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t 124 Sport 
Die Fiat-Sportmodelle 124 Coupe und 124 Spider wur­ 
d~n der öt'fentlichkeit in den Jahren 1966 und 1967 
in Turin und Genf vorgestellt. Das Sport-Coupe mit 
der von Fiat entworfenen Karosserie ist ein Vier­ 
sitzer, währ_end die· Karosserie des Spider von Pini­ 
farina als Zweisiitzer mit zwei Notsitzen konstruiert 
wurde. Beide Typen s·ind Sportwagen, die mit ihrer 
hervorragenden Fahrleistung begeistern. 

IIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIUIIIU 

1~~ =fff¾--~ 

2 = 
3 -i- 
4-~~~~~~,, 

Der Motor 
Ausbau des Motors mit Getriebe 
Zum Ausbau des Motors mit Getriebe, ist das 
zeug vorn und hinten aufzubocken, falls keine ent­ 
sprechende- Montagegrube vorhanden 'ist. öffnen der 
Motorhaube. Kotflügel mit Schutzdecken versehen. 
Kühlflüssigkeiit aus dem Kühler und Motor ablassen 
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Bild 1 Querschnitt des Motors durch einen Zylinder und seine Ventile 

0 Zylinderkopfhaube 7 Zy I i nde rb I oc k 13 Vergaser-Luftfilter 20 Kondenser 
Nockenwelle 8 Pleuel 14 Vergaser 21 Kraftstoffpumpe. 

2 Wass_er-Temperaturfühler 9 Lichtmaschine (Alternator) 15 Kraftstoffzuleitung 22 Schneckenrad für Zündverteiler- 
3 Zylinderkopf 10 PI e u e 11 ag erz a p f e n 16 Einlaßventil mit Federn und Ölpumpenantriebswelle, 
4 Auslaßventii mit Feder 11 Schwungrad mit Anlasser- 17 Zündkerzenkabel 23 ölfil-ter 
5 Auspuffrohr zahnkranz 18 Zündverteiler 24 ölpumpe 
6 · Kolben 12 Motor-Otwanne 19 Ansaugrohr 25 Ansaugkorb für Ölpumpe 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



am 
terie abnehmen, damit Kurzschlüsse beim Ausbau 
des Triebwerkes unmöglich sind. Luftleitbleche am 
Kühler abbauen. Schlauchbinder lösen und Kühlwas­ 
serschläuche und Schlauch zum Überlaufgefäß ab- 
ziehen. Kühlerbefestigungsmuttern abschrauben, ab­ 
nehmen von Federringen, Scheiben, Gummiringen 
und Abstandstücken. Kühler aus dem unteren Gum­ 
milager lösen und nach oben herausheben, Luftsaug­ 
stutzen vom Luftfiltergehäuse abziehen, Schlauch­ 
schellen lösen und dann dünnen Entlüftungsschlauch 
für Abgasreste und Oldünste und den starken 
Schlauch zwischen Luftfiltergehäuse und Entlüftungs­ 
ventil mit Flammlöschspirale abziehen. Abbau des 
-Luftfilters. Abklemmen der elektrischen Leitungen 

von und Anlasser, vom Kontaktgeber 
zur Anzeige zu niedrigen Öldruckes am Träger des 
Hauptstromfilters und vorn Kontaktgeber zur Anzeige 
des Fernthermometers oben am Zylinderkopf zwi­ 
schen dritter und vierter Kerze, Kontaktgebe-r für 
Kontrollampe zwischen zweiter und dritter Kerze, 
Starterklappenzug am Vergaser abklemmen. Gasge­ 
stänge am Faudigelenk abziehen. Plastikleitung zwi­ 
schen Kraftstoffpumpe und Vergaser abziehen. Am 
Ansaugkrümmer den Unterdruckschlauch für das 
Brems-Servogerät abnehmen. Das Doppelstück des 
Auspuffes vom Auspuffkrümmer abschrauben. Feder­ 
ringe und Dichtung abnehmen. Haltesehelle des Aus­ 
puffes von der Stütze am Getriebe abschrauben. Mo­ 
tor mit fahrbarem Wagenheber unterstützen. Ab- 

Bild 2 Längsschnitt des Motors durch die Zylinder 
1 Oberes Wasserrohr 5 Wasserpumpe 
2 Thermostat 6 Zahnriemen für Nockenwellen- 
3 Ventilator 
4 Kolben mit Pleuel aufgeschnit­ 

ten (1. Zylinder) 

antrieb 
7 Untere Riemenscheibe 
8 Ölwanne 

9 Wasser-Temperaturfühler 
10 Zündkerze mit Kabel 
11 Zylinderkopf 
12 Kolben (4. Zylinder) 
13 Zylinderblock 

14 Pleuel (4. Zylinder) 
15 Hinteres Kurbelwellenlager 
16 Olablaßschraube 
17 Schwungrad mit Anlasser­ 

Zahnkranz 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



schrauben des Motorabdeckbleches. Abflanschen der 
Kardanwe-lle. Siehe Seite 54. Lösen des Schalthebel­ 
anschlusses. Abbau der Motorböcke rechts und links 
am Kurbelgehäuse. Abbau der Getriebetraverse am 
Chassis und am Fahrgestell. Ein Hebeseil durch die 
Auspuffkrümmerrohre links und ein Hebeseil durch 
die 'Ansaugkrümmer rechts anbringen. Beim Einhän­ 
gen der Seile in den Kranhaken, muß. das vordere 
Seil etwas kürzer gehängt werden, als das hintere 
Seil. Kontrollieren, daß alle Verbindungen ge:löst 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 lösen, ein­ 
schließlich der Traversen am Getriebe. Nun die vier 
M12er-Schrauben, die das Kupplungsgehäuse mit 
dem Zylinderblock verbinden, ausschrauben. Aus-, 
schrauben de1r dre:i Anlasserbefestigungsschrauben. 
Auspuff am Krümmer abschrauben und zur Seite 
schieben. Movor vorsichtig nach vorn ziehen, bis der 
Zapfen der Getriebehauptwelle aus dem Kugellager 

Bild3 
Montagebild des zer- 

• legten Kurbeigehäuses 
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 Paßstift 
16 Dichtung 
17 Stopfen 
18 Stopfen 
19 Deckel 
20 Dichtung 
21 Deckel 
22 Deckel 
23 Dichtung 
24 Zylinderkopf, oben 
25 Dichtung 
26 Zylinderkopf 
27 Paßstift 

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 Einzelaggre·gaten, die für die Gesamtreparatur 
wesentlich sind sowie Reparaturen, die bei e-ingebau­ 
tem Motor möglich sind, werden innerhalb der be­ 
Hinweis: Die Einheit der Masse ist das Kilogramm 
(kg). Die Einheit mit der die Masse auf ihre Unterlage 
drückt ist das Kilopond (kp). Für die Mechanike-r­ 
praxis bringen diese Bezeiichnungen keine Umstel­ 
lung. Drehmomentenschlüss.el, Federwaagen und Ma­ 
nometer ble-iben. Trotzdem werden diese Bezeich­ 
nungen hier angewandt, da sie auch· in anderem 
Schrifttum mehr und mehr an Boden gewinnen. 
kp statt kg für die Kraft, kp/cm? statt kg/cm2 für den 

~- . 
Druck, mkp für Drehmoment und Arbeit. 

Zerlegen des Motors 
Motor im Montagebock Arr. 22204, mit Bügel Arr. 
22205/11, befestigen. Motoröl ablassen. Abschrauben 
der am Schwungrad befestigten Kupplung (sechs 
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Dehnschrauben). Zündkabel von den Kerzen abneh­ 
men und Auss_chrauben der Zündkerzen. Ausbau des 
Zündv.erte,ilers, dazu die Klemmplatte am Lage·r des 
Zündverteilers abschrauben (Mutte r mit Federring). 
Klemmplatte von der Stiftschraube des Verteiler­ 
lagers abnehmen. Zündverteiler aus dem Kurbelge­ 
h_äuse herausziehen. Stiftschraube für die Kle_mm­ 
platte gegebenenfalls ausschrauben. Kontaktgeber 
zur Anzeige ungenügenden Öldruckes aus dem Trä­ 
ger des Hauptölfilters ausschrauben. Ausbau de-r 
Drehstrom-Lichtmaschine, dazu Kei_lrieme.n, Ventilator . 
und Wasserpumpe abbauen. (Siehe unter Kühl­ 
system). Abschrauben des Steuerräderdeckels. Ab­ 
bau der Steuerungsantriebsräder für Zahnke·ilriemen. 
Falls nicht unbedingt nötig, sollte der Abbau der 
Spannrolle des Zahnriemens unterbleiben. Schwung­ 
rad in seiner Stellung zur Kurbelwelle markieren, 
Schrauben· ausschrauben, . Unterlegplatte_ des 
Schwungrades abnehmen. Abschrauben des Deckels 
des Ölschleuderfilters (sechs Schrauben mit Feder­ 
scheiben). Dichtring abnehme-n. Kurbe-lwellenmutter 
abschrauben, dabei auf. die .Kugel des Re,glerventils 
achten. Abnehmen des Sicherungsbleches. Abziehen 
der Keilriemenscheibe (gleichzeitig- Nabenscheibe 
des Schleuderfilters). Abnehmen der Umlenkscheibe 
des_ ölfilters. Kurbelwellen-Antriebsrad mit Abzieher 
entfernen und die. Paßfeder, Dichtringe und Sche-i­ 
ben abnehmen. Zyl_inderkopfschrauben abschrauben 
und mit den Dichtung_en abnehmen. Die· Nockenwel­ 
lengehäuse mit Nockenwellen abschrauben und mit 

• «, $ 

den Dichtungen von den Stiftschrauben mit Sche·i- 
ben abheben. Den Zylinderkopf abbauen, eve·ritueH . 
mit einigen Gummihammerschlägen lösen und mit der 
Dichtung abheben. Motor im Montagebock umdrehen. 
Ausschrauben der achtzehn Ölwannenbefestigungs­ 
schrauben mit gewölbte·n Zahnsche,iben. Abnehmen 
der ölwanne, die Dichtung muß ersetzt werden. Ab­ 
schrauben des Ha_uptstromölfilters und des Ölfiltßr­ 
Lagerbockes (Träger). Abbau der Ölpumpe, dazu 

• Sechskantschrauben mit Federringen entfernen und 
abziehe-n de·r Ölpumpe. Kraftstoffpumpe vom Zylrn­ 
d iock abschrauben. Abbau von Auspuff- und An­ 
saugkrümmer. Abschrauben der Pleuellage_rde,ckel. 
Pleuel mit Ko'lben in Richtung Zylinderkopf heraus­ 

·dr.ücken. Pleuellagerdeckel an~eften und de·r Reihe 
nach· ab_legen. Abschrauben der vorderen und hin­ 
teren Kurbelwellenlagerdeckel (die Simmerringe s·ind 
beim Wiederanbau zu ersetzen). Abschrauben der 
fünf Hauptlagerdeckel. Mit de_m hinteren Deckel wer­ 
den die Schulterhalbringe, die den Axiafdruck der 
Kurbelwelle aufnehmen, ausgebaut. Herausheben und 
Ablegen der Kurbelwelle. Lagerschalen aus dem Kur- . 
belgehäuse herausnehmen und mit dem Gegenstück 

• aus den Hauptlagerdecke-In der Reihe nach ablegen. 
U-förmige Halteplatte der Nabenantriebswelle ab-­ 
schrauben und die Antriebswe-lle· für Kraftstoffpumpe 

und Ölpumpe nach vorn herausziehen . .Befeistigungs­ 
schraube aus. dem Alu-Entlüftungsstutzen am Motor­ 
block abschrauben. Abziehen der Entlüftungsschläu­ 
ehe und Abnehmen des Stutzens. 

Prüfen· des Zylinderblockes 
Nach .sorgfältiger Reinigung des Zylinderblockes von 
Ablage.rung·en, ölko-hfe u„nd Kesselste'in in . etwa 
80 Grad warmer Sodalösung mit Wasser, sind die 
Sohmie.rölkanäle gut mit Preßluft durchzublasen. Wer­ 
den etwa bei der Kontrolle Risse festgestellt, so muß 
der Block ersetzt werden. leichte 'Riefen in · den 
Zylinderbohrungen können mit feinstem Schmirgel­ 
leinen nachgearbeitet werden. Voraussetzung ist je- 
doch, daß die Messung mit dem Innenmeßgerät und 
Meßuhr, die einmal oben und unten parallel und e-in­ 
mal quer zur Kurbelwelle durchgeführt wurde, keine 
Abnutzung zeigte. Die bei der Messung erhaltenen 
Werte sind am besten in eine schematische Zyljnde_r­ 
skizze einzutragen. Damit hält man die Größe und 
Art de-r' Abnutzung fest, gleichzeitig kann die Größe 
der notwendigen Obermaßstufe· vom Ersatzkolben 

. festgehalten werden. Bei einem neuen Motor sind 
-die Zylinde-rbohrungen auf Grund des lnnendurch­ 
messers in die Klassen A, C. und E e-ingete,ilt und am 
Flansch des Kurbelwellengehäuses entsprechend mit 
A, C und E bezeichnet. Es ist nun festzustellen,· in • 
welche Klasse die gemessene Bohrung jeweils ge­ 
hört. 

Coupe-Motor 124 AC, 000 1,5 Liter 
Spider-Motor 124 AC, 000 1,5 Liter 
Klasse A 

C. 
E 

80,000-80,010 mm 
80,020-80,030 mm 
80,040-80,050 mm 

Wurde bei der Messung eine Abnutzung, Konizität 
oder Unrundheit vqn weniger als 0-,15 mm festgestellt, 
so kann die betreffende Zylinderlaufbahn durch Ho­ 
nen wieder hergestellt werden. Größere 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 
derlaufbüchsen bei großer Abnutzung ist bisher vom 
Werk nicht vorgesehen. 

Prüfen der Planfläche des·Zylinderblqckes 
Die Trennflächen sind mittels Lineal und Fühllehre 
längs und que-r zu .prüfen, gegebenenfalls auch mit 
einer Ruß-öl-Mischung e•iniustreiichen und auf einer 
T_ouschie-rplatte abzuziehen. Entweder sind dann, die 
blanken ·Stellen mit einer Horizontalschleifmaschine 
oder mit' HHfe eines Drei,kantschabers von Hand ·zu 
entfernen. Es ist immer zu beachten, daß gerade die 
geringste Menge Material abgetragen werden soll, 
um eine Planfläche· zu erhalten. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



Bild 4 
Montagebild der 

/ ausgebauten Kurbelwelle 
und Schwungrad l 

1 Lager 

1 2 Paßstift 
3 Kurbelwelle 

f 4 Schalenhälfte 
5 Paßstift 

1 
6 Zahnkranz 
7 Schwungrad 
8 Schraube 

1 
9 Scheibe 

10 Schalenhälfte 
11 Schalenhälfte 

$ 12 Druckscheiben 

1 
(zur Einstel- 
lung des Wel- 
Jenlängs- 
spiels) 

. 4\ y3 
11 

12 

Prüfen der Lagerbüchsen und ihrer Sitze für die 
Nebenantriebswelle im Zylinderblock 
Preßsitz der Büchsen im Block prüfen. Lagerbohrung 
der Büchsen auf Verschleiß prüfen, vordem Lager­ 
stelle 48,084 bis 48,104 mm, hintere Lagerstelle 
39,000 bis 39,020 mm. Werden die Büchsen ersetzt, 
so sind sie nach dem. Einpressen auf diese Maße auf­ 
zureiben. Passung zwischen Lagerbüchsen und Wel­ 
lenzapfen 0,046 bis 0,091 mm. 

Prüfen der Kurbelwelle 
Durch Besieht ist die Kurbelwelle auf Risse an Kur­ 
belwellen- und Pleuelzapfen und an den Wangen zu 
prüfen, eventuell auszutauschen. Leichte Riefen auf 
den Lageroberflächen mittels feinem Karbo-Rundum­ 
stein wegpolieren. Wird jedoch ein größerer Ver­ 
schleiß oder Unrundheit bei der Messung mittels 
Mikrometer festgestellt, so muß die Welle in über­ 
einstimmung mit den zur Verfügung stehenden Unter­ 
maßen der Lagerschalen von Haupt- oder Pleuel­ 
lager (0,254; 0,508; 0,762; 1,016 mm) in einem Spe­ 
zialbetrieb nachgeschliffen werden, dabei Übergangs­ 
radien 2,8 bis 3,0 mm schleifen. 

1 
Durchmesser der Hauptlagerzapfen: 
Normalmaß Schleifstufen in mm 
in mm 0,254 0,508 
von 50,775 50,521 50,267 
bis 50,795 50,541 50,287 

Durchmesser der Pleuellagerzapfen: 
Normalmaß 
in mm 
von 45,508 
bis 45,528 

0,762 
50,013 
50,033 

Schleifstufen in mm 
0,254 0,508 0,762 

45,254 45,000 44,746 
45,274 45,020 44,766 

1,016 
49,759 
49,779 

1,016 
44,492 
44,512 

Nach Durchführung aller notwendigen Arbeiten sind 
die inneren Schmierölkanäle mittels Benzin oder Pe­ 
troleum unter Druck zu reinigen. Werden stärkere 
Ablagerungen festgestellt, so ist es empfehlenswert, 
die Kernstopfen der verschiedenen Bohrungen zu 
entfernen und dann die Reinigung wie· oben unter 
Druck durchzuführen. Falls nötig, sind die Sitze der 
Stopfen nachzuarbeiten, die neuen Stopfen sind mit 
dem Dorn A 86010 zu verstemmen. Das- Prüfen der 
Unwucht geschieht auf einer waagrechten, ausge­ 
richteten Richtplatte und den Parallelstützen A 95732. 
Die mit Schwungrad und Kupplung versehene Kur-. 
belwelle aufgelegt, muß 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 muß. Bei dieser Material­ 
abnahme ist vorsichtig .vorzugehen, die Kontrolle ist 
mehrfach zu wiederholen, bis völliges Gleichgewicht 
vorhanden ist. Nach dem Schleifen und dem Aus- 

50,775 
50.795 

Bild 5 Hauptdaten für die Kurbelwelle sowie für die dazugehörigen 
Lagerschalen und Lagersitze - 
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wuchten der Kurbelwelle, sind die Haupt- und Pleuel- 
zapfen auf genaues Fluchten zu. kontrollieren. Dazu 
wird die Kurbelwelle entweder zwischen die Körner­ 
spitzen einer Drehbank genommen oder auf die Pa­ 
rallelstützen A 95732 aufgelegt und mittels Meßuhr 
geprüft. Haben sich bei der Kontrolle Werte ergeben, 
die. außerhalb der unten angeführten Werte liegen, 
so ist die Kurbelwelle unter der hydraulischen Presse 
auszurichten oder gegebenenfalls zu ersetzen. 

Zulässige Abweichung der Ausfluchtung 
Hauptlagerzapfen: '±0,025 mm 
Zulässige Abweichung der Pleuellager- 
zapfen zu den Hauptlagerzapfen: Normal: ±0,25 mm 
Zulässige Unrundheit der Haupt- und 
Pleuelzapfen nach dem Schleifen: 0,005 mm 
Zulässige Konizität der Haupt- und 
Pleuelzapfen: 
Zulässiger Seitenschlag der Schwun.g­ 
radauflagefläche: 
(gemessen 33 mm von der Mitte des 
Schwungradflansches). 

0,005 mm 

0,025 mm 

Prüfen der Lagerschalen und des Laufspieles 
zwischen Hauptlagerzapfen und Lagerschalen 
(Siehe auch unter Prüfen der Pleuelstange) 
Die Lagerschalen sind auf Beschädigungen, Freß­ 
spuren und Verschleiß der Lagermetallauflage zu 
prüfen. Beschädigte Lagerschalen sind auf jeden 
Fall zu ersetzen. Das Einbauspiel beträgt 0,050 bis 
0,095 mm. Früher mußte die Grundbohrung, die La­ 
gerschalenstärke und die Stärke des Lagerzapfens 
gemessen und das Lagerspiel errechnet werden. 
Jetzt wird das Lagerspiel mit dem Plastik-Maß der 
Firma Perfect-C_ircle, Hagersten, Indiana, USA, ge­ 
prüft. Der Lieferant des Plastik-Maßes ist die Ersatz­ 
teilabteilung der Fiat-Werke. Sonst ist der Plastik­ 
Meßdraht von der Firma Ern, Kraftfahrzeugteile K.G., 
Düsseldorf, Corneliusstraße 65-67, zu bekommen. 
Ein Stück kalibrierter Kunststoffdraht «Plastigage» 
PS-1, welches den Bereich des verlangten Spieles 
0,050 bis 0,095 mm deckt, wird entsprechend der 
Lagerbreite längs auf den ölfreien Lagerzapfe-n, bzw. 
quer in den ölfreien Lagerdeckel gelegt. Beachten, 
daß der Plastikdraht nicht in die Schmierölbohrung 
zu liegen kommt. Der Lagerdecke-1 wird aufgesetzt 

. und die Befestigungsschrauben mit 8,2 mkp Dreh­ 
moment angezogen. Dadurch wird der Plastikdraht 
flachgedrückt. Je breiter der Draht gepreßt 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 flachgepreßte Draht nach 
der vom Hersteller gegebenen Anweisung zu mes­ 
sen, wodurch das vorhandene Lagerspiel einwand­ 
frei in '/+ Millimeter festgestellt wird. Hat sich keine 

ergeben, ist das Lauf- 

spiel größer als der Meßbereich des Drahtes und die 
Messung muß mit der nächst größeren Stärke, in 
unserem Falle «Plastigage» PR-1, wiederholt werden. 
Wird dabei durch die Messung ein Spiel von mehr 
als 0,1 mm gemessen, so müssen Untermaßschalen 
eingebaut werden und der Lagerzapfen muß sicher 
dementsprechend nachgeschliffen werden. Diese 
Kontrolle ist auch nach dem Einbau neuer Lager­ 
schalen durchzuführen. 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 Anlaufflä­ 
chen an der Kurbelwelle zu überprüfen. Im neuen 
Zustand ist ein Spiel von 0,055 bis 0,265 mm vorge­ 
schrieben. Wird bei der Kontrolle ein größeres Axial­ 
spiel als 0,35 mm festgestellt, so müssen Übermaß­ 
druckringe eingebaut werden (2,437 bis 2,487 mm 
Stärke). 

·Wandstärke der Hauptlagerschalen 
Normalgröße Untermaße in mm 
in mm 
von 1,825 
bis 1,831 

0,254 
1,952 
1,958 

0,508 
2,079 
2,085 

0,762 
2,206 
2,212 

1,016 
2,335 
2,339 

Auswechseln und Prüfen des Schwungrades 
mit Starterkranz 
Eventuell vorhandenen leichten Grat am Starterkranz 
nachfeilen, sonst bei defekten Zähnen den Starter­ 
kranz anbohren und mit Meißelschlag sprengen. An­ 
lagefläche der Kupplungsscheibe und Anlagefläche 
des Schwungrades an den Kurbelwellenflansch auf 
Riefen prüfen. Mittels Meßuhr Flansch der Kurbel­ 
welle auf Seitenschlag (max. 0,025 mm) und Höhen­ 
schlag (0, 1 mm) prüfen. Neuen Starterkranz im Ölbad 
auf 80° Celsius erwärmen und mit hydraulischer 
Presse aufbringen. 

Abbau des Kolbens und Kolbenbolzens 
von der Pleuelstange 
Der Kolben ist auf den Kolbenbolzen schwimmend 
gelagert, während der Kolbenbolzen mit einer Preß­ 
passung im Auge der Pleuelstange festsitzt. Der Ab­ 
bau des Kolbens muß auf die hier beschriebene Me­ 
thode vorgenommen werden, da sonst unweigerlich 
Kolben, Kolbenbolzen und Pleuelstange deformiert 
werden und für eine weitere Verwendung untauglich 
sind. Der Kolben mit Pleuelstange wird im Ständer 
des Werkzeuges A 95605 aufgenommen und der Kol­ 
benbolzen mit Hilfe des Treibdornes A 60308 und der 
hydraulischen Presse ausgedrückt. Jetzt erfolgt sofort 
die Kontrolle der Einzelteile auf Beschädigungen, die 
durch den Ausbau hervorgerufen worden sein könn­ 
ten. Sind die Teile unbeschädigt, werden sie mittels 
Farbstrichen für .den Wiederzusammenbau markiert, 
sodaß dann jedes Teil an seinen ursprünglichen Platz 
kommt. Teile vorläufig ablegen. Die Einzelkontroll-en 
sind, wie später beschrieben, vorzunehmen. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



1 Kolbenring 
2 labstreifring 
3 Olabstreifring 
4 Bolzen 
5 Schalenhälfte 
6 Kolben 
7 Pleuelschraube 
8 Mutter 
9 Pleuelstange 
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Bild 6 
Montagebild der 
zerlegten Pleuelstange 
und Kolben 

Prüfen der Pleuelstangen 
Die dünnwandigen Lagerschalen der Pleuelstangen 
müssen, 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 muß. 
In diesem Falle müssen Untermaßschalen (Untermaß 
0,254; 0,508; 0,762; 1,016 mm) eingebaut werden. 

Durchmesser der Pleuellagerzapfen 
Normalmaß 
in mm 
von 45,508 
bis 45,528 

$ 

Schleifstufen in mm 
0,254 0,508 

45,254 45,000 
45,274 45,020 

0,762 
44,746 
44,766 

1,016 
44,492 
44,512 

Prüfen der Lagerschalen und der Laufspiele 
zwischen Pleuellagerzapfen der Kurbelwelle 
und den Pleuellagern 
Die Lagerschalen sind auf Beschädigungen, Freß­ 
spuren und Verschleiß der Lagermetallauflage zu 
prüfen. Beschädigte Lagerschalen sind auf jeden 
Fall zu ersetzen. Das Einbauspiel beträgt 0,026 bis 
0,076 mm, es ist wie folgt festzustellen: Lagerzapfen 
und Schalen sorgfältig reinigen, Ölfilm entfernen. 
Ein Stück kalibrierten Kunststoffdraht «Plastigage» 
PS-1, welches den Bereich des verlangten Spieles 
deckt, wird entsprechend der Lagerbreite längs auf 
den Lagerzapfen, bzw. quer in den Pleuellagerdeckel 
gelegt. Der Lagerdeckel wird aufgesetzt und die 
Pleuelschraubenmuttern mit 5,2 mkp Drehmoment 
angezogen. Beachten, daß der Kunststoffdraht nicht 
in die Schmierölbohrung zu liegen kommt. Nach dem 
Abnehmen des Pleueldeckels ist der flachgepreßte 
Draht, nach der vom Hersteller angegebenen An- 

weisung zu messen, wodurch das vorhandene Lager­ 
spiel einwandfrei in '/+0 Millimeter festgestellt wird. 
Hat sich keine meßbare Zusammendrückung ergeben, 
ist das Laufspiel größer als der Meßbereich des 
Drahtes und die Messung muß mit der nächst höheren 
Stärke, 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 Untermaß­ 
schalen einzubauen und der Lagerzapfen muß dem­ 
entsprechend nachgeschliffen werden. 

4 

Wandstärke der Pleuellagersc.halen 
Normalmaß Untermaß in mm 
inmm 0,254 0,508 
von 1,531 1,658 1,785 
bis 1,538 1,665 1,792 

Prüfen des Pleuelauges 
Ist die. Bohrung des Pleuelauges beim Auspressen 
des Kolbenbolzens beschädigt worden und für den 
Wiedereinbau eine Preßpassung von 0,010 bis 
0,042 mm eventuell auch bei Einbau eines Über­ 
größenbolzens nicht absolut gewährleistet, so muß 
das Pleuel ersetzt werden. 

Einbaumaße der Kolbenbolzen 
Kolben- Durchmesser lnnendurch- Überdeckung 
bolzen des Kolben- messer des Kolbenbolzen- 
Klasse bolzens Pleuelauges Pleuelauge 

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 0,010-0,042 
Für Ersatzkolbenbolzen ist nur eine Übermaßstufe 
von 0,2 mm ohne jede Klasseneinteilung vorgesehen. 

Die Parallelität der Achsen von Pleuelauge 
und Pleuelfuß 
wird auf dem Gerät A 5051 geprüft. Der Betrag der 
Abweichung der Achsparallelität wird in 125 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. Stärkere 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. 

Prüfen der Kolben 
Die ausgebauten Kolben, falls sie beim Ausbau nicht 
beschädigt worden sind, sind peinlichst von ölkohle 
zu säubern. Vor allem müssen Kolbenboden, Kolben­ 
nuten und die öldurchgangslöcher vom, Nutengrund 
nach dem Inneren des Kolbens sowie die Bohrungen 
für die Kolbenbolzen ganz sauber sein, wenn die 
Kolben wieder eingebaut werden. Die Leichtmetall- 

0,762 
1,912 
1,919 

1,016 
2,039 
2,046 
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kolben haben einen runden, erhöhten Boden mit zwei 
Vertiefungen für die Ventile. Der größte 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 außer­ 
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. beträgt 0,080 bis 0, 100 mm. 
Am Kolbenboden, unter dem Kolbenauge, ist der 
Kennbuchstabe des Kolbens für die Passung des 
Kolbens mit der Zylinderbohrung und die Kenn-Num­ 
mer der Kolbenaugen für die Passung mit dem Kol­ 
benbolzen eingeschlagen . 

Kolben, Dur_chmesser 
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 
Klasse1 21,982-21,986 mm 
Klasse 2 
Klasse 3 

21,986-21,990 mm 
21,990-21,994 mm 

Kolbenbolzen, Außendurchmesser 
Klasse1 21,970-21,974 mm 
Klasse2 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 
muß sich mit Daumen­ 
druck einführen lassen 

Bild 8 
Der senkrecht 
stehende Kolben­ 
bolzen darf nicht 
durchfa llen 

Bild9 
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 ) 

zu Klasse 1; Klasse 2 zu Klasse 2 und Klasse 3 zu 
Klasse 3. • 
Der Kolbenbolzen muß in geöltem Zustand mit ein­ 
fachem Daumendruck in den Kolben· einzuführen sein 
und darf in senkrechter Stellung nicht herausgleiten, 
dann ist die Passung zwischen Kolbenbolzen und 
Kolbenaugen in Ordnung. 

Einbauspiel zwischen Kolben und 
Zylinderbohrung prüfen 
Es soll 52,25 mm unterhalb des Kolbenbodens senk­ 
recht zur Kolbenbolzenachse an der Schaftunter­ 
kante 0,080 bis 0, 100 mm betragen. Es ist entweder 
mittels Fühllehre oder durch Messen von Bohrung 
und Kolben und Errechnung der Differenz festzustel­ 
len. Ist das gemessene Spiel größer als 0,15 mm, so 
muß die Zylinderlaufbahn ausgebohrt und gehont wer­ 
den, damit ein Übergrößenkolben eingebaut werden 
kann. Es stehen folgende Übergrößen an Kolben zur 
Verfügung: 0,2; 0,4 und 0,6 mm. Sie werden ohne 
Berücksichtigung 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 Fühllehre gemessen. Wird das zu­ 
lässige Höhenspiel überschritten (siehe folgende 
Tabelle), so sind die Ringe bzw. der Kolben oder 
Kolben mit Ringen zu ersetzen. Müssen Kolben er­ 
setzt werden, so ist das Kolbengewicht zu beachten. 
Die Kolben werden paarweise auf einer Waage ge- 

, prüft. Die höchstzulässige Gewichtstoleranz inner­ 
halb des Kolbensatzes darf 2,0 Gramm betragen und 
nicht überschritten werden. Ist e,in 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 
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Kolbenhöhe in einer Breite von 70,5 mm abgefräßt 
werden. 

Kolbenringhöhenspiel der Kolbenringe 
in· den Ringnuten 
Kolben- Höhe der Ring- Höhen- 
ring- Nuten stärke spiel 
nuten in mm in mm in mm 
obere 1,535-1,555 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 Stoßspiel der Kolbenringe 
Das Stoßspiel der Kolbenringe ist wie folgt festge­ 
legt: 
Kompressionsring (oberste Nute) 0,30-0,45 mm 
ölabstreH-Nase•nring (mittlere Nute) 0,20-0,35 mm 
ölabstreif-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 Fühllehre der Stoß gemessen. Ist das 
Stoßspiel kleiner wie oben angegeben, so sind die 
Ringe mit dem Stoßstellenschleifgerät A 60188 nach­ 
zuschle-ifen. Einbau der Kolbenringe, um Bruch oder 
Überdehnung zu vermeiden, geschieht mit der Kol­ 
benringzange. Die Stoßfugen der Ringe sind bei der 
Montage jeweils um 120° zu versetzen. Die Kom­ 
pressionsringe und die Olabstreif-Nasenringe werden 
wie die Kolben mit Normalmaß und in den Übergrö­ 
Ben von 0,2; 0,4 und 0,6 mm geliefert. Der Olabstreif­ 
ring mit Schlitzen und Innenfeder wird nur in Normal­ 
maß und Übergröße 0,4 mm geliefert. 

Zusammenbau von Pleuelstange, 
Kolbenbolzen und Kolben 
Da der Zusammenbau nach der Erwärmung der 
Pleuelstange sehr schnell vor sich gehen muß, sind 
Pleuel und Kolben auf der Werkbank in Einbaulage 
bereitzustellen. Die Stelle an der die Zylindernum­ 
mer eingeschlagen ist, muß auf der Seite der Achs­ 
versetzung des Kolbenbolzens liegen. Das Schmier­ 
loch in der Pleuelstange dagegen, muß 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 
schlössen und eingeschaltet. Zwischenzeitlich wird 
der Kolbenbolzen des Kolbens Nr. 1 auf das Werk­ 
zeug A 60325 geschoben, die Führungshülse aufge­ 
bracht und die Spannschraube aufgeschraubt. Die 
Spannschraube ist nur fingerfest anzuziehen, damit 
sie sich durch die Ausdehnung des Bolzens beim Ein­ 
führen in die angewärmte Pleuelstange nicht fest­ 
klemmt. 

/ 

Bild 10 Einlegen der Pleuelstangen ohne Lagerdeckel in den Ofen. 
Das Pleuelauge muß nach dem Ofen-Inneren gerichtet sein. 

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 über die Pleuelstange bringen. Dabei den Kol­ 
ben seitlich gegen· die Pleuelstange drücken, sodaß 
das Kolbenauge innen mit dem Pleuelauge in Berüh­ 
rung kommt. Das Einstecken des Werkzeuges mit 
dem Kolbenbolzen muß sehr schnell vonstatten 
gehen, da sonst der Kolbenbolzen bei sich abkühlen­ 
der Pleuelstange vorzeitig festsitzt und in seiner 
Stellung nicht mehr geändert werden kann. Der Kol­ 
benbolzen müßte dann wie vorher beschrieben, wie­ 
der mittels Treibdorn und Presse ausgedrückt wer­ 
den. Also, Werkzeug mit Kolbenbolzen schnell bis 
zum Anschlag e·inschieben. Durch den Anschlag an 
der Kolbennabe, ist die richtige Einbaustellung des 
Kolbenbolzens gegeben. Die übrigen Kolben sind, 
wie eben besprochen, zu montieren. Werden die 
Pleuelstangen in einen bereits auf 240 Grad Celsius 
angeheizten Ofen gelegt, so müssen sie bis zur völ­ 
ligen Durchwärmung '/ Stunde im Ofen verbleiben. 

Kontrolle des Kolbenbolzensitzes 
Sind die Kolbenbolzen eingezogen, so sind sie auf 
Festsitz zu prüfen. Dazu den Ständer des Werkzeu­ 
ges A 95605, der bereits bei dem Ausdrücken der 
Kolbenbolzen benützt wurde, in den Schraubstock 
spannen. Kolben komplett mit Bolzen und • Pleuel­ 
stange mit dem zum Werkzeug gehörenden Gewinde­ 
bolzen am Ständer anschrauben. Der Gewindebolzen 
ist soweit einzuschrauben, bis der Kopf des Bolzens 
anliegt. Auf der anderen Seite des Gewindebolzens 
ist eine Spannmutter so aufzuschrauben, daß der 
Gewindebolzen ohne jedes Spiel sitzt. Nun den Trag­ 
bügel der Meßuhr so einstellen, daß der Taststift der 
Uhr am Kopf des Gewindebolzens anliegt. Den Ge­ 
windebolzen mit dem Arretierstift in der Nute des 
Bolzens festlegen. Meßuhr auf «Null» einstellen. Jetzt 
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die Mutter Gewindebolzens mit einem Dreh­ 
momentschlüssel auf 1,3 mkp anziehen. Wird die 
Mutter wieder gelöst, so muß der Zeiger der Meßuhr 
wieder auf «Null» zurückgehen. Der Kolbenbolzen­ 
festsitz ist in Ordnung, denn er hat einer Axial-Prüf­ 
belastung von 400 kp standgehalten. 
Ist der Kolbenbolzen bei dem Anzug der Mutter ver­ 
schoben worden, so muß die Pleuelstange ersetzt 
werden, da der Preßsitz ungenügend war. Jetzt er­ 
folgt noch die Prüfung der Pleuelstange auf Achs­ 
parallelität im Gerät Ap 5051, gegebenenfalls mittels 
Gabelhebel A 60189 ausrichten. Kolbenbolzen durch 
die Bohrungen in den Kolbenaugen schmieren. 

Prüfen und überholen des Zylinderkopf es 
Da das überholen des Zylinderkopfes infolge Kom­ 
pressionsverlustes, wegen Ventilschäden oder zum 
Zwecke der Entfernung von ölkohle bei eingebautem 
Motor durchgeführt werden kann, wird an dieser 
Stelle der Ausbau, die Überholung und der Einbau 
des kompletten Zylinderkopfes beschrieben. 
Der Abbau des Zylinderkopfes darf nur bei kalter 
Maschine durchgeführt werden, da sonst ein Ver­ 
ziehen des Zylinderkopfes möglich ist. 
Ablassen des Kühlwassers, Luftfilter abbauen, Ent­ 
lüftungsschläuche abziehen. Starterklappenzug und 
Gasgestänge am Vergaser lösen, Zündkerzenkabel 
und Kabel zur Zündspule abnehmen. Oberes Luft­ 
leitblech am Kühler abschrauben. Wasserschläuche 
vom Zylinderkopf zum Kühler, vom Kühler zur Was­ 
serpumpe, abnehmen. Kraftstoffleitung am Vergaser 
abnehmen. Ausschrauben der zehn Sechskant-Zylin­ 
derkopfschrauben. Abheben des Zylinderkopfes. 

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

Bild 11 
Ventilsteuerung zerlegt, 
Mo» gebild 

1.chtring 
2 Pa_ßstifte 
3 Nockenwelle 
4 Einstellscheibe des Spiels 

zwischen Ventilstößel und 
Wellennocken 

5 Ventilstößel 
6 Oberer Ventilteller . 
7 Innere Ventilfeder 
8 Äußere Ventilfeder 
9 Unterer Ventilteller 

10 Unterlegscheibe 
11 Kegelstück 
12 Sprengring zur Sicherung 

der Ventilführungen 
13 Auslaßventilführung 
14 Auslaßventil 
15 Einlaßventil 
16 Einlaßventilführung 
17 Sprengring zur Sicherung 

der Ventilführungen 
18 Ölfänger 

4---- 

2 3 

19 Unterlegscheibe 
20 Unterer Ventilteller 

r- 21 Äußerer Ventilteller 
22 Innere Ventilfeder 13 
23 Oberer Ventilteller 14 
24 Ventilstößel 
25 Nockenwelle 
26 Paßstifte 

schrauben und Abnehmen der zwei Nockenwellen­ 
gehäuse (je zehn Muttern M8 mit Scheiben und Fe­ 
derringen). Abschrauben des hinteren Nockenwellen­ 
deckels und die Nockenwellen nach hinten aus dem 
Gehäuse ziehen. Abnehmen der Tellerscheiben und 
der Reihe nach ablegen. Abschrauben des Vergase·rs. 
Abschrauben von Ansaug- und Auspuffkrümmer. Die 
Ein- und Auslaßventile werden mit Hilfe des Ventil­ 
federspanners A 60311 ausgebaut. Durch Nieder­ 
drücken werden die Ventilfedern zusammengepreßt 
und die Ventilkeile (Halbkegel) abgenommen. Dann 
obere Ventilteller, äußere und innere Venti1federn, 
ölfänger der Einlaßventile, die unteren Federteller 
und Unterlegscheiben abnehmen. Ventile aus den 
Führungen nehmen und der Reihe nach ablegen. 
Nach der völligen Demontage ist die Ölkohle aus 
den Verbrennungsräumen und den Auspuffkanälen 
zu entfernen. Säubern der Ansaugkanäle und aus den 
Kühlräumen Kesselsteinansatz entfernen. Zylinder­ 
kopf auf Dichtheit prüfen. Die Planfläche, die· auf 
dem Zylinderblock aufliegt, mit einer feinen Ruß-Öl­ 
mischung versehen, auf der Touschierplatte abzie­ 
hen. Gegebenenfalls sind die blanken, hohen Stellen 
von Hand mit dem Dreikantschaber oder mit einer 
Flächenschleifmaschine zu entfernen. Die Material­ 
abnahme bei dieser Egalis·ierarbeit soll so gering wie 
möglich sein. Die größtmögliche Materialabnahme 
beträgt 0,3 mm. Nach der Schleifarbeit ist die Brems­ 
raumtiefe mit Hilfe der Lehre A 96211 zu kontrollie­ 
ren und gegebenenfalls ist eine stärkere Zylinder­ 
kopfdichtung beim Anbau des Zylinderkopfes zu ver­ 
wenden. Die Auflagefläche der Zylinderkopfdeckel 
sind durch Auflegen eines Stahllineals an mehreren 
Stellen längs und quer auf Ebenheit zu prüfen. Even­ 
tuell sind die Stiftschrauben auszuschrauben und die 
beiden Planflächen, wie bei der Planfläche der Zylin­ 
derkopfauflagefläche beschrieben, nachzuarbeiten. 
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Einbauspiel 

Druckprobe des Zylinderkopfes 
Um den Zylinderkopf einer Druckprobe mit 90 Grad 
warmem Wasser bei 2 bis 3 kp/cm? Druck z.u unter­ 
ziehen, sind die Öffnungen mit den Platten des Prüf­ 
gerätes A 60324 zu verschließen. Geht der Druck 
während der Probe zurück und Wasser tritt an Rissen 
oder sonstigen undichten Stellen aus, so muß der 
Zylinderkopf ersetzt werden. 

Prüfen der Stößel und der Stößelsitze 
Das Spiel zwischen Stößel und Stößelsitz ist für 
einen geräuschlosen Lauf von großer Wichtigkeit, es 
sollte sich kein größeres Spiel, als das maximale 
Einbauspiel ergeben. Kleinere Unebenheiten können 
mit dem ölstein wegpoliert werden. Stößel mit son­ 
stigen Schäden sind zu ersetzen. 

Maße der Ventilstößel und ihrer Sitze 
im Zylinderkopf 
Normalgrößen 
Sitz-Durchmesser im Zylinderblock 37,00-37,025 mm 
Außen-Durchmesser der Stößel 36,975-36,995 mm 

0,005- 0,050 mm 

- l,3l,00 
37,025 

[4±«s] 
- I. }b,9]5 

36.9 9 5 

Bild 12 Hauptdaten der Einstellscheibe des Ventilstößels 
und seines Sitzes im Zylinderkopf 

Nennstärke der Einstellscheibe mit Grundmaß t2 

Prüfen der Nockenwellenlagerbohrungen 
Bohrungen kontrollieren, das Spiel zwischen Nocken­ 
wellenzapfen und Lagerbohrung muß den Werten auf 
Seite 13 entsprechen. 

Ventilführungen 
Ventilführungen im Zylinderkopf auf Festsitz prüfen, 
die Ventilführungen sind mit einem negativen Spiel 
(Überdeckung) von 0,021 bis 0,066 mm eingepreßt 
und mit einem Sprengring gesichert. Der Zustand 
des Sprengringes muß einwandfrei sein. 

Ventilführungen - Sitz im Zylinderkopf 
Durchmesser der Bohrung 14,950-14,977 mm 
Außen-Cl) der Ventilführung 14,998-15,016 mm 
Negativ-Spiel (Überdeckung) 0,021- 0,066 mm 
Prüfen des Spieles zwischen Ventilschäften und den 
Ventilführungen erfolgt am besten mittels Meßuhr am 
Sitz des Ventiltellers. 

Spiel zwischen Ventilschaft und Ventilführungen 
Innen-et) der Ventilführung 8,022-8,040 mm Einlaß 

8,022-8,040 mm Auslaß 
Einbauspiel 
Maximal zulässiges Spiel 
Außen-et) der Ventilschäfte 

Einbauspiel 
Maximal zulässiges Spiel 

0,032-0,065 mm 
0,10 mm 

7,975-7,990 mm Einlaß 
7,968-7,938 mm Auslaß 
0,039-0,072 mm 

0,10 mm 

Bild 14 Neigungswinkel der Ventilsitze und Kegelwinkel der Ventilteller 
S Auslaß A Einlaß 

Ist das maximal zulässige Spiel von 0,10 mm zwischen 
Ventilschaft und Ventilführung überschritten, so ist Fl 
die Führung mit Hilfe des Treibdornes A 60153 aus- "I« 
zubauen und eine neue Führung einzutreiben. Die 
neuen Ventilführungen haben eine Fertigbohrung. 

7,975 
7,990 

7,968 
a 

7,9 8 3 

I-14,998-II 
15,016 

Einlass 
Bild 13 Hauptdaten der Ventile und ihrer Führungen 

Auslass 
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Aufreiben der Ventilführungsbohrung, nur wenn die 
Bohrung beim Eintreiben verzogen wurde. Reibahle 
A 90310 benutzen. Auf die Maßhaltigkeit der Ventil­ 
führungen ist auch aus diesem Grund zu achten, da 
sonst weder der richtige Sitz des Ventils gegeben ist 
noch ein genaues Nacharbeiten der Ventilsitze mög­ 
lich ist. 

Bearbeitung 'der Ventilsitze 
Der Neigungswinkel der Ein- und Auslaßventilsitze 
im Zylinderkopf beträgt 45° ± 5'. Das Nachschleifen 
des Sitzwinkels wird mit Vibrocentric-Schleifgerät 
und Ap 5025 und maßhaltiger Karbo-Rundum-Schleif­ 
scheibe A 94097 empfohlen. Es ist dabei so wenig 
wie möglich Material wegzunehmen, jedoch müssen 
alle Verbrennungsspuren und Narben vom Sitz ver­ 
schwunden sein. Beim Schleifen kann ein Tropfen 
Petroleum verwendet-werden, um eine glatte, saubere 
Sitzfläche zu erhalten. 
Zur Begrenzung der Ventilsitzbreite (1,9 bis 2,1 mm) 
für Ein- und Auslaßventile stehen folgende Fräser 
zur Verfügung: 

Oberkante: 20-Grad-Fräser A 94046 
Unterkante: 75-Grad-Fräser A 94096 
Nach· dem Schleifen und Fräsen, Ventilsitze säubern 
und Ventilführungen ausblasen. Mittels Prüfapparat 
A 60148, Ventil eingesetzt, Kerzensitz mit Stopfen 
A 60018 verschlossen, wird mit einem Gummiball die 
Luft 'über' dem Ventil zusammengedrückt. 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, läßt nach einer Viertel­ 
umdrehung unter leichtem Handdruck auch auf die 
Dichtheit schließen. Vorzuziehen ist jedoch die Prüf­ 
methode mit dem Prüfapparat. 

-------t 14,950 ---- 
14,977 

Bild 16 Neigung der Sitzflächen am Ventilteller und am Zylinderkopf 

kg 38,9 ± 1,s. 

kg 59,5 ±2,5 

Bild 17 Hauptdaten zur Kontrolle der äußeren Ventilfeder 

kg 14,9± 0,5 

Bild 18 Hauptdaten zur Kontrolle der inneren Ventilfeder 

Bild 15 Hauptdaten der Ventilsitze und Ventilführungen im Zylinderkopf 
Die Ventilsitzbreite muß bei den Ein- und Auslaßventilen nach der 
Verminderung durch Abfräsen, 1,9 bis 2,1 mm betragen 

Prüfen-der Ventile und der Ventilfedern 
Das von Ölkohle gesäuberte Ventil ist durch Besicht 
auf die Wiederverwendbarkeit zu prüfen, messen des 
Ventilschaftes und des Ventilte-llers. Gegebenenfalls 
ist der Ventilsitz des_ Tellers auf einer Schleifma­ 
schine mit selbstzentrierendem Spannfutter nachzu­ 
schleifen, um eine saubere Sitzfläche und den vor­ 
gesehenen Sitzwinkel von 45° 30' ± 5' zu erhalten. 
Beachten, daß die Materialabnahme so gering wie 
möglich ist. Ventile, deren Teller nach dem Schleifen 
eine Stärke von weniger als 0,5 mm haben, müssen 
ersetzt werden. 

Prüfen der Ventilfede·rn (Siehe Bild 17, 18) 
Prüfen der Ventilfedern durch Besieht und mit dem 
Federprüfapparat Ap 5049. Die abgelesenen Werte 
sind mit den Werten der folgenden Tabelle zu ver­ 
gleichen: 
A Außenfeder 52,5 mm 36 mm 

Innenfeder 
B Außenfeder 

Innenfeder 
C Außenfeder 

Innenfeder 
Minimallast zulässig bei B 

Außenfeder 
Innenfeder 

A == Federlänge, ungespannt 
B = Federlänge, eingebaut 
C == Mindestlänge im Betrieb 

kg 27,4±1,2 

41,8mm 
38,9 kp 
14,9kp 

31 mm 
26,5 mm 
22 mm 

59,5 kp 
27,4 kp 

36,0 
13,4 

12 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



Einsetzen der Ventile 
Nach nochmaliger Säuberung, Ventilschäfte einölen 
und entgegengesetzt wie beim Ausbau, einbauen. 
Besonders beachten, daß nicht mehr saubere oder 
gedehnte Sicherungsringe für die Ventilführungen 
sowie gerissene, verformte, verfärbte Ventilfedern 
unbedingt auszuwechseln sind. 

Spiel zwischen den Lagerzapfen der Nockenwellen 
und der Lagerbohrungen 
Lager- Innen-et) cp der Lager- Einbauspiel 
stelle Lagerbolzen zapfen in mm in mm 
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 

Prüfen der Nockenwellen 
Die Kontrolle erfolgt zwischen den Drehbankspitzen 
oder auf V-Stützen auf der Richtplatte. Zeigt die 
Welle auf dem mittleren Lagerzapfen einen Schlag 
von mehr als 0,1 mm, so muß die Welle auf der 
Presse gerichtet werden. Der mit der Meßuhr abge­ 
lesene maximale Schlag, darf nicht mehr als 0,02 mm 
betragen. Nur ganz geringe Spuren von Riefen kön­ 
nen mit dem Ölstein wegpoliert werden. Sonst Welle 
ersetzen. Nockenhub mit Meßuhr prüfen, er muß für 
Einlaß- und Auslaßventil 9,564 mm betragen. Werden 
bei Prüfen der Steuerzeiten (siehe Einstellen des 
Stößelspieles) andere wie die verlangten Werte ge­ 
funden, so besteht die Möglichkeit, daß die Nocken 
nicht mehr die richtige Form haben und abgearbeitet 
sind, dann ist die. betreffende Nockenwelle zu er­ 
setzen. 

Einbau der Nockenwellen 
Nockenwellen geölt in die Lagerbohrungen in den 
Zylinderkopf einbringen. Vorn neue Dichtringe ein­ 
setzen, beim Anbau der hinteren Lagerdeckel sind 
neue Dichtungen zu verwenden. Zahnräder entspre­ 
chend der Markierungen auf die Paßstifte der Nok­ 
kenwellen aufschieben. Scheiben aufstecken und die 
Befestigungsschrauben mit einem Drehmoment von 
4,2 mkp anziehen. Einstellzeiger vorn an den Zylin­ 
derköpfen anschrauben. 

Einstellung des Ventilstößelspieles 
Siehe unter Kontrolle und Nachstellung der Stößel­ 
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, 
gesäubert und geprüft, gegebenenfalls nachgearbei­ 
tet oder Original-Fiat-Ersatzteile bereitgestellt sind, 
wird mit der Montage begonnen. Dabei sollten immer 
neue Dichtungen, Dichtringe, Sicherungsbleche, 

Bild 19 Teilansicht des Motor-Querschnitts am Einlaßventil 
1 Schraube zur Befestigung des Zylinderkopfdeckels auf den Zylinder­ 

kopf 
2 Zylinderkopfdeckel über den Einlaßventilen 
3 Freier Raum am Stößel zur Erleichterung der Herausnahme des 

Stößelplättchens 
4 Stößel 
5 Einlaßventil 
6 Stößelplättchen (links neben der Zahl «5» ist der Temperaturfühler) 
7 Spiel zwischen Plättchen und Exzenter der Nockenwelle 

Splinte etc. verwendet werden. Sämtliche 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 
eingeöltem Zustand einzubauen. Die Montage er­ 
folgt praktisch umgekehrt wie die Demontage, unter 
Berücksichtigung der im Folgenden beschriebenen 
Punkte: Hinweis: Selbstsichernde Muttern Ge­ 
brauch des Drehmomentschlüssels. Durch den im 
Inneren des Kopfes der Muttern befindlichen Nylon­ 
ring, wird nach dem Aufschrauben selbst die Siche­ 
rung gegen ein unbeabsichtigtes Lösen erzielt. Die 
Bohrung des Nylonringes entspricht dem Kerndurch­ 
messer des Gewindebolzens. Beim Aufschrauben wird 
das Nylon durch das Schraubengewinde in radialer 
Richtung zusammengepreßt und erzeugt einen Fest­ 
sitz, der ein selbsttätiges Lösen der Mutter unmög­ 
lieh macht. Es ist bei der Montage zu beachten, daß 
das Gewinde, auf welches die selbstsichernde Mutter 
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aufgeschraubt wird, frei von Grat, Rost oder sonsti­ 
gen Beschädigungen 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- 
momentschlüssel auf das vorgeschriebene Drehmo­ 
ment zu achten. Muß das vorgeschriebene Dreh­ 
moment überschritten werden, um die Mutter fest zu 
bekommen, so ist eine neue Mutter zu verwenden 
(Ausnahme: Muttern an Lenkungsteilen sind nur ein­ 
mal zu verwenden). Selbstsichernde Mutter· mit 
Schlitz.en (beim Aufschrauben wird durch die Schlitze 
oder Einschnitte eine elastische Hemmung bewirkt), 
können immer verwendet werden, da durch die natür­ 
liche Federung die Eigenschaft des Selbstsicherns 
nicht beeinträchtigt wird. Bei der Benutzung des 
Drehmomentschlüssels zum Anziehen von Schrauben 
und Muttern ist zu beachten, daß die vorgeschrie­ 
benen Drehmomente für trockenen, ungeschmierten 
Zustand gelten. Gewinde und Auffageflächen der 
Mutter bzw. des· Schraubenkopfes, müssen ebenso 
wie das Gewinde ungeschmiert und frei von Rost 
oder sonstigen Verschmutzungen sein. 
Kurbeigehäuse am Montagebock befestigen. Die 
Nebenantriebswelle geölt in die vorderen und hin­ 
teren, in das Kurbelgehäuse eingepreßten Büchsen 
einführen. Dichtring einsetzen und Halteplatte an­ 
schrauben und Nebenwellen-Antriebsrad aufsetzen. 
lnfol_ge des Paßstiftes ist nur eine Stellung möglich. 
Neues Sicherungsblech verwenden. Schraube mit 
einem Drehmoment von 4,2 mkp anziehen und durch 
Anbiegen des Sicherungsbleches an eine Sechskant­ 
fläche der Schraube sichern. Obere Halblagerschalen 
in die Sitze im Kurbeigehäuse einlegen, dabei be­ 
achten, daß die Sitze im Kurbelgehäu'se absolut sau- 
ber sind. Einlegen· der Druckringhälften am hinteren 
Hauptlager. Einölen der Lagerschalen und die ge­ 
prüfte Kurbelwelle einlegen. Hinteren Hauptlager­ 
deckel mit Druckringhälfte, dann die übrigen Haupt­ 
lagerdeckel aufbringen. Hauptlagerbefestigungs­ 
schrauben mit einem Drehmomentschlüssel anziehen. 
(Kurbelwelle dabei drehen, einige leichte Schläge 
mit dem Gummihammer, begünstigen das Setzen der 
Lagerdeckel und -schalen). Kurbe.l.wellen-Lager­ 
deckelschrauben weiter anzie_ben, bis ein Drehmo­ 
ment von 8,2 mkp erreicht ist. Hinteren und vorde­ 
ren Kurbelwellendeckel mit neuer Dichtung und 
Simmerring versehen, anschrauben. 

'Prüfen des Axialspieles und Anbau . 
des Schwungrades 
Das Prüfen des Axialspieles geschieht entweder mit 
einer Fühllehre oder einer am Kurbeigehäuse be­ 
festigten Meßuhr. Kurbelwelle soweit seitwärts drük­ 
ken, bis die Anlauffläche des hinteren Lagerzapfens 
an dem Druckring anliegt. Nun auf der anderen Seite 

des Lagers das Spiel zwischen Druckring und 
lauffläche mittels Fühllehre messen. Ist das gemes­ 
sene Axialspiel größer als 0,35 mm, so sind in das 
hintere Hauptlager Übermaßdruckringe (+0,127 mm) 
einzubauen. Beim Messen mittels Meßuhr ist die 
Tastspitze der Meßuhr. an die Stirnfläche des 
Schwungrad-Anschlußflansches einzustellen. Kurbel­ 
welle mit Hilfe eines starken Schraubenziehers nach 
vorn und dann nach hinten drücken. 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_8,1_mkp 
anziehen. 

Anbau des Antriebsrades für den gezahnten Treib­ 
riemen auf der Kurbelwelle und Anbau des 
Ölschleuderfilters 
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 eingeölt, die Schlitzstöße um 120 Grad 
versetzt, werden zum Einführen in die Zylinderboh­ 
rung mit einer Kolbenspannhülse zusammengedrückt. 
Beim Einschieben der Kolben von der ZyMnderblock­ 
Trennfläche _aus, muß die Kenn-Nummer der Pleuel­ 
stangen (Zylindernummer) l:inks liegen. Die Schmier­ 
bohrung in der Pleuelstange muß zur Nebenantriebs­ 
welle zeigen . .Pleueldeckel mit Lagerschale auf den 
zugehörigen Pleuellagerzapfen setzen. Beachten, daß 
der richtige Deckel aufgesetzt wird, gleiche Nummer 
am Schaft, gleiche Nummer am Deckel. Pleuellager- 

/ 

Bild 20 Vollständige Pleuelstange mit. Kolben 
1 Kenn-Nummer der Kolbenaugen für die Passung mit dem zugehörigen 

Kolbenbolzen 
2 Kennbuchstabe des Kolbens für die Passung mit der Zylinderlauf- 

büchse 
3 Nummer des Zylinders, zu dem die Pleuelstange gehört 
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Bild 21 Motorausschnitt: Schmierung 

1 ölpumpengehäuse 
2 Zwischenlage 
3 Getriebenes Zahnrad der 

Olpumpe 
4 Saugkorb 

decke! 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 
Lagerbüchsen einbringen. Dabei darauf achten, daß 
der Wellennocken zum Antrieb der Kraftstoffpumpe 

1 
2 

3 

4 
5 

.s 

5 Druckfeder des Oldruckregel­ 
venti ls 

6 ölfi lter im Hauptstrom 
7 Kontaktgeber zur Anzeige 

des ungenügenden Öldrucks 

nicht an der Pleuelschraube im Zylinder Nr. 2 an­ 
stößt. 

Einbau der Ölpumpe 
Der Einbau erfolgt umgekehrt wie der Ausbau. Damit 
die Olpumpenantriebswelle mit der Verteilerantriebs­ 
welle auf jeden Fall fluchtet, ist vor dem Anschra:u­ 
ben der ölp'umpe mit der neuen Dichtung, der· Ver­ 
teiler mit seinem Antriebsrad in das Kurbelgehäuse 
vorläufig einzubauen. 

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

Aufsetzen des vormontierten Zylinderkopfes 
Zwe.i Stiftschrauben M10X 1,25 vorn und hinten, dia­ 
gonal gegenüberliegend, als Führung für den Zylin­ 
derkopf einschrauben. Eventuell neue Zylinderkopf­ 
dichtung dünn, beiderseits -mit öl eingestrichen, auf­ 
legen. Kurbelwelle am Schwungrad so drehen, daß 
die Kolben Nr. 1 und 4 im oberen Totpunkt stehen, 
der Keil auf der Kurbelwelle zeigt senkrecht nach 
oben. Die Nockenwellenräder so einstellen, daß die 
~ierung·en auf die Spitzen des am Zylinderkopf 
angeschraubten Zeigers weisen. Nun den vormontier­ 
ten Zylinderkopf vorsichtig auf die Führungsstifte 
aufsetzen. Zylinderkopfschrauben fingerfest ein­ 
schrauben, die zwei Führungs-Stiftschrauben aus­ 
schrauben und die letzten zwei Zylinderkopfschrau- 

7 
8 

9 

~ 

s 
11 

Ml 

Bild 22 
Montagebild 
der ausgebauten 
Ölwanne und Deckel 
des Kurbeigehäuses 

1 Zylinder 
2 Dichtung 
3 Deckel 
4 Dichtung 

5 Deckel 
6 Dichtring 
7 Deckel 
8 Dichtung 
9 Dichtring 

10 Deckel 
11 Dichtung 
12 Dichtung 

fü; Ölwanne 
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Bild 23 
Längsschnitt durch 
den ,Zylinderkopf 

S = Auslaßventile 
A = Einlaßventile 

s s A A 

l - 
2 _ 
3 _ 
4 e 

'»» 
·8--- 
9..------- 
10_----------,------:11F-- 

Bild 2.4 
Motor-Steuerungsantrieb, 
Montagebild 

1 Schraube 
2 Sicherungsring 
3 Halter 
4 Scheibe 

5 Sicherungsring 
6 Mutter 
7 Schraube 
8 Sicherungsring 
9 .Scheibe 

10 Deckel 
11 Scheibe 
12 Sicherungsring 
13 Schraube 
14 Nockenwellen-Zahnrad 
15 Sicherungsbl'ech 

15 

0? 
16 

18 

6 19 
20 
21 

16 Schraube 
17 Abstandstück 
18 Sicherungsring 
19 Mutter . 
20 Scheibe 
21 Riemenscheibe beim 

Zahnriemenspanner 
22 Kurbelwellen-Zahnrad 
23 Sicherungsblech 
24 Keil 
25 Schraube 

26 Nockenwelle 
27 Zahnrad für Nockenwellen- 

antrieb 
28 Stiftschraube 
29 Stiftschraube 
30 Lagerhalter für 

Za_hnriemenspanner 
31 Sicherungsring 
32 Mutter. 
33 Zahnriemen 
34 Zahnrad 
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Bild 25 Anzugsreihenfolge der Zylinderkopfschrauben 

welle mit Hilfe des Werkzeuges A 60305 blockie-ren. 
Zugstange des Dynamometers A 95698 in die Öse 
oben im Riemenspanner einbringen. Dynamometer in 
die Zugstange einhängen_ und den Zahnriemen durch 
Zug spannen, bis das Dynamometer 27 kp anzeigt. 
Anziehsn der Muttern de·r Spannrotle. mit eJnem Dreh­ 
moment von 4,7 mkp. Motor in Drehrichtung· am 
Schw:ungrad ½ dann ~¼ Umdrehungen ·drehen und 
jedesmal das Werkzeug A 60319 umsetzen. Dann den 
Spannvorgang wiederholen. Abnehmen des Winkel­ 
halters A 60319. Anbau des Steuergehäusedeckels. 

Aufbringen des Zahnriemens 
(bei eingebautem Motor) 
Nach ,40 000 höchstens 60 000 Kilometern ist der 
Zahnriemen zu ersetzen. Ab Motor 000 530 braucht, 
infolge einer Änderung der mittleren und unteren Be­ 
festigung des Steuergehäusedeckels, der Kühler nicht 
mehr abge·baut zu werden _um_ den Zahnriemen zu 

Bild 26 Diagramm der Ventilsteuerung bezogen auf ein Nennspiel 
zwischen Ventilstößeln und Steuernocken von 0,50 mm (prov. Ventilspiel) 

1 • 

ben einschrauben. Nun die Zylinderkopfschrauben in 
der gezeigten Reihenfolge in zwei Anzügen befesti- . 
gen. Erster Anzug erfolgt mit einem Drehmoment yon 
4,0 mkp, der zweite-Anzug hat mit einem Drehmoment 
von 6,7 mkp zu erfolgen. Nach 500· • Kilometern mit • 
dem g'le-iche-n Drehmoment nachziehen. 

Einstelle_n der Steuerung 
Einstellen der Nebenantriebswelle 
Konfrollieren, daß der Kolben des Zylinders Nr. 1 

·noch im O.T. des. Verdichtungshubes steht. Beide 
Ventile des e-rsten Zylinders sind geschlossen. Nun 
das Antriebsrad der Nebenantriebswel-le so einstel- 
len, daß die Strichmarkierung auf dem Zahnrad um 
34 Grad in der Senkrechten durch die Nebenwellen­ 
MitteHinie ·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 ze,igt die Nase unten am 
Werkzeug auf die Mark1erurig des Antriebsrades. An­ 
bau des Riemenspanners (Spannrolle), falls derselbe 
abgebaut worden. war. Mit den Rändelschrauben des 
Werkzeuges A 60319 die_· Nockenwellenräde-r • blok­ 
kieren. Jetzt aufschieben des Zahnriemens. Kurbel- 

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

1 .. Fester Zeiger zur Einstellung der Nockenwellen 
2 Zahnrad der Nockenwelle für die Auslaßventile 
3 Zahnrad der Nockenwelle für die Einlaßventi'le 
4. Bezugszeichen an den Steuerrädern. 
5 Riemenscheibe des Spanners 
6 Zahnrad der Nebenantriebswelle 
7 Kurbelwellenrad 

B Verbindungsstange und Dynamometer· A 95698 zu'r Kontrolle und Ein- 
stellung der Riemenspannung • . 

C Werkzeug A. 60319 zum FesthaHen der Steuerräder 
D Befestigungsmutter des Spanners 
E Mutter der Stiftschraube. zur Drehlage_rurig des Spanners 
F Bezugszeichen am ·Steuerrad und am Werkzeug für die 

der Nebenantriebswelle • • 
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Bild 28· Teile, die beim Auswechseln und Nachspannen des Steuerungs­ 
antriebsriemens entfernt werden müssen 
1 Steuergehäusedeckel 
2 Schlauchstück' 
3 LuJtleitblech des Kühlers 

ersetzen. Das Wasser des Kühlsystems teilweise ab­ 
lassen. Kühlwasserschlauch vom Kühler vom Motor 
abnehmen. Abschrauben des Luftleitbleches am Küh­ 
ler. Abbau des Steuergehäusedeckels, nachdem die 
Einstellung der Zündung geprüft ist. Die Bezugs­ 
zeichen auf den Nockenwellenrädern müssen sich mit 
den Spitzen des am Zylinderkopf eingeschraubten 
Zeiger decken. Kontrollieren der Einstellung der 
Nebenantriebswelle. Nun die· Steuerräder mit dem 
Winkelhalter A 60319 blockieren, damit sich die Nok­ 
kenwelleriräder während der Arbeit nicht verstellen 
können. Anziehen der Handbremse und kleinen Gang 
ei egen, damit sich die Kurbelwelle nicht drehen 
k . Schutzblech unten am Motor abschrauben, 
Lichtmaschine lösen und den Antriebsr-iemen von 
Lichtmaschine und Wasserpumpe abnehmen. Steuer­ 
riemenspanner-Muttern lösen und den alten Zahnrie­ 
men abnehmen. Aufschieben des neuen. 'Riemens auf 
die Zahnräder und den Riemenspanner. Das Dynamo- 
meter A 95698 in die Öse oben im R.iemenspanner 
einbringen, den Riemen mit einer Kraft von 27 kp 
spannen und die· Muttern des Riemenspanners an­ 
ziehen. Der Spannvorgang ist nach '/ Kurbelwellen-, 
dann nach einer ?/ Kurbelwellenumdrehung zu wie­ 
derholen, dann die Muttern endgültig mit einem 
Drehmoment von· 4,7 mkp festziehen. Winkelhalter 
abnehmen. Steuergehäuse und Luftleitblech des 
Kühlers anbauen. Kühlwasserschlauch zwischen Küh- 

Anbringung des Winkelhalters A 60319 zum festhalten der Steuerräder 
1 Zahnriemen 
2 Fester Zeiger 
3 Winkelhalter A 60319 • 

4 Arretierstifte der Zahnräder 
5 Befestigungsschrauben des 

Winkelhalters 

Bild, 30 Spannen des Zahnriemens zum Antrieb der Steuerung 
und der Nebenantriebswelle 
1 Winkelhalter A 60319 4 Stifte zt.im Arretieren 
2 Dynamometer A 95698 der Zahnräder 
3 Schlüssel zum Lösen und 

Anziehen der Spanner­ 
Befestigungsmutter 

ler und Zylinderkopf wieder befestigen. Kühlmittel· 
auffüllen. 

Nachspannen des Zahnriemens -~ 
(bei eingebautem Motor) 
Der Arbeitsgang ist wie oben beschrieben, durchzu­ 
führen, wobei der Abbau des Lichtmaschinenriemens, 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



Bild 31 Einsetzen des Werkzeugs A 60318 zur Spieleinstellung 
zwischen Ventilstößel und Steuernocken 
1 Werkzeug A 60318 4 Einstellscheibe 
2 Nockenwelle 5 Ventilstößel 
3 Steuernocken 
Der Pfeil zeigt einen der beiden Stößelausschnitte für das Herausneh­ 
men der Einstellscheibe durch Preßluft 

des unteren Motorbleches und das Abnehmen des 
Zahnriemens entfällt. Nach dem Lösen der Muttern 
des Riemenspanners wird das Dynamometer einge­ 
hängt. 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 '/ und ?/ Um- 
drehungen der Kurbelwelle nochmals zu erfolgen. 
Steuerung und Einstellung der Nebenantriebswelle 
kontrollieren. Steuergehäusedeckel und Luftleitblech 
des Kühlers anbauen. Kühlwasserschlauch zwischen 
Kühler und Zylinderkopf befestigen. Kühlmittel ein­ 
füllen. 

Kontrolle und Nachstellung des Stößelspieles 
(bei eingebautem Motor) . 
Die Spieleinstellung zwischen den Nocken der Nok­ 
kenwe·lle und den Ventilschaftenden erfolgt über 
einen Stößel und Tellerscheiben. Diese Einstellteller­ 
scheiben sind in 25 verschiedenen Stärken von 3,50 
bis 4,70 mm in Stufen zu 0,05 mm lieferbar. Die Stärke 
jeder Scheibe ist auf einer Seite aufgeprägt. Somit 
kann immer das bei kaltem Motor vorgeschriebene 
Betriebsspiel bei Einlaßventilen mit 0,45 und bei Aus­ 
laßventilen mit 0,50 mm eingehalten werden. Um die 
Kontrolle durchzuführen, sind die zwei Zylinderkopf­ 
deckel durch Lösen der Rändelmuttern 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 Fühllehren A 95316 das Spiel zwi­ 
schen Nocken und Einstellscheibe messen, mit dem 
vorgeschriebenen Betriebsspiel vergleichen und die 

Bild 32 Blockieren des Ventilstößels durch das Werkzeug A 60318 
zum Herausnehmen der Einstellscheibe des Stößelspiels 
Um den Steuernocken von der Einstellscheibe zu entfernen, ist die 
Nockenwelle in Pfeilrichtung zu drehen, und zwar bis der Nocken in 
Berührung mit dem Anschlag A am Werkzeug kommt 

Bild 33 Kontrolle des Spiels zwischen Ventilstößel und Steuernocken 
1 Steuernocken 3 Ventilstößel 
2 Einstellscheibe 4 Stahlblechlehre 

eventuell nötige neue Einstellscheibe für das aus­ 
gemessene Ventil bereitstellen. Alle Ventile, Ein- wie 
Auslaßventile, sind auf diese Weise zu vermessen. 
Das Nachstellen des Stößelspieles geht folgender­ 
maßen vonstatten. Die Nockenwelle drehen, bis das 
einzustellende Ventil völlig geöffnet ist, dann den 
Stößel durch das Werkzeug A 60318 mit Hilfe des 
Schiebers festklemmen (das Zeichen max. darf nicht 
überschritten werden). Hierauf ist die Einstellscheibe 
mit Hilfe eines Preßluftstrahles in den Schlitz des 
Stößels gerichtet, herauszuziehen. Nun die bereits 
vermessene, neue Einstellscheibe einsetzen. Die 
Nockenwelle drehen, bis der Nocken der Nocken- 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



2 ______ , 
3 
4 
5 
6 

Bild 34 Montagebild des zerlegten Ventilators 
1 Nabe 11 Scheibe 21 Sicherungsblech 
2 Kunststofflüfter 12 Plättchen 22 Riemenscheibe· 
3 Sicherungsring 13 Bolzen 25 Druckscheibe 
4 Si ehe ru ngs ring 14 Lager 26 Sicherungsring 
5 Mutter 15 • Druckscheibe 27 Scheibenfeder (Keil) f 

Mutter f 6 Scheibe 16 28 Wasserpumpe 
7 Schraube 17 Abstandstück 29 Feder 
8 Mutter 18 Druckscheibe 30 Kohlebürste 
9 Schraube 19 Lichtmaschine 31 Keilriemen 

10 Schraube 20 Mutter 

16 

21 __ ......J 
welle leicht auf die Einstellscheibe drückt und das 22 __ ___,, 
Werkzeug A 60318 abgenommen werden kann. Es ist 
nur jeder Stößel jeder Nockenwelle wie beschrieben 
zu vermessen und einzustellen. Nach mehrmaligem 
Drehern der Nockenwellen, ist das Spiel. der Ventile 
nochmals mit dem Lehrensatz A 95316 zu prüfen. 
Zylinderkopfhauben und Luftfilter wieder aufbringen. 

Antriebsriemen für Licht,maschine, 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 du_rch­ 
biegen. Zu schwache Riemensparinung läßt den Rie- 
1aen rutschen, was ungenügende Leistung der Was­ 
se mmpe, zu geringe Drehzahl des Veritilators und 
aa •• Überhitzung des Motors mit sich bringt. Weiter­ 
hin kann infolge zu geringer Lichtmaschinendrehzahl 
die Aufladung der Batterie im Betrieb ungenügend 
sein. Zu starke Riemenspannung bewirkt zu großen 
Lagerdruck in Lichtmaschine und Wasserpumpe und 
damit größeren Verschleiß und Lagerdefekte. Zum 
Einstellen ist die Mutter an der Halteschiene und die 
Mutter des unteren Gelenkbolzens zu lösen. Nun die 
Lichtmaschine soweit nach außen schwenken, daß 
nach Anzug der beiden Muttern, der Keilriemen sich 

• bei 10 kp Druck 1 bis 1,5 cm durchbiegen läßt. 

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

2 
29 
30 

____ 31. 

Bild 35 Spannen des Antriebsriemens für Lichtmaschine und Lüfter 
1 Schraube und Mutter für Lichtmaschinenbefestigung 
2 Schraube und Mutter für gelenkige Lichtmaschinenlagerung 
3 Schrauben und Muttern zur Einstellung des Luftspalts des 

Elektromagnets 
4 _Befestigungsmutter.n des Lüfters an der Nabe 

Einbau des Zündverteilers 
. Prüfung evtl. Reparatur; siehe unter elektrische An­ 
lage. Am Schwungrad drehen, bis der erste Zylinder 

• auf Verdichten steht (beide Ventile geschlossen). 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



Bild 36 Motorausschnitt : Steueru ngsantr ieb und Zündverteiler 
bei abgenommenem Steuerdeckel 

1 Ventilator mit selbsttätiger Magnetkupplung 
2 Zahnrad der Nockenwelle für die Auslaßventile 
3 Steuerungsgehäusedeckel 
4 Zahnrad der Nockenwelle für die Einlaßventile 
5 Zahnriemen zum Antrieb der Steuerung und der Nebenantriebswelle 
6 Zündverteiler • 
7 Spanner des Zahnriemens 
8 Zahnrad der Nebenantriebswelle 
9 Antriebsriemen für Ventilator, Wasserpumpe und Lichtmaschine 

Mit-dem Gradbogen A 96304, der am Kurbeigehäuse 
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 für die Olpumpe und den Zünd­ 
verteiler auf die Olpumpenwelle und dabei mit dem 
Nockenwellenantriebsrad in Eingriff bringen, auf­ 
stecken. Verteilerhalslager mit Dichtung versehen, 
mit Klemmstück, Federring und Mutter an der Stift­ 
schraube am Kurbeigehäuse befestigen. Verteiler­ 
welle so drehen, daß der Strich auf dem Verteiler­ 
finger nach dem Zündkontakt des ersten Zylinders 
zeigt (die Anschlußnummern zu den Zylindern befin­ 
den sich oben an der Verteilerkappe). Die Unterbre­ 
cherkontakte müssen sich gerade anfangen zu öffnen. 
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 Klemmstück anziehen. Verteilerkappe 
aufschrauben. Die genaue Zündeinstellung erfolgt 
später. (Siehe elektrische Anlage, Seite 78). 

Anbau der Kupplung 
Der Anbau erfolgt umgekehrt wie der Abbau. 

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

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

Einlaufen des überholten Motors 
Zur Überholung eines Motors gehört nach dem Stand 
der heutigen Technik, das Einlaufen auf dem Brems­ 
stand. Es braucht 35 Minuten nicht zu überschreiten. 
Dieses Einlaufen ist praktisch mit einer Läpparbeit 
aller sich drehenden und aufeinander gleitenden 
Teile zu vergleichen. Es werden die letzten Uneben­ 
heiten geglättet und die Möglichkeit für einen zu­ 
sammenhängenden Schmierfilm geschaffen. Der 
überholte Motor kommt auf den Prüfstand, er wird 
von Hand mehrmals durchgedreht und dann ange­ 
lassen. Es ist sofort zu prüfen, ob erstens öl und 
Wasser- oder Kraftstoffverluste an Leitungsanschlüs­ 
sen oder Dichtungen zu bemerken sind. Ob zweitens 
der ölumlauf regelmäßig abläuft und ob der öldruck­ 
messer am Prüfstand den im Motor vorgeschriebenen 
Öldruck von 3,5 bis 5,0 kp/cm? anzeigt. Bei erkann­ 
ten Unregelmäßigkeiten ist der Motor sofort anzu­ 
halten und die Störung zu beseitigen. Die Einlauf­ 
zeiten der folgenden Tabelle gelten für einen Motor 
mit Ventilator und Luftfilter bei 20 Grad Raumtempe­ 
ratur. 

Drehzahl des Laufzeit Brems- 
Motors U/min in Minuten belastung 
500 15 ohne Belastung 

2000 15 halbe Belastung 
2000 5 volle Belastung 

Der überholte Motor darf nicht auf maximale Dreh­ 
zahl gebracht werden. Das vollständige Einfahren 
muß durch den Fahrer entsprechend der Vorschrift 
in der Betriebsanleitung, in Bezug auf Höchstge­ 
schwindigkeit, durchgeführt werden. 

Die Kupplung 

Zur Verwendung kommt eine Einscheiben-Trocken­ 
kupplung mit elastischer Nabe und Ausrückscheiben­ 
feder. Mit dieser Konstruktion werden die sonst bei 
konventionelle·n Kupplungen nötigen Einzelteile wie 
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Bild 37 Eingebaute Kupplung, aufgeschnitten 
1 Schwungrad 4 Andrückfeder 
2 Mitnehmerscheibe 5 Kupplungsdeckel 
3 Druckscheibe 

Einzelfedern, Ausrückfinger, Bolzen, Gelenke etc. 
erspart. Ein weiterer Vorteil liegt darin, daß diese 
Kupplung auch bei stark verbrauchten Belägen keine 
Rutschneigung zeigt. 
Eine Demontage ist nur möglich, wenn das Wechsel­ 
getriebe ausgebaut ist. Dann die Stellung des Kupp­ 
lungsdeckels zum Schwungrad markieren, die sechs 
Halteschrauben lösen 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 Stärke beizufügen. Dann sind 
vier entsprechende Ausrückvorgänge zu simulieren, 
indem jeweils der Ausrückflansch in Pfeilrichtung F 
mit einem Druck von 330 ± 25 kp belastet wird. Dabei 
prüfen; daß der Gesamtausrückweg D = 8 mm ein 
Abhebemaß der Druckplatte von mindestens 1,47 mm 
entspricht; daß der Weg X 41,3 +1,7/ -1,3 mm be­ 
trägt. In dieser Kontrolle ist ein eventueller Kupp­ 
lungsbelagverschleiß in Rechnung zu stellen. Stärke 
eines neuen Kupplungsbelages beträgt 1,9 bis 2,0 mm. 
Werden diese verlangten Werte nicht festgestellt, so 
muß der komplette Kupplungsdeckel ersetzt werden. 
Wenn die Oberfläche des Schleifringes des Ausrück­ 
f.lansches Rillen oder sonstige Verschleißerscheinun­ 
gen aufweist, so ist derselbe zu ersetzen. 

Bild 38 
Zur Einstellung der Kupplung 
(Siehe Text) 

1 Kupplungsdeckel 
2 Druckplatte 
3 Ausrückflansch 
4 Ringe der Kupplungsfeder 
5 Haltebügel der Kupplungs- 

feder 
6 Scheibenförmige Kupplungs- 

feder 
7 Druckring am Ausrückflansch 
S = 8,2 mm: Stärke des zu 2 
Kontrollzwecken eingelegten 
Rings 
X = 41,3 +1,7/1,3 mm: 
während der Kupplungsprüfung 
zu ermittelnden Maß 
D = 8 mm: Ausrückweg 3 
U = 5 mm: höchstzulässiges 
Setzmaß infolge Verschleiß 
der Kupplungsbeläge 
F = 330 ± 25 kg: Kraftrichtung 
beim Ausrücken der Kupplung 

X 

s 

«} 

7 

6 

5 

Kupplungsscheibe 
Muß die Kupplungsscheibe neu belegt werden (ver­ 
brannte, verölte oder abgenützte Beläge), so sind nur 
Or:iginal-Fiat-Beläge und Original-Fiat-Nieten zu ver­ 
wenden. Die in den Scheiben liegenden Dämpfungs- 
federn sind bei verbrannten Kupplungsbelägen zu 
prüfen und bei Verformung auszuwechseln. Nach dem 
Belegen oder auch beim Einbau einer Austausch­ 
scheibe, ist dieselbe auf einer Nutenwelle zwischen 
den Körnerspitzen auf Schlag zu prüfen. Seitlicher 
Schlag nicht mehr als 0,25 mm. Eventuell mit Gummi­ 
hammerschlägen 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 prüfen (nicht mehr als 0,1 mm bis 
Verschleißgrenze 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 für die Kupplungswelle in der 
Kurbelwelle kontrollieren. Gegebenenfalls ist das 
Kugellager zu ersetzen, dazu das Sackloch in der. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



Bild 39 Betätigungs- und Einstellorgane an der Ausrückvorrichtung 
der Kupplung 
1 Stellmutter zur Einstellung 3 Gabelrückzugsfeder 

des Kupplungszu.gs 4 Gabelhebel 
2 Gegenmutter 5 Kupplungsseil 

Kurbelwelle und die Bohrung im Lager mit Fett fül­ 
len. Einen gut passenden Dorn in die Lagerbohrung . 
schlagen, dabei drückt das Fett das Lager aus der 
Bohrung. Vor dem Einbau des neuen Lagers ist das 
Sackloch in der Kurbelwelle peinlichst von Fett zu 
säubern. Kugellager nach dem Einbau mit Fett K 6 15 
versehen. Kupplungsscheibe in den Kupplungsdeckel 
einlegen, die vorstehende Nabe muß zum Wechsel­ 
getriebe zu liegen. Der Anbau erfolgt praktisch um­ 
gekehrt wie der Ausbau. Die komplette Kupplung ist 

so an die Schwungscheibe zu bringen, daß die am 
Außenrand 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 Schwungradbefostigungsschrau­ 
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 
Ausrückflansches 2 mm beträgt. Dazu ist die Spann­ 
mutter vor der Kupplungsausrückgabel entsprechend 
einzustellen und die Einstellmutter zu kontern. 

Ursache u.nd Abhilfe bei möglichen Störungen 
an der Kupplung 

Störung: Geräusch beim Treten des Kupplungs­ 
pedals. 

Ursache: Defektes oder nicht geschmiertes Ausrück­ 
lager angefressen. 

Abhilfe: Getriebe ausbauen, komplette Ausrück­ 
muffe ersetzen. 
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Bild 40 
Montagebild der zer­ 
legten Kupplungs­ 
betätigung 

1 Mutter 
2 Federring 
3 Scheibe 
4 Lager 
5 Abstandstück 
6 Gummibüchse 
7 Federring 
8 Kugelbolzen 
9 Ausrückhebel 

10 Zugdraht 
11 Scheibe 
12 Federring 

Schraube 
Mutter. 
Gummistück 
Fußhebel 
Gummibüchse 
Abstandstück 
Fußhebelüberzug 
Schraube 
Feder 
Mutter 
Kugelbolzen 
Manschette 

17 13 

_18 14 
16 

19 17 
18 
19 
20 
21 
22 
23 
24 
25 
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Ursache: Pedalweg ungenau. 
Abhilfe: Leerweg auf 25 mm einstellen. 
Ursache: Rückzugfeder der Ausgleichgabel defekt 

oder ausgehängt. 
. Abhilfe: Feder ersetzen oder einhängen. 
Ursache: Zu großes· Spiel· zwischen Muffe und Mit­ 

nehmerbolzen der Gabel. 
Abhilfe: Ersetzen der Ausrückgabel. 
Ursache: Schlagen der Nabe der Kupplungsscheibe 

auf der Kupplungswelle. 
1 

Abhilfe: Kupplungsscheibe ersetzen, eventuell auch 
die Kupplungswelle auswechseln. 

Ursache: Schlechte Schmierung des Kupplungsseil­ 
zuges. 

Abhilfe: Seilzug schmieren, gegebenenfalls ersetzen. 

Störung: Geräusch beim Loslassen des Kupplungs­ 
pedals. 

Ursache: Federn der Kupplungsscheibe defekt. 
Abhilfe: Getriebe ausbauen, Kupplungsscheibe er- 

setzen. 
Ursache: Leerweg des Kupplungspedals ungenügend. 
Abhilfe: Leerweg auf 25 mm einstellen. 
Ursache: Rückzugfeder der Kupplungsausrückgabel 

defekt oder ausgehängt. 
Abhilfe: Feder ersetzen oder einhängen. 
Ursache: Zu großes Spiel zwischen Muffe und Mit­ 

nehmerbolzen der Ausrückgabel.. 
Abhilfe: Ersetzen der Ausrückgabel. 
Ursache: Zentrierung zwischen Kupplungsscheibe 

und Schwungrad ungenau, ergibt Seiten­ 
schlag. Besonders· im Leerlauf und bei ge­ 
ringer Geschwindigkeit zu hören. 

Abhilfe: Bei Seitenschlag von mehr als 0,25 mm 
ersetzen der Kupplungsscheföe. 

Ursache: Spiel zwischen Drucklager und Ausrück­ 
muffe infolge von Verschleiß. 

Abhilfe: Beide Teile ersetzen, Spiel von 2 mm ein­ 
stel.len. 

Ursache: 
Abhilfe: 

Ursache: 
Abhilfe: 
Ursache: 
Abhilfe: 

Störung: Kupplung rutscht. 
Ursache: Kupplungspedal geht nicht weit genug zu­ 

rück. Rückzugfeder erlahmt. Seilzug klemmt 
in der Hülle. 

Abhilfe: Rückzugfeder ersetzen, Seilzug schmieren 
oder ersetzen. 
Kupplungsbeläge verschmutzt. 
Kupplungsscheibe entfetten evtl. neu be­ 
legen oder Scheibe ersetzen. 
Kupplungsbeläge verschlissen oder defekt 
Belag erneuern oder Scheibe ersetzen. 
Ausrückvorrichtung defekt. 
Ausrückvorrichtung überholen. 

Störung: Kupplung rupft. 
Ursache: Schwungradfläche, Druckring, Kupplungs­ 

beläge verschmutzt, verölt. 

Abhilfe: Ursache beseitigen, reinigen, Beläge er­ 
neuern. 

Ursache: Kupplungsbelag locker. 
Abhilfe: Nachnieten der Beläge, Beläge ersetzen 

oder Scheibe austauschen. 
Ursache: Nabe der Kupplungsscheibe klemmt auf 

der Welle. 
Abhilfe: Nuten freimachen, eventuell beschädigte 

Teile ersetzen. 
Ursache: Kupplungsring. defekt. 
Abhilfe: Kupplungsdruckring ersetzen. 
Ursache: Kupplungsseil klemmt in der Hülle. 
Abhilfe: Ausbauen und schmieren oder ersetzen. 

Pedal ausbauen, Teile schmieren. 
Ursache: Kupplungsbeläge verschlissen. 
Abhilfe: Beläge ersetzen, Kupplungsscheibe, Druck­ 

ring, Schwungrad kontrollieren. 

Störung: Kupplung löst nicht aus. 
Ursache: Pedalweg zu groß. Mitnehmerscheibe 

schlägt. 
Abhilfe: Leerweg auf 25 mm einstellen. Scheibe 

richten, bei Seitenschlag über 0,25 mm 
ersetzen. 

Ursache: Kupplungsbeläge defekt oder verölt. 
Abhilfe: Belag ersetzen bzw. Scheibe erneuern, 

Ursache derVerölung beseitigen. 
Ursache: Nabe der Kupplungssche.ibe hat zu wenig 

Spiel auf der Kupplungswelle oder klemmt. 
Abhilfe: Ursache beseitigen oder Kupplungsscheibe 

ersetzen evtl. Kupplungswelle ersetzen. 
Ursache: Druckring oder Kupplungsdeckel defekt. 
Abhilfe: Kompletten Kupplungsdeckel ersetzen. 

Störung: Abnormaler Verschleiß der Kupplungs- 
beläge. 

Ursache: Ungenügender Pedalleerweg. 
Abhilfe: Am Kupplungsseil auf 25 mm einstellen. 
Ursache: Bleifuß des Fahrers belastet das· Kupp- 

lungspedal dauernd. Kupplungsbeläge und 
Drucklager unterliegen dadurch erhöhtem 
Verschleiß. 

Abhilfe: Drucklager ersetzen, Beläge erneuern. 

Die Schmierung 

Das Schmiersystem besteht aus: 
1. Zahnradpumpe mit Saugkorb und Filtersieb durch 

die Nebenwelle betätigt. 
2. Hauptstrom-Patronenfilter an dem Kurbelgehäuse 
mit Sicherheitsventil des eventuell verstopften Fi.1- 
ters. 

3. Überdruckregelventil (in den Pumpendeckel ein­ 
geschraubt). 

1 
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4. Ölschleuderfilter im Nebenstrom mit Ölüberdruck­ 
regelventil für Rücklauf vom :Schleuderfilter zur 
Ölwanne„ 

5. Kontaktgeber für OImanometer. 
(Normaler Öldruck 3,5 bis 5 kp/cm2). 

6. Kontaktgeber für Anzeigelampe von ungenügen­ 
.dem Öldruck 

Ausbau -- Reparatur - Einbau der Olpumpe 
mit --Überdruckventil · 

' . 
Motoraufhängung rechts und links lösen, Motor auf- 
bocken. Ölwanne abschrauben und über die Vorde.r­ 
achstraverse herausnehmen. Saugrohr mit Saugkorb 
vom Pumpengehäuse abschrauben. • Das Ventil mit 
Scheibe und Feder aus dem Saugrohr herausnehmen, 

Bild 41 Motorschmieruligssystem 

1 öleinfüllstutzen. 
2 Spritzöl für Steuernocken und Ventilstößel 
3 Nockenwelle für Auslaßventile 
4 Nockenwelle für' Einlaßventile 
5 ölablaßleitung der Ventilstößel 
6 Spritzöl für.Zylinderlaufflächen 

dazu Abdeckplatte zwischen Saugrohr und Pumpen­ 
gehäuse abnehmen. Pumpenwelle mit treibendem 
Rad aus dem Gehäuse nehmen. Durch Verschleiß 
beschädigte Teile sind zu ersetzen. Nach· dem Ein­ 
setzen der Räder in das Gehäuse ist der Luftspalt 
zwischen den Stirnflächen der Räder und den Auf­ 
lageflächen des Pumpendeckels mittels Lineal und 
untergeschobener Fühllehre zu messen. Das Einbau­ 
spiel • ist 0,020 bis 0,105 mm groß, ist jedoch die zu­ 
lässige Grenze von 0,15 mm überschritten, sind die 
Zahnräder und gegebenenfalls auch das Pumpen­ 
gehäuse zu ersetzen. Zahnflankenspiel mittels Fühl-. 
lehre messen, es soll 0,15_ mm betragen; wird das 
Maß 0,25 mm. überschritten, sind die Räder zu er- • 
setzen. Luftspalt. zwischen Zahnkopf und Pumpen- 

7 Kontaktgeber für ölmanometer 
8 Kontaktgeber für An_zeigelampe des zu 

niederen Schmieröldrucks 
9 Ölleitung v9m Filter zu den verschie­ 

denen Schmierstellen 
10 Hauptstromfilter mit Einsatz 
11 Sicherheitsventil zur Umgebung des 

eventuell verstopften Filters 
12 ölmeßstab 

13 Ablaßschraube der ölwanne 
14 Saugfilter der ölpumpe 
15 Oberdruckventi 1 
l6 ölzahnradpumpe 
17 Zentrifugalfilter im Nebenstrom 
18 .ölüberdruckventil für Olrücklauf vom 

Zentrifugalfilter zur Ölwanne 
19 Schmierkanal der Antriebsräder für 

öl pumpe und Zündverteiler 
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gehäuse mittels Fühllehre messen. Das Einbauspiel 
beträgt 0,11 bis 0,18 mm, ist jedoch das zulässige 
Grenzmaß von 0,25 mm überschritten, sind die Zahn­ 
räder eventuell auch das Pumpengehäuse zu er- 

setzen. Festsitz des treibenden Rades auf der Welle 
prüfen, sonst ersetzen. Desgleichen ist der Festsitz 
der Welle des getriebenen Rades im Gehäuse zu 
prüfen, gegebenenfalls muß das Pumpengehäuse mit 
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Bild 42 Ausgebaute Teile der Motorschmierung 

1 Feder 28 Olmeßstab 
2 Kugel 29 Verschlußscheibe 
3 Leitblech 30 Schutzkappe 1 
4 Sicherungsblech 31 Sicherungsring 
5 Mutter 32 Dichtung 
6 Dichtring 33 Schraube 
7 >chraube 34 Dichtung 
8 Deckel 35 Schlauch-band 
9 Riemenscheibe 36 Verbindungsschlauch 

10 Dichtring 37 Schlauchband 
10a Unteres Zahnriemenrad 38 Flammenlöschspirale 
11 Scheibe 39 Schlauchstück 
12 Verschlußdeckel mit Dicht- 40 Schraube mit Dichtring· 

ring des Öleinfüllstutzens 41 Dichtring· 
13 Lagerbüchse 42 Motorentlüfter 
14 Dichtung des Meßstabs 43 Schlauchstück 
15 Getriebenes Antriebsrad 44 Dichtring 
16 Lagerbüchse 45 Stutzen 
17 Büchse 46 Kontaktgeber 
18 Nebehantriebswel le 47 Mutter 
19 Paßstift 48 Federring 
20 Federring 49 Kontaktgeber 
21 Schraube 50 Stiftschraube 
22 Platte 51 Rohrstück 
23 Scheibe 52 Schraube 
24 Dichtring 53 Träger 
25 Scheibe 54 Anschlußstutzen 
26 Dichtring 55 ölfilter mit Einsatz 
27 Schelle 56 Zahnradpumpe 
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Bild 43 
Montagebild 
der zerlegten 
Olpumpe 

8 

Gehäuse 
2 Platte 
3 Ventil 
4 Scheibe 
5 Feder 
6 Paßstift 
7 Sieb 
8 Antriebswelle 

mit Pumpenrad 
9 Zahnrad 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



Bild 44 
A Hauptstrom-Olfi lter 

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 für 
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 
Ölzentrifuge. Das öl kommt durch zwei axiale Nuten 
in der Kurbelwelle und wird durch die Umlenkscheibe 
radial nach außen geschleudert, wobei Schmutz und 
Metallabrieb an den Wänden der Schleuderkammer der eingepreßten Welle ersetzt werden. Das getrie­ 

bene Pumpenrad sitzt mit einem Spiel von 0,017 bis 
0,057 mm auf seiner Welle. Wird das zulässige Spiel 
von 0,1 mm überschritten, sind die verschlissenen 
Teile zu ersetzen. Das Einbauspiel der Pumpenwelle 2 
in ihrer Büchse im Pumpengehäuse beträgt 0,016 bis 
0,055 mm, wird das Grenzmaß 0,1 überschritten, sind 
die abgenutzten Teile zu ersetzen. Für das Über­ 
druckventil ist folgendes zu beachten: 
Ventilfeder mit Federprüfgerät Ap 5049 prüfen. Fe­ 
derlänge insgesamt 40,2 mm, Federlänge insgesamt 
40,2 mm, Federlänge bei einer Belastung von 4,61 kg 
= 22,5 mm (mit Feder eingebaut), sonst mit Feder 
vom Ersatzteillager vergleichen. 
Zusammen- und Einbau der ölpumpe erfolgt umge­ 
kehrt wie das Zerlegen; Pumpenwelle auf leichtes 

6 Drehen prüfen. 

B ölschleuderfilter 

l 
~- 

5 

Hauptstromölfilter 
Am Kurbeigehäuse vorn links unten befindet sich der 7 
Träger des ölfilters. Das Hauptstromölfilter besteht 
aus einem Blechgehäuse und der darin befindlichen 
Filterpatrone. Ein Ventil ermöglicht es dem öl, e,in 8 
verstopftes Filter zu umgehen. Bleibt beim Betrieb 
das Gehäuse kalt, so arbeitet das Filter nicht, Filter 
auswechseln (muß alle 10 000 km ausgewechselt g 
werden). Auf richtigen Sitz des Dichtringes achten, 
sonst Ölverlust möglich. Anziehen des Filters bis zum 
Festsitz von Hand. 

Kontaktgeber zur Anzeige ungenügenden Öldruckes 
Auf dem Träger des Hauptstromölfilters ist der Kon­ 
taktgeber eingeschraubt; über eine Leitung wird mit 

einer Kontrollampe ungenügender öldruck angeze,igt. 
Be-im Einschalten der Zündung leuchtet diese Lampe 
rot auf und erlischt bei einem einwandfreien Öldruck 
(3,5 bis 5,0 kp/cm?). Sinkt der Öldruck auf einen un­ 
zulässigen Druck, leuchtet die Kontrollampe rot auf. 
Bei warmem mit niedriger Drehzahl laufendem Motor, 
kann die Lampe auch aufleuchten, ohne daß ein 
Fehler vorliegt. Gegebenenfalls Schmieröldruck mit 
Manometer A 60162 überprüfen. 

10 11 12 13 
Bild 45 Teilansicht des Motorenlängsschnitts am Ölzentrifugalfilter 
1 Deckel für Zentrifugalfilter 10 Gezahnte Riemenscheibe für 
2 Umlenkscheibe den Treibriemen der Hilfs- 
3 Mutter organe und der Nockenwellen 
4 Druckkugel 11 Deckel 
5 Druckfeder 12 Dichtung 
6 Kurbelwelle 13 Ring für die Oldichtungs-· 
7 Scheibennabe scheiben 
8 Haltering f4 Vorderer Hauptlagerdeckel 
9 Haltering 
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hängen bleibt und dort verkrustet. Das ausgeschleu­ 
de-rte O~- geht· n·ach übe-rwindung der. Federkraft ·des 
Reglerventils durch die hohle Kurbelwelle und durch 
die Bohrungen- im Deckel des vorderen Lagers in die 
ölwa:n-ne zurück. Das ölschleuderfilte·r bedarf keiner 
w·artung . Bei dem. Auswechseln ·des Zahnriemens 
na.ch 40 000 his 60.000· Kilometern oder··aber erst bei 
einer -Motorüberholung ist das Filter zu zerlegen und 
die Te,ile von der angesetzten Schmutzkruste zu be­ 
freien. 

Das Kühlsystem 

Das Kühlsystem besteht aus: Kühler, Ausgleichbehäl­ 
ter, Thermostat, Wasserpumpe, automatisch aus- und 
eingeschaltetem Ventilator und dem elektrischen An­ 
zeigegerät für die Kühlwassertemperatur. 

Der Kühler 
Der Kühler ist ein Röhrenkühler mit oberem und un­ 
tetem Wasserkasten. Oer Inhalt für Kühler, Ausdeh- 

nungsgefäß und Motor einschließlich Heizungsanlage, 
beträgt 7,5 Liter Wasser. Durch die Flügelradpumpe 
wird das Wasser aus dem Kühler abgesaugt und in 
den Zylinderblock sowie in den Zylinderkopf ge­ 
drückt. Ein Teil des Wassers geht vom Zylinderkopf 
zum Wärmetauscher der Heizung, ein anderer Teil 
geht in die Hohlräume des Ansaugkrümmers zur Vor­ 
wärmung des Kraftstoff-Luftgemisches. Das im Zylin­ 
de-rblock_. erwärmte Wasser stei·gt nach oben und 
kommt in den Kühler .. Das Wasser wird dort abge­ 
kühlt Lind sin_kt -in den unteren Wasserkasten, wird 
von_ dort· angesaugt und wieder ih den Zylinderblock 
gefördert. Hat das Wasser eine Temperatur von 
87 ± 2 Grad Celsius erreicht, öffnet der Thermostat 
im _Austrittstutzen des Zylinderkopfes. Bei 100 Grad 
Celsius ist der Thermostat völ·lig g_eöffnet s·olange 
der Thermostat geschlossen ist, geht das Wasser, 
ohne durch den Kühler zu gehen, vom Zyl·inderkopf 
direkt zur Pumpe und von da zum Zylinder. Das vom 
Ansaugkrümmer und _ vom •Wärmetauscher zurück­ 
fließende Wasser wird durch eine Leitung in die 
Pumpe geführt. Der Luftstrom durch den Kühler wird 
außer dem Fahrwind, vom Ventilator.erzeugt. 
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Bild 46 Kühler ausgebaut 

1 Schraubdeckel 
2 Kühler 
3 Ring . 
4 Abstandstück 
5 Scheibe 
6 Federring 

28 

7 Mutter 
8 Lagerhalter 
9 Schraube 

10 Federring 
11 Halter 
12 Dichtring 
13 Schalter 
14 Ablaßhahn 
15 Federring 

l 

' 

16 Mutter 
17 Schraubdeckel 
18 Dichtring 
19 Behälter für Sc_heibenwasch- 

anlage 
20 Band 
21 Band 
22 Feder 
23 Tellerscheibe 

24 Mutter 
25 Schelle 
26 Schlauch 
27 Leitblech 
28 Mutter 
29 Schraube 
30 Scheibe 
31 Schraube 
32 Leitblech 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



Reinigung des Kühlsystems 
Das Einfüllen erfolgt mit Fiat-Entkalkungsmittel, sonst 
Einfüllen einer 5prozentigen P3-Lösung 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 
5prozentige Sodalösung zu entfernen. Nach dem Ab­ 
lassen jeder Lösung ist der Kühlerkern mit klarem 
Wasser zu spülen. Kühlerkern von der Motorseite 
aus mit Druckluft durchblasen. 

Aus- und Einbau des Kühlers 
Muß der Kühler ausgebaut werden, ist der Hahn am 
Kühler zu öffnen. Kühlerverschraubung auf dem 
oberen Wasserkasten entfernen. Wasserschlauch 

. nach Lösen der Schlauchbinder abziehen. Die zwei 
oberen Kühlerbefestigungsschrauben und Kühler­ 
befestigungsschrauben unten ausschrauben. Kühler 
aus dem Gummilager unten in der Mitte nach oben 
herausheben. Bei Wasserverlust ist der Kühler unter 
Druck auf Leckstellen zu kontrollieren. Dazu Wasser­ 
austrittstutzen verschließen. Am Wassereinlaßstutzen 
Preßluftleitung anschließen. 1 atü Preßluft einlassen 
(nicht mehr) und den Kühler in einem Wasserbecken 
untersuchen. Die Leckstellen sind an den Luftperlen 
im Wasser zu erkennen. Das Reparieren am Kühler­ 
kern oder Wasserkasten ist durch Weichlöten durch­ 
zuführen. Größere Schäden müssen in einer Kühler­ 
reparaturwerkstatt beseitigt werden, gegebenenfalls 
ist der Kühler zu ersetzen. Der Einbau erfolgt umge­ 
kehrt wie der Ausbau. 

Der Ventilator 
Der Fiat 124 ist serienmäßig mit einem elektromag­ 
netisch gesteuerten Ventilator ausgerüstet. Der Ven­ 
tilator wird durch einen Thermoschalter im Wasser­ 
kasten und einem Elektromotor betätigt, 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 Kühlwassers 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 schließt sich, wenn das 
Kühlwasser eine Temperatur von 105 bis 110 Grad 
Celsius erreicht, der Zeiger des Wasser-Fernthermo­ 
meters rückt in das rote Feld vor. Dann sofort die 
Drehzahl des Motors verringern und eine Abkühlung 
abwarten. 
Zergt das Thermometer mehr als 89 Grad Celsius, so 
ist wahrscheinlich der Schalter am Kühler defekt, 
denn der Ventilator ist nicht eingeschaltet worden. 

Bild 47 
Elektromagnetisch, ein- und ausschaltbarer Ventilator am Motor 
1 Befestigungsmutter für die Ventilatorennabe 
2 Wasserpumpenwelle 
3 Schrauben und Feststellmuttern zur Einstellung des Abstands des 

Elektromagneten 
4 Befestigungsmuttern für den Ventilator auf der Nabe 
5 Ventilator· 

Vorübergehend sind die beiden Leitungen des Schal­ 
ters zu verbinden, wodurch der Ventilator dauernd 
läuft. Der Schalter ist sobald als möglich 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 vorläufig dauernd anzutreiben, sind die drei 
Muttern der Einstellschrauben zu lösen, dann die 
drei Einstellschrauben soweit einschrauben, daß der 
Anker gerade den Magnetkörper berührt. Nun die drei 
Muttern der Einstellschrauben anziehen. Der Venti­ 
lator läuft dann dauernd. Sobald als möglich die Rie­ 
menscheibe komplett mit Erregerspule und Kollektor 
ersetzen. (Siehe auch unter Wasserpumpe). 
Überhitzung des Motors kann von Wasserverlusten 
herrühren, daher Kühlerkern, Wasserkasten, Schlauch­ 
schellen und Schläuche, Wasserpumpe, Zylinderkopf 
mit Dichtung, prüfen. Eventuell kann auch starke 
Kalkablagerung im Kühler vorliegen. 
Bei erhöhter Kühlwassertemperatur ist weiter der 
Thermostat auf seine Öffnungszeiten zu überprüfen. 
Dazu den Thermostat ausbauen, von Schlamm säu­ 
bern (in 5prozentiger P3-Lösung auskochen) und in 
einen Behälter mit Wasser stellen. Wasser bis auf 
87 Grad Celsius anwärmen, dann muß der Thermostat 
zu öffnen beginnen, bei 100 Grad Celsius soll der 
Thermostat voll geöffnet sein. Ventilhub 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 für 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 durchdrücken lassen. Bei zu 
geringer Spannung rutscht der Riemen und es ergibt 
sich ein Leistungsabfall der Wasserpumpe und der 
Lichtmaschine. Eine zu große Riemenspannung be­ 
wirkt einseitigen Druck auf die Wasserpumpenwelle 
und die Lichtmaschinenlager, wodurch ein vorzeitiger 
Verschleiß der Lager hervorgerufen wird. Zum Span­ 
nen des Keilriemens ist die Mutter an der Licht­ 
maschinen-Halteschiene, dann die Schrauben des 
unteren Lichtmaschinen-Gelenkträgers zu lösen. Nun 
die Lichtmaschine zur Spannung des Riemens nach 
außen schwenken. Anziehen der Schrauben und der 
Mutter und die Riemenspannung nochmals durch 
Daumendruck prüfen. 

Die Wasserpumpe, 
Ausbau - Ersatz - Reparatur - Einbau 
Kühlwasser ablassen, Luftleitblech am Kühler ab­ 
schrauben. Abschrauben der Kühlerbe.festigungs­ 
muttern und den Kühler nach oben herausheben. 
Zündzeitpunkt einstellen. (Markierung an der Kurbel­ 
wellenriemenscheibe und Schutzdeckel des Zahn­ 
riemens). Schutzdeckel des Zahnriemens abnehmen. 
Spannrolle des· Zahnriemens lösen. Zahnriemen von 
den Rädern der Nockenwellen abschieben. Licht­ 
maschine lösen und Abnehmen des Keilriemens. 
Schlauchbinder lösen und den Kühlwasserschlauch 
vom unteren Kühlerstutzen und der Wasserpumpe 
abziehen. Die vier M8er-Wasserpumpenbefestigungs­ 
schrauben ausschrauben und die Pumpe mit Venti­ 
lator und Riemenscheibennabe sowie Elektromagnet­ 
gehäuse und Keilriemenscheibe abziehen. Zum Ab­ 
bau der Ventilatorflügel 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 
flügel sowie die Elektromagnetkupplung abziehen. 
Nabe und Keilriemenscheibe abziehen. Sicherungs­ 
schraube aus dem Lager herausschrauben. Welle mit 

1 

3 
Bild 48 Montagebild der zerlegten Wasserpumpe 
1 Schraube 3 Pumpengehäuse 
2 Lager mit Pumpenwelle 4 Dichtring 

€ 
5 Pumpenrad 
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Bild 49 Schnitt durch die Wasserpumpe und den elektromagnetisch 
ein- und ausschaltbaren Ventilator 

1 Scheibennabe und Körper 
des Elektromagneten 

2 Riemenscheibe 
3 Pumpenkörper 
4 Pumpenrad 
5 Kollektor 
6 Kollektornabe 

10 Ventilatorlager 
11 Wasserpumpenwelle 
12 Mutter 
13 Armatur des Elektromagneten 
14 Ventilatornabe 
15 Ventilator 

7 Wicklung des Elektromagneten 
8 Gegenmutter 
9 Einstellschraube für den Y 0,25 bis 0,35 mm 

Elektromagneten Z 1mm 

Lager, Flügelrad und Pumpenpackung und Lager aus 
dem Gehäuse herausziehen. Um die Pumpenpackung 
zu ersetzen, muß das Flügelrad von der Lagerwelle 
abgepreßt werden. 
Bei Schäden an der Wasserpumpe ist der komplette 
Ersatz in den meisten Fällen zu empfehlen, da die 
Reparatur der Wasserpumpe einen Spezialisten be­ 
nötigt und stark L ohnintensiv ist (Austauschteil). Bei 
einer Reparatur ist wie folgt vorzugehen: Einzelteile 
in Kraftstoff säubern, besonders eventuell am Flügel­ 
rad und im Pumpengehäuse befindlichen Wasser­ 
stein entfernen. Alle Teile auf Verschleiß prüfen. Das 
Axialspiel der Welle darf 0,12 mm nicht überschrei­ 
ten, sonst ist die Welle zu ersetzen. Sitz des Pum­ 
pengehäuses auf dem Zylinderblock prüfen, gege­ 
benenfalls auf der Touschierplatte abziehen. 
Der Zusammenbau geht wie folgt vor sich: Neue 
Pumpenpackung in den Sitz des Gehäuses einpres­ 
sen. Pumpenwelle mit Lager (dauergeschmiert) in 
das Gehäuse einbringen, das Loch der Sicherungs­ 
schraube muß dabei mit der Bohrung im Gehäuse 
übereinstimmen. Sicherungsschraube einschrauben 
und verstemmen. Aufpressen des Flügelrades auf die 

° Welle (Negatives Spiel - Überdeckung 0,017 bis 
0,055 mm). Jetzt mittels Lineal und untergeschobener 
Fühllehre, Abstand zwischen Flügelradstirnfläche und 
Anlageflächen des Pumpendeckels prüfen (0,20 bis 
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0,25 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 
Elektromagnetkörper und dem Anker zu prüfen. Der 
Abstand muß 0,25 bis 0,35 mm betragen. Gegebenen­ 
falls die drei Einstellschrauben-Kontermuttern lösen 
und die Schrauben einstellen, bis das obige Maß 
erreicht ist, dann Einstellschrauben mit den Gegen­ 
muttern sichern. 

Wartung der Antriebskupplung des Ventilators 
Alle 20 000 Kilometer ist der Kollektor mit einem 
trockenen Leinenlappen zu säubern. Bürstenfeder 
aushängen, Bürstenhalter aus dem Sitz nehmen. Zu­ 
stand der Bürste sowie der Druckfeder prüfen. Die 
Bürste muß sich frei in ihrem Sitz bewegen. Eventuell 
abgenützte Teile sind zu ersetzen. Darauf achten, 
daß die Druckfeder richtig gegen den Bürstenhalter 
drückt. 

Das Kraftstoffsystem 

124 Coupe 
Der Kraftstoffbehälter 
Der Kraftstoffbehälter hat e.in Fassungsvermögen 
von 46 Litern, einschließlich einer Reserve von 5 bis 
7,5 Litern. Im Kraftstoffanzeiger im Armaturenbrett 
leuchtet eine rote Lampe auf, wenn die Kraftstoff­ 
reserve angegriffen wird. Der Behälter ist im linken 
hinteren Teil des Wagens unterhalb des Gepäck­ 
raumbodens mittels Schrauben befe.stigt. Am unteren 
Teil des Behälters befindet sich links der Stutzen für 
das Einfüllrohr und der Ablaßstopfen. Auf dem Ober­ 
teil des Behälters befindet sich der Anschlußstutzen 
für die Kraftstoffleitung zur Kraftstoffpumpe und der 
Geber für das Kraftstoffanzeigegerät und der Stutzen 
zum Anschluß der Entlüftungsleitung, die im Einfüll­ 
stutzen endet. 
Ein verschmutzter oder defekter Tank ist auszubauen, 
wenn er gereinigt oder repariert werden muß. Plus­ 
kabel von der Batterie abklemmen. Kraftstoff ab­ 
lassen. Gepäckraumbodenbelag entfernen, Ersatzrad 
herausnehmen. Massekabel und Kabel vom Geber 
des Kraftstoffanzeigegerätes abklemmen. Schelle des 
Plastik-Verbindungsschlauches am Ausgangsstutzen 
lösen und den Schlauch abziehen. Schlauchsehellen 
am Einfüllstutzen und am Entlüftungsstutzen lösen 
und die Schläuche abziehen. Halteschrauben mit 
Scheiben und Federscheiben entfernen und den Be­ 
hälter nach oben herausnehmen. Ausbau des Kraft­ 
stoffanzeigegerätes. Etwas Kraftstoff einfüllen und 
den Tank kreisend schwenken. Waschbenzin ablau­ 
fen lassen und den Behälter mit· Preßluft trocknen. 
Gegebenenfalls ist der Vorgang zu wiederholen. 

Sollte die Kontrolle, besonders an den Schweißnäh­ 
ten eine undichte Stelle zeigen, so ist an dieser 
Stelle· die Farbe zu entfernen und eine Weichlötung 
mit Zinn. durchzuführen. Bei größeren Schäden ist 
der Tank zu ersetzen. Keine Schweißversuche - 
Lebensgefahr! Nach sorgfältiger Reinigung oder • 
Weichlötung wird der Einbau umgekehrt wie der Aus­ 
bau vorgenommen. Auf richtigen Sitz der Korkdich­ 
tung ist zu achten, bei Beschädigung 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 befördert. An der linken Seite des Motor­ 
blockes ist die Kraftstoffpumpe auf zwei Stiftschrau­ 
ben mit Dichtungen und Isolierstück befestigt. Die 
Pumpe wird vom Nocken der Nebenantriebswelle 
über den Pumpenhebel betätigt. Die Pumpe selbst 
besteht aus dem Oberteil mit Kraftstoffbecken, Fil­ 
tersieb, Saug- und Druckventil und dem Unterteil mit 
dem Betätigungshebel und der Rückzugfeder. Da­ 
zwischen sitzt die Pumpenmembrane, die gleichzeitig 
abdichtet, und die Membranfeder. 

Mögliche Störungen an ·der Membranpumpe 
Kommt kein Kraftstoff zum Vergaser, so ist zu prü­ 
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 Übergängen von der starren Leitung zu den 
flexiblen Leitungsstücken. 

4. Ob das Nylonfiltersieb im Oberteil sauber ist. 
5. Ob die Ventile im Pumpenoberteil in Ordnung 

sind. 
6. Ob Membrane und Membranfeder in Ordnung 

sind. 
7. Ob der Pumpenbetätigungshebel und der Lager- 

bolzen nicht verschlissen sind. 
8. Ob der Pumpendruck 0,20 bis 0,25 kp/cm? beträgt. 
Um den Pumpendruck zu prüfen, wird ein handels­ 
übliches Prüfgerät (Manometer) zwischen Pumpen­ 
ausgang und Vergasereingang geschaltet. Stimmt 
der Pumpendruck nicht, so können 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 Länge des Pumpen­ 
hebels und die Stärke des Isolierstückes geändert. 

Kraftstoffpumpe 
Abbau - Reparatur - Anbau 
Klemmschellen an der flexiblen Kraftstoffleitung 
lösen und Schlauchstück 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 Gehäuse 
7 Membrane 
8 Abstandstück 
9 Feder 

10 .Gehäuse 
11 Feder 
12 Hebel 
13 Sch.eibe 
14 Bölzen • 

7 

11· 
2 
3 

14 

Scheiben von den Stiftschrauben entfernen. Pumpe 
• von den Stiftschrauberi- abziehen. Abnehmen der 

Dichtungen und ·des.Jsoli'erstückes. 

Deckelschraube mit- Dichtring ausschrauben, abneh­ 
men des Deckels. Vor d,em Zerlegen des Ober- und 
Unterteiles sind beide Teile mittels Reißnadelstri­ 
ches zu markieren. Ausschrauben ·der. sechs. Schlitz­ 
s·chrauben mit Federringen und abnehmen des Ober­ 
teiles. Die im Oberteil befindlichen Flatterventile sind 
nicht auswechselbar. Bei Beschädigung der Flatter­ 
ventile ist das gesamte Oberteil zu ersetzen. Das 
Unterteil ist wi-e folgt zu -zerle.gen: Membrane zusam­ 
mendrücken und drehen, damit der Memhranschaft 
aus dem Gabelhebel ausrastet. Membrane mit Feder 
herausnehmen. Lagerhebel-Lagerbolzen des Gabel­ 
hebels mit Durchschlag aus dem Gehäuseunterteil 
entfernen. Gabelhebel mit Feder und den zwei Stütz- _··. · ' • .... . ••.. .· . . •. 

scheiben ausbauen. Es sind nun alle Teile in Kraft- 
stoff zu säubern, auf Verschlern° zu prüfen und soweit 
wie nötig zu ersetzen. Die Teile der Pumpenbetäti­ 
gung sind leicht mit dünnflüssigem Ol eingestrichen 
einzubauen. Sonst erfolgt 'der Zusammenbau umge­ 
kehrt wie das Zerlegen. Beim Aufsetzen des Pum­ 
penobe-rteiles den Betätigungshebe-1 drücken bis die . 
Membrane fest aufliegt. Reißnadelstrich an Ober­ 
und Unterteil beachten. Die Löcher der Membrane 
müssen genau mit den Löchern von Ober- und Unter­ 
teil übereinstimmen, dann die Schlitzschrauben ein­ 
bringen. Beim Anbau der Pumpe. auf guten -·zustand 

Bild 51 Vergaser. Ansicht von der Betätigungsseite der oberen Vergaserklappen 
1 Kraftstoffzufuhrstutzen 7 Betätigungshebel zur differenzierten 
2 Vergasergehäuse Offnung der zweiten Vergaserklappe 
3 Luftdüsen 8 Membranpumpe 
4 Hebel zur differenzierten Betätigung 12 Leerlau:fdüse 

der Vergaserklappen .. 13 Progressionsbohrungen 
5 Antriebswelle für die erste Vergaser- 14 Membranpumpenstange 
klappe 15. Betätigungshebel für die zweite Vergaser- 

·6, Antriebswelle für die zweite Vergaser- klappe 
klappe' 17 Betätigungshebel für die oberen Klappen 

18 Obere Klappen 
19 Zughebel für die erste Vergaserklappe 

mit eingelegter Starteinrichtung 
20 · Gegendruckfeder für, di-e Offn.ung der 

oberen Klappen 
22 Betätigungsteil des Hebels 17 
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Bild 52 Vergaser von der Seite der Beschleunigerpumpe 

1 Kraftstoffzufuhrstutzen 7 Betätigungshebel zur differenzierten 
3 Luftdüsen Öffnung der zweiten Vergaserklappe 
4 Hebel zur differenzierten Betätigung 8 Membranpumpe 

der Vergaserklappen 9 Leerlaufdüse 
5 Antriebswelle für die erste Vergaser- 10 Leerlaufe.instellschraube 

klappe 11 Progressionsbohrungen 
6 Antriebswelle für die zweite Vergaser- 14 Membranpumpenstange 

klappe 

15 Betätigungshebel für die zweite Vergaser­ 
klappe 

16 Betätigungshebel für die Beschleuniger­ 
pumpe 

21 Beschleunigerpumpe 
23 Rohrleitungsanschluß für die Motoren­ 

entlüftungsgase 
24 Leerlaufeinstellschraube 

der Dichtung und die Stärke des l_solierstückes ach­ 
ten. (Ab Motor 03933 Stärke des Isolierstückes von 
6 mm auf 14 mm geändert). Muttern mit Sicherungs­ 
ringen gleichmäßig 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, Hauptdüsen, Leerlaufdüsen etc. sind wech­ 
selseitig auf beste Leistung abgestimmt. Ein Versuch 
durch Änderung der Düsen 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 
Hauptdüsen 1.35 1.20 1.25 1.20 

Durchmesser der 
Leerlaufdüsen 0.45 0.60 0.45 0.60 

Durchmesser der 
Startdüsen F.34 F.35 

Durchmesser der 
Hauptluftdüsen 1.85 1.80 1.80 1.50 

Durchmesser der 
Beschleuniger- 
pumpendüsen 0.40 0.40 

Anreicherungs- 
vorrichtung: 
Durchmesser der 

Luftdüsen 1.50 1.30 1.50 
Durchmesser der 
Kraftstoffdüse 2.10 1.10 1.90 

Durchmesser der 
Gemischdüse 2.10 1.10 1.90 

Durchmesser des 
Schwimmernadel- 
Ventilsitzes 1.75 1.75 1.75 1.75 

Vergaserstörungen sind meist auf Verunreinigungen 
zurückzuführen. Nach Abbau des Luftfilters und ab­ 
schrauben des Vergaserdeckels sind alle Düsen zu­ 
gänglich. Können Störungen nicht durch Reinigung 
des Vergasers am Fahrzeug beseitigt werden, so ist 
der Vergaser abzubauen, zu zerlegen und zu reini­ 
gen. Beschädigte Teile sind zu ersetzen. Die Firma 
Eduardo Weber, Bologna, hat für die Instandsetzung 
des Vergasers einen· vollständigen Reparatursatz, 
einen Dichtungssatz und einen normalen Reparatur- 
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Bild 53 Weber-Vergaser 34 DFH 1--3 
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Schlitzschraube 19 Leerlaufdüse 1. Stufe 38 Federring 54 Leerlaufgem isch-Regul ier- 
2 Yergaserobertei 1 19A Leerlaufdüse 2. Stufe 39 Mutter schraube 
3 Stiftschrauben 20 Düsenträger 40 Mutter 55 Beschleunigungspumpe 
4 Sfarterklappen 21 Splint 41 Sicherung 56 Schi itzschraube 
5 Linsenschraube 22 Rückdrehfeder 42 Hebel zur differenzierten 57 Pumpenmembrane 
6 Welle 23 Hebel Betätigung der Vergaser- 58 Membranfeder 
7 Splint 24 Scheibe klappen 59 Drosselklappe 
8 Plättchen 25 Rückzugfeder 43 Scheibe 60 Schi itzschraube 
9 Verbindungsstange 26 Hebel 44 Hebel 61 Drosselklappen.welle 

10 Dichtung 27 Schraube 45 Büchse 62 Feder 
11 Luftkorrekturdüse 1. Stufe 28 Schraube 46 Scheibe 63 Drosselklappenwel le 
11A Luftkorrekturdüse 2. Stufe 29 Scheibe 47 Hebel 64 Schraube 
12 Halteschraube für 14 30 Schi itzschraube 48 Schraube 65 Hauptdüse 1. Stufe 
13 Mischrohr 1. Stufe 31 Schraube 49 Hebel 65A Hauptdüse 2. Stufe 
13A Mischrohr 2. Stufe 32 Hebel 50 Feder 66 Schwimmer 
14 Pumpendüse 33 Büchse 51 Scheibe 67 Schwimmerachse 
15 Dichtung für 14 34 Hebel 52 Feder 68 Schwimmernadelventi 1 
16 Dichtung 35 Verbindungsstange 53 Leerlaufeinstellschraube 69 Fi lterverschlußstück 
17 Membranpumpe 36 Feder 52A Feder 70 Dichtring 
18 Schi itzschraube 37 Scheibe 71 Filtersieb 
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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, daß keine der vier Distanzbüch­ 
sen verloren geht. Starterzug lösen und herausziehen. 
Gasgestänge am Faudi-Gelenk aushängen. Schelle 
des Plastik-Kraftstoffschlauches lösen und den 
Schlauch abziehen. Die vier M8-Vergaser-Befesti­ 
gungsmuttern abschrauben. Sicherungsringe von den 
Stiftschrauben abnehmen. Vergaser nach oben ab­ 
heben. Öffnung des Ansaugkrümmers mit einem sau­ 
beren Lappen verschließen, um Eindringen von 
Schmutz zu verhüten. 

überholen des Vergasers 
Ausschrauben der fünf 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, 
daß die Nadel im Ventil bleibt. Ausschrauben des 
Filterverschlußstückes und herausnehmen des Filter­ 
siebes. Abschrauben der Beschleunigerpumpe. Die 
Gummidichtung an der Dichtfläche ist immer zu er­ 
setzen. 
Leerlaufdüsen ausschrauben. Zwei Hauptdüsen im 
Schwimmergehäuse unten ausschrauben. 
Pumpendüse aus dem Schwimmergehäuse ausschrau­ 
ben. 
Luftkorrekturdüsen (Dichtfläche des Vergaserunter­ 
teiles) ausschrauben. Mischrohre herausnehmen. 

Reinigen und Prüfen der Einzelteile. Die Teile sind 
in Kraftstoff von allem Schmutz und allen Ablage­ 
rungen zu reinigen, dann mit Preßluft trocken zu bla­ 
sen. Alle Kanäle und Düsen mit Preßluft durchblasen. 
Auf keinen Fall Teile mit Draht oder Drahtbürste zu 
reinigen, da auf diese Weise eine Verletzung der 
vorgesehenen Kalibrierung möglich ist. Lufttrichter 
auf Festsitz prüfen, eventuell die Madenschraube an­ 
ziehen. Die auf den Düsen befindlichen Ziffern mit 
den Ziffern der Düsenbestückungsliste überprüfen. 
Vergasergehäuseteile auf Beschädigungen kontrol­ 
lieren. Auflageflächen gegebenenfalls mit feiner 
Schmirgelleinwand auf der Touschierplatte abziehen. 
Drosselklappenwellen und deren Spiel überprüfen. 
Bei zu großem Spiel ist das Eindringen von Neben­ 
luft möglich, was die Anlaß- und Leerlaufbedingungen 
verschlechtert und eine genaue Einstellung unmög­ 
lich macht. Einbau von Übermaß-Drosselklappen 
nach Aufreiben der Lagerbohrungen. Prüfen des 

Schwimmers, am Ohr geschüttelt darf kein Geräusch 
hörbar sein oder in heißem Wasser untergetaucht, 
dürfen keine Luftblasen erscheinen. Sonst Schwim­ 
mer ersetzen. Ist auf dem Schwimmerarm die Auf­ 
lagestelle des Schwimmernadelventils eingeschlagen, 
so ist der· Schwimmer zu ersetzen. Durch Verschleiß 
beschädigte Schwimmerachse ist gegebenenfalls 
einschließlich des Schwimmers zu ersetzen. Kontrolle 
des Schwimmernadelventils auf Dichtigkeit. Kolben 
der Beschleunigerpumpe kontrollieren. Alle beschä­ 
digten Teile sind zu ersetzen. Es sind nur Original­ 
Weber-Ersatzteile zu verwenden. Da auf die Ver­ 
gaser-Reparatursätze bereits hingewiesen worden ist, 
werden bei dem jetzt folgenden Zusammenbau der 
Einbau von Dichtungen und Verschleißteilen nicht 
besonders erwähnt. 

Zusammenbau des Vergasers 
Der Zusammenbau erfolgt praktisch umgekehrt wie 
das Zerlegen. Beim Einbau der Drosselklappen dar­ 
auf achten, daß sich die abgeschrägten Kanten in 
der richtigen Lage befinden. Nach dem Einbringen 
der Befestigungsschrauben sind die Drosselklappen 
so zu zentrieren, daß die Klappen im geschlossenen 
Zustand gleichmäßig 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 endgültigen Anzug der 
Drosselklappen sind die Schrauben durch Verstem­ 
men zu sichern. Dabei ist die betreffende Welle ab­ 
zustützen, damit die Welle nicht verbogen wird. 
Beim Einstellen des Schwimmers im Vergaser ist zu­ 
erst das Schwimmergewicht zu prüfen. (11 Gramm). 
Nur einwandfreie Schwimmerachse und Schwimmer 
einbauen. Schwimmernadelventil fest einschrauben, 

Schwimmeranschlag A 
Vergaserdeckel C 
Schwimmer G 
Anlagefläche des Vergaser- 
deckels Gz 
Gelenkarm L 
Schwimmerzunge Lc 
Plättchen R 
Dämpfungsvorrichtung S 
Kugel Sf 
Schwimmernadelventil V 

Bild 54 Legende zu Schwimmereinstellung 
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dann kontrollieren, daß sich die Kugel der Dämp­ 
fungsvorrichtung in der Ventilnadel frei bewegt. Bei 
senkrecht gehaltenem Vergaser, bei leichter Berüh­ 
rung der Zunge des Schwimmers und der Kugel in 
der Nadel, muß der Abstand zwischen dem Schwim­ 
mer und der Anlagefläche des Vergaseroberteiles 
ohne Dichtung 6,5 mm betragen. Dieser Abstand ist 
gegebenenfalls durch vorsichtiges Biegen der Zunge 
einzustellen. Kontrollieren, daß der Rückstellhaken 
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 Plättchen 
und die Anschlagzunge entsprechend zu biegen. 
Dabei ist darauf zu· achten, daß das Plättchen senk­ 
recht zur Achse der Ventilnadel steht. Nach dem 
Einbringen der Schwimmerachse kontrollieren, daß 
sich der Schwimmer frei auf der Achse bewegt. Ver­ 
gaseroberteil mit Schwimmer auf das Vergaserge­ 
häuse setzen. Beim Einbringen darauf achten, daß 
der Schwimmer nicht mit den Innenrändern in Be­ 
rührung kommt. Zur vorläufigen Einstellung des Leer­ 
laufes ist die Gemisch-Einstellschraube bis zum An­ 
schlag- an den Sitz anzuziehen und dann zwei Um­ 
drehungen zu lösen. 

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 
öffnung gesucht, mit der der Motor gerade noch ein­ 
wandfrei läuft. Nun mit der Leerlaufgemisch-Regu­ 
lierschraube die beste Dosierung des Gas-Luft-Ge­ 
misches einstellen, die für die kleinste Drosselöff­ 
nung den schnellsten und gleichmäßigsten Lauf er­ 
gibt. Dazu die Gemischregulierschraube bis zum An­ 
s. 'ag vorsichtig einschrauben, zwei Gänge heraus­ 
scnrauben und dann genau einstellen. Die Leerlauf­ 
gemisch-Regulierschraube darf auf keinen Fall ganz 
angezogen werden. Nun die Leerlaufeinstellschraube 
langsam etwas zurückdrehen, bis der sauberste Mo­ 
torlauf erreicht ist. Die Einstellung geschieht unter 
Verwendung des Drehzahlmessers oder nach dem 

• Gehör. Nach der Einstellung sollte noch der CO-Ge­ 
halt (Kohlenmonoxyd) mit Hilfe eines Abgastesters 
geprüft werden, dann ist außer der maximalen Wirt­ 
schaftlichkeit auch die notwendige Abgasentgiftung 
gegeben. 

Das Luftfilter 
Alle 5000 Kilometer ist der Deckel des Luftfilters 
abzunehmen, dann den Papierfiltereinsatz herausneh- 

men und ausschütteln und mit einem leichten Preß­ 
luftstrahl auszublasen. Ist die Reinigung auf diesem 
Wege nicht möglich, so ist der Filtereinsatz zu er­ 
neuern. Normal- alle 10 000 Kilometer, bei besonders 
staubigen Verhältnissen jedoch früher, ist der Einsatz 
des Papierfilters nötig. Dabei auch das Filtergehäuse .' 
säubern. Alle 20 000 Kilometer sollen die Schläuche 
zum Absaugen der Oldünste und Abgasreste, Entlüf­ 
terventil und die Flammenlöschspirale 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 Vorderräder 
Die Vorderräder sind einzeln aufgehängt, die Aufhän­ 
gung besteht aus den Schwingarmen, den Schrau­ 
benfedern, den hydraulischen Stoßdämpfern und dem 
Querstabilisator. 

Ausbau der Vorderaufhängung 
Fahrzeug vorn anheben und unter dem Rahmen ab­ 
stützen. Abnehmen der Vorderräder. Als erstes sind 
die Stoßdämpfer auszubauen. Dazu ist vom Motor­ 
raum aus der Gewindezapfen des Stoßdämpfers fest­ 
zuhalten und die Mutter mit Federring .abzuschrau- 

Bild 55 
Werkzeug A 74174 zum Zusammendrücken der Schraubenfedern 
1 Oberer Flansch des Werkzeugs 3 Unterer Flansch 
2 Schraubenfedern 4 Kurbel 
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ben. Abnehmen der Flachscheibe des obereri Gum­ 
miringes. Abnehmen des Gummiringes. Abschrauben 
des Stoßdämpfers vom unteren Schwingarm und • 
Stoßdämpfer herausnehmen. Werkzeug A 74174 in 
die Schraubenfe.de·r einführen und durch Drehen der 
Kurbel, die Feder zusammenziehen, bis der Schwing­ 
arm entlastet wird, dann abschrauben des Quersta­ 
bilisators vom unteren Schwingarm. Im Bremsflüssig­ 
keitsbehälter ist die Bohrung zur Leitung mit einem 
angespitzten Hartholzstäbchen zu verschließen, um 
Bremsflüssigkeitsverlust zu vermeiden, da jetzt der 
Bremsschlauch von der starren Bremsleitung getrennt 
werden muß. Lenkspurstangen rechts und links ab­ 
bauen, zum Ausdrücken des Bolzens der Spurstan­ 
genköpfe Abzieher benutzen. Ausbau des Befesti­ 
gungsbolzens des oberen Schwingarmes. Untere 
Schwingarmachse von den Stiftschrauben am Vor­ 
derachskörper abschrauben (Muttern mit Federrin­ 
gen). Untere Schwingarmachse mit Schwingarm ab­ 
nehmen. Dabei auf Anzahl und Lage der Abstand- 

. scheiben außer dem Abstandstück achten, da hier 
Radsturz und Nachlauf des Achsschenkelträgers ein­ 
gestellt sind. Schwingarm mit Achsschenkel abneh­ 
men. Das weitere Zerlegen erfolgt auf der Werkbank. 
Um den Vorderachskörper auszubauen, ist der Motor 
mit Querträger A 70526, der auf dem rechten und 
linken Radeinbau aufliegt, abstützen. Jetzt wird die 
Trennung zwischen Motor und Vorderachskörper vor­ 
genommen, dazu Gummipuffer für die vordere Motor­ 
lagerung ausbauen. Vorderachskörper von der Boden­ 
gruppe abschrauben und abnehmen. 

Zerlege.n der Aufhängung 
Abschrauben der Bremsleitungen vom Bremssattel. 
Federklammern für die Reibklötze, die Splinte, die 
Bolzen und die Reibklötze ausbauen. Die zwei 
Schrauben mit Sicherungsblech zur Befestigung des 

Bremssattels an der Tragplatte auf dem Achsschen­ 
kel herausschrauben und den Bremssattel abnehmen. 
Nabenkappen der Vorderräder mit Abzieher abneh­ 
men. Achsschenkelmutter, Verstemmung lösen, ab­ 
schrauben und die Scheibe vor dem äußeren 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 Achsschenkelträ­ 
ger abnehmen. Untere Achse aus dem Schwingarm 
ausbauen. 

Prüfen und vorbereiten der Einzelteile 
zum Zusammenbau 
Alle Teile sind zu säubern und auf Wiederverwend­ 
barkeit zu überprüfen. Der Vorderachskörper soll 
keine Deformierungen aufweisen, Lagerböcke zur 
Befestigung der Gummilager (seitliche Motoraufhän­ 
gung) und die Stiftschrauben. zur Befestigung der 
unteren Schwinghebelachse überprüfen.. Können 
eventuell Deformierungen besonders an diesen Stel­ 
len nicht durch Richten beseitigt werden, ist der Vor­ 
derachskörper 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 gehörenden 
Bolzen müssen sich ohne Gewalt in die. elastischen 
Büchsen einführen lassen. Der senkrechte Bolzen 
mit seinem konischen Sitz muß mit dem Sitz des 
Gelenkkopfes übereinstimmen. Geringe Deformie­ 
rungen sind durch Richten zu beseitigen, andernfalls 
sind die entsprechenden Schwingarme zu ersetzen. 
Passung der Kugelgelenkkopfbolzen in den Sitzen 
der Schwingarme prüfen. Gegebenenfalls sind die 
kompletten Schwingarme zu ersetzen. (Zur Zeit gibt 

Bild 56 Montagebild des zerlegten Stoßdämpfers 
und Stabilisators (vorn) 

1 Mutter 
2 Sicherungsring 
3 Scheibe 
4 Gummibüchse 
5 Mutter 
6 Sicherungsring 
7 Stoßdämpfer 
8 Schraube 
9 Gummistück 

10 Mutter 
11 Sicherungsring 
12 Schelle 
13 Stabilisator 
14 Mutter 
15 Sicherungsring 
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es noch keinen Gelenkbolzen-Reparatursatz). Prüfen 
der elastischen Büchsen auf einwandfreien Zustand, 
der Gummi muß elastisch und unbeschädigt sein. 
Sind die elastischen Büchsen im oberen Schwing­ 
arm beschädigt, so muß der Schwingarm ersetzt wer­ 
den, bei dem unteren Schwingarm dagegen können 
sie mit Hilfe des Treibdornes und der hydraulischen 
Presse ausgewechselt werden. Die Kontrolle der 
Achsschenkel erfolgt mit dem Werkzeug A 96006. 

1 
Achsschenkel senkrecht in das Werkzeug stecken. 
Die seitlichen Zentrierbolzen müssen sich gut ein­ 
stecken lassen, andernfalls ist der Achsschenkel ygr_ 
zogen und muß ausgewechselt werden. Richtversuche 
sind keinesfalls statthaft. 

Prüfen der Vorderfeder (Coupe) 
Die ungespannte Länge muß 369 mm betragen, auf 
215 mm zusammengedrückt muß die Drucklast 440 kp, 
auf 173 mm zusammengedrückt muß die Drucklast 
560 kp betragen, sonst durch Besicht prüfen, gege­ 
benenfalls ersetzen. Die Federn dürfen keinerlei An­ 
risse oder Verformungen zeigen. Die Schrauben­ 
federn werden für Ersatzzwecke nur paarweise ge­ 
liefert und entsprechen den angegebenen Verhält­ 
nissen. 

Prüfen der Vorderfeder (Spider) 
Die ungespannte Länge muß 344 mm betragen, auf 
244 mm zusammengedrückt muß die Drucklast 408 kp 
± 10 kp betragen, auf 182 mm zusammengedrückt 
muß die Drucklast 528 kp betragen. 

Prüfen des Querstabilisators 
Ist eine geringfügige Verbiegung vorhanden, kann 
dieselbe durch Nachrichten beseitigt werden. Die 
Mittellinie der beiden Augen prüfen, maximal zu­ 
lässige Abweichung ± 1,5 mm. Gummilager zur Be­ 
festigung an der Bodengruppe und die elastischen 
Büchsen der seitlichen Gabelstreben zur Verbindung 
am unteren Querlenker sind, falls beschädigt, zu er­ 
setzen. 

Radnaben prüfen (siehe unter Zusammenbau der Auf- 
hängung). • 

Zusammenbau der Aufhängung 
Der Zusammenbau auf der Werkbank geht praktisch 
umgekehrt wie das Zerlegen vonstatten, unter Be­ 
rücksichtigung der im Folgenden angeführten 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 für die Bremsscheibe und die 
Abdeckplatte aufsetzen, die zwei langen und die zwei 
kurzen Schrauben einbringen, den Lenkhebel auf- 

Bild 57 Achsschenkel zerlegt, Montagebild 
1 Achsschenkel 5 Lager 
2 Dichtring 6 Scheibe 
3 Lager 7 Mutter 
4 Abstandstück 

____ 4 

5 

6 

3 

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 Gehäuse und 
dem inneren Ring des Lagers ist mit Fett zu füllen. 
Radnabe mit Bremsscheibe aufbringen. Stützscheibe 
für das äußere 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 
gültig mit einem Drehmoment von 0,7 mkp anziehen. 
Mutter 30 Grad lösen. Jetzt den Bund der Mutter mit 
der Zange A 74126 in die zwei Nuten des Achsschen­ 
kelzapfens eindrücken, damit ist die Mutter durch 
Verstemmen gesichert. Das Axialspiel muß 0,025 bis 
0,100 mm betragen. Diese Angabe gilt auch für ein 
eventuell nötiges Nachstellen, sobald das Axialspiel 
größer 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 
klötze einbauen, Bolzen mit Splinten sichern und die 
Federklammern montieren. Starres Bremsleitungsrohr 
an die innere Bremssattelhälfte und an dem Brems­ 
schlauch anschließen. 

Anbau der Vorderradaufhängung 
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 Vorderachskörper einlegen und 
Scheibe auf die Stiftschrauben stecken und mit Mut­ 
ter und Federring anheften. Darauf achten, daß die 
Stiftschrauben der Motor-Gummilager einwandfrei in 
dem entsprechenden Ausschnitt der Platten auf dem 
Achskörper sitzen. Vorderachskörper mit dem Zen­ 
trierstift in die Bodengruppe einsetzen und die vier 
Befestigungsschrauben mit Flachscheibe und Feder- 
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Bild 58 
Schema für die Montage und Einstellung der Vorderradaufhängung 

Vorderachskörper A 
Befestigungsschraube des Vorderachskörpers 
an der Bodengruppe 
Ausgleichscheiben 
Befestigungsbolzen für oberen Schwingarm 
Befestigungsschrauben des unteren Schwingarmes 
am Vorderachskörper 
Befestigungsmuttern der unteren Schwingarme 
Befestigungsmutter des oberen Schwingarmes 
Muttern für untere Schwingarmachse 
Radnaben kappe 
Ausgleichscheiben für Radsturz und Nachlauf des 

.Achsschenkelträgers 
Radsturzwinkel: 
Wagen unbelastet 0°5' ± 20' Wagen belastet 0° 30' ± 20' 
Nachlaufwinkel des Achsschenkelträgers: 
Wagen unbelastet 2° 15' -10' / +30' 
Wagen belastet 3° 30'-10' / +30' 

, C 
D 
E 

F, G 
H, 1 

L 
M,N 

0 

s 

ß 

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 
körper 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 Abstandstück und die beim Ausbau vorge.fun­ 
denen Ausgleichscheiben aufgebracht sind, auf die 
Stiftschrauben am Vorderachskörper anbringen. Diese 
Scheiben dienen zum Einstellen von Sturz und Nach­ 
lauf des Achsschenkelträgers. Die Muttern werden 
erst später bei belastetem Fahrzeug festgezogen. Den 
Bolzen des oberen Schwingarmes einführen, die Tel­ 
lerscheibe aufstecken und die Mutter ausschrauben. 
Allerdings wird diese Mutter auch erst bei belastetem 
Fahrzeug festgezogen. Querstabilisator mit Gummi- 
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\ 
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stück mittels Zweilochbügels am unteren Schwing­ 
arm festziehen. Die seitliche Lenkspurstange mit dem 
Achsschenkel zusammenbauen. Mutter mit einem 
Drehmoment von 3,5 mkp festziehen. Jetzt ist die 
flexible Bremsleitung an die starre Bremsleitung an­ 
zuschließen. Nun die Handkurbel des Werkzeuges 
A 74714 in der Feder langsam lösen, bis die Schrau­ 
benfeder im Sitz an der Bodengruppe richtig ein­ 
gerastet ist. Abnehmen des Werkzeuges und Einbau 
des vorderen Stoßdämpfers. Diese Arbeiten sind 
praktisch rechts und links gleichzeitig durchzuführe·n. 
Räder mit Reifen anschrauben. Befestigungsbolzen 
der rechten Räder haben Linksgewinde, die der lin­ 
ken Räder Rechtsgewinde. Muttern mit 7,0 mkp Dreh­ 
moment festziehen. 
Fahrzeug belasten, bis der Boden der Karosserie auf 
den Stützböcken A 74144/1/3 gerade aufliegt. Für den 
Fall, daß diese Böcke nicht vorhanden sind, werden 
die Höhen. der Böcke angegeben, an dem die Ka- 
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Bild 59 Querschnitt durch das linke Vorderrad mit Aufhängung 
Unter belastetem Wagen versteht man eine Belastung durch 
2 Personen plus 20 kg 

genen Muttern und Bolzen. Jetzt erfolgt das endgül- 
tige Anziehen der Muttern der oberen Schwingarm­ 
bolzen am Vorderachskörper mit einem Drehmoment 
von 10,0 mkp. 
Anziehen der Muttern zur Befestigung des unteren 
Schwingarmbolzens, Vorderachskörper mit einem 
Drehmoment von 6,0 mkp. Anziehen der Muttern des 
unteren Schwingarmbolzens an der Achse mit einem 
Drehmoment von 10,0 mkp. 

rosserie mit den Böcken 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 
Aufhängung der Vorderräder nur handfest angezo- 

Die Lenkung 

124 Coupe 
Im Sport-Coupe 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 
Gehäuse, der Lenkschnecke und der Lenkrolle. Die 
Untersetzung beträgt 1: 16,4. Die starre · Lenksäule 
ist mit einer Lagerung unten am Armaturenbrett be­ 
festigt. Das Lenkgetriebe ist an dem Längsträger 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 durchzuführen. 

Ausbau des Lenkgetriebes 
Batteriekabel abklemmen. Klemmschraube mit Siche­ 
rung unten an der Lenksäule ausbauen. Kugelgelenk­ 
bolzen der Zwischen-Lenkspurstange und der Spur- 
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Bild 60 
Schema der Anordnung der Stützböcke zur Kon­ 
trolle des Belastungszustandes des Wagens, zum 
Anziehen der elastischen Büchsen der Vorder­ 
und Hinterradaufhängung, zur Einsteltung und 
Kontrolle der charakteristischen Winkel der 
Vorderradaufhängung 

A = 182 mm - b = 164 ± 3 mm 
P 211 mm - c = 400 ± 3 mm 
d2-dl= 3 ± 1 mm 

= 0°30' ± 20' 
ß= 3°- 10/ + 30' 

A Höhe des vorderen Ständers 
b Bodenfreiheit des Wagens, in der Mitte des Vorderachskörpers 

gemessen 
P Höhe des hinteren Ständers 

c Bodenfreiheit des Wagens, an der Bodengruppe gemessen 
d Abstand zwischen den Radfelgen, vorn gemessen 
(X Radsturzwinkel 
ß Nachlaufwinkel des Achsschenkelträgers 
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stange mittels Abzieher aus dem Lenkstockhebel des 
Lenkgetriebes ausbauen. Lenkgetriebe vom Längs­ 
träger der linken Seitenwand im Motorraum abschrau­ 
ben. Getriebe nach unten herausnehmen. 

Ausbau der Lenksäule 
Muß die Lenksäule ausgebaut werden, so ist zuerst 
das Lenkgetriebe abzumontieren. Kabel für die Hupe 
am Druckring abschließen. Hupenknopf ausbauen. 
Lenkradbefestigungsmutter abschrauben und das 
Lenkrad abziehen. Lenksäulenlager abschrauben und 
mit der Lenksäule abnehmen. 

Zerlegen des Lenkgetriebes 
Verschlußschraube aus dem oberen Deckel entfer­ 
nen und das öl 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 Lenkgehäuse herausnehmen. Äußeren Ring 
des hinteren Kugellagers und den Dichtring für die 
Lenkschneckenwelle aus dem Gehäuse nehmen. 
Prüfen der Zahnflanken von Lenkschnecke und Lenk­ 
rolle. Die Flanken müssen in der Mitte tragen und 
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Bild 61 Lenkgetriebe ausgebaut 

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 Lenkgehäuse 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 prüfen. Wird in den Nadellagern Spiel 
vorgefunden, so ist die Lenkrollenwelle zu ersetzen. 
Prüfen der Kugellager-Laufflächen, der Kugellager­ 
ringe. Nadellager und Lagerstellen an der Lenkrollen­ 
welle und dem Gehäuse prüfen. Verschleißteile 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 Gehäuse, bei Verwendung der gleichen Anzahl 
von Ausgleichscheiben (Dichtungen) wie sie· beim 
Zerlegen vorgefunden wurden, ist das Drehmoment 
der Lenkwelle mit Schnecke zu prüfen. Es soll zwi­ 
schen 0,013 und 0,065 mkp liegen. Ist das gemessene 
Drehmoment geringer, so haben die Kugellager der 
Lenkschnecke ein zu großes Spiel. Die Stärke der 
Ausgleichscheiben muß verringert werden. Ist das 
gemessene Drehmoment größer, so haben die Kugel­ 
lager der Lenkschnecke ein zu geringes Spiel. Die 
Stärke der Ausgleichscheiben (Dichtungen) muß ver- 
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Bild 62 Lenkgestänge und Lenkungsdämpfer ausgebaut, 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 für Schwingungs- 24 Lenkhebel 
6 Sicherungsring dämpfer 25 Mutter 
7 Mutter 16 Stangenkopf 26 Manschette 
8 Stangenkopf 17 Si cheru ngsri ng 27 Stangenkopf 
9 Schwingungsdämpfer 18 Mutter A Lenkgehäuse 

10 Schraube 19 Klemme 

größert werden. Zur Verfügung steht ein Ausgleich­ 
Dichtungssatz von vier Scheiben. Nach Einbau der 
Lenkrolle mit Welle ist das Spiel zwischen Lenk­ 
schnecke und Lenkrolle einzustellen. Dazu muß der 
provisorisch aufgesteckte Lenkstockhebel in Mittel­ 
stellung gestellt werden. Dies entspricht der Rad­ 
einstellung für die Geradeausfahrt. Da die Bewegung 
der Lenkschnecke nicht durch gleitende, sondern 
durch rollende Reibung auf die Lenkrolle übertragen 
wird, ist eine spielfreie Anlage der Lenkrolle an der 
Schnecke in der Mittelstellung erwünscht. Bis zu 
einem Einschlagwinkel der Lenksäule von 30 Grad 
von der Mittelstellung nach rechts und links darf kein 
Spiel spürbar sein. Vorhandenes Spiel ist durch An­ 
ziehen der Einstellschraube zu beseitigen. Einstell­ 
s' raube ist durch Anziehen der Gegenmutter und 
d:. Nasensicherungsblech :gesichert. Nach dieser 
Spieleinstellung ist das- Drehmoment der Lenksäule 
mit Schnecke zu kontrollieren. Bei einem Einschlag­ 
winkel der Lenksäule von 30 Grad nach rechts und 
links, soll das Drehmoment 0,089 bis 0,168 mkp, von 
der 30-Grad-Stellung der Lenksäule bis zum äuße­ 
ren Einschlag 0,069 mkp betragen. Falls es sich bei 
der Spieleinstellung herausgestellt haben sollte„ daß 
die Lenkrolle nicht in der Mitte der Schnecke ein­ 
greift, dann sind die Ausgleichscheiben unter dem 
äußeren Ring des hinteren Kugellagers und die Aus­ 
gleichscheiben unter dem Druckdeckel so zu arran­ 
gieren, daß 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 Zahnlücke im Lenkstockhebel gegeben. Fe­ 
derring auflegen, Mutter aufschrauben und mit einem 
Drehmoment von 24,0 mkp anziehen. 0,195 kp / 
0,215 Liter Fiat-öl W 90/M (SAE 90 EP) einfüllen und 
Verschlußschraube einschrauben und festziehen. 

Lenkungsdämpfer und Drehlager für den 
Lenkzwischenhebel 
Das Drehlager ist gleichzeitig als Schwingungs­ 
dämpfer ausgebi.ldet. Der Dämpfer wirkt ähnlich wie 
ein Stoßdämpfer. Beim Lenken wird Öl aus einer 
Kammer durch eine Ventilbohrung in eine andere 
Kammer gepreßt. Festsitz an der Karosserie über­ 
prüfen. Befestigungsmuttern mit einem Drehmoment 
von 4,0 mkp anziehen. Ein verbogener Lenkzwischen­ 
hebel ist zu ersetzen. Sind die Büchsen im Drehlager 
ausgeschlagen, ist der Lenkungsdämpfer 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 Lenkgehäuses an der Karosserie 
sind zu ersetzen und mit einem Drehmoment von ' 
4,0 mkp anzuziehen. Lenkradbefestigungsmutter mit 
5,0 mkp anziehen. Haben die Gelenkköpfe der Spur­ 
stangen zu großes Spiel oder sind die Kugelbolzen 
beschädigt, so sind die Gelenkköpfe bzw. die betref- 
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Bild 63 Lenkgetriebe ausgebaut (Spider) 
1 Lager 7 Manschette 13 Sicherungsring 20 Obere Lenkwelle- 
2 Feder 8 Lenkgehäuse mit 14 Lager 21 Schraube 
3 Schraube unterer Lenkwelle 15 Lagergehäuse 22 Sicherungsring 
4 Sicherheits- 9 Schraube 16 Mutter 23 Mutter 

Lenkwelle 10 Scheibe 17 Lenkrad 
5 Schraube 11 Scheibe 18 Scheibe 
6 Scheibe 12 Mutter 19 Sicherungsring 

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. 

-j9 
20 

_2l 
_ 22 
---------~23 

Die Lenkung (Sport Spider) 
Im 124-Sport-Spider wird das Lenkgetriebe Num­ 
mer 4151394 eingebaut, es entspricht im Prinzip den 
im Coupe verwendeten Getrieben. Gehäuse, Lenk­ 
schnecke und Lenkrolle. Die Untersetzung beträgt 
1: 16,4. Das Getriebe ist an der linken Seitenstrebe 
der Karosserie im Motorraum befestigt. Im Gegensatz 
zum Coupe ist die Lenksäule mit zwei Kardangelen­ 
ken versehen (Sicherheitslenkung). Der Oberteil der 
Lenksäule 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 Lenksäule 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. 

Ausbau der Lenksäule 
Muß die Lenksäule ausgebaut werden, so ist wie oben 
beschrieben die Gelenkwelle zwischen Lenksäule 
und Lenkschneckenwelle auszubauen. Kabel für die­ 
Hupe am Druckring abschließen. Hupenknopf aus­ 
bauen. Lenkradbefestigungsmutter abschrauben und 
das Lenkrad abnehmen. Lenksäulenlager abschrau­ 
ben und mit dem Lenksäulenoberteil abnehmen. 

Zerlegen des Lenkgetriebes 
Verschlußschraube aus dem oberen Deckel entfer­ 
nen und das öl ablaufen lassen. Mutter mit Feder­ 
ring von der Lenkrollenwelle abschrauben und den 
Lenkstockhebel mittels Abzieher abziehen. Lenkge­ 
häusedeckel abschrauben. Deckel mit Einstell­ 
schraube für 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 für die Lenkrollenwelle aus dem Gehäuse 
nehmen. 
Prüfen der Zahnflanken von Lenkschnecke und Lenk­ 
rolle. Die Flanken müssen in der Mitte tragen und 
frei von Druckstellen sein. Das maximale Spiel zwi­ 
schen Lenkrollenwelle und Büchsen beträgt 0,1 mm. 
Wird ein größeres Spiel festgestellt, so müssen die· 
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Bild 64 Montagebild des .zerlegten Lenkgehäuses 
1 Mutter 10 Sicherungsring 19 Dichtring 
2 Sicherungsring 11 Mutter 20 Büchse 
3 Mutter 12 Mutter 21 Dichtring 
4 Sicherungsb-lech 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 Büchse 26 Lager 
9 Deckel 18 Lenkgehäuse 

Büchsen im Gehäuse ausgewechselt werden. Nach 
dem Eindrücken der neuen Büchsen sind diese mit 
der Reibahle auf den Innendurchmesser von 28,698 
bis 28,720 mm aufzureiben. Das Einbauspiel zwischen 
Welle und Büchsen beträgt 0,008 bis 0,051 mm. Prü­ 
fen des vorderen und hinteren Kugellagers, bei Ver­ 
schleiß erse_tzen. Prüfen des Dichtringes für die Lenk­ 
rc' enwelle, gegebenenfalls ersetzen. 

Spiel, die Stärke der Ausgleichscheiben muß ver­ 
größert werden. zur Verfügung stehen Ausgleich­ 
scheiben von 0,10 und 0,15 mm Stärke. Nach Einbau 
der Lenkrollenwelle ist das Spiel zwischen Lenk­ 
schnecke und Lenkrolle einzustellen. Dazu muß der 
provisorisch aufgesteckte Lenkstockhebel in Mittel- 

20 stellung gestellt werden. Dies entspricht der Radstel­ 
lung für Geradeausfahrt. Da die Bewegung der Lenk­ 
schnecke nicht durch gleitende, sondern durch rol- 
lende Reibung auf die Lenkrolle- übertragen_ wird, ist 

1~--- 18 eine spielfreie Anlage der Lenkrolle an der Schnecke 
in der Mittelstellung erwünscht. Bis zu einem Ein- 

17 schlagwinkel der Lenkschneckenwelle von 30 Grad 
von der Mittelstellung nach rechts und links darf kein 
Spiel spürbar sein. Vorhandenes Spiel ist durch An­ 
ziehen der Einstellschraube im Lenkgehäusedeckel 
zu beseitigen. Die viereckige Ausgleichscheibe zwi­ 
schen Einstellschraube und Deckel steht in folgen­ 
den Stärken zur Verfügung: 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 Schnecke-nwelle 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 äußeren Einschlag unter 
0,069 mkp betragen. Falls es sich bei der Spielein­ 
stellung herausgestellt haben sollte, daß die Lenk­ 
rolle nicht in der Mitte der Schnecke eingreift, dann 
sind die Ausgleichscheibe unter dem äußeren Ring 
des hinteren Kugellagers und die Ausgleichsscheibe 
unter dem Druckdeckel so zu arrangieren, daß 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 Zahnlücke im Lenkstockhebel gegeben. Fe­ 
derring auflegen, Mutter aufschrauben und mit einem 
Drehmoment von 24,0 mkp anziehen, 0,195 kg / 
0,215 Liter Fiat-öl W 9O/M (SAE 9O EP) einfüllen und 
die Verschlußschraube e-ir:,schrauben u.nd festziehen. Zusammenbau des Le.nkgetriebes 

Der Zusammenbau erfolgt praktisch umgekehrt wie 
das Zerlegen, unter Berücksichtigung der folgenden 
Punkte: 
Nach dem Einbau der Lenkschnecke in- das Gehäuse 
bei Verwendung der gleichen, wie beim Ausbau vor­ 
gefundenen Ausgleichscheiben oben und unten, ist 
das Drehmoment der Lenkschnecke zu prüfen. Es 
soll. zwischen 0,013 und 0,065 mkp liegen. .Ist das 
gemessene Drehmoment geringer, so haben die Ku­ 
gellager der Lenkschnecke ein zu großes Spiel. Die 
Stärke der Ausgleichscheiben muß verringert werden. 
Ist das gemessene Drehmoment größer, so haben 
die Kugellager der Lenkschnecke ein zu geringes 

Lenkungsdämpfer 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 Lenksäule 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 
äußeren Auges (0) bis zur Auflagefläche des Lenk­ 
gehäuses an der Karosserie Maß A muß zirka 
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Bild 65 Montageschema des Lenksystems am Fahrzeug 
A Abstand von zirka 42,5 mm, der bei einer F Befestigungsschraube für die Kardangabel 

genauen Einstellung der Lenkung zu be- an die obere Lenkwelle 
achten ist G Obere Lenkwelle 

B Untere Lenkwelle H Befestigungsschrauben für das Lenk- 
e Befestigungsschraube für die Kardangabel wellenlager 

an die Lenkwelle Schlitze 
D Kardangabel L Lenkstockhebel 
E Kardangabel O Mitte des äußeren Auges am Lenkstock- 

hebel zur Befestigung der Spurstange 

B D 

H 

42,5 mm betragen. Nun die obere Gelenkgabel (E) 
auf das Ende der Lenksäule 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 vorläufig 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 über die Kardangelenke einwandfrei 

ohne Klemmen oder Verkanten übertragen, 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 Spurprüfung 
Für die Lenkfähigkeit, die Fahreigenschaft des Fahr­ 
zeuges und den Reifenverschleiß ist die Radstellung 
von ausschlaggebender Bedeutung. Nach Auswech- • 
seln von Vorderachsteilen oder Auftreten von abnor­ 
malem Reifenverschleiß oder abnormalen Erschei- 

Bild 66 Längsschnitt durch die obere Lenkwelle 

1 Kardangabel 
2 Lenkwellenlager 
3 Lenkwelle 
4 Kugellager im Lenkwellenlager 
5 Kugellagerfeder 

Die Feder 5 muß immer voll wirksam sein. 
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 für Unfallfahrzeuge· oder für Fahr­ 
zeuge, bei denen ein Unfall vermutet wird. Für die 
Messung von Nachlaufwinkel und des Sturzes, dient 
das Fiat-Gerät Ap 5107. Sehr schnell und exakt sind 
diese Messungen mit Hilfe optischer Prüfvorrichtun­ 
gen mit Projektionsgeräten durchzuführen. 
Vor den Messungen mit mechanischen Geräten sind 
folgende Arbeiten durchzuführen: Kontrolle, daß der 
vorgeschriebene Reifendruck eingehalten ist. Coupe 
Vorderräder 1,6 kp/cm?, Hinterräder 1,8 kp/cm?. Spi­ 
der, Vorder- und Hinterräder 1,6 kp/cm?. Kontrolle 
der Reifen (seitlicher Schlag und Exzentrizität nicht 
mehr als 3 mm). Kontrolle des Spiels zwischen Lenk­ 
schnecke und Lenkrol·le, eventuell nachstellen. Kon­ 
trolle des Spiels zwischen Achsschenkel und Ge­ 
lenkköpfen der Schwingarme. Muttern anziehen, 
eventuell verschlissene Teile ersetzen. Kontrolle des 
Spiels von Kugelbolzen und Spurstangenköpfen, 
eventuell Spurstangenköpfe ersetzen. 
Prüfen der hydraulischen Stoßdämpfer, eventuell 
überholen oder ersetzen. 
Die Untersuchungen haben bei belastetem Fahrzeug 
stattzufinden. (Coupe drei Personen plus 30 kp Ge- 

·päck, Spider zwei Personen plus 20 kp Gepäck). 
Unter Sturz ist die Neigung der Vorderräder zu ver­ 
stehen und zwar so, daß die Radebene nicht senk­ 
recht zur Fahrbahn steht, sondern oben nach außen 
geneigt ist. Der Sturz drückt das Rad gegen. das 
Lager und schaltet Lagerspiel aus. Der Radsturz soll 
bei belastetem Fahrzeug, Coupe oder Spider, 0° 30' 
± 20 betragen und muß an beiden Rädern 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 gegenüber einer Senkrechten zur Fahrbahn­ 
ebene zu verstehen. Der Reifenberührungspunkt läuft 
dem Schnittpunkt mit der Fahrbahn nach. Durch den 
Nachlauf werden die Räder gezogen und haben das 
Bestreben, von selbst in Geradeausstellung in Fahrt­ 
richtung zurückzukehren, der Nachlaufwinkel des 
Achsschenkelträgers soll bei belastetem Wagen, 
Coupe 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 Stoßdämp­ 
fer abbauen. Schraubenfeder mit dem Spannwerk­ 
zeug zusammenziehen. Die Muttern zur Be.festigung 
des Lagerbolzens des unteren Schwingarmes am 
Vorderachskörper abschrauben und die Anzahl der 
Einstellscheiben ändern. 

Einstellscheiben (gleiche Anzahl) auf die Stiftschrau­ 
ben aufbringen, verringert den Sturzwinkel. 
Einstellscheiben (gleiche Anzahl) von der Stiftschrau­ 
be abnehmen, vergrößert den Sturzwinkel. 
Schwingarmlagerbolzen wieder anbringen und Mut­ 
tern mit einem Drehmoment von 6,0 mkp anziehen. 
Schraubenfeder entlasten und Spannwerkzeug ab­ 
nehmen. Stoßdämpfer und Rad anbringen. Sturz­ 
winkel nochmals prüfen. 

Einstellen des Nachlaufwinkels 
Die Einstellung des Nachlaufwinkels des Achsschen­ 
kelträgers geschieht durch Beifügen oder Entfernen 
von Einstellscheiben zwischen der unteren Schwing­ 
armachse und Vorderachskörper. Dazu Anheben des 
Fahrzeuges, Rad und Stoßdämpfer abbauen. Schrau­ 
benfeder mit dem Werkzeug A 74174 zusammenzie­ 
hen. Die Muttern zur Befestigung des Lagerbolzens 
des unteren Schwingarmes am Vorderachskörper ab­ 
schrauben. Die Anzahl der Einstellscheiben ändern. 
Einstellscheiben von der vorderen Schraube auf die 
hintere Schraube versetzen, vergrößert 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, Stoßdämpfer und Rad anbrin­ 
gen. Nachlaufwinkel nochmals prüfen. 

Kontrolle und Einstellung der Vorspur 
Unter Vorspur ist das Maß zu verstehen, um das die 
Feigenhörner hinten weiter entfernt sind wie vorn, 
gemessen in Höhe der Radmitte. Durch die Vorspur 
wird die Neigung zum Flattern verhindert bzw. ver­ 
ringert. Vor der Spurprüfung ist das Spiel an den 
Spurstangen, Kugellagern, Radaufhängung, Höhen­ 
und Seitenschlag der Räder zu kontrollieren und 
gegebenenfalls zu berichtig·en. Coupe Vorderräder 
1,6 kp/cm?, Hinterräder 1,8 kp/cm? (Reifendruck). 
Spider, Vorder- und Hinterräder 1,6 kp/cm?. Fahrzeug 
auf waagrechter, ebener Fläche belasten, bis die 
Karosserie gerade die Stützböcke A 74144/1/3 be­ 
rührt. Lenkung in Mittelstellung, Räder parallel zur 
Mittelachse des Fahrzeuges einstellen. Der Ansatz­ 
punkt der Meßspitze des Spurmeßgerätes Ap 5107 
wird mit Kreide markiert, Fahrzeug leicht anheben 
und die Räder um 180 Grad drehen, Fahrzeug ab­ 
lassen, Me.ßspitze in der Höhe der kreidemarkierten 
Punkte an die Felge bringen und Ablesen der be­ 
stehenden Vorspur. Die Vorspur soll 3 ± 1 mm bei 
belastetem Fahrzeug, Coupe und Spider, betragen. 

Einstellen der Vorspur 
Dazu die vier Klemmen der zwei seitlichen Lenkspur­ 
stangen lösen und die Einstellmuffe in entgegen- 
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gesetzter Richtung zueinander um den gleichen Be­ 
trag verdrehen, wodurch die Länge der Lenkspur­ 
stangen um den gleichen Betrag verlängert oder ver­ 
kürzt wird. Weiterhin ist zu beachten, daß die Schlitze 
in den Einstellmuffen mit der Öffnung der Klemmen 
übereinstimmt. 

Räder und Reifen 
Scheibenräder mit Felgen 
Niederdruckreifen (Radialreifen) 
Reifendruck Coupe, vorn 
Reifendruck Coupe, hinten 
Reifendruck Spider, vorn 
Reifendruck Spider, hinten 

Viergang-Getriebe Coupe 
Fünfgang-Getriebe Spider 

5K- 13" 
165- 13" 
1,6 kp/cm? 
1,8 kp/cm? 
1,6 kp/cm? 
1,6 kp/cm? 

Das Getriebe (Sport-Coupe) 
Das vollsynchronisierte Viergang-Getriebe besteht 
aus drei voneinader lösbaren Teilen, dem Kupplungs­ 
gehäuse, dem Getriebegehäuse und dem hinteren 
Deckel. Die Zahnräder der vier Vorwärtsgänge sind 
schräg verzahnt und im dauernden Eingriff. Die Syn- 
chronisierung des ersten, zweiten, dritten und vierten 
Ganges erfolgt durch konische Synchronringe. Das 
Zahnrad- des Rückwärtsganges ist gerade verzahnt, es 
wird durch Verschieben eingedrückt. Bei dem Aus­ 
bau des Getriebes bleibt der Motor im Fahrzeug. 
übe rsetzungsverhältnisse: 

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

Zuerst ist der Schaltknüppel auf dem Kardan-Tunnel 
auszubauen. Dazu den Knüppel nach unten drücken 
und mit einem kleinen Schraubenzieher den Siche­ 
rungsring aus seinem Sitz entfernen. Nun den Schalt­ 
knüppel von dem Schalthebel im Getriebe abziehen. 
Batterie abklemmen. Fahrzeug auf der Hebebühne 
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 Verbindungsstück zum Auspuffkrüm­ 
mer abschrauben und beiseite legen. Die vier Mut­ 
tern mit Scheiben und Federscheiben zur Befestigung 
des Kardanwellen-Mittellagers am Karosserieboden 
abschrauben und das vordere Kardanwellenteil seit­ 
lich auf der Hebebühne ablegen. Überwurfmutter der 
Tachometerwelle abschrauben und die Welle aus 
dem getriebenen Zwischenrad herausziehen. Kupp- 
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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 Gummibüchse 
5 Sicherungsring 15 Scheibe 25 Abstandstück 
6 Flansch 16 Dichtung 26 Gummibüchse 
7 Dichtung 17 Platte 27 Gummistück 
8 Sicherungsring 18 Dichtung 28 Griff 
9 Tellerscheibe 19 Stiftschraube 

10 Feder 20 Schraube 

lungsgabel-Rückzugfeder aushängen. Kupplungsseil­ 
Nachstellmutter abschrauben und das Seil nach vorn 
aus dem Kupplungsgehäuse herausziehen. Unteren 
Kupplungsdeckel abschrauben. Getriebe-Quertraver­ 
se am Chassis abschrauben. (Bleibt am Getriebe). 
Nun mit Ratsche, Gelenkstück und Verlängerung 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, daß der Druckring in der Kupp­ 
lungsdruckplatte nicht durch den Zapfen der Ge­ 
triebehauptwelle beschädigt wird. 

Zerlegen des Getriebes 
Getriebe mit Aufspannvorrichtung Arr. 22206/12 am 
Montagebock Arr. 22204 anbringen. öleinfüllschraube 
auf der rechten Seite des Getriebes herausschrau­ 
ben. Hinteren Querträger vom • Antriebsdeckel ab­ 
schrauben. Unteren Deckel mit Dichtung vom Ge­ 
häuse 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 Gehänge 10 Stiftschraube 21 Stiftschraube 32 Stiftschraube 

11 Sicherungsring 22 Stopfen 33 Gehäuse 
1 Mutter 12 Schraube 23 Deckel 34 Stopfen 
2 Entlüftungsrohr 13 Deckel 24 Dichtung 35 Stopfen 
3 Gehäuse 14 Schraube 25 Stiftschraube 36 Stiftschraube 
4 Scheibe 15 Mutter 26 Stiftschraube 37 D'ichtung 
5 Abdeckung 16 Mutter 27 Deckel 38 Deckel 
6 Dichtung 17 Sicherungsring 28 Paßstift 39 Sicherungsring 
7 Sicherungsring 18 Stiftschraube 29 Dichtung ~ 

scheiben) Ausbau der Kupplungsausrückgabel und 
Ausrückmuffe. Kupplungsgehäuse vom Getriebege­ 
häuse abschrauben (sechs Muttern mit Federschei­ 
ben). Sitz des Dreiarmflansches auf der Hauptwelle 
mit Farbstrich markieren, ebenso ist die Lage der 
Zahnräder zueinander zu markieren, damit bei dem 
Zusammenbau die ursprünglichen Laufverhältnisse 
wieder erreicht werden. Zwei Gänge gleichzeitig ein­ 
legen, um das Getriebe zu blockieren, dann die Mut­ 
ter für den Dreiarmflansch entsichern und abschrau­ 
ben. Abziehen des Dre-iarmflansches von der Ge­ 
triebehauptwelle. Tachoantrieb vom Antriebsdeckel 
abschrauben. Gummimanschetten ein Stück auf dem 
Schalthebel hoch schiebe-n. Anschlagschraube rechts 
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am Schalthebel ausschrauben. Schalthebel ganz nach 
l·inks legen und. den Schalthebel herausnehmen. Jetzt 
den hinteren Deckel abschrauben (neun Muttern mit 
Federschefüen) und den Deckel von den Stiftschrau­ 
ben im Getriebegehäuse abziehen. Abdeckplatte für 
die Riegelfedern abschrauben. Die drei RiegeHedern 
mit den Rastenkugeln herausnehmen. Die Feder für 
den Rückwärtsgang ist bestens mittels Farbstrich zu 

RM 
17 

Bild 69 
Montagebild der zerlegten 
inneren Getriebeschaltung 

1 Büchse 
2 Gabel 
3 Sicherungsring 
4 $chraube 
5 Feder· 
6 Gabel 
7 Sicherungsring 
8 Schraube 
9 Büchse 

10 Feder 
11 Stange 
12 Kugel 
13 Rolle 
14 Abstandstück 
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 für Rück- 

wärtsgang 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



Bild 70 Ausbau des Sprengringes für Antriebszahnrad des 
Rückwärtsganges auf der Vorgelegewelle 
1 Sprengring 3 Zange 
2 Antriebszahnrad des Rück- 4 Getriebenes Zahnrad des 

wärtsganges Rückwärtsganges 

Bild 71 
Abschrauben der Stützplatte des mittleren Kugellagers der Hauptwelle 
Die Pfeile zeigen die Befestigungsschrauben der Stützplatte 

markieren, da sie eine stärkere Federwirkung als die 
zwei anderen Federn besitzt. 
Rückwärtsgang-Schaltwelle mit Schaltgabel abbauen. 
Mittels Spitzzange Sprengring von dem treibenden 
Rad für den Rückwärtsgang von der Hauptwelle ent­ 
fernen, Federscheibe und Zahnrad abnehmen. Paß­ 
feder aus der Hauptwelle entfernen. Getriebe bei 
zwei eingelegten Gängen 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 Getriebegehäuse sowie 
die Vorgelegewelle ausbauen. Herausziehen der 
Schaltwelle für den dritten und vierten Gang. Be­ 
festigungsschraube der Schaltgabel für den zweiten 
Gang entsichern und ausschrauben. Schaltwelle aus 
dem Getriebegehäuse herausziehen und die Schalt- 

gabeln für den ersten, zweiten und vierten Gang her­ 
ausnehmen. Stützplatte des mittleren Kugellagers 
abschrauben und das mittlere Kugellager der Haupt­ 
welle aus dem Getriebegehäuse 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 Abschlußscheiben, die aus dem 
Gehäuse herauszunehmen sind, frei. Nun die Ge­ 
triebehauptwelle mit Zahnrädern, Schiebemuffen, Fe­ 
der, Federringe und Synchronringe aus dem Ge­ 
triebegehäuse herausziehen. Im Schraubstock wird 
nun das 1.-Gang-Zahnrad mit Büchse, der Synchron­ 
ring für ersten Gang, die Schiebemuffe, Feder, Feder­ 
ringe, der Synchronring für ersten und zweiten Gang 
und das Zahnrad für 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 
für 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 
gründlicher Säuberung alle Teile in Kraftstoff zu rei­ 
nigen und mit Preßluft zu trocknen. Teile auf ihre 
Wiederverwendbarkeit zu prüfen, bei eventuellem 
Verschleiß erneuern. Besonders alle Paßflächen für 
Kupplungsgehäuse und für die Deckel müssen ein­ 
wandfrei sein, eventuell mit dem Schaber vorsichtig 
nacharbeiten. Bei größerem Verschleiß sind die be­ 
troffenen Teile zu ersetzen. Dichtungen und Dicht­ 
ringe, die nur die geringste Beschädigung aufweisen, 
sind zu ersetzen. Wellen wie Zahnräder müssen in 
einwandfreiem Zustand sein, sonst sind sie zu er­ 
setzen. Welle und Vorgelegewelle zwischen den 
Spitzen prüfen. Ein Schlag darf nicht höher als 
0,025 mm mit der Meßuhr gemessen werden. Das 
Einbauspiel zwischen Rückwärtsgang-Welle· und der 
Büchse für das Vorgelegezahnrad beträgt 0,05 bis 
0,10 mm. Das Einbauspiel zwischen der Büchse und 
dem Zahnrad für ersten Gang, zwischen der Haupt­ 
welle und den Zahnrädern für zweiten und dritten 
Gang beträgt 0,05 bis 0,10 mm. Das Einbauspiel zwi­ 
schen den Nutflanken der Schiebemuffe erster, zwei­ 
ter, dritter und vierter Gang beträgt 0,07 bis 0,15 mm. 
Kugel- und Rollenlager müssen in absolut einwand­ 
freiem Zustand sein. Besteht nur ein leiser Zweifel, 
so sind sie zu ersetzen. Dasselbe trifft für die An­ 
lauffläche 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 möglichst Treibdorn 
verwenden, beim Aufbringen mit der Spitzzange nicht 
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Bild 72 Zahnräder und Wellen des Wechselgetriebes für Coupe, Montagebild 
1 Ring 15 Sicherungsring 29 
2 Rolle 16 Scheibe 30 
3 Ring 17 Lager 31 
4 Dichtring 18 Welle 32 
5 S_icherungsring 19 Sicherungsring 33 
6 Sicherungsring 20 Platte 34 
7 Kugellager 21 Lager 35 
8 Scheibe 22 Hauptwelle 36 
9 Feder 23 Zwischenwelle mit 4.-Gang-Rad 37 

10 Nabe 24 Sicherungsring 38 
11 Mitnehmer 25 Sicherungsring 39 
12 Sicherungsring 26 Zahnrad für 3. Gang 40 
13 Synchronisierung 27 Zahnrad für 2. Gang 41 
14 Schraube 28 Sicherungsring 42 

mehr spreizen als unbedingt nötig. Für den Zusam­ 
me bau gilt allgemein: Peinlichste Sauberkeit, Zu­ 
sa,nenbau und Einsetzen aller gleitenden Teile mit 
Fiat-öl W 90. 

Zusammenbau des Getriebes 
Auf das vordere· Ende der Getriebehauptwelle sind 
das Zahnrad für den dritten Gang, der Synchronring, 
die Schiebemuffe mit Nabe und Feder für den dritten 
und vierten Gang aufzuschieben. Bei der Montage 
der Synchroneinrichtung ist zu beachten, daß die 
umgeboge-nen Enden der Feder richtig in die Vertie­ 
fung des Synchronzahnkranzes eingerastet sind, ehe 
der Federring eingesetzt wird. Länge und Durchmes­ 
ser der Feder darf auf keinen Fall verändert werden. 
Auflegen der federnden Scheibe und mit dem Treib­ 
dorn den Sprengring in die Nute bringen. Auf das 
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43 Zahnrad für Rückwärtsgang 
44 Büchse 
45 Zahnrad für 1. Gang 
46 Mitnehmer 
47 Nabe 
48 Feder 
49 Synchronisierung 
50 Feder 
51 Scheibe 
52 Sicherungsring 
53 Rücklaufrad 
54 Büchse 
55 Welle 

hintere Ende der Getriebehauptwelle kommt: Zahn­ 
rad für zweiten Gang mit Synchronring und Büchse. 
Nun die vormontierte Hauptwelle in das Getriebe­ 
gehäuse einbringen. Mittleres Kugellager auf die 
Hauptwelle schieben und in seinen Sitz im Getriebe­ 
gehäuse einbauen. Einbauen der Rückwärtsgang­ 
Welle. Stützplatte für 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 
Stützscheibe einlegen, die dreiundzwanzig Lager­ 
nadeln mit Fett einsetzen und die äußere Stütz­ 
scheibe auflegen. Antriebswelle in das Getriebe­ 
gehäuse einbringen, Synchronring für den vierten 
Gang aufsetzen und das Nadellager in der Antriebs­ 
welle auf den Zapfen der Getriebehauptwelle führen. 
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Bild 73 Einbau der kompletten Hauptwelle in das Getriebegehäuse 

Bild 74 Einbau der kompletten Vorgelegewelle in das Getriebegehäuse 

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

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

Bild 76 Einbau des Sicherungssprengringes für getriebenes Zahnrad 
des Rückwärtsganges • 

Hinteres Rollenlager für 6 Treibdorn 
Vorgelegewelle 7 Schaltwelle für 3. und 4. Gang 

2 Vorgelegewelle 8 Schaltwelle für 1. und 2. Gang 
3 Rückwärts-Gangwelle 9 Federn für Rasterkugeln 
4 Federscheibe 10 Stützplatte für mittleres 
5 Sprengring Kugellager der Hauptwelle 

Bild 77 Ansicht der in den Antriebsdeckel eingebauten Teile 
zur Getriebeschaltung 

1 Welle mit Umschalthebel 6 Schaltexzenter 
2 Hinterer Lagersitz für 7 Druckfeder für 1. und 2. Gang 

Rückwärtsgangwel le 8 Schaltwelle für 1. und 2. Gang 
3 Büchse für Rückwärtsgang- 9 Dichtung 

Druckfeder 10 Elastische Büchse für Um- 
4 Rückwärtsgang-Druckfeder schalthebel 
5 Innerer Umschalthebel 11 Umschalthebel 

Schiebemuffe dritter und vierter Gang einsetzen. 
Schaltwelle einbringen und Sperrbolzen einsetzen. 
Die Schaltgabel wird später auf der Welle befestigt. 
Vorgelegewelle mit Zahnrädern für ersten, zweiten, 
dritten und vierten Gang in das Getriebegehäuse ein- 
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Bild 78 Teilweise zusammengebautes Wechselgetriebe 

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

Bild 79 Innenansicht des Getriebegehäuses 
1 Zahnrad des 1. Ganges 7 Vorgelegezahnrad des 1. Ganges 
2 Schaltgabel für 1. und 2. Gang 8 Schiebemuffe für 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 für 3. und 4. Gang 11 Schiebemuffe für 3. und 4. Gang 
6 Zahnrad in ständigem Eingriff 12 Zahnrad in ständigem Eingriff 

bri gen. Einbau des zweireihigen Kugellagers und 
. des hinteren Rollenlagers der Vorgelegewelle. Zwei 
Gänge einschalten, damit das Getriebe blockiert ist. 
Dann an der Vorgelegewelle vorn Sechskantschraube 
mit Federring und Scheibe einschrauben, mit 9,5 mkp 
Drehmoment anziehen. Rückwärtsgang mit Paßfeder 
auf die Hauptwelle montieren, Federscheibe auf­ 
stecken und mit dem Treibdorn den Sprengring ein- 

. bauen. Beachten, daß die Federscheibe genau zen­ 
trisch sitzt und die Nute zum Einrasten des Spreng­ 
ringes frei ist. Auf das hintere Ende der Vorgelege­ 
welle Rückwärtsgang-Zahnrad aufstecken und mit 
Sprengring sichern. Rücklaufachse mit Rückwärts­ 
gang-Rad einbauen. Tachoantriebsritzel und hinteres 
Kugellager auf die Hauptwelle montieren. Im Schraub- 

lieh leih- i d eo «i h eh ii. i de 'rod«i ioooi idr hol+kt, ooeioal 

Bild 80 Hinteransicht des Wechselgetriebes 
1 Elastische Büchse 7 Hauptwelle 
2 Umschalthebel 8 Verbindungsmutter für ela- 
3 Gangwählhebel stische Gelenkscheibe 
4 Tacho-Antriebslager 9 Zentrierring der elastischen 
5 Sicherungsscheibe Gelenkscheibe 
6 Befestigungsmutter der 10 Sicherungssprengring für 

Verbindungsmuffe Zentrierring 

stock Antriebsdeckel zum Anbau vorbereiten, falls 
die Getriebeschaltung ausgebaut werden mußte. Ge­ 
gebenenfalls Dichtring mit Innenfeder ersetzen, mit 
Treibdorn montieren. Dichtring in. die beiden Sitze 
der Schaltwelle einsetzen. Umschalthebel in den An­ 
triebsdeckel einführen, dabei den inneren 'Hebel auf­ 
bringen. Hebel mit Schraube und Sicherungsscheibe 
sichern. Schaltexzenterwelle mit Druckfeder für ersten 
und zweiten Gang, Druckfeder für Rückwärtsgang, 
den Federteller und Schaltexzenter einbauen. Um­ 
schalthebel am Antriebsdeckel befestigen (Stift­ 
schraube am Deckel, zwei Muttern mit Federringen). 
Dichtung für Antriebsdeckel auf die Stehbolzen des 
Getriebegehäuses aufbringen. Zum Einrasten des 
Schaltexzenters in die Schaltklauen der Schaltwellen 
die Schaltwelle des dritten und vierten Ganges nach 
außen schieben. Anschrauben des Antriebsdeckels 
(Muttern mit 3,0 mkp Drehmoment anziehen). 
3.- und 4.-Gang-Schaltwelle in Leerlaufstellung 
bringen. Dichtung für Tachoantriebslager aufbringen 
und Antriebslager mit Mutter und Federscheibe am 
Antriebsdeckel anschrauben (Stiftschraube). Dreiarm­ 
flansch für Hardy-Scheibe auf die Getriebehauptwelle 
stecken. Zwei Gänge 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 Öldichtring am Kupplungsge­ 
häuse anbringen. Kupplungsgehäuse mit neuer Dich­ 
tung und Federringen an das Getriebegehäuse an­ 
schrauben. Muttern mit Ausnahme der kleineren 
(2,5 mkp) mit 5,0 mkp Drehmoment anziehen. An­ 
schrauben der Schaltgabel für dritten und vierten 
Gang. Schraube durch Anbiegen der Scheibe sichern. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



Rastenkugeln mit Federn einbauen. Die Feder für den 
Rückwärtsgang war beim Zerlegen gezeichnet wor­ 
den. Federstützplatte mit Dichtung versehen am Ge­ 
triebegehäuse anschrauben. Unteren Deckel mit 
1,0 • mkp Drehmoment anziehen (zehn Muttern mit 
Federringen). Olablaßschraube einschrauben. Anbau 
des hinteren Querträgers am Antriebsdeckel. Muttern 
mit 3,3 mkp Drehmoment anziehen. Kupplungsaus­ 
rückmuffe und Drucklager auf dem mittleren Deckel 
für die Antriebswelle sowie Kupplungsausrückgabel 
montieren. Getriebe vom Montagebock abnehmen 
und Fiat-öl W 90 M (SAE 90 EP) bis zum Rand der 
Einfüllöffnung einfüllen (zirka 1,5 kp / 1,65 Lite·r). Ver­ 
schlußschraube einschrauben. 

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

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 Gefühl vornehmen. Querträger mit Gummieinlage, 
Abstandstücke, 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 25 mm, welcher 
durch Einstellung der Kupplungsausrückgabel er­ 
reicht wird. Es muß dabei ein Spiel von 2 mm zwi­ 
schen den Anlageflächen der Kupplungsausrückgabel 
und dem Drucklager bestehen. Zum Anziehen des 
Lagerbügels des mittleren Lagers der Kardanwelle 
sind die vier Schrauben mit einem Drehmoment von 
2,6 mkp anzuziehen. Die Montage des Schaltknüp­ 
pels erfolgt umgekehrt wie der Ausbau. Nach dem 
Einbau ist das Getriebe mehrmals zur Kontrolle 
durchzuschalten. 

Bild 81 Längsschnitt durch den 1., 2., 3., 4., 5. und Rückwärtsgang des Getriebes 
Welle mit Zahnrädern in ständigem 15 Getriebehauptwelle 
Eingriff und 4. Gang 16 Zahnräder des fünften und des Rück- 

2 Synchronring wärtsganges 
3 Schiebemuffe zum Einlegen des 3. und 17 Getriebenebenwelle 

4. Ganges 18 Welle des Rückwärtsganges 
4 Synchronring 19 Schiebezahnrad des Rückwärtsganges 
5 Zahnrad des dritten Ganges 20 Gestänge der Schaltklaue des fünften 
6 Zahnrad des zweiten Ganges und des Rückwärtsganges 
7 Synchronring 21 Gestänge der Schaltklaue für den dritten 
8 Schiebemuffe für ersten und zweiten und vierten Gang 

Gang 22 Gestänge der Schaltklaue für den ersten 
9 Synchronring und zweiten Gang 

10 Zahnrad des ersten Ganges 23 Schaltklaue des fünften und des Rück- 
11 Zahnrad des Rückwärtsganges wärtsganges 
12 Nabe 24 Schalthebel 
13 Schiebemuffe des fünften Ganges 
14 Komplettes Synchrongetriebe des fünften 

Ganges 

25 Druckfeder des Rückwärtsganges 

26 Kugelsitz des Schalthebels 
27 Scheibe zur Steuerung des Schalthebels 
28 Führungsscheiben für den Schalthebel 
29 Sicherungsscheibe für den fünften und 

den Rückwärtsgang 
30 Führungsscheiben für den Schalthebel 
31 Druckfederhaltestange des ersten, 

zweiten, fünften und Rückwärtsganges 
32 Schaltklaue des dritten und vierten 

Ganges 
33 Schaltklaue des ersten und zweiten 

Ganges 
34 Nabe der Schiebemuffe für den dritten 

und vierten Gang 
A Sperrzahn für den Schalthebel 
B Sicherheitsanschlag für den Rückwärts­ 

gang 

17 16 15 
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Das Fünfgang-Getriebe (Sport Spider) 
Das Fünfgang-Getriebe entspricht im Aufbau dem 
Viergang-Getriebe des Coupe. Infolge der im hin­ 
teren Deckel untergebrachten Zahnräder des fünf­ 
ten Ganges sind die Übersetzungsverhältnisse wie 
folgt geändert: 

1. Gang 
2. Gang 
3. Gang 
4. Gang 
5. Gang 
Rückwärtsgang 

3,422 
2,100 
1,361 
1 
0,912 
3,526 

Die Synchronisierung des ersten, zweiten, dritten 
und vierten Ganges erfolgt durch Synchronkegel­ 
ringe wie im Viergang-Getriebe. Die Synchronisie­ 
rung des fünften Ganges erfolgt durch einen Syn- 

. chronring, zwei Mitnehmerfedern, Arretier- und 
Druckstein. Durch die im Fiat 850 angewandte «Por­ 
sche-Ring-Synchronisierung» bekannt. 

Aus- und Einbau des Fünfgang-Getriebes. Ausbau, 
Zerlegen ist analog der Beschreibung des Viergang­ 
Getriebes durchzuführen. 

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

Kontrolle der Einzelteile. Die Kontrolle der Einzel­ 
teile ist wie bei der Beschreibung des Viergang­ 
Getriebes durchzuführen. Druck und Arretierstein auf 
Verschleiß prüfen, gegebenenfalls ersetzen. 
Das Fünfgang-Getriebe wird auf Wunsch auch in das 
Coupe eingebaut. 

26 

25 

22 

27 28 A B 

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

Ausbau - Überholung und Einbau 
(Siehe auch unter Ausbau des Motors mit Getriebe) 
Fahrzeug über die Montagegrube oder auf die Hebe­ 
bühne 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 Hinterachsgehäuse 
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 

23 13 11 
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 trägt 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 Hinterachsgehäuse mit vier Schrauben befestigt, 
während es vorn in dem elastischen Stützlager mit 

30 

31 

20 21 23 
Bild 83 Längsschnitt durch die Wähl- und Schalteinrichtung der Gänge 
(Siehe Legende Bild 81) 

18 19 16 
Bild 84 Schnitt durch das Getriebe des Rückwärtsganges 
(Siehe Legende Bild 81) 
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Bi I d 85 Q . 17 18 uerschnitt durch di (Siehe Legende Bild 81) ,e Schaltung des fünften Ganges 
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Bild 86 Zahnräder und W II i 1 e en des Fünf an 
Kupplungszwischenwelle g-Wechselgetriebes für S id 
mit 4.-Gang-Rad ,7 Ring P er, Montagebild 

2 Lager 18 Rolle 34 Lager 

3 
Federring 19 Ring 35 Z h 

4 F aimnrad für 1. Gang 

ederring 20 Federring 36 Mitnehmer 

5 
Dichtring 21 Federring 37 Büchse 

6 
Federring 22 Zahnrad für 3 38 • Zahnrad 

7 Mitnehmer 23 Scheibe ur • Gang 39 Nabe 
8 Nabe 24 Zahnrad r· 2 G 40 Federring 
9 Synchronisierung 25 Scheibe ur • ang 41 Mitnehmer 

10 Feder 26 S h 4 

11 

ync ronisierung 2 Scheibe 

Schraube 27 Feder 43 Mutter 

1
2 Federring 44 Dichtring 

13 Scheibe 45 Ring 
14 Lager 46 Federring 

15 Vorgelegewelle 47 Beilage 

16 Hauptwelle 48 S 

ynchronisierung 
49 Büchse 
50 Lager 

28 Federring 
29 Nabe 
30 Dichtring 
31 Schraube 
32 Platte 
33 Scheibenfeder 

51 Zahnrad 
52 Feder 
53 Federring 
54 Beilage 
55 Mitnehmer 
56 Mutter 
57 Lager 
58 Zwischenrad für Rück- 

wartsgang 
59 Lager 
60 Schraube 
61 Zahnrad für R" k •• 62 Büchse uc wartsgang 

63 Welle 

55 
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_Bild 87 Querschnitt durch die Schiebemuffe für den 3. und 4. Gang 
(Siehe Legende Bild 81) 

Diese Kittmenge ist zu wiegen und durch eine gleiche 
Gewichtsmenge aufgelöteten Zinns zu ersetzen. Nach 
dem Ausgleichen der Unwucht auf diese Art, ist die 
Welle nochmals zu überprüfen. Prüfen des mittleren 
Kugellagers und des Lagergehäuses, gegebenenfalls 
ersetzen. Spiel der Keilwellen und der Nuten im 
Flansch prüfen, bei größerem Spiel (Verschleiß­ 
grenze 0,30 mm) sind die verschlissenen Teile zu 
ersetzen. Fettstopfengang im Dreiarmflansch auf 
Durchgang prüfen. Gegebenenfalls Dichtring und 
Haltering des Dreiarmflansches ersetzen. Gummi­ 
kupplung auf Wiederverwendbarkeit prüfen bei Ver­ 
schleiß oder Beschädigung 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 
sind mit Fiat-Fett Jota 1 einzusetzen. Die Befesti- 

Bild 89 Synchronvorrichtung auf dem Zahnrad des 3. Ganges 

1 Synchronring 4 Zahnrad des 3. Ganges 
2 Mitnehmerfeder 5 Druckstein 
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 muß mit der 
Markierung der Verbindungsmuffe übereinstimmen. 
Die Muttern des Stützlagers sind vorläufig nur finger­ 
fest anzuziehen. Die massive hintere Welle soll mög­ 
lichst zentrisch in dem Mantelrohr laufen. Die Be­ 
festigungsmutter des elastischen Kupplungsstückes 
an den Muffen am Getriebe und an der Kardanwelle 
mit einem Drehmoment von 10,0 mkp anziehen. Be­ 
festigungs.schrauben des Flansches des Mantelroh­ 
res am Flansch des Hinterachsgehäuses mit einem 
Drehmoment von 7,0 mkp anziehen. Jetzt die Muttern 
der Befestigungsschrauben an der Bodengruppe fest­ 
ziehen. 

•• wi»6.os« 

• Bild 88 Ansicht der gesamten Synchroneinrichtung und der einzelnen Bestandteile der Synchroneinrichtung des 3. Ganges 
1 Nabe 3 Synchronkranz 5 Zwischenscheibe 7 Federring 
2 Synchronring . 4 Zahnrad des 3. Ganges 6 Feder 8 Schiebemuffe 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



Bild 90 Montagebild der zerlegten Obertragungswelle (Kardanwelle) 
1 Lager 6 Stopfen 
2 Gummistück 7 Mutter 
3 Scheibe 8 Schraube 
4 Sicherungsring 9 Elastische Kupplung 
5 Mutter 10 Mutter 

27 26 e 
1 

9 
10 
11 _ 12 

20 
19 

18 

11 Schraube 17 Lager 23 Mitnehmer 
12 Welle 18 Sicherungsring 24 Feder 

15 13 Mutter 19 Sicherungsring 25 Rohr 

16 14 Mitnehmer 20 Scheibe 26 Sicherungsring 
15 Tellerscheibe 21 Lager 27 Schraube 

17 16 Dichtring 22 Welle 

Die Hinterachse 
Die Aufhängung der starren Hinterachse erfolgt an 
der Bodengruppe der Karosserie durch zwei Längs­ 
streben und . einer Ouerstrebe (Panhardstab), den 
Schraubenfedern, zwei hydraulischen Stoßdämpfern 
und einem Querstabilisator. 

Ausbau der Hinterachse 
Fahrzeug hinten aufbocken. Abnehmen der Hinter­ 
räder. In die Ausgangsbohrung im Bremsflüssigkeits- 

behälter ein angespitztes Hartholzstäbchen einstek­ 
ken, damit Verlust an· Bremsflüssigkeit vermieden 
wird. Abschrauben der Bremsschläuche von der 
Bremsleitung in Höhe des Mantelrohres und Brems­ 
leitung von Bremsregler abschrauben. Lasche des 
Bremsreglers vom Befestigungsbügel an der Boden­ 
gruppe lösen. Ausbau der Kardanwelle (siehe S. 54). 
Aushängen der Handbremsrückzugfeder, Muttern vor 
dem Bremsausgleich abschrauben. Abstandstück und 
Ausgleich abziehen. Seilhülle aus der Halterung neh- 

32 
31 

• »- 30 
c22 29 

28 
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Bild 91 
Montagebild eines zerlegten hinteren Stoßdämpfers 

1 Gummipuffer 17 Scheibe 
2 Scheibe 18 Feder 
3 Scheibe 19 Scheibe 
4 Scheibe 20 Scheibe 
5 Federseheibe 21 Bodenteller 
6 Scheibe 22 Tellerscheibe 
7 Ventil 23 Schraube 
8 Kolben 24 Rohr 
9 Kolbenring 25 Büchse 

10 Scheibe 26 Feder 
11 Scheibe 27 Tellerscheibe 
12 Tellerscheibe 28 Tellerfeder 
13 Feder 29 Gummibüchse 
14 Mutter 30 Dichtring 
15 Estendbloc 31 Stopfen 
16 Mutter 32 Gummipuffer 
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17 
16 
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Bild 92 2 Gummistück 10 Gummibüchse 18 Sicherungsring 20 Montagebild des zer- 3 Lager 11 Schraube 19 Mutter 
legten Stoßdämpfers 4 Scheibe 12 Ring 20 Mutter s 
und Stabilisators 5 Sicherungsring 13 Abstandstück 21 Sicherungsring o- 
(hinten) 6 Mutter 14 Schraube 22 Tellerscheibe 22 

7 Abstandstück 15 Gummibüchse 23 Gummibüchse S?--23 
8 Mutter 16 Verbindungsstange 24 Stoßdämpfer 

1 Stabilisator 9 Sicherungsring 17 Ring 25 Mutter . 

7 
8 
9 
10 __ 

5 
6 

t> 

men und abschrauben der Haltebügel der Seilhülle 
rechts und links an der Bodengruppe. Fahrbaren 
Wagenheber unter das Differentialgehäuse stellen. 
Längsschubstreben sowie den Panhardstab vom 
Achsgehäuse und von der Bodengruppe abschrau­ 
ben. Die hydraulischen Stoßdämpfer oben im Koffer­ 
raum abschrauben. Differential auf dem fahrbaren 
Wagenheber absenken, die Schraubenfedern abneh­ 
men und die Hinterachse nach hinten ausfahren. 

Bild 93 
Hinterachsgehäuse und 
Differentialwelle 

1 Dichtring 
2 Oldichtung 
3 • Achsgehäuse 
4 Differentialwelle 
5 Seegerring 
6 Staubschutzring 
7 Kugellager 
8 Stützring 

5 4 3 

·.·~ 

2 1 

Zerlegen der Hinterachse 
(Ausbau der Hinterachswellen und des Differentials) 
Es wird hier das Zerlegen und die Überholung der 
gesamten Hinterachse beschrieben. Im gegebenen 
Fall können die Hinterachswellen und das Differen­ 
tial einzeln ausgebaut werden, ohne die gesamte 
Hinterachse abbauen zu müssen. Stoßdämpfer unten 
an den Schraubenfedertellern am Hinterachsgehäuse 
abschrauben. öl aus dem Hinterachsgehäuse ablas­ 
sen. Auf beiden Seiten sind nun die folgenden Ar­ 
beiten auszuführen: Hintere Bremssättel abnehmen. 
Die zwei Zentrierschrauben für den Sitz von Brems­ 
scheibe und Nabe ausschrauben. Scheibe abnehmen. 
Bremsscheibe abbauen. Seegerring für die Befesti­ 
gung der Hinterachswelle mit Zange A 8114 heraus­ 
nehmen. Mittels Schlagabzieher A 47017 die Hinter­ 
achswelle mit Sprengring, Staubschutzring, Kugel­ 
lager und Lagerstützring für die Kugellagerbefesti­ 
gung entfernen. Ausgleich-Getriebegehäuse 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 für die 
Rollenlager des Diffferentialge-häuses abschrauben. 
Sitz und Lagerdeckel für den Wiederzusammenbau 
markie·ren. Abschrauben beider Lagerdeckel. Einstell- 
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Bild 94 Zerlegtes Hinterachs-Ausgleichgetriebe 

1 Abstand ring 
2 Dichtung 
3 ölfangscheibe 
4 Vorderes Rollenlager 
5 Hinteres Rollenlager 
6 Ausgleichring 
7 Stützring für Planetenrad 
8 Planetenrad 
9 Ausgleichkegelrad 

10 Ausgleichkegelrad-Welle 
11 Tellerrad 
12 Ausgleichgehäuse 
13 Rollenlager 
14 Einstell-Gewindering 
15 Befestigungsschraube für 

Sicherungsblech 
16 Sicherungsblech 
17 Sicherungsblech 
18 Tellerrad-Befestigungs- 

schraube 

gewinderinge entfernen. Die äußeren Laufringe der 
Rollenlager ausbauen. 
Ausgleichgetriebe herausheben, eventuell mit Gum­ 
mihammer nachhelfen. Rollenlager mit dem Abzieher 
von den Lagerzapfen des Ausgleichgehäuses ab­ 
ziehen. Falls notwendig, Tellerrad vom Gehäuse· ab­ 
schrauben. Ausgleichkegelradachse mittels Dorn her­ 
ausschlagen. Achswellenkegelräder drehen, damit 
Ausgleichkegelräder aus der Öffnung des Gehäuses 
herausgenommen werden können. Nun Achswellen­ 
räder mit Ausgleichringen aus dem Gehäuse nehmen. 
Antriebskegelrad mit Ausgleichscheibe, inneren Ring 
des hinteren Rollenlagers und Abstandhülse aus dem 
Gehäuse herausnehmen. Dichtring und inneren Ring 
des vorderen Rollenlagers und dann die äußeren 
Ringe der zwei Rollenlager ausbauen. Abstandbüchse 
vom Antriebskegelrad entfernen. 

19 Kegelrad 
20 Lagerdeckel-Befestigungs- 

schraube 
21 Federscheibe 
22 Dichtung 
23 Federscheibe 
24 Befestigungsschraube des 

Antriebsgehäuses 
25 Antriebsgehäuse 
26 Elastische Abstandbüchse 
27 Kegelrad-Befestigungsmutter 

Drehen des anderen Hinterachswellenrades nötige 
Drehmoment zu messen. Es soll zwischen 3 bis 5 mkp 
liegen. Ist das gemessene Moment geringer, so liegt 
ein zu großes Spiel zwischen den Rädern vor und 
die Ausgleichringe sind durch die nächste Stärke zu 
ersetzen. Jetzt ist das Drehmoment nochmals zu prü­ 
fen, Hegt das Moment nicht oder noch nicht in dem 
Drehmomentbereich, so kann das Spiel nur auf Ver­ 
schleiß der Zahnräder zurückzuführen sein und die­ 
selben müssen dann ersetzt werden. Ausgleichge­ 
häuse kontrollieren, eventuell Grat am Sitz für das 
Tellerrad oder an den Schraubenlöchern entfernen, 
Tellerrad aufbringen. Dann Tellerrad mit Schrauben 
und Federringen anschrauben und über Kreuz mit 
einem Drehmoment von 10,0 mkp anziehen. Die inne­ 
ren Ringe der Rollenlager auf die Zapfen des Aus­ 
gleichgehäuses aufbringen. 

Zusammenbau des Ausgleichgetriebes 
Da Kegel- und Tellerrad in der Produktion aufein­ 
ander abgestimmt bzw. eingelaufen sind, können sie 
nur paarweise ersetzt werden. Bei den geringsten 
Zweifeln an dem einwandfreien Zustand der Rollen­ 
lager, sind dieselben zu ersetzen. Zuerst werden die 
Hinterachswellenkegelräder mit den Ausgleichringen 
eingebaut. Es stehen folgende Stärken zur Verfü­ 
gung: 1,95; 2,00; 2,05 und 2,10 mm. Einsetzen der 
Ausgleichkegelräder und Einbringen der Kegelrad­ 
achse. Ein Hinterachswellenkegelrad ist nun festzu­ 
halten und mittels Dynamometer A 95697 ist das zum 

Einbau und Einstellung des Antriebskegelrades 
Zuerst ist die Stärke der Ausgleichscheibe, die sich 
zwischen Kegelrad und hinterem Rollenlager befindet, 
festzustellen. Dazu ist die Vorrichtung A 70129 (fal­ 
sches Kegelrad) und die Meßuhr A 95690 zu verwen­ 
den. Die äußeren 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 Antriebsgehäuse ein­ 
schieben. Einbringen des inneren Ringes des vor- 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



Bild 95 Schema der Montage des falschen Kegelrades und des Halters 
mit Meßuhr, zur Ermittlung der Stärke des Ausgleichringes für hinteres 
Kegelrollenlager 

1 Falsches Kegelrad, A 70129 
2 Meßuhr, A 95690 
a Auf der Meßuhr abgelesener Wert, von dem der im Werk auf das 

• Kegelrad ausgezeichnete Wert abgezogen werden muß 

ro 
+I 

Bild 96 
Schema der Montage 
des Kegelrades 
S Stärke des Aus­ 

gleichringes 
a auf der Meßuhr abge­ 

lesener Wert 
b im Werk auf das 

Kegelrad aufgezeich­ 
neter Wert 

1 Ausgleichring 
2 Elastische Abstand­ 

büchse 

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. Meßuhr auf Null stellen und am 
falschen Antriebskegelrad anbringen. Taststift dabei 
auf den Sitz eines Rollenlagers stellen. Meßuhrträger 
nach rechts und links bewegen. Meßuhr an dem 
Punkt anhalten, an de.m der niedrigste Wert angezeigt 

«€ 

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 eingeprägt. Zur Errechnung der Stärke 
der Ausgleichscheibe gilt folgende Formel: 

S= a- ( + b) == a - b oder 
S= a - (- b)= a + b 
das heißt: 
a = ist der Wert, der von der· Meßuhr abgelesen 
wurde, b = ist der auf dem Antriebskegelrad ein­ 
gepreßte Wert und S = bedeutet die Stärke. der 
notwendigen Scheibe. 

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

2. Steht auf dem Antriebskegelrad ein -, dann ist 
dem Wert der Meßuhr der Wert auf dem Antriebs­ 
kegelrad zuzuzählen, um die Stärke der erfor­ 
derlichen Ausgleichscheibe zu bekommen. 

Z. B.: Von der Meßuhr gezeigter Wert a= 2,90 
auf dem Kegelrad eingepreßter Wert b == - 5 
nach der Formel S= a- (-b) = a + b ergibt sich: 
S= 2,90- (-0,05) 
S= 2,90 + 0,05 
S == 2,95 

Es ist eine Ausgleichscheibe von 2,95 mm Stärke 
einzubauen. Zur Verfügung. stehen folgende Stärken: 
2,55; 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 Ausgleichscheibenstärke ist 
die Ausgleichscheibe auf das Antriebskegelrad auf­ 
zustecken und mit dem Werkzeug A 70062 der innere 
Ring des Rollenlagers aufzubringen und die Abstand­ 
büchse aufzustecken. Die Abstandbüchse ist eine 
elastische Spannbüchse, die nach dem Anziehen der 
selbstsichernden Befestigungsmutter auf dem Mit­ 
nehmerflansch das Kegelrad ohne Spiel laufen läßt. 
Wird bei der Einstellung der Vorspann der Rollen­ 
lager des Antriebskegelrades das zulässige Dreh- 

:_ moment überschritten, so ist die Abstandhülse ver­ 
formt und muß ersetzt werden. Bei Reparaturen am 
Ausgleichgetriebe, wo weder Kegelrad noch Rollen­ 
lager, noch das Antriebsgehäuse- ersetzt werden, 
braucht dagegen die Abstandhülse nicht ersetzt zu 
werden. Nach Ausbau des falschen Kegelrades mit 
Meßuhr, wird das inzwischen vormontierte Antriebs­ 
kegelrad (mit Ausgleichscheibe, innerem Rollenlager­ 
ring und Abstandbüchse) in das Antriebsgehäuse ein­ 
gebaut. Die Mutter des Antriebskegelrades wird mit 
16 bis 20 mkp Drehmoment angezogen, dabei häufig 
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Bild 97 Anbringung des Werkzeuges 95688 zur Kontrolle des Spiels 
zwischen Kegel- und Tellerrad und der Vorbelastung der Rollenlager 

1 Befestigungsbolzen 
2 Halteschraube 
3 Meßuhrhalter 
4 Meßuhr zur Kontrolle der 

Lagervorbelastung 
5 Halterbefestigungsschraube 
6 Winkelhebel zur Ermittlung 

der Spreizung der Lager­ 
deckel 

7 Befestigungsschraube des 
• Meßuhrschaftes 

8 Meßuhr zur Kontrolle des 
Spiels zwischen Kegel- und 
Tellerrad 

9 Meßuhrhalter 
10 Halterbefestigungsschraube 

mit dem Dynamometer A 95697 Drehmoment des An­ 
triebskegelrades prüfen. Wird dieses Moment über­ 
schritten, muß das Kegelrad wieder ausgebaut und 
die Abstandbüchse ersetzt werden. Ebenso muß die 
Abstandbüchse 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 
durchgeführt. 

Einbau des Ausgleichgetriebes 
in das Antriebsgehäuse 
Das bisher vormontierte Ausgleichgetriebe wird mit 
den äußeren Ringen der Rollenlager in das Antriebs­ 
gehäuse 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 Ausgleichgehäuses und zur Einstellung des 
Spieles zwischen Kegel- und Tellerrad· dient das 
Gerät A 95688 und der Schlüssel A 55015. Zuerst 
erfolgt eine provisorische Einstellung von Kegel­ 
und Tellerrad auf etwa 0,08 bis 0,12 mm mit Hilfe 
der Einstellmuttern, jedoch so, daß die Lager noch 
keine Vorspannung erhalten, d. h. die Einstellmuttern 
dürfen die Lager nur berühren. Nun Einstellmuttern 
gleichmäßig und abwechselnd mit dem Schlüssel 
A 55015 anziehen. Dadurch ergibt sich eine Spreizung 
zwischen den Lagerdeckeln, was vom Hebel der vor­ 
deren Meßuhr 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 Meßuhr auf Null stellen. Taststift auf 
die Zahnflanke eines Zahnes des Tellerrades setzen. 
Nun Tellerrad entgegengesetzt bewegen und die 
Verstellung auf der Meßuhr ablesen, der Wert, d. h. 
das Spier zwischen Kegel- und Tellerrad muß zwi­ 
schen 0,08 bis 0,12 mm liegen. Liegt das Spiel über 
oder unter diesem Wert, muß das Tellerrad vom 
Kegelrad· entfernt bzw. genähert werden. Dies ge­ 
schieht durch Lockern und/ Anziehen der anderen. 
Einstellmuttern. Da nach dem Anziehen einer Einstell­ 
mutter die Spreizung der Deckel einen höheren Wert 
wie 0,16 mm annimmt, muß die andere Einstellmutter 
um den gleichen Betrag in entgegengesetzter Dreh­ 
richtung gelöst werden. Die Kontrolle der Spreizung 
der Deckel ist an der vorderen Meßuhr über den 
Winkelhebel zu kontrollieren. Stimmt nun die Sprei­ 
zung der Lagerdeckel sowie das Spiel zwischen 
Kegel- und Tellerrad, ist das Meßgerät abzunehmen. 
Einstellmuttern sichern. 

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

---u--- 

Bild 98 
Schema zur Kontrolle 
der Vorbelastung der 
Rollenlager des Diffe­ 
rentialgehäuses 
D Abstand zwischen 

den beiden Lager­ 
deckeln: die Einstell­ 
ringe 1 und 2 so an- 
ziehen, daß der Wert 
«D» um 0,16-0,20 mm 

·vergrößert wird 
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d 

e 

Zugseite Schubseite 

Bild 99 Tragbildkontrolle 

a) Exaktes Tragbild 

Das Tragbild erscheint gleichmäßig auf der gesamten Kontaktfläche 
der Tellerradzähne, auf der Zug- sowie auf der Schubseite 

b) Falsches Tragbild 

Zugseite: Berührung an der Zahnspitze und gegen die Mitte des 
Zahnes. 
Schubseite: Berührung an der Zahnferse und gegen die Mitte des 
Zahnes. 
Kegelrad vom Tellerrad entfernen, indem eine schwächere Ausgleich­ 
scheibe eingebaut wird. 

c) falsches Tragbild 
Zugseite: Berührung an der Zahnspitze, begrenzt an der unteren 
Zahnflanke. 
Schubseite: Berührung an der Zahnferse, begrenzt an der unteren 
Zahnflanke. 
Kegelrad vom Tellerrad entfernen, indem eine schwächere Ausgleich­ 
scheibe eingebaut wird. 

d) falsches Tragbild 
Zugseite: Berührung an der Zahnferse und gegen die Mitte des Zahnes. 
Schubseite: Berührung an der Zahnspitze und gegen die Mitte des 
Zahnes. 
Kegelrad dem Tellerrad nähern, indem man eine stärkere Ausgleich­ 
scheibe einbaut. 

e) falsches Tragbild 
Zugseite: Berührung an der Zahnferse, begrenzt am Zahnkamm. 
Schubseite: Berührung an der Zahnspitze, begrenzt am Zahnkamm. 
Kegelrad dem Tellerrad nähern, indem man eine stärkere Ausgleich­ 
scheibe einbaut. 

selt und das Ausgleichgetriebe wieder abgebremst. 
Sind die Berührungsflächen über 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 Berüh­ 
rungen, so muß eventuell das Kegel- vom Tellerrad 
entfernt werden, das bedeutet, den Einbau einer 
schwächeren Ausgleichscheibe unter den Antriebs­ 
Kegelradkopf oder das Kegelrad ist an das Tellerrad 
heranzubringen, das bedeutet, den Einbau einer stär­ 
keren Ausgleichscheibe unter den Antriebskegelrad­ 
kopf. Muß die Ausgleichscheibe geändert werden, so 
ist eine neue Demontage nötig und alle Operationen 
der Verspannung der Rollenlager und Einstellung von 
Kegel- und Tellerrad werden von neuem nötig, was 
durch sorgfältige 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 Ausgleichgetriebegehäuse und Hinterachs­ 
gehäuse ist die Dichtung immer zu ersetzen. Schrau­ 
ben in Dichtmasse getaucht, zur Befestigung des 
Ausgleichgetriebegehäuses am Hinterachsgehäuse 
mit 3,0 mkp Drehmoment anziehen. ölabdichtungs­ 
gummiring und öldichtring für die Hinterachswellen 
in die Sitze im Achsgehäuse einbauen. Die auf Wie­ 
derverwendbarkeit geprüften Hinterachsen einbauen. 
Schäden an Einzelteilen der Hinterachswellen kön­ 
nen infolge der Montage des Kugellagers mit dem 
aufgepreßten Sitzring nur von Werkstätten ausgeführt 
werden, die über die entsprechenden Vorrichtungen 
und Prüfgeräte verfügen, 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 prüfen. Auf Ermüdung 
sind die Federn durch Belastung zu prüfen. Coupe: 
Die Länge der freien Feder beträgt ca. 445 mm (7,75 
Windungen). Bei einer Belastung mit 230 kp muß die 
Länge 295 mm, bei einer Belastung mit 353 kp muß 
die Länge 215 mm betragen. Spider: Die Länge der 
freien Feder beträgt ca. 415 mm (sieben Windungen). 
Bei einer Belastung mit 200 ± 13 kg muß die Länge 
295 mm, bei einer Belastung von 333 kg muß die 
Länge 215 mm betragen. Trifft dies nicht zu, so sind 
die Federn paarweise zu ersetzen. Alle Gummiteile, 
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wie Stützringe der Federn, Büchsen der Längsschub­ 
streben des Querstabilisators, Lager des Quersta­ 
bilisators, sind bei Verschleiß oder Beschädigung zu 
ersetzen. Querstabilisator, Verbindungsstreben und 
Schubstreben sind bei geringer Verbiegung unter der 
Werkbankpresse zu richten, bei stärkerer 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 
einführen. Panhardstab und die Längsschubstreben 
am Hinterachsgehäuse anschrauben. Die Muttern 
sind vorläufig nur fingerfest anzuziehen. Stoßdämpfer 
und Schraubenfedern einbauen. Die Verbindungs­ 
lasche der Torsionsstange des Bremsreglers am Hin­ 
terachsgehäuse anschrauben. Stoßdämpfer oben in 
der Bodengruppe einbauen. 
Querstabilisator an der Bodengruppe und an den 
Verbindungsstreben zum Hinterachsgehäuse an­ 
schrauben. Auch hier die Muttern nur fingerfest an­ 
ziehen. Mantelrohrflansch am Hinterachsgehäuse an­ 
schrauben. Nach dem Anschließen der Bremsleitun­ 
gen den Hartholzstopfen aus dem Bremsflüssigkeits­ 
behälter herausziehen, Bremsflüssigkeitsbehälter auf­ 
füllen. Fiat-öl W 90 bis zum Rand des Verschluß­ 
stopfens im Hinterachsgehäuse einfüllen. Räder 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 • Büchsen vermieden werden. Dazu 
Fahrzeug auf eine waagrechte, ebene Fläche stellen, 
Reifendruck kontrollieren. Coupe: Vorderräder 
1,6 kp/cm?, Hinterräder 1,8 kp/cm?. Spider: Vorder­ 
und Hinterräder 1,6 kp/cm? und richtigstellen. Die 
vier Stützböcke zur Ermittlung der Bodenfreiheit des 
belasteten Fahrzeuges A 74144/1/3 sind, wie Bild 60 
auf Seite 40 bei der Befestigung der Vorderradauf­ 
hängung zeigt, umzustellen. Die zwei vorderen Böcke 
mit dem Stift in Stellung «A» laut Bild, unterstellen 
und das Fahrzeug belasten, bis der Boden der Ka­ 
rosserie auf den Stützböcken gerade aufliegt. Für 
den Fall, daß diese Stützböcke nicht vorhanden sind, 
werden die Höhen der Böcke angegeben, an denen 
die Karosserie mit den Böcken in Berührung kommt. 
Bei Stellung 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 Hinterachsgehäuse mit 10,0 mkp, 
Stoßdämpferbefestigungsmutter an der Bodengruppe 
und unterhalb der Federteller des Hinterachsgehäu- 

ses mit 1,5 mkp. Mutter des Querstabilisators an der 
Bodengruppe und an den Verbindungsstreben mit 
1,5 mkp und Mutter der Verbindungsstrebe am Hinter­ 
achsgehäuse mit 3,5 mkp Drehmoment anziehen. 
Stützböcke entfernen. Bremsanlage entlüften. Ein- 
stellen der Handbremse. 

Die Bremsanlage 

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

Wartung der Bremsanlage 
Im Allgemeinen ist die Bremsflüssigkeit alle 10 000 
Kilometer zu kontrollieren und zu ergänzen. Von Zeit 
zu Zeit ist jedoch die gesamte Anlage zu kontrollie­ 
ren, dabei ist besonders auf den Zustand der Lei­ 
tungen zu achten. Gegebenenfalls Anschlüsse nach­ 
ziehen. Beschädigte Rohre und Bremsschläuche sind 
zu ersetzen. Außerdem Reinigen der Bremsanlage 
mit warmem Wasser und Fiat-Waschlösung LDC, da­ 
nach mit Preßluft trocken blasen, prüfen der Stärke 
der Bremsbeläge und gegebenenfalls Auswechs­ 
lung der Bremsklötze, Entlüften der Bremsanlage 
und nachstellen des Handbremsseiles, gibt es keine 
direkten Wartungsarbeiten. Die Einstellung der 
Bremsbeläge zu den Bremsscheiben erfolgt auto­ 
matisch, bei den Vorderrädern durch den Dichtring, 
bei den Hinterrädern durch den Dichtring und die 
selbsttägige Spiel-Nachstellvorrichtung. Darüber hin­ 
ausgehende, eventuell nötige Instandsetzungen, sind 
im folgenden Text beschrieben. 

Ausbau - Reparatur - Einbau 
des Hauptbremszylinders 
Der Hauptbremszylinder ist mit zwei M8er-Muttern 
am Servo-Bremshilfsgerät im Motorraum an der lin­ 
ken Stirnradseite angeschraubt. Zuerst ist der Deckel 
des Bremsflüssigkeitsbehälters abzunehmen und die 
Ausflußöffnung in die Bremsleitung mit einem ange­ 
spitzten Hartholzstäbchen zu verschließen. Nun ab­ 
schrauben des Dreiwege-Verteilers zu den Leitungen 
der Vorder- und Hinterradbremsen. Klemmsehelle 
lösen und den Plastikschlauch vom Bremsflüssig­ 
keitsbehälter zum Hauptbremszylinder abziehen. Ab­ 
schrauben der Bremszylinderhaltemuttern und Feder­ 
ringe sowie den Hauptbremszylinder abziehen. Das 
Bremspedal, die Druckstange sowie das Servogerät, 
bleiben im Fahrzeug. 
Abnehmen der Schutzkappe, Sicherungsring für den 
Kolben mit Spitzzange abnehmen. Kolben, Dichtring, 
Ventilträger und Ventilring und Kolbenrückholfeder 
aus dem Bremszylindergehäuse herausnehmen. Sämt- 
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Bild 100 Anordnung der Master-Vac-Servobremse im Wagen 
1 Bremsflüssigkeitsbehälter 
2 Leitung vom Bremsflüssigkeitsbehälter zum Hauptbremszylinder 
3 Master-Vac-Servobremse 
4 Bremsflüssigkeitsleitung zum linken Vorderrad 
5 Bremsflüssigkeitsleitung zum rechten Vorderrad 
6 Bremsflüssigkeitsleitung zu den hinteren Rädern 
7 Hauptbremszylinder 
8 Unterdruckleitung 

Bild 102 Ansicht der rechten Vorderradbremse 
1 Bremssattelträger 5 Bremsbacke 
2 Federklammer 6 Schutz- und Leitblech 
3 Arretierstein 
4 • Bremssattel 

7 Bremsscheibe 
8 Platte 

~· 

). 
5 

- g-' 
Bild 101 Montagebild des zerlegten Hauptbremszylinders 
1 Feder 3 Ventilträger 5 Dichtring 
2 Dichtring 4 Sicherungsring 6 Manschette 

liehe Teile sind in Bremsflüssigkeit zu reinigen und 
auf Verschleiß zu prüfen. Angegangene Innenfläche 
des Hauptbremszylinders sowie die Außenfläche des 
Kolbens glätten oder ersetzen, dabei sind immer die 
Ventilgummiringe zu ersetzen. Einzelteile, mit Brems­ 
flüssigkeit eingestrichen, zusammenbauen. Der Zu­ 
sammenbau erfolgt umgekehrt wie das Zerlegen. 
Ebenso der Einbau. Vor dem Einbau des Hauptbrems­ 
zylinders an das Servogerät, ist durch Einstellung am 
Zwischenhebel die Druckstange so einzustellen, daß 
sie 1,05 'bis 1,25 mm aus der Anlagefläche am Brems­ 
hilfsgerät hervorsteht. Nach dem Zusammenbau ist 
die Bremsflüssigkeit zu ergänzen und die Brems­ 
anlage zu entlüften. 

0 

Bild 103 Linke Hinterradbremse 
1 Bremsscheibe 5 Arretierstein 
2 Sattelträger 6 Bremssattel 
3 Federklammer 7 Bremsbacke 
4 Entlüftungsschraube 8 Platte 

Instandsetzung der Scheibenbremsen 
Ausbau der Bremszange 
Reinigen der Scheibenbremsen mit warmem Wasser 
und Fiat-Waschlösung LDC, anschließend mit Preß­ 
luft trocknen. Nun erfolgt die Kontrolle der Stärke 
der Bremsbeläge durch Anlegen der bogenförmigen 

Lehre an Bremsscheibe und Bremsbelag. Die Brems­ 
backen müssen ersetzt werden, wenn die Beläge bis 
auf höchstens 1,5 mm abgenützt sind. Zum Auswech­ 
seln der Bremsbacken müssen die Bremszangen 
(Bremssättel) 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 für den Fall, daß sie wieder ein­ 
gebaut werden können, so zu markieren, daß beim 
Wiedereinbau ein Vertauschen der Beläge von rechts 
nach links, von vorn und hinten unmöglich ist. Ab­ 
schrauben des Bremsschlauches vom Bremssattel. 
Schlauch gegen Eindringen von Schmutz sichern. 
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Bild 104 Montagebild eines zerlegten vorderen Bremssattels 

1 Schutzkappe 2 Schraube 3 Bremsbeläge 

4 Halter 
5 Feder 
6 Gleitstein 

7 Splint 
8 Bremssattel 

9 Manschette 
10 Dichtring 
11 Kolben 

Bild 105 Ausbau eines Hinterradbremssattels 

1 Bremsscheibe 
2 Arretierstein 

3 Dorn 
4 Sattel 

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

Kontrolle der Bremsscheiben. 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. Meßuhr mit Magnetsockel so ansetzen, 
daß der Taststift der Uhr etwa 10 mm von der Ober­ 
kante der Bremsscheibe anliegt. Scheibe drehen 
und die Größe des Schlages messen. Der maximal 
zulässige Schlag darf 0,15 mm betragen. Bei grö- 

Bild 106 Ausbau eines Hinterradbremssattels 

B 

1 Sattelträger 
2 Federklammer 
3 Arretierstein 

4 Bremssattel 
5 Bremsbacke 
6 Bremsscheibe 

_ßerem Schlag Scheiben ersetzen. Beschädigungen, 
Riefen oder Abnützungen sind abzuschleifen (keine 
spanabhebende Bearbeitung). Wurde die Scheibe 
beim Abschleifen schwächer als 9,5 mm, so muß sie 
ersetzt werden. Bei normaler Abnützung ist die 
Scheibe bei einer Stärke von 9,00 mm zu ersetzen. 

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

schlauch an der Bohrung für den Bremsflüssigkeits­ 
schlauch ansetzen. Bei den Hinterradbremsen wer­ 
den die Kolben mit einem Schraubenzieher heraus­ 
geschraubt. Der Kolben ist dazu mit einem Schlitz 
in der Stirnfläche versehen. Bei dem Aus- und Ein­ 
bau von Kolben, Dichtring und Dichtmanschette 
(nötigenfalls bei Beschädigung oder Brüchigkeit er­ 
setzen), darf die Gleitfläche von Kolben und Zylinder 
nicht beschädigt werden. Bevor die Bremsbacken in 
die Vorderradbremszangen eingebracht werden, ist 
der Bremskolben bis zum Anschlag in den Zylinder 
einzudrücken. 

Be-im Einbau des Ko-lbens in die Hinterradbremszange 
(rechtsdrehend in den Sitz einschrauben), ist darauf 
zu achten, daß die Strichmarkierung über der Aus­ 
fräsung am Kolben der hinteren Bremszange gegen 
die Entlüftungsschraube gerichtet ist. Diese Stellung 
ist wichtig, da nur in dieser Stellung eine einwand­ 
freie Entlüftung erfolgen kann. Jetzt erfolgt der Ein­ 
bau der neuen Bremsbacken, es ist zu beachten, daß 
es Bremsbacken mehrerer Zulieferfirmen gibt. Alle 
Bremsbacken im Fahrzeug müssen vom gleichen 
Fabrikat sein. Nach Einsetzen der hinteren Brems­ 
backen ist der Abstand zwischen den Innenflächen 
der beiden Bremsbacken zu prüfen. Der Abstand 
darf nicht geringer als 10,5 mm sein. Gegebenen­ 
falls ersetzen. 

Entlüften der Bremsanlage 
Das Entlüften geschieht am besten durch zwei Mon­ 
teure, wenn kein Druckentlüftungsgerät vorhanden 
ist. Der Bremsflüssigke-itsbehälter ist mit Fiat-Brems­ 
flüssigkeit (blaue Etikette) zu füllen. Das Entlüften 
wird am Hinterrad begonnen und ist dann an allen 
Rädern durchzuführen. Entlüftungsschraube von 
Schmutz säubern. Abnehmen ·der Schutzkappe. Auf 
die Entlüftungsschraube wird ein Gummischlauch auf­ 
geschoben. Das freie Ende des Entlüftungsschlauches 
wird in ein Glas gehängt, welches bis zu zwei Drittel 
mit Bremsflüssigkeit gefüllt ist (Fiat-Bremsflüssig­ 
keit, blaue Etikette). Entlüftungsschraube eine halbe 
Umdrehung lösen. Bremspedal durch zweiten Mon­ 
teur nochmals kräftig treten und dann langsam zu­ 
rückgehen lassen. Dieser Vorgang ist zu wiederholen, 

2 1 
l? 

11 
10 

Bild 108 Montagebild der zerlegten Vorderradbremse 
1 Schraube 4 Mutter 
2 Platte 5 Abdeckung 
3 Sicherungsblech 6 Schraube 
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7 Bremsträger 
8 Platte 
9 Schraube 

10 Sattel 
11 Sicherungsring 
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 Bremsbeläge 10 Sattel 15 Schutzkappe 

Bild 110 Handbremsbetätigung, zerlegt 

1 --------~ 
2 

3 

# 
7 
8 
9 e 

10"3 
1l 
12 
13 

Schraube 14 Büchse 26 Halter 
2 Handbremshebel 15 Hebel 27 Sicherungsring 
3 Knopf 16 Einstellgestänge 28 Mutter 
4 Ring 17 Scheibe 29 Feder 
5 Scheibe 18 Splint 30 Schraube 
6 Feder 19 Scheibe 31 Einstellmutter 
7 Stange 20 Ring 32 Halter 
8 Splint 21 Spannbolzen 33 Sicherungsring 
9 Bolzen 22 Scheibe 34 Mutter 

19 10 Sicherungsring 23 Sicherungsring 35 Manschette 
11 Schraube 24 Mutter 36 Zugkabel mit Hülle 

20 12 Splint 25 Ausgleichwaage A Hinterer' Bremssattel 

21 
13 Scheibe mit Bremsscheibe 

A 

14 
l5 @ 
16 _- 
17 
18 ___ 
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Bild 111 Handbremsvorrichtung an einem Hinterradbremssattel 
1 Bremssattel 4 Handbremshebel 
2 Scheibenfeder 5 Schutzkappe 
3 Handbremssei 1 

bis keine Luftblasen mehr im Glas erscheinen. Bei 
getretenem Bremspedal anziehen der Entlüftungs­ 
schraube und den Schlauch abziehen. Schraube von 
Bremsflüssigkeit säubern und Aufsetzen der Schutz­ 
kappe. Die Entlüftungsschraube befindet sich an der 
inneren • Bremszangenseite. Während des Entlüftens 
ist gegebenenfalls Bremsflüssigkeit in den Behälter 
nachzufüllen, damit nicht neue Luft in das System 
gerät. Entlüftung an .allen Rädern, wie beschrieben, 

• durchführen. Die ausgepumpte Bremsflüssigkeit soll 
nicht wieder in das Bremssystem eingefüllt werden, 
es 'sei denn, sie ist sehr sorgfältig filtriert worden. 

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

kann. Bremspedal zwei bis dreimal kräftig treten. 
Handbremse lösen und ganz nach vorn in Ruhestel­ 
lung bringen und den Handbremshebel um drei Zähne 
auf dem Segment anziehen. Kontermutter des Seil­ 
spanners lösen und Spanner soweit anziehen, bis das 
Seil gespannt ist und die Hinterräder sich nicht mehr 
von Hand drehen lassen. Spannmutter kontern. Wenn 
der Handbremshebel um vier Zähne angezogen ist, 
müssen die Räder blockiert sein. 

Bremshilfe-Servo-Gerät 
Das Bremshilfegerät Bonaldi Typ Master Vac ist auf 
der linken Seite des Motorraumes mit einem Lager­ 
bock befestigt. Das Ge-rät benutzt den Druckunter­ 
schied zwischen den im Ansaugrohr des Motors herr­ 
schenden Unterdruck und dem atmosphärischen 
Druck. Die Wirkung des Gerätes schließt sich dem 
im Hauptbremszylinder erzeugten Druck an, dieser 
kombinierte Druck wirkt dann auf die Radbremszylin­ 
der der Bremszangen. Ein Unterdruckschlauch führt 
vom Ansaugkrümmer des Motors zum Servogerät. Das 
Gerät selbst besteht aus Unterdruckzylinder, hydrau­ 
lischem Servozylinder und dem hydraulisch gesteuer­ 
ten Betätigungsventil. Bei einem Ausfall des Gerätes 
oder bei nicht vorhandenem Unterdruck werden die 
Bremsen über das normale Bremssystem betätigt, 
lediglich der nötige Pedaldruck ist dann etwa ein 
Drittel höher. Das Servogerät ist praktisch wartungs­ 
frei, lediglich alle 50 000 Kilometer ist der Filterein­ 
satz an der Rückseite des Gerätes auszuwechseln. 

Prüfung des Servogerätes 
Die Funktionsprüfung des Gerätes geschieht ohne 
Prüfgerät. Bei abgestelltem Motor und Getriebe in 
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Bild 112 Montagebild des zerlegten Servobrems-Apparates 
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Bild 113 Längsschnitt durch die Master-Vac­ 
Servobremse und den Hauptbremszylinder 

1 Vordere Dichtung 
2 Kolbenrückholfeder 
3 Anschluß für die Unterdruckleitung 

4 Kolbendruckstange für Hauptbremszylinder 
5 Arbeitskolben 
6 Betätigungskolben 
7 Membrane 
8 Unterdruckkanal 
9 Hintere Dichtung 

10 Unterdruckzufuhröffnung 
11 Ventil 
12 Kolben-Venti I-Rückholfeder 
13 Dichtungsventi I rückholfeder 
14 Schutzkappe für das Führungsrohr 
15 Führungsrohr des Betätigungskolbens 

1 16 Filtereinsatz 
17 Lufteintritt in die Servobremse 

15 18 • Kolbenstange 
19 Durchgang zur Außenluft 

16 20 Durchgangsöffnung für den Unterdruck 
21 Steuerleitung, Unterdruck- und 

Luftdurchlaß 

0 22 Hintere Gehäuseteile 
23 Kolben-Venti 1 
24 Rückstoßscheibe 
25 Vorderes Gehäuseteil 
26 Dichtring 
27 Bremszylinderkolben 
28 Ventilring 

18 29 Hauptbremszylinder 
30 Rückholfeder des Hydraulikkolbens 
31 Sitz des Dreiwegeanschlusses der 

Bremsflüssigkeitsleitung 
32 Ausg I e i chsboh rung 
33 Eintrittsöffnung für die Flüssigkeit in den 

Hauptzylinder 
34 Anschluß für die Leitung vom Flüssigkeits- 

behälter zum Hauptzylinder 
35 Tragplatte 
36 Kolbenführungsscheibe 
37 Ventilringhalter 
A Vordere Kammer 
B Hintere Kammer 

Leerlauf geschaltet, wird das Bremspedal mehrmals 
betätigt, um den Unterdruck im Servogerät abzu­ 
bauen. Beim Betätigen des Bremspedals tritt über 
das Außenluftventil atmosphärische Luft ein und über 
den Unterdruckschlauch zum Ansaugkrümmer wird 
der· Unterdruck abgebaut. Nun ist das Bremspedal 
getreten zu lassen und der Motor zu starten. Senkt 
sich das Bremspedal bei gleichbleibendem Fußdruck 
um einen gewissen Betrag, so ist das Unterdruck- 
system in Ordnung. Senkt sich das Bremspedal bei 
gleichbleibendem Fußdruck nicht, so ist das System 
nicht in Ordnung. Dann ist die Unterdruckleitung zu 
prüfen. Die Befestigungen am Gerät und am Krüm­ 
mer anziehen, gegebenenfalls den defekten Schlauch 
auswechseln. Bewegt sich das Bremspedal bei 
gleichbleibendem Fußdruck dem Fußdruck entgegen, 
so dichtet das Kugelventil im hydraulischen Zylinder 
nicht ab oder die Membrane ist defekt. Bei der­ 
artigen Schäden ist das Servo-Bremsgerät zu er­ 
setzen. 

Der Bremskraftregler 
Der Bremskraftregler hat die Aufgabe, den Druck in 
der Bremsanlage so zu regeln, daß bei starker Brems­ 
ung aus hoher Geschwindigkeit weder die Vorder­ 
räder überbremst (Verlust der Lenkfähigkeit des 
Fahrzeuges), noch die Hinterräder überbremst wer­ 
den (Schleudergefahr), sondern die Bremskraft ent­ 
sprechend der statischen, wie auch dynamischen 
Laständerung während der Bremsung vertei-lt. 
Der Bremsregler besteht aus einem an der Boden­ 
gruppe angebrachten Zylinder. Die Bremsflüssigkeit 
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 Schäden am Regler - Das Bremspedal läßt sich 
weich und weiter durchtreten wie normal ist der 
Regler am besten zu e_rsetzen. Der neue Regler ist 
an dem Befestigungsbügel 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 S_cheibe 
5 Dichtring 
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Bild 115 
Zur Einstellung des 
Bremsreglers der Hin- 
terradbremsen 

A,B Befestigungs- 

-I schrauben des Reg- 
lers am Lagerbügel 

C Schutzkappe 
D, ', D" Torsions- 

bzw. Betätigungs- 8 
stange 

E Lagerbügel zur Ver- V 
ankerung der Tor- 
sionsstange an der 
Bodengruppe \ F Kolben -]e (1 

G Verbindungslasche 
der Torsionsstange 
am Hinterachsge- 
häuse 

1 Bolzen 
P Flüssigkeitsleitung 9 

vom Hauptbrems- 
zylinder .n R Anschluß für die 
Flüssigkeitsleitung 
vom Hauptbrems- 
zylinder 

S Anschluß für die 
Druckleitung zu den 2 
Hinterradbremsen 

V Flüssigkeits-Druck- 
leitung zu den Hin- 
terradbremsen • 

Y 

Loch im Befestigungsbügel ist ein Langloch, damit 
der Regler eingestellt werden kann. Nun die Tor­ 
sionsstange mit dem Lagerbügel an die Bodengruppe 
anschrauben, dabei das Ende der Torsionsstange bei 
dem Coupe 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, daß 
das freie Ende der Torsionsstange den aus dem 
Reguliergehäuse kommenden Kolben leicht berührt. 
Schraube A etwas anziehen. Einstellung jetzt mit 
Werkzeug A 72241/43 prüfen. Der Stift am Winkel 
kommt in das obere Lager der Gabelstrebe, der 
Schenkel mit der Spitze wird an das Hinterachs­ 
gehäuse gelegt, der am anderen Schenkel ange­ 
schweißte Bügel muß 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 Anschluß. 

Ursachen und Abhilfen bei möglichen Störungen 
am Bremssystem 

Störung: Pedal läßt sich weich und federnd durch- 
treten. 

Ursache: Luft im System. 
Abhilfe: Entlüften. 
Ursache: Bremsleitung beschädigt. 
Abhilfe: Defekte Leitungsventile ersetzen, entlüften. 
Ursache: Ungenügende Abdichtung des Gummirin- 

ges im Hauptbremszylinder. 
Abhilfe: Ersetzen, System entlüften. 
Ursache: Servo-Bremshilfgerät defekt. 
Abhilfe: Ersetzen. 
Ursache: Entlüftungsbohrung im Deckel des Brems­ 

flüssigkeitsbehälters verstopft, infolge Un­ 
terdruck ist dadurch Luft in das Brems­ 
system getreten. 

Abhilfe: Deckel des Bremsflüssigkeitsbehälters rei- 
nigen, System entlüften. 

Störung: Bremspedal gibt bei leichtem Druck nach. 
Ursache: Ventilring im Hauptbremszylinder defekt. 
Abhilfe: Ersetzen, System entlüften. 
Ursache: Bremsflüssigkeitsverluste bei den An­ 

schlüssen. 
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Abhilfe: Anschlüsse nachziehen, System entlüften. 
Ursache: Bremsflüssigkeitsverluste aus Rohrleitungen 

oder Bremsschläuchen. 
Abhilfe: Defekte Teile mit Original-Fiat-Ersatzteilen 

ersetzen, System entlüften. 
Ursache: Bremsflüssigkeitsstand im Behälter zu nied­ 

rig. 
Abhilfe: Nachfüllen, System entlüften. 

Störung: Zu kurzer Pedalweg. 
Ursache: Ausgleichbohrung im Hauptbremszylinder 

durch gequollenen Gummiring verstopft. 
Abhilfe: Ventilring ersetzen, Anlage säubern und 

System entlüften. 
Ursache: Ausgleichbohrung im Hauptbremszylinder 

durch verstellten Stößel des Bremshilfs­ 
aggregates verschlossen. 

Abhilfe: Ausbau des Hauptbremszylinders, Stößel­ 
mutter des Bremsgenerators nachstellen. 
Bremssystem entlüften. 

Ursache: 

Abhilfe: 

Störung: Zu langer Pedalweg. 

Ursache: Luft im System. 
Abhilfe: System entlüften. 
Ursache: Zu wenig Bremsflüssigkeit im Behälter. 
Abhilfe: Nachfüllen, System entlüften. 
Ursache: Gummidichtung des Hauptbremszylinders 

defekt. 
Abhilfe: Ersetzen, System entlüften. 
Ursache: Bremsschlauch defekt. 
Abhilfe: Ersetzen, System entlüften. 

Störung: Bremspedal blockiert. 

Ursache: Kolben oder Ventilträger verschmutzt. 
Abhilfe: System reinigen und entlüften. 
Ursache: Kolben des Hauptbremszylinders hat ge­ 

fressen. 
Abhilfe: Hauptbremszylinder ausbauen, überholen, 

System entlüften. 
Ursache: Bremspedal festgefressen. 
Abhilfe: Büchsen nacharbeiten oder ersetzen, ab­ 

schmieren. 
Ursache: Ausgleichbohrung verstopft. 
Abhilfe: Hauptbremszylinder ausbauen und reinigen. 

System entlüften. 

Störung: Schwache-Bremswirkung. 

Ursache: Flüssigkeitsverlust aus den Zylindern der 
Bremszangen. 

Abhilfe: Bremszange ausbauen, Gummidichtung er­ 
setzen. Bremsbeläge reinigen oder er­ 
setzen. 

Ursache: Bremskraftregler defekt. 
Abhilfe: Bremskraftregler ausbauen, Dichtringe bzw. 

Regler ersetzen. 

Ursache: 
Abhilfe: 

Störung: Ungleiche Bremswirkung. 
Ursache: Bremsbeläge mit verschiedenem Reibwert 

eingebaut. 
Abhilfe: Bei Einbau nur Beläge des gleichen Fabri- 

kates verwenden. 
Bremsleitung von außen her beschädigt 
oder verstopft. 
Entsprechende Leitung reinigen oder er­ 
setzen, System entlüften. 
Flüssigkeitsverlust einer Bremszange. 
Bremszange überholen, System entlüften. 

Störung: Bremsen quietschen. 
Ursache: Bremsscheiben rauh. 
Abhilfe: Bremsscheiben nachschleifen. 
Ursache: Beim Fahren ohne Bremsbetätigung 

Bremskolben klemmt im Zylinder. 
Abhilfe: Bremszange ausbauen, Kolben gangbar 

machen, eventuell ersetzen, eventuell auch 
Staubschutzmanschette ersetzen. 

Ursache: Bremsbeläge verölt, verschmutzt. 
Abhilfe: Beläge mit Drahtbürste und Fiat-Wasch­ 

mittel LDC in warmem Wasser reinigen. 

Störung: Dauerndes Schleifen der Beläge. 
Ursache: Kolben des Hauptbremszylinders festge­ 

fressen. 
Abhilfe: Hauptbremszylinder ausbauen- und über­ 

holen. Kolben ersetzen. System entlüften. 
Ursache: Bremszange und Scheibe sind nicht aus­ 

gerichtet, Bremsscheibe hat Seitenschlag. 
Abhilfe: Befestigungsschrauben von Bremszangen­ 

träger 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 
maschinenträger, 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 
Bronzebüchse. Ein öler mit Schmierloch dient als 
Ölreserve. Alle 30 000 km sind die Bürsten der Licht­ 
maschine auf Verschleiß zu prüfen. Hängende oder 
klemmende Bürsten sind gangbar zu machen, oder 
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bei Verschleiß zu ersetzen. Es dürfen nur Original­ 
Fiat-Bürsten verwendet werden. Ist der Kollektor 
verschmutzt, so ist er mit einem trockenen Tuch zu 
reinigen, Kohleeindrückfedern, wenn zu schwach, 
ersetzen. Der Federdruck auf die Bürsten soll 0,690' 
bis 0,760 kg betragen. Kugellager mit Fiat-Fett Jota 3 
schmieren, Oler am Kollektorlager-Deckel abschrau­ 
ben und mit Fiat-öl VE füllen, Deckel anschrauben. 
Bei Brandstellen auf dem Kollektor ist die Licht­ 
maschine auszubauen und in der Vertragswerkstatt 
zu überholen. 
Die Reglergruppe GN/2/12/28 besteht aus Span­ 
nungsregler, Strombegrenzer und Rückstromschalter. 
Diese Gruppe hat die Aufgabe bei langsam laufen­ 
dem oder stillstehendem Motor die Lichtmaschine 
selbsttätig von der Batterie abzuschalten, wenn die 
Spannung der Lichtmaschine kleiner ist als die der 
Batterie (die rote Kontrollampe leuchtet auf) und sich 
die Batterie über die Lichtmaschine entladen würde. 
Die Reglergruppe hat weiter die Aufgabe den Lade­ 
strom zu regeln, d. h. eine entladene Batterie ist 
schnell mit hoher Ladestromstärke, eine volle Bat­ 
terie jedoch mit kleiner Ladestromstärke zu laden 
und weiterhin die Lichtmaschinenspannung bei allen 
Lichtmaschinendrehzahlen gleich groß zu halten ist. 
Bei etwaigen Fehlern der Stromanlage im Fahrzeug 
können 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 

den, Fehler zu erkennen und zu lokalisieren, ist die 
Ladekontrollampe. 
1. Nach dem Einschalten der Zündung leuchtet die 
Kontrollampe auf, bei Erhöhung. der Tourenzahl des 
laufenden Motors erlischt die rote Lampe - das 
besagt: die Lichtmaschine ist in Ordnung. 
2. Nach Einschalten der Zündung 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 Masseschlüsse in der Licht­ 
maschine vor, die zur Zerstörung der Reglergruppe 
führen können. 
3. Nach Einschalten der Zündung 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 Masseschlüsse in 
der Lichtmaschine, Kohlebürsten defekt, Regler­ 
gruppe ersetzen, Lichtmaschine überholen. 
4. Nach Einschalten der Zündung leuchtet die Kon­ 
trollampe auch bei Erhöhung der Tourenzahl des 
Motors nicht auf - das besagt: daß die Kontroll­ 
lampe oder ihre Fassung defekt ist, oder aber daß 
Unterbrechungen vorliegen: zwischen Klemme 51 der 
Lichtmaschine und Steckanschluß der roten Kontroll­ 
lampe im Meßinstrument, im inneren Stromkreis des 
Meßinstrumentes zwischen Kontrollampe und Steck- 

1 18 
2 19 
3 20 

21 
4 22 
5 
6 23 
7 24 

25 

LU 
11 
12 • 
13 
14 
15 

16 

17 

Bild 116 Montagebild der zerlegten Drehstrom­ 
Lichtmaschine (Alternator) 

1 Isol ierung 
2 Scheibe 
3 Mutter 
4 Sicherungsring 
5 Schraube 
6 Isolierring 
7 Isolierscheibe 

10 Kupplung 

11 Kohlebürste 19 Platte 
12 Sicherungsring 20 Schraube 
13 Schraube 21 Isolierring 
14 Kohlebürste 22 Mutter 
15 Bürstenträger 23 Federring 
16 Büchse 24 Scheibe 
17 Scheibe 25 Gleichrichter 
18 lsol ierscheibe negativ 

29 

30 
31 
32 

@ 

33 ---~----- 
~-------- - 34 
__________ 35 • 

26 

~

27 26 Dichtring 30 Lager 33 Läufer 
27 Mutter 31 Abstand- 34 Stator 

28 28 Nabe scheibe 35 Schraube 
29 Federkeil 32 Mutter 
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anschluß zur Kontrollampe und dem Steckanschluß 
15/54 zur Sicherungsdose, zwischen Steckanschluß 
15/64 der Sicherungsdose und dem entsprechenden 
Steckanschluß des Zündschlosses, im Schaltschloß, 
zwischen Steckanschluß 30 an der Sicherungsdose 
und dem Steckanschluß 30 des Zündschlosses, zwi­ 
schen Steckanschluß 30 der Sicherungsdose und 
Plusklemme der Batterie, Unterbrechung beseitigen. 
5. Nach Einschalten der Zündung leuchtet die Kon­ 
trollampe auf, erlischt bei Erhöhung 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 1,5 Volt einsetzen. Dazu 
die Be.fe -stigung der Klemmen 30 und 51 der Regler­ 
gruppe und Klemme 51 der Lichtmaschine und die 
Steckanschlüsse der Leitungen von der Klemme 30 
am Zündschloß auf guten Kontakt prüfen. 
Die Ladekontrollampe dient außerdem noch zur Kon­ 
trolle der Spannung des Keilriemens, rutscht oder 
reißt der Keilriemen, fällt die Tourenzahl der Licht­ 
maschine ab oder die Lichtmaschine bleibt stehen. 
In beiden Fällen leuchtet die Kontrollampe auf. 

Die Drehstrom-Lichtmaschine Spider und Coupe 
Zum Einbau in den 124 Fiat Spider und Coupe kommt 
eine Fiat-Drehstrom-Lichtmaschine Typ A 12 M- 
124/12/42 M mit Gleichrichter. Bei dieser Maschine 
wird durch das rotierende Polrad im außenliegenden 
Ständer (Anker) mit Dreiphasen-Wechselstromwick­ 
lung ein Drehstrom erzeugt, der über Silizium-Dioden 
in Brückenschaltung gleichgerichtet wird. Beim An­ 
lassen des Motors wird der Erregerstrom von der 
Batterie über den Spannungsregler RC1 /12B dem 
Polrad zugeführt. Der Regler besitzt Schwingkontakte 
und zwei Reglerstufen und ist praktisch wartungsfrei. 
Das Polrad, welches sich im Anker dreht, bekommt 
den Strom über zwei Schleifringe und zwei Kohle­ 
bürsten. Bei schwankender Drehzahl und schwan­ 
kenden Belastungsverhältnissen wird die Lichtma­ 
schinenspannung der Batteriespannung durch den 
Regler angepaßt, d. h. je mehr Stromverbraucher 
eingeschaltet sind, desto höher ist die Leistungs­ 
abgabe der Lichtmaschine und zwar bis zur Höhe der 
Nennleistung. Der Batterie wird also kein Strom ent­ 
nommen. Durch das Ladekontrollrelais we-rden Stö­ 
rungen in der Lichtmaschine oder dem Spannungs­ 
regler durch Aufleuchten oder Aufflackern der roten 
Ladekontrollampe im Armaturenbrett angezeigt. 
Die Drehstrom-Lichtmaschine hat gegenüber der bis­ 
her konventionellen Gleichstrom-Lichtmaschine die 
folgenden Vorzüge: 
1. Die Drehstrom-Lichtmaschine hat etwa nur die 

Hälfte 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 Kohlebürsten vorhanden sind, die den 
Erregerstrom auf die Schleifringe übertragen, er­ 
gibt sich eine größere Betriebssicherheit und eine 
längere wartungsfreie Laufzeit. 

Wartung der Lichtmaschine 
Die beiden Kugellager sind auf Lebenszeit ge­ 
schmiert. Alle 60 000 Kilometer sind die Schleifringe 
zu reinigen. Die Kohlebürsten sind zu überprüfen und 
die vollständigen Bürstenhalter zu ersetzen. Die Keil­ 
riemenspannung ist alle 10 000 Kilometer zu prüfen 
und gegebenenfalls nachzuspannen (Siehe Seite 30). 
Ein neuer Keilriemen ist bereits nach 5000 Kilometern • 
auf seine Spannung zu prüfen. 

Mögliche Störungen 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 wäh­ 
rend der Fahrt auf, so liegt einer der folgenden Feh- 

t 
ler vor: 

Lichtmaschine ladet nicht. 
Keilriemen lose, Lade- oder Massestromkreis, Er­ 
regerstromkreis unterbrochen. Wicklung des Polrades 
unterbrochen. Regler defekt. Ankerwicklung oder 
Diodenträgerplatte hat Masseschluß. 

Schwacher oder unregelmäßiger Ladestrom. 
Keilriemen lose, Wackelkontakt im Ladestromkreis, 
Kollektorbürsten verbraucht und liegen nicht mehr 
richtig auf den Schleifringen auf. Regler defekt, 
Diode unterbrochen oder defekt. Polrad hat Win­ 
dungsschluß, Stände_rwicklung unterbrochen, Win­ 
dungs- oder Masseschluß. 

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

Kontrollampe leuchtet ständig auf auch bei höherer 
Tourenzahl oder blinkt nach dem Erlöschen bei be­ 
stimmten Uchtmaschinendrehzahlen oder auch bei 
dem Zuschalten bestimmter Verbraucher auf. 
Positiver oder negativer Diodengleichrichter kurzge­ 
schlossen oder unterbrochen. Kohlebürsten abge­ 
nützt 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. Schaltschlußkontakte defekt. Ge­ 
ber für Ladekontrollampe defekt. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



Ladekontrollampe leuchtet schwach • auf und bleibt 
an, auch wenn der Motor auf hohen Touren läuft. 
Leitung unterbrochen, 8-Ampere-Sicherung zum 
Schutze des Gebers für die Ladekontrollampe durch­ 
gebrannt. 

Laute Laufgeräusche der Lichtmaschine. 
Keilriemen stark verschlissen. Keilriemenscheibe 
lose, Keilriemenscheiben fluchten nicht. Gleichrich­ 
terdiode hat Kurzschluß. 

Pfeif- oder Kollergeräusche in der Lichtmaschine. 
Kugellager defekt, Lichtmaschinenhalterung lose. 
Um Betriebsstörungen an der Ladeanlage zu besei­ 
tigen, sollten die schadhaften Teile durch Neuteile 
ersetzt werden. Außer der notwendigen Zeit und 
Erfahrung sind Spezial-Vorrichtungen, Geräte und 
Prüfstände nötig, sodaß eine Reparatur oft teurer als 
ein Neuteil zu stehen kommt. So sind Spannungs­ 
regler und Geber für die Ladeanzeigelampe mit 
einem Original-Fiat-Ersatzteil und eine defekte Licht­ 
maschine mit einem Original-Fiat-Austauschteil zu 
ersetzen. Trotzdem sollen hier einige Hinweise für 
Kontrolle und Reparatur und unter den Technischen 
Daten (Maß- und Einstelltabelle) die notwendigen 
Meßwerte für den Prüfstand, gegeben werden. 
Für den Umgang mit der Drehstrom-Lichtmaschinen­ 
Stromerzeugungsanlage müssen immer die folgenden 
Angaben unbedingt beachtet werden: 
1. Niemals den Regler oder die Batterie abklem­ 

men, wenn die Lichtmaschine läuft. (Sofortige 
Zerstörung der Lichtmaschine). 

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

3. Niemals die Reglerkabel verwechseln. 
4. Niemals den Re-gier ohne Verbindung mit der 

(-) Klemme der Lichtmaschine in Betrieb neh­ 
men (De.fekt des Reglers). 

5. Niemals die Lichtmaschine ausbauen, ohne daß 
die Batterie abgeklemmt ist. 
Beim Einbau der Batterie darauf achten, daß der 
Minuspol mit Masse verbunden wird; auf gute 
Verbindung mit den Polklemmen achten. 

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

8. Jedes falsche Anschließen von Kabeln zerstört 
die· Gleichrichterdioden und den Regler. 

9. Niemals eine Prüflampe verwenden, die. direkt an 
das Stromnetz (110 oder 220 Volt) angeschlossen 
wird. Nur eine mit 12-Volt-Batterie gespeiste 
Prüflampe von 0,1 Ampere verwenden. 
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10. Bei Montage- und Schweißarbeit am Fahrzeug, 
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 Störungen am Lichtmaschinensystem 
zu bestimmen, sie sind weniger häufig als bei den 
bisherigen konventionellen Gleichstrom-Lichtmaschi­ 
nen, ist ein Kleintester mit Ohm- und Voltmeter oder 
eine Prüflampe mit 12 Volt 0,1 Ampere zu verwenden. 

Batterie geladen. In eingebautem Zustand sind ledig­ 
lich die Prüflampen der Ladeleistung vorzunehmen. 
Ist diese unzureichend, so ist die Lichtmaschine aus­ 
zubauen und dann die Prüfung der Kohlebürstenhal­ 
ter, die Prüfung des Läufers und die Prüfung der 
Gleichrichter-Dioden vorzunehmen. Bevor zur Prü­ 
fung der Ladeleistung geschritten wird, ist zuerst die 
Keilriemenspannung und der Batterieladezustand zu 
prüfen. Kontrollieren, daß alle Kabelverbindungen 
und Polklemmen guten Kontakt haben und festsitzen. 

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

Abbau - Zerlegen - Prüfen - Reparatur und Einbau 
der Lichtmaschine (Alternator) 
Batterie abklemmen. Anschlußkabel der Lichtma­ 
schine abklemmen. Lichtmaschinenhalterung und 
Einstellschiene lösen. Befestigungsschraube aus­ 
schrauben. Lichtmaschine abnehmen und Keilriemen 
entfernen. Nach Abschrauben der selbstsichernden 
Mutter von der Lichtmaschinenwelle Scheibe abneh­ 
men und die Riemenscheibe abziehen. Paßfeder aus 
der Welle herausnehmen. Minus-Bürstenhalter vom 
Antriebslager abschrauben und die Bürste abnehmen. 
Befestigungsschraube des Plus-Bürstenhalters am 
Lager an der Gleichrichterseite abschrauben und die 
Bürste abnehmen. Die beiden Befestigungsschrauben 
des Verbinders für 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 (Alternaior) eingebaut, teilweise aufgeschnitten 

Abziehen des Wälzlagers 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 dafür bestimmten Vorrichtung abzupressen. 
Wälzlager mit Hilfe eines Abziehers aus dem Pol­ 
rad ziehen. • 

Prüfen der Kohlebürsten und des Bürstenträgers 
Kohlebürsten auf guten Kontakt mit den kupfernen 
Schleifringen prüfen. Beweglichkeit der. Kohlen in 
den • Bürstenführungen kontrollieren, gegebenenfalls 
den Bürstenhalter mit Tri (Trichloräthylen) säubern. 
Zur Prüfung auf Stromdurchlaß eine Prüfspitze des 
Prüfgerätes an die isolierte Kohle legen, die andere 
Prüfspitze mit dem Bürstenträger verbinden. In bei­ 
den Fällen muß der Widerstand gleich Null sein, 
auch. wenn die Kohlebürsten während der Prüfung 
bewegt werden. Zur Isolationsprüfung sind beide 
Prüfspitzen des Gerätes an je eine Kohle anzulegen. 
Der Widerstand muß unendlich groß sein. 

Prüfen des Läufers (Polrad). Sind die Schleifringe 
verschmutzt oder fettig, so sind sie mit einem mit Tri 
getränkten Lappen zu säubern. Eventuell vorhandene 
Riefen sind mittels feinstem Schmirgelleinen wegzu­ 
polieren. Zur lsolationskontrolle ist eine Prüfspitze 
an den Masseanschluß der Lichtmaschine zu legen, 
mit der anderen Prüfspitze einer der Schleifringe zu 
berühren. Es darf kein Ausschlag des Gerätes erfol­ 
gen. Um die Läuferwicklung zu prüfen, ist ein Ohm­ 
meter zu benützen. Beide Prüfspitzen an je einen 
Schleifring legen. Bei Normaltemperatur 20 Grad 
Celsius soll das Ohmmeter 4,5 ± 0,1 Ohm Wider­ 
stand anzeigen. Ist der Widerstand gleich Null, so ist 
ein Kurzschluß in der Läuferwicklung. Ist der Wider­ 
stand kleiner als angegeben, so haben einzelne Win- 

dungen des Läufers Kurzschluß. Ist der Widerstand 
höher als angegeben, so ist die Läuferwicklung unter­ 
brochen. 

Prüfen . der Wicklung des stehenden Ankers. Bei 
Kurzschluß ist meist infolge der starken Erwärmung 
die Schadenstelle durch Besieht festzustellen. Sonst 
eine Prüfspitze an die Ankerbleche legen. Das Gerät 
darf nicht anzeigen. Wird ein Stromdurchlaß ange­ 
zeigt, so hat die Spule Masseschluß. In diesem Fall 
muß der Anker ersetzt werden. Die Wicklungen der 
anderen Phasen sind auf die gleiche Art zu prüfen. 

Prüfen der Dioden. Eine exakte Prüfung der Dioden 
über Aufnahme der Durchlaßspannung und der Fest­ 
stellung des Sperrstromes kann nur auf einem Spe­ 
zial-Prüfgerät vorgenommen werden. Sonst ist ein 
normales Testgerät zu verwenden. Eine Prüfspitze 
des Gerätes wird an der Anschlußlitze der Diode, 
die andere Prüfspitze an die Metallkappe der Diode 
angelegt, dann sind die Prüfspitzen zu vertauschen. 
Bei beiden Prüfungen darf nur ein Durchlaß in einer 
Richtung angezeigt werden. Zeigt das Gerät einen. 
Durchlaß in beiden Richtungen, so hat die Diode 
Kurzschluß. Zeigt sich in einer Richtung kein Durch­ 
laß, so ist die innere Verbindung der Diode unter­ 
brochen. Die übrigen Dioden sind auf die gleiche 
Weise zu prüfen. 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 Übermaß an der 
Metallkappe hat. Das Einpressen einer Ersatz-Diode 
muß immer mit der dafür vorgesehenen Presse und 
Spezial-Dorn geschehen. Nie mit dem Hammer ein­ 
schlagen. Beachten,· daß die biegsame Litze der 
Diode richtig zu der Rille in Verbindung liegt, damit 
nach dem Einpressen nicht an der Litze gebogen 
werden muß. 

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 säubern 
und mit Preßluft ausblasen. Vorderes und hinteres: 
Wälzlager 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 der] 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 Federplättchen befesti­ 
gen. Obere Isolierplatte und Spannplatte aufsetzen 
und den Verbinder mit den zwei Kreuzschlitzschrau­ 
ben festziehen. Die selbstsichernde Mutter vor der 

75 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



Bild 118 Anlasser Fiat E 100--1, 3/12 im Schnitt 

Keilriemenscheibe mit einem Drehmoment von 
4,0 mkp anziehen. 

Der Anlasser - Coupe und Spider 
Die Fiat 124 Sport, Spider und Coupe sind mit einem 
Schubtrieb-Anlasser E 100 - 1,3/12 ausgerüstet. Der 
Anlasser ist als rechtsdrehender, vierpoliger Haupt­ 
strommotor ausgebildet. Nach dem Einstecken des 
Zündschlüssels in den Zünd-Anlaßschalter bzw. in 
den auf. Wunsch eingebauten Zünd-Anlaßschalter mit 
Lenkschloß (Stellung O) und durch Drehen des 
Schlüssels nach rechts (Stellung 1), ist die Zün­ 
dung eingeschaltet. Die Verbraucher befinden sich 
unter Strom. Beim Weiterdrehen des Zündschlüssels 
(Stellung 2), wird der am Kollektorlager befindliche 
Magnetschalter in Tätigkeit gesetzt, damit wird der 
Einspurhebel betätigt und der Vorschub des Antriebs­ 
ritzels in den Starterkranz bewirkt. Bei mechanischen 
oder elektrischen Schäden des Zündschalters ist 
derselbe auszuwechseln. Nach dem Anspringen des 
Motors ist der Zündschlüssel loszulassen, der dann 
automatisch in die Stellung 1 (Zündstellung) zurück­ 
geht. Wird der Schlüssel nach dem Anspringen des 
Motors nicht losgelassen,· so dreht der Motor schnel­ 
ler als das Ritzel. Für diesen Fall ist der Ritzeltrieb 
r ' einem Freilauf versehen. Im Ritzel laufen die Frei­ 
la ollen, die Freilaufnabe ist mit vier schrägen Aus­ 
fräsungen für die Welle versehen. Das Ritzel wird 
vo 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 Abnützung der Kohlebürsten zu 
überprüfen. Verschmutzte, verölte Kohlebürsten sind 
zu reinigen, bei Verschleiß zu ersetzen. Kollektor mit 
einem trockenen Tuch reinigen. Ist der Kollektor 
unrund (max. zulässige Unrundheit 0,01 mm) oder 
zeigt der Kollektor Brandspuren, so ist der Anlasser 
auszubauen und durch eine Fiat-Vertragswerkstatt 
zu überholen. Sonst das Steilgewinde des Ritzels 
säubern und mit Fiat-öl VS 10W schmieren. Lager­ 
büchsen und die Ritzelbüchse mit Motorenöl schmie- 

ren. Die mittlere Stahlscheibe des Mitnehmers für 
die Ritzelspur mit Fiat-Fett MR 3 versehen. 
Bei etwaigen Fehlern an der Anlasseranlage können 
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. Einschalten der Scheinwerfer bei stehendem Mo­ 
tor, die Scheinwerfer müssen vollen, normalen 
Lichtkegel ausstrahlen. Trifft dies nicht zu, ist die 
Batterie zu prüfen, ob sie genügend geladen ist, 
ob die Polköpfe an der. Batterie sauber sind und 
festsitzen. Eventuell wie vorher beschrieben den 
Fehler in der Ladevorrichtung feststellen. 

2. Bei eingeschalteten Scheinwerfern erfolgt die 
Betätigung des Anlassers, es kann sich dann fol­ 
gendes ergeben: 
a) Das Licht erlischt - es liegen mangelhafte An­ 

schlüsse zwischen Batterie und Anlasser vor. 
b) Das Licht verdunkelt, der Anlasser dreht sich 

nur langsam und bleibt stehen. Der Motor kann 
infolge Kälte wegen zähen Schmieröles nicht 
durchdrehen, Spannungsabfall. Batterieklem­ 
men locker oder oxydiert. Lager ausgeschla­ 
gen, verzogene Ankerwelle, Windungs- und 
Masseschlüsse im Starter. 

c) Das Licht bleibt hell, aber der Anlasser dreht 
sich nur langsam oder bleibt stehen - es kön­ 
nen die Anschlußklemmen des Magnetschal­ 
ters lose sein, Kontakte des Reglerschalters 
oxidiert. Zündanlaßschalter defekt. Kohlebür­ 
sten abgelaufen oder verklemmt. 

Die Batterie - Spider und Coupe 
Alle 10 000 Kilometer sind die· Polköpfe und Batterie­ 
klemmen zu reinigen und die Spannung der Batterie 
zu prüfen. Diese Batteriepflege ist wichtig, da vom 
Zustand der Batterie die Startbereitschaft und der 
Betrieb des Fahrzeuges mit abhängen. Die Batterie 
ist rein und trocken zu halten. Die Oberfläche ist mit 
einer Bürste zu reinigen, dabei auf Risse achten, 
durch welche Säure· austreten kann. Gereinigte Bat­ 
terieklemmen festziehen und mit zäher Vaseline leicht' 
einstreichen. Im Frühjahr und Herbst ist die Batterie 
auf Säurestand, Säuredichte und Ladezustand zu 
prüfen. 

Prüfen des Säurestandes 
Das Prüfen des Säurestandes soll im Betrieb alle 
2500 Kilometer, im Sommer öfter erfolgen. Da nur. 
Wasser durch Verdunstung und Zersetzung verloren 
geht, darf nur destilliertes Wasser nachgefüllt wer­ 
den. Nas Nachfüllen soll immer in kaltem Zustand 
(20 Grad Celsius) geschehen. Die Flüssigkeit muß bis 
zum unteren Mündungsloch des inneren Einfüll­ 
stutzens eines jeden Zellenstöpsels stehen. Nur im 
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Bild 119 Zündverteiler zerlegt, Montagebild 
1 Schraube 15 Stift 
.2 Sicherungsring 16 Scheibe 
3 Vertei lerkopf 17 Olsch leuderring 
4 Sicherungsring 18 Schraube 
5 Kohlebürste 19 Sicherungsring 
6 Welle mit Fliehgewichten 20 Rotor 
7 Kondenser 21 Schraube 
8 Kabel 22 Unterbrecherkontakte 
9 Sicherungsring 23 Gewindebüchse 

10 Schraube 24 Feder 
11 Schraube 25 Fliehgewicht 
12 Isolierung 26 Welle 
13 Sicherungsring 27 Nocken 
14 Mutter 

Falle, daß durch Verschütten Verluste von Flüssigkeit 
entstanden sind, ist verdünnte Schwefelsäure glei­ 
cher Säuredichte der Restflüssigkeit nachzufüllen. 

Prüfen der Säuredichte 
Zur Feststellung des Ladezustandes wird die Säure­ 
dichte mit Dichternesser gemessen. Je nach dem 
spezifischen Gewicht, ist die Höhe eines Schwim­ 
mers. abzulesen. Die Kontrolle soll in kaltem Zustand 
(20 Grad Celsius) vorgenommen werden. 

Geladene Batterie: 32° B6 = 1,28 Spez. Gewicht 
Halbgeladene Batterie: 27° B6 = 1,23 Spez. Gewicht 
Entladene Batterie: 18° B = 1, 16 Spez. Gewicht 

Nachladen der Batterie 
Bei normalem Betrieb genügt die Aufladung der Bat­ 
terie durch die Ladeanlage im Fahrzeug. Gegen ein 
Schnelladen einer gesunden, in Betrieb gewesenen 
Batterie, ist in Sonderfällen. nichts einzuwenden, 
wenn es nach Vorschrift des Lad:e·gerätehers.tellers 
geschieht. 
Bei einem Nachladen einer im Fahrzeug eingebauten 
Batterie mit einer Fremdanlage muß der Ladestrom­ 
kreis von der Batterie abgeschlossen werden, da 
sonst die Diodengleichrichter zerstört werden. Siehe 
auch Seite 74. 

Der Zündverteiler - Spider und Coupe 
Der Marelli-Verteiler S 124 B hat folgende Kennwerte: 
Anfangsfrühzündung 10° 
Zündverstellung durch Fliehkraft nach früh 24° 
Unterbrecher Kontaktöffnung 0,42-0,48 mm 

Wartung des Unterbrechers 
Die von den vier Höckern des Nockens betätigten 
Kontakte unterbrechen den Von der Batterie an die 
Zündspule gelieferten Primärstrom. Der parallel "zu 
den Kontakten .geschaltete Kondensator verhütet 
dabei Lichtbogenbildung. In der Sekundärwicklung 
der Zündspule entsteht ein hochgespannter Strom, 
der über den Verteiler an die Kerzen geleitet wird. 
Leicht verschmutzte oder leicht verschmorte Kon­ 
takte werden gereinigt, bzw. mit einer reinen Kon­ 
taktfeile geglättet. Schmirgelleinen darf nicht dazu 
verwendet werden. Die Nockenbahn soll leicht ge­ 
fettet werden um den Verschleiß der Fiberklötzchen 
niedrig zu halten. Der Finger des Verteilerläufers und 

• die Messingsegmente in der Verteilerkappe unter­ 
liegen einem gewissen Verschleiß (max. Abnutzung 
0,3 mm), eventuelle Verteilerkappe und Verteilerläu­ 
fer ersetzen. Ist das Gleitstück soweit abgenutzt oder 
überschreitet die Kontaktöffnung 0,48 mm oder läßt 
sich die Einstellschraube des Festkontaktes nicht 
mehr anziehen, dann ist Hammer und Unterbrecher­ 
kontakt auszuwechseln. Hat die Verteilerwelle zu 
großes Spiel, so ist die Welle oder der komplette 
Verteiler zu ersetzen. Kontrolle der RückhoHedern 
des Fliehkraftreglers, eventuell neue Origin_al-Fiat­ 
Federn einsetzen. Verteilerkappe innen und außen 
säubern und trockenhalten, um das Überspringen 
von Funken und Kriechströmen zu vermeiden. Vor 
dem Aufsetzen der Verteilerkappe Druckfeder und 
Schleifkohle prüfen. Schleifkohle mit feiner Feile 
glätten 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 lösen. Schraubenzieher in den Schlitz 
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Bild 120 Zur Einstellung der Zündung 

1 Vorzündung = 10 Grad 2 Vorzündung = 5 Grad 
3 Vorzündung = 0 Grad 

der Platte stecken und die Platte soweit drehen, bis 
die Kontaktöffnung 0,42 bis 0,48 mm beträgt. Nach 
dem Anziehen der Kontaktplatte die Kontaktöffnung 
nochmals mit der Fühllehre nachmessen. Nach dem 
Einstellen der Unterbrecherkontakte muß der Zünd­ 
ze,itpunkt neu eingestellt werden. Schmierung der 
Verteilerwelle prüfen, eventuell einige Tropfen Fiat­ 
Motorenöl in die Schmierbohrung der Welle ein­ 
träufeln. 
Die Einstellung der Unterbrecherkontakte sollte, 
außer mit der Fühllehre, mit einem Schließwinkelmeß­ 
gerät durchgeführt werden, da die Einstellung ge­ 
nauer ist. Meßgerät und Drehzahlmesser entspre­ 
chend der Vorschrift des Herstellers anschließen. 
Der Schließwinkel soll bei Leerlaufdrehzahl 66 ± 3° 

Bild 121 Eingebauter Zündverteiler, bei abgenommener Verteilerkappe 
1 Schmierbohrung für Verteilerwelle 
2 Einschnitt zur Einstellung der Unterbrecherkontakte 
3 Befestigungsmutter des Zündverteilers 
4 Halter zur Befestigung des Verteilers am Motor 
5 Klemmschraube der Platte mit Festkontakt 
6 Unterbrecherkontakte 

bzw. 60° ± 2° betragen. Ein zu großer Kontaktab­ 
stand bedeutet einen zu großen Schließwinkel, ein 
zu kleiner Kontaktabstand bedeutet. einen zu kleinen 
Schließwinkel. Falls erforderlich, ist der Schließwinkel 
bei Leerlaufdrehzahl durch Verstellen des Kontakt­ 
abstandes richtig zu stellen. 

Auswechseln der Unterbrecherkontakte 
Sind die Kontakte verschmort (Kondensator defekt), 
sodaß ein Glätten mit der Kontaktfeile oder ein 
Nachstellen nicht möglich ist, so sind die Unterbre­ 
cherkontakte auszuwechseln. Verteilerkappe abneh­ 
men, Verteilerläufer abziehen, Niederspannungskabel 
und Kondensator abklemmen. Kontaktplatte mit Un­ 
terbrecherhammer und Amboß abschrauben und als 
komplettes Teil ersetzen. Der Zusammenbau erfolgt 
umgekehrt wie das Zerlegen. Einstellen des Kontakt­ 
abstandes (Siehe oben) und Zündzeitpunkt einstellen. 

Prüfen des Kondensators 
Ein defekter Kondensator macht sich durch stark 
verbrauchte Unterbrecherkontakte sowie schwache 
Zündfunken bemerkbar. Eine einwandfreie Prüfung­ 
auf Durchschlag, lsolationsverluste und ausreichende 
Kapazität, ist nur mit einem entsprechenden Prüf­ 
gerät möglich. Allgemein kann man jedoch die Kon­ 
densatorprüfung auch mit einer Gleichstrom-Prüf­ 
lampe vornehmen. Der Kondensator ist in Ordnung, 
wenn die Lampe beim Anlegen der Prüfspitze einmaf 
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 Kondensatorgehäuse entladen. Die 
Entladung muß mit einem kräftigen Funkenüberschlag 
erfolgen. Zum Austausch ist nur der Original-Fiat­ 
Kondensator zulässig. Nach Einbau eines neuen Kon­ 
densators, sind die Unterbrecherkontakte und der 
Zündzeitpunkt neu einzustellen. 

Einstellung und Prüfung des Zündzeitpunktes 
Spider und Coupe 
War die Nebenantriebswelle ausgebaut, der Verteiler 
zwecks Überholung herausgezogen, so muß die Zün­ 
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 
Einlaßventile sind geschlossen. Die Kerbe am Um­ 
fang der Riemenscheibe an der Kurbelwelle, muß 
mit der ersten Rippe am Steuerkastendeckel fluch­ 
ten. Verteilerkappe abnehmen und die Verteilerwelle 
drehen, damit der Verteilerfinger auf den Zündkon­ 
takt des ersten Zylinders weist. Dabei prüfen, daß 
die Kontaktabstände 0,42 bis 0,48 mm groß sind. In 
dieser Stellung müssen sich die Unterbrecherkon­ 
takte gerade öffnen. Jetzt, ohne die Stellung der 
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Verteilerwelle zu ändern, den Verteiler in das Hals­ 
lager am Motor einführen und die Welle in die Ver­ 
zahnung des Antriebsrades einstecken. 
Verteiler mit der Halteplatte (Mutter mit Zahnschei­ 
be) befestigen. Verteilerkappe aufsetzen und Kabel 
an Zündspule und Kerzen anbringen. Die Nume­ 
rierung der Kabelanschlüsse befindet sich oben auf 
der Verteilerkappe. Die Überprüfung der Zündein­ 
stellung und der automatischen Zündzeitpunktver­ 
stellung kann mit dem Stroboskop-Gerät Ap 503 und 
der Gratplatte Ap 96 304 am Steuergehäusedeckel 
befestigt, überprüft werden. 
800 Touren 10Grad 

1700 Touren 14-18Grad 
3600 Touren 
4500 Touren 

Die Zündkerzen - Spider und Coupe 
Für die Motore 124 AC.000 sind Zündkerzen Bosch, 
Marelli und Champion vorgesehen (Einzelheiten, 
siehe Maß- und Einstelltabelle). 

Wartung und Prüfung der Kerzen 
Alle 5000 Kilometer sollen die Kerzen ausgeschraubt 
werden und auf Aussehen, Elektrodenabstand und 
Leistungsfähigkeit geprüft werden. Vor dem Aus­ 
schrauben der Zündkerzen prüfen, daß sich kein 
Fremdkörper im Kerzengrund befindet. Ein beim 
Ausschrauben der Kerze in der Kerzenbohrung fal­ 
lende Scheibe, .Schraube, Stein oder ähnliches, kann 
Ventile, . Ventilsitze oder den Zylinderkopf beim er­ 
sten Lauf des Motors zerstören. Aus dem Kerzen­ 
gesicht lassen sich Schlüsse auf Eignung und ein­ 
wandfreies Arbeiten der Kerzen auf die Vergaserein­ 
stellung, den Gemischzustand und den Zustand des 
Motors (Kolben etc.) ziehen: 

Allgemein gilt dafür: 
lsoUerkörper: mittelbraun 
Elektroden: schwarz oder verrußt 
Betriebszustand: Kerze, Vergaser, Motor in Ordnung 
Isolierkörper: schwarz oder verrußt 
Elektroden: schwarz oder verrußt 
Betriebszustand: Gemisch zu fett, zu großer Elek- 

trodenabstand 
Isolierkörper: hellgrau, weiß 
Elektroden: grau, feine Schmelzperlen 
Betriebszustand: Gemisch zu mager, Kerzen undicht 

oder lose, Ventile schließen nicht 
völlig 

Isolierkörper: 
Elektroden: 

verölt 
verölt 

27-33 Grad 
32 Grad 

Betriebszustand: Undichter Kolben, Kerze setzt aus 

Bei Verwendung von Kraftstoffen mit Bleizusatz ist 
der Isolierkörper bei ordnungsgemäßem· Zustand 
grau gebrannt. Ablagerungen zwischen Porzellaniso­ 
lierung der mittleren Elektrode und dem Kerzenge- 

b 
P 

1 

,P 1 
B 1 1 

1 1 
1 1 

a a 
Bild 122 Schematische Darstellung für die Einstellung der Scheinwerfer 

häuse möglichst durch Sandstrahl des Kerzenprüf­ 
gerätes reinigen. Elektrodenabstand mittels Fühllehre 
prüfen 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 Scheinwerfereinstellung 
Die Fahrzeuge Fiat 124 Sport, Spider und Coupe sind 
mit runden Einzelscheinwerfern mit asymmetrischem 
Abblendlicht (Doppelfadenlampen für Fern- und Ab­ 
blendlicht) versehen. Das Einstellen der Scheinwer- 
fer erfolgt am schnellsten und am genauesten mit 
Hilfe des Gerätes Ap 5024 oder einem sonstigen 
handelsüblichen Scheinwerfer-Einstellgerätes. Ist ein 
solches Gerät nicht vorhanden, so ist wie folgt vor­ 
zugehen: 
Das unbelastete Fahrzeug ist bei vorgeschriebenem 
Luftdruck (Coupe, vorn 1,6 atü, hinten 1,8 atü; Spider 
vorn und hinten 1,6 atü) auf ebenem Boden 5 Meter 
vor eine im Schatten liegende Wand zu fahren. Die 
Mittellinie des Fahrzeuges muß 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: 

Coupe 
Bei neuen Wagen Höhe B == C - 100 mm 
Bei gesetzten Aufhängungen Höhe B == C - 80 mm 
Spider 
Bei neuen Wagen Höhe B = C- 125 mm 
Bei gesetzten Aufhängungen Höhe B == C- 100 mm 

Die Höhe C entspricht der Höhe der Scheinwerfer- 
mitte vom Boden aus. ·>1 

Nun das Abblendlicht einschalten und die Schein­ 
werfer mit der Kreuzschlitz-Schraube oben senkrecht· 
und mit der Kreuzschlitz-Schraube unten waagrecht 
einstellen, sodaß 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 
außen darf höchstens 1° 30' oder 130 mm betragen. 
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Auswechseln der Glühlampen 
Die Lampen dürfen nur gegen solche gleichen Typs 
und gleicher Wattstärke ausgewechselt werden. Beim 
Einsetzen der· neuen Lampen sind diese nie mit blo­ 
ßen Fingern, sondern nur mit einem reinen Lappen 
oder Seidenpapier, anzufassen. 

Die Sicherungen (Coupe) 
Die elektrische Anlage ist durch acht Stück 8-Am­ 
pere- und ein Stück 16-Ampere-Schmelzsicherungen 
abgesichert. Sieben sind unterhalb des Armaturen­ 
brettes an der rechten Seite im Sicherungskasten 
angebracht. 

Die Sicherungen (Spider) 
Die elektrische Anlage ist durch acht Stück 8-Am­ 
pere- und ein Stück 16-Ampere-Schmelzsicherungen 
gesichert. Unter dem Armaturenbrett links von der 
Lenksäule befindet sich die Sicherungsdose mit sie­ 
ben 8-Ampere-Sicherungen und einer 16-Ampere­ 
Sicherung. Die achte Sicherung 8 Ampere befindet 
sich in einem Halter neben der Sicherungsdose. 
Nach Schmelzen einer Sicherung genügt es nicht, 
diese zu ersetzen. Vielmehr muß 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 Schäden 
hervorgerufen werden können. 

Sicherung G (8 Ampere): 
linkes vorderes Standlicht 
Kontrollampe für Standlicht 
Rechtes Standlicht hinten 
Linke Kennzeichenlampe 

- Zigarrenanzünderbeleuchtung 
- Gepäckraumlampe 
- Rückfahrlampe (Coupe) 
Sicherung H (8 Ampere): 

Rechtes vorderes Standlicht 
- Linkes Standlicht, hinten 
- Rechte Kennzeichenlampe 
Sicherung I (8 Ampere): 

Kontrollampe für öldruck 
Ladeanzeigelampe und Relais 
Wasserfernthermometer 
Kraftstoffstandanzeiger 
Lüfter, elektromagnetisch 
Lampe im Handschuhkasten (Coupe) 
Tourenzähler 

Sicherung L (8 Ampere): 
Spannungsregler 

- Erregerwicklung der Drehstrom-Lichtmaschine 

Nicht durch Sicherungen geschützt sind: Stromkreis 
für Zündung, Anlasser, Batterieaufladung (Ausnahme 
des Spannungsregler). 

Geschützte Stromkreise 
Sicherung A (16 Ampere): 

Innenbeleuchtung 
Signalhörner 
Steckdose für Handlampe 
Zigarrenanzünder 
Uhr 

Sicherung B (8 Ampere): 
Motorraumlampe 
Instrumentenbeleuchtung 
Blinker für Anzeigelampe 
Bremslampen 
Scheibenwischer 
Motor für Heiz- und Lüftungsgebläse 

Sicherung C (8 Ampere): 
- Linkes Fernlicht 
- Kontrollampe für Fernlicht 
Sicherung D (8 Ampere): 
- Rechtes Fernlicht 
Sicherung E (8 Ampere): 
- Linkes Abblendlicht 
Sicherung F (8 Ampere): 
- Rechtes Abblendlicht 
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• Maß- und Einst.elltabeHe 

Motor 
Fahrgestell 
In Reihe stehende Zylinder 
Bohrung 
Hub 
Gesamthubraum 
Verdichtungsve-rhältnis 
Höch_stleistung (ohne Ventilator und Schalldämpfer) 
Entsprechende Drehzahl 
Maximales Drehmoment (ohne Ventilator 

und Sc_halldämpfer) 
Entsprechende Drehzahl 
Motorsteuerung 

Zylinderblock und Kurbelgehäuse 
Kurbelgehäuse 
Durchmesser der Zylinderbohrungen 
Die Zylinderbohrungen sind in Stufen 

von 0,01 mm eingeteilt 

Spider 
Motor 124.AC.OOO 
124.AS 
4 
80mm 
71,5 mm 
1438 cm3 

8,9 
90 PS DIN 
6500 U/min 

- 11mkp DIN 
3600 U/min 
Hängende Ventile. Zwei obenliegende, durch Zahn­ 
riemen angetriebene Nockenwellen 

in einem Stück gegossen 
80,000-80,050 mm 

Durchmesser der Sitze für die Lagerbüchsen der Nebenwelle 
Lager der Zahnriemenseite 51,120-51, 150 mm 
Lager der Schwung.radseite 42,030-42,060 mm 

Durchmesser der Sitze für die Hauptlagerschalen der Kurbelwelle 
Breite des hinteren Hauptlagers zwischen den Sitzen 

der Axial-Halbringe 22,1 40-22,200 mm 

Coupe 
Motor 124.AC.OOO 
124AC 

Kolben 
Durchmesser der Normalkolben senkrecht zur 

Kolbenbolzenachse 52,25 mm unterhalb 
des Kolbenbodens 
Klasse A 
Klasse C 
Klasse E 
Ersatzkolben-Übermaß 

Kolbenaugen-Durchmesser: 
Klasse 1 
Klasse 2 
Klasse 3 

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

79,910-79,920 mm 
79,930-79,940 mm 
79,950--79,960 mm 
0,2-0,4-0,6 mni 

21,982-21,986 mm 
21,986-21,990 mm 
21,990-21,994 mm 

1,535- 1,555 mm 
2,015- 2,035 mm 
3,957- 3,977 mm 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



Normale Kolbenbolzen-Durchmesser: 
Klasse 1 
Klasse 2 
Klasse 3 
Kolbenbolzen-Übermaß 

Kolbenring-Stärke: 
1. Verdichtungsring 
2. ölabstreHring 
3. Ölabstreifring 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. ölabstrefüing Einbauspiel 
3. ölabstreifring mit Feder Einbauspiel 

Stoßstellenspiel der eingebauten Kolbenringe: 
1. Verdichtungsring Einbauspiel 
2. Ölabstreifring Einbauspiel 
3. Ölabstreifring mit Schlitzen und Innenfeder 

. . .. ··: 

Ersatzkolbenringe-Übermaße, 
Verdichtungsring und Olabstreifring 

Ölabstreifring mit Feder 

Pleuelstangen, Pleuellagerschalen 
Pl_euellagersitze, Durchmesser­ 
Pleuelauge, Durchmesser 
Stärke normaler Pleuellagerschalen 
Ersatzpleuellagerschalen, Untermaße 

Einbauspiel 

Spiel zwischen Kolbenbolzen und Pleuelauge 
Oberdeckung 

Einbauspiel zwischen Pleuellagerschalen 
und Pleuelzapfen 

Maximal zulässige Abweichung der Achsparallelität 
der Pleuelstangen 

Kurbelwelle,. Hauptlagerschalen 
Huptlagerzapfen, Durchmesser 
H ptlagerschalen-Sitz, Durchmesser 
Hauptlagerschalen, Wandstärke 
Ersatz-Hauptlagerschal e n 
Untermaße 
Pleuel'lagerzapfen, Durchmesser 
Pleuellagerzapfen, Sitz 
Pleuellagerschalen, Wandstärke 
Passung zwischen Pleuelzapfen und Schale 
Passung zwischen Hauptlagerschalen und 

Hauptlagerzapfen Einbauspiel 
Länge des hinteren Hauptlagerzapfens 

zwischen den Anlaufflächen 
Breite des hinteren Hauptlagers zwischen den 

Druckringsitzen 
Kurbelwellenradien, Hauptlager, Pleuellager 

21,970-21,974 mm 
21,974-21,978 mm 
21,978-21,982 mm 
0,2mm 

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 

0,2- 0,4 - 0,6 mm 
0,4 mm 

48,630-48,646 mm 
21,940-21,960 mm 
1,531- 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 
1,825- 1,831 mm 
0,254 - 0,508 - 0,0762 mm 
1,016mm 

45,508-45,528 mm 
48,630-48,646 mm 
1,531- 1,538 mm 
0,026- 0,076 mm 

0,050- 0,095 mm 

26,980-27,020 mm 

22,1 40-22,200 mm 
2,8-3 mm 
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Stärke der Druckringe 
Stärke der Übermaß-Druckringe 
Axialspiel zwischen den Anlaufflächen der Kurbel­ 

welle und dem hinteren Hauptlager bei eingebau­ 
ten Druckringen Einbauspiel 

Höchstzulässige Unrundheit der Lagerzapfen nach 
dem Schleifen 

Höchstzulässige Konizität der Lagerzapfen 
nach dem Schleifen 

Höchstzulässige Toleranz der Pleuelzapfen in Bezug 
auf die Hauptlagerzapfen 

Rechtwinkeligkeit der Stirnflächen des Mitnehmer­ 
flansches für das Schwungrad in Bezug auf die 
Kurbelwellenachse: 

Höchstzulässige Toleranz (Tastspitze der Meßuhr 
33 mm von der Kurbelwellenachse angesetzt) 

Höchstzulässige Toleranz auf die Planparaltelität der 
Kupplungs- und Flanschfläche des Schwungrades 

Höchstzulässige Toleranz auf die Rechtwinkeligkeit 
der Kupplungs- und Flanschflächen zur Drehachse 
des Schwungrades 

Zylinderkopf - Ventile - Ventilführungen - Stößel.: 
Ventilspiel (bei kalter Motor) 
Einlaßventil 
Auslaßventil 

_Ventilführungssitze, Durchmesser. 
Ventilfüh-rungen, Außendurchmesser 
Eingepreßte Ventilführung, Innendurchmesser: 

Einlaß-Auslaß 
Passung zwischen den Ventilführungen und den 
Sitzen, Überdeckung 

Durchmesser der Ventilschäfte: 
Einlaß 
Auslaß 

Passung zwischen Ventilschaft und Führung: 
Einlaß Einbauspiel 
Auslaß Einbauspiel 

Winkel der Ventilsitze im Zylinderkopf 
Winkel des Ventiltellers 
Einlaßventil, Tellerdurchmesser 
Auslaßventil, Tellerdurchmesser 
Höchstzulässige Toleranz der Ventilsitzfläche, bei 

einer vollen Umdrehung, Meßuhrtastspitze in der 
Kegelflächenmitte des Ventiltellers 

Breite der Ventilsitze im Zylinderkopf (Dichtfläche) 
Einlaßventilsitz-lnnendurchmesse-r im Zylinderkopf 
Auslaßventilsitz-Außendurchmesser im Zylinderkopf 
Ventilhub (ohne Spiel) 
Durchmesser der Sitze für Ventilstößel 
Außendurchmesser der Ventilstöße'I 
Einbauspiel zwischen Ventilstößel und den 

Stöße-lsitzen 
Stärke der Einstellscheiben für Ventilstößel 
Vorhandene Einstellscheibenstärken 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 
0,50mm 
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' ± 5' 
41,4 mm 
36mm 

0,02 mm 
2 mm 
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 ± 0,01mm 

3,50-4,70 mm 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



Ventilfeder 

Innenfeder, Länge 
Außenfeder, Länge 
Federlänge bei geöffnetem Ventil 
Innenfeder bei 14,9 kg Be·lastung 
Außenfeder bei 38,9 kg Belastung 
Federlänge bei geschlossenem Ventil 
lnne-nfeder bei 27,4 kg Belastung 
Außenfeder bei 59,5 kg Belastung 

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

Durchmesser der Lagerzapfen der Nockenwelle: 
Vordere Lagerste-lle 
Mittlern Lagerstelle 
Hintere Lagerstelle 

Passung zwischen den Lagerzapfen und den Sitzen: 
Vordere Lagerstelle Einbauspiel 
Mittlere Lagerstelle Einbauspiel 
Unte-re Lagerstelle Einbauspiel 

Nebenantriebswelle, Lagerbüchse.n und Lagersitze im Kurbeigehäuse 
Durchmesser der Büchsensitze im Kurbeigehäuse: 

Lager der Zahnriemenseite 
Lager der Schwungradseite 

Bohrung der Büchsen im Sitz: 
Lager der Zahnriemenseite 
Lager der Schwungradseite 

Durchmesse-r der Lagerzapfen: 
Lager der Zahnradseite 
Lager der Schwungradse-ite 

Sitz der Büchsen im Kurbelgehäuse: Preßsitz 
Passung zwischen Büchsen und Lagerzapfen: 

Lager der Zahnriemenseite Einbauspiel 
Lager der Schwungradseite Einbauspiel 

ö" smpe 
Einbauspiel zwischen Kopfkreis der Zahnräder 

und dem Pumpengehäuse 
. Verschleißgrenze 
Einbauspiel zwischen Pumpendeckel und Stirnfläche 
der Zahnräder 

Verschleiß grenze 
Einbauspiel zwischen getriebenem Pumpenrad 

und seiner Welle 
Verschleißgrenze 
Einbauspiel zwischen Pumpenwelle und d.er Führungs- 

büchse im Pumpengehäuse 
Verschleißgrenze 
Flankenspiel der Zahnräder 
Verschleiß grenze 

41,8 mm 
52,5 mm 

31 mm 
36mm 

22mm 
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 

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 
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Kupplung 
_Typ 
Betätigung 
Mitnehmerscheibe 
Außendurchmesser der Kupplungsbeläge 
lnnendurchme-sse-r der Kupplungsbe-läge 
Leerweg des Kupplungspedals ca. 
Abstand zwischen Druckring und Ausrückmuffe 
Höchstzulässiger Seitenschlag der Kupplungs­ 

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

Radialspiel 
Achs-ia.lspiel 

Kupplungsbetätigung 
Ausrückweg des Ausrückflansohes_ bei einem Ab­ 

hebemaß der Druckplatte von mindestens 1,4 mm 

Einscheiben-Trockenkupplung 
durch Scheibenfeder 
mit Reibbelägen 
200 mm 
142 mm 
ca. 25 mm 
2 mm 

0,25 mm 

· 0,026-0,430 mm 
0,012-0,114 mm 
mechanisch 

I 

8mm 

• Kraftstoffbehälter 

Vergaser 
Weber-Vergaser 
Typ- 

46 Liter 

1 

1 % 

1 

' 1 
1 
i 

Lufttrichter 
Zerstäuberrohr 
Hauptdüse 
Leerlaufdüse 

. Leerlauf-Luftdüse 
Mischrohr 
Luftkorrekturdüse 
Startdüse 
Startluftdüse 
Pumpendüse 
Ablaßbohrung 
Schwimmernadelventil 
Schwimmerstand 
Luftdüse 
Kraftstoffdüse 
Gemischdüse 

Weber-Vergaser 
Typ 

. Lufttrichter 
Zerstäuberrohr 
Hauptdüse 
Leerlaufdüse 
Leerlauf-Luftdüse 
Mischrohr 
Luftkorrekturdüse 
Startdüse 
Startluftdüse· 
Pumpendüse 
Ablaßbohrung 
Schwimmernadelventil_ 
Schwimmerstand 

34 DFH 
1. Stufe 2. Stufe 
24 26 
3,5 3,5 
1,35 1,20 
0,45 0,60 
1,60 0,70 
F 34 F34 
1,85 1,80 

0,40 

.1,75 1,75 
6,5 mm mit Dichtung 6,5 mm mit Dichtung 

1,50 
2,10 
2,10 

34 DFH 4 34 DFH 4 
1. Stufe 2. Stufe 
24 26 
3,5 3,5 
1,25 1,20 
0,45 0,60 
1,20 0,70 

1,80 1,50 

0,40 

1,75 
6,5 mm mit Dichtung 6,5 mm mit Dichtung 

85 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



Luftdüse 
Kraftstoffdüse 
Gemischdüse 

Benzinpumpendruck 
Getriebe - Spider 
Gänge 
Synchronisierung 
Zahnräder der Vorwärtsgänge 
Zahnräder des Rückwärtsganges 
Spider - Übersetzunge•n: 

1. Gang 
2. Gang 
3. Gang 
4. Gang 
5. Gang 
Rückwärts-Gang 

Flankenspiel zwischen den Zahnrädern 
Radialspiel der Kugellager höchstens 
Achsialspiel der Kugellager 
Fluchtung der Getriebewellen 

(höchstzulässiger Schlag) 
Schmieröl 
Füllmenge 

Getriebe-Coupe 
Gänge 
Synchronisierung 
Zahnräder der Vorwärtsgänge 
Zahnräder des Rückwärtsganges 
Coupe Viergang-Getriebe, Übersetzungen: 

1. Gang 
2. Gang 
3. Gang 
4. Gang 
Rückwärts-Gang 

Flankenspiel zwischen den Zahnrädern 
Radialspiel der Kugellager 
Achsialspiel der Kugellager 
Fluchtung der Getriebewellen 

(höchstzulässiger Schlag) 
Schmieröl 
Füllmenge 

Lenkung 
Übersetzungsverhältnis 
Lager für Lenkschneckenwelle 
Lagerbüchse der Schneckenradwelle 
Lagereinstellung der Kugellager 
Spieleinstellung zwischen Schnecke und Rolle 
Wendekreisdurc.hmesser 
Lenkspurstangen 

Seitliche Spurstangen 
Mittlere Lenkspurstange 

1,30 
1,10 
1,10 

0,20-0,25 kp/cm2 

1,50 
1,90 
1,90 

5 Vorwärts-, 1 Rückwärtsgang 
1., 2., 3., 4. und 5. Gang 
mit Schrägverzahnung in ständigem Eingriff 
mit gerader Verzahnung 

3,422 
2,10 
1,361 
1 
0,912 
3,526 
0,01 mm 
0,05 mm 
höchstens 0,50 mm 

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

4 Vorwärts-, 1 Rückwärtsgang 
1., 2., 3., 4. Gang 
mit Schrägverzahnung in ständigem Eingriff 
mit gerader Verzahnung 

3,75 
2,30 
1,49 
1,00 
3,87 
0,01 mm 
höchstens 0,05 mm 
höchstens 0,50 mm 

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

Lenkrolle mit Schnecke 
1 : 16,4 
zwei Schrägrollenlager 
zwei Bronzebüchsen 
oben durch Ringe, unten Druckscheiben 
durch Schraube und Scheibe an der Lenkrollenwelle 
10,40 m 
symmetrisch für jedes Rad unabhängige Spurstange 
mit mittlerer Lenkspurstange und seitlichem Zwi­ 
schenhebel 
nachstellbar mit Kugelgelenkköpfen 
mit festen Gelenkköpfen 
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Zwischenhebellager 

Rade-inschlag-Winkel: 
inneres Rad 
äußeres Rad 

Vorspur der Vorderräder bei statisch belastetem 
Wagen 

(Belastung zwei Personen plus 20 kg Gepäck) 
bei Spider 

Schmieröl für Lenkgehäuse 
Füllmenge 

Vorderachse 
Typ 

Stabilisator 

Vordere Spurweite (am Boden) 
Oberer Schwungarm: 

Befestigung am Fahrgestell 
Befestigung am Achsschenkelträger 

Unterer Schwingarm: 
Befestigung an der mittleren· Traverse 
Befestigung am Achsschenkelträger 

Achsschenkelträger: 
Sturz 
Nachlaufwinkel bei statischer Belastung, Spider 
Coupe 
Spider 

Nachlaufoinstellung Räder: 
Radsturz bei statischer Belastung 
Radsturze i nste 11 u ng 
Vorspurei nste 11 u ng 
Lagerschmierung 

Vordere Stoßdämpfer: 

Durchmesser des Arbeitszylinders 
Länge (zwischen Mittelpunkt des unteren Befesti­ 
gungsauges und der oberen Fläche des Staub­ 
schutzrohres) z_usam m enged rückt 
Ausgezogener Auszugbeginn 
Maximaler Auszug 
Hub (Auszugbeginn) 

Ölinhalt 
ölsorte_ 

Schraubenfedern 
Anzahl der federnden Windungen 
D rahtdu rch m esse·r 
Innendurchmesser 
Gangrichtung der Windungen 
Prüflast 
Ungespannte Fede,rlänge· 
Federlänge bei einer Prüflast von 408 ± 10kp 
Fe_derlänge bei einet Prüflast von 528 kp 

mit hydraulischen, doppelt wirkender Dämpfungsvor­ 
richtung 

35° 50' ± 1 ° 30' 
28° 30' 

3 ± 1 mm 

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

Einzelradaufhängung mit hydraulischen Stoßdämpfern 
und Schraubenfedern 
Querstabilisator in elastischen Büchsen gelagert 
Spider Coupe 
1350 mm 1346 mm 

mit Schraubenbolzen und elastischen Büchsen 
durch Kugelgelenk 

mittels Achse und elastischen Büchsen 
durch Kugelgelenk 

6° 
3° 30' -10/+30' 
(Belastung 2 Personen plus 20 kp Gepäck) 
(Belastung 3 Personen plus 30 kp Gepäck) 
Mittels Einstellplättchen 
0° 30' ± 20' 
durch Einstellplättchen 
durch Gewindemuffen an den Spurstangen 
mit Fiat-Fett MR 3 
zwei hydraulische, doppelt wirkende Teleskopstoß­ 
dämpfer 
27 mm 

213,5 ± 2mm 
305,2 ± 2mm 
315,0 ± 2mm 
91,5 mm 
0, 108 kp (0,120 Liter) 
Fiat S.A.I. 

Spider 
Zwei 
7,5 
13,0 mm 
90mm 
rechts 
680kp 
zirka 344 mm 
244mm 
182 mm 

Coupe 

7,75 
12,5 mm 

620 kp. 
zirka 369 mm 
Prüflast von 440 kp 215 mm 
Prüflast von· 560 kp 173 mm 
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Kardanwelle 
Vordere übe-rt-rag-ungswelle 
Hintere Übertragungswelle 

Mittle-res Lager 

Übertragungsgelenk 
Vorn 
Mitte 

. Hinten 
Schmierung 

Hinterachsaufhängung 

Hintere Stoßdämpfer 
Durchmesser des Arbeitszylinders 
Länge (zwischen der unteren Befestigung und oberen 
Auflagefläche) zusammengedrückt 

geöffnet 
Hub 
öMnhalt 
ölsorte 
Schraubenfeder. 

Anzahl der federnden Windungen 
Drahtdurchmesser 
lnnendurchme-sser 
Prüflast 
Unge-spannte Federlänge 
Federlänge bei einer Prüflast von 200 ± 13 kg 
Federlänge bei einer Prüflast von 333 kg 
Gestänge zur Führung der Achse 

Befestigung am Rahmen und an der Hinterachse 

Hinterachse 
Ke-gel- und Tellerrad 
Untersetzung sve-rh ältn i s 
Lager für Antriebskegelrad 
EinsteHu.ng der Vorbelastung der Kegelrollenlager 

Anzugsmoment der Kegefradmutter 
Rolldrehmoment des Kegelrades 
Lager für Ausgleichsgehäuse 
Typ der Lager 
Einstellung 
Vorbelastung der Lager; Spreizung der Lage,rdeckel 

des Ausgleichgehäuses 
Kegel- und Tellerrad 
Zahnflankenspiel • 
Typ de-rHinterachswel.len 

Rohrwelle mit genuteten End-zapfen 
Rohrwelle mit genutetem Kardangelenk und genu­ 
teten Endzapfen 
elastisches Lager mit hermetisch geschlossenem 
Kugellager 

Elastische Gelenkscheibe mit Verbindungsmuffe 
Stützlager und Kardangelenk 
Verbindungsmuffe 
beim Zusammenbau vordere Gelenkwellenverzahnung 
und die Kreuzstücke des Kardangelenkes an der hin- 

• teren Welle Teile mit Fiat-Fett MF2 schmieren 

Starre Achse, durch zwei Längs- und eine· Ouerstrebe 
(Panhardstab) an dem Karosserieboden befestigt 
Zwei Spiralfedern, zwei hydraulische Stoßdämpfer 
und einen Stabilisator 

27mm 

347 ± 2mm 
525 ± 2 mm 
178 mm 
0, 195 kp (0,215 Liter) 
Fiat S.A.1. 
zwei 
Spider 
7 
11,8 ± 0,05 mm 
102 ±1 

. 470 kp 
415 mm 
295mm 
215 mm 
zwei Längsschubstangen und eine Querstange 
(Panhardstab) 
durch zwei Streben an der Hinterachse bzw. durch 
elastische Büchsen an der Karosserie 

Coupe 
7,75 

440 kp 
445-mm 

mit tragenden Hinterachswellen 
Hypoidverzahnung 
10/41 
zwei Kegelrollenlager 
durch elastische Abstandbüchse und Anziehen der 
Mutter mit Drehmomentsch'lüssel 
15-23 cmkp 
16-20 cmkp 
zwei 
Kegel.rollenlager 
durch Gewinderinge 

0,16-0,20 mm 
Lieferung nur paarweise 
0,10-0,15 mm 
tragend 
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Wälzlager der Achswellen 
Hinte.re Spurweite 
Schmieröl 
Menge 

Kugellager 
Spide-r 1316 mm . Coupe 1316 mm 
Fiat W 90 M (SAE 90 EP) 
0,65 kp (0, 70 Liter) 

Räder 
Typ 
Re_ifen 
Reifendruck bei mittlerer Befastung des Fahrzeuges: 

vom und hinten, Spider 
Reifendruck bei mittlerer Befastung des Fahrzeuges: 
Coupe 
vorn 
hinten 

Bremsen 
Vorde-r- und Hinterradbremse 

Bremssattel 
Spiel zwischen Bremsscheibe und Bremsklötzen 
Bremskraftregler 
E·instellung: 

Stellung des Kolbens im Bremskraftregler zum 
gegenüberliegenden Drehstab 
Abstand des mit der Stange an der Hinterachse 
zu verbindenden Drehstabes vom Wagenboden 

Bremsscheibendurchmesser 
Stärke der Bremsscheiben: 

Nenndurchme-sser 
nach dem Abschle-ifen 
nach normaler Abnutzung 
Max. zulässiger Seitenschlag der Bremsscheibe 

Abstand zwischen den Flächen der Reibbeläge: 
minimal zulässig 
minimal zulässige Belagstärke 
Durchmesse-r des Hauptbremszylinders 

Durchmesser der Radbremszylinder: 
Vorderräder 
Hinterräder 

Bremshilfe 
Typ 
Durchmesser des Unterdruckzylinders 
Spiel zwischen Stößel des Kolbens und der 

Druckplatte des Hauptzyliinders 
Bremsflüssigkeit 
Handbremse 

Scheibenräder mit Felge 
5 K - 13" 
165 - 13" 

1,6 atü 

1,6 atü 
1,8 atü 

fußbetätigte Scheibenbremsen mit Unterdruck­ 
Bremshilfe 
schwimmender Bremssattel 
Selbsteinstellung 
auf die Hinterräder wirkend 

in leichter Berührung 
Spider 
95 ± 5 mm 
227 mm 

Coupe 
147 ± 5 mm 

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

10,5 mm 
2,0mm 

19,05 mm (¾") 

48 mm (1.7/") 
34 mm (1.3/s") 
Unterdruck auf alle Räder wirkend 
Mast.er Vac 
160 mm (7.°/3") 

1,05-1,25 mm 
blaue Fiat-Spez.ial-Flüssigke+t 0,260 kp (0,5 Liter) 
über Seilzug auf die Bremssättel der Hinterräder 
wirkend 

Elektrische Anlage 
Lichtmaschine 
Nennspannung 
Maximale Dauerleistung 
Einschaltdrehzahl bei 12 Volt 
Stromabgabe bei 13 Volt der Batterie bei 5000 U/min 
Maximale Stromabgabe 
Höchstdrehzahl 

Drehstrom Fiat A 12 M 124/12 42 M 
12V 
770 Watt 
950 ± 50 U/min 
42 Ampere 
53 Ampere 
13 000 U/min 
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Widerstand der Feldwicklung bei 20 Grad Cels·ius: 
zwischen beiden Schleifringen 
zwischen Stecker 67 und Masse bei· 500 U/min 

Drehsinn 
Diodengleichrichter 
Nennspannung 
Dauernde·r Durchlaßstrom 
Spitzen-Sperrspannung 
Höchster Durchlaßstrom 

4,5 ± 0,1 
4,6 ± 0,2/0,1 
rec:htsd reh end 
4AF2 
12 Volt 
20 Ampere 
150 Volt 
25 Ampere 

Daten für Prüfung und Einstellung des Spannungsreglers 

Spannungsregler 
Drehzahl der Lichtmaschine bei der Prüfung 

und Eichung 
Kapazität der Batterie 
Spannung für die Temperaturstabilisierung 

(für 15 bis 18 Minuten) 
Strom zur Kontrolle der zweiten Reglerstufe 
Regelspannung der zweiten Stufe 
Strom zur Kontrolle der ersten Reglerstufe 
Regelspannung der ersten Stufe muß gegenüber der 

zweiten Stufe kleiner sein um 
Widerstand zwischen Stecker 15 und Masse 
Widerstand zwischen Stecker 15 und 67 bei 

geöffneten Kontakten 
Luftspalt zwischen Anker und Horn 
Kontaktöffnung in der zweiten Stufe 

Anlasser 

Spannung 
Nennleistung 
Drehsinn 
Polzahl 
Erreger-Wicklungen 
Ritzeltrieb 
Einspuren des Ritzels 
Innendurchmesser zwischen den Polschuhen 
Außendurchmesser des Ankers 
Den für die Kontrolle auf dem Prüfstand: 
rom 

Entwickeltes Drehmoment 
Drehzahl 
Spannung_ . 

Leerlaufprüfung bei 25 Grad Celsius: 
Strom 
Spannung 
Drehzahl 

Jnnere·r Widerstand beim Anlauf bei 25 Grad Celsius 
Kontrolle der mechanischen Eigenschaften: 

Federdruck auf nicht gebrauchte Bürsten 
Axialspiel der Ankerwelle 
Glimmervertiefung zwischen den Lamellen 
Statisches Drehmoment zum langsamen Mitdrehen 

des Ritzels 

Typ RC 1/12 B 

5000 U/min 
40-50 Ampere/Stunden 

12,5-13,0 Volt 
2-12Ampere 
14,2-0,3 Volt 
25-35 Ampere 

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 

12Volt 
1,3 Kilowatt 
rechtsdrehend 
vier 
Verbunderregung 
mit Freilauf 
durch Magnetschalter· 
67,80-67,97 mm 
66,95-67,00 mm 
Betriebsprüfung bei 25 Grad Celsius 
280 Ampere 
0,90 ± 0,02 mkp 
1550 ± 100 U/min 
9,5 Volt 

25 Ampere 
12 Volt 
5100 ± 500 U/min 
0,0121- 0,0132 

1 ± 0,1 kp 
0,07-0,7 mm 
1 mm 

2,8 cmkp 

1 
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Schmierung 
Innere Schmiernuten des Ritzeltriebes 
Zwischenscheibe der Einspurmuffe 

öI VS 10 W 
Fiiat-Fett MR 3 

Magnetschalter 
Wicklungswiderstand bei 20 Grad Celsius 
Hub des Kontaktes 
Hub des Magnetankers 

0,39 ± 0,02 
11,20 - 14,23 mm 
13,73- 15,35 mm 

Batterie 
Spannung 
Kapazität bei 20 Stunden Entladung 
Länge 
Breite 
Gewicht mit Elektrolyt 

Zündverteiler Typ 
Anfangsvorzündung 
Automatische FHehkraft-Zündverstellung 
Druck de-r Unterbreche,rkontakte 
Kontaktabstand 
S.chUeßwinkel in Grad 
139- in Prozent 
Kapazität des Kondensators bei 50 bis 1000 HZ 
Schmiermittel für die Verteilerwelle 

Zündspule 
Ohmscher Widerstand der Primärwickl.ung 

bei 20 Grad Celsius 
Ohmscher Widerstand der Sekundärwicklung 

bei 20 Grad Celsius 
Widerstandswert 

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

~ 124812 
10° 
24° 
550 ± 50 g 
0,42 - 0,48 mm 
60° ± 2° 
66% ± 2% 
0,20-0,25 Mikrofarad 
Fiat-öl SAE 30 

Marel·ti BZR 202 A 

1,64-1,76 

7650-9350 
0,8 ± 0,05 

Zündkerzen 

Elektrodenabstand 

Marelli CW 240 LP oder CW 8 LP 
Champion N 9 - Y / N 6 - Y 
Bosch W 230 T 30 
0,5-0,6 mm 

Instrumente 
Warnlampe zu niedrigen Öldruckes 
Öldruck bei welchem die Lampe aufleuchtet 
Warnlampe für ungenügende Batterieaufladung 
Kraftstoffanzeige-Lampe, Reserve 
Kontrollampe des Fernlichtes 
Kontro:llampe der vorderen und hinteren Standlichter 
Kontrollampe der Bliinkl_ampen mit Blinklicht 
Blinklampen 
Blinkfrequenz je Minute: 

be,i 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 Kurbeitrieb 
Motor-Leistung 
Schwi_ng-Bewegung der Wischerarm.e pro Minute 

rot 
3,0 kp/cm2 

rot 
rot, 4,5-7 Liter Tankinhalt 
blau 
grün 
grün 

85 ± 8 

120 

60 

25 Watt 
52-68 
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Kontrolle des Getriebemotors auf dem Prüfstand: + 

Spannung 
Bremsmoment 
Drehzahl im warmen Zustand 
Druck der Wischerblätter 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 

Coupe 

Neun Schme-lzsiche.rung_e-n zu 8 und eine zu 16 Am­ 
pere unterhalb des Armaturenbretts, links von der 

• Lenksäule 
Zehn Schmelzsicherungen, davon neun zu je 8 Am­ 
pere und eine zu 16 Ampere, unterhalb des Arma­ 
turenbrettes, rechts von der Lenksäule 

• Sicherungen bei D_rehstrom-Lichtmaschine 
A (16 Ampere) 

B (8 Ampere) 

1 

C (8 Ampere) 

D (8 Ampere) 
E (8 Ampere) 
F (8 Ampere) 
G (8 Ampere) 

14 Volt 
10 cmkg 
3Ampere 
400-500 Gramm 

1900-2100 U/min 
2800-3000 U/min 
20 Watt 
links 

H (8 Ampere) 

(8 Ampere) 

-. L (8 Ampere) 
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Geschützte Stromkreise 
Innenlampen 
Elektropneumatische Signalhörner 
Steckdose für Handlampe 

- Zigarrenanzünder 
Motorraumlampen 
Instrumentenbeleuchtung 
Blinker mit Anzeige-lampe 
Bremslampen 
Scheibenwischer 
Motor für Heiz- und Lüftungsgebläse 
Linkes Fernlicht 

- Kontrollampe für Fernlicht 
Rechtes Fernlicht 
Linkes Abblendlicht 
Rechtes Abblendlicht 
Linkes vorderes Standlicht 
Kontrollampe der vorderen und hinteren Lampen_ 
Rechtes Schlußlicht 
Linke Kennze'i-chenlampe 
Lampe für Zigarrenanzünder 
Gepäckraumlampe 
Rückfahrlampen 
Rechtes vorderes Standlicht 
Linkes Schlußlicht 
Rechte Kennzeichenlampe 

- Olmanometer und Kontrollampe für Öldruck 
- Wasser-Fe,rnthe-rmometer 

Kraftstoffstandanzeiger mit Reserve-Anzeigelampe 
Motorlüfter 
Drehzahlmesser 
Lampe im Handschuhkasten 

- Spannungsregler 
Erregerwicklung der Drehstrom-Lichtmaschine 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



Nicht durch Sicherungen geschützt sind: 

Glühlampen 

- Fern- und Abblendlicht 

Vordere BNnk-.( +) und Standlampen (1) 
Hinte,re Schluß- und Bremslampen 
Hintere· Blinklampen ( +) 
Rückfahrlampen 
Motorrau m I ampen 

. - Gepäckraumlampe 
- Innenlampe, (vorn) 
- Se1itliche Bli-nklampen 

Lampe im Handschuhkasten 
- Beleuchtung der Meßinstrumente 
- Lampe für Zigarrenanzünder 

Anzeigelampe für Stand- und Schlußlicht 
Kontrollampe für Fernlicht Röhrenlampe . 

- Bl,inker-Anzeigefampe 
- Ladeanze.igefampe der Lichtmaschine, 
- Anzeigelampe für zu niedrigen Oldruck 

Anzeigelampe der Kraftstoffreserve 
Bei den für Deutschland bestimmten Wagen: 
Standlicht im Scheinwerfer mit 4-Watt-Lampe- 

Röhrenlampe 

Betriebsleistungen 
Geschwindigkeiten 
Höchstzulässige, nach der ersten Einfahrstrecke 
(3000 Kilometer) 

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

bei Vollbelastung 
Spider Coupe Spider Coupe 
50 km/h 45 km/h 40 380/o 
85 km/h 75 km/h 22 % 22 % 

130 km/h 120 km/h 12,5 % 13 % 
170 km/h 170 km/h 8,5% 7,5 % 
165 km/h 7% 

Gewichte (Spider) 
Gewicht des fahrbereiten Wagens (mit Betriebsstoff, 
Ersatzrad, Werkzeug und Zubehör) 
Anzahl der Sitze 
Nutzlast 
Zulässiges Gesamtgewicht 
Achslast, vorn 
Achslast, hinten 

Gewichte (Coupe) 
Gewicht des fahrbereiten Wagens (mit Betriebsstoff, 
Ersatzrad, Werkzeug und Zubehör) 
"Anzahl der Sitze 
Nutzlast 

Zulässiges Gesamtgewicht 
Achslast, vorn 
Achslast, hinten 

Die Stromkreise der Motorzündung, des Anlassers 
und der Anlage zum Aufladen der Batterie (Span­ 
nungsreg-ler ausgenommen) 

• Lampen-Ausführung Leistung in Watt 
(bei 12 Volt) 

Zwerifaden-Kugellampe für Scheinwerfer 45 
mit asymmetrischem Abblendlicht 40 
Zweifaden-Kugellampe 21 

5 
Kugellampe 

Soffittenlampe 

Röhrenlampe 

( +) 18 Watt Kuge.llampe - (1) 
(2) 4 Watt Kugellampe 

Steigvermögen 

920 kp 
2 Sitze und 2 Notsitze 
320 kp 

1240 kp 
590 kp 
650 kp 

960 kp 
4 
4 Personen und 40 kp Gepäck 
320 kp 

1280 kp 
610 kp 
670 kp 

21 
21 
5 
5 
5 
4 
3 
3 
3 
3 
3 
3 
3 
3 
3 
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Schmierplan 
Alle 500 Kilometer 
Alle 5 000 Kilometer 

Alle 10 000 Kilometer 

Mle 20 000 Kilometer 
Alle 30 000 Kilometer 

Alle 40 000 Kilometer 

Schmiermittel bei Temperatur 

Niedrigste unter 15 Grad Celsius 
Niedrigste zwischen -15 Grad C0 und O Grad C 
Höchste unte-r 35 Grad Celsius 
Niedrigste über O Grad Celsius 
Höchste über 35 Grad Celsius 

Plan der Reinigungs-, Prüf- und Einstellarbeiten 
Alle 500 Ki·lometer 
Alle 2 500 Kilometer 
Alle 5 000 Kilometer 

Alle 10 000 Kilometer 

Alle 15 000 Kilometer 

Alle 20 000 Kilometer 

Alle 30 000 Kilometer· 

1. ölwanne. Prüfen, gegebenenfalls öl nachfüllen 
2. Wechselgetriebe. Prüfen, gegebenenfalls nach- 

füllen 
3. Hinterachse. Prüfe.n, gegebenenfalls nachfüllen 
4. Lenkgehäuse. Prüfen, gegebenenfalls nachfüllen 
5. Ölwanne, perfodischen ölwechse·I 
6. Zündverteiler ölen 
7. Türschamiere und Haubenscharniere mit öl ein­ 

pinseln 
8. Türfalle und Türhalter einfetten 

Drehfeinstergelenke 
9. Sitzlehnenbeschläge 

10. Vorderradlage.r nachstellen und abschmie-ren 
11. Wechselgetr(ebe, periodische-r ölwechsel 
12. Hinterachse, periodischer ölwechsel 
13. Anlasser. Lage-r schmieren· 
14. Übertragungswelle. Schiebemuffe und Nadel­ 

lager schmieren 

Riat-öl Unigrado 
(Einzelbereichsöl) 
VS 10W (SAE 10W) 
VS 20W (SAE 20W) 
VS 30 (SAE 30) 

VS 40 (SAE 40) 

Fiat-öl Multigrado 
(Mehrbere.ichsöl) 

10W-30 
20W-40 

20W-40 

1. Reifen durchprüfen 
2. Batterie. Säurestand prüfe_n 
3. Luftfilter reinigen 
4. Zündkerzen reinigen, Elektrodenabstand prüfen 
5. Bremsflüssigkeitsbehälter. Flüssigkeitsstand 

prüfen 
6. Bremsanlage überprüfen 
7. ölfilter auswechseln 
8. Ventilspiel einstellen 
9. Luftfilter. Einsatz wechseln· 

10. Vergaser. Düsen und Filter reinigen 
11. Zündverteiler. Welle ölen, Unterbrecherkontakte 

nachprüfen 
12. Leerweg am Kupplungspedal prüfen 
13. Batterie. Polköpfe und Klemmen säubern 
14. Radaufhängung überprüfen 
15. Lenkgetriebe auf Spiel überprüfen 
16. Einstellung der Vorderräder überprüfen 
17 .. Entlüftungsanordnung des Kurbelgehäuses 

säubern 
18. Vorderradlager nachsteHen und schmieren 

• 19. Auspuffleitung überprüfen 
20. Aggregatebe.festigung an der Karosserie nach­ 

ziehen. Türscharniere schmieren. 
21. Anlasser. Kollektor säubern, Kohlebürsten prü­ 

fen, Steilgewinde des Ritzels schmieren 
22. Hinterachse. Ölwechsel 
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Alle 60 000 Kilom_eter. 

23. Spannung des Steuerungsantriebs-Riemens 
prüfen , 

24. Kardanwelle überprüfen 
25. Drehstrom-Lichtmaschine. Schleifringe säubern, 

Bürstenzustand überprüfen. 

Anzugsdrehmomente für Schrauben und Muttern , 
Die angegebenen Anzugsdrehmomente gelten für trockenen Zustand de-r Gewinde und Auflageflächen 
Motor 
Selbstsichernde Befe.s.tigungsschrauben der 

Hauptlage-rdeckel 
Be-festigungsschraubein de·r Ölwanne 
Zylinderkopf-Befestigungsschraubern 
Mutter zur Befesti-gung des oberen Kopfstückes 

am Zylinderkopf 
Mutter zur Befestigung der Saug- und Auspuffrohre· 

am Zylinderkopf 
Selbstsichernde Pleuelschraubenmuttern 
Schwungrad-Befestigungsschraube 
Nockenwellenrad-Befestigungsschraube 
Halteschienen-Befestigungsmutte-r am Kurbeigehäuse 
Riemenscheiben-Befestigungsmutter an der 
Kurbe·lwelle 

Lichtmaschinen-Befestigungsschraube am 
Kurbe·lgehäuse 

Lichtmaschinen-Befestigungsmutter am unteren 
Träger 

Lichtmaschirien-Befestigungsmutte.r an der ,oberen 
Halteschiene 

Zündkerzen 

Motor - Kupplung - Getri_ebe 
Befestigungsmutter der Motorstütze 
Befestigungsmutter der Motorstütze an der Platte 

mit Gummilage-r 
Befestigungsmutter mit Gummilager an der Platte 

Befestigungsmutter des Gummilagers an der Traverse 

Befestigungsschraube des Getriebes an dem 
Gummilage-r 

Befestigungsmutter der Trave-rse am Fahrgestell 
Selbstsichernde Befestigungsschrauben der 

• Kupplung am Schwungrad 
Befestirgungsschrauben des Getriebegehäuses 

am Motor 
BefesÜgungsmutter des Kupplungsgehäuses 
Befestigungsmutter des Antriebsdeckels 

am Getriebegehäuse 
Befestigungsschraube des vorderen Wälzlagers 
für die Vorgelegewel-le 

Befestigungsmutter des M:it_nehmers an der 
Getriebehauptwelle 

Befestigungsmutter des unteren Getriebedeckels 
Befestigungsmutter des Deckels zu den Federn 

der Schaltstangenarretierung 
Befestigungsmutter für das Getriebehebellager 

M 10 x 1,25 
M 6 x 1 
M 10 x 1,25 

M 8 x 1,25 

M 8 x 1,25 
M 9 x 1 
M 10 x 1,25 
M 10 x 1,25 
M 10 x 1,25 

M 20 x 1,5 

M 10 X 1,25 

M 12 .x 1,25 

M 10 x 1,25 

M 8 x 1,25 

M 10 x.1,25 
M 6 x 1 
M 10 x 1,25 
M 8 x 1,25 

M 8x1,25 
M 8 x 1,25 

M 8 x 1,25- 

M 12 x 1,25 
M 10 x 1,25 

M 8 x 1,25 

M 12 x 1,25 

M 20 x 1 
M 6x 1. 

M 8 x 1,25 
M 8 x 1,25 

mkp 

8,2 
0,8 
7,7 

2,9 

2,5 
5,2 
8,1 
4,2 
4,7 

12,2 

5,3 

7,0 

4,4 
4,1 

2,_5 

3,0 
• 0,8 
3,0 
2,5 

2,5 
1,5 

. 2,5 

8,5 
5 

x 
2,5 

9,5 

8,0 
1,0 
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Befestigungsmutter des Lagers für den Tacho­ 
und Kilometerzählerantrieb 

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 Di.ffernntialgehäuse 

Vorderachse 
Mutter für die Zentrierschraube des Vorderachs­ 

körpers an die Bodengruppe 
Befestigungss-chraube des Vorderachskörpers 

an der Bodengruppe 
Mutter des Befestigungsbolzens des oberen Quer­ 

lenkers an der Bodengruppe 
Mutter des. Befestig-ungsbolzens für den unteren 
Querlenker an dem Achskörper 

Befestigungsmutter des unteren Querlenkers 
an dem Lagerbolzen 

Befestigungsmutter der Querlenker an dem 
Achsschenkelträger 

Schraube für die Traverse der Vordenadaufhängung 
Mutter für Kugelgelenke am Achsschenkelträger 
Mutter für obere Stoßdämpferpfanne , 
Mutter für untere- Stoßdämpferbefostigung 
Mutter der Stabilisatorenbefestigung am Fahrgestell 

und am unteren Querlenker 
Mutter für Bremssatteiltragplatte und des Spur- 

stangenhebels an dem Achsschenkel 
Schraube für Bremssattel an der Stütze 
Schraube für Bremsscheibe an der Radnabe 
Mutter für Radnabenlager am Achsschenkel 
Radbefestigungsbolzen 

M 6 x 1 

M 6 x 1 

M 12 x 1,25 

M 16 x 1,5 

M 10 x 1,25 

mkp 
1,0 

1,2 

10,0 

12,0 

7,0 

M 10 x 1,25 3,5 

M 10 x 1,25 3,5 

M 14 x 1,5 10,0 

M 12 x 1,25 6,0 

M 14 x 1,5 10,0 

M 14 x 1,5 10,0 
M 12 x 1,25 9,0 
M 14 x 1,5 12,0 
M 8 X 1,25 , 1,5 
M 10 x 1,25 5,0 

M 8 X 1,25 1,5 

M 10 x 1,25 6,0 
M 10 x 1,25 3,5 
M 8 X 1,25 1,5 
M 18 x 1,5 siehe Seite 38 
M 12 x 1,25 7,0 

Lenkung 
Lenkrad-Befestigungsmutter 
Befestigungsschraube der Lenkradstütze an.die 

Karosserie 
Befesti.gungsmutter des Lenkgehäuses 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 für den Lenkstockhebel an die 
Schneckenrollenwelle 

Befestigungsmutter für das Zwischenhebellager 
an die Karosserie 

M 16 X 1,5 r 5,0 

M 6 x 1 1,0 

M 10 x 1,25 4,0 

M 10 x 1,25 4,0 

M 10 x 1,25 .3,5 

M 8 x 1,25 2,5 

M 20 x 1,5 24,0 

M 10 x 1,25 4,0 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



Hinterachse 
Befestigungsmutter der Kegelradlager 
Befestigungsschraube für den Lagerdeckel 

des Differentials 
Befestigungsschraube des Antriebsgehäuses 

an der Hinterachse 
Befestigungsmutter des Mitnehmers am 
Antriebske-gelrad 

Befestigungsschraube des Tellerrades 
Stützplattenbefestigungsmutter des Bremssattels 
B rem ss a tte lträg er-Befestigung ssc h raube 

an der Stützplatte 
Bremsscheiben-Befestigungsschraube 

an der Radnabe 
Radbefestigungsbolzen 
Befestigungsmutter der Längs- und Querstreben 

an der Hinterachse und an der Bodengruppe 
Befestigungsmutter des Stabilisators an den 

Hubstangen 
Befestigungsmutter des Stabi'lisators an der 

Hinterachse 
Mutter für obere Stoßdämpferbefestigung 
Mutter für untere Stoßdampferbefestigung 
Befestigungsmutter des Stabilisators an der· 

Bodengruppe 

Bremsen · 
Mutter für untere Befestigung der Pedalwerkstütze 
Mutter für Pedalwerkstrebe 
Mutter für Brems- und Kupplungspedal 
Mutter für Servobremse und deren Stütze 
Schraube für das Handhebellager an der Karosserie 
Mutter für Zwischenhebel der Handbremse 
Mutter für den Lagerbolzen des Zwischenhebels 
der Handbremse M 12 x 1,25 

Drehmomente des Wechselgetriebes Coupe 
Befestigungsschrauben Getriebegehäuse Motor 
Befestigungsmutter der Getriebeteile und des 

hinteren Deckels 
Befestigungsschraube des vorderen Lagers an die 
Vorgelegewelle 

Befestigungsmutter der Schiebemuffe an die 
Getriebehauptwelle 

Befostigungsmutter des unteren Deckels am Gehäuse 
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 für die Achse 
des Gangwählhebels 

Halter für die Rückfahrscheinwerfer 

M 28 x 1,5 

M 10 x 1,25 

M 8 x 1,25 

M 20 x 1,5 
M 10 x 1,25 
M 8 x 1,25 

M 10 x 1,25 

M 8 x 1,25 
M12x1,25 

M 12 x 1,25 

M 8x 1,25 

M 10 x 1,25 
M 8 x 1,25 
M 8 x 1,25 

M 8 x 1,25 

M 8 x 1,25 
M 8 x 1,25 
M 12 x 1,5 
M 8 x 1,25 
M 6 x 1 
M 10 x 1,25 

M 12 x 1,5 
M 10 x 1,25 
M 8 x 1,25 

M 12 x 1,25 

M 20 x 1 
M 6 x 1 
M 8 x 1,25 
M 8 x 1,25 

M 10 x 1,5 
M 6 x 1 
M 6 x 1 

M 6 x 1 

M 6x1 
M 14 x1,5 

12,0-23,0 
10,0 
2,5 

3,5 

1,5 
7,0 

10,0 

1,5 • 

3,5 
1,5 
1,5 

1,5 

1,5 
1,5 
3,0 
2,5 
0,8 
5,0 

8,0 

8,5 
5,0 
2,5 

9,5 

8,0 1 
1,0 

1 2,5 
2,5 ll 

12,0 1 
1,0 t 
1,0 i 
1,0 

1,0 
4,0 
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Bild 123 Hauptdaten zur Kontrolle der 
1 Mittelpunkt Lenkgehäuse 
2 Mittelpunkt Stabilisatorengelenk 
3 Mittelpunkt Vorderrad 
4 Befestigungspunkte des Lenkgehäuses 
5 Bezugslinie und Fahrzeugboden-Unterseite 
6 Mittelpunkt Hinterrad 
7 Befestigungsabstand oberer Querlenker 

Befestigungspunkte der mechanischen Baugruppe an die Bodengruppe (Rahmenabmessungen) 
8 Befestigungsabstand Stabilisator 13 Befestigungsabstand der Stützen für die 
9 Vorderachse' hintere Aufhängung. 

10 Befestigungsabstand der Verstärkung für 14 Hinterachse 
die vordere Aufhängung 15 Befestigung der Querstütze der hinteren 

11 Befestigung der hinteren Aufhängung Aufhängung 
des Antriebsaggregats 16 Befestigung des Bremskraftreglergestänges 

12 Befestigung des Kardanwellenlagers 17 Mittellinie des Wagens 

Bild 125 Schema der el.ektrischen Anlage (mit Gleichstrom-Lichtmaschine) (Seite 100) 
1 Vordere Standlichter 20 Geber für Wasserthermometer 41 Blinkeranzeige (grünes Licht) 
2 Vordere Blinker 21 Pedalknopf zur Betätigung der Scheiben- 42 Fernlichtanzeige (blaues Licht) 
3 Abblend- und Fernlicht waschanlage und des Scheibenwischers 43 Tachometerbeleuchtung 
4 Fernschalter für elektropneumatische 22 Stopl ichtschalter 44 öldruckwarnl icht (rot_es Licht) 

• Hörner 23 Blinkgeber 45 ölm_anometerbeleuchtung 
5 Kompressor für elektropneumatische 24 Elektroventilator für Klimaanlage 46 Olmanometer 

Hörner 25 Dreifachschalter für den Elektroventilator 47 Ladekontrolle (rotes Licht) 
6 Zündspule 26 Scheibenwischermotor 48 Drehzahfmesser-Beleuchtung 
7 Zündverteiler 27 Einpolstromabnahme für Handlampe 49 Drehzahlmesser 
8 Zündkerzen 28 Sicherungen 50 Wasserthermometerbeleuchtung 
9 Kohlebürste des elektromagnetischen 29 Zusätzlicher Widerstand für den Elektro- 51 Wasserthermometer 

Ventilators ventilator 52 Lichtstärkenregler für Armaturenbeleuch- 
10 Lichtmaschine 30 Lampen mit Schalter für lnnenbeleuch- tung und Standlichtanzeige 
11 Thermostatschalter zum Einschalten des tung 53 Instrumentenbeleuchtungsschalter 

elektromagnetischen Ventilators 31 Schalter an. den Türen für Lampen 30 54 Sche-ibenwischerschalter 
12 Batterie 32 Schalter für Außenbeleuchtung 55 Scheibenwischer-Geschwindigkeitsregler. l-·-. 
13 Signalgeber für ungenügenden Öldruck 33 Blinkerschalter 56 Elektrischer Zigarettenanzünder, mit Be- 0 
14 Geber für öldruckmanometer 34 Hupenknopf leuchtung l 
15 Seitliche Blinklichter 35 Abblendschalter, auch für Lichthupe 57 Geber. für Benzinstandsanzeiger f 
16 Lampen zur Beleuchtung des Motor- 36 Zündschloß, Anlasserschalter und 58 Druckknopfschalter für Kofferraum- + ! raums Diebstahlsicherung beleuchtung 
17 Reglergruppe . 37 Benzi nstandsanzeiger 59 Lampe für Kofferraumbeleuchtung 
18 Druckknopfschalter zur Einschaltung der 38 Reserveanzeige (rotes Licht) 60 Hintere Blinker 

Beleuchtung des Motorraums 39 Beleuchtungslampe für die Benzinuhr 61 Schlußlichter und Stoplichter 
19 Anlassermotor 40 _Standlichtanzeige (grünes Licht) 62 Nummernschildbeleuchtung 

· Azzuro 
Verde 

Blau 
Grün 

Rosso 
Giallo 

Rot 
Gelb 

Bianco 
Marrone 

Weiß 
Braun 

Nero 
Grigio 

Schwarz 
Grau 
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Kennfarben der Leitungen 
Azzuro Blau Giallo 
Bianco Weiß Grigio 

Gelb 
Grau 

Nero 
Rosso 

Schwarz 
Rot 

Verde Grün 
Marrone Braun 
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