wie das Zerlegen, unter besonderer Be-
achtung der folgenden Punkte:

Zwischen Ausgleichgetriebegehiduse und Hinterachs-
gehause ist die Dichtung immer zu ersetzen. Schrau-
ben in Dichtmasse getaucht, zur Befestigung des
Ausgleichgetriebegehduses am Hinterachsgehiuse
mit 3,0 mkp Drehmoment anziehen. Olabdichtungs-
gummiring und Oldichtring fiir die Hinterachswellen
in die Sitze im Achsgehiduse einbauen. Die auf Wie-
derverwendbarkeit gepriiften Hinterachsen einbauen.
Schaden an Einzelteilen der Hinterachswellen kén-
nen infolge der Montage des Kugellagers mit dem
aufgepreBten Sitzring nur von Werkstétten ausgefiihrt
werden, die tiber die entsprechenden Vorrichtungen
und Priifgeréate verfiigen, oder defekte Wellen sind
mit dem Austauschteil Hinterachswelle komplett zu
ersetzen. Sicherungsring mit der Zange A 8114 ein-
bringen. Bremsscheibe und Platte mit den zwei Zen-
trierbolzen am Flansch der Hinterachswelle an-
schrauben. Anschrauben des Bremssattels an der
Tragplatte. Die Schrauben sind mit einem Anzugs-
drehmoment von 3,5 mkp anzuziehen. Vor dem An-
bau der Hinterachse sind die Federn durch Besicht
auf Verformung und Risse zu priifen. Auf Ermiidung
sind die Federn durch Belastung zu priifen. Coupé:
Die Lange der freien Feder betrigt ca. 445 mm (7,75
Windungen). Bei einer Belastung mit 230 kp muB die
Léange 295 mm, bei einer Belastung mit 353 kp mufB}
die Linge 215 mm betragen. Spider: Die Linge der
freien Feder betragt ca. 415 mm (sieben Windungen).
Bei einer Belastung mit 200 = 13 kg muB} die Linge
295 mm, bei einer Belastung von 333 kg muB die
Léange 215 mm betragen. Trifft dies nicht zu, so sind
die Federn paarweise zu ersetzen. Alle Gummiteile,



wie Stiitzringe der Federn, Biichsen der Langsschub-
streben des Querstabilisators, Lager des Quersta-
bilisators, sind bei VerschleiB oder Beschidigung zu
ersetzen. Querstabilisator, Verbindungsstreben und
Schubstreben sind bei geringer Verbiegung unter der
Werkbankpresse zu richten, bei stédrkerer Verbiegung
jedoch zu ersetzen. Der Anbau der Hinterachse er-
folgt praktisch umgekehrt wie der Abbau unter Be-
achtung der folgenden Punkte:

Hinterachse anheben und die Keilnuten des Antriebs-
kegelrades mit Menninge oder Loctite eingestrichen,
in die Verbindungsmuffe der massiven Kardanwelle
einfiihren. Panhardstab und die L&angsschubstreben
am Hinterachsgehduse anschrauben. Die Muttern
sind vorldufig nur fingerfest anzuziehen. StoBdampfer
und Schraubenfedern einbauen. Die Verbindungs-
lasche der Torsionsstange des Bremsreglers am Hin-
terachsgehduse anschrauben. StoBdémpfer oben in
der Bodengruppe einbauen.

Querstabilisator an der Bodengruppe und an den
Verbindungsstreben zum Hinterachsgehduse an-
schrauben. Auch hier die Muttern nur fingerfest an-
ziehen. Mantelrohrflansch am Hinterachsgehéduse an-
schrauben. Nach dem AnschlieBen der Bremsleitun-
gen den Hartholzstopfen aus dem Bremsflussigkeits-
behilter herausziehen, Bremsflissigkeitsbehalter auf-
fullen. Fiat-OlW 90 bis zum Rand des VerschluB-
stopfens im Hinterachsgehéduse einfiillen. Rader an-
bringen und Befestigungsbolzen mit 7,0 mkp Dreh-
moment anziehen. Das Anziehen der bisher nur fin-
gerfest angezogenen Muttern darf nur bei belaste-
tem Fahrzeug vorgenommen werden, damit die Ver-
spannungen und damit abnormale Beanspruchung
der elastischen Biichsen vermieden werden. Dazu
Fahrzeug auf eine waagrechte, ebene Fliche stellen,
Reifendruck  kontrollieren. Coupé: Vorderrader
1,6 kp/cm?, Hinterrader 1,8 kp/cm2. Spider: Vorder-
und Hinterrdder 1,6 kp/cm? und richtigstellen. Die
vier Stiitzbécke zur Ermittlung der Bodenfreiheit des
belasteten Fahrzeuges A 74144/1/3 sind, wie Bild 60
auf Seite 40 bei der Befestigung der Vorderradauf-
hangung zeigt, umzustellen. Die zwei vorderen Bécke
mit dem Stift in Stellung «A» laut Bild, unterstellen
und das Fahrzeug belasten, bis der Boden der Ka-
rosserie auf den Stiitzbocken gerade aufliegt. Fur
den Fall, daB diese Stiitzbdcke nicht vorhanden sind,
werden die Héhen der Bécke angegeben, an denen
die Karosserie mit den Bdcken in Beriihrung kommt.
Bei Steliung A = 182 mm, bei Stellung B = 211 mm.
Also Karosserie belasten, bis diese Werte erreicht
sind, dann erfolgt das Festsitzen der bei der Mon-
tage nur handfest angezogenen Muttern. Muttern der
Schubstreben und des Panhardstabes an der Boden-
gruppe und am Hinterachsgehduse mit 10,0 mkp,
StoBdampferbefestigungsmutter an der Bodengruppe
und unterhalb der Federteller des Hinterachsgehé&u-

ses mit 1,5 mkp. Mutter des Querstabilisators an der
Bodengruppe und an den Verbindungsstreben mit
1,6 mkp und Mutter der Verbindungsstrebe am Hinter-
achsgehéduse mit 3,5 mkp Drehmoment anziehen.
Stutzbocke entfernen. Bremsanlage entliiften. Ein-

-stellen der Handbremse.

Die Bremsanlage

Coupé und Spider

Die Anlage besteht aus den Allrad-Scheibenbrem-
sen mit Unterdruck-Servo-Bremshilfe, Bremskraft-
regler und der auf die Hinterrader wirkenden Hebel-
Handbremse.

Wartung der Bremsanlage

Im Allgemeinen ist die Bremsflissigkeit alle 10000
Kilometer zu kontrollieren und zu ergénzen. Von Zeit
zu Zeit ist jedoch die gesamte Anlage zu kontrollie-
ren, dabei ist besonders auf den Zustand der Lei-
tungen zu achten. Gegebenenfalls Anschliisse nach-
ziehen. Beschadigte Rohre und Bremsschlduche sind
zu ersetzen. AuBlerdem Reinigen der Bremsanlage
mit warmem Wasser und Fiat-Waschlésung LDC, da-
nach mit PreBluft trocken blasen, prifen der Starke
der Bremsbeldge und gegebenenfalls Auswechs-
lung der Bremsklttze, Entliften der Bremsanlage
und nachstellen des Handbremsseiles, gibt es keine
direkten Wartungsarbeiten. Die Einstellung der
Bremsbeldge zu den Bremsscheiben erfolgt auto-
matisch, bei den Vorderrddern durch den Dichtring,
bei den Hinterrddern durch den Dichtring und die
selbsttdgige Spiel-Nachstellvorrichtung. Dariiber hin-
ausgehende, eventuell nétige Instandsetzungen, sind
im folgenden Text beschrieben.

Ausbau — Reparatur — Einbau

des Hauptbremszylinders

Der Hauptbremszylinder ist mit zwei M8er-Muttern
am Servo-Bremshilfsgerdt im Motorraum an der lin-
ken Stirnradseite angeschraubt. Zuerst ist der Deckel
des Bremsfliissigkeitsbehilters abzunehmen und die
AusfluBéffnung in die Bremsleitung mit einem ange-
spitzten Hartholzstabchen zu verschlieBen. Nun ab-
schrauben des Dreiwege-Verteilers zu den Leitungen
der Vorder- und Hinterradbremsen. Klemmschelle
l6sen und den Plastikschlauch vom Bremsfliissig-
keitsbehélter zum Hauptbremszylinder abziehen. Ab-
schrauben der Bremszylinderhaltemuttern und Feder-
ringe sowie den Hauptbremszylinder abziehen. Das
Bremspedal, die Druckstange sowie das Servogerit,
bleiben im Fahrzeug.

Abnehmen der Schutzkappe, Sicherungsring fiir den
Kolben mit Spitzzange abnehmen. Kolben, Dichtring,
Ventiltrager und Ventilring und Kolbenriickholfeder
aus dem Bremszylindergehduse herausnehmen. Samt-
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Bild 100 Anordnung der Master-Vac-Servobremse im Wagen
Bremsfliissigkeitsbehélter

Leitung vom Bremsfliissigkeitsbehélter zum Hauptbremszylinder
Master-Vac-Servobremse

Bremsflissigkeitsleitung zum linken Vorderrad
Bremsfliissigkeitsleitung zum rechten Vorderrad
Bremsflussigkeitsleitung zu den hinteren Réadern
Hauptbremszylinder

Unterdruckleitung

O A WN =

Bild 101 Montagebild des zerlegten Hauptbremszylinders

5 Dichtring
6 Manschette

1 Feder 3 Ventiltrdager
2 Dichtring 4 Sicherungsring

liche Teile sind in Bremsflussigkeit zu reinigen und
auf Verschleil zu priifen. Angegangene Innenflache
des Hauptbremszylinders sowie die AuBlenflache des
Kolbens glatten oder ersetzen, dabei sind immer die
Ventilgummiringe zu ersetzen. Einzelteile, mit Brems-
flissigkeit eingestrichen, zusammenbauen. Der Zu-
sammenbau erfolgt umgekehrt wie das Zerlegen.
Ebenso der Einbau. Vor dem Einbau des Hauptbrems-
zylinders an das Servogerit, ist durch Einstellung am
Zwischenhebel die Druckstange so einzustellen, daB
sie 1,05 bis 1,26 mm aus der Anlageflaiche am Brems-
hilfsgerdt hervorsteht. Nach dem Zusammenbau ist
die Bremsflussigkeit zu ergénzen und die Brems-
anlage zu entluften.

Instandsetzung der Scheibenbremsen

Ausbau der Bremszange

Reinigen der Scheibenbremsen mit warmem Wasser
und Fiat-Waschlésung LDC, anschlieBend mit PreB-
luft trocknen. Nun erfolgt die Kontrolle der Stirke
der Bremsbeldge durch Anlegen der bogenférmigen
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Bild 102 Ansicht der rechten Vorderradbremse

1 Bremssatteltrager 5 Bremsbacke

2 Federklammer Schutz- und Leitblech
3 Arretierstein Bremsscheibe

4 Bremssattel Platte

® N o

Bild 103 Linke Hinterradbremse

1 Bremsscheibe 5 Arretierstein
2 Satteltriager 6 Bremssattel

3 Federklammer 7 Bremsbacke
4 Entliiftungsschraube 8 Platte

Lehre an Bremsscheibe und Bremsbelag. Die Brems-
backen missen ersetzt werden, wenn die Belédge bis
auf héchstens 1,5 mm abgeniitzt sind. Zum Auswech-
seln der Bremsbacken missen die Bremszangen
(Bremssiéttel) ausgebaut werden, dazu die Splinte
(Federklammern), den Halter (Gleitsteine) ausziehen
und die Halter ausbauen. Bremszange sowie die
Blattfeder und die Bremsbacken ausbauen. Die
Bremsbacken sind fiir den Fall, daBl sie wieder ein-
gebaut werden kdnnen, so zu markieren, da beim
Wiedereinbau ein Vertauschen der Belédge von rechts
nach links, von vorn und hinten unméglich ist. Ab-
schrauben des Bremsschlauches vom Bremssattel.
Schlauch gegen Eindringen von Schmutz sichern.
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Bild 104 Montagebild eines zerlegten vorderen Bremssattels 4 Halter 7 Splint 9 Mansghette
5 Feder 8 Bremssattel 10 Dichtring
1 Schutzkappe 2 Schraube 3 Bremsbeldge 6 Gleitstein 11 Kolben

Bild 105 Ausbau eines Hinterradbremssattels

1 Bremsscheibe 3 Domn
2 Arretierstein 4 Sattel

Der Dorn (3) zum Ausbau des Arretiersteins (2) muB wie in der Abbil-
dung illustriert gehalten werden

Kontrolle der Bremsscheiber. Nun die Bremsschei-
ben auf Seitenschlag kontrollieren. Vor dem Messen
des Schlages der Bremsscheibe, ist gegebenenfalls
das Radlagerspiel einzustellen. Siehe Seite 38. Even-
tuell die Bremsscheibe um 180 Grad versetzen und
dann noch einmal, wie beschrieben, messen. Daher
ist vor dem Abnehmen der Bremsscheibe deren Sitz
zu markieren. MeBuhr mit Magnetsockel so ansetzen,
daB der Taststift der Uhr etwa 10 mm von der Ober-
kante der Bremsscheibe anliegt. Scheibe drehen
und die GréBe des Schlages messen. Der maximal
zuldssige Schlag darf 0,15 mm betragen. Bei gro-

Bild 106 Ausbau eines Hinterradbremssattels

4 Bremssattel
5 Bremsbacke
6 Bremsscheibe

1 Satteltrager
2 Federklammer
3 Arretierstein

Berem Schlag Scheiben ersetzen. Beschadigungen,
Riefen oder Abniitzungen sind abzuschleifen (keine
spanabhebende Bearbeitung). Wurde die Scheibe
beim Abschleifen schwicher als 9,5 mm, so muB sie
ersetzt werden. Bei normaler Abniitzung ist die
Scheibe bei einer Stiarke von 9,00 mm zu ersetzen.

Auswechseln der Bremskolben und Dichtringe
Der Bremskolben der Vorderradbremse ist mittels
PreBluft aus der Bremszange zu entfernen. PreBluft-
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Bild 107
Kontrolle des Seitenschlags
der Bremsscheibe mit MeBuhr

schlauch an der Bohrung fiir den Bremsfliissigkeits-
schlauch ansetzen. Bei den Hinterradbremsen wer-
den die Kolben mit einem Schraubenzieher heraus-
geschraubt. Der Kolben ist dazu mit einem Schlitz
in der Stirnfliche versehen. Bei dem Aus- und Ein-
bau von Kolben, Dichtring und Dichtmanschette
(notigenfalls bei Beschidigung oder Briichigkeit er-
setzen), darf die Gleitfliche von Kolben und Zylinder
nicht beschadigt werden. Bevor die Bremsbacken in
die Vorderradbremszangen eingebracht werden, ist
der Bremskolben bis zum Anschlag in den Zylinder
einzudriicken.

Bild 108 Montagebild der zerlegten Vorderradbremse

1 Schraube 4  Mutter
2 Platte 5 Abdeckung
3 Sicherungsblech 6 Schraube
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Beim Einbau des Kolbens in die Hinterradbremszange
(rechtsdrehend in den Sitz einschrauben), ist darauf
zu achten, daB die Strichmarkierung iliber der Aus-
fraisung am Kolben der hinteren Bremszange gegen
die Entliftungsschraube gerichtet ist. Diese Stellung
ist wichtig, da nur in dieser Stellung eine einwand-
freie Entliftung erfolgen kann. Jetzt erfolgt der Ein-
bau der neuen Bremsbacken, es ist zu beachten, daB
es Bremsbacken mehrerer Zulieferfirmen gibt. Alle
Bremsbacken im Fahrzeug miissen vom gleichen
Fabrikat sein. Nach Einsetzen der hinteren Brems-
backen ist der Abstand zwischen den Innenflichen
der beiden Bremsbacken zu priifen. Der Abstand
darf nicht geringer als 10,6 mm sein. Gegebenen-
falls ersetzen.

Entliiften der Bremsanlage

Das Entliften geschieht am besten durch zwei Mon-
teure, wenn kein Druckentliftungsgerdt vorhanden
ist. Der Bremsfliissigkeitsbehélter ist mit Fiat-Brems-
flissigkeit (blaue Etikette) zu fiillen. Das Entliiften
wird am Hinterrad begonnen und ist dann an allen
Radern durchzufiihren.  Entliftungsschraube von
Schmutz sdubern. Abnehmen ‘der Schutzkappe. Auf
die Entliiftungsschraube wird ein Gummischlauch auf-
geschoben. Das freie Ende des Entliiftungsschlauches
wird in ein Glas gehédngt, welches bis zu zwei Drittel
mit Bremsfliissigkeit gefiillt ist (Fiat-Bremsflussig-
keit, blaue Etikette). Entliftungsschraube eine halbe
Umdrehung lésen. Bremspedal durch zweiten Mon-
teur nochmals kréaftig treten und dann langsam zu-
riickgehen lassen. Dieser Vorgang ist zu wiederholen,

7 Bremstriger 10 Sattel
8 Platte 11 Sicherungsring
9 Schraube 12 Schraube
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Bild 109 Montagebild eines zerlegten hinteren Bremssattels

1 Stange 6 Halter 11 Dichtring 16 Bolzen

2 Manschette 7 Feder 12 Halter 17 Scheibe

3 Hebel 8 Splint 13 Manschette 18 Sicherungsring
4 Dichtring 9 Gleitstein 14 Schraube

5 Bremsbeliage 10 Sattel 15 Schutzkappe

Bild 110 Handbremsbetitigung, zerlegt

NG HS WN =

Schraube
Handbremshebel
Knopf

Ring

Scheibe

Feder

Stange

Splint

Bolzen

Sicherungsring

Schraube
Splint
Scheibe

Biichse

Hebel
Einstellgestinge
Scheibe

Splint

Scheibe

Ring
Spannbolzen
Scheibe
Sicherungsring
Mutter
Ausgleichwaage

Halter
Sicherungsring
Mutter

Feder

Schraube
Einstellmutter
Halter
Sicherungsring
Mutter

Manschette
Zugkabel mit Hille
Hinterer Bremssattel
mit Bremsscheibe




Bild 111 Handbremsvorrichtung an einem Hinterradbremssattel

4 Handbremshebel
5 Schutzkappe

1 Bremssattel
2 Scheibenfeder
3 Handbremsseil

bis keine Luftblasen mehr im Glas erscheinen. Bei
getretenem Bremspedal anziehen der Entluftungs-
schraube und den Schlauch abziehen. Schraube von
Bremsfliissigkeit sdubern und Aufsetzen der Schutz-
kappe. Die Entliiftungsschraube befindet sich an der
inneren Bremszangenseite. Wahrend des Entliiftens
ist gegebenenfalls Bremsfliissigkeit in den Behélter
nachzufiillen, damit nicht neue Luft in das System
gerat. Entliiftung an allen Réadern, wie beschrieben,
durchfiihren. Die ausgepumpte Bremsfliissigkeit soll
nicht wieder in das Bremssystem eingefiillt werden,
es sei denn, sie ist sehr sorgfiltig filtriert worden.

Die Handbremse. Fahrzeug hinten anheben, damit
das locker gewordene Seil nachgespannt werden

Bild 112 Montagebild des zerlegten Servobrems-Apparates
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kann. Bremspedal zwei bis dreimal kriftig treten.
Handbremse l6sen und ganz nach vorn in Ruhestel-
lung bringen und den Handbremshebel um drei Zihne
auf dem Segment anziehen. Kontermutter des Seil-
spanners |6sen und Spanner soweit anziehen, bis das
Seil gespannt ist und die Hinterrdder sich nicht mehr
von Hand drehen lassen. Spannmutter kontern. Wenn
der Handbremshebel um vier Zdhne angezogen ist,
miissen die Rader blockiert sein.

Bremshilfe-Servo-Gerit

Das Bremshilfegerat Bonaldi Typ Master Vac ist auf
der linken Seite des Motorraumes mit einem Lager-
bock befestigt. Das Gerdt benutzt den Druckunter-
schied zwischen den im Ansaugrohr des Motors herr-
schenden Unterdruck und dem atmosphirischen
Druck. Die Wirkung des Gerédtes schlieBt sich dem
im Hauptbremszylinder erzeugten Druck an, dieser
kombinierte Druck wirkt dann auf die Radbremszylin-
der der Bremszangen. Ein Unterdruckschlauch fiihrt
vom Ansaugkriimmer des Motors zum Servogerit. Das
Gerat selbst besteht aus Unterdruckzylinder, hydrau-
lischem Servozylinder und dem hydraulisch gesteuer-
ten Betédtigungsventil. Bei einem Ausfall des Gerites
oder bei nicht vorhandenem Unterdruck werden die
Bremsen iiber das normale Bremssystem betitigt,
lediglich der nétige Pedaldruck ist dann etwa ein
Drittel hdher. Das Servogerit ist praktisch wartungs-
frei, lediglich alle 50 000 Kilometer ist der Filterein-
satz an der Riickseite des Gerétes auszuwechseln.

Priifung des Servogerites
Die Funktionspriifung des Gerédtes geschieht ohne
Priifgerat. Bei abgestelltem Motor und Getriebe in
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Bild 113 Liangsschnitt durch die Master-Vac-

Servobremse und den Hauptbremszylinder Arbeitskolben

Betatigungskolben

4

5

6
1 Vordere Dichtung 7 Membrane
2 Kolbenriickholfeder 8 Unterdruckkanal
3 AnschluB fiir die Unterdruckleitung 9 Hintere Dichtung

Leerlauf geschaltet, wird das Bremspedal mehrmals
betatigt, um den Unterdruck im Servogerat abzu-
bauen. Beim Betétigen des Bremspedals tritt tber
das AuBenluftventil atmosphérische Luft ein und tiber
den Unterdruckschlauch zum Ansaugkrimmer wird
der Unterdruck abgebaut. Nun ist das Bremspedal
getreten zu lassen und der Motor zu starten. Senkt
sich das Bremspedal bei gleichbleibendem FuBdruck
um einen gewissen Betrag, so ist das Unterdruck-
system in Ordnung. Senkt sich das Bremspedal bei
gleichbleibendem FuBdruck nicht, so ist das System
nicht in Ordnung. Dann ist die Unterdruckleitung zu
priifen. Die Befestigungen am Gerat und am Krim-
mer anziehen, gegebenenfalls den defekten Schlauch
auswechseln. Bewegt sich das Bremspedal bei
gleichbleibendem FuBdruck dem FuBdruck entgegen,
so dichtet das Kugelventil im hydraulischen Zylinder
nicht ab oder die Membrane ist defekt. Bei der-
artigen Schédden ist das Servo-Bremsgeridt zu er-
setzen.
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Kolbendruckstange fiir Hauptbremszylinder

10 Unterdruckzufuhréffnung
11 Ventil
12 Kolben-Ventil-Riickholfeder
13 Dichtungsventilriickholfeder
14 Schutzkappe fiir das Fiithrungsrohr
156 Fiihrungsrohr des Betdtigungskolbens
% 16 Filtereinsatz
17 Lufteintritt in die Servobremse
15 18 Kolbenstange
19 Durchgang zur AuBenluft
16 20 Durchgangséffnung fiir den Unterdruck
21 Steuerleitung, Unterdruck- und
LuftdurchlaB
O 22 Hintere Gehduseteile
23 Kolben-Ventil
24 RiickstoBscheibe
25 Vorderes Gehduseteil
26 Dichtring
27 Bremszylinderkolben
N 28 Ventilring
20 19 17 8 29 Hauptbremszylinder
30 Riickholfeder des Hydraulikkolbens
31 Sitz des Dreiwegeanschlusses der
Bremsflissigkeitsleitung
32 Ausgleichsbohrung
33 Eintritts6ffaung fiir die Flissigkeit in den
Hauptzylinder
34 AnschluB fur die Leitung vom Fliissigkeits-
behalter zum Hauptzylinder
35 Tragplatte
36 Kolbenfiihrungsscheibe
37 Ventilringhalter
A Vordere Kammer
B Hintere Kammer

Der Bremskraftregler

Der Bremskraftregler hat die Aufgabe, den Druck in
der Bremsanlage so zu regeln, daB bei starker Brems-
ung aus hoher Geschwindigkeit weder die Vorder-
rader Uberbremst (Verlust der Lenkfihigkeit des
Fahrzeuges), noch die Hinterrider tiberbremst wer-
den (Schleudergefahr), sondern die Bremskraft ent-
sprechend der statischen, wie auch dynamischen
Lasténderung wahrend der Bremsung verteilt.

Der Bremsregler besteht aus einem an der Boden-
gruppe angebrachten Zylinder. Die Bremsfliissigkeit
kommt vom Hauptbremszylinder in die Kammer A
(Normaldruckkammer) und wird dann durch einen
von der Torsionsstange verschobenen Kolben in die
Kammer B (Druckkorrekturkammer) und von da zu
den Hinterradbremszylindern gebracht.

Bei Schiaden am Regler — Das Bremspedal 148t sich
weich und weiter durchtreten wie normal — ist der
Regler am besten zu ersetzen. Der neue Regler ist
an dem Befestigungsbiigel an der Bodengruppe mit
zwei Schrauben fingerfest anzuziehen. Das untere

Bild 114 Montagebild des zerlegten Bremskraftreglers

1 Feder 6 Stopfen
2 Scheibe 7 Dichtring
3 Dichtring 8 Kolben

4 Feder 9 Scheibe
5 Dichtring
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Bild 115

Zur Einstellung des

Bremsreglers der Hin-

terradbremsen

A, B Befestigungs-
schrauben des Reg-
lers am Lagerbiigel

C Schutzkappe

D, D', D" Torsions-
bzw. Betatigungs-
stange

E Lagerbigel zur Ver-

ankerung der Tor-

sionsstange an der
Bodengruppe

F Kolben

G Verbindungslasche
der Torsionsstange
am Hinterachsge-
héuse

| Bolzen

P Flussigkeitsleitung
vom Hauptbrems-
zylinder

R AnschluB fiir die
Flissigkeitsleitung
vom Hauptbrems-
zylinder

S AnschluB fiir die
Druckleitung zu den
Hinterradbremsen

V Fliissigkeits-Druck-
leitung zu den Hin-
terradbremsen

Loch im Befestigungsbiigel ist ein Langloch, damit
der Regler eingestellt werden kann. Nun die Tor-
sionsstange mit dem Lagerbiigel an die Bodengruppe
anschrauben, dabei das Ende der Torsionsstange bei
dem Coupé in einem Abstand von 147 £ 5mm zur
Bodengruppe, bei dem Spider 95 = 5 mm zur Boden-
gruppe halten. Die Schutzkappe C anheben. Nun den
Regler um die Befestigungsschraube so drehen, daB
das freie Ende der Torsionsstange den aus dem
Reguliergehduse kommenden Kolben leicht beriihrt.
Schraube A etwas anziehen. Einstellung jetzt mit
Werkzeug A 72241/43 prifen. Der Stift am Winkel
kommt in das obere Lager der Gabelstrebe, der
Schenkel mit der Spitze wird an das Hinterachs-
gehduse gelegt, der am anderen Schenkel ange-
schweiite Biigel muB dann die Torsionsstange um-
fassen. Um diese Stellung eventuell zu erreichen, ist
der Regler in dem anderen Langloch entsprechend
zu verschieben. Jetzt anziehen der Schrauben A
und B. Einschrauben der vom Hauptbremszylinder
kommenden Leitung unten. Einschrauben der Lei-
tung, die zu den ‘hinteren Radbremszylindern geht,
in den oberen AnschluB.
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Ursachen und Abhilfen bei méglichen Stérungen
am Bremssystem

Stérung: Pedal 1dBt sich weich und federnd durch-
treten.

Ursache: Luft im System.

Abhilfe: Entliiften.

Ursache: Bremsleitung beschadigt.

Abhilfe: Defekte Leitungsventile ersetzen, entliiften.

Ursache: Ungeniigende Abdichtung des Gummirin-
ges im Hauptbremszylinder.

Abhilfe: Ersetzen, System entliiften.

Ursache: Servo-Bremshilfgerat defekt.

Abhilfe: Ersetzen.

Ursache: Entluftungsbohrung im Deckel des Brems-
flussigkeitsbehélters verstopft, infolge Un-
terdruck ist dadurch Luft in das Brems-
system getreten.

Abhilfe: Deckel des Bremsfliissigkeitsbehilters rei-
nigen, System entliiften.

Storung: Bremspedal gibt bei leichtem Druck nach.

Ursache: Ventilring im Hauptbremszylinder defekt.

Abhilfe: Ersetzen, System entluften.

Ursache: Bremsflissigkeitsverluste bei den An-
schliissen. '



Abhilfe:

Ursache:

Abhilfe:

Ursache:

Abhilfe:

Storung:
Ursache:

Abhilfe:

Ursache:

 Abhilfe:

Storung:

Ursache:

Abhilfe:

Ursache:

Abhilfe:

Ursache:

Abhilfe:

Ursache:

Abhilfe:

Stérung:

Ursache:

Abhilfe:

Ursache:

Abhilfe:’

Ursache:

Abhilfe:

Ursache:

Abhilfe:

Storung:

Ursache:

Abhilfe:

Ursache:

Abhilfe:

Anschliisse nachziehen, System entluften.
Bremsfliissigkeitsverluste aus Rohrleitungen
oder Bremsschlduchen.

Defekte Teile mit Original-Fiat-Ersatzteilen
ersetzen, System entliiften.
Bremsfliissigkeitsstand im Behilter zu nied-
rig.

Nachfiillen, System entliiften. -

Zu kurzer Pedalweg.

Ausgleichbohrung im Hauptbremszylinder
durch gequollenen Gummiring verstopft.
Ventilring ersetzen, Anlage s#dubern und
System entliften.

Ausgleichbohrung im Hauptbremszylinder
durch verstellten StéBel des Bremshilfs-
aggregates verschlossen.

Ausbau des Hauptbremszylinders, StéBel-
mutter des Bremsgenerators nachstellen.
Bremssystem entliiften.

Zu langer Pedalweg.

Luft im System.

System entliiften.

Zu wenig Bremsfliissigkeit im Behilter.
Nachfiillen, System entliiften.
Gummidichtung des Hauptbremszylinders
defekt.

Ersetzen, System entliiften.

Bremsschlauch defekt.

Ersetzen, System entliiften.

Bremspedal blockiert.

Kolben oder Ventiltrager verschmutzt.
System reinigen und entliften.

Kolben des Hauptbremszylinders hat ge-
fressen.

Hauptbremszylinder ausbauen, iiberholen,
System entliiften.

Bremspedal festgefressen.

Biichsen nacharbeiten oder ersetzen, ab-
schmieren.

Ausgleichbohrung verstopft.
Hauptbremszylinder ausbauen und reinigen.
System entliften.

Schwache Bremswirkung.

Flussigkeitsverlust aus den Zylindern der
Bremszangen.

Bremszange ausbauen, Gummidichtung er-
setzen. Bremsbeldge reinigen oder er-
setzen.

Bremskraftregler defekt.

Bremskraftregler ausbauen, Dichtringe bzw.
Regler ersetzen.

Stérung: Ungleiche Bremswirkung.
Bremsbeldge mit verschiedenem Reibwert
eingebaut.

Bei Einbau nur Beldge des gleichen Fabri-

Ursache:

Abhilfe:
kates verwenden.

Ursache: Bremsleitung von auBen her beschidigt
oder verstopft.

Abhilfe: Entsprechende Leitung reinigen oder er-
setzen, System entliiften.

Ursache: Fliissigkeitsverlust einer Bremszange.

Abhilfe: Bremszange iiberholen, System entliiften.

Storung: Bremsen quietschen.

Ursache: Bremsscheiben rauh.

Abhilfe: Bremsscheiben nachschleifen.

Ursache: Beim Fahren ohne Bremsbetétigung
Bremskolben klemmt im Zylinder. A

Abhilfe: Bremszange ausbauen, Kolben gangbar
machen, eventuell ersetzen, eventuell auch
Staubschutzmanschette ersetzen.

Ursache: Bremsbeldge verdlt, verschmutzt.

Abhilfe: Beldge mit Drahtbiirste und Fiat-Wasch-
mittel LDC in warmem Wasser reinigen.

Storung: Dauerndes Schleifen der Beldge.

Ursache: Kolben des Hauptbremszylinders festge-
fressen.

Abhilfe: Hauptbremszylinder ausbauen und iiber-
holen. Kolben ersetzen. System entliiften.

Ursache: Bremszange und Scheibe sind nicht aus-
gerichtet, Bremsscheibe hat Seitenschlag.

Abhilfe: Befestigungsschrauben von Bremszangen-

trager anziehen. Seitenschlag feststellen
eventuell Bremsscheibe ersetzen.

Die elektrische Anlage

Lichtmaschine Fiat 124 Spider
Fahrzeuge bis Ordnungsnummer 15 91914

‘(Fahrgestell-Nr. 741)

Die Anlage ist auf eine Spannung von 12 Volt ab-
gestellt. Zur Speisung der Batterie und der Verbrau-
cher dient eine spannungsregelnde Lichtmaschine
Fiat D 115/12/28/4 E. Bei 2550 bis 2650 U/min gibt
die Lichtmaschine die volle Leistung von 400 Watt ab.
Die Lichtmaschine ist mittels Schrauben am Licht-
maschinentrager, der am Zylinderblock angeschraubt
ist sowie einer Halteschine befestigt. Auf dem einen
Wellenende des Ankers sitzt die Keilriemenscheibe.
Der Anker hat an der Antriebsseite ein Kugellager
und an der Kollektorseite eine selbstschmierende
Bronzebiichse. Ein Oler mit Schmierloch dient als
Olreserve. Alle 30 000 km sind die Biirsten der Licht-
maschine auf Verschlei zu priifen. Hiangende oder
klemmende Biirsten sind gangbar zu machen, oder
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bei VerschleiB zu ersetzen. Es diirfen nur Original-
Fiat-Biirsten verwendet werden. Ist der Kollektor
verschmutzt, so ist er mit einem trockenen Tuch zu
reinigen, Kohleeindriickfedern, wenn zu schwach,

ersetzen. Der Federdruck auf die Biirsten soll 0,690

bis 0,760 kg betragen. Kugellager mit Fiat-Fett Jota 3
schmieren, Oler am Kollektorlager-Deckel abschrau-
ben und mit Fiat-Ol VE fiillen, Deckel anschrauben.
Bei Brandstellen auf dem Kollektor ist die Licht-
maschine auszubauen und in der Vertragswerkstatt
zu tiberholen.

Die Reglergruppe GN/2/12/28 besteht aus Span-
nungsregler, Strombegrenzer und Riickstromschalter.
Diese Gruppe hat die Aufgabe bei langsam laufen-
dem oder stillstehendem Motor die Lichtmaschine
selbsttitig von der Batterie abzuschalten, wenn die
Spannung der Lichtmaschine kleiner ist als die der
Batterie (die rote Kontrollampe leuchtet auf) und sich
die Batterie iiber die Lichtmaschine entladen wiirde.
Die Reglergruppe hat weiter die Aufgabe den Lade-
strom zu regeln, d. h. eine entladene Batterie ist
schnell mit hoher Ladestromstirke, eine volle Bat-
terie jedoch mit kleiner Ladestromstdrke zu laden
und weiterhin die Lichtmaschinenspannung bei allen
Lichtmaschinendrehzahlen gleich groB zu halten ist.
Bei etwaigen Fehlern der Stromanlage im Fahrzeug

kénnen sie in der Lichtmaschine, aber auch im an-
deren Teil der Anlage liegen. Darum ist vor einer
Reparatur festzustellen, wo der Fehler liegt. Ein Mittel

W N
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den Fehler zu erkennen und zu lokalisieren, ist die
Ladekontrollampe.

1. Nach dem Einschalten der Ziindung leuchtet die
Kontrollampe auf, bei Erhéhung der Tourenzahl des
laufenden Motors erlischt die rote Lampe — das
besagt: die Lichtmaschine ist in Ordnung.

2. Nach Einschalten der Ziindung leuchtet die Kon-
trollampe auf und erlischt erst, wenn der laufende
Motor eine sehr hohe Umdrehungszahl erreicht hat
— das besagt: die Lichtmaschine ist nicht in Ord-
nung. Es liegen Kurz- und Masseschliisse in der Licht-
maschine vor, die zur Zerstérung der Reglergruppe
fihren kdnnen.

3. Nach Einschalten der Ziindung leuchtet die Kon-
trollampe auf und erlischt bei laufendem Motor nicht
— das besagt: die Lichtmaschine ist nicht in Ord-
nung. Verbindung zwischen Klemme 67 der Licht-
maschine zur Klemme 67 der Reglergruppe ist unter-
brochen, Regler defekt, Kurz- und Masseschliisse in
der Lichtmaschine, Kohlebiirsten defekt, Regler-
gruppe ersetzen, Lichtmaschine tiberholen.

4, Nach Einschalten der Ziindung leuchtet die Kon-
trollampe auch bei Erhchung der Tourenzahl des
Motors nicht auf — das besagt: daB die Kontroll-
lampe oder ihre Fassung defekt ist, oder aber daB
Unterbrechungen vorliegen: zwischen Klemme 51 der
Lichtmaschine und SteckanschluB der roten Kontroll-
lampe im MeBinstrument, im inneren Stromkreis des
MeBinstrumentes zwischen Kontrollampe und Steck-

Bild 116 Montagebild der zerlegten Drehstrom-
Lichtmaschine (Alternator)

1 Isolierung 11 Kohlebiirste 19 Platte

2 Scheibe 12 Sicherungsring 20 Schraube

3 Mutter 13 Schraube 21 Isolierring

4 Sicherungsring 14 Kohlebiirste 22  Mutter

5 Schraube 15 Biirstentriger 23 Federring

6 Isolierring 16 Biichse 24 Scheibe

7 lIsolierscheibe 17 Scheibe 25 Gleichrichter
10 Kupplung 18 Isolierscheibe negativ

Dichtring Lager 33 Laufer
27 Mutter 31 Abstand- 34 Stator
28 Nabe scheibe 35 Schraube
29 Federkeil 32 Mutter



anschluB zur Kontrollampe und dem SteckanschluB
15/64 zur Sicherungsdose, zwischen SteckanschluB
15/64 der Sicherungsdose und dem entsprechenden
SteckanschluB des Ziindschlosses, im SchaltschloB,
zwischen SteckanschluB 30 an der Sicherungsdose
und dem SteckanschluB 30 des Ziindschlosses, zwi-
schen SteckanschluB 30 der Sicherungsdose und
Plusklemme der Batterie, Unterbrechung beseitigen.
5. Nach Einschalten der Ziindung leuchtet die Kon-
trollampe auf, erlischt bei Erhdhung der Tourenzahl,
um dann wieder schwach aufzuleuchten — das be-
sagt: kein Fehler im Ladesystem, sondern ein Feh-
ler an der Kontrollampe. Lampe mit einer Anfangs-
leuchtspannung von 1,1 bis 1,6 Volt einsetzen. Dazu
die Befestigung der Klemmen 30 und 51 der Regler-
gruppe und Klemme 51 der Lichtmaschine und die
Steckanschliisse der Leitungen von der Klemme 30
am ZiindschloB auf guten Kontakt priifen.

Die Ladekontrollampe dient auBerdem noch zur Kon-
trolle der Spannung des Keilriemens, rutscht oder
reiBt der Keilriemen, fallt die Tourenzahl der Licht-
maschine ab oder die Lichtmaschine bleibt stehen.
In beiden Féllen leuchtet die Kontrollampe auf.

Die Drehstrom-Lichtmaschine Spider und Coupé

Zum Einbau in den 124 Fiat Spider und Coupé kommt
eine Fiat-Drehstrom-Lichtmaschine Typ A 12 M —
124/12/42 M mit Gleichrichter. Bei dieser Maschine
wird durch das rotierende Polrad im auBenliegenden
Stéander (Anker) mit Dreiphasen-Wechselstromwick-
lung ein Drehstrom erzeugt, der iiber Silizium-Dioden
in Briickenschaltung gleichgerichtet wird. Beim An-
lassen des Motors wird der Erregerstrom von der
Batterie iiber den Spannungsregler RC1/12B dem
Polrad zugefiihrt. Der Regler besitzt Schwingkontakte
und zwei Reglerstufen und ist praktisch wartungsfrei.
Das Polrad, welches sich im Anker dreht, bekommt
den Strom iiber zwei Schleifringe und zwei Kohle-
biirsten. Bei schwankender Drehzahl und schwan-
kenden Belastungsverhéltnissen wird die Lichtma-

schinenspannung der Batteriespannung durch den.

Regler angepalit, d. h. je mehr Stromverbraucher
eingeschaltet sind, desto hoher ist die Leistungs-
abgabe der Lichtmaschine und zwar bis zur Héhe der

Nennleistung. Der Batterie wird also kein Strom ent-

nommen. Durch das Ladekontrollrelais werden Sto-

rungen in der Lichtmaschine oder dem Spannungs-
regler durch Aufleuchten oder Aufflackern der roten

Ladekontrollampe im Armaturenbrett angezeigt.

Die Drehstrom-Lichtmaschine hat gegeniiber der bis-

her konventionellen Gleichstrom-Lichtmaschine die

folgenden Vorziige:

1. Die Drehstrom-Lichtmaschine hat etwa nur die
Halfte des Gewichtes einer Gleichstrom-Licht-
maschine gleicher Leistung, auch der Raumbedarf
ist geringer.

2. Die Drehstrom-Lichtmaschine gibt schon im Leer-
laufbereich des Motors Leistung an die Batterie
ab, es ergibt sich somit eine bessere Batterie-
ladung, was besonders im Stadtverkehr wichtig ist.

3. Da nur zwei Kohlebiirsten vorhanden sind, die den
Erregerstrom auf die Schleifringe iibertragen, er-
gibt sich eine gréBere Betriebssicherheit und eine
langere wartungsfreie Laufzeit.

Wartung der Lichtmaschine

Die beiden Kugellager sind auf Lebenszeit ge-
schmiert. Alle 80 000 Kilometer sind die Schleifringe
zu reinigen. Die Kohlebiirsten sind zu tiberpriifen und
die vollsténdigen Birstenhalter zu ersetzen. Die Keil-
riemenspannung ist alle 10 000 Kilometer zu prifen
und gegebenenfalls nachzuspannen (Siehe Seite 30).
Ein neuer Keilriemen ist bereits nach 5000 Kilometern
auf seine Spannung zu priifen.

Maégliche Stérungen in der Stromerzeugungsanlage
Im Leerlauf des Motors, wenn die Batterie entladen
wird, brennt die Ladestrom-Kontrollampe. Beim Gas-
geben erlischt die Lampe. Leuchtet die Lampe wih-
rend der Fahrt auf, so liegt einer der folgenden Feh-
ler vor: ! '

Lichtmaschine ladet nicht.

Keilriemen lose, Lade- oder Massestromkreis, Er-
regerstromkreis unterbrochen. Wicklung des Polrades
unterbrochen. Regler defekt. Ankerwicklung oder
Diodentragerplatte hat MasseschluB.

Schwacher oder unregelméBiger Ladestrom.
Keilriemen lose, Wackelkontakt im Ladestromkreis,
Kollektorbiirsten verbraucht und liegen nicht mehr
richtig auf den Schieifringen auf. Regler defekt,
Diode unterbrochen oder defekt. Polrad hat Win-
dungsschluB, Standerwicklung unterbrochen, Win-
dungs- oder MasseschluB.

Zu hoher Ladestrom.
Regler defekt, schlechte Verbindung zwischen Regler
und Lichtmaschine.

Kontrollampe leuchtet stdndig auf auch bei héherer
Tourenzahl oder blinkt nach dem Erléschen bei be-
stimmten Lichtmaschinendrehzahlen oder auch bei
dem Zuschalten bestimmter Verbraucher auf.
Positiver oder negativer Diodengleichrichter kurzge-
schlossen oder unterbrochen. Kohlebiirsten abge-
nitzt oder verklemmt. Lade- oder Massestromkreis
unterbrochen, Erregerstromkreis unterbrochen. Reg-
ler defekt (verschmutzt oder verschlissen). Geber zur
Ladeanzeige defekt.

Ladekontrollampe leuchtet nicht auf und bleibt auch
bei laufendem Motor dunkel.

Ladekontrollampe durchgebrannt. Ladeanzeigestrom-
kreis unterbrochen. SchaltschluBkontakte defekt. Ge-
ber fiir Ladekontrollampe defekt.
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Ladekontrollampe leuchtet schwach auf und bleibt
an, auch wenn der Motor auf hohen Touren laduft.
Leitung unterbrochen, 8-Ampére-Sicherung zum
Schutze des Gebers fiir die Ladekontrollampe durch-
gebrannt.

Laute Laufgerdusche der Lichtmaschine.

Keilriemen stark verschlissen. Keilriemenscheibe
lose, Keilriemenscheiben fluchten nicht. Gleichrich-
terdiode hat KurzschluB.

Pfeif- oder Kollergerdusche in der Lichtmaschine.
Kugellager defekt, Lichtmaschinenhalterung lose.
Um Betriebsstérungen an der Ladeanlage zu besei-
tigen, sollten die schadhaften Teile durch Neuteile
ersetzt werden. AuBer der notwendigen Zeit und
Erfahrung sind Spezial-Vorrichtungen, Gerédte und
Prifstdnde notig, sodaB eine Reparatur oft teurer als
ein Neuteil zu stehen kommt. So sind Spannungs-
regler und Geber fiir die Ladeanzeigelampe mit
einem Original-Fiat-Ersatzteil und eine defekte Licht-
maschine mit einem Original-Fiat-Austauschteil zu
ersetzen. Trotzdem sollen hier einige Hinweise fiir
Kontrolle und Reparatur und unter den Technischen
Daten (MaB- und Einstelltabelle) die notwendigen
MeBwerte fir den Prifstand, gegeben werden.

Fiir den Umgang mit der Drehstrom-Lichtmaschinen-

Stromerzeugungsanlage mussen immer die folgenden

Angaben unbedingt beachtet werden:

1. Niemals den Regler oder die Batterie abklem-
men, wenn die Lichtmaschine lauft. (Sofortige
Zerstérung der Lichtmaschine).

2. Niemals die Erregerspulen-Anschliisse der Licht-
maschine, des Reglers und das Verbindungskabel
mit Masse in Verbindung bringen.

3. Niemals die Reglerkabel verwechseln.

4. Niemals den Regler ohne Verbindung mit der
(=) Klemme der Lichtmaschine in Betrieb neh-
men (Defekt des Reglers).

5. Niemals die Lichtmaschine ausbauen, ohne daf

die Batterie abgeklemmt ist.

Beim Einbau der Batterie darauf achten, daB der
Minuspol mit Masse verbunden wird, auf gute
Verbindung mit den Polklemmen achten.

. Wird die Batterie ausnahmsweise in.eingebautem
Zustand mit einem Ladegerit nachgeladen, so
sind unbedingt die beiden Batteriekabel Plus und
Minus abzuklemmen. Der Pluspol des Ladege-
rdates ist mit dem Pluspol der Batterie, der Minus-
pol mit dem Minuspol des Ladegerites zu ver-
binden.

8. Jedes falsche AnschlieBen von Kabeln zerstort
die Gleichrichterdioden und den Regler.

9. Niemals eine Priiflampe verwenden, die direkt an
das Stromnetz (110 oder 220 Volt) angeschlossen
wird. Nur eine mit 12-Volt-Batterie gespeiste
Priiflampe von 0,1 Ampére verwenden.
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10. Bei Montage- und SchweiBarbeit am Fahriéug,
Plus- und Minusleitungen an der Batterie abklem-
men. Auch beim Schnelladen.

Kontrolle der Lichtmaschine in eingebautem Zustand.
Aufleuchten oder Flackern der Ladekontrollampe
sind lediglich als Hinweise auf vorliegende Fehler zu
betrachten. Um Stérungen am Lichtmaschinensystem
zu bestimmen, sie sind weniger hiaufig als bei den
bisherigen konventionellen Gleichstrom-Lichtmaschi-
nen, ist ein Kleintester mit Ohm- und Voltmeter oder
eine Priflampe mit 12 Volt 0,1 Ampére zu verwenden.

Batterie geladen. In eingebautem Zustand sind ledig-
lich die Priiflampen der Ladeleistung vorzunehmen.
Ist diese unzureichend, so ist die Lichtmaschine aus-
zubauen und dann die Priifung der Kohlebiirstenhal-
ter, die Priifung des Laufers und die Priifung der
Gleichrichter-Dioden vorzunehmen. Bevor zur Prii-
fung der Ladeleistung geschritten wird, ist zuerst die
Keilriemenspannung und der Batterieladezustand zu
prifen. Kontrollieren, daBl alle Kabelverbindungen
und Polklemmen guten Kontakt haben und festsitzen.

Priifen der Ladeleistung der Lichtmaschine

War nicht ein loser Keilriemen die Ursache fiir die
geringe Ladeleistung der Lichtmaschine, so ist mit
einem Voltmeter die Spannung an den Batterieklem-
men zu messen. Nach dem Anlassen des Motors muf3
die Spannung bis zur Nennspannung 12 Volt anstei-
gen, bei 950 £ 50 U/min muB die Stromabgabe an
die Batterie ca. 13 Volt betragen, bei 1000 bis
5000 U/min Stromabgabe an die Batterie ca. 42 Am-
peére. Werden diese Werte nicht erreicht, ist die
Lichtmaschine auszubauen und die Teile in zerlegtem
Zustand zu priifen.

Abbau — Zerlegen — Priifen — Reparatur und Einbau
der Lichtmaschine (Alternator)

Batterie abklemmen. AnschluBkabel der Lichtma-
schine abkiemmen. Lichtmaschinenhalterung und
Einstellschiene |8sen. Befestigungsschraube aus-
schrauben. Lichtmaschine abnehmen und Keilriemen
entfernen. Nach Abschrauben der selbstsichernden
Mutter von der Lichtmaschinenwelle Scheibe abneh-
men und die Riemenscheibe abziehen. PaBifeder aus
der Welle herausnehmen. Minus-Biirstenhalter vom
Antriebslager abschrauben und die Biirste abnehmen.
Befestigungsschraube des Plus-Biirstenhalters am
Lager an der Gleichrichterseite abschrauben und die
Biirste abnehmen. Die beiden Befestigungsschrauben
des Verbinders fiir die Dioden und die Stromphasen-
enden abschrauben und die Stromphasenenden aus
den Rillen nehmen. Nun die drei Spannbolzen aus
den Lagerflanschen und dem stehenden Anker aus-

- bauen. Lagerflansch an der Antriebsseite und Lager-

flansch mit den Diodengleichrichtern abbauen. Pol-
rad mit Erregerwicklung aus dem Anker nehmen.



Bild 117
Drehstrom-Lichtmaschine (Alternator) eingebaut, teilweise aufgeschnitten

Abziehen des Wailzlagers an der Antriebsseite vom
Anker. (Spezial-Vorrichtung). Vom Lagerflansch an
der Gleichrichterseite ist die Gleichrichtertragplatte
abzuschrauben. Vom Sitz an dem Lagerflansch bzw.
der Tragplatte sind die defekten Diodengleichrichter
mit der dafiir bestimmten Vorrichtung abzupressen.
Wilzlager mit Hilfe eines Abziehers aus dem Pol-
rad ziehen.

Priifen der Kohlebiirsten und des Biirstentragers
Kohlebiirsten auf guten Kontakt mit den kupfernen
Schleifringen priifen. Beweglichkeit der Kohlen in
den Birstenfiihrungen kontrollieren, gegebenenfalls
den Birstenhalter mit Tri (Trichlordthylen) sdubern.
Zur Prifung auf StromdurchlaB eine Prifspitze des
Prufgerates an die isolierte Kohle legen, die andere
Prufspitze mit dem Biirstentrdger verbinden. In bei-
den Fallen muB3 der Widerstand gleich Null sein,
auch wenn die Kohlebiirsten wihrend der Priifung
bewegt werden. Zur lsolationspriifung sind beide
Prufspitzen des Gerétes an je eine Kohle anzulegen.
Der Widerstand muB unendlich groB sein.

Priffen des Liufers (Polrad). Sind die Schieifringe
verschmutzt oder fettig, so sind sie mit einem mit Tri
getrénkten Lappen zu sdubern. Eventuell vorhandene
Riefen sind mittels feinstem Schmirgelleinen wegzu-
polieren. Zur lIsolationskontrolle ist eine Priifspitze
an den MasseanschluB der Lichtmaschine zu legen,
mit der anderen Priifspitze einer der Schleifringe zu
beriihren. Es darf kein Ausschlag des Gerites erfol-
gen. Um die Lauferwickiung zu prifen, ist ein Ohm-
meter zu beniitzen. Beide Prifspitzen an je einen
Schleifring legen. Bei Normaltemperatur 20 Grad
Celsius soll das Ohmmeter 45 £ 0,1 Ohm Wider-
stand anzeigen. Ist der Widerstand gleich Null, so ist
ein KurzschluB in der Lauferwicklung. Ist der Wider-
stand kleiner als angegeben, so haben einzelne Win-

dungen des Liufers KurzschluB. Ist der Widerstand
hoher als angegeben, so ist die Lauferwickiung unter-
brochen.

Priifen -der Wicklung des stehenden Ankers. Bei
KurzschluB3 ist meist infolge der starken Erwidrmung
die Schadenstelle durch Besicht fesizustellen. Sonst
eine Priifspitze an die Ankerbleche legen. Das Gerét
darf nicht anzeigen. Wird ein StromdurchlaB ange-
zeigt, so hat die Spule MasseschiuB. In diesem Fall
mufB der Anker ersetzt werden. Die Wickiungen der
anderen Phasen sind auf die gleiche Art zu priifen.

Priifen der Dioden. Eine exakte Priifung der Dioden
tber Aufnahme der DurchlaBspannung und der Fest-
stellung des Sperrstromes kann nur auf einem Spe-
zial-Prufgerét vorgenommen werden. Sonst ist ein
normales Testgerédt zu verwenden. Eine Priifspitze
des Gerates wird an der AnschluBlitze der Diode,
die andere Priifspitze an die Metallkappe der Diode
angelegt, dann sind die Priifspitzen zu vertauschen.
Bei beiden Priifungen darf nur ein DurchlaB in einer
Richtung angezeigt werden. Zeigt das Gerdt einen
DurchlaBB in beiden Richtungen, so hat die Diode
KurzschluB. Zeigt sich in einer Richtung kein Durch-
laB, so ist die innere Verbindung der Diode unter-
brochen. Die ubrigen Dioden sind auf die gleiche
Weise zu priifen. Stellt sich eine Diode als defekt
heraus, so ist die Diode mit Spezial-Treibdorn aus-
zupressen, der Sitz mittels Spezial-Ahle aufzubohren,
da die Ersatz-Diode ein geringes UbermaB an der
Metallkappe hat. Das Einpressen einer Ersatz-Diode
muB immer mit der dafiir vorgesehenen Presse und
Spezial-Dorn geschehen. Nie mit dem Hammer ein-
schlagen. Beachten, dal die biegsame Litze der
Diode richtig zu der Rille in Verbindung liegt, damit
nach dem Einpressen nicht an der Litze gebogen
werden muf.

Zusammenbau der Lichtmaschine. Der Zusammenbau
erfolgt praktisch umgekehrt wie das Zerlegen. Dabei
sind folgende Punkte besonders zu beachten: Alle
Teile mit einem sauberen, trockenen Lappen sdubern
und mit PreBluft ausblasen. Vorderes und hinteres
Wailzlager mit Fiat-Fett MR 3 versehen. Polrad in
den stehenden Anker einsetzen und die Lagerflan-
sche aufbringen. Die drei Spannbolzen einschieben.
Die Muttern mit einem Drehmoment von 0,28 bis
0,30 mkp anziehen. Bei senkrecht stehender Ma-
schine wird in den Lagerflansch die untere Isolier-
platte eingesetzt. Nun die Stromphasenenden in die
Rillen der Isolierscheibe einbringen. Jetzt die bieg-
samen Litzen von zwei Dioden einlegen und durch
Umbiegen der Lappen der Federplédtichen befesti-
gen. Obere lIsolierplatte und Spannplatte aufsetzen
und den Verbinder mit den zwei Kreuzschlitzschrau-
ben festziehen. Die selbstsichernde Mutter vor der
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Bild 118 Anlasser Fiat E 100-1, 3/12 im Schnitt

Keilrieménschevibe mit einem Drehmoment von
4,0 mkp anziehen.

Der Anlasser — Coupé und Spider

Die Fiat 124 Sport, Spider und Coupé sind mit einem
Schubtrieb-Anlasser E 100 — 1,3/12 ausgeriistet. Der
Anlasser ist als rechtsdrehender, vierpoliger Haupt-
strommotor ausgebildet. Nach dem Einstecken des
Ziindschliissels in den Ziind-AnlaBschalter bzw. in
den auf Wunsch eingebauten Ziind-AnlaBschalter mit
LenkschloB (Stellung 0) und durch Drehen des
Schliissels nach rechts (Stellung 1), ist die Ziin-
dung eingeschaltet. Die Verbraucher befinden sich
unter Strom. Beim Weiterdrehen des Ziindschlissels
(Stellung 2), wird der am Kollektorlager befindliche
Magnetschalter in Tatigkeit gesetzt, damit wird der
Einspurhebel betétigt und der Vorschub des Antriebs-
ritzels in den Starterkranz bewirkt. Bei mechanischen
oder elektrischen Schaden des Ziindschalters ist
derselbe auszuwechseln. Nach dem Anspringen des
Motors ist der Ziindschliissel loszulassen, der dann
automatisch in die Stellung 1 (Ziindstellung) zuriick-
geht. Wird der Schliissel nach dem Anspringen des
Motors nicht losgelassen, so dreht der Motor schnel-
ler als das Ritzel. Fiir diesen Fall ist der Ritzeltrieb
v * einem Freilauf versehen. Im Ritzel laufen die Frei-
Iz ollen, die Freilaufnabe ist mit vier schragen Aus-
frasungen fiir die Welle versehen. Das Ritzel wird
von den Wellen mitgenommen, wenn sich die Nabe
in ihrer Richtung (rechts) dreht. Die Nabe bewegt
sich auf der Ankerwelle in Spiralnuten. Alle 30 000
Kilometer ist die Abniitzung der Kohlebiirsten zu
tiberpriifen. Verschmutzte, verslte Kohlebiirsten sind
zu reinigen, bei VerschleiB zu ersetzen. Kollektor mit
einem trockenen Tuch reinigen. Ist der Kollektor
unrund (max. zuldssige Unrundheit 0,01 mm) oder
zeigt der Kollektor Brandspuren, so ist der Anlasser
auszubauen und durch eine Fiat-Vertragswerkstatt
zu uberholen. Sonst das Steilgewinde des Ritzels
sdubern und mit Fiat-Ol VS 10W schmieren. Lager-
biichsen und die Ritzelbiichse mit Motorenél schmie-
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ren. Die mittlere Stahlscheibe des Mitnehmers fiir

die Ritzelspur mit Fiat-Fett MR 3 versehen.

Bei etwaigen Fehlern an der Anlasseranlage kénnen

die Fehler im Anlasser aber auch in anderen Teilen

der Anlage, Batterie, Kabel, Magnetschalter etc. lie-
gen. Ein Mittel die Fehler zu erkennen und zu lokali-
sieren hat man in der Benutzung der Scheinwerfer.

1. Binschalten der Scheinwerfer bei stehendem Mo-
tor, die Scheinwerfer miissen vollen, normalen
Lichtkegel ausstrahlen. Trifft dies nicht zu, ist die
Batterie zu priifen, ob sie geniigend geladen ist,
ob die Polképfe an der Batterie sauber sind und
festsitzen. Eventuell wie vorher beschrieben den
Fehler in der Ladevorrichtung feststellen.

2. Bei eingeschalteten Scheinwerfern erfolgt die
Betidtigung des Anlassers, es kann sich dann fol-
gendes ergeben:

a) Das Licht erlischt — es liegen mangelhafte An-
schliisse zwischen Batterie und Anlasser vor.

b) Das Licht verdunkelt, der Anlasser dreht sich
nur langsam und bleibt stehen. Der Motor kann
infolge Kilte wegen zdhen Schmierdles nicht
durchdrehen, Spannungsabfall. Batterieklem-
men locker oder oxydiert. Lager ausgeschla-
gen, verzogene Ankerwelle, Windungs- und
Masseschliisse im Starter.

c) Das Licht bleibt hell, aber der Anlasser dreht
sich nur langsam oder bleibt stehen — es kén-
nen die AnschluBklemmen des Magnetschal-
ters lose sein, Kontakte des Reglerschalters
oxidiert. ZiindanlaBschalter defekt. Kohlebiir-
sten abgelaufen oder verklemmt.

Die Batterie — Spider und Coupé
Alle 10 000 Kilometer sind die Polképfe und Batterie-

. klemmen zu reinigen und die Spannung der Batterie

zu prifen. Diese Batteriepflege ist wichtig, da vom
Zustand der Batterie die Startbereitschaft und der
Betrieb des Fahrzeuges mit abhéngen. Die Batterie
ist rein und trocken zu halten. Die Oberfliache ist mit
einer Biirste zu reinigen, dabei auf Risse achten,
durch welche Siure austreten kann. Gereinigte Bat-
terieklemmen festziehen und mit zéher Vaseline leicht
einstreichen. Im Friihjahr und Herbst ist die Batterie
auf S#urestand, Sauredichte und Ladezustand zu
prifen. '

Priifen des Saurestandes

Das Priifen des Saurestandes soll im Betrieb alle
2500 Kilometer, im Sommer o6fter erfolgen. Da nur
Wasser durch Verdunstung und Zersetzung verloren
geht, darf nur destilliertes Wasser nachgefiillt wer-
den. Nas Nachfiillen soll immer in kaltem Zustand
(20 Grad Celsius) geschehen. Die Flussigkeit muB bis
zum unteren Miindungsloch des inneren Einfill-
stutzens eines jeden Zellenstépsels stehen. Nur im



Bild 119 Ziindverteiler zerlegt, Montagebild

1 Schraube 15  Stift
. 2 Sicherungsring 16 Scheibe
3 Verteilerkopf 17 Olschleuderring
4 Sicherungsring 18 Schraube
5 Kohlebiirste 19 Sicherungsring
6 Welle mit Fliehgewichten 20 Rotor
7 Kondenser 21 Schraube
8 Kabel 22 Unterbrecherkontakte
9 Sicherungsring 23 Gewindebiichse
10 Schraube 24 Feder
11 Schraube 25 Fliehgewicht
12 lIsolierung 26 Welle
13 Sicherungsring 27 Nocken
14 Mutter

Falle, da3 durch Verschiitten Verluste von Flussigkeit
entstanden sind, ist verdiinnte Schwefelsiure glei-
cher Siuredichte der Restflussigkeit nachzufiillen.

Priifen der Sauredichte

Zur Feststellung des Ladezustandes wird die Saure-
dichte mit Dichtemesser gemessen. Je nach dem
spezifischen Gewicht, ist die Hohe eines Schwim-
mers abzulesen. Die Kontrolle soll in kaltem Zustand
(20 Grad Celsius) vorgenommen werden.

Geladene Batterie: 32° Bé = 1,28 Spez. Gewicht
Halbgeladene Batterie: 27° Bé = 1,23 Spez. Gewicht
Entladene Batterie: 18° Bé = 1,16 Spez. Gewicht

Nachladen der Batterie

Bei normalem Betrieb geniigt die Aufladung der Bat-
terie durch die Ladeanlage im Fahrzeug. Gegen ein
Schnelladen einer gesunden, in Betrieb gewesenen
Batterie, ist in Sonderfillen- nichts einzuwenden,
wenn es nach Vorschrift des Ladegerateherstellers
geschieht.

Bei einem Nachladen einer im Fahrzeug eingebauten
Batterie mit einer Fremdanlage muBB der Ladestrom-
kreis von der Batterie abgeschlossen werden, da
sonst die Diodengleichrichter zerstért werden. Siehe
auch Seite 74.

Der Ziindverteiler — Spider und Coupé

DerMarelli-Verteiler S 124 B hat folgende Kennwerte:
Anfangsfrithziindung 10°
Ziindverstellung durch Fliehkraft nach friih 24°
Unterbrecher Kontaktéffnung 0,42—0,48 mm

Wartung des Unterbrechers

Die von den vier Hockern des Nockens betitigten
Kontakte unterbrechen den von der Batterie an die
Ziindspule gelieferten Primérstrom. Der parallel ‘zu
den Kontakten geschaltete Kondensator verhiitet
dabei Lichtbogenbildung. In der Sekundirwicklung
der Ziindspule entsteht ein hochgespannter Strom,
der tber den Verteiler an die Kerzen geleitet wird.
Leicht verschmutzte oder leicht verschmorte Kon-
takte werden gereinigt, bzw. mit einer reinen Kon-
taktfeile geglattet. Schmirgelleinen darf nicht dazu
verwendet werden. Die Nockenbahn soll leicht ge-
fettet werden um den Verschleil der Fiberklétzchen
niedrig zu halten. Der Finger des Verteilerldufers und
die Messingsegmente in der Verteilerkappe unter-
liegen einem gewissen VerschleiB (max. Abnutzung
0,3 mm), eventuelle Verteilerkappe und Verteilerlau-
fer ersetzen. Ist das Gleitstlick soweit abgenutzt oder
tiberschreitet die Kontaktéffnung 0,48 mm oder 4Bt
sich die Einstellschraube des Festkontaktes nicht
mehr anziehen, dann ist Hammer und Unterbrecher-
kontakt auszuwechseln. Hat die Verteilerwelle zu
groBes Spiel, so ist die Welle oder der komplette
Verteiler zu ersetzen. Kontrolle der Riickholfedern
des Fliehkraftreglers, eventuell neue Original-Fiat-
Federn einsetzen. Verteilerkappe innen und auBen
sédubern und trockenhalten, um das Uberspringen
von Funken und Kriechstromen zu vermeiden. Vor
dem Aufsetzen der Verteilerkappe Druckfeder und
Schleifkohle priifen. Schleifkohle mit feiner Feile
glatten oder aber beide Teile ersetzen.

Einstellen der Unterbrecherkontakte

Abnehmen der Verteilerkappe und des Verteilerfin-
gers. Verteilerwelle durch Bewegen der Kurbelwelle
drehen, bis ein Nocken den Unterbrecherhebel voll
abhebt. Die zwei Schrauben zur Befestigung der
Kontaktplatte 16sen. Schraubenzieher in den Schlitz
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Bild 120 Zur Einstellung der Ziindung

1 Vorzindung = 10 Grad 2 Vorziindung = 5 Grad
3 Vorziindung = 0 Grad

der Platte stecken und die Platte soweit drehen, bis
die Kontaktéffnung 0,42 bis 0,48 mm betrdgt. Nach
dem Anziehen der Kontaktplatte die Kontaktoffnung
nochmals mit der Fiihllehre nachmessen. Nach dem
Einstellen der Unterbrecherkontakte muB der Ziind-
zeitpunkt neu eingestellt werden. Schmierung der
Verteilerwelle priifen, eventuell einige Tropfen Fiat-
Motorend! in die Schmierbohrung der Welle ein-
traufeln.

Die Einstellung der Unterbrecherkontakte sollte,
aufier mit der Fiihllehre, mit einem SchlieBwinkelmeB-
gerdt durchgefihrt werden, da die Einstellung ge-
nauer ist. MeBlgerdt und Drehzahlmesser entspre-
chend der Vorschrift des Herstellers anschliefien.
Der SchlieBwinkel soll bei Leerlaufdrehzahl 66 + 3°

Biid 121 Eingebauter Ziindverteiler, bei abgenommener Verteilerkappe

Schmierbohrung fiir Verteilerwelle

Einschnitt zur Einstellung der Unterbrecherkontakte
Befestigungsmutter des Ziindverteilers

Halter zur Befestigung des Verteilers am Motor
Klemmschraube der Platte mit Festkontakt
Unterbrecherkontakte
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bzw. 60° * 2° betragen. Ein zu groBer Kontaktab-
stand bedeutet einen zu groBen SchlieBwinkel, ein
zu kleiner Kontaktabstand bedeutet einen zu kleinen
SchlieBwinkel. Falls erforderlich, ist der SchlieBwinkel
bei Leerlaufdrehzahl durch Verstellen des Kontakt-
abstandes richtig zu stellen.

Auswechseln der Unterbrecherkontakte

Sind die Kontakte verschmort (Kondensator defekt),
sodall ein Glatten mit der Kontakifeile oder ein
Nachstellen nicht moglich ist, so sind die Unterbre-
cherkontakte auszuwechseln. Verteilerkappe abneh-
men, Verteilerlaufer abziehen, Niederspannungskabel
und Kondensator abklemmen. Kontaktplatte mit Un-
terbrecherhammer und Ambof} abschrauben und als
komplettes Teil ersetzen. Der Zusammenbau erfolgt
umgekehrt wie das Zerlegen. Einstellen des Kontakt-
abstandes (Siehe oben) und Ziindzeitpunkt einstellen.

Priifen des Kondensators

Ein defekter Kondensator macht sich durch stark
verbrauchte Unterbrecherkontakte sowie schwache
Zindfunken bemerkbar. Eine einwandfreie Prifung
auf Durchschlag, Isolationsverluste und ausreichende
Kapazitat, ist nur mit einem entsprechenden Pruf-
gerdt moglich. Allgemein kann man jedoch die Kon-
densatorpriiffung auch mit einer Gleichstrom-Priif-
lampe vornehmen. Der Kondensator ist in Ordnung,
wenn die Lampe beim Anlegen der Priifspitze einmal
kurz aufleuchtet und dann dunkel bleibt. Der Kon-
densator hat sich aufgeladen — dann nach einigen
Sekunden Kondensator durch Verbinden der Klem-
me 1 mit dem Kondensatorgehduse entladen. Die
Entladung muB mit einem kriftigen Funkeniberschlag
erfolgen. Zum Austausch ist nur der Original-Fiat-
Kondensator zuldssig. Nach Einbau eines neuen Kon-
densators, sind die Unterbrecherkontakte und der
Ziindzeitpunkt neu einzustellen.

Einstellung und Priifung des Ziindzeitpunktes

Spider und Coupé

War die Nebenantriebswelle ausgebaut, der Verteiler
zwecks Uberholung herausgezogen, so muf} die Zin-
dung neu eingestellt werden.

Nach Einstellung der Motorsteuerung und Spannen
des Antriebsriemens (Siehe Seite 18), ist wie folgt
vorzugehen:

1. Zylinder auf Verdichtungshub stellen. Aus- und
EinlaBventile sind geschlossen. Die Kerbe am Um-
fang der Riemenscheibe an der Kurbelwelle, muB
mit der ersten Rippe am Steuerkastendeckel fluch-
ten. Verteilerkappe abnehmen und die Verteilerwelle
drehen, damit der Verteilerfinger auf den Ziindkon-
takt des ersten Zylinders weist. Dabei priifen, daB
die Kontaktabstinde 0,42 bis 0,48 mm grof sind. In
dieser Stellung miissen sich die Unterbrecherkon-
takte gerade &ffnen. Jetzt, ohne die Stellung der



Verteilerwelle zu dndern, den Verteiler in das Hals-
lager am Motor einfithren und die Welle in die Ver-
zahnung des Antriebsrades einstecken.

Verteiler mit der Halteplatte (Mutter mit Zahnschei-
be) befestigen. Verteilerkappe aufsetzen und Kabel
an Zindspule und Kerzen anbringen. Die Nume-
rierung der Kabelanschliisse befindet sich oben auf
der Verteilerkappe. Die Uberpriifung der Ziindein-
stellung und der automatischen Ziindzeitpunktver-
stellung kann mit dem Stroboskop-Gerét Ap 503 und
der Gratplatte Ap 96304 am Steuergehdusedeckel
befestigt, tiberpriift werden.

800 Touren 10 Grad
1700 Touren 14—18 Grad
3600 Touren 27—33 Grad
4500 Touren 32 Grad

Die Ziindkerzen — Spider und Coupé

Fiir die Motore 124 AC.000 sind Ziindkerzen Bosch,
Marelli und Champion vorgesehen (Einzelheiten,
siehe MaB- und Einstelltabelle).

Wartung und Priifung der Kerzen

Alle 5000 Kilometer sollen die Kerzen ausgeschraubt
werden und auf Aussehen, Elektrodenabstand und
Leistungsfahigkeit gepriift werden. Vor dem Aus-
schrauben der Ziindkerzen priifen, daB sich kein
Fremdkoérper im Kerzengrund befindet. Ein beim
Ausschrauben der Kerze in der Kerzenbohrung fal-
lende Scheibe, Schraube, Stein oder dhnliches, kann
Ventile, Ventilsitze oder den Zylinderkopf beim er-
sten Lauf des Motors zerstéren. Aus dem Kerzen-
gesicht lassen sich Schlisse auf Eignung und ein-
wandfreies Arbeiten der Kerzen auf die Vergaserein-
stellung, den Gemischzustand und den Zustand des
Motors (Kolben etc.) ziehen:

Aligemein gilt dafiir:

Isolierkérper: mittelbraun

Elektroden: schwarz oder verrufit

Betriebszustand: Kerze, Vergaser, Motor in Ordnung

Isolierkérper: schwarz oder verruBit

Elektroden: schwarz oder verruB3t

Betriebszustand: Gemisch zu fett, zu groBer Elek-
trodenabstand

Isolierkérper: hellgrau, weiB

Elektroden: grau, feine Schmelzperlen

Betriebszustand: Gemisch zu mager, Kerzen undicht
oder lose, Ventile schlieBen nicht

vollig
Isolierkorper: verdlt
Elektroden: verolt

Betriebszustand: Undichter Kolben, Kerze setzt aus

Bei Verwendung von Kraftstoffen mit Bleizusatz ist
der Isolierkérper bei ordnungsgemaBem Zustand
' grau gebrannt. Ablagerungen zwischen Porzellaniso-
lierung der mittleren Elektrode und dem Kerzenge-
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Bild 122 Schematische Darstellung fiir die Einstellung der Schei fer

hduse méglichst durch Sandstrahl des Kerzenpriif-
gerétes reinigen. Elektrodenabstand mittels Fiihllehre
prifen und durch Nachbiegen der Masseelektroden
richtig stellen. Bei Bosch, Marelli und Champion 0,5
bis 0,6 mm. Kerzen beim Einbau mit 3,5 bis 4,0 mkp
Drehmoment anziehen.

Die Scheinwerfereinsteliung

Die Fahrzeuge Fiat 124 Sport, Spider und Coupé sind
mit runden Einzelscheinwerfern mit asymmetrischem
Abblendlicht (Doppelfadenlampen fiir Fern- und Ab-
blendlicht) versehen. Das Einstellen der Scheinwer-
fer erfolgt am schnellsten und am genauesten mit
Hilfe des Gerédtes Ap 5024 oder einem sonstigen
handelsiiblichen Scheinwerfer-Einstellgerites. Ist ein
solches Gerit nicht vorhanden, so ist wie folgt vor-
zugehen:

Das unbelastete Fahrzeug ist bei vorgeschriebenem
Luftdruck (Coupé, vorn 1,6 atii, hinten 1,8 atii; Spider
vorn und hinten 1,6 atii) auf ebenem Boden 5 Meter
vor eine im Schatten liegende Wand zu fahren. Die
Mittellinie des Fahrzeuges mufl senkrecht zur Wand
stehen. Es werden jetzt ein Paar senkrechte Linien
a—a mit dem Abstand A = 1254 mm angezeichnet.
Diese Linien entsprechen dem Mittenabstand der
Scheinwerfer. Nun ist eine waagrechte Linie b—b wie
folgt zu ziehen:

Coupé
Bei neuen Wagen Hohe B = C — 100 mm
Bei gesetzten Aufhdngungen Héhe B = C— 80 mm
Spider
Bei neuen Wagen Hohe B = C — 125 mm
Bei gesetzten Aufhédngungen Hoéhe B = C — 100 mm

Die Hohe C entspricht der Hohe der Scheinwerfer-
mitte vom Boden aus. e

Nun das Abblendlicht einschalten und die Schein-
werfer mit der Kreuzschlitz-Schraube oben senkrecht
und mit der Kreuzschlitz-Schraube unten waagrecht ?
einstellen, sodaB sich die waagrechte Hell-Dunkel-
Grenze mit der Linie b—b deckt und die Knickpunkte
der Hell-Dunkel-Grenze (zirka 15 Grad nach oben
geneigte Linie) mit den Schnittpunkten P der senk-
rechten Linie a—a und der waagrechten Linie b—b
zusammenfallen. Eine Abweichung der Punkte P nach
auBen darf hchstens 1° 30’ oder 130 mm betragen.
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Auswechseln der Glithlampen :

Die Lampen dirfen nur gegen solche gleichen Typs
und gleicher Wattstirke ausgewechselt werden. Beim
Einsetzen der neuen Lampen sind diese nie mit blo-
Ben Fingern, sondern nur mit einem reinen Lappen
oder Seidenpapier, anzufassen.

Die Sicherungen (Coupé)

Die elektrische Anlage ist durch acht Stiick 8-Am-
pére- und ein Stiick 16-Ampére-Schmelzsicherungen
abgesichert. Sieben sind unterhalb des Armaturen-
brettes an der rechten Seite im Sicherungskasten
angebracht.

Die Sicherungen (Spider)

Die elektrische Anlage ist durch acht Stiick 8-Am-
pére- und ein Stiick 16-Ampére-Schmelzsicherungen
gesichert. Unter dem Armaturenbrett links von der
Lenksdule befindet sich die Sicherungsdose mit sie-
ben 8-Ampére-Sicherungen und einer 16-Ampére-
Sicherung. Die achte Sicherung 8 Ampére befindet
sich in einem Halter neben der Sicherungsdose.
Nach Schmelzen einer Sicherung geniigt es nicht,
diese zu ersetzen. Vielmehr muB die Ursache des
Kurzschlusses vor dem Einsetzen gesucht werden.
Die Suche wird durch die Benutzung des Schalt-
planes wesentlich erleichtert. Die Verwendung von
mit Staniol geflickten Sicherungen ist absolut zu ver-
werfen, die mit solchen Sicherungen an anderen
Stellen der elektrischen Anlage schwere Schiden
hervorgerufen werden kdnnen.

Geschiitzte Stromkreise
Sicherung A (16 Ampére):

— Innenbeleuchtung

— Signalhérner

— Steckdose fiir Handlampe
— Zigarrenanziinder

— Uhr

Sicherung B (8 Ampére):

— Motorraumlampe
Instrumentenbeleuchtung
— Blinker fiir Anzeigelampe
— Bremslampen

— Scheibenwischer

— Motor fiir Heiz- und Liiftungsgeblése

Sicherung C (8 Ampeére):

— Linkes Fernlicht

— Kontrollampe fiir Fernlicht
Sicherung D (8 Ampere):

— Rechtes Fernlicht
Sicherung E (8 Ampére):

— Linkes Abblendlicht
Sicherung F (8 Ampére):

— Rechtes Abblendlicht
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Sicherung G (8 Ampeére):

— linkes vorderes Standlicht

— Kontrollampe fiir Standlicht
— Rechtes Standlicht hinten

— Linke Kennzeichenlampe

— Zigarrenanziinderbeleuchtung
— Gepéckraumlampe
Rickfahrlampe (Coupé)

Sicherung H (8 Ampére):

— Rechtes vorderes Standlicht
— Linkes Standlicht, hinten

— Rechte Kennzeichenlampe
Sicherung | (8 Ampére):

— Kontrollampe fiir Oldruck

— Ladeanzeigelampe und Relais
— Wasserfernthermometer
Kraftstoffstandanzeiger
Lifter, elektromagnetisch
Lampe im Handschuhkasten (Coupé)

— Tourenzadhler

Sicherung L (8 Ampere):

— Spannungsregler

— Erregerwicklung der Drehstrom-Lichtmaschine

Nicht durch Sicherungen geschiitzt sind: Stromkreis
fur Ziindung, Anlasser, Batterieaufladung (Ausnahme
des Spannungsregler).



MaB- und Einstelltabelle

Motor

Fahrgestell

In Reihe stehende Zylinder

Bohrung

Hub

Gesamthubraum

Verdichtungsverhéltnis

Hochstleistung (ohne Ventilator und Schalldampfer)

Entsprechende Drehzahl

Maximales Drehmoment (ohne Ventilator
und Schalldampfer)

Entsprechende Drehzahl

Motorsteuerung

Zylinderblock und Kurbelgehiuse

Kurbelgehiuse

Durchmesser der Zylinderbohrungen

Die Zylinderbohrungen sind in Stufen
von 0,01 mm eingeteilt

Spider

Motor 124.AC.000
124.AS

4 :

80 mm

71,5 mm

1438 cm?3

8,9

90 PS DIN

6500 U/min

11 mkp DIN
3600 U/min

Coupé

Motor 124.AC.000
124 AC

Hangende Ventile. Zwei obenliegende, durch Zahn-
riemen angetriebene Nockenwellen

in einem Stiick gegossen

80,000—80,050 mm

Durchmesser der Sitze fiir die Lagerbiichsen der Nebenwelie

Lager der Zahnriemenseite
Lager der Schwungradseite

51,120—51,150 mm
42,030—42,060 mm

Durchmesser der Sitze fiir die Hauptlagerschalen der Kurbelwelle

Breite des hinteren Hauptlagers zwischen den Sitzen

der Axial-Halbringe

Kolben

Durchmesser der Normalkolben senkrecht zur
Kolbenbolzenachse 52,25 mm unterhalb
des Kolbenbodens
Klasse A
Klasse C
Klasse E
Ersatzkolben-UbermaB

Kolbenaugen-Durchmesser:
Klasse 1
Klasse 2
Klasse 3

Hohe der Kolbennuten:
1. Nute
2. Nute
3. Nute

22,140—22,200 mm

79,910—79,920 mm
79,930—79,940 mm
79,950—79,960 mm
02—-04—06mm

21,982—21,986 mm
21,986—21,990 mm
21,990—21,994 mm

1,5356— 1,555 mm
2,015— 2,035 mm
3,957— 3,977 mm
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Ersatzkolbenringe-UbermaBe,

Normale Kolbenbolzen-Durchmesser:
Klasse 1
Klasse 2
Klasse 3
Kolbenbolzen-UbermaB
Kolbenring-Starke:
1. Verdichtungsring
2. Olabstreifring
3. Olabstreifring mit Feder
Passung zwischen Kolben und Zylinder 52,25 mm
unterhalb des Kolbenbodens Einbauspiel
Passung zwischen Kolbenbolzen und' Kolbenauge
Einbauspiel
Passung zwischen Kolbenring und Kolbennute:

1. Verdichtungsring Einbauspiel
2. Olabstreifring Einbauspiel
3. Olabstreifring mit Feder Einbauspiel

StoBstellenspiel der eingebauten Kolbenringe:
1. Verdichtungsring Einbauspiel
2. Olabstreifring Einbauspiel
3. Olabstreifring mit Schlitzen und Innenfeder
i Einbauspiel

Verdicht“upg‘éring und Olabstreifring
Olabstreifring mit Feder

Pleuelstangen, Pleuellagerschalen
Pleuellagersitze, Durchmesser
Pleuelauge, Durchmesser

Stirke normaler Pleuellagerschalen
Ersatzpleuellagerschalen, UntermaBe

Spiel zwischen Kolbenbolzen und Pleuelauge
Uberdeckung
Einbauspiel zwischen Pleuellagerschalen
und Pleuelzapfen
Maximal zuldssige Abweichung der Achsparallelitét
.der Pleuelstangen

Kurbelwelle, Hauptlagerschalen

H.uptlagerzapfen, Durchmesser

H - ptlagerschalen-Sitz, Durchmesser

Hauptlagerschalen, Wandstérke

Ersatz-Hauptlagerschalen

UntermaBe

Pleuellagerzapfen, Durchmesser

Pleuellagerzapfen, Sitz

Pleuellagerschalen, Wandstérke

Passung zwischen Pleuelzapfen und Schale

Passung zwischen Hauptlagerschalen und
Hauptlagerzapfen

Linge des hinteren Hauptlagerzapfens
zwischen den Anlaufflachen

Breite des hinteren Hauptlagers zwischen den
Druckringsitzen

Kurbelwellenradien, Hauptlager, Pleuellager

Einbauspiel
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" 21,970—21,974 mm

21,974—21,978 mm
21,978—21,982 mm
0,2 mm

1,478—1,490 mm
1,978—1,990 mm
3,925—3,937 mm

0,080—0,100 mm
0,008—0,016 mm

0,045—0,077 mm
0,025—0,057 mm
0,020—0,052 mm

0,30—0,45 mm
0,20—0,35 mm

0,20-0,35 mm

02—-04—06mm
0,4 mm

48,630—48,646 mm

21,940—21,960 mm
1,631— 1,538 mm

0,254 — 0,508 — 0,762 mm

1,016 mm

0,010—0,042 mm

0,026—0,076 mm
+ 0,10 mm in 125 mm Entfernung vom Pleuelschaft
gemessen

50,775—50,795 mm
54,507—54,520 mm
1,826— 1,831 mm
0,254 — 0,508 — 0,0762 mm
1,016 mm
45,508—45,528 mm
48,630—48,646 mm
1,5631— 1,538 mm
0,026— 0,076 mm

0,050— 0,095 mm
26,980—27,020 mm

22,140—22,200 mm
2,8—3 mm



Stdrke der Druckringe

Stérke der UbermaB-Druckringe

Axialspiel zwischen den Anlaufflichen der Kurbel-
welle und dem hinteren Hauptlager bei eingebau-
ten Druckringen Einbauspiel

Hochstzuldssige Unrundheit der Lagerzapfen nach
dem Schleifen

Hbéchstzuldssige Konizitdt der Lagerzapfen
nach dem Schleifen

Hochstzuldssige Toleranz der Pleuelzapfen in Bezug
auf die Hauptlagerzapfen

Rechtwinkeligkeit der Stirnflichen des Mitnehmer-
flansches fiir das Schwungrad in Bezug auf die
Kurbelwellenachse:

Hochstzuldssige Toleranz (Tastspitze der MeBuhr
33 mm von der Kurbelwellenachse angesetzt)

Héchstzulassige Toleranz auf die Planparallelitdt der
Kupplungs- und Flanschfliche des Schwungrades

Héchstzulassige Toleranz auf die Rechtwinkeligkeit
der Kupplungs- und Flanschflichen zur Drehachse
des Schwungrades

Zylinderkopf — Ventile — Ventilfiihrungen — StoBel

Ventilspiel (bei kalter:Motor)

EinlaBventil

AuslaBventil

Ventilfiihrungssitze, Durchmesser

Ventilfihrungen, AuBendurchmesser

EingepreBte Ventilfiithrung, Innendurchmesser:
EinlaB—AuslaB

Passung zwischen den Ventilfiihrungen und den
Sitzen, Uberdeckung

Durchmesser der Ventilschéfte:

EinlaB
AuslaB
Passung zwischen Ventilschaft und Fihrung:
EinlaB Einbauspiel
AuslaB Einbauspiel

Winkel der Ventilsitze im Zylinderkopf

Winkel des Ventiltellers

EinlaBventil, Tellerdurchmesser

AuslaBventil, Tellerdurchmesser

Hoéchstzulédssige Toleranz der Ventilsitzflache, bei
einer vollen Umdrehung, MeBuhrtastspitze in der
Kegelflichenmitte des Ventiltellers

Breite der Ventilsitze im Zylinderkopf (Dichtflache)

EinlaBventilsitz-Innendurchmesser im Zylinderkopf

AuslaBventilsitz-AuBendurchmesser im Zylinderkopf

Ventilhub (ohne Spiel)

Durchmesser der Sitze fiir VentilstoBel

AuBendurchmesser der VentilstoBel

Einbauspiel zwischen VentilstoBel und den
StoBelsitzen

Stirke der Einstellscheiben fiir VentilstoBel

Vorhandene Einstellscheibenstidrken mit Steigung
0,05 mm, von

2,310—2,360 mm
2,437—2,487 mm

0,06—0,25 mm
0,005 mm
0,005 mm

+0,25 mm

0,025 mm

0,1 mm

0,1 mm

0,45 mm
0,50 mm
14,950—14,977 mm
14,998—15,016 mm

8,022— 8,040 mm
0,021— 0,066 mm

7,975— 7,990 mm
7,968— 7,983 mm

0,022— 0,053 mm
0,029— 0,062 mm
45° + 5’
45° 30" £ &
41,4 mm
36 mm

0,02 mm

2mm

34,4—34,6 mm
32,0—32,2 mm
9,564 mm
37,000—37,025 mm
36,975—36,995 mm

0,005—0,050 mm
4 + 0,01 mm

3,50—4,70 mm
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Ventilfeder

Innenfeder, Linge

AuBlenfeder, Ldnge

Federldnge bei geéffnetem Ventil
Innenfeder bei 14,9 kg Belastung
AuBenfeder bei 38,9 kg Belastung
Federldnge bei geschlossenem Ventil
Innenfeder bei 27,4 kg Belastung
AuBenfeder bei 59,5 kg Belastung

Nockenwelle

Durchmesser der Lagersitze im Zylinderkopf:
Vordere Lagerstelle
Mittlere Lagerstelle
Hintere Lagerstelle

Durchmesser der Lagerzapfen der Nockenwelle:
Vordere Lagerstelle
Mittlere Lagerstelle
Hintere Lagerstelle

Passung zwischen den Lagerzapfen und den Sitzen:

Vordere Lagerstelle Einbauspiel
Mittlere Lagerstelle Einbauspiel
Untere Lagerstelle Einbauspiel

41,8 mm
5256 mm

31 mm

. 36 mm

22 mm
26,5 mm

30,009—30,034 mm
45,800—45,825 mm
46,200—46,225 mm

29,944—29,960 mm
45,735—45,751 mm
46,135—46,151 mm

0,049— 0,090 mm
0,049— 0,090 mm
0,049— 0,090 mm

Nebenantriebswelle, Lagerbiichsen und Lagersitze im Kurbelgehéuse

Durchmesser der Biichsensitze im Kurbelgeh&use:
Lager der Zahnriemenseite
Lager der Schwungradseite
Bohrung der Biichsen im Sitz:
Lager der Zahnriemenseite
Lager der Schwungradseite
Durchmesser der Lagerzapfen:
Lager der Zahnradseite
Lager der Schwungradseite
Sitz der Biichsen im Kurbelgehéduse: PreBsitz
Passung zwischen Biichsen und Lagerzapfen:

Lager der Zahnriemenseite Einbauspiel
Lager der Schwungradseite Einbauspiel
T’ smpe

Einbauspiel zwischen Kopfkreis der Zahnrader
und dem Pumpengehéuse

Verschleifgrenze

Einbauspiel zwischen Pumpendeckel und Stirnflache
der Zahnrader

Verschleiigrenze

Einbauspiel zwischen getriebenem Pumpenrad
und seiner Welle

Verschleiigrenze ,

Einbauspiel zwischen Pumpenwelle und der Fithrungs-
biichse im Pumpengehéuse

VerschleiBgrenze

Flankenspiel der Zahnréder

VerschleiBgrenze
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51,120—51,150 mm
42,030—42,060 mm

48,084—48,104 mm
39,000—39,020 mm

48,013—48,038 mm
38,929—38,954 mm

0,046—0,091 mm
0,046—0,091 mm

0,11—0,18 mm
0,25

0,030—0,116 mm
0,15 mm

0,017—0,057 mm
0,10 mm

0,016—0,055 mm
0,10 mm
0,15 mm
0,25 mm

b s, 5



AN S o

Kupplung

Typ

Betatigung
Mitnehmerscheibe

AuBendurchmesser der Kupplungsbelige
Innendurchmesser der Kupplungsbelige
Leerweg des Kupplungspedals ca.

Abstand zwischen Druckring und Ausriickmuffe
Hochstzuldssiger Seitenschlag der Kupplungs-

scheibe

Spiel zwischen den Nuten der Kupplungswelle und
der Nabe der Kupplungsscheibe:

Radialspiel
Achsialspiel
Kupplungsbetitigung

Ausriickweg des Ausriickflansches bei einem Ab-
hebemaB der Druckplatte von mindestens 1,4 mm

Kraftstoffbehilter

Vergaser
Weber-Vergaser

Typ

Lufttrichter
Zerstiduberrohr
Hauptdiise
Leerlaufdiise
Leerlauf-Luftdiise
Mischrohr
Luftkorrekturdiise
Startdiise
Startluftdiise
Pumpendise
AblaBbohrung
Schwimmernadelventil
Schwimmerstand
Luftdiise
Kraftstoffdiise
Gemischdiise

Weber-Vergaser
Typ

Lufttrichter
Zerstauberrohr
Hauptdiise
Leerlaufdiise
Leerlauf-Luftdiise
Mischrohr
Luftkorrekturdiise
Startdiise
Startluftdiise
Pumpendiise
AblaBbohrung
Schwimmernadelventil
Schwimmerstand

Einscheiben-Trockenkupplung

durch Scheibenfeder
mit Reibbeldgen

200 mm

142 mm

ca. 25 mm

2 mm

0,256 mm

0,026—0,430 mm
0,012—0,114 mm
mechanisch

8 mm

46 Liter

34 DFH
1. Stufe
24

3,5

1,35
0,45
1,60

F 34
1,85
0,40

1,75

6,5 mm mit Dichtung

34 DFH 4
1. Stufe
24

3,6

1,256

0,45

1,20

1,80
0,40
1,75
6,5 mm mit Dichtung

2. Stufe

1,75
6,5 mm mit Dichtung
1,50
2,10
2,10

34 DFH 4
2. Stufe
26

3,6

1,20

0,60

0,70

6,5 mm mit Dichtung



Luftdiise
Kraftstoffdiise
Gemischdiise

Benzinpumpendruck
Getriebe — Spider
Ginge
Synchronisierung
Zahnrider der Vorwirtsgéinge
Zahnrader des Riickwértsganges
Spider — Ubersetzungen:

1. Gang

2. Gang

3. Gang

4. Gang

5. Gang

Riickwarts-Gang
Flankenspiel zwischen den Zahnriadern
Radialspiel der Kugellager hchstens
Achsialspiel der Kugellager
Fluchtung der Getriebewellen

(héchstzuldssiger Schlag)
Schmierél
Fiillmenge

Getriebe-Coupé
Gange
Synchronisierung
Zahnrader der Vorwirtsgéange
Zahnrader des Riickwértsganges
Coupé — Viergang-Getriebe, Ubersetzungen:
1. Gang
2. Gang
3. Gang
4. Gang
Riickwarts-Gang
Flankenspiel zwischen den Zahnréadern
Radialspiel der Kugellager
Achsialspiel der Kugellager
Fluchtung der Getriebewellen
(hdchstzulédssiger Schlag)
Schmiersl
Fiillmenge

Lenkung

Ubersetzungsverhiltnis

Lager fir Lenkschneckenwelle

Lagerbiichse der Schneckenradwelle
Lagereinstellung der Kugellager
Spieleinstellung zwischen Schnecke und Rolle
Wendekreisdurchmesser

Lenkspurstangen

Seitliche Spurstangen
Mittlere Lenkspurstange
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1,30 1,50
1,10 1,90
1,10 1,90

0,20—0,25 kp/cm?

5 Vorwirts-, 1 Riickwértsgang

1,2, 3, 4.und 5. Gang

mit Schrigverzahnung in stindigem Eingriff
mit gerader Verzahnung

3,422

2,10

1,361

1

0,912

3,526

0,01 mm

0,06 mm

héchstens 0,50 mm

0,025 mm
Fiat-Ol W 90/M (SAE/90/EP)
1,250 kp (1,350 Liter)

4 Vorwirts-, 1 Rickwértsgang

1., 2, 3.,4. Gang

mit Schriagverzahnung in standigem Eingriff
mit gerader Verzahnung

3,75

2,30

1,49

1,00

3,87

0,01 mm
héchstens 0,056 mm
hdchstens 0,50 mm

0,025 mm
Fiat-Ol W 90/M (SAE/90/EP)
1,250 kp (1,350 Liter)

Lenkrolle mit Schnecke

1:16,4

zwei Schragrollenlager

zwei Bronzebiichsen

oben durch Ringe, unten Druckscheiben

durch Schraube und Scheibe an der Lenkrollenwelle
10,40 m

symmetrisch fiir jedes Rad unabhéngige Spurstange
mit mittlerer Lenkspurstange und seitlichem Zwi-
schenhebel

nachstellbar mit Kugelgelenkkdpfen

mit festen Gelenkkdpfen



Zwischenhebellager

Radeinschlag-Winkel:
inneres Rad
duBeres Rad

Vorspur der Vorderrader bei statisch belastetem
Wagen

(Belastung zwei Personen plus 20 kg Gepéck)
bei Spider

Schmierdl fir Lenkgehéduse

Fiillmenge

Vorderachse

Typ
Stabilisator

Vordere Spurweite (am Boden)
Oberer Schwungarm:
Befestigung am Fahrgestell
Befestigung am Achsschenkeltrager
Unterer Schwingarm:
Befestigung an der mittleren Traverse
Befestigung am Achsschenkeltriger
Achsschenkeltrager:
Sturz
Nachlaufwinkel bei statischer Belastung, Spider
Coupé
. Spider
Nachlaufeinstellung Rader:
Radsturz bei statischer Belastung
Radsturzeinstellung
Vorspureinstellung
Lagerschmierung
Vordere StoBdampfer:

Durchmesser des Arbeitszylinders
Lange (zwischen Mittelpunkt des unteren Befesti-
gungsauges und der oberen Fliche des Staub-
schutzrohres) zusammengedriickt
Ausgezogener Auszugbeginn
Maximaler Auszug
Hub (Auszugbeginn)
Olinhalt
Olsorte

Schraubenfedern

Anzahl der federnden Windungen
Drahtdurchmesser

Innendurchmesser

Gangrichtung der Windungen

Priflast

Ungespannte Federlédnge

Federldnge bei einer Priiflast von 408 + 10 kp
Federldnge bei einer Priiflast von 528 kp

mit hydraulischen, doppelt wirkender Ddmpfungsvor-
richtung

35° 50’ £ 1° 30’
28° 30’

3+ 1mm

(Belastung 3 Personen plus 30 kp Gepéck) bei Coupé
Fiat W 90 M (SAE 90 EP)
0,195 kp (0,215 Liter)

Einzelradaufhdngung mit hydraulischen StoBddmpfern
und Schraubenfedern

Querstabilisator in elastischen Biichsen gelagert
Spider Coupé

1350 mm 1346 mm

mit Schraubenbolzen und elastischen Biichsen
durch Kugelgelenk

- mittels Achse und elastischen Biichsen

durch Kugelgelenk

60

3°30 —10/+30’

(Belastung 2 Personen plus 20 kp Gepéck)
(Belastung 3 Personen plus 30 kp Gepéck)
Mittels Einstellplatichen

0° 30" + 20’

durch Einstellplattchen

durch Gewindemuffen an den Spurstangen
mit Fiat-Fett MR 3

zwei hydraulische, doppelt wirkende TeleskopstoB-
dampfer

27 mm

2135 + 2mm

305,2 £ 2 mm

315,0 £ 2mm

91,5 mm

0,108 kp (0,120 Liter)
Fiat S.A.l.

Spider
Zwei
7,5 7,75
13,0 mm 12,5 mm
90 mm
rechts

680 kp

zirka 344 mm
244 mm

182 mm

Coupé

620 kp

zirka 369 mm

Priflast von 440 kp 215 mm
Priflast von 560 kp 173 mm
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Kardanwelle
Vordere Ubertragungswelle
Hintere Ubertragungswelle

Mittleres Lager

Ubertragungsgelenk
Vorn

Mitte

Hinten

Schmierung

Hinterachsaufhéngung

Hintere StoBdampfer

Durchmesser des Arbeitszylinders

Lange (zwischen der unteren Befestigung und oberen
Auflagefliche) zusammengedriickt

gedffnet '

Hub

Olinhalt

Olsorte

Schraubenfeder

Anzahl der federnden Windungen
Drahtdurchmesser

Innendurchmesser

Priflast

Ungespannte Federldnge

Federldnge bei einer Priiflast von 200 & 13 kg
Federldnge bei einer Priiflast von 333 kg
Gesténge zur Fiihrung der Achse

Befestigung am Rahmen und an der Hinterachse

Hinterachse

Kegel- und Tellerrad

Untersetzungsverhéltnis

Lager fiir Antriebskegelrad

Einstellung der Vorbelastung der Kegelrollenlager

Anzugsmoment der Kegelradmutter

Rolldrehmoment des Kegelrades

Lager fiir Ausgleichsgehéuse

Typ der Lager

Einstellung

Vorbelastung der Lager; Spreizung der Lagerdeckel
des Ausgleichgehéuses

Kegel- und Tellerrad

Zahnflankenspiel

Typ der Hinterachswellen
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Rohrwelle mit genuteten Endzapfen

Rohrwelle mit genutetem Kardangelenk und genu-
teten Endzapfen

elastisches Lager mit hermetisch geschlossenem
Kugellager

Elastische Gelenkscheibe mit Verbindungsmuffe
Stiitzlager und Kardangelenk

Verbindungsmuffe

beim Zusammenbau vordere Gelenkwellenverzahnung
und die Kreuzstiicke des Kardangelenkes an der hin-
teren Welle Teile mit Fiat-Fett MF2 schmieren

Starre Achse, durch zwei Langs- und eine Querstrebe
(Panhardstab) an dem Karosserieboden befestigt
Zwei Spiralfedern, zwei hydraulische StoBdampfer
und einen Stabilisator

27 mm

347 £ 2 mm

526 £ 2 mm

178 mm

0,195 kp (0,215 Liter)

Fiat S.A.l.

zwei

Spider Coupé

7 7,75

11,8 £ 0,05 mm

102 = 1

470 kp 440 kp

415 mm 445 mm

295 mm

215 mm

zwei Langsschubstangen und eine Querstange
(Panhardstab)

durch zwei Streben an der Hinterachse bzw. durch
elastische Biichsen an der Karosserie

mit tragenden Hinterachswellen
Hypoidverzahnung

10/41

zwei Kegelrollenlager -

durch elastische Abstandbiichse und Anziehen der
Mutter mit Drehmomentschliissel
15—23 cmkp

16—20 cmkp

zwei

Kegelrollenlager

durch Gewinderinge

0,16—0,20 mm
Lieferung nur paarweise
0,10—0,15 mm

tragend



Wilzlager der Achswellen
Hintere Spurweite
Schmiersl

Menge

Rader

Typ
Reifen

Reifendruck bei mittlerer Belastung des Fahrzeuges:

vorn und hinten, Spider

Reifendruck bei mittlerer Belastung des Fahrzeuges:

Coupé
vorn
hinten

Bremsen

Vorder- und Hinterradbremse

Bremssattel
Spiel zwischen Bremsscheibe und Bremsklétzen
Bremskraftregler
Einstellung:
Stellung des Kolbens im Bremskraftregler zum
gegeniberliegenden Drehstab
Abstand des mit der Stange an der Hinterachse
zu verbindenden Drehstabes vom Wagenboden
Bremsscheibendurchmesser
Starke der Bremsscheiben:
Nenndurchmesser
nach dem Abschleifen
nach normaler Abnutzung
Max. zulassiger Seitenschlag der Bremsscheibe
Abstand zwischen den Flachen der Reibbelédge:
minimal zuléssig
minimal zuldssige Belagstirke
Durchmesser des Hauptbremszylinders
Durchmesser der Radbremszylinder:
Vorderrader
Hinterrader
Bremshilfe
Typ
Durchmesser des Unterdruckzylinders
Spiel zwischen StéBel des Kolbens und der
Druckplatte des Hauptzylinders
Bremsflussigkeit
Handbremse

Elektrische Anlage

Lichtmaschine
Nennspannung

Maximale Dauerleistung
Einschaltdrehzahl bei 12 Volt

Stromabgabe bei 13 Volt der Batterie bei 5000 U/min

Maximale Stromabgabe
Hochstdrehzahl

Kugellager

Spider 1316 mm Coupé 1316 mm
Fiat W 90 M (SAE 90 EP)

0,65 kp (0,70 Liter)

Scheibenrader mit Felge
5K—13”
165 — 13”

1,6 ati

1,6 ati
1,8 atii

fuBbetatigte Scheibenbremsen mit Unterdruck-
Bremshilfe

schwimmender Bremssattel

Selbsteinstellung

auf die Hinterrdder wirkend

in leichter Beriihrung

Spider Coupé

95 £ 5 mm 147 £ 5 mm
227 mm

10 mm

min. 9,5 mm
min. 9,0 mm
0,15 mm

10,5 mm
2,0 mm
19,05 mm (3/2”)

48 mm (1.7/¢"")

34 mm (1.3/s”)

Unterdruck auf alle Rader wirkend
Master Vac

160 mm (7.%/32"")

1,06—1,25 mm

blaue Fiat-Spezial-Fliissigkeit 0,260 kp (0,5 Liter)
tber Seilzug auf die Bremssittel der Hinterrader
wirkend

" Drehstrom Fiat A 12 M 124/12 42 M

12V

770 Watt

950 = 50 U/min
42 Ampere

53 Ampeére

- 13000 U/min
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Widerstand der Feldwicklung bei 20 Grad Celsius:
zwischen beiden Schleifringen
zwischen Stecker 67 und Masse bei 500 U/min

Drehsinn

Diodengleichrichter

Nennspannung

Dauernder DurchlaBstrom

Spitzen-Sperrspannung

Hochster DurchlaBstrom

Daten fiir Priifung und Einstellung des Spannungsreglers

Spannungsregler

Drehzahl der Lichtmaschine bei der Priifung
und Eichung

Kapazitit der Batterie

Spannung fiir die Temperaturstabilisierung
(fiir 15 bis 18 Minuten)

Strom zur Kontrolle der zweiten Reglerstufe

Regelspannung der zweiten Stufe

Strom zur Kontrolle der ersten Reglerstufe

Regelspannung der ersten Stufe muBl gegeniiber der
zweiten Stufe kleiner sein um

Widerstand zwischen Stecker 15 und Masse

Widerstand zwischen Stecker 15 und 67 bei
geoffneten Kontakten

Luftspalt zwischen Anker und Horn

Kontaktéffnung in der zweiten Stufe

Anlasser

Spannung
Nennleistung
Drehsinn
Polzahl
Erreger-Wicklungen
Ritzeltrieb
Einspuren des Ritzels
Innendurchmesser zwischen den Polschuhen
AuBendurchmesser des Ankers
D: en fiir die Kontrolle auf dem Priifstand:
~from
Entwickeltes Drehmoment
Drehzahl
Spannung
Leerlaufpriifung bei 25 Grad Celsius:
Strom
Spannung
Drehzahl
Innerer Widerstand beim Anlauf bei 25 Grad Celsius
Kontrolle der mechanischen Eigenschaften:
Federdruck auf nicht gebrauchte Biirsten
Axialspiel der Ankerwelle
Glimmervertiefung zwischen den Lamellen
Statisches Drehmoment zum langsamen Mitdrehen
des Ritzels
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45 + 0,1

4,6 + 0,2/0,1
rechtsdrehend
4 AF 2

12 Volt

20 Ampére
150 Volt

25 Ampére

Typ RC 1/12B

5000 U/min
40—50 Ampére/Stunden

12,5—13,0 Volt
2—12 Ampére
14,2—0,3 Volt
25—35 Ampére

0,4—0,7 Volt
28 + 2

5,65 + 0,3
1,9 + 0,05 mm
0,45 = 0,1 mm

Typ Fiat E 100 — 1,3/12

12 Volt

1,3 Kilowatt
rechtsdrehend

vier .
Verbunderregung

mit Freilauf

durch Magnetschalter-
67,80—67,97 mm
66,95—67,00 mm
Betriebspriifung bei 25 Grad Celsius
280 Ampére

0,90 = 0,02 mkp

1550 + 100 U/min

9,5 Volt

25 Ampeére

12 Volt

5100 + 500 U/min
0,0121 — 0,0132

1+ 0,1kp
0,07 — 0,7 mm

1 mm

2,8 cmkp




Schmierung
Innere Schmiernuten des Ritzeltriebes
Zwischenscheibe der Einspurmuffe

Magnetschalter

Wicklungswiderstand bei 20 Grad Celsius
Hub des Kontaktes

Hub des Magnetankers

Batterie

Spannung

Kapazitét bei 20 Stunden Entladung
Léange

Breite

Gewicht mit Elektrolyt

Ziindverteiler Typ

- Anfangsvorziindung

Automatische Fliehkraft-Ziindverstellung

Druck der Unterbrecherkontakte

Kontaktabstand

SchlieBwinkel in Grad

139 — in Prozent

Kapazitiat des Kondensators bei 50 bis 1000 HZ
Schmiermittel fiir die Verteilerwelle

Ziindspule

. Ohmscher Widerstand der Primarwicklung
bei 20 Grad Celsius ,

Ohmscher Widerstand der Sekundarwicklung
bei 20 Grad Celsius

Widerstandswert

Zindkerzen

Elektrodenabstand

Instrumente
Warnlampe zu niedrigen Oldruckes
Oldruck bei welchem die Lampe aufleuchtet
Warnlampe fiir ungeniigende Batterieaufladung
Kraftstoffanzeige-Lampe, Reserve
Kontrollampe des Fernlichtes
Kontrollampe der vorderen und hinteren Standlichter
Kontrollampe der Blinklampen mit Blinklicht
Blinklampen
Blinkfrequenz je Minute:
bei 13,5 Volt Spannung und 20 Grad Celsius
bei 1,25facher Nennspannung (15 Volt)
und 40 Grad Celsius
bei 0,9facher Nennspannung (10,8 Volt)
und 20 Grad Celsius
Scheibenwischer mit Kurbeltrieb
Motor-Leistung
Schwing-Bewegung der Wischerarme pro Minute

olvsiow
Fiat-Fett MR 3

0,39 + 0,02
11,20 — 14,23 mm
13,73 — 15,35 mm

12 Volt
48 Ampére/Stunden
260 mm
172 mm
21,7 kp

@ 124B12

10°

24°

550 + 50 g

0,42 — 0,48 mm

60° £ 2°

66% * 2%
0,20—0,25 Mikrofarad
Fiat-Ol SAE 30

Marelti BZR 202 A
1,64—1,76

7650—9350
08 + 0,05

Marelli CW 240 LP oder CW 8 LP
ChampionN9—Y / N6-Y

Bosch W 230 T 30
0,5—0,6 mm

rot

3,0 kp/cm?

rot

rot, 4,5—7 Liter Tankinhalt
blau

griin

griin

85+ 8

120

60

25 Watt
52—68
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Kontrolle des Getriebemotors auf dem Priifstand:
Spannung
Bremsmoment
Drehzahl im warmen Zustand
Druck der Wischerblatter auf die Windschutzscheibe
Elektro-Ventilator
Drehzahl in freier Luft bei 12 Volt und einer
Temperatur von 25 Grad Celsius:
1. Geschwindigkeitsstufe mit Widerstand
(1 £ 0,1 Ohm)
2. Geschwindigkeitsstufe ohne Widerstand
Nennleistung
Drehsinn des Motors
Schmelzsicherungen:
Spider

Coupé

Sicherungen bei Drehstrom-Lichtmaschine
A (16 Ampeére)

B (8 Ampére)

C (8 Ampeére)

D (8 Ampere)
E (8 Ampére)
F (8 Ampére)
G (8 Ampeére)
H (8 Ampere)
I (8 Ampere)

L (8 Ampere)

14 Volt

10 cmkg

3 Ampére
400—500 Gramm

1900—2100 U/min
2800—3000 U/min
20 Watt

links

Neun Schmelzsicherungen zu 8 und eine zu 16 Am-
pére unterhalb des Armaturenbretts, links von der
Lenks&ule

Zehn Schmelzsicherungen, davon neun zu je 8 Am-
peére und eine zu 16 Ampére, unterhalb des Arma-
turenbrettes, rechts von der Lenksaule

Geschutzte Stromkreise

— Innenlampen

— Elektropneumatische Signalhérner
— Steckdose fiir Handlampe

— Zigarrenanziinder

— Motorraumlampen

— Instrumentenbeleuchtung

— Blinker mit Anzeigelampe

— Bremslampen A

— Scheibenwischer

— Motor fiir Heiz- und Liiftungsgeblédse
— Linkes Fernlicht

— Kontrollampe fiir Fernlicht

— Rechtes Fernlicht
— Linkes Abblendlicht
— Rechtes Abblendlicht

— Linkes vorderes Standlicht

— Kontrollampe der vorderen und hinteren Lampen
— Rechtes SchluBlicht

— Linke Kennzeichenlampe

— Lampe fiir Zigarrenanziinder

— Gepackraumlampe

— Riuckfahrlampen

— Rechtes vorderes Standlicht

— Linkes SchiuBlicht

— Rechte Kennzeichenlampe

— Olmanometer und Kontrollampe fiir Oldruck

— Wasser-Fernthermometer

— Kraftstoffstandanzeiger mit Reserve-Anzeigelampe
— Motorliifter

— Drehzahlmesser

— Lampe im Handschuhkasten

— Spannungsregler

— Erregerwicklung der Drehstrom-Lichtmaschine



Nicht durch Sicherungen geschiitzt sind:

Glihlampen
— Fern- und Abblendlicht

— Vordere Blink- (4) und Standlampen (1)

— Hintere SchluB- und Bremslampen

— Hintere Blinklampen (+)

— Riickfahrlampen

— Motorraumlampen

— Gepéckraumlampe

— Innenlampe (vorn)

— Seitliche Blinklampen

— Lampe im Handschuhkasten

— Beleuchtung der MeBinstrumente

— Lampe fiir Zigarrenanziinder

— Anzeigelampe fiir Stand- und SchluBlicht
— Kontrollampe fiir Fernlicht R6hrenlampe
— Blinker-Anzeigelampe

— Ladeanzeigelampe der Lichtmaschine

— Anzeigelampe fiir zu niedrigen Oldruck

— Anzeigelampe der Kraftstoffreserve

Bei den fiir Deutschland bestimmten Wagen:
Standlicht im Scheinwerfer mit 4-Watt-Lampe —

Betriebsleistungen

Geschwindigkeiten

Héchstzulassige, nach der ersten Einfahrstrecke
(3000 Kilometer)

im 1. Gang
im 2. Gang
im 3. Gang
im 4. Gang
im 5. Gang liber

Gewichte (Spider)

Gewicht des fahrbereiten Wagens (mit Betriebsstoff,
Ersatzrad, Werkzeug und Zubehér)

Anzahl der Sitze

Nutzlast

Zuldssiges Gesamtgewicht

Achslast, vorn

Achslast, hinten

Gewichte (Coupé)

Gewicht des fahrbereiten Wagens (mit Betriebsstoff,
Ersatzrad, Werkzeug und Zubehor)

Anzahl der Sitze

Nutzlast

Zuldssiges Gesamtgewicht
Achslast, vorn
Achslast, hinten

Die Stromkreise der Motorziindung, des Anlassers
und der Anlage zum Aufladen der Batterie (Span-
nungsregler ausgenommen)

Lampen-Ausfiuhrung Leistung in Watt

(bei 12 Volt)
Zweifaden-Kugellampe fiir Scheinwerfer 45
mit asymmetrischem Abblendlicht 40
Zweifaden-Kugellampe 21
5
Kugellampe 21
21
5
Soffittenlampe 5
5
Roéhrenlampe 4
3
3
3
3
Réhrenlampe 3
3
3
3
3
(+) 18 Watt Kugellampe — (1)
(2) 4 Watt Kugellampe
Steigvermogen
bei Vollbelastung
Spider Coupé Spider Coupé
50 km/h 45 km/h 40 % 38 %
85 km/h 75 km/h 22 % 22 %
130 km/h 120 km/h 12,5 % 13 %
170 km/h 170 km/h 8,56 % 7,5 %
165 km/h 7 %
920 kp
2 Sitze und 2 Notsitze
320 kp
1240 kp
590 kp
650 kp
960 kp
4
4 Personen und 40 kp Gepéck
320 kp
1280 kp
610 kp
670 kp
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Schmierplan
Alle 500 Kilometer
Alle 5000 Kilometer

Alle 10 000 Kilometer

Alle 20 000 Kilometer
Alle 30 000 Kilometer

Alle 40 000 Kilometer

Schmiermittel bei Temperatur

Niedrigste unter 15 Grad Celsius
Niedrigste zwischen —15 Grad C° und 0 Grad C

-

. Olwanne. Priifen, gegebenenfalls Ol nachfillen

. Wechselgetriebe. Priifen, gegebenenfalls nach-
fullen

. Hinterachse. Priifen, gegebenenfalls nachfiillen

. Lenkgehduse. Priifen, gegebenenfalls nachfiillen

. Olwanne, periodischen Olwechsel

Ziindverteiler 6len

N

N o oA w

pinseln
8. Turfalle und Turhalter einfetten
Drehfenstergelenke
9. Sitzlehnenbeschlige
10. Vorderradlager nachstellen und abschmieren
11. Wechselgetriebe, periodischer Olwechsel
12. Hinterachse, periodischer Olwechsel
13. Anlasser. Lager schmieren
14. Ubertragungswelle. Schiebemuffe und Nadel-
lager schmieren

Fiat-Ol Unigrado Fiat-Ol Multigrado
(Einzelbereichsal) (Mehrbereichsal)
VS 10W (SAE 10W) -

VS 20W (SAE 20W) 10W — 30

Tirscharniere und Haubenscharniere mit Ol ein-

Hochste unter 35 Grad Celsius VS 30 (SAE 30) 20W — 40
Niedrigste tiber 0 Grad Celsius
Hochste tiber 35 Grad Celsius VS 40 (SAE 40) 20W — 40
Plan der Reinigungs-, Priif- und Einstellarbeiten
Alle 500 Kilometer 1. Reifen durchpriifen
Alle 2500 Kilometer 2. Batterie. Séurestand priifen
Alle 5 000 Kilometer 3. Luftfilter reinigen
4. Zindkerzen reinigen, Elektrodenabstand prifen
5. Bremsfliissigkeitsbehilter. Fliissigkeitsstand
priifen
6. Bremsanlage liberpriifen
Alle 10 000 Kilometer 7. Olfilter auswechseln
8. Ventilspiel einstellen
9. Luftfilter. Einsatz wechseln
. 10. Vergaser. Dusen und Filter reinigen
11. Ziindverteiler. Welle 6len, Unterbrecherkontakte

nachpriifen
12. Leerweg am Kupplungspedal priifen
13. Batterie. Polképfe und Klemmen sidubern
Alle 15 000 Kilometer 14. Radaufhingung tberpriifen
15. Lenkgetriebe auf Spiel iiberpriifen
16. Einstellung der Vorderrider iiberpriifen
Alle 20 000 Kilometer 17. Entliftungsanordnung des Kurbelgehduses
sdubern
18. Vorderradlager nachstellen und schmieren
19. Auspuffleitung tiberpriifen
20. Aggregatebefestigung an der Karosserie nach-
ziehen. Tiirscharniere schmieren.
Alle 30 000 Kilometer 21. Anlasser. Kollektor sdaubern, Kohlebiirsten prii-
fen, Steilgewinde des Ritzels schmieren
22. Hinterachse. Olwechsel
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Alle 40 000 Kilometer 23. Spannung des Steuerungsantriebs-Riemens
prifen
24. Kardanwelle tiberpriifen -
Alle 60 000 Kilometer 25. Drehstrom-Lichtmaschine. Schleifringe sdubern,
Biirstenzustand uberpriifen.

Anzugsdrehmomente fiir Schrauben und Muttern
Die angegebenen Anzugsdrehmomente gelten fiir trockenen Zustand der Gewinde und Auflageflédchen

Motor mkp
Selbstsichernde Befestigungsschrauben der :

Hauptlagerdeckel M10 x 1,25 8,2
Befestigungsschrauben der Olwanne M 6 x1 0,8
Zylinderkopf-Befestigungsschrauben M 10 x 1,256 7,7
Mutter zur Befestigung des oberen Kopfstiickes _ )

am Zylinderkopf i M 8 x 1,25 2,9
Mutter zur Befestigung der Saug- und Auspuffrohre

am Zylinderkopf M 8 x 1,25 2,5
Selbstsichernde Pleuelschraubenmuttern A M 9 x1 5,2
Schwungrad-Befestigungsschraube M10 x 1,26 8,1
Nockenwellenrad-Befestigungsschraube M10 x 1,25 42
Halteschienen-Befestigungsmutter am Kurbelgehduse M10 x 1,25 . 47
Riemenscheiben-Befestigungsmutter an der ; : i

Kurbelwelle M20 x 15 9.9
Lichtmaschinen-Befestigungsschraube am A :

Kurbelgeh&use M10 x 1,25 5,3
Lichtmaschinen-Befestigungsmutter am unteren

Trager , M12 x 1,25 7,0
Lichtmaschinen-Befestigungsmutter an der oberen

Halteschiene : ‘ M10 x 1,256 44
Ziindkerzen , 4,1

Motor — Kupplung — Getriebe

Befestigungsmutter der Motorstiitze M 8 x 1,25 » ‘ 25
Befestigungsmutter der Motorstiitze an der Platte
mit Gummilager M10 x 1,256 3,0
Befestigungsmutter mit Gummilager an der Platte M 6 x1 0,8
: . M10 x 1,25 3,0
Befestigungsmutter des Gummilagers an der Travgrse M 8 x 125 A 25
Befestigungssch‘raube'des Getriebes an dem

Gummilager M 8 x 1,25 T
Befestigungsmutter der Traverse am Fahrgestell M 8 x 1,25 1,5
Selbstsichernde Befestigungsschrauben der

Kupplung am Schwungrad M 8 x 125 = 2,5
Befestigungsschrauben des Getriebegehiuses , .

am Motor M12 x 1,25 8,5
Befestigungsmutter des Kupplungsgehiuses M 10 x 1,256 5
Befestigungsmutter des Antriebsdeckels : .

am Getriebegehiduse v M 8 x 1,25 o 2,5
Befestigungsschraube des vorderen Wilzlagers Bt

fiir die Vorgelegewelle , M12 x 1,25 ' 9,5
Befestigungsmutter des Mitnehmers an der '

Getriebehauptwelle M20 x 1 ‘ 8,0
Befestigungsmutter des unteren Getriebedeckels . M 6 x 1 1,0
Befestigungsmutter des Deckels zu den Federn

der Schaltstangenarretierung M 8 x 125 . 25
Befestigungsmutter fiir das Getriebehebellager M 8 x 1,25 25
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Befestigungsmutter des Lagers fiir den Tacho-
und Kilometerzéhlerantrieb

Befestigungsschraube der Schaltgabeln und
Zwischenhebel im Getriebe

Kardanwelle

Befestigungsmutter des elastischen Gelenkes
an der Kardanwelle

Befestigungsmutter des Kardangelenkes an dem
hinteren Teil der Kardanwelle

Befestigungsschraube des Schutzrohres der hinteren
Kardanwelle an das Differentialgehiuse

Vorderachse

Mutter fiir die Zentrierschraube des Vorderachs-
korpers an die Bodengruppe ,

Befestigungsschraube des Vorderachskorpers
an der Bodengruppe

Mutter des Befestigungsbolzens des oberen Quer-
lenkers an der Bodengruppe

Mutter des Befestigungsbolzens fiir den unteren
Querlenker an dem Achskorper

Befestigungsmutter des unteren Querlenkers
an dem Lagerbolzen

Befestigungsmutter der Querlenker an dem
Achsschenkeltrager

Schraube fiir die Traverse der Vorderradaufhéngung

Mutter fiir Kugelgelenke am Achsschenkeltrager

Mutter fiir obere StoBdédmpferpfanne

Mutter fiir untere StoBdampferbefestigung

Mutter der Stabilisatorenbefestigung am Fahrgestell
und am unteren Querlenker

Mutter fiir Bremssatteltragplatte und des Spur-
stangenhebels an dem Achsschenkel

Schraube fiir Bremssattel an der Stiitze

Schraube fiir Bremsscheibe an der Radnabe

Mutter fiir Radnabenlager am Achsschenkel

Radbefestigungsbolzen

Lenkung

Lenkrad-Befestigungsmutter

Befestigungsschraube der Lenkradstiitze an die
Karosserie

Befestigungsmutter des Lenkgehiuses an die
Karosserie

Befestigungsmutter des Lenkzwischenhebellagers
an der Karosserie

Befestigungsmuttern der Kugelbolzen an die
Lenkhebel

Befestigungsmuttern der oberen und unteren Lenk-
welle an die Kardangelenke

Befestigungsmutter fiir den Lenkstockhebel an die
Schneckenrollenwelle

Befestigungsmutter fiir das Zwischenhebellager
an die Karosserie
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M 12
M 16

M 10

M 10
M 10
M 14
M 12
M 14

M 14
M 12
M 14
M 8
M 10

M 10
M 10
M 8
M 18
M 12

M 16

X

X

X

x X X X X X

X X X X X

1,25
15

1,25

1,26
1,26
15

1,26
1,5

15
1,25
15

1,25
1,25

1,256

1,25
1,25
1,25
15

1,25

15 «

M 6 x 1

M 10 x 1,25

M 10 x 1,256

M10 x 1,25

M 8 x 1,25

M20 x 1,5

M10 x 1,25

mkp
1,0

12

10,0
12,0

7,0

3,5
3,5
10,0
6,0
10,0
10,0
9,0
12,0
15
5,0
15
6,0
3,5
15

siehe Seite 38
7,0

5,0
1,0
4,0
4,0
3,5
25

24,0

4,0



Hinterachse

Befestigungsmutter der Kegelradlager

Befestigungsschraube fiir den Lagerdeckel
des Differentials

Befestigungsschraube des Antriebsgehéuses
an der Hinterachse

Befestigungsmutter des Mitnehmers am
Antriebskegelrad

Befestigungsschraube des Tellerrades

Stiitzplattenbefestigungsmutter des Bremssattels

Bremssatteltrager-Befestigungsschraube
an der Stutzplatte

Bremsscheiben-Befestigungsschraube
an der Radnabe

Radbefestigungsbolzen

Befestigungsmutter der Langs- und Querstreben
an der Hinterachse und an der Bodengruppe

Befestigungsmutter des Stabilisators an den
Hubstangen

Befestigungsmutter des Stabilisators an der
Hinterachse

Mutter fiir obere StoBdampferbefestigung

Mutter fiir untere StoBdampferbefestigung

Befestigungsmutter des Stabilisators an der
Bodengruppe

Bremsen

Mutter fiir untere Befestigung der Pedalwerkstiitze

Mutter fiir Pedalwerkstrebe

Mutter fiir Brems- und Kupplungspedal

Mutter fiir Servobremse und deren Stiitze

Schraube fiir das Handhebellager an der Karosserie

Mutter fiir Zwischenhebel der Handbremse

Mutter fiir den Lagerbolzen des Zwischenhebels
der Handbremse

Drehmomente des Wechselgetriebes Coupé
Befestigungsschrauben Getriebegehiduse Motor
Befestigungsmutter der Getriebeteile und des
hinteren Deckels
Befestigungsschraube des vorderen Lagers an die
Vorgelegewelle
Befestigungsmutter der Schiebemuffe an die
Getriebehauptwelle
Befestigungsmutter des unteren Deckels am Gehéuse
Befestigungsmutter des Ganghebellagers
Befestigungsmutter des Schaltstangen-Federdeckels
Befestigungsmutter des hinteren Kugellagers an die
Vorgelegewelle
Befestigungsschraube der Schaltgabeln
Befestigungsmutter des Schalthebel-Kugelsitzes
Befestigungsschraube des Zwischenhebels
an die Schaltstange
Befestigungsmutter des Deckels fiir die Achse
des Gangwihlhebels
Halter fiir die Riickfahrscheinwerfer

M 28 x

M 10 x

M 20 x
M 10 x
M 8 x

M 10 x

XX X OEEK W

M12 x
M10 x
M 8

M 20

X X X X

==L
o o
X x

M 6 x
M 14 x

15
1,25
1,25
1,5

1,25

1,25

1,25

x 1,256
x 1,26

1,26

1,256

x 1,25
x 1,25
x 1,25

1,256

1,256
1,25
1,6

1,25

1,26

1,25

15
1,25

x 1,25

1,25

1,25
1,25

mkp
15—23

5,0
3,0
12,0—23,0
10,0

25

3,5

1,5
7,0

10,0

15 -

35
15
15

1,6

15
15
3,0
25
0,8
5,0

8,0
8,5
5,0
25
9,5
8,0
1,0
25
25

12,0
1,0
1,0
1,0

1,0
4,0
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Bild 123 Hauptdaten zur Kontrolle der Befestigungspunkte der mechanischen Baugruppe an die Bodengruppe (Rahmenabmessungen)

1 Mittelpunkt Lenkgehduse 8 Befestigungsabstand Stabilisator 13 Befestigungsabstand der Stiitzen fiir die £
2 Mittelpunkt Stabilisatorengelenk 9 Vorderachse hintere Aufhéngung |
3 Mittelpunkt Vorderrad 10 Befestigungsabstand der Verstirkung fiir 14 Hinterachse Vg
4 Befestigungspunkte des Lenkgehiuses die vordere Aufhdngung 15 Befestigung der Querstiitze der hinteren ]
5 Bezugslinie und Fahrzeugboden-Unterseite 11 Befestigung der hinteren Aufhingung Aufhingung 1
6 Mittelpunkt Hinterrad des Antriebsaggregats 16 Befestigung des Bremskraftreglergestinges
7 Befestigungsabstand oberer Querlenker 12 Befestigung des Kardanwellenlagers 17 Mittellinie des Wagens
|
o o
il
. I o
R
-1
Bild 125 Schema der elektrischen Anlage (mit Gleichstrom-Licht hine) (Seite 100) :
1 Vordere Standlichter 20 Geber fiir Wasserthermometer 41 Blinkeranzeige (griines Licht)
2 Vordere Blinker 21 Pedalknopf zur Betdtigung der Scheiben- 42 Fernlichtanzeige (blaues Licht) 1
8 Abblend- und Fernlicht waschanlage und des Scheibenwischers 43 Tachometerbeleuchtung {
4 Fernschalter fiir elektropneumatische 22 Stoplichtschalter 44 Oldruckwarnlicht (rotes Licht) |
Hérner 23 Blinkgeber 45 Olmanometerbeleuchtung
5 Kompressor fiir elektropneumatische 24 Elektroventilator fiir Klimaanlage 46 Olmanometer
Hérner 25 Dreifachschalter fiir den Elektroventilator 47 Ladekontrolle (rotes Licht)
6 Ziindspule 26 Scheibenwischermotor 48 Drehzahlmesser-Beleuchtung
7 Ziindverteiler 27 Einpolstromabnahme fiir Handlampe 49 Drehzahlmesser
8 Ziindkerzen 28 Sicherungen 50 Wasserthermometerbeleuchtung
9 Kohlebiirste des elekiromagnetischen 29 Zusétzlicher Widerstand fiir den Elektro- © 51 Wasserthermometer
Ventilators ventilator . 52 Lichtstirkenregler fiir Armaturenbeleuch- ]
10 Lichtmaschine 30 Lampen mit Schalter fiir Innenbeleuch- tung und Standlichtanzeige
11 Thermostatschalter zum Einschalten des tung 53 Instrumentenbeleuchtungsschalter
elektromagnetischen Ventilators 31 Schalter an den Tiiren fiir Lampen 30 54 Scheibenwischerschalter
12 Batterie 32 Schalter fiir AuBenbeleuchtung 55 Scheibenwischer-Geschwindigkeitsregler 1
13 Signalgeber fiir ungeniigenden Oldruck 33 Blinkerschalter SER ] 56 Elektrischer Zigarettenanziinder, mit Be- D
14 Geber fiir Oldruckmanometer 34 Hupenknopf leuchtung !
15 Seitliche Blinklichter 35 Abblendschalter, auch fiir Lichthupe 57 Geber fiir Benzinstandsanzeiger
16 Lampen zur Beleuchtung des Motor- 36 ZiindschloB, Anlasserschalter und 58 Druckknopfschalter fiir Kofferraum-
v raums Diebstahlsicherung beleuchtung
17 Reglergruppe 37 Benzinstandsanzeiger 59 Lampe fiir Kofferraumbeleuchtung D
18 Druckknopfschalter zur Einschaltung der 38 Reserveanzeige (rotes Licht) 60 Hintere Blinker
Beleuchtung des Motorraums 39 Beleuchtungslampe fiir die Benzinuhr 61 SchluBlichter und Stoplichter
19 Anlassermotor 40 Standlichtanzeige (griines Licht) 62 Nummernschildbeleuchtung
Azzuro Blau . R?sso Rot Bianco WeiB Nero Schwarz
Verde Griin Giallo Gelb Marrone Braun Grigio Grau
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