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Alfa Romeo

Baujahr 1980-1984

1 Allgemeines

1.1 Einfithrung in die Modelle

Diese Reparaturanleitung befasst sich mit der «Alfa
Romeo»-Baureihe mit 1,6-, 1,8- und 2,0-Liter-Motor
ab Oktober 1979, d.h. ab Baujahr 1980. Da die

Modellbezeichnung wahrend der einzelnen Bau-

jahre einige Male geandert wurde, sollen die wich-

tigsten Modelle genannt werden:

@ Baujahr 1980: Alfetta 1,6L, 1,8L, 2,0L Limou-
sine, Alfetta GT 1,6 Coupé und Alfetta GTV
2000 L Coupé.

@ Baujahr 1981: Alfetta 1,6L, 1,81, 2,0L Limou-
sine, Spider Veloce 2000 Cabriolett und GTV 2,0
Coupé.

@ Baujahr 1982: Nuova Alfetta 1,6, Nuova Alfetta
1,8, Nuova Alfetta 2,0 Limousine, Spider Veloce
2000 Cabriolett und GTV 2,0 Coupé. Ausser-
dem, je nach Markt, Alfetta Lusso 1,6 und Alfetta
Lusso 2,0 Limousine.

Alfetta

@ Baujahr 1983: Alfetta Lusso 1,6 und 2,0, Alfetta
Quadrifoglio Limousine, Spider Veloce Cabriolett
2000 und GTV 2,0. Modelle mit dem 1,6 Liter-
Motor werden ab Baujahr 1983 in der Schweiz
nicht mehr verkauft.

@ Baujahr 1984: Die Baureihe wurde fast unveran-
dert Gbernommen.

Bei den Motoren handelt es sich um Vierzylinder-

Hochleistungsmotoren mit obenliegenden Zwillings-

nockenwellen. Der Zylinderblock ist zusammen mit

dem Kurbelgehduse gegossen, und aus Gusseisen
gefertigte Nasslaufbiichsen sind eingebaut. Der

Zylinderkopf besteht aus Leichtmetallegierung mit

halbformig eingearbeiteten Verbrennungskammern.

Ventilsitzringe und Ventilfihrungen sind in den Zylin-

derkopf eingeschrumpft.

Die Kurbelwelle lauft in funf Lagern und wird durch
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Oldruckschmierung mit Ol versorgt. Das Axialspiel
der Welle wird am mittleren Kurbelwellenlager auf-
genommen. Je nach Ausflihrung ist entweder ein
Horizontal-Vergaser von Weber, Solex oder Dell-
'Orto eingebaut. Eine mechanische Kraftstoffpumpe
dient zur Aufbereitung des Kraftstoffs.

Entweder ein von Bosch, Marelli oder Ducellier her-
gestellter Zlndverteiler kann eingebaut sein. Ab
Baujahr 1982 wird ein kontaktloser Ziindverteiler fiir
die jetzt eingebaute Transistorziindung verwendet.
Ein Funfganggetriebe wird in alle in dieser Repara-
turanleitung behandelten Alfetta-Modelle eingebaut.
Das Getriebe sitzt im Heck und ist zusammen mit
dem Differential verblockt und mit einer «De-Dion»-
Hinterachse verbunden. Die Vorderradaufhéngung
besteht aus unteren Dreiecksquerlenkern und obe-
ren, einfachen Querlenkern, mit elastisch gelagerter
Zugstrebe, langsliegenden Torsionsfederstiaben und
einem Kurvenstabilisator. Ein senkrecht angeordne-
ter Stossdampfer ist auf jeder Seite eingebaut.

Die Hinterradaufhdngung besteht aus der bereits
genannten «De-Dion»-Achse mit Schraglenkern,
seitichem Wattgestange, Schraubenfedern und
einem Kurvenstabilisator. Teleskopstossdampfer
werden ebenfalls zum Abfedern der Hinterrader ver-
wendet. Die Bremsanlage setzt sich aus Scheiben-
bremsen an allen Radern zusammen. Die hinteren
Scheibenbremsen sind an den Ausgangswellen des
Differentials angebaut; die vorderen Bremsen liegen
aussen. Eine Zweikreisbremsanlage ist eingebaut.
Ein Bremskraftverstarker, durch den Unterdruck
vom Ansaugkrimmer betatigt, wird serienméssig
eingebaut.

1.2 Fahrzeugerkennung

Bild 1 zeigt die wichtigsten Stellen der Typenkenn-
zeichnung am Beispiel einer Limousine und eines
Coupés bis zum Ende des Baujahres 1981. Biid 2
zeigt die Stellen der Kennzeichnung ab Baujahr
1982. Das Fahrzeugtypenschild wurde ab genann-
tem Baujahr verlegt. Die Fahrgestellnummer ist aus-
serdem in die Stirnwand des Motorraums einge-
schlagen. Die Lage der Nummer ist dem betreffen-
den Bild zu entnehmen.

Der Motortyp und die Motornummer ist in die linke
Ruckseite des Zylinderblocks eingeschlagen.

Diese Nummern sind beim Bestellen von Ersatztei-
len oder Austauschteilen unbedingt anzugeben. Der
Fahrzeughersteller versucht jederzeit, die Fahrzeug-
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modelle zu verbessern, und nur durch Angabe der
besagten Nummern ist Ihr Ersatzteillieferant in der
Lage, lhnen die vorgeschriebenen Teile fir die
betreffende Ausflihrung Ihres Alfetta-Modelles ver-
kaufen.

Bild 1

Die Lage der verschiedenen Typen- und Kennzeichnungsschilder am
Beispiel eines 1,6 Liter-Coupés (oben) und einer 2,0 Liter-Limousine
{unten}

1 Fahrzeugtypenschild

2 Fahrzeugnummer in Stirnwand
3 Typenschild

4 Motornummer

5 Angaben (iber Schmierung
6 Einfahranweisungen
7 Angaben Uber Lackierung

Bild 2

Die Lage der verschiedenen Typen- und Kennzeichnungsschilder am
Beispiel einer 2,0 Liter-Limousine (unten) und eines Coupés (oben) ab
Baujahr 1982

1 Fahrzeugnummer in Stirnwand
2 Fahrzeugnummer in Typenschild
3 Typenschild

4 Motornummer

5 Angaben lber Schmierung
6 Einfahranweisungen
7 Angaben {iber Lackierung

1.3 Allgemeine Anweisungen
bei Reparaturen

Die Beschreibungen in dieser Reparaturanieitung
sind in einfacher Weise und allgemein verstandlich
gehalten. Wenn dem Text und den Abbildungen bei
der Arbeit Schritt fir Schritt gefolgt wird, diirften
keine Schwierigkeiten auftreten.

Die Mass- und Einstelltabelle am Ende des Buches
(Kapitel 16) ist hierbei ein wichtiger Teil und muss
bei allen Reparaturarbeiten am Fahrzeug hinzugezo-
gen werden. Innerhalb der einzelnen Anleitungen




werden die notwendigen Massangaben oder Ein-
stellwerte nicht immer angefuhrt, weshalb in der
genannten Tabelle nachzuschlagen ist. Es sei
besonders darauf hingewiesen, dass man unter dem
in Frage kommenden Modell nachlesen muss, um
jegliche Fehler zu vermeiden.

Einfache Handgriffe, wie z.B. «Motorhaube 6ffnen»

vor Arbeiten im Motorraum, oder «Radmuttern

losen» vor Arbeiten an den Radbremsen werden
nicht immer erwahnt, da diese als selbstverstandlich
vorausgesetzt werden.

Dagegen befasst sich der Text ausfihrlich mit

schwierigen Arbeiten, die in allen Einzelheiten

beschrieben sind. Eine Reihe wichtiger Hinweise,
die bei jeder Reparaturarbeit beachtet werden
sollten:

@ Schrauben und Muttern sind in sauberem
Zustand und leicht einge6lt zu verwenden. Mut-
ternflachen und Gewindegange immer auf Be-
schadigung untersuchen und vorhandene Grate
entfernen. Im Zweifelsfall neue Schrauben oder
Muttern verwenden. Einmal geloste, selbstsi-
chernde Muttern sollten immer erneuert werden.
Auf keinen Fall dirfen Muttern und Schrauben
entfettet werden.

@ Stets die in der Anzugsdrehmoment-Tabelle
(Kapitel 17) angeflhrten Anzugsdrehmomente
beachten. Diese Werte sind nahezu in den glei-
chen Gruppen zusammengefasst, die auch die
Kapitel dieser Reparaturanleitung bilden und las-
sen sich somit leicht auffinden.

@ Alle Dichtscheiben, Dichtungen, Sicherungsble-
che, Sicherungsscheiben, Splinte und «O»-Dich-
tringe (Rundschnurringe) sind beim Zusammen-
bau zu erneuern. Oldichtringe (Radialdichtringe,
Simmerringe) soliten ebenfalls erneuert werden,
sofern die Welle aus dem Dichtring genommen
wurde. Die Lippe eines Dichtringes ist vor dem
Zusammenbau mit Fett einzuschmieren. Man
muss darauf achten, dass sie beim Einbau in die
Richtung weist, aus welcher Ol oder Fett austre-
ten kann.

@ Bei Hinweisen auf die linke oder rechte Seite des
Fahrzeuges wird angenommen, dass man aus
der Fahrtrichtung bei Vorwartsfahrt die Seiten-
bezeichnung ableiten kann, analog der Begriffe
«vorn» und «hinten». Im Zweifelsfall wird im Text
nochmals eine Erlauterung gegeben.

@® Ganz besonders ist darauf zu achten, dass fir
Arbeiten an den Bremsen, an der Radaufhan-
gung oder allgemein an der Unterseite des Fahr-

zeuges flr eine sichere Abstitzung des hochge-
bockten Fahrzeugs gesorgt ist. Der Bordwagen-
heber ist nur zum Radwechsel fir unterwegs
vorgesehen. Falls er dennoch bei Reparaturen
zur Hilfe genommen wird, ist lediglich das Fahr-
zeug damit anzuheben und dann auf geeignete
Montagebdcke abzulassen. Derartige, dreibeini-
ge Unterstelibocke sollen zur Sicherheit auch
unter dem Fahrzeug plaziert werden, wenn ein
Garagenwagenheber zur Verflgung steht. Zie-
gelsteine sollten zum Unterbauen nicht verwen-
det werden, allenfalls Hohlblocksteine wegen ih-
ren grosseren Auflageflachen, doch sind dann
zwischen Fahrzeug und Steine noch gentigend
starke Holzbretter zu legen.

Fette, Ole, Unterbodenschutz und alle minerali-
schen Substanzen wirken auf die Gummiteile
des Fahrwerks und der Bremsanlage aggressiv.
Besonders von Teilen der hydraulischen Anlage
sind solche Mittel, zu denen auch Kraftstoff ge-
hoért, fernzuhalten. Flr Reinigungsarbeiten an
der Bremsanlage soll nur Bremsflussigkeit oder
Spiritus verwendet werden. Hierbei sei aber dar-
auf verwiesen, dass Bremsflissigkeit giftig ist
und z.B. auf lackierte Flachen &tzend wirkt.

Zur Erzielung der besten Reparaturergebnisse
ist die Verwendung von Original-Ersatzteilen
Voraussetzung. Um spateren Schwierigkeiten
aus dem Wege zu gehen, muss der Einbau ir-
gendwelcher Fremdprodukte unterbleiben. Aus-
nahmen sind nur bei Teilen der elektrischen An-
lage gegeben oder falls das Herstellerwerk de-
mentsprechende Freigaben macht.

Bei Bestellungen von Ersatz- und Austauschtei-
len missen die genaue Modellbezeichnung mit
Fahrgestelinummer, gegebenenfalls die Motor-
nummer und das Baujahr angegeben werden.
Damit beschleunigt man die Bestellung und das
Beziehen von falschen Teilen wird verhindert.
Alle Arbeiten am Auto, besonders solche an der
Bremsanlage und an der Lenkung, sind mit
Sorgfalt und Umsicht durchzufliihren. Die Ver-
kehrssicherheit des Fahrzeuges muss nach jeder
Reparatur gewahrleistet sein.



1.4 Arbeitsbedingungen
und Werkzeuge

Um Reparaturarbeiten durchzuflihren, bendtigt man
einen sauberen, gut beleuchteten Arbeitsplatz, der
mit Werkbank und Schraubstock versehen ist. Es
soll auch genugend Raum vorhanden sein, um die
verschiedenen Teile auszulegen und zu ordnen,
ohne dass man sie immer wieder wegrdumen muss.
In einer gut ausgeriisteten Werkstatt lasst sich
gemdtlich und ohne Hast arbeiten, die Maschine
kann in einer sauberen Umgebung zerlegt und wie-
der zusammengebaut werden.

Leider verflgt aber nicht jeder liber einen solchen
idealen Arbeitsplatz und dementsprechend muss
auch da und dort improvisiert werden. Um diesen
Nachteil auszugleichen, muss besonders viel Zeit
und Sorgfalt aufgewendet werden.

Als weiteres bendtigt man unbedingt einen mog-
lichst vollstandigen Satz Qualitatswerkzeuge. Quali-
tat ist hier oberstes Gebot, da billiges Werkzeug auf
lange Sicht eher teuer werden kann, falls man damit
abrutscht oder es zerbricht und dabei teuren Schrott
baut. Ein gutes Qualitatswerkzeug wird sich lange
verwenden lassen und rechtfertigt in jedem Falle die
Anschaffungskosten. Die Grundlage des Werkzeug-
satzes ist ein Satz Gabelschltssel, die sich an jedem
gut zuganglichen Teil des Fahrzeuges ansetzen las-
sen. Ein Satz Ringgabelschliissel stelit einen wiin-
schenswerten Zusatz dar, der sich besonders bei
festsitzenden Schrauben und Muttern verwenden
lasst, oder wo die Platzverhéltnisse unglinstig sind.
Um die Kosten tief zu halten, kann man sich auch
mit einem Satz kombinierter Ringgabelschlissel
behelfen, diese tragen an einem Ende eine Gabel6ff-
nung und am anderen einen Ring von der gleichen
Weite. Stecknusse (-einsatze) stellen ebenfalls eine
lobenswerte Investition dar. Vorausgesetzt, dass
der Aussendurchmesser der Niisse nicht allzugross
ist, konnen auch sehr versteckt oder in Vertiefungen
sitzende Muttern und Schrauben gelost werden.
Weitere bendtigte Werkzeuge sind ein Satz Kreuz-
schiitzschraubenzieher, Zangen und Hammer.
Zusatzlich zur Grundausristung kann man sich
noch ein paar speziellere Werkzeuge beschaffen,
die sich meistens als unschéatzbare Hilfe erweisen,
besonders, wenn man gewisse Reparaturen immer
wieder durchfiihren muss. Damit ldsst sich also
recht viel Zeit ersparen. Als Beispiel sei hier einmal
der Schlagschraubenzieher erwahnt, ohne den sich
die maschinell angezogenen Kreuzschlitzschrauben
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kaum I8sen lassen, ohne dass man sie dabei
beschadigt. Selbstverstandlich kann er auch zum
Anziehen verwendet werden, um einen 6l- und gas-
dichten Sitz zu gewahrleisten. Ebenfalls oft benotigt
werden Seegerringzangen, da Getrieberader, Wei-
len und ahnliche Teile meist durch Sicherungsringe
gehalten werden, die sich mit einem Schraubenzie-
her nur schwer entfernen lassen. Es sind zwei Typen
von Seegerringzangen erhdltlich, einer fir die Aus-
sensicherungsringe und einer flr Innensicherungs-
ringe. Sie sind mit geraden oder abgewinkelten
Klauen erhaltlich. Eines der nitzlichsten Werkzeuge
ist der Drehmomentschliissel, eigentlich eine Art
Schraubenschliissel, der so eignestellt werden
kann, dass er durchrutscht, wenn ein gewisses
Anzugsdrehmoment einer Schraube oder Mutter
erreicht ist. Derartige Schilssel sind ebenfalls mit
einem Zeiger erhéltlich, welcher das erreichte Dreh-
moment anzeigt. Anzugsdrehmomente werden in
jedem modernen Werkstatthandbuch oder jeder
Reparaturanleitung aufgefiihrt, so dass auch beson-
ders komplexe Baugruppen oder Komponenten, wie
z.B. ein Zylinderkopf angezogen werden konnen,
ohne dass man Beschadigungen oder Lecks infolge
Verzugs beflirchten muss.

Je héher entwickelt ein Automodeill ist, desto mehr
Werkzeuge bendtigt man, um es im Do-it-yourself-
Verfahren immer im bestmdglichen Zustand zu hal-
ten. Leider lassen sich aber einige ganz spezielle
Arbeiten nicht ohne die richtige Ausriistung durch-
flhren, fur die man meist tief in die Tasche greifen
muss. Hier ist auch eine gewisse Vorsicht am Platze,
es gibt nun einfach verschiedene Arbeiten, die man
am besten einem Fachmann (berldsst. Obwoh! ein
Vielfachmessgerat zum Aufspiiren von elektrischen
Schéaden eine grosse Hilfe darstellt, kann es in unge-
tbten Handen grossen Schaden anrichten.
Obschon in dieser Reparaturanleitung gezeigt wird,
wie sich verschiedene Komponenten auch ohne
Spezialwerkzeuge aus- und wieder einbauen lassen
(falls nicht unbedingt nétig) empfiehit es sich, die
Anschaffung der gebrauchlichsten Spezialwerk-
zeuge in Betracht zu ziehen. Dies wird sich beson-
ders dann lohnen, wenn man das Auto lber langere
Zeit behalten will.

Auch mit den vorgeschlagenen, improvisierten
Methoden und Werkzeugen lassen sich verschie-
dene Teile ohne Gefahr von Beschéadigung aus- und
einbauen. In jedem Fall lasst sich mit den Spezial-
werkzeugen, die vom Hersteller produziert und ver-
kauft werden, eine Menge Zeit (und Arger) sparen.




1.5 Fahrzeug richtig aufbocken

Um keine Schaden an der Unterseite des Fahrzeu-
ges anzurichten, darf ein Wagenheber nur an
bestimmten Stellen angesetzt werden. An der Vor-
derseite des Wagens darf ein Wagenheber nur unter
der Mitte des Quertrégers angesetzt werden; an der
Rickseite den Wagenheber unter dem Quertrager
der Achse ansetzen.

Unter keinen Umstéanden einen Wagenheber unter
die Olwanne, das Getriebe oder den Lenkerarmen
der Radaufhangungen untersetzen, wenn das Fahr-

2 Der Motor

2.1 Aus- und Einbau des Motors
2.1.1 Ausbau

Der Motor wird nach oben aus dem Motorraum
herausgehoben. Ein entsprechendes Hebezeug ist
unbedingt dazu erforderlich. Der Motor ist ziemlich
schwer; man solite nicht versuchen, ihn an eine
Stange zu hingen und herauszuziehen.

@ Massekabel der Batterie abklemmen und die
Batterie ausbauen.

@ Die Motorhaube muss abgeschraubt werden.
Als erstes das elektrische Kabel der Motorraum-
leuchte abklemmen und die Schlduche der
Scheibenwaschaniage abziehen. Die Aussen-
umrisse der Scharniere am Motorhaubenblech
mit einem Bleistift anzeichnen, damit die Haube
bei der Montage wieder in die urspringliche
Lage kommen kann. Die vier Schrauben der

zeug aufgebockt werden soll. Schwere Schaden
konnen dadurch angerichtet werden.

Vor dem Aufbocken der Vorderseite des Fahrzeuges
den 1. Gang oder Riickwartsgang einschalten oder
die Handbremse anziehen, damit der Wagen nicht
von den Bocken rollen kann. Beim Anheben der
Ruckseite des Fahrzeuges die Vorderrader in geeig-
neter Weise verkeilen (Ziegelsteine unterlegen).
Unbedingt darauf achten, dass die Bodenflache, auf
welcher das Fahrzeug aufgebockt werden soll, nicht
zu weich ist, damit der Wagenheber oder die Bocke
nicht in den Boden einsinken konnen.

Scharniere 16sen und die Haube vorsichtig abhe-
ben, ohne die Lackierung zu zerkratzen. Die
Haube an geschiitzter Stelle ablegen.
@ Die Kiihlanlage entleeren. Zu dieser Arbeit den
Ablassstopfen aus der Unterseite des Kuhlers
herausdrehen und den Stopfen aus der Seite des
Zylinderblocks herausdrehen. Um das Ablassen
des Kihimittels zu erleichtern, den Kiihlerver-
schiussdeckel entfernen und den Heizungshahn
vollkommen 6ffnen. Das auslaufende Frost-
schutzmittel kann in einem sauberen Behalter
aufgefangen werden, falls es noch in gutem Zu-
stand ist.
Luftansaugstutzen ausbauen.
Elektrische Kabelanschlusse der Drehstromlicht-
maschine abklemmen.
@ Das mittlere Kabel aus dem Ziindverteiler her-
ausziehen und das kleine Kabel an der Seite des
Verteilers abklemmen oder den Stecker bei ein-
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gebauter Transistorenziindung abziehen.

@ Die Leitung vom Oldruckschalter an der Seite
des Zylinderblocks abklemmen.

@® An der Unterseite des Kuhlers die Kabel des
Thermoschalters fur den Kuhlungsventilator ab-
schliessen.

@ Kuhlwasserschlauche oben und unten zwischen
Kihler und Thermostatgehause bzw. der Was-
serpumpe nach dem Lockern der Schlauch-
schellen abziehen.

@ Unter Bezug auf Bild 3 die Befestigungsschrau-
ben (1) des Kiihlers von der Karosserie l6sen und
die Gummilager mit Abstandsstiicken und Befe-
stigungswinkeln (2) abnehmen.

@ Den Kiihler vorsichtig aus dem Fahrzeug heben
ohne dabei mit den Kiihlerwaben gegen die Teile
des Motors zu stossen.

@ Unter Bezug auf Bild 3 die beiden Befestigungs-

schellen (3) der Luftfilterbefestigung lockern, den

Beluftungsschlauch (4) zwischen Luftfilter und

Zylinderkopf nach dem L&ésen der Schlauch-

schellen abziehen und den Warmiuftschlauch

vom Filter abschliessen. Den Luftfilter heraus-
heben.

Elektrische Kabel am Anlasser abklemmen.

Die Kraftstoffleitung zwischen der Kraft-

stoffpumpe und dem Filter und die zur Pumpe

flhrende Leitung abschliessen.

® Die Ricklaufleitung fur die Heizung vom

Anschluss an die Wasserpumpe abschliessen.
@® Die Kraftstoffvorlaufleitung zum Vergaser von
der Kraftstoffpumpe abschliessen.
@ Betitigungsgestange fur die Drosselklappenbe-
tatigung abschliessen.

Bild 3
Einzelheiten zum Aus- und Einbau des Kiihlers

4 Oldunstschlauch
5 Heissluitschlauch

1 Obere Kihlerschraube
2 Befestigungswinkelblech
3 Filtergehdusespannbander
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@® Den Starterzug von den Hebeln am Vergaser
abschliessen. Dazu die Klemmschrauben der
Aussenhtille und des Seils lockern und den Star-
terzug herausziehen.

@ Unterdruckschlauch fir den Bremskraftverstar-
ker vom Ansaugkrimmer abschliessen.

@® Den Schlauch zwischen der Heizung und dem
Motor nach dem Ldsen der Schlauchschellen
abziehen.

@ Unter Bezug auf Bild 4 die Kordelmutter des
Drehzahlmesserantriebs abschrauben und die
Spirale aus der Wasserpumpe herausziehen.

@ Elektrisches Kabel vom Warmeflihler flr das

Fernthermometer abklemmen. Dieser befindet

sich in der Oberseite des Zylinderkopfes.

Vorderseite des Fahrzeuges auf Bocke setzen.

Den Olablassstopfen aus der Unterseite der

Olwanne herausdrehen und das Ol in einen un-

tergestellten Behalter ablaufen lassen. Den
Stopfen gut saubern und sofort wieder ein-
schrauben.

Bild 4

Die Befestigung der Spirale fiir den Drehzahlmesser (1) in der Nihe
der Drehstromlichtmaschine

@ Den vorderen Abschnitt der Auspuffanlage fol-
gendermassen ausbauen:

— Unter Bezug auf Bild 5 die Mutter der Klemm-
schraube (1) lockern und die Schelle von der
Befestigungsstelle zurlckschiagen.

— Den Gummiaufhdngungsring (4) aus dem
Blechhaken aushangen und das vordere Aus-
puffrohr (2) vom hinteren Rohr (3) trennen.

— Dem Verlauf der Auspuffanlage folgen und die
Gummiaufhangung (2) in Bild 6 vom Wagen-




boden l6sen. Das Vorderteil des Auspuffroh-
res (1) herausziehen.

— Die Auspuffrohre nach dem Losen der Mut-
tern vom Auspuffkrimmer trennen und den
gesamten vorderen Abschnitt der Auspuffan-
lage herausheben.

Bild 5
Einzelheiten zum Ausbau des vorderteils der Auspuffanlage

1 Auspuffrohrklemmschelle
2 Vorderes Auspuffrohr

3 Hinteres Auspuffrohr
4 Gummiaufhéngungsring

Bild 6
Aufhangung des Schalldampfers und vorderen Auspuffrohres

1 Auspuffvorderteil
2 Gummiaufhangungslager

@ Von der Unterseite des Fahrzeuges her die Gum-
mimanschette von der Schalthebellagerung zu-
riickziehen und eine Schraube mit Scheibe ent-
fernen, welche das Schaltgestange mit dem
Schalthebel verbindet. Die Schalthebelverbin-
dung befindet sich unmittelbar neben dem mitt-
leren Durchgang der Gelenkwelle.

@ 'n der Nahe des hinteren Quertrégers die Mut-
tern und Scheiben 19sen, welche das Schaltge-
stange mit dem Schaltwéhlhebel am Getriebe
verbinden.

@ Gelenkwelle durchdrehen, um an die Befesti-
gungsschrauben der Flansche heranzukommen
und eine Schraube der Verbindung zwischen der
Gelenkwelle und dem Schwungrad und eine
Schraube zwischen der Gelenkwelle und dem
Kupplungsantriebsflansch entfernen. Den hinte-
ren Schwungraddeckel abschrauben.

@ Das Schwungrad in geeigneter Weise gegenhal-
ten und die Befestigungsschrauben der Gelenk-
welle entfernen. Dazu wird normalerweise ein
Spezialschlussel verwendet, wie er in Bild 7 ge-
zeigt ist. Die Welle durchdrehen und die anderen
Schrauben der Reihe nach in gleicher Weise
6sen.
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Bild 7

Losen der Gelenkwellenschrauben von der Schwungradverbindung
mit dem Spezialschiiissel A.5.0192 1)

@ Das Stiitzlager der Gelenkwelle von der Boden-
gruppe abschrauben.

@ Befestigungsmuttern l6sen  und die hintere
Motoraufhangung ausbauen. Die eingelegten
Ausgleichsscheiben entsprechend der Seitenzu-
gehorigkeit kennzeichnen und aufbewahren, da
sie zum Einstellen des Spalts zwischen der Ge-
lenkwelle und der Oberseite der Motoraufhan-
gung benutzt werden.

@ Die Gelenkwelle von der Kupplungsantriebswelle
abziehen. Dabei darauf achten, dass der Dicht-
ring zwischen der Gelenkscheibe und dem An-
triebsflansch nicht beschadigt wird.

@ Zum Herausheben der Gelenkwelle das mittlere
Stiitzlager von den Stiftschrauben entfernen und
die vordere Biichse zusammen mit der vorderen
Gelenkscheibe aus dem Schwungrad herauszie-
hen und die Welle aus dem hinteren Eingriff
herausziehen.



@ An der Rickseite des Fahrzeuges das Masse-
band abschliessen. Dieses befindet sich unter
einer der Befestigungsschrauben der hinteren
Motoraufhangung.

@ An der Vorderseite des Fahrzeuges das Unter-
schutzblech abschrauben.

@ Auf der Auspuffseite das Warmeschutzblech fiir
die Motoraufhangung ausbauen.

@ Die beiden Muttern der Motoraufhdngungen von
der Unterseite entfernen. Diese halten die Auf-
hangungen an der Karosserie.

@ Den Motor mit Seilen oder Ketten an ein Hebe-
zeug oder einen Kran hangen und ihn leicht aus
den Aufhdngungen heben, so dass er eben unter
Spannung kommt. Auf jeder Seite drei Schrau-
ben aus der Oberseite der Motoraufhdngungen
herausschrauben.

@ Nochmals kontrollieren ob alle Anschliisse, Lei-
tungen, Verbindungen usw. geldst wurden und
den Motor langsam aus dem Fahrzeug heben.
Wahrend des Heraushebens laufend kontrollie-
ren ob keine Teile vergessen wurden.

2.1.2 Einbau

Der Einbau des Motors geschieht in umgekehrter
Reihenfolge wie der Ausbau, jedoch sind die folgen-
den Punkte zu beachten:

@ Den Motor in den Motorraum senken und als
erstes die vorderen Motoraufhangungen mit den
Schrauben und Muttern befestigen, ohne diese
festzuziehen.

@ Die hintere Motoraufhdngung zusammen mit den
Ausgleichsscheiben und den Abstandsstiicken
montieren und danach die vorderen Motorauf-
hangungen oben und unten anziehen.

@ Die vordere und hintere Biichse der Gelenkwelie
mit Molykote BR2-Fett (Graphitfett) schmieren
und die Welle in umgekehrter Reihenfolge wie
beim Ausbau wieder einbauen. Die Schrauben
werden mit einem Anzugsdrehmoment von 41
bis 45 Nm angezogen.

@ Schaltgestinge wieder anschliessen. Falls eine
elastische Schaltverbindung eingebaut ist, die
Muttern mit 20 bis 31 Nm anziehen; falls eine
starre Verbindung eingebaut ist, die Muttern fin-
gerfest anziehen, das Getriebe in den 5. Gang
schalten und danach die Muttern mit dem ge-
nannten Drehmoment anziehen.

@ Kontrollieren, ob ein Spalt von 6 bis 8 mm zwi-
schen der Gelenkwelle und der Oberseite der

hinteren Motoraufhangung vorhanden ist. Der
Spalt wird korrigiert, indem man die Ausgleichs-
scheiben der hinteren Motoraufthangung in ihrer
Stérke verdndert.
@ Den Motor mit Ol fiillen.
@ Kihlanlage auffiillen (Kapitel 4.1).
@ Gasgestange kontrollieren und ggf. folgender-
massen einstellen:
~ Das Gaspedal vollkommen durchtreten und
am Drosselklappenhebel (berpriifen, ob ein
Spiel von 1 bis 2 mm zwischen dem Hebel
und dem Anschlag am Vergaser vorhanden
ist. Die Prifstelle ist in Bild 8 gezeigt.

Bild 8
Einstellen des Gasgestiinges. Das Spiel «A» zwischen dem Hebel und
dem Anschiag am Vergaser muss zwischen 1~2 mm liegen

Bild 9
Zur Einstellung des Gasgestinges. Zwecks Einzelheiten siehe Text

— Falls das Pedal nicht gegen die Anschlag-
schraube anliegt, wenn es vollkommen durch-
getreten wird, die Kontermutter des Gestan-
ges («1» in Bild 9) lockern. Das Mass «B» der




Anschlagschraube, welche jedoch nicht ver-
stellt wurde, muss 15 bis 22 mm betragen.

- Das Handgasgestange ebenfalls kontrollieren.
Wenn der Handhebel in der Ruhestellung
steht, muss das Mass «A» zwischen dem
Klemmstuick am Handgasseil und dem Pedal-
hebel 5 bis 6 mm betragen. Andernfalls die
Schelle versetzen.

@® Nach dem Anlassen des Motors den Le&rlauf
einstellen und, je nach durchgefiihrten Arbeiten,
den Ziindzeitpunkt kontrollieren und ggf. ein-
stellen.

2.2 Zerlegung und Zusammenbau
des Motors

2.2.1 Zerlegung

Vor Beginn der Arbeiten sind alle Aussenflachen des
Motors griindlich zu reinigen. Alle Offnungen des
Motors vorher mit einem sauberen Putzlappen
abdecken, damit keine Fremdkorper in die Innen-
seite des Motors gelangen koénnen.

Das Zerlegen des Motors wird in Einzelheiten in den
nachfolgenden Kapiteln beschrieben. Auf diese
Weise konnen wir Arbeiten beschreiben, die entwe-
der bei eingebautem oder ausgebautem Motor
durchgefiihrt werden konnen, ohne dass bestimmte
Zerlegungsarbeiten zweimal beschrieben werden.
Falls eine komplette Zerlegung durchgefiihrt werden
soll, braucht man nur die einzelnen Arbeitsgange
miteinander zu kombinieren, und zwar in der ange-
fuhrten Reihenfolge.

Im allgemeinen sollte man beim Zerlegen daran
denken, dass alle sich bewegenden oder gleitenden
Teile vor dem Ausbau zu zeichnen sind, um sie
wieder in der urspriinglichen Lage einzubauen, falls
sie wieder verwendet werden. Dies ist besonders
bei Kolben, Ventiien, Lagerdeckeln und Lagerscha-
len wichtig. Die Teile so ablegen, dass man sie nicht
durcheinander bringen kann.

Lager- und Dichtflaichen auf keinen Fall mit einer
Reissnadel oder gar Schlagzahlen zeichnen. Viele
der Teile sind aus Aluminium hergestellt und sind
dementsprechend zu behandeln. Falls Hammer-
schlage zum Trennen bestimmter Teile erforderlich
sind, nur einen Gummi-, Plastik- oder Hauthammer
verwenden.

Beim Zerlegen des Motors in folgender Reihenfolge
vorgehen:

Die Stltzstrebe des Vergasers abschrauben.
Den Anlasser zusammen mit der Befestigungs-
platte abmontieren.

Motoraufhangung auf der Ansaugseite ab-
schrauben und das Vorwarmrohr entfernen.
Aufpuffkrummer vom Zylinderkopf abschrauben
und die Dichtungen abnehmen.

Die Motoraufhdngung auf der Auspuffseite ab-
schrauben.

Motor, falls moglich, in einen Montagestand ein-
spannen. Die von Alfa Romeo-Werkstatten ver-
wendeten Tragbugel wrden anstelle der Motor-
aufhdngungen angeschraubt.

Von der Kupplungsseite des Motors her den
hinteren Deckel abschrauben und den Zwi-
schenring abnehmen.

Zindkerzenkabel abziehen und die Kabel von
der Befestigungsschelle befreien.
Zindverteilerabdeckung nach dem Zurlck-
schnappen der Federspangen abnehmen.
Zindverteilerkappe abschrauben und zusam-
men mit den Kabeln herunternehmen.

Eine Mutter am Fusse des Verteilers entfernen
und den Verteiler aus dem vorderen Deckel her-
ausziehen.

@® Unter Bezug auf Bild 10 die Befestigungs-
schraube der Drehstromlichtmaschine (1) an der
Unterseite und die Schraube (2) des Einstellbu-
gels fur die Keilriemenspannung lockern, die
Lichtmaschine nach innen druicken und den Keil-
riemen (3) abnehmen. Den Bugel (4) von der

Biid 10
Einzelheiten zur Zerlegung und zum Zusammenbau des Motors

1 Untere Schraube der Lichtmaschine
2 Schraube fir Stelibugel

3 Keilriemen

4 Stellbligel zur Keilriemeneinsteliung
5 Drehstromlichtmaschine




Wasserpumpe und der Drehstromlichtmaschine
(5) ausbauen und die Lichtmaschine ausbauen.
Unter Bezug auf Bild 11 die Befestigungsschel-
len des Schlauches (1) I6sen und den Schiauch
von den beiden Anschliissen abziehen. Den OI-
messstab (2) herausziehen.

Den Offilter mit einem geeigneten Filterschliissel
abschrauben. Ein solcher Schiiissel ist in den
meisten Autozubehdrgeschaften erhiltlich. An-
dernfalls kann man die Klinge eines Schrauben-
ziehers durch die Seite des Filters schlagen und
den Filter durch Hebelwirkung auf den Griff ab-
schrauben. Der Filter sollte in jedem Fall erneuert
werden.

Befestigungsspangen des Drosselklappenge-
stanges losen und das Gestange vom Drossel-
klappenhebel abschliessen.

Die 10 Muttern der Vergaserbefestigung von den
Gummilagern entfernen und die Vergaser und
das Luftansauggehduse zusammen herunter-
heben.

Die Muttern des Thermostatgehausedeckels («3»
in Bild 11) entfernen, den Deckel und die Dich-
tung abnehmen und den Thermostat heraus-
heben.

Befestigungsmuttern des Ansaugkrimmers am
Zylinderkopf l6sen, die Stiitze des Vorwarmroh-
res abschrauben und den Ansaugkriimmer ab-
nehmen.
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Bild 11

Einzelheiten zur Zerlegung und zum Zusammenbau des Motors

1 Umleitschiauch vom Thermostatventil
2 Olmessstab

3 Thermostatgehdusedeckel

4 Wasserpumpe
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Muttern der Kraftstoffpumpe am Stirndeckel ent-
fernen und die Pumpe abnehmen. Die Dichtung
und den Zwischenflansch abnehmen und die
Stdsselstange herausziehen.

Oldruckschalter ausschrauben.

Warmefuhler fir das Fernthermometer in der
Mitte der Riickseite des Zylinderkopfes heraus-
schrauben.

Die Schrauben des Nockenwellengehéusedek-
kels an der Vorderseite entfernen. Die verblei-
benden Schrauben haben eine besondere Form
und normalerweise wird ein Spezialschiiissel
(A.5.0180) zum L6sen verwendet. Dabei handelt
es sich um einen Aufsatz fir die Schrauben, auf
den man eine Stecknuss aufsetzt. Falls das
Werkzeug nicht zur Verfiigung steht (siehe
Bild 12), kann man einen passenden Gabel-
schlussel verwenden.

Bild 12

Spezialschliisseleinsatz (2) zum Lésen der Schrauben des Nocken-
wellengehausedeckels. Der Wirmefiihler fiir das Fernthermometer (1)
sitzt in der Mitte zwischen den Nockenwellen

@ Die Kurbelwelle durchdrehen bis sich das

abnehmbare Kettenglied in der in Bild 13 gezeig-
ten Lage befindet und das Fluchtzeichen an den
vorderen Nockenwellenlagerzapfen und den La-
gerdeckeln in einer Linie liegt.

Die Schraube des Kettenspanners («2» in
Bild 13) lockern, mit dem Daumen auf die Mitte
der Kette driicken, wie es in Bild 14 gezeigt ist,
um die Federbelastung des Spanners zu tiber-
winden und die Schraube (2) wieder anziehen.
Der Kettenspanner verbleibt dabei in der unge-
spannten Stellung.

Das Kettenschloss 6ffnen und trennen und die
Kette von den Kettenradern der Nockenwelle
abnehmen. Die Kette herausziehen.




Bild 13
Das Kettenschloss (1) muss in der gezeigten Lage stehen, ehe man
den Kettenspanner (2) an der Vorderseite lost
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Bild 14

Mit dem Daumen auf die Kette driicken, bis diese soweit gelockert ist,
dass man das Kettenschloss herausnehmen kann, wie es im unteren
Bild gezeigt ist. Auf die Lage der offenen Seite des Schlosses achten

@ Die Zylinderkopfmuttern in umgekehrter Reihen-
folge zum Anzugsschema in Bild 15 lockern und
die Schrauben der Reihe nach entfernen.

@ Den Zylinderkopf abheben. Dieser kdnnte sehr
festsitzen, da er kleben kann. Alfa Romeo-Werk-
statten verwenden dazu einen Abdriicker, der

aber in den meisten Fallen nicht zur Verfiigung
stehen wird. In diesem Fall mit einem Gummi-
oder Kunststoffhammer gegen den Kopf schia-
gen, bis sich dieser 16st. Auf keinen Fall einen
Schraubenzieher zwischen den Block und Kopf
einschieben, um den Kopf abzudrucken.

® Die Zylinderkopfdichtung abnehmen und weg-
werfen.

@® Die Zylinderlaufblichsen missen in ihrer Lage
gehalten werden. Dazu kann man Metallplatten
Uber je zwei der Stiftschrauben auflegen und
diese mit Rohrstliicken und Muttern mit Hilfe der
Stiftschrauben gegen den Block festziehen.

@® Zylinderblock umkehren, so dass die Olwanne
nach oben steht und die Olwanne abschrauben.
Die Olwannendichtung abnehmen.

@ Die Befestigungsschrauben der Olpumpe 16sen
und die Olpumpe abnehmen.

@ Die Kurbelwelle durchdrehen bis zwei der Pleu-
ellager auf dem unteren Totpunkt stehen und die
Numerierung der Pleuellagerdeckel und Pleuel
kontrollieren. Falls keine gesehen werden kann,
sind die Pleuel in geeigneter Weise zu zeichnen.

@ Pleuellagerdeckel abschrauben und herunter-
nehmen. Sofort die Lagerschalen abnehmen und
mit dem betreffenden Pleuellagerdeckel zusam-
menhalten.
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Biild 15

Das Anzugsschema der Zylinderkopfmuttern. Die Muttern
in umgekehrter Reihenfolge lockern

@ Die Kurbelwelie erneut durchdrehen bis die bei-
den anderen Pleuellager an der Unterseite ste-
hen. Die verbleibenden Pleuellagerdecke! und
-schalen in gleicher Weise abmontieren.

@® Kolben zusammen mit den Pleuelstangen der
Reihe nach von unten nach oben aus den Lauf-
blichsen herausstossen. Falls die Sicherungs-
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vorrichtungen fir die Laufbiichsen im Wege
sind, muss man sie entfernen. Dabei aufpassen,
dass die Laufbiichsen nicht herausfallen kénnen.
Die Kolben entsprechend der Zylindernummer
ablegen. Ein Anhdnger kann an jeder Einheit
angebunden werden, um die Teile zu kenn-
zeichnen.

Das Schwungrad in geeigneter Weise gegenhal-
ten und die Befestigungsschrauben des
Schwungrades gleichméssig l6sen. Zum Gegen-
halten des Schwungrades kann man eine
Schraube in eines der Lécher fir den Anlasser
einsetzen und einen Schraubenzieher in die Zah-
ne des Zahnkranzes einsetzen. Den Schrauben-
zieher dann gegen die Schraube anlegen, um
das Schwungrad gegen Mitdrehen zu halten.
Lasche des Sicherungsbleches fiir den Schwin-
gungsdampfer der Kurbelwelle zuriickschlagen,
das Schwungrad wie beschrieben gegenhalten
und die Mutter des Schwingungsdampfers ent-
fernen. Den Dampfer mit zwei untergelegten
Montiereisen abhebeln.

Die Wasserpumpe («4» in Bild 11) vom Stirndek-
kel abschrauben.

Den Stirndeckel abschrauben und abnehmen.
Die Dichtung und den Dichtring abnehmen. Falls
erforderlich, den Dichtring aus der Unterseite
des Deckels und die Flhrungsbiichse aus der
Oberseite des Deckels von innen nach aussen
herausschlagen.

Den Metallring, das Olpumpenantriebsrad
zusammen mit dem oberen Zwischenrad und
der Steuerkette von der Stirnseite des Motors
abnehmen.

Den unterhalb des Kurbelwellenflansches
befindlichen Deckel abschrauben und die Dich-
tung abnehmen.

Der Reihe nach die Schrauben der Kurbelwellen-
hauptlagerdeckel entfernen. Der Deckel des hin-
teren Lagerdeckels wird mit Muttern gehalten,
die durch Sicherungsbleche gegen Lésen gesi-
chert sind. Die Laschen zurlickschlagen und die
Muttern I6sen.

Die Hauptlagerdeckel der Reihe nach abneh-
men. Die Deckel sitzen sehr fest und zum Aus-
bau kénnte es sein, dass man die Spezialabzie-
her verwenden muss. Der hintere Deckel wird
dabei mit dem Abzieher A.3.0139 abgezogen,
wahrend die ibrigen Deckel mit dem Abzieher
A.3.0182 heruntergezogen werden. Die Bilder 16
und 17 zeigen wie die betreffenden Abzieher an

den Lagerdeckeln angesetzt werden. Durch
Dricken auf die Hebel werden die Deckel herun-
tergezogen. Nach der Abnahme der Lagerdeckel
und Lagerschalen die Teile zusammenhalten (mit
Klebeband zusammenwickeln).
@ Die beiden Halbscheiben fiir den Axialdruck der
Kurbelwelle nach dem Abnehmen des mittleren
Lagerdeckels herausnehmen.
Die Kurbelwelle vorsichtig herausheben.
Im Kurbelgehause befindliche Lagerschalen her-
ausnehmen und mit den dazugehérigen Lager-
deckeln und den anderen Schalenhélften zu-
sammenbinden. Auf keinen Fall diirfen die La-
gerschalen verwechselt werden, wenn sie wie-
der eingebaut werden sollen. Die Lagerzapfen
der Kurbelwelle haben sich eingelaufen und
mussen wieder in die urspriinglichen Schalen
eingesetzt werden.

Bild 16
Abziehen des hinteren Lagerdeckels der Kurbelwelle
mit dem Spezialabdriicker

Bild 17
Abziehen eines Lagerdeckels, mit Ausnahme des hinteren, mit dem
Spezialabzieher

=

Hinweis: Vor dem Ausbau der Deckel deren
Numerierung kontrollieren. Falls keine fest-
stellbar ist, die Seite des Kurbelgehiuses und
die Deckel mit der Lagernummer kennzeich-
nen. Lager Nr. 1 ist vorn.




Bild 18
Die Teile des zerlegten Motors und Zylinderkopfes ohne Kurbelwelle,
Pleuelstangen und Kolben

1 Zylinderkopthaube 15 Abdeckblech

2 Dichtung 16 Oldichtring

3 Zylinderkopf 17 Gehausedichtung

4 Nockenwellenlagerdeckel 18 Dichtung

5 Nockenwellenlagerdeckel 19 Flansch

6 Zylinderkopfdichtung 20 Hinteres Motorgehause
7 Olmessstab und Fulhrungsrohr 21 Motoraufhdngungslager
8 Steuerdeckel 22 Stopfen und Scheibe

9 Steuerdeckeldichtung 23 Ventilfihrung

10 Steuerdeckeldichtung 24 Metallbiigel

11 Zylinderblock 25 Ventilfihrung

12 Olwanne 26 Anschluss und Dichtring
13 Olwannendichtung 27 Schraubstopfen

14 Motorauthdngung 28 Wasserablassstopfen

Bild 18 zeigt die Teile des Kurbelgehiuses; es kann
beim Zerlegen hinzugezogen werden.

2.2.2 Zusammenbau

Der Zusammenbau des Motors ist nach Uberprii-
fung der einzelnen Baugruppen durchzufiihren.
Kapitel 2.3 beschreibt alle dazu erforderlichen
Arbeiten. Der vollstindige Zusammenbau des
Motors ist in Kapitel 2.12 beschrieben. Die folgen-

den Allgemeinhinweise sollte man jedoch bei jedem

Zusammenbau beachten:

@ Kontrollieren, ob alle Teile sauber und frei von
Fremdkorpern sind, ehe sie zusammengebaut
werden.

@® Einen Olschmierfilm an alle Teile, die sich drehen
oder die gleiten, auftragen. Dies ist vor dem
Zusammenbau durchzufiihren und nicht nach-
dem die Teile bereits zusammengebaut sind, da
sonst das Ol nicht an die eigentlichen Lagerstel-
len heran kann. Es ist besonders wichtig, dass
Kolben, Kolbenringe und Zylinderwandungen
vor dem Zusammenbau reichlich mit Motorol
geschmiert werden.

@ Alle Teile des Zylinderblocks grindlich reinigen,
wenn der Motor vollkommen zerlegt wurde. Bei
teilweiser Zerlegung darauf achten, dass keine
Fremdkorper in die nicht zerlegten Teile des
Motors oder in Hohlrdume fallen koénnen. Alle
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Offnungen entweder abkleben oder mit Lappen
abdecken, um dies zu vermeiden.

@ Olkandle und -bohrungen am besten mit Press-
luft ausblasen. Falls keine Luft zur Verfiigung
steht, Kanale oder Bohrungen mit einem Stlick
Holz durchstossen, niemals mit Metallgegen-
standen. Dichtringe, Dichtungen usw. sollten im-
mer erneuert werden. Auf keinen Fall an diesen
Teilen sparen und urspriinglich beschadigte Tei-
le wieder verwenden.

@ [n der Mass- und Einstelltabelle (Kapitel 16) sind
die Verschleissgrenzen der meisten sich beweg-
enden Teile angegeben. Falls Zweifel Gber einen
Teil bestehen, oder die Verschleissgrenze ist
bald erreicht, ist es vielleicht besser, wenn man
das Teil erneuert, um sich eine baldige Wieder-
zerlegung zu ersparen.

2.3 Zylinderkopf und Ventile
2.3.1 Aus- und Einbau des Zylinderkopfes

Die Teile des Zylinderkopfes zusammen mit der
Nockenwelle sind in Bild 19 gezeigt. Der Zylinder-
kopf kann auch bei eingebautem Motor ausgebaut
werden, wenn z.B. die Zylinderkopfdichtung durch-
gebrannt ist, die entsprechenden Arbeiten sind
nachfolgend beschrieben.

Eine defekte Zylinderkopfdichtung macht sich durch
Leistungsverlust, Kihimittelverlust oder Kihlfliissig-
keit im Motorol bemerkbar. Ausserdem erkennt man

eine defekte Zylinderkopfdichtung an Blischenbil- 10 @ \((

\§
11‘_®\&‘ ’

dung der Ktihiflissigkeit.

Dazu den Verschlussdeckel fiir den Kiihler abneh-
men (wenn der Motor kalt ist) und den Motor starten.
Wenn die Kuhiflissigkeit stark sprudelt, ist das ein
Hinweis auf eine defekte Zylinderkopfdichtung.

Der Ausbau des Zylinderkopfes wird in kurzen
Umrissen beschrieben. Nahere Einzelheiten Uber
einen bestimmten Arbeitsgang werden in Kapitel
2.1.1 (Ausbau des Motors) und 2.2.1 (Zerlegung des
Motors) beschrieben und im folgenden Text nicht
noch einmal wiederholt.

Achtung: Den Zylinderkopf unter keinen Um-
standen ausbauen, wenn der Motor eine Tem-
peratur von mehr ais ca. 40°C besitzt.

14

P = —
B

\

Bild 19
Teile des Zylinderkopfes

1 Zylinderkopf

2 Schraubdeckel
3 Dichtung

4 Zentrierblchse
5 Kegelstopfen

6 Gewindestopfen
7 Nockenwellenlagerdeckel
8 Ventilfihrung

9 Ventilsitzring

10 Gummidichtung
11 Kegelstopfen
12 Innensechskant

Dichtung
Zylinderkopfhaube
Dichtung
Ausbaubiige!
Zylinderkopfdichtung
Dichtring
Nockenwellenlagerdeckel
Dichtung
Gummidichtring
Ventilfuhrung
Ventilsitzring



Massekabelklemme nach dem Lockern der
Schraube und Mutter vom Batteriepol entfernen
oder die Batterie voilkommen ausbauen.
Kihlanlage ablassen (Kapitel 4.1).

Auspuffrohr vom Kriummer abschrauben und
nach einer Seite drucken.

Luftfiter ausbauen und, je nach Modellausflih-
rung, die Warmluftfihrung ausbauen.
Kerzenkabel abziehen und kennzeichnen, um
das Aufstecken zu erleichtern.

Die Schlauchverbindung zwischen dem Kuhler
und dem Zylinderkopf 16sen und abziehen.
Betétigungsgestange der Drosselklappe ab-
schliessen.

Den Starterzug vom Vergaser trennen.
Nockenwellengehdusedeckel abschrauben und
abheben.

Steuerkette 16sen. Dazu den Motor durchdrehen,
bis das Kettenschloss an der Oberseite er-
scheint. Die Schraube des Kettenspanners (Bild
20) um % Umdrehung lockern und mit dem
Finger auf die Oberseite der Kette driicken, wie
es in Bild 14 gezeigt ist. Den Kettenspanner
wieder anziehen, um ihn in dieser Stellung zu
halten.

Bild 20
Losen der Schraube des Kettenspanners
beim Ausbau des Zylinderkopfes

L

Achtung: Falls der Kettenspanner nicht wieder
festgezogen wird, kann es vorkommen, dass
der Spanner durch die Wirkung der Feder ver-
setzt wird, so dass die Klemmplatte in die
Olwanne fallen kann.

@® Zwei Drahtstiicke sicher hinter dem Ketten-

schloss an der Kette befestigen und das Ketten-

schloss I6sen. Bereits jetzt beachten, in welcher
Richtung die offene Seite des Kettenschlosses
liegt, da dies beim Einbau wichtig ist. Bild 14
zeigt die Richtung des Schlosses. Die beiden
Dréanhte verhindern, dass die Kette in das Gehau-
se fallen kann. Sie sind an der Seite des Motors
in geeigneter Weise zu befestigen.

An der Unterseite des Zylinderkopfes befindet
sich auf jeder Seite eine Schraube (eine unter
dem Kettenspanner und eine symmetrisch auf
der anderen Seite) die zu I6sen sind.

Unter Bezug auf Bild 15 die Zylinderkopfmuttern
in umgekehrter Reihenfolge zu den Zahlenanga-
ben [6sen und die Schrauben entfernen.
Zylinderkopf ausbauen, wie es in Kapitel 2.2.1
beim Zerlegen des Motors beschrieben wurde.

2.3.2 Zylinderkopf zerlegen

Im Nockenwellengehduse vorhandenes Ol auslau-
fen lassen und den Zylinderkopf griindlich reinigen,
ehe irgendwelche Zerlegungsarbeiten begonnen
werden.

Ansaugkrimmer zusammen mit den Vergasern
abschrauben.

Zylinderkopf in einen Schraubstock einspannen
oder auf einer Werkbank sicher abst(itzen.

Die Ventilspiele kontrollieren, wie es in Kapitel
2.3.7 beschrieben wird und die einzelnen Werte
aufschreiben. Beim Zusammenbau kann das
Spiel leicht berichtigt werden, falls es nicht stim-
men sollte.

Die Muttern der Nockenwellenlagerdeckel 16sen
und die Deckel abnehmen. Die Deckel sind ge-
zeichnet, jedoch ist zu kontrollieren, ob die
Kennzeichnung gut sichtbar ist.

Die Nockenwellen herausheben. Die beiden
Nockenwellen soliten «Links» und «Rechts» ge-
zeichnet werden (Anhanger anbinden).
Zindkerzen aus dem Zylinderkopf heraus-
schrauben.

Becherstdssel und Einstellscheiben mit einer
Zange herausnehmen und die Starke der Ein-
stellscheiben sofort mit einem Mikrometer aus-
messen. Die Scheiben mit den Becherstdsseln
zusammenhalten (mit Klebband zusammenwik-
kein).

Ventilfedern mit einem Ventilheber zusammen-
dricken, wie es in Bild 21 gezeigt ist, und den
Ventilfederteller, den Federsitz und die unteren
Federteller nach dem Entfernen der Ventilkegel-
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Bild 21

Ausbau der Ventile mit dem Ventilheber. Der Stempel des Hebers
muss die betreffende Ventiifeder nach unten driicken, bis die Ventilke-
gelhdiften herauskommen

hélften abnehmen. Alle Ventile in Ausbaureihen-
folge durch ein Stiick Pappe stossen und die
Nummer danebenschreiben. Ausserdem kenn-
zeichnen, ob sie links oder rechts eingebaut sind
und ein Ende der Pappe mit «Vorn» zeichnen.

@ Sicherungsschraube des Kettenspanners l6sen
(Bild 20) und den Spanner und die Druckfeder
sowie die Klemmplatte herausnehmen.

2.3.3 Teile des Zylinderkopfes iiberholen

2.3.3.1 Ventilfedern iberpriifen

Zur einwandfreien Kontrolle der Ventilfedern solite
ein vorschriftsméssiges Federprifgerat verwendet
werden. Falls dieses nicht zur Verfligung steht, kann
eine gebrauchte Feder mit einer neuen Feder vergli-
chen werden. Dazu beide Federn in einen Schraub-
stock einspannen und diesen langsam schliessen.
Falls beide Federn um den gleichen Wert zusam-
mengedriuckt werden, ist dies eine sichere Anzeige,
dass sie ungefahr die gleiche Spannung haben.
Léasst sich die alte Feder jedoch weitaus kiirzer als
die neue Feder zusammendriicken, so ist dies ein
Zeichen von Ermiidung und die Federn soilten im
Satz erneuert werden.

Die Federn der Reihe nach so auf eine glatte Flache
aufstellen (Glasplatte), dass sich die geschlossene
Wicklung an der Unterseite befindet. Einen Stahl-
winkel neben der Feder aufsetzen. Den Spalt zwi-
schen der Feder und dem Winkel an der Oberseite
ausmessen, welcher nicht mehr als 2,0 mm betra-
gen darf. Andernfalls ist die Feder verzogen.

16

2.3.3.2 Ventilfiihrungen dberpriifen

@ Ventilfuhrungen reinigen, indem man einen in
Benzin getrankten Lappen durch die Fuhrungen
hin- und herzieht.

® Die Innendurchmesser der Fihrungen ausmes-
sen. Dazu steht eine Spezialmesslehre zur Verfii-
gung (C.5.0115), jedoch eignet sich jedes belie-
bige Innenmessgerdt, mit welchem man den
kleinen Durchmesser ermitteln kann. Liegt der
Durchmesser innerhalb 9,000 bis 9,015 mm,
mussen keine weiteren Arbeiten durchgefiihrt
werden.

@ Liegt der Durchmesser ausserhalb der oberen
Grenze, sind die alten Fiihrungen mit einem pas-
senden Dorn auszuschlagen. Falls kein Alfa-Ro-
meo-Spezialdorn zur Verfiigung steht, kann man
einen Dorn entsprechend den Abmessungen in
Bild 22 herstellen und die Fiihrungen in der im
Bild gezeigten Richtung herausschlagen, d.h.
von aussen nach innen. Vor dem Ausschlagen
der Ventilfihrungen das Uberstehmass der Fiih-
rung genau ausmessen und neue Fithrungen auf
das gleiche Mass einschlagen. Bei den Einlass-
ventilfihrungen betragt dieses Mass 13,3 bis
13,5 mm, bei den Auslassventilfiihrungen 16,3
bis 16,5 mm.
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Bild 22

Ausschlagen einer Ventilfihrung. Die Vermassung eines passenden
Dorns ist im Ausschnitt gezeigt

@ Zum Einbau der neuen Fiihrungen den Zylinder-
kopf in kochendem Wasser erhitzen und die
Fahrungen mit einem passenden Dorn einschla-
gen. Von Alfa Romeo verwendete Spezialdorne
gewahrleisten die vorschriftsméassige Einbautie-
fe der Flhrungen. Falls ein gewdhnlicher Dorn
verwendet wird, muss das bereits angegebene
Uberstehmass beachtet werden.

@ Die Dichtringe der Filhrungen werden mit dem
Spezialwerkzeug A.3.0244 eingeschlagen oder



ein geeignetes Rohrstick kann vielleicht dazu
verwendet werden.

@ Nach dem Einbau der Fihrungen die Innen-
durchmesser ausmessen und, falls erforderlich,
mit einer verstellbaren Reibahle die Bohrungen
auf den vorgeschriebenen Durchmesser bringen
(siche Mass- und Einstelltabelle, Kapitel 16).

Achtung: Die Ventilsitze mussen nachgefrast
werden, wenn eine Ventilfthrung erneuert
wurde.

2.3.3.3 Ventilsitze tiberpriifen

Alle Ventilsitze auf Zeichen von Verschleiss oder
Narbenbildung kontrollieren. Leichte Verschleiss-
erscheinungen konnen mit einem 30°-Fréser ent-
fernt werden. Falls der Sitz jedoch bereits zu weit
eingelaufen ist, missen die Ventilsitze neu gefrast
werden,.

Der Spezialfraser A.1.0002 wird zum Nachfrasen
verwendet. Ein ahnlicher Fraser eignet sich ebenfalls
zum Nachfrasen, vorausgesetzt, dass der Winkel
von 30° hergestellt werden kann. Bild 23 zeigt wie
ein derartiger Fraser aussieht. Wie bereits erwahnt,
miissen die Ventilsitze nachgefrast werden, wenn
neue Ventilfihrungen eingezogen wurden.

Nur so wenig wie moglich Material abfrasen, so
dass die Sitze soeben gesaubert werden. im allge-
meinen ist der Sitz vorschriftsméssig nachgefrést,
wenn ringsherum ein matter Ring vorhanden ist.
Beim Frasen langsam vorgehen, damit keine Ratter-
marken entstehen.
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Bild 23
Ansicht eines Frasers zum Nachschneiden der Ventilsitze

Nachgearbeitete Ventilsitze missen eingeschliffen
werden. Dazu die Ventilsitzfliche mit etwas Schleif-
paste einschmieren und das Ventil in den entspre-
chenden Sitz einsetzen. Einen Sauger am Ventil
anbringen und das Ventil hin- und herbewegen.
Nach dem Einschleifen alle Teile grundlich von
Schmutz und Schieifpaste reinigen und den Ventil-
sitz an Ventilteller und Sitzring kontrollieren. Ein
ununterbrochener, matter Ring muss an beiden Tei-
len sichtbar sein und gibt die Breite des Ventilsitzes
an.

Mit einem Bleistift einige Striche auf dem Ring am
Ventilteller anzeichnen. Die Striche sollten ungefahr
in Abstanden von 1 mm ringsherum eingezeichnet
werden. Danach das Ventil vorsichtig in die Flihrung
und den Sitz fallen lassen und das Ventil um 90°
verdrehen, wobei jedoch ein gewisser Druck auf das
Ventil auszuliben ist.

Das Ventil wieder herausnehmen und kontrollieren,
ob die Bleistiftstriche vom Sitzring entfernt wurden.
Falls die Ventilsitzbreiten ca. 2,0 mm breit sind, kann
der Kopf wieder eingebaut werden. Andernfalls die
Ventilsitze nacharbeiten oder in schlimmen Féllen
einen Austauschkopf einbauen.

2.3.3.4 Ventile tuberprifen

Kleinere Beschadigungen der Ventiltellerflachen

konnen durch Einschleifen der Ventile in die Sitze

des Zylinderkopfes berichtigt werden, wie es in

Kapitel 2.3.3.3 beschrieben wurde. Bei der weiteren

Kontrolle folgendermassen vorgehen:

@ Die Ventile entsprechend den Angaben in der
Mass- und Einstelitabelle (Kapitel 16) ausmes-
sen und alle nicht diesen Massen entsprechen-
den Ventile erneuern.

@ Falls erforderlich, die Ventilteller in einer Ventil-
schleifmaschine auf einen Winkel von 30° nach-
schleifen. Nur soviel Material abnehmen, um ei-
ne gute Sitzflaiche herzustellen. Die Ventile vor
dem Wiedereinbau auf gute Abdichtung kontrol-
lieren, wie es in Kapitel 2.3.3.3 beschrieben ist.

@ Falls die Enden der Ventilschafte Verschleiss
aufweisen, konnen sie an einer Schleifmaschine
glatt geschliffen werden, vorausgesetzt, dass
man nicht mehr als 0,50 mm des Materials zur
Korrektur entfernen muss.

2.3.3.5 Zylinderkopf iberpriifen

Die Dichtflachen von Zylinderkopf und Zylinderblock
einwandfrei reinigen und die Zylinderkopfflache auf
Verzug kontroliieren. Dazu ein Messlineal auf den
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Bild 24
Priifen der Zylinderkopffliche auf Verzug mit einem Stahilineal und
einer Fiihlerlehre

Kopf auflegen (Bild 24) und mit einer Filhlerlehre den
Lichtspalt l&ngs, quer und diagonal zur Zylinder-
kopfflache ermitteln. Falls sich eine Blattlehre von
mehr als 0,05 mm Stérke einschieben lasst, kann
man den Zylinderkopf mit sehr feinem Sandpapier
auf einer Richtplatte abziehen. Hohe Stellen kénnen
ebenfalls mit einem Schaber entfernt werden. Ist der
Spalt an irgendeiner Stelle grosser, muss der Kopf
erneuert werden. Zylinderkdpfe konnen plange-
schliffen werden, solange man die Mindesthohe von
111,5 mm einhélt.

Bild 25

Einzelheiten zum Ausbau der Ventilsitzringe. Der Ring wird wie im
rechten Bild gezeigt herausgeschlagen, nachdem man das Spezial-
werkzeug befestigt hat
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2.3.3.6 Ventilsitzringe
Falls die Ventilsitze so beschadigt sind, dass sie
nicht mehr nachgefrast werden konnen, ist es még-
lich, dass man neue Ventilsitzringe einzieht. Dazu
sind jedoch ein Reihe von Spezialwerkzeugen erfor-
derlich. Diese Arbeit muss einer Werkstatt (iberlas-
sen werden, wenn diese Werkzeuge nicht zur Verfii-
gung stehen. Andernfalls folgendermassen vor-
gehen:

@ Spindel des Werkzeuges A.3.0053 zusammen
mit dem Gewindeschneider und der Abstands-
scheibe montieren (Bild 25). Die grossere Ab-
standsscheibe wird bei den Einlassventilen ver-
wendet.

@® Gewindeschneider vollkommen in den Ventilsitz-
ring einschrauben.

@® Mit einem Blei- oder Kupferhammer auf die
Spindel schlagen und das Werkzeug sowie den
Ventilsitzring, wie auf der rechten Seite in Bild 25
gezeigt, heraustreiben.

@ Neue Ventilsitzringe von der anderen Seite vor-
sichtig einschiagen, jedoch muss der Zylinder-
kopf vorher auf eine Temperatur von 100 bis
120°C erwarmt werden.

@ Nach dem Einbau neuer Ventilsitzringe miissen
die Sitze nachgefrast werden, um sie konzen-
trisch mit den Ventilfihrungen zu bringen.

2.3.3.7 Ventilstossel

Die Oberseite aller Stossel kontrollieren. Es diirfen
keine Fressstellen oder Riefen sichtbar sein. Das
gleiche gilt fiir die Einstellscheiben. Den Aussen-
durchmesser der Stossel und den Innendurchmes-
ser der Stdsselstangen ausmessen. Der Unter-
schied zwischen diesen beiden Massen ist das
Laufspiel der Stossel, welches 0,011 bis 0,052 mm
betragen sollte.

Falls erforderlich, kann man Ubergrosse-Stossel
einbauen, jedoch ist das Aufbohren der Bohrungen
einer Spezialwerkstatt zu Uberlassen.

2.3.3.8 Nockenwellen
Alle Arbeiten im Zusammenhang mit den Nocken-
wellen werden in Kapitel 2.9 beschrieben.

2.3.4 Ventile einbauen

@ Ventilschafte mit Ol einschmieren und in den
grandlich gereinigten Zylinderkopf einsetzen.
Darauf achten, dass die Ventile in die gleiche
Flhrung kommen, aus der sie ausgebaut oder in




der sie eingeschliffen bzw. eingefrast wurden.
@ Ventilfedern und die anderen Teile in der in
Bild 26 gezeigten Reihenfolge aufsetzen. Die Fe-
dern mit einem Ventilheber zusammendrucken,
wie es in Bild 21 gezeigt wurde, und die beiden
Kegelhélften mit einer Spitzzange einsetzen.
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Bild 26

Ventilfedern zusammen mit den Befestigungsteilen

(@

@® Mit einem Hammer leicht auf das Ende jedes
Ventils schlagen. Falls die Kegelstlcke nicht ein-
wandfrei sitzen, fliegen sie heraus. Ein sauberes
Tuch solite Uber die Ventilfedern gelegt werden,
so dass davonfliegende Teile im Tuch aufgefan-
gen werden.

@® Nach dem Einbau die Ventile auf Dichtheit kon-
trollieren, indem man die Verbrennungskammern
mit Benzin flillt. Das Benzin sollte nicht an den
Ventilen vorbei herauslaufen.

2.3.5 Zylinderkopf zusammenbauen

Nochmals alle Teile des Zylinderkopfes gut kontrol-
lieren, um zu verhindern, dass Fremdkorper an-
haften.

@ Nockenwellen so montieren, dass die Kenn-
zeichnungen an der Oberseite und die Zindmar-
ke an der Riemenscheibe und am Steuerdeckel
in einer Linie liegen. Bild 27 zeigt, wie die Aus-
fluchtung am Nockenwellenlagerzapfen ausge-
richtet sein muss. In Kapitel 6.2 wird Uber die
Ausfluchtung der Riemenscheibe geschrieben.

@ Ansaugkrimmer zusammen mit den Vergasern
anschrauben. Eine neue Dichtung verwenden.

@ Zylinderkopf montieren wie in Kapitel 2.3.6 be-
schrieben.

2.3.6 Zylinderkopf einbauen

Zylinderkopfflache einwandfrei reinigen und bei die-

ser Gelegenheit den Zustand der Laufblichsen kon-

trollieren. Falls Olkohleringe um die Laufbiichsen
herum vorhanden sind, brauchen diese nicht abge-
kratzt zu werden, da sie zusatzlich abdichten.

@ Kontrollieren, dass die Nockenwellen noch aus-
gefluchtet sind (Bild 27) und dass auch die
Flucht an der Riemenscheibe stimmt. ’

@® Eine neue Zylinderkopfdichtung auf den Block
auflegen.

@® Zylinderkopf nochmals auf der Dichtflache auf
anhaftende Fremdkorper (berprifen und da-
nach auf die Stiftschrauben aufsetzen.

Bild 27

Ausrichten der Kerbe in Nockenwellenlagerzapfen und Nockenwel-
lenlagerdeckel im oberen Bild. Das Ventilspiel «G» wird an der gezeig-
ten Stelle gemessen und durch die Scheiben «S» berichtigt (unteres
Bild)
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@ Steuerkette zusammenschliessen. Dazu die
Stege des Kettenschlosses einschieben, die
Platte an der Vorderseite anbringen und die Si-
cherungsscheibe auf die beiden Stifte driicken,
wobei auf die Lage des offenen Endes zu achten
ist (siehe Bild 14). Unbedingt kontrollieren, dass
die Sicherung einwandfrei sitzt. Die beiden
Fangdrahte konnen jetzt abgenommen werden.

@ Die verbleibenden Arbeiten zum Einbau des
Zylinderkopfes sind in umgekehrter .F‘!eihenfolge
des Ausbaus durchzufiihren. Den Kettenspanner
wieder in die urspriingliche Lage zuriickdrehen.
Den Motor vorher einige Male durchdrehen, so
dass sich die Kette nachspannen kann und da-
nach die Schraube in Bild 20 anziehen.

Nach vollstandigem Einbau des Kopfes den Motor

warm fahren und die Zylinderkopfschrauben ohne

zu lockern auf die in der Anzugsdrehmomenttabelle

(Kapitel 17) angegebenen Anzugsdrehmomente

anziehen. Zu beachten ist, dass nicht alle Motoren

das gleiche Anzugsdrehmoment haben.

Nach einer Fahrstrecke von 1000 km die Schrauben

der Reihe nach bei kaltem Motor um eine Umdre-

hung lockern, etwas Ol zwischen die Scheiben und
die Muttern spritzen (Olkanne) und die Muttern auf
die entsprechenden Werte anziehen (siehe Anzugs-
drehmomenttabelle, Kapitel 17). Immer nur eine

Schraube auf einmal lockern und wieder festziehen,

ehe die nachste Schraube vorgenommen wird.

2.3.7 Ventilspiele einstellen

Ventilspiele miissen im kalten Zustand eingestellt

werden.

® Nockenwellengehdusedeckel abschrauben.

@® Die Nockenwellen durch Durchdrehen des
Motors so setzen, dass die Unterseite des Nok-
kens sich Uber dem zu priifenden Ventil befindet.

@ Mit einer Fuhlerlehre, wie in Bild 27 gezeigt, das
Spiel «G» ausmessen, welches bei den Einlass-
ventilen 0,475 bis 0,50 mm und bei den Auslass-
ventilen 0,525 bis 0,550 mm betragen sollte.

® Den erhaltenen Wert fir jedes Ventil aufschrei-
ben, ehe irgendwelche Einsteliungen durchge-
fuhrt werden.

@ Die Einstellung erfolgt mit Hilfe von Einstellschei-
ben, welche in Starken von 1,3 bis 3,5 mm in
Abstufungen von je 0,025 mm erhaltlich sind.
Alfa Romeo-Werkstatten verwenden eine Spe-
zialmesslehre (C.6.0168) zum Ausmessen, je-
doch kann man mit etwas Geschicklichkeit ohne
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weiteres eine gewohnliche Flhlerlehre verwen-
det werden.

@ Alle Ventilspiele der Reihe nach aufschreiben
und ausrechnen, ob die Scheibenstérke vergros-
sert oder verkleinert werden muss. Grossere
Scheiben verkleinern das Spiel.

@ Kontrollieren, dass die Nockenwelle ausgefluch-
tet ist, wie es Bild 27 zeigt.

@® Kettenschloss vorsichtig entfernen, nachdem ein
Stlick Draht an die beiden Kettenenderi ange-
knlpft wurde. Dies ist dusserst wichtig, da die
‘Kette sonst in den Kettenkasten fallen kann.

@® Nockenwellenlagerdeckel und Nockenwelle so
zeichnen, dass sie wieder in die urspringliche
Lage kommen. Die Lagerdeckel der Einlassnok-
kenwelle abschrauben. Die Welle vorsichtig her-
ausheben und in die Mitte des Zylinderkopfes
legen.

Hinweis: Der Ausbau der Nockenwelle kann
ebenfalis durchgefiihrt werden, indem man die
Kette in der Verzahnung des Kettenrades
lasst. In diesem Fall die Kette um das Ketten-
rad wickeln und an der Unterseite (Pfeil) mit
Draht zusammenbinden.
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Bild 28

Bei vorschriftsmassiger Einstellung der Ventilsteuerung

miissen die Markierungen im vorderen Nockenwellenlagerzapfen
und Lagerdeckel fluchten

@ Kettenspanner durch Lockern der in Bild 20
gezeigten Schraube entlasten, die Kette nach
unten drlicken und die Schraube wieder festzie-
hen (Bild 14). Dies gewahrleistet, dass die Kette
ungespannt ist.



@ Die Becherstdssel von den Ventilen heben und in
Einbaureihenfolge ablegen. Die Einstellscheiben
entfernen, ebenfalls ohne sie zu vertauschen.
Falls ein oder mehrere Ventile keine Einstellung
bendtigen, konnen diese Teile natdrlich im Zylin-
derkopf gelassen werden.

@ Die Starke der Einstellscheiben mit einem Mikro-
meter ausmessen.

@ Die neuen Scheiben entsprechend der Ausrech-
nung auf das entsprechende Ventil auflegen. Die
Kalkulierung der Scheibe setzt sich aus der Star-
ke der vorgefundenen Einstellscheibe und dem
vorgefundenen Spiel zusammen. Immer versu-
chen, das Spiel auf den Héchstwert zu bringen.

@ Becherstossel einschieben und die Einlassnok-
kenwelle wieder montieren. Unbedingt darauf
achten, dass keiner der Kettenradzéhne sprin-
gen kann, wenn die Welle zusammen mit der
Kette herausgehoben wurde. Den Sicherungs-
draht erst abnehmen, wenn die Welle wirklich
sitzt.

@ Auslassnockenwelle in gleicher Weise ausbauen
und die gleichen Arbeiten durchfihren.

@ Alle Teile wieder montieren. Falls das Ketten-
schloss abgenommen wurde, wird auf Bild 14
verwiesen, so dass die geschlossene Seite der
Sicherungsspange in die richtige Richtung weist.
Den Draht erst von der Kette entfernen, nach-
dem diese wieder verbunden ist.

® Kettenspanner zuriicklassen. Den Motor einige
Male durchdrehen und die in Bild 20 gezeigte
Schraube festziehen, nachdem die Kette ge-
spannt ist.

@ Abschliessend die Ventilspiele nochmals Uber-
priifen. Wenn die Arbeiten einwandfrei durchge-
fuhrt wurden, sollten die Spiele stimmen.

2.4 Kurbelwelle

Die Kurbelwelle ist zusammen mit den Kolben, Pleu-
elstangen usw. in Bild 29 gezeigt. Die Welle als
erstes auf Risse oder Springe kontrollieren. Indem
man eine Kurbelwange leicht mit einem Metaltham-
mer anschidgt, kann man leicht feststellen, ob ein
Riss vorhanden ist. Nach dem Anschlagen verrét ein
langer, klingender Ton, ob die Welle in Ordnung ist.
Dumpfe, kurzklingende Tone weisen auf einen Riss
hin. Den Keil am Ende der Kurbelwelle vor der
Klangprobe entfernen. Die Welle sollte in eine Spe-
Zialwerkstatt gebracht werden, um sie einer

Magnetpulverpriifung zu unterziehen, falls man im

Zweifel ist.

Die Lagerflachen der Kurbelwellenlagerzapfen kon-

trollieren und kleinere Kratzer mit einem feinen

Olstein herauspolieren. Falls diese Fladchen sehr ein-

gelaufen sind oder die Lagerfressstellen kénnen

gesehen werden, ist es moglich, dass man die Kur-
belwelle nachschleifen lasst. Lagerschalen stehen in

Untergrdssen zur Verfligung und sind entsprechend

zu verwenden.

Zu beachten ist, dass sich eine Kurbelwelle eines

1,6 Liter-Motors nicht in einen 1,8 Liter-Motor oder

einen 2,0 Liter-Motor einbauen ldsst, oder umge-

kehrt.

Kurbelwellen sind mit roter oder blauer Farbe

gezeichnet und geben damit die Grossenklasse der

Hauptlagerzapfen und Kurbellagerzapfen an.

Néhere Einzelheiten dariiber sind der Mass- und

Einstelltabelle (Kapitel 16) zu entnehmen. Auch das

Laufspiel der Hauptlager ist je nach Kennzeichnung

der Kurbelwelle unterschiedlich.

Das Lagerlaufspiel der Hauptlager und Pleuellager

ausmessen:

@ Die Lagerschalen gut reinigen und in die Lager-
bohrungen des Zylinderblocks oder in die Pleu-
elstangen einlegen.

@ Ein Stuck «Plastigage»-Kunststoffdraht auf alle
Hauptlagerzapfen auflegen und die Hauptlager-
deckel mit den eingelegten Lagerschalen aufset-
zen. Die Schrauben mit einem Anzugsdrenmo-
ment von 50 bis 53 Nm anziehen. Die Welle darf
danach nicht mehr durchgedreht werden.

@ Zur Kontrolle des Pleuellagerlaufspiels Pleuel
gegen den Kurbelzapfen ansetzen und den
«Plastigage»-Streifen auf die Oberseite des Kur-
belzapfens auflegen. Den Lagerdeckel mit Scha-
le aufsetzen und die Deckel mit einem Anzugs-
drehmoment von 47 bis 50 Nm anziehen. Da die
Welle nicht mehr durchgedreht werden darf,
nimmt man jeweils zwei im unteren Totpunkt
stehende Pleuellager vor.

@ Bei den Hauptlagern die Deckel abschrauben;
bei den Pleuellagern die beiden Deckel der Reihe
nach abschrauben.

@® Mit der im «Plastigage»-Satz mitgelieferten
Lehre jetzt die breiteste Stelle des flachgedriick-
ten Plastigage-Streifens ausmessen. Falls das
Mass nicht innerhalb der in der Mass- und Ein-
stelltabelle angegebenen Werte liegt, sind neue
Lagerschalen zu verwenden, wobei zu berlick-
sichtigen ist, ob die Zapfen bereits zu einem
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friiheren Zeitpunkt nachgeschliffen wurden.

@ Falls das Laufspiel der Pleuellager kontrolliert
wird, die Kurbelwelie durchdrehen, die anderen
Pleuellagerzapfen vornehmen und ausmessen,
wie es oben beschrieben wurde.

Die Haupt- und Kurbelwellenlagerzapfen auf
Unrundheit kontrollieren. Dazu die Welle zwischen
zwei Prismen einlegen (mit den Endlagerzapfen) und
eine Messuhr am mittleren Hauptlagerzapfen anset-
zen. Die Kurbelwelle langsam durchdrehen und kon-
trollieren, ob der Ausschlag der Messuhr nicht gros-
ser als 0,01 mm ist. Die Kurbelzapfen werden auf
einwandfreie Flucht zwischen je zwei Lagerzapfen-
paaren ausgemessen.

Die Welle in den Prismen lassen und zwei der Kur-

belzapfen nach oben bringen. Die Messuhr an

Bild 29
Teile des Kurbeltriebs

Verdichtungsring
Olabstreifring

Kolbenbolzen
Kolbenbolzensicherungsring

einem Kurbelzapfen ansetzen und auf Null stellen.
Danach die Uhr am Zapfen an der gleichen Stelle
ansetzen und die Messuhranzeige ablesen. Der
Unterschied zwischen den beiden Messungen darf
0,07 mm nicht Uberschreiten.

Eine weitere Messung fiihrt zur Feststellung ob die
Kurbelzapfen und die Hauptlagerzapfen parallel zur
Mittellinie der Kurbelwelle verlaufen, und dass die
Mittellinie der Kurbelzapfen in der gleichen Ebene
wie die Mittellinie der Hauptlagerzapfen verlauft.
Beide Messungen sind kompliziert und sollten einer
Werkstatt Gberlassen werden. Falls die Welle nach-
geschliffen wird, sollte sie ebenfalls in der Werkstatt
ausgewuchtet werden. Das gleiche ist bei der
Erneuerung des Schwungrades durchzufithren,
w;ennﬁdie\\!\ielle ausgebaut ist.

Pleuelaugenbiichse

Sicherungsblech
Pleuelschraubenmutter
9 Pleuellagerschalen
10 Stopfen
11 Keil fir Steuerrad
12 Keil fiir Riemenscheibe
13 Kurbelwelle
14 Hauptlagerschalenhiifte
15 Hauptlagerschalenhilfte
16 Antriebsrad
17 Oldichtring

1
2
3
4
5 Pleueistange
6
7
8

18 Sicherungsscheibe
19 Sicherungsscheibe
20 Riemenscheibe

21 Verdichtungsring
22 Kolben

23 Pleuelschraube

24 Anlaufscheibe
25 Anlaufscheibe

26 Zahnkranz fiir Anlasser
27 Halbringe fiir Wellenaxialspiel

28 Schwungrad

29 Schraube

30 Sicherungsblech
31 Dichtring

32 Filzring

33 Blchse

34 Kurbelwellenrad
35 Sicherungsscheibe
36 Mutter




2.5 Zylinderlaufbiichsen

Laufblichsen sind aus Spezialguss hergestellt und in
drei Grossenklassen lieferbar. Die Grosse wird mit
Hilfe an der Aussenseite eingezeichneter Farb-
punkte angegeben (blaue, rosa oder griine Kenn-
zeichnung).

» 30 =— zONa misurazioni—w‘ <10

Bild 30
Zum Ausmessen der Laufbiichsenbohrungen. Die Messung muss an
den mit Pfeilen angegebenen Punkten erfolgen

Kleinere Kratzer in den Zylinderwandungen koénnen
mit sehr feinem Sandpapier herauspoliert werden.
Mit einer Innenmessuhr den Zylinderdurchmesser
an der Oberseite, in der Mitte und an der Unterseite,
in Langs- und Querrichtung (sechs Messungen) aus-
messen. Von den erhaltenen Massen konnen
Schlisse auf den Verschleiss und ebenfalls auf evtl.
Unrundheiten (max. 0,05 mm) der Bohrung gezogen
werden.

Die erste Messung erfolgt 10 mm von der Oberseite
des Blocks, eine Messung 30 mm von der Unter-
seite der Laufblichse und eine Messung in der Mitte,
wie es aus Bild 30 ersichtlich ist. Falls der Ver-
schleiss grosser als 0,15 mm ist, missen neue
Zylinderlaufblichsen eingebaut werden.

Achtung: Das Kolbenlaufspiel von 1,6- und 1,8
Liter-Motoren ist nicht das gleiche wie bei 2,0
Liter-Motoren. Beim Nachschlagen in der
Mass- und Einstelltabelle (Kapitel 16) darauf
achten.

Aus dem Innendurchmesser der Laufblichsen und
dem Aussendurchmesser der Kolben ergibt sich das
Kolbenlaufspiel, welches in Kapitel 2.6 behandelt
wird.

2.6 Kolben und Pleuelstangen
2.6.1 Ausbau

Die Kolben und Pleuelstangen werden mit einem

Hammerstiel von der Innenseite des Zylinderblocks

nach oben zu herausgestossen, nachdem die

Pleuellagerdeckel und Lagerschalen abmontiert

wurden. Vor der Durchfihrung dieser Arbeiten sind

die nachstehenden Anweisungen betreffend Kenn-
zeichnung, Einbaurichtung und Eigenarten der

Motoren zu beachten.

@ Jeden Kolben und die dazugehorige Pleuel-
stange mit der Nummer des Zylinders versehen,
aus welchem sie ausgebaut wurden. Dies kann
man am besten durchfihren, indem man die
Zylindernummer mit Farbe auf den Kolbenboden
aufzeichnet. Ebenfalls einen zur Vorderseite des
Motors weisenden Pfeil in den Kolbenboden ein-
zeichnen.

@ Beim Ausbau eines Kolbens mit der Pleuel-
stange die genaue Einbaurichtung des Pleuella-
gerdeckels beachten und sofort nach dem Aus-
bau das Pleuel und den Lagerdeckel auf einer
Seite zwecks Zylindernummer kontrollieren.

@ Vor dem Ausbau der Kolben und Pleuelstangen
das Axialspiel der Pleuellager kontrollieren, um
es fur den Zusammenbau auszuwerten. Dazu
eine Fuhlerlehre von 0,30 mm zwischen Pleuel-
stange und Kurbelwelle einsetzen. Falls sich die
Lehre nicht einschieben lasst (oder nur soeben),
stimmt das Axialspiel und muss beim Zusam-
menbau der gleichen Teile nicht weiter beachtet
werden.

@ Lagerschalen entsprechend der Pleuelstange
und zum Lagerdeckel zeichnen. Ebenfalls obere
und untere Lagerschalen mit Farbe auf dem
Ricken zeichnen.

@ Lagerdeckel und Schalen entfernen und die Teile
wie oben erwahnt herausstossen. Falls erforder-
lich, den Olkohlering an der Oberseite der Zylin-
derbohrungen mit einem Schaber abkratzen.

@ Kolbenbolzen herausdricken, nachdem die
Sicherungsspangen entfernt wurden. Den Bol-
zen mit einem passenden Dorn herauspressen.

23



Bild 31
Abnehmen oder Aufsetzen der Koibenringe
mit einer Kotbenringzange

@ Kolbenringe mit einer Kolbenringzange der
Reihe nach ber den Kolbenboden abnehmen
(Bild 31). Falls die Ringe wieder verwendet wer-
den sollen, sind sie entsprechend zu zeichnen.
Falls keine Kolbenringzange zur Verfiigung steht,
konnen Metallstreifen an gegeniiberliegenden
Stellen des Kolbens unter den Ring geschoben
werden. Einen Streifen unbedingt unter das En-
de des Ringes unterlegen, um Kratzer zu ver-
meiden.

Bild 29 zeigt die Teile des Kolbens nach der Zerle-

gung.

2.6.2 Zylinderbohrungen ausmessen

Zum Ausmessen der Zylinderbohrungen ist eine
Zylindermessuhr erforderlich, mit der es maglich ist,
die Mitte und die Unterseite der Bohrung auszumes-
sen. Falls eine Messuhr nicht vorhanden ist, konnen
die folgenden Arbeiten nicht durchgefiihrt werden.

Die Messungen der Zylinderbohrungen sind in
Langs- und Querrichtung durchzufiihren (Bild 30).
Ausserdem die Messungen 10 mm von der Ober-
kante, 30 mm von der Unterkante und einmal in der
Mitte durchflhren. Insgesamt sind also sechs Mes-
sungen pro Zylinderbohrung erforderiich. Alle gefun-
denen Werte aufschreiben und mit den Angaben in
der Mass- und Einstelltabelle (Kapitel 16) verglei-
chen.

Zu beachten ist, dass die Zylinderlaufbiichsen
erneuert werden mussen, wenn der Verschleiss
grosser als 0,15 mm ist. Ubergrdsse-Kolben sind in
den in der Mass- und Einstelltabelle (Kapitel 16)
angegebenen Grossen erhaltlich.

Das Endmass einer Zylinderbohrung wird bestimmt,
indem man den Kolben entsprechend den Angaben

24

Bild 32

Ausmessen des Kolbendurchmessers. Die Mikrometerwangen
an der gezeigten Stelle im Verhitnis zur Kolbenboizenbohrung
ansetzen

in Bild 32 ausmisst, d.h.:

@ Beim 1,6 Liter-Motor mit Borgo-Kolben 17 mm
von der Unterkante des Kolbenmantels.

@ Beim 1,6 Liter-Motor mit Mondial-Kolben 20 mm
von der Unterkante des Kolbenmantels.

@® Beim 1,8 Liter-Motor 15 mm von der Unterkante
des Kolbenmantels.

@ Beim 2,0 Liter-Motor 17 mm von der Unterkante
des Kolbenmantels.

Zu diesem Mass das Kolbenlaufspiel hinzurechnen,

welches der Mass- und Einstelltabelle zu entneh-

men ist.

Zum Prifen des Kolbenlaufspiels den Kolben und

die Zylinderbohrung wie beschrieben ausmessen

und den Unterschied zwischen den Massen pro

Zylinder errechnen. Falls die Hochstgrenze erreicht

ist, miissen die Zylinderlaufblchsen, die Kolben und

die Kolbenbolzen zusammen erneuert werden.

2.6.3 Kolben und Pleuelstangen iiberpriifen

Die Flachen der Pleuellagerschalen kontrollieren. Es
durfen keine Riefen oder Fressstellen vorhanden
sein. Um das Spiel zwischen den Lagerzapfen und
Pleuellagern auszumessen, kann man entweder das
in Kapitel 2.4 erwédhnte «Plastigage» verwenden
oder man schraubt die Lagerdeckel zusammen mit
den Schalen auf die Pleuelstangen und misst den
Innendurchmesser der Bohrung mit einem Innenmi-
krometer aus. Danach die eigentliche Stirke der
Lagerschalen mit einem Mikrometer ausmessen.
Um eine Beschadigung der Lagerschalen zu vermei-
den und um eine genauere Messung zu erzielen,
solite eine Stahlkugel vom bekannten Durchmesser
(z.B. 10 mm) zwischen Lagerschale und Mikrome-
terwange eingesetzt werden, wie es in Bild 33



Bild 33

Ausmessen der Stirke der Lagerschalen (Haupt- und Pleuellager)
mit Hilfe eines Mikrometers und einer Stahlkugel von bekanntem
Durchmesser

gezeigt ist.

Von der gefundenen Messung den Durchmesser der
Kugel abziehen, um die eigentliche Starke der
Lagerschale zu erhalten. Als nachstes vom Durch-
messer der Lagerbohrung (erste Messung) zweimal
die Starke der Lagerschalen abziehen. Dieser gefun-
dene Unterschied gibt das Laufspiel der Lager an.
Sollte das Spiel grosser als 0,15 mm sein, muss die
Kurbelwelle nachgeschliffen werden und Uber-
grosse-Lagerschalen (in der Stérke) sind einzu-
bauen. Ihre Werkstatt wird sie Uber das Vorhanden-
sein von Ubergréssen unterrichten.

Wie bei den Hauptlagern sind ebenfalls die Pleuella-
ger in zwei verschiedene Grossenklassen eingeteilt,
d.h. Kiasse A (rote Kennzeichnung) und Klasse B
(blaue Kennzeichnung). Der Kennbuchstabe und die
Farbkennzeichnung sind in den Flansch der Lager-
schalen eingezeichnet.

Kolben stehen je nach Toleranz in drei verschiede-
nen Klasseneinteilungen zur Verfigung und sind mit
blauer, rosa oder griiner Farbkennzeichnung verse-
hen. Von Borgo oder Mondial hergestellte Kolben
werden bei den Alfetta-Motoren verwendet und
einige Messwerte sind unterschiedlich. Die Farbtup-
fen befinden sich auf dem Kolbenboden. Eine wei-
tere Kennzeichnung der Kolben gibt die Verwen-
- dung des Kolbenbolzens an: Die Kolben sind an der
Kolbenbolzenbohrung mit einem weissen oder
schwarzen Farbtupfen gezeichnet, die dazugehori-
gen Kolbenbolzen besitzen die gleiche Kennzeich-
nung.

Das Hohenspiel der Kolbenringe in den Nuten des
Kolbens ausmessen, indem man die Kolbenringe
der Reihe nach in die jeweilige Nut einsetzt (Bild 34).

O

Bild 34
Ausmessen des Kolbenringhohenspiels in den Nuten des Kolbens

Bild 35

Ausmessen des Kolbenringstossspiels. Die Ringe werden der Reihe
nach in die Bohrungen gedriickt, so dass der Spalt mit einer Flhler-
lehre gemessen werden kann

Mit einer Fiihlerlehre den Spalt zwischen der Ring-
fliche und der Kolbennutenfliche ermitteln. Falls
der Spalt eines Ringes den in der Mass- und Ein-
stelltabelle angegebenen Hochstwert lberschreitet,
sind entweder die Ringe oder die Kolben abgenutzt.
Zu beachten ist, dass die Werte nicht bei allen
Motoren gleich sind.

Als nachstes der Reihe nach alle Kolbenringe von
der Oberseite des Kurbelgehauses in die Zylinder-
bohrungen einsetzen. Mit einem umgekehrten Kol-
ben die Ringe ca. 13 mm nach unten driicken.
Dadurch sitzen sie gerade in der Bohrung.

Eine Fihlerlehre in den Spalt zwischen den beiden
Ringenden einschieben, um das Kolbenringstoss-
spiel auszumessen. Bild 35 zeigt, wie das Spiel
vorschriftsmaéssig ausgemessen wird.

Bei allen Verdichtungsringen betragt das Spiel 0,23
bis 0,45 mm, jedoch gelten unterschiedliche Werte
fur die Olabstreifringe der einzelnen Motoren. Diese
sind der Mass- und Einstelltabelle (Kapitel 16) zu
entnehmen. Eine Verschleissgrenze von 1,0 mm ist
noch zuldssig, aber darliber hinaus missen die
Ringe erneuert werden.

Bei zu geringem Spiel (bei neuen Ringen zum Bei-
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spiel, die man ebenfalls ausmessen muss), kénnen
die Ringenden abgefeilt werden. Dazu eine Schlicht-
feile in einen Schraubstock spannen, wie es in Bild
36 gezeigt ist. Bei zu grossem Stossspiel muss der
betreffende Ring erneuert werden.

Bild 36
Abfeilen der Kolbenringenden, falls das Stossspiel bei neuen Ringen
zu klein sein sollte

Bild 37
Ausmessen des Bohrungsdurchmessers eines Pleuelauges

Den Aussendurchmesser der Kolbenbolzen mit
einem Mikrometer und den Innendurchmesser der
Pleuelaugenbiichsen mit einer Innenmessuhr aus-
messen, wie es aus Bild 37 ersichtlich ist. Falls der
Unterschied zwischen den beiden Messungen gros-
ser als das in der Mass- und Einstelltabelle (Kapitel
16) angegebene Laufspiel des Kolbenbolzens ist,
muss die Pleuelaugenbiichse vorsichtig wie nach-
stehend beschrieben erneuert werden. Wie bereits
erwahnt, kann der Kolben entweder mit einem weis-
sen oder einem schwarzen Farbtupfer gezeichnet
sein und das Laufspiel &ndert sich entsprechend.
@ Alte Buchse vorsichtig mit einem passenden
Dorn aus dem Pleuel auspressen. Die neue
Blchse in die Bohrung einpressen.
@ Mit einer verstellbaren Reibahle die Biichse auf
einen Durchmesser von 22,005 bis 22,015 mm
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aufreiben. Da es sehr leicht vorkommen kann,
dass man die Bohrung nicht genau gerade auf-
reibt, solite diese Arbeit vielleicht einer Spezial-
werkstatt Uberlassen werden.
Falls die Pleuel erneuert werden sollen, sind die
ubrigen Pleuel zum Ersatzteilhandler mitzunehmen,
um das neue Pleuel innerhalb die Gewichtsgruppe
der urspriinglichen Pleuel zu bekommen. Das glei-
che gilt fur die Kolben.
Die Pleueistangen in einem Pleuelpriifgerat auf Ver-
drehung oder Verbiegung kontrollieren. Dies ist wie-
derum eine Arbeit fiir eine Spezialwerkstatt, welche
ebenfalls ein eventuelles Richten durchfilhren kann.
Auf jeden Fall sollten die Pleuel gepriift werden, da
mit dem blossen Auge keine Schliisse auf Verbie-
gungen gezogen werden konnen. Falls die alten
Pleuelstangen und Kolben wieder verwendet wer-
den, sollten sie nicht gerichtet werden, da sie sich
zusammen mit den Kolben eingelaufen haben.

Hinweis: Pleuelstangen fiir den 1,6 Liter-Motor
konnen nicht in einen 1,8 Liter- oder 2,0 Liter-
Motor eingebaut werden.

2.7 Zylinderblock

Den Zylinderblock griindlich reinigen und die Zylin-
derkopf-Stiftschrauben auf beschidigte Gewinde
kontrollieren. Die Stiftschrauben kdnnen mit einem
Stehbolzenzieher herausgedreht werden. Falls kei-
ner vorhanden ist, zwei Muttern auf das Ende des
Bolzens schrauben und gegeneinander kontern.
Einen Gabelschliissel an der unteren Mutter anset-
zen und die Stiftschraube herausdrehen.

Beim Einschrauben der neuen Stiftschrauben den
Schlussel an der oberen Mutter ansetzen.

Den Zylinderblock in warmem Wasser unter Zugabe
von Natriumkarbonat peinlich sdubern. Die Kanale
des Wasser- und Olkreislaufes sorgfaltig mit Press-
luft durchblasen. Beim Reinigen von Dichtflachen
auf keinen Fall einen Schaber verwenden.

2.8 Kurbelwellenlager

Falls der in Kapitel 2.4 erwéhnte «Plastigage»-




Bild 38
Ausmessen der Bohrung eines Hauptlagers

Kunststoffdraht zum Ausmessen der Lagerlaufspiele

nicht vorhanden ist, kann man die Wiederverwend-

barkeit der Hauptlagerschalen durch die folgenden

Messungen kontrollieren:

@ Lagerdeckel aufschrauben, ohne die Lagerscha-
len einzusetzen.

@ Innendurchmesser der Bohrung mit einer Innen-
messuhr ermitteln, wie es aus Bild 38 ersichtlich
ist, welches die Messung an einem Endlager
zeigt.

@ Stédrke der Lagerschalen ausmessen, wie es
bereits bei den Pleuellagerschalen beschrieben
wurde (siehe ebenfalls Bild 33) und das Mass
aufschreiben.

@® Durchmesser der Hauptlagerzapfen der Kurbel-
welle ausmessen, aber darauf achten, dass die
Wangen des Mikrometers nicht an einer Olboh-
rung angesetzt werden.

@ Aus den erhaltenen Messungen ermittelt man
das Lagerlaufspiel folgendermassen: Der Innen-
durchmesser der Lagerbohrung, weniger zwei-
mal der Stérke der Lagerschalen gibt den Innen-
durchmesser der Lager. Von diesem Ergebnis
den Durchmesser des Hauptlagerzapfens abzie-
hen. Das gefundene Ergebnis ist das Lagerlauf-
spiel (siehe Kapitel 16).

@ Falls erforderlich, Ubergrésse-Lagerschalen (in
der Stérke) verwenden, nachdem die Kurbelwel-
le nachgeschliffen wurde.

2.9 Nockenwellen

Nachdem die Nockenwellen aus dem Zylinderkopf
ausgebaut wurden, sind die Nockenflachen auf
Ubermassige Abnutzung oder Fressstellen hin zu
kontrollieren und die Lagerzapfen auf Riefenbildung
oder andere Schaden zu Uberpriifen.

Die Nockenwellen zwischen die Spitzen einer Dreh-
bank einspannen und den Schlag der freiliegenden
Lagerzapfen kontrollieren. Die Lagerdeckel auf das
Nockenwellengehdause aufschrauben und den
Innendurchmesser ausmessen. Danach den Durch-
messer der Lagerzapfen ausmessen und dieses
Mass vom Durchmesser der Lagerbohrungen abzie-
hen. Der Unterschied zwischen den beiden Massen
ist das Laufspiel der Nockenwellenlager. Dieses
Spiel solite zwischen 0,020 bis 0,074 mm liegen.
Das Axialspiel der Nockenwelle kann nur im einge-
bauten Zustand kontrolliert werden. Dazu eine
Messuhr am Zylinderkopf anbringen und den Mess-
stift auf eine der Nockenwellen aufsetzen. Die Mess-
uhr auf Null stellen und die Nockenwelle hin- und
herbewegen. Der angezeigte Wert ist das Axialspiel.
Die gleiche Messung an der zweiten Nockenwelle
durchfuhren.

2.10 Steuerketten, Kettenrader und
Kettenspanner

Die gut gereinigte Kette auseinanderstrecken und
die Rollen auf Abnutzung, Absplitterungen usw.
kontrollieren. Die einzelnen Kettenglieder bewegen,
um festzustellen, ob alle Gelenke frei sind. Die Kette
auf einer Werkbank ausstrecken und deren Lange
ausmessen. Danach alle Glieder zusammenschie-
ben und die Lange erneut kontrollieren. Der Unter-
schied der beiden Messungen sollte nicht mehr als
6,0 mm betragen. Dieses Mass gilt fur beide Ketten.
Eine Kette muss erneuert werden, falls der Unter-
schied grosser ist.

Die Steuerkettenrader und das Antriebsrad der Nok-
kenwelle durfen nicht an den Zahnflanken abgenutzt
sein. Die einzelnen Zahne missen alle gleichmassig
spitz zulaufen. Falls dies nicht der Fall ist, missen
die Kettenrader und die Steuerkette erneuert
werden.

Bild 39
Ansicht der Teile des Steuerkettenspanners
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Den Kettenspanner (Bild 39) auf Verschleiss kontrol-
lieren. Dabei wiederum das Kettenrad Uberprifen
und die Lagerung der Nabe kontrollieren. Die
Spannfeder sollte im ungespannten Zustand eine
Lange von 98 mm haben. Wird die Feder unter einer
Presse oder in einem Federpriifgerat zusammenge-
driickt, so sollte bei einer Hohe von 58 mm eine Last
von 20,8 bis 22,8 kg angezeigt werden.

2.11 Stirndeckel und Olwanne

Alle Teile griindlich reinigen und alle Reste der alten
Dichtung entfernen. Da die Teile aus Aluminium
hergestellt sind, sollten keine Schaber zum Reinigen
verwendet werden. Den Durchmesser der Laufwelle
ausmessen und die Bichse im Deckel im Innen-
durchmesser ausmessen. Der Unterschied zwi-
schen den beiden Massen sollte 0,040 bis 0,074 mm
betragen, was dem Laufspiel der Welle entspricht.
Die Biichse im Kurbelgehduse in gleicher Weise
ausmessen. Falls erforderiich, kbnnen beide Biich-
sen erneuert werden, jedoch ist ein Auszieher
(A.3.0143) dazu erforderlich. Bild 40 zeigt, wie die
Blichse aus dem Zylinderblock herausgezogen
wird.

-~
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lo
lo /
Bild 40 -
Ausziehen der Biichse fiir die Welle in der Vorderseite des Kurbelge-

hduses mit einem Abzieher, den man hinter dem Rand der Biichse
ansetzen kann

Den Stirndeckel am Kurbelgehduse montieren und
die beiden Bichsen auf den vorgeschriebenen
Durchmesser von 20,637 bis 20,698 mm aufreiben.
Die Reibwerkzeuge A.4.0112 (Flhrung), U.2.0040
(Vorreiben) und U.2.0041 (Fertigreiben) miissen
dazu zur Verfligung stehen.
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2.12 Zusammenbau des Motors

@ Alle Teile vor dem Einbau nochmals sauberwi-
schen, um anhaftende Fremdkdrper zu ent-
fernen.

@ Die Ricken der Lagerschalen gut reinigen und
die Schalen der Reihe nach in die Kurbelgehau-
sebohrungen einlegen. Die Nasen der Schalen in
die Nuten einsetzen. Die Lagerflichen mit Ol
(aus einer Olkanne) eindlen.

@ Kurbelwelle vorsichtig zusammen mit den Halb-
ringen fir den hinteren Dichtring in die Lager-
schalen hineinheben. Die Welle einige Male
durchdrehen, damit sich die Zapfen setzen kon-
nen. Am mittleren Lager die Halbscheiben fiir
den Axialdruck der Kurbelwelle einsetzen. Die
Olschmiernuten miissen gegen die Wangen der
Kurbelwelle weisen.

@ Den mittleren Lagerdeckel mit der eingelegten
Lagerschale (gut einge6lt) iber die Stiftschraube
des mittleren Lagers setzen.

@ Die Anlaufscheibe so gegen den mittleren Lager-
deckel ansetzen, dass die Olnut nach aussen
weist, d. h. zur Kurbelwellenfldche steht (Bild 41).

@ Die verbleibenden Lagerdeckel entsprechend
der Markierung montieren und mit einem Gum-
mihammer anschlagen.

Bild 41

Einsgtzen der Antaufscheiben fiir das Axialspiel der Kurbelwelle.
Die Olnuten miissen zum Flansch der Welle weisen

@ Die zur Abdichtung der Olkanale zwischen dem
hinteren Lagerdeckel und dem Kurbelgehiuse
dienenden Gummistopfen sollten falls méglich
mit dem in Bild 42 gezeigten Spezialwerkzeug
(A.3.0113) eingeschlagen werden. Ein Dorn kann




@ Am mittleren Lagerdeckel beginnen und — nach
den Aussenseiten vorgehend — die Lagerdeckel-
muttern mit einem Anzugsdrehmoment von 47
bis 50 Nm anziehen.

@ Eine gute Kontrolle des Lagerlaufspiels kann
jetzt durch Lockern der Lagerdeckel durchge-
flihrt werden. Dazu eine Mutter lockern und eine
Flhlertehre von 0,08 bis 0,10 mm zwischen die
Deckelflache und die Kurbelgehduseflache ein-
schieben (siehe Bild 44). Falls der Spalt grosser
ist, kann man die Deckelfliche mit Sandpapier
auf einer Richtplatte abziehen, bis der Spalt

Bild 42 ) ]
Einschlagen der Gummistopfen fiir die Olbohrung zwischen hinterem stimmt. Den Deckel zuerst wieder auf das ange-
a . i ial kz ird .
Ié:gsr:;%l;glhr:nd Kurbelgehéuse. Das gezeigte Spezialwerkzeug wir gebene Anzugsdrehmoment anziehen und da-
nach die Mutter lockern. Nicht vergessen die
Mutter abschliessend wieder anzuziehen.
Bild 43

Stopfen einschlagen, bis sie biindig mit der
Lagerdeckel/Zylinderblockfliche abschneiden

ebenfalls verwendet werden, jedoch wird die
Fiuhrung der Gummibuchsen schwerer. Die
Stopfen vor dem Einbau leicht mit Graphitfett
einschmieren. Nach dem Einschlagen der Stop-
fen missen diese, wie in Bild 43 gezeigt, biindig

mit der Zylinderkopffliche abgeschnitten wer- Bild 45
den Ausmessen des Axialspiels der Kurbelwelle

@ Eine Messuhr so an der Riickseite des Kurbelge-
hauses anbringen, dass der Taststift auf dem
Kurbelwellenflansch aufsitzt (Bild 45). Mit zwei
Schraubenziehern, wie im Bild gezeigt, die Kur-
belwelle in eine Richtung driicken und die Mess-
uhr auf Null stellen. Danach die Welle in die
andere Richtung driicken und das Axialspiel ab-
lesen. Das Axialspiel kann verringert werden,
indem man die Anlaufscheiben auswechselt,
welche in zwei Starken zur Verfligung stehen.
Der mittlere Lagerdeckel muss dazu wieder ab-
geschraubt werden. Das Axialspiel liegt zwi-
schen 0,07 bis 0,26 mm, jedoch ist ein Hochst-
spiel von 0,50 mm soeben noch zuldssig.

@® Den hinteren Oldichtring mit einem Dorn ein-
g;:\de";lattfﬁhlerlehre zwischen den gelockerten Deckel schlagen, welcher tber die gesamte Grosse des

{nur eine Mutter) und die Kurbelgehausefliche einschieben Ringes aufliegt. Ein Spezialwerkzeug und eine
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Schwungrad so anschrauben, dass der Aus-
schnitt im Schwungrad (der schwarze Strich) in
einer Linie mit der Mittellinie steht. Neue Siche-
rungsbleche anbringen und die Schrauben mit
«Loctite» oder einem &hnlichen Gewindesiche-
rungsmittel eindrehen. Das Schwungrad in ge-
eigneter Weise gegenhalten und die Schrauben
auf ein Anzugsdrehmoment von 110 bis 113 Nm
anziehen. Die Sicherungsbleche anschliessend
mit  einer Wasserpumpenzange gegen die
Schraubenkopfe umbiegen. Bild 48 zeigt noch

Bild 46 _ o einmal den Kolben des ersten und vierten Zylin-
,E,,';r:s::,',?gsi,::-g,sdz':em" Oldichtringes der Kurbelwelle ders auf dem oberen Totpunkt, wenn sich der
Ausschnitt im Schwungrad an der Oberseite be-
findet.
@ Motor so ausrichten, dass die Blockflache nach
oben steht.

@® Einen Gummidichtring (iber den Bund der Lauf-
blichsen setzen. Falls die urspringlichen Lauf-
bichsen verwendet werden, auf die Kennzeich-
nung achten. Jede Zylinderlaufbiichse muss
0,01 bis 0,06 mm Uber den Zylinderblock her-
ausstehen. Um dieses Mass genau zu ermittein,
muss das in Bild 49 gezeigte Spezialwerkzeug
C.6.0148 benutzt werden. Der Messblock sitzt

Bild 47
Stellung des Kurbeltriebs zum Einbau des Schwungrades. Die Kurbel-
zapfen fiir den ersten und vierten Zylinder miissen oben stehen

Bild 48
Angeschraubtes Schwungrad in der vorschriftsmassigen Steflung

Zentrierhlilse wird von Alfa Romeo-Werkstatten
dazu verwendet (siehe Bild 46).

@® Zur Montage des Schwungrades den Motor so Bild 49
durchdrehen, dass die Pleuelzapfen wie in Bild Ausmessen des Uberstehmasses der Zylinderlaufbiichsen iber der

. . . Zylinderblockfliche. Das untere Bild zeigt wo der Taststift angesetzt
47 ausgerichtet sind. In dieser Stellung das wird
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dabei auf der Blockflache auf, wahrend die bei-
den Messstifte rechts und links auf der Lauf-
blchse aufsitzen. Falls ein Werkzeug mit nur
einer Messuhr verwendet wird, misst man die
Laufbuchse links und rechts. Beim Einsetzen der
Blchsen sind je zwei Blichsen zusammen zu
erfassen, wie es in Bild 50 gezeigt ist.

Bild 50
Verwendung eines Kolbenringspannbandes zum Einbau der Kolben.
Einen Hammerstiel zum Hineinschieben der Kolben benutzen

Bild 51
Einschieben eines Kolbenbolzens in Kolben und Pleuelstange

® Nachdem die Biichsen eingebaut wurden, sind
sie sofort gegen Herausfallen zu sichern. Dazu
grosse Scheiben auflegen, ein Stiick Rohr auf
eine Stiftschraube setzen und durch Anziehen
einer Mutter die Laufblichsen festziehen.

@ Kolben und Pleuelstangen zusammenbauen. Der
Kolbenbolzen muss sich mit Daumendurck in die

stangen anbringen, dass der Pfeil im Kolbenbo-
den zur Seite des Auspuffkriimmers weist.
Sicherungsringe an allen Kolben links und rechts
in die Kolbenaugen einsetzen. Kontrollieren,
dass die Ringe einwandfrei sitzen, ehe die Kol-
ben in Einbaureihenfolge abgelegt werden.
Ebenfalls kontrollieren, ob die Farbmarkierungen
der Kolbenbolzen und Kolben (schwarzer oder
weisser Farbtupfen) an allen Kolben iberein-
stimmen.

Kolbenringstosse in Abstdnden von je 120° am
Aussenumfang des Kolbens versetzen und die
Gegend der Ringe reichlich mit Ol versehen. Ein
Spannband um die Kolbenringe legen, um die
Ringe in die Nuten zu driicken. Falls kein Spann-
band zur Verfligung steht, kann man die Ringe
auch mit einem breiten Schlauchbinder in die
Nuten driicken.

Kolben und Pleuelstangen von oben in den
Zylinderblock einsetzen (die Sicherungsvorrich-
tungen der Laufblichsen dazu vorlibergehend
abschrauben), jedoch auf die Numerierung der
Pleuelstangen achten. Die Pleuelstangen sind
nicht symmetrisch und missen mit der ge-
schwungenen Seite, wie in Bild 52 gezeigt, ein-
gebaut werden, wenn die Pfeile der Kolben in die
gezeigte Richtung weisen.

Pleuelstangen mit den eingelegten Lagerschalen
uber die Kurbelzapfen fihren und die Lagerdek-
kel mit den Schalen anbringen, wobei wiederum
auf die Deckelkennzeichnung zu achten ist. Je
zwei der Kurbelzapfen sollten auf dem oberen
Totpunkt stehen, wéhrend zwei Pleuel ange-
schraubt werden. Danach den Motor durchdre-
hen und die beiden anderen Pleuel montieren.
Die Muttern mit einem Anzugsdrehmoment von
50 bis 53 Nm anziehen.

Kolben und die Pleuelstange einschieben lassen, Bild 52

wenn man die Teile. wie in Bild 51 gezeigt in Vorschriftsmassiger Einbau der Kolben und Pleuelstangen.
) . " ’ Die unteren Pfeile zeigen wie die Pleuelstangen gegeneinander
einer Hand halt. Die Kolben so an den Pleuel- zusammenstehen miissen




® Das Lagerlaufspiel der Pleuelstangen kann in
gleicher Weise nachgemessen werden, wie es
fir die Hauptlager beschrieben wurde, d.h. eine
Mutter lockern und mit einer Fiihlerlehre den
Spalt zwischen den Flachen ausmessen. Der
Spalt muss in diesem Fall 0,08 bis 0,10 mm
betragen. Falls erforderlich, die Lagerdeckelfla-
chen planziehen. Die Mutter wieder anziehen,
wenn der Spalt stimmt.

@ Unter Bezug auf Bild 53 die untere Steuerkette
zusammen mit den Kettenrddern montieren. Da-

Bild 54

Vorschriftsméissige Stellung des Kurbelwellensteuerrades (1) und
Nockenwellensteuerrades (2). Am Zahneingriff der beiden Steuerr-
der ist die einzelne Steuermarke im Kurbelwellenrad und die beiden
Marken im Nockenwellenrad sichtbar, die wie gezeigt, eingreifen
miissen
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Bild 53
Ventilsteuerteile

1 Feder fiir Kettenspanner
2 Nockenwellenlagerflansch
3 Stossel

4 Einstellscheibe
5 Ventilkegelhalften
6 Federteller

7 Innere Ventilfeder

8 Aussere Ventilfeder
Ausgleichsscheibe

10 Ventilfedersitz

11 Nockenwellenflansch
12 Nockenwellenkettenrad
13 Steuerkette

14 Ventil

15 Untere Steuerkette

16 Zwischenkettenrad

17 Nockenwellenrad

18 Kettenspanner

19 Filhrungsbiichse

20 Antriebsritzel

21 Antriebsritzel

22 Antriebsgehduse

©

zu das grosse und das kleine Kettenrad in die
Steuerkette einlegen und so ausrichten, dass
sich die in Bild 54 gezeigten Steuerzeichen ge-
genlberstehen.

Laufwelle mit den Kettenradern in die Kurbelge-
hausebohrung einsetzen und gleichzeitig das
Kurbelwellenrad auf das Ende der Kurbelwelle
schieben. Die vorgeschriebene Stellung des Kur-
belwellenrades wird durch die Lage des Keiles
bestimmt.

Antriebsrad der Olpumpe und des Ziindverteilers
Uber den Keil des Kurbelwellenendes schieben
(siehe Bild 29). Das Schraubenrad sitzt gegen
das Kettenrad.

Dichtung des Steuerdeckels auf die Stiftschrau-
ben auflegen und den Deckel anbringen. Ein
neuer Dichtring sollte in den Deckel eingeschla-
gen werden. Die Lippe des Oldichtringes leicht
einfetten und den Deckel gut zentriert (iber die
Stirnflaiche des Motors setzen.

Bild 55 B
Den «O»-Dichtring fiir die Olpumpe in der Unterseite
des Steuergehiuses nicht vergessen




@ Von der Unterseite des Kurbelgehaduses her den
«O»-Dichtring fiir die Olpumpe einsetzen (Bild
55) und die Olpumpe montieren, wie es in Kapitel
3.1.2 beschrieben ist. Die drei Schrauben der
Pumpe anziehen, ohne sie zu sichern.

@® Die Montage der oberen Steuerkette wird in
Kapitel 2.1.2 beschrieben und ist als nachstes
durchzufihren.

@ Zylinderkopf montieren, wie es bereits in Kapitel
2.3.6 beschrieben wurde.

@ Alle verbleibenden Arbeiten in umgekehrter Rei-
henfolge wie beim Ausbau durchflhren.

2.13 Erneuerung
des Schwungradzahnkranzes

@® Alten Zahnkranz vom Schwungrad trennen,
indem man ein Loch zwischen zwei der Zahne
einbohrt und den Kranz mit einem Meissel
trennt. Einen Lappen Uber das Schwungrad le-
gen, damit keine Metallsplitter zu Verletzungen
tihren kdnnen.

@® Neuen Zahnkranz auf eine Temperatur von
100°C erhitzen (Olbad oder kochendes Wasser),
schnell auf das Schwungrad auflegen (mit einer
Zange) und mit einem Weichmetalldorn fest-
schlagen.

@® Den Motor auf den oberen Totpunkt bringen und
das Schwungrad anschrauben, wie es bereits
beschrieben und in den Bildern 47 und 48 ge-
zeigt wurde.

2.14 Steuerkettenspannung einstellen

@ Zindkerzenkabel von den Kerzen abziehen.

@ Den Luftfilter ausbauen.

@ Schrauben der Deckel fir die Nockenwellenge-
hausedeckel I6sen (siehe Bild 12) und den Dek-
kel abnehmen.

@ Die in Bild 20 gezeigte Schraube an der Vorder-
seite des Zylinderblocks lockern und kontrollie-
ren, dass die Schraubenfeder einwandfrei be-
weglich ist. Die Schraube auf keinen Fall zu weit
herausdrehen, da andernfalls die kleine, in Bild
39 gezeigte Klemmplatte herausfallen kann.

® Den Motor einige Male durchdrehen, damit der
Spanner die Kette nachspannen kann.

@® Die in Bild 20 gezeigte Schraube wieder fest-
ziehen,

@ Dichtung des NockenwelIengehéusedeckgls
kontrollieren und erneuern falls Zeichen von Ol-
leckstellen sichtbar sind. Die Deckelschrauben
ubers Kreuz festziehen.

2.15 Obere Steuerkette erneuern

Diese Arbeit kann ohne Ausbau des Zylinderkopfes

und des Steuergehauses durchgefiihrt werden.

@ Deckel des Nockenwellengehduses abschrau-
ben.

® Motor durchdrehen bis sich das Kettenschloss
an der Oberseite der Kette befindet.

@® Ein Stiick Draht von ca. 1,50 m Lénge an den
beiden Kettenenden gut befestigen (nicht nur
einhdngen) und das Kettenschloss vorsichtig
entfernen. Unbedingt darauf achten, dass keine
Teile des Kettenschlosses in das Steuergehause
fallen konnen, da andernfalls eine Zerlegung un-
vermeidlich ist.

@® Kette mit Hilfe des Drahtes herausziehen und
den Draht von der alten Kette entfernen. Den
Draht im Steuergehduse lassen.

@ Die neue Ketten an den beiden Drahtenden befe-
stigen, ein Kettenende in das Steuergehause
einfadeln und die Kette vorsichtig um die Ketten-
rader filhren bis sich die beiden Kettenenden
wieder an der Oberseite befinden.

@ Das Kettenschloss so befestigen (siehe Bild 14),
dass die Sicherungsspange mit der offenen Sei-
te in die richtige Richtung weist.

@® Alle Teile wieder in umgekehrter Reihenfolge wie
beim Zerlegen zusammenbauen.

2.16 Ventilsteuerung priifen
und einstellen

Nach einer Uberholung des Motors konnte es sein,
dass die Steuerkette der Nockenwellen nicht ein-
wandfrei montiert wurde. Ausserdem ist es erforder-
lich, beim Einbau eines neuen Zylinderkopfes die
Lagerdeckel der Nockenwelle zu zeichnen. Diese
Arbeiten werden im folgenden beschrieben.

Um die Steuerung zu kontrollieren braucht der
Motor nicht zerlegt zu werden, vorausgesetzt, dass
man sich den Spezialschiiissel A.5.0103 beschaffen
kann. Ausserdem ist eine Messuhr mit der Veriange-
rung C.6.0122 erforderlich.

@ Motor auf den oberen Totpunkt des ersten Zylin-
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Bild 56

Die beiden Kreisausschnitte zeigen die Markierungen

an den Nockenwellen und den Nockenwellenlagerdeckein
bei vorschriftsmissiger Steuereinsteliung

Bild 57

Lage der beiden Nockenwellen bei vorschriftsmassiger
Steuereinstellung. Die vier Pfeile weisen auf die Nockenspitzen
und diese miissen entsprechend ausgerichtet sein
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Bild 58

Losen der Schraube zwischen Kettenrad und Nockenwellenflansch
mit einem Steckschliissel und einem Gabelschliissel

L
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ders setzen. Dazu die Kerze des ersten Zylinders
herausschrauben und an deren Stelle die ge-
nannte Messuhr mit der Verldngerung einschrau-
ben. Den Motor langsam durchdrehen, bis die
Messuhrnadel die Richtung andert. Dieser Mo-
ment ist der obere Totpunkt.

An der Kurbelwellenriemenscheibe kontrollieren,

ob die Markierung «P» in der Kante der Scheibe
in einer Linie mit der Blechspitze steht.

An der Innenseite der beiden Nockenwellen-
steuerrader kontrollieren, ob sich die Zeichen in
den Wellen und Lagerdeckeln gegentlberstehen,
wie es aus Bild 56 ersichtlich ist, und dass die
beiden Nockenspitzen wie in Bild 57 ausgerich-
tet liegen.

Falls die Nockenwellenflucht nicht stimmt,
obwohl die Riemenscheibenmarkierung auége—
richtet ist, die Schraube des Nockenwellenrades
lockern uhd den Verbindungsflansch zwischen
Kettenrad und Nockenwellenflansch entfernen.
Dazu die Schraube auf einer Seite gegenhalten
(Bild 58).
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Bild 59
Verdrehen der Nockenwelle mit dem Spezialschliissel. Die Zapfen des
Schlissels greifen an der Innenseite der Nockenwelle ein

Mit dem genannten Schlissel die Nockenwelle
verdrehen (ohne dabei die Kette zu bewegen),
bis die in Bild 56 gezeigten Markierungen genau
ausgerichtet sind.

Die Mutter des Nockenwellenrades festziehen
und das Sicherungsblech um die Mutter um-
schlagen.

Den Motor jetzt durchdrehen, bis sich zwei der
Locher im Kettenrad und im Nockenwellen-
flansch genau gegenliberstehen, so dass man
die Verbindungsschraube einschieben kann
(Bild 60). Falls es vorkommt, dass das Siche-
rungsblech der Kettenradmutter in das einzig
fluchtende Loch eingesetzt wurde, ist das Siche-
rungsblech entsprechend zu versetzen.

Die gleichen Einstellarbeiten, falls erforderlich,
an der zweiten Nockenwelle wiederholen.

Alle verbleibenden Montagearbeiten in umge-
kehrter Reihenfolge wie beim Ausbau durch-
fuhren.




Bild 60

Ansicht eines fluchtenden Loches im Nockenwellenrad.
Das Sicherungsbiech (1) ist in ein anderes Loch eingesetzt
und muss im gegebenen Fall entsprechend versetzt werden

1

Falls ein neuer Zylinderkopf eingebaut wurde, ist es

erforderlich die Nockenwellenlagerdeckel Nr. 1 und

Nr. 6 zu zeichnen. Die Arbeiten werden im folgenden

beschrieben, jedoch wird das Spezialwerkzeug Nr.

A.4.0129 dazu bendtigt.

® Nachdem die Nockenwellen und die obere Kette
ausgebaut wurden, miissen die Wellen mit den
Nockenspitzen, wie in Bild 57 gezeigt, ausge-
richtet werden.

® Die beiden vorderen Nockenwellenlagerdeckel
abschrauben.

@® Die Lehre auf den bestimmten Gradwinkel fur die
Auslasswelle oder die Einlasswelle und die be-
treffenden Motoren setzen (Bild 61). Unter-
schiedliche Winkel gelten flr die verschiedenen
Motoren und sind der nachstehenden Tabelle zu
entnehmen.

Bild 61

gy

Stellehre zur Kennzeichnung der Nockenwellenlagerdeckei.
In diesem Beispiel wird ein Deckel der Auslasswelle gezeichnet

Morbr 77"_47* 7éinlaés— Auslass-
Ventilwelle Ventilweile

) 1,6 Liter-Motor +1°

1,8 Liter-Motor, Typ 016.08" +1°15’

1,8 Liter-Motor, Typ 016.08™ +1°

1.8 Liter-Motor, Typ 016.78 -0°15'

2,0 Liter-Motor, Typ 016.25 +1°

2,0 Liter-Motor, Typ 016.55 -0°1%5’ |

* = Motor ab Nummer 016.08 X00001

** = Motor nach EG-Norm 74/290

@ Die Lehre jetzt gegen die Unterseite des Lager-
deckels ansetzen und mit einer Reissnadel einen
Strich in die Ruickflache des Lagerdeckels einrit-
zen. Vor dem Einritzen nochmals kontrollieren,
dass die Lehre auf den bestimmten Winkel ge-
stellt wurde und dass man den Deckel der Aus-
lasswelle und der Einlasswelle nicht verwechselt.

@ Deckel wieder montieren und mit einem Anzugs-
drehmoment von 20 bis 25 Nm anziehen.
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3 Die Motorschmierung

Die Druckumlaufschmierung arbeitet mit einer Zahn-
radOlpumpe, die in die Unterseite des Kurbelgeh&u-
ses eingesetzt ist. Die Pumpe wird zusammen mit
dem Zindverteiler durch ein Schraubenrad vom
Ende der Kurbelwelle aus angetrieben. Der Saugfil-
ter der Olpumpe reicht bis in die Unterseite der
Olwanne.

Das Ol wird von der Olpumpe durch das Olsieb in
den Hauptstromfilter an der Seite des Zylinder-
blocks geleitet und gelangt von da zu den Schmier-
kanédlen und den Bohrungen des Motors. Der
Oldruck wird durch ein Uberdruckventil in der
Olpumpe reguliert.

3.1 Die Olpumpe
3.1.1 Ausbau

@ Olwanne nach dem Ablassen des Motorendis
abschrauben und nach unten absenken.

@ Olwannendichtung entfernen, da sie in den mei-
sten Fallen erneuert werden muss.

@ Kolben des ersten Zylinders auf den oberen Tot-
punkt bringen, indem man den Motor durch-

\
AN

Bild 62
Die Kennzeichnungen an der Kurbelwellenriemenscheibe

P = oberer Totpunkt

F = Ziindzeitpunkt
M = Ziindverstellung
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dreht, bis das Zeichen «P» an der Kante der
Kurbelwellenriemenscheibe in einer Linie mit der
Blechspitze am Steuerdeckel steht (siehe
Bild 62). Der Laufer des Verteilers sollte bei ab-
genommenem Deckel zur Vorderseite des Mo-
tors weisen und mit der Markierung in der Vertei-
lerkante Ubereinstimmen.

@ Die drei Befestigungsschrauben der Olpumpe
von der Unterseite des Kurbelgehauses 16sen.
Vorzugsweise sollte das Fahrzeug auf einer He-
bebiihne oder (iber einer Montagegrube stehen,
um die Arbeiten zu erleichtern. Die Olpumpe
nach unten herausziehen.

Achtung: Wahrend die Olpumpe ausgebaut
ist, den Motor nicht durchdrehen.

3.1.2 Einbau

Beim Einbau der Olpumpe die Olpumpenbohrung
mit einem neuen «O»-Dichtring versehen (siehe
Bild 55) und die Pumpenantriebswelle so verdrehen,
bis der Mitnehmerschlitz in der Welle in einer Linie
mit dem Antriebsende der Verteilerwelle liegt. Ein
Schema der Ausfluchtung ist in Bild 63 gezeigt.
Falls der Motor in der Zwischenzeit durchgedreht
wurde, muss der erste Zylinder wieder auf den obe-
ren Totpunkt gesetzt werden, wie es beim Ausbau
der Pumpe beschrieben wurde.

Die Pumpe in die Bohrung schieben. Falls die
Antriebsklaue des Zindverteilers nicht sofort ein-
greift, die Olpumpe wieder herausziehen und die
Pumpenwelle um einen Zahn nach links oder rechts
drehen, bis der Mitnehmerschlitz der Welle in Ein-
griff mit der Klaue des Verteilers kommt.

Die Pumpe am Kurbelgeh&use befestigen (Bild 64)
und die Olwanne montieren. Die Zundeinstellung ist
sicherheitshalber nach dem Einbau der Olpumpe zu
kontrollieren.




Die Ausfluchtung der Antriebswelle fiir Ziindverteiler und Olpumpe

Biid 64

Die Befestigung der Olpumpe (2) am Kurbelgehause. Die Pumpe wird
mit den Schrauben (1) gehalten

3.1.3 Olpumpe iiberholen

Die Teile der Olpumpe sind in Bild 65 gezeigt.

@ Den Pumpendeckel abschrauben.

® Das lose Zahnrad von der Welle in der Pumpe
herunterziehen. Das Antriebsrad der Pumpe wird
mit einer Presse von der Welle gedriickt.

Bild 65
Teile der Olpumpe

1 Uberdruckventil

2 Uberdruckventilfeder
3 Mitnehmer

4 Pumpengehause

5 Antriebsritzel

6 Arretierstift
7 Antriebswelle
8 Pumpenrad
9 Pumpenrad

@ Sicherungsstift (6) aus dem Antriebsritzel schla-
gen und das Ritzel von der Welle herunterpres-
sen oder herunterziehen.

@ Den Splint aus der Seite der Pumpe ziehen.

@ Deckel, Pumpenfeder (2) und Ventilschieber (1)
des Uberdruckventils entfernen.

Alle Teile grindlich reinigen und sorgfaltig kontrollie-

ren. Die Zahnrader wieder in die Pumpe einsetzen

und das Spiel zwischen den Oberflachen der Zahn-
rader und dem Pumpengehduse mit einem Stahl-
lineal und einer Flhlerlehre ausmessen, wie es in

Bild 66 gezeigt ist.

Falls das in Bild 67 gezeigte Spiel nicht zwischen 0,2

und 0,5 mm liegt, und ein niedriger Oldruck die

Ursache fir die Uberholung ist, sollte die komplette

Pumpe erneuert werden.

Das Spiel zwischen den Zahnradern und der Boh-

rung der Pumpe ausmessen, wie es in Bild 68

gezeigt ist. Eine Fuhlerlehre wird dazu verwendet,

die wie gezeigt einzusetzen ist.

Falls das in Bild 69 gezeigte Spiel zwischen 0,02 bis

0,06 mm liegt, ist die Pumpe zu erneuern. Ebenfalis

kontrollieren, ob die Welle fiir das lose Zahnrad
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Bild 66
Ausmessen des Axialspiels der Zahnrider in der Pumpe
mit Messlineal und Fiihlerlehre

\
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Bild 67
Das erlaubte Spiel «g» der Pumpenrader darf 0,2-0,5 mm
nicht iiberschreiten

einen festen Sitz im Pumpengehéuse hat. Die
geschliffene Flache des Deckels auf Riefen kontrol-
lieren.

Die Gleitflichen des Schiebers fiir das Uberdruck-
ventil Uberprifen und, falls erforderlich, mit feiner
Schmirgelleinwand nachpolieren. Die Feder sollte
mit einem Federpriifgerat kontrolliert werden. Eine
ungespannte Feder hat im neuen Zustand eine
L.ange von 48,25 mm. Wird die Feder unter eine
Presse gesetzt, muss bei einer Lange von 32,25 mm
ein Druck von 15,71 kg angezeigt werden. Falls
Zweifel bestehen, ist es besser, wenn man die Feder
erneuert.

Abschliessend noch den Mitnehmerschlitz fir den
Ziundverteiler im Ende der Welle Uberpriifen. Dieser
konnte entweder ausgeschlagen — schlechte Ar-
beitsweise des Ziindverteilers, da zu viel Spiel vor-
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Bild 68

Zum Ausmessen des Spiels zwischen Pumpenridern und Gehiuse-
bohrung eine Blattfiihlerlehre zwischen eine Zahnspitze und die Boh-
rung einschieben

r

Bild 69
Das Mass «r» ist der Spalt zwischen Zahnradaussenseite
und Pumpenbohrung

handen — oder ausgebrochen sein.

Der Zusammenbau der Olpumpe erfolgt in umge-
kehrter Reihenfolge wie das Zerlegen. Das Antriebs-
ritzel auf die Welle schieben und einen neuen Stift
einschlagen, wenn beide Bohrungen ausgerichtet
sind. Der Bund des Ritzels steht zum Ende der
Welle. Das Antriebsrad der Pumpe auf eine Tempe-
ratur von 80 bis 100°C erhitzen (Wasserbad), auf die
eingeschobene Welle schieben und vorsichtig auf-
schlagen. Das Ende der Welle solite dabei auf einen
Bleiblock aufgesetzt werden, um den Mitnehmer-
schlitz nicht zu beschéadigen.

Nach dem Zusammenbau die Pumpe mit Ol fiillen
und die Zahnrader auf einwandfreies Durchdrehen
kontrollieren. Falls erforderlich, mit einem Kupfer-
oder Aluminiumhammer gegen das Pumpenge-
hause schlagen, um die Zahnrader zu ldsen.




3.2 Olfilter

Der Olfilter ist in die Seite des Steuergehauses ein-
geschraubt und kann mit einem Kettenschlissel
abgedreht werden. Um einen Filter auszuwechseln,
kann man einen alten Schraubenzieher durch den
Filter schlagen, um diesen damit abzudrehen. Beim
Einbau eine neue Dichtung auf den Filtersockel auf-
legen und den Filter gegen den Gummidichtring
anschrauben. Aus dieser Stellung den Filter um eine
weitere 2 bis ¥% Umdrehung anziehen.

Der Filter sollte alle 10000 km erneuert werden.
Verschiedene Filter werden von Alfa Romeo emp-
fohlen und lhr Ersatzteillieferant wird ihnen mehr
dartiber sagen kdnnen.

3.3 Olwechsel

Zur Kontrolle des Olstandes das Fahrzeug auf ebe-

nen Boden fahren und, falls der Motor soeben abge-

stellt wurde, einige Minuten warten, so dass das Ol

in die Olwanne laufen kann.

® Den Olmessstab herausziehen, mit einem Tuch
sauberwischen und wieder einstecken.

@® Den Messstab erneut herausziehen und den
Olstand am Stab ablesen. Das Ol darf nicht
hoher als die «Max.»-Marke und nicht unter der
«Min.»-Marke stehen. Falls erforderlich Ol nach-
fullen.

@ Die Einflillverschraubung gut festziehen.

Beim Olwechsel, entsprechend den Anweisungen in

der Betriebsanleitung, den Motor auf seine Betriebs-

temperatur bringen, so dass das Ol diinnfliissig ist.
® Die Einflllverschraubung abdrehen und den
Olmessstab herausziehen.

@ Aus der Unterseite der Olwanne den Ablassstop-
fen (Bild 70) herausdrehen und das Ol in einen
untergestellten Behalter laufen lassen.

@ Den Offilter austauschen, wie es in Kapitel 3.2
beschrieben wurde.

@ Ablassstopfen griindlich reinigen und wieder
einschrauben. Den Stopfen gut festziehen.

@ Motor mit 6,5 Liter des vorgeschriebenen Ols
fhllen und die Einfiiliverschraubung eindrehen.

@ Nach einer Weile den Olstand kontrollieren, wie
es vorhin beschrieben wurde.

Bild 70

Lage des Ablassstopfens fiir das Motorenél an der Unterseite
der Olwanne

3.4 Oldruckmesser

Der Oldruckmesser befindet sich in der Kombi-
instrumenttafel und wird durch eine Druckleitung mit
dem Schmierungssystem des Motors verbunden.
Eine Kontrolleuchte im Instrument leuchtet auf,
wenn der Oldruck unter den Mindestwert von
3,5 ati fallt. Der Hochstdruck liegt zwischen 4,5 bis
5,0 atdi.

Wenn der Motor im Leerlauf dreht, sollte die Druck-
anzeige noch 0,5 bis 1,0 atl betragen.

3.5 Priifung des Olverbrauchs

Alle Motoren verbrauchen betriebsbedingt Ol, aber
manchmal ist es schwer festzustellen, ob der Olver-
brauch zu hoch ist. Den Olverbrauch kann man
folgendermassen kontrollieren:

@ Motor anlassen und zehn Minuten lang stehen
lassen, nachdem man ihn im warmen Zustand
abgestellt hat.

@ Einen Behalter genau auswiegen und alles Ol in
den Behélter ablassen. Den Behélter mit dem Ol
erneut auswiegen und das Gewicht des Behél-
ters abziehen.

@ Motor mit dem gleichen Ol fiillen und das Fahr-
zeug 100 bis 200 km fahren.

@ Danach bei warmem Motor das Ol erneut ablas-
sen und wieder auswiegen.

@ Als Faustformel sollte der Olverbrauch 1 bis 3 g
pro PS und 100 km betragen.
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4 Die Kuhlanlage und Heizung

Der Motor arbeitet mit einer geschlossenen Kiihlan-
lage mit Dehngefass, Kihler, Wasserpumpé’} Ther-
mostat und einem durch einen Thermokontaktschal-
ter geschaiteten, elektrischen Ventilator.

Der Thermostat sitzt in einem Flansch am Zylinder-
kopf und offnet die Kihlanlage vollkommen, wenn
der Motor seine Betriebstemperatur erreicht hat. Bis
diese Temperatur erzielt wird, kann das Wasser nur
in den Kanélen innerhalb des Zylinderkopfes zirku-
lieren.

Der Kiihler sitzt vor dem Motor und ist unten links an
der Rickseite mit einem Ablasshahn versehen. Der
Kihlerverschlussdeckel ist mit einem Sicherheits-
ventil ausgerlistet, welches bei einem Druck von 0,7
atu selbsttatig 6ffnet.

Ablassen und Auffiillen der Kiihlanlage

@ Kihlerverschiussdeckel abschrauben. Falls der
Motor heiss sein sollte, den Verschlussdeckel
mit einem dicken Lappen erfassen und auf die
erste Raste drehen, um den Dampf entweichen
zu lassen. Die Entliftungsschraube neben dem
Wasserstutzen des Zylinderkopfes 6ffnen, damit
die Heizung ebenfalls leerlaufen kann.

@ In der Innenseite des Fahrzeuges den Betiti-
gungshebel fir die Heizungseinstellung auf
«Heiss» stellen.

@ Verschlussdeckel
schrauben.

@ Leitungsverbindung zwischen dem Dehngefiss
und dem Kdihler abschliessen. Dies ist der
Schlauch, welcher an der Oberseite des Kiihlers
zum Einfullstutzen verlegt ist.

@ An der Unterseite des Kuhlers, unter dem unte-
ren Wasserschlauch, den Ablassstopfen heraus-
schrauben und ebenfalls den Stopfen aus der

des Dehngefasses ab-
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Seite des Zylinderblocks herausdrehen.

Falls das eingefiillte Frostschutzmittel aufgefan-
gen werden soll, sollte man einen Behilter unter
den Kiihler setzen und nur diesen Stopfen her-
ausdrehen. Nachdem das meiste Kiihimittel ab-
gelaufen ist, den Zylinderblockstopfen heraus-
drehen und das restliche Kiihimittel ablaufen
lassen.

Nachdem die Anlage entleert ist, kann man sie
kurz reinigen. Dazu einen Wasserschlauch in den
Kuhlereinfiillstutzen einhdngen, Wasser aufdre-
hen und in den Kuhler laufen lassen, bis dieses
sauber aus den Ablassstellen am Kihler und
Zylinderblock herauskommt.

Ablassstopfen wieder einschrauben und fest-
ziehen.

Schlauch am Einfiillstutzen des Kiihlers an-
schiiessen.

Die  Frostschutzmischung
(siehe Kapitel 4.4).
EntiGftungsschraube an der Oberseite der Was-
serpumpe (in der Mitte) und am Ansaugkriimmer
offnen und Frostschutzmittel durch den Kiihler-
stutzen einflillen, bis die Flissigkeit aus der Ent-
lGftungsschraube der Pumpe wieder blasenfrei
herauskommt. Die Schraube wieder eindrehen.
Die Anlage weiterhin fillen, bis die Fliissigkeit
aus der Offnung fiir die Entliiftungsschraube am
Wasserstutzen des Zylinderkopfes heraus-
kommt. Die Anlage vollkommen fiillen.

Den Motor anlassen und im Leerlauf drehen las-
sen, bis keine Luftblasen mehr aus der Entliif-
tungsschraubenbohrung herauskommen.
Schraube einsetzen und anziehen. Falls erfor-
derlich, die Anlage erneut durch den Kiihlerein-
fhllstutzen fiillen und den Deckel aufschrauben.
Das Dehngeféss bis zur «Max.»-Markierung fiil-
len und den Verschlussdeckel aufschrauben.

zusammenstellen




Bild 71
Die Einzelheiten der Kiihlerbefestigung und des Ventilators

1 Unterlegscheibe

2 Gummilagerbichsen

3 Abstandshiilse

4 Schraube

5 Ventilator

6 Abstandshilse

7 Gummilagerblichse

8 Unterlegscheibe

9 Mutter und Federring
10 Ventilatorgehduse

11 Mutter und Scheibe

12 Gummikappe

13 Thermokontakischalter
14 Dichtring

15 Ablassstopfen und Dichtring
16 Kihler

17 Kuhlerverschlussdeckel

4.1 Aus- und Einbau des Kiihlers

® Kuhlanlage ablassen, wie es in Kapitel 4.1
beschrieben wurde.

@ Schlauchschellen des oberen und unteren Was-
serschlauchs I6sen und die Wasserschlduche
von ihren Anschlussstutzen herunterziehen.

@ Elektrische Leitungen vom Kontaktschalter an
der Unterseite des Kihlers abklemmen.

® Die vier Aufhangungen des Kihlers l6sen und
den Kihler nach oben herausheben.

@® Nach dem Ausbau die Muttern der Ventilatorver-
kleidung l6sen und die Verkleidung mit dem Ven-
tilator vom Kuhler abnehmen.

Der Einbau des Kiihlers geschieht in umgekehrter
Reihenfolge wie der Ausbau. Falls der gleiche Kihier
wieder eingebaut wird, sollite er vorher durchgespuit
werden, und zwar einen Wasserschlauch in den
unteren Kiihlerstutzen einsetzen, so dass der Kuhler
entgegengesetzt der Stromung gereinigt werden
kann.

Nach dem Einbau die Kiihlanlage fiillen (Kapitel 4.1)

und den Motor laufen lassen. Kontrollieren, dass der

Ventilator eingeschaltet, sobald die Einschalttempe-

ratur erreicht ist.

4.2 Kiihlerverschlusskappe und Kiihler
prufen

Die Kiihlanlage arbeitet unter Druck. Der Deckel des
Dehngefasses ist mit einer Feder versehen, die so

ausgewahlt ist, dass eine Dichtung den Kihlungs-
kreis abschliesst und ihn 6ffnet, wenn der Druck auf
ca. 1,0 atl ansteigt. Aufgrund der Ausdehnung des
Kuhimittels fihrt der zusétzliche Druck zur Erhdhung
des Siedepunktes.

Zum Prifen der Verschlusskappe ist eine Kuhler-
prifpumpe erforderlich. Die Pumpe auf die Kappe
schrauben und betétigen, bis das Ventil 6ffnet. Dies
sollte innerhalb des oben angegebenen Drucks
stattfinden. Falls dies nicht der Fall ist, muss die
Verschraubung erneuert werden.

Mit der gleichen Abdruckpumpe kann die Kihlan-
lage in gleicher Weise auf Leckstellen kontrolliert
werden, indem man die Pumpe am Einflllstutzen
des Dehngefasses (Ausgleichbehalter) anbringt.
Den Druck auf 1,0 atli bringen und kontrollieren,
dass der Druckmesser diesen Druck mindestens
2 Minuten lang halt. Falls dies nicht der Fall ist,
befindet sich eine Leckstelle in der Kihlanlage, wel-
che durch den im Kihler befindlichen Druck leichter
herauszufinden ist.

4.3 Frostschutzmittel

Die Kuhlanlage wird werksseitig mit Frostschutzmit-
tel gefullit und dieses sollte wahrend des ganzen
Jahres in der Anlage gelassen werden. Falls Frost-
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schutzmittel gemischt wird, sind die folgenden
Mischungsverhaltnisse zwischen Frostschutz und
Wasser zu beachten:
@ Gefriergrenze bis zu -20°C:

3,5 Liter Frostschutz, 4,5 Liter Wasser
@® Gefriergrenze bis zu ~30°C:

Zusatzlich 1,2 Liter Frostschutz
@ Gefriergrenze bis zu -40°C:

Zusatzlich 2,6 Liter Frostschutz
Wir empfehlen, das von Alfa Romeo gehandelte
Frostschutzmittel zu verwenden, da dessen chemi-
sche Zusammensetzung speziell fiir den Motor her-
gestellt wurde.

4.4 Kiihlungsventilator priifen

Falls der Ventilator nicht einwandfrei einschaltet,
sollte man zuerst den Thermoschalter in der Seite
des Kuihlers prufen.

@ Motor laufen lassen, bis der Ventilator ein-
schaltet.

@® Verschluss des Dehngefasses 6ffnen.

@® Ein Thermometer in den Stutzen halten (das
Wasser muss naturlich sichtbar sein). Die Tem-
peratur sollte zwischen 84 und 88°C liegen.

Falls der Ventilator nicht einschaltet, die beiden

Kabel vom Thermoschalter abziehen und miteinan-

der verbinden. Die Zliindung einschalten. Der Venti-

lator solite sofort laufen.

Falls dies der Fall ist, den Thermoschalter erneuern

und erneut prifen.

4.5 Warmefuhler fur das
Fernthermometer uUberpriifen

Kabel vom Warmefiihler abklemmen und mit einem
Ohmmeter zwischen der Klemme und Masse mes-
sen. Bei niedriger Temperatur ist der Widerstand
sehr hoch. Je heisser der Motor wird, umso niedri-
ger wird der Widerstand.

Der Fehler kdnnte auch im Fernthermometer liegen.
Zur Kurzprifung das Kabel, wie in Kapitel 4.5
beschrieben, abklemmen und bei eingeschalteter
Zundung auf Masse halten. Zindung einschalten.
Die Nadel des Fernthermometers solite auf die
«Heiss»-Stellung springen. Die Prifleitungen nur
sehr kurz anschliessen, um das Fernthermometer
nicht zu beschadigen. Die Ziindung wieder aus-
schalten.
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4.6 Wasserpumpe
4.6.1 Aus- und Einbau

@ Kihlanlage ablassen (Kapitel 4.1). Den Frost-
schutz auffangen, falls er noch gut aussieht.

® Den Anschluss des Drehzahlmessers von der
Wasserpumpe abschliessen (Kordelmutter) und
die Spirale zur Seite legen (Bild 72).

Bild 72
Die Antriebswelle fir den Drehzahlmesser (1) ist an der gezeigten
Stelle angeschlossen.

® Rucklaufschlauch von der Wasserpumpe 10sen
und abziehen.

@ Die Befestigungsschrauben der Drehstromlicht-
maschine am Lagerschild und an der Einstell-
schiene fir die Keilriemenspannung losen und
die Lichtmaschine nach innen driicken. Den Keil-
riemen abnehmen.

@ Wasserpumpe abschrauben und
nehmen.

Der Einbau der Wasserpumpe geschieht in umge-

kehrter Reihenfolge wie der Ausbau. Die Dichtung

der Wasserpumpe muss immer erneuert werden.

Die Keilriemenspannung einstellen, wie es in Kapitel

4.8 beschrieben ist. Die Kuhlanlage auffillen, wie es

in Kapitel 4.1 beschrieben ist.

heraus-

4.6.2 Wasserpumpe (iberholen

Die Uberholung der Wasserpumpe erfordert die Ver-
wendung von Spezialwerkzeugen und aus diesem
Grund empfehlen wir eine neue oder eine Aus-




Bild 73
Teile der Wasserpumpe

1 Drehzahlmesseranschluss
2 Madenschraube (Lager)
3 Stopfen und Dichtscheibe
4 Stopfblichse

5 Flugelrad

6 Dichtring flr Pumpe

7 Wasserpumpe

8 Stiftschraube, Federring, Mutter
9 Wasserpumpenwelle/Lager

10 Riemenscheibe

11 Keilriemen

12 Drehstromlichtmaschine

tauschpumpe einzubauen, falls die eingebaute
Pumpe Anlass zu Beanstandungen gibt. Um die
Pumpe zu kontrollieren, ist die Welle durchzudre-
hen. Falls man dabei ein ausgeschlagenes oder
festgefressenes Lager feststellen kann, die Pumpe
austauschen. Durch Roststellen angezeigte Leck-
stellen effordern ebenfalls eine Erneuerung.

4.7 Keilriemenspannung einstellen
Der Keilriemen ist vorschriftsmassig gespannt,

wenn man ihn mit dem Daumen ca. 10 bis 15 mm
durchdriicken kann. Gedrickt wird zwischen den

Bild 74

Keilriemenspannung durch Hin- und Herbewegung an der gezeigten
Stelle kontrollieren {gestrichelte Linien auf der rechten Seite)

Riemenscheiben der Wasserpumpe und der Dreh-
stromlichtmaschine an der in Bild 74 gezeigten
Stelle. Beim Nachspannen folgendermassen vor-
gehen:

@ Die Schraube des Stellbligels und die Befesti-
gung der Lichtmaschine am Zylinderblock lok-
kern.

@ Die Drehstromlichtmaschine mit einem Reifen-
hebel oder einem kraftigen Schraubenzieher
nach aussen dricken, bis die angegebene Span-
nung hergestellt ist, und die Lichtmaschine in
dieser Stellung halten.

® Die Schraube des Stellblgels anziehen und
danach die Befestigungsschraube der Lichtma-
schine anziehen.

Ein zu stramm gespannter Keilriemen fiihrt zu

schnellem Verschleiss des Keilriemens sowie der

Wasserpumpen und Lichtmaschinenlager. Aus die-

sem Grund den Keilriemen niemals (iberspannen.

Ein loser Keilriemen fuhrt zum Durchrutschen des

Riemens oder in schlimmen Fallen zum Verlust der

Batterieaufladung. Die Keilriemenspannung sollte

alle 10000 km routineméssig kontrolliert werden.

Ein Zeichen, dass der Keilriemen rutscht, sind

Quietschgerausche beim schnellen Beschleunigen

des Motors, entweder wahrend des Fahrens oder

beim Gasgeben, wenn das Fahrzeug steht und der

Motor lauft.
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4.8 Thermostat

Der Thermostat befindet sich im Wasserauslass am
Ansaugkrimmer und ist in Bild 75 gezeigt. Der Aus-
bau des Thermostats bedarf keiner weiteren
Beschreibung. Der Wasserschlauch braucht nicht
abgeschlossen zu werden. Die Kuhlanlage nur
ablassen, bis das Kuhimittel unterhalb der Einbau-
hohe des Thermostats steht.

>

Bild 75
Ausbau des Thermostats (1). Der Deckel wird mit dem Dichtring (2)
abgedichtet

Ein Thermostat kann nicht repariert werden und ist
im Schadensfalle zu erneuern. Eine einfache Prii-
fung lasst sich folgendermassen durchfiihren:

@® Thermostat an einem Stiick Draht in einen
Behalter mit kaltem Wasser einhangen.

@ Ein Thermometer in dhnlicher Weise einhangen.

@ Wasser allmahlich erhitzen und kontrollieren, ob
sich der Thermostat bei ca. 81° bis 85°C zu
offnen beginnt. Bei 97°C muss der Thermostat
vollkommen gedffnet sein.

@ Der Thermostatstift muss bei dieser Kontrolle
mindestens 8 mm aus dem Thermostat heraus-
treten. Falls der Thermostat diese Priifungen
nicht besteht, muss er erneuert werden.

Beim Einbau des Thermostats eine neue Dichtung

verwenden. Die Kuhlanlage wieder auffiillen. Den

Schlauch kontrollieren, ehe der Stutzen wieder

angeschlossen wird.

Falls ein Thermostat im offenen Zustand hangen-

bleibt, wird dies durch schlechtes Anwarmen des

Motors angezeigt. Ein im geschlossenen Zustand

hangender Thermostat fiinrt zu Uberhitzung des

Motors. Im Notfall kann man einen soichen Ther-

mostat ausbauen und bis zum Ermeuern ohne Ther-

mostat fahren.
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4.9 Heizung
4.9.1 Kurze Beschreibung

Die Heizung liefert die Warmiuft fir die Aufheizung
des Fahrzeuginneren. Die Luft wird erwarmt, wah-
rend sie durch den Heizungskiihler stromt. Bild 75a
zeigt, wo dieser Heizungskuhler sitzt.

Frischluft wird durch die Dlisen an den Seiten des
Armaturenbretts, sowie an den unteren Auslassen
ausgeblasen oder kann zusammen mit der von der
Heizung kommenden Warmluft vermischt werden.
Durch die Vorwéartsbewegung des Fahrzeuges wird
normalerweise der erforderliche Staudruck herge-
stellt, um eine ausreichende Luftstromung fiir die
Heizung und Beliftung zu erzielen, jedoch ist ein
dreistufiges, elektrisches Heizungsgeblise einge-
baut, welches bei Einschaltung eine Warnleuchte im
Armaturenbrett erhellt.

Die Temperatur- und Frischluftregulierung geschieht
durch einen Bedienungshebel, welcher sich im mitt-
leren, unteren Teil des Armaturenbretts befindet. Die
Frischluftdisen konnen auf Strdomungsmenge und
Stromungsrichtung verstellt werden. Bild 75b zeigt
die Bedienungsorgane im Armaturenbrett.

4.9.2 Aus- und Einbau

@ Batterie abklemmen.

@ Kdihlanlage ablassen, wie es im betreffenden
Kapitel beschrieben ist.

@ Die Schraube auf jeder Seite der Heizungsregu-
lierung herausdrehen und die Tafel vom Armatu-
renbrett abnehmen.

@ Die beiden Luftauslasse zur Klarung der Wind-
schutzscheibe aus der Oberseite des Armatu-
renbretts herausdriicken und durch die freige-
legten Offnungen je eine Mutter mit einer Steck-
nuss und Verlangerung I6sen und entfernen.

@ Anden unteren, dusseren Enden des Armaturen-
bretts die Befestigungsschrauben entfernen.

@ Lenksdule von der Befestigung am Armaturen-
brett 16sen und auf den Sitz absenken.

@ Armaturenbrett zusammen mit den Instrumenten
nach vorn ziehen, bis die Tachometerspirale
und, falls angeschlossen die Spirale fiir den
Drehzahimesserantrieb abgeschlossen werden
konnen. Alle elektrischen Stecker abziehen.

@ Die Befestigungsschrauben der Heizung 16sen,
wie es in Bild 75¢ gezeigt ist.

@ Heizung nach innen ziehen, bis die elektrischen




16

Bild 75a 5 Umleitregelventil 12 Relais fiir Heizungsgeblase
Die zur Heizung und Beliiftung gehorenden Teile 6 Thermostat 13 Temperaturschalter flr Lifter
7 Temperaturgeber 14 Ablassstopfen am Kuhler
1 Fahrzeugkihler 8 Entliftungsschraube am Krimmer 15 Verschluss, Dehngefass
2 Kihlungsliifter 9 Fernthermometer 16 Dehngefass
3 Kuhlerverschlussdeckel 10 Warnleuchte fir Kiihimittel 17 Kuhimittelpumpe
4 Entluftungsschraube an Wasserpumpe 11 Schalter fir Kiuhimittelkontrolle 18 Ablassstopfen am Zylinderblock
2 19 Heizungskiihler
2 20 Wasserventil

21 Temperaturregelhebel

4 0
1
Bild 75b 5 \=J ’
Die Lage der Teile der Heizung im Armaturenbrett h(& ’f
; Fri;chluﬁauslass 4 Frischiuftauslass
Hemungs/Entfrostungsauslasse 5 Luftauslassgitter

3 Luftauslasse
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Leitungen abgeschlossen werden konnen.
Ebenfalls die Luftschiduche und die Heizungs-
schlduche von der Heizung abschliessen. Dabei
darauf achten, dass kein in den Schlauchen ver-
bleibendes Kiihimittel auf die Bodenteppiche
laufen kann.

Der Einbau der Heizung geschieht in umgekehrter
Reihenfolge wie der Ausbau.

4.9.3 Zerlegung und Zusammenbau

Unter Bezug auf Bild 75d:

Bild 75d

Nach Ausbau der Heizung die Anschlussweise
der Betatigungsgestange und Seilzige markie-
ren und sie der Reihe nach abschliessen.
Befestigungsspangen an der Oberseite der Hei-
zung entfernen und das Oberteil der Heizung
abheben. Den Heizungskihler herausheben.
Befestigungsspangen an der Unterseite des Hei-
zungskastens entfernen und das Unterteil abhe-
ben. Das Heizungsgeblase herausnehmen.

Das Wasserventil kann ausgeschraubt werden,
wenn man es nicht einwandfrei 6ffnen oder

Montagebild des Heizungskastens

1 Heizungskasten 6 Oberes Heizungsgehduse
2 Bedienungsgestange 7 Heizungskihler

3 Heizungsbetatigungsblende 8 Unteres Heizungsgehause
4 Bedienungshebel 9 Heizungsgeblase

5 Heizungsregulierung
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schliessen kann. Den Heizungskuhler durchspi-
len oder in ein chemisches Reinigungsmittel ein-
legen, damit sich angesammelter Kalk l0sen
kann.
Der Zusammenbau der Heizung geschieht in umge-
kehrter Reihenfolge unter Bezug auf Bild 75d.

Bild 75¢
Losen der Heizungsbefestigungsschrauben




Bild 75e

Befestigung der Luftausldsse unter der Windschutzscheibe
1 Luftauslassdise, links 5 Befestigungsring, rechts
2 Befestigungsring, links 6 Luftschlauch, rechts

3 Luftschlauch, links 7 Heizungsregulierung

4 Luftauslassdise, rechts

Bild 75¢
Die Teile der Luftauslassdiise an den Seiten des Armaturenbretts

4.9.4 Heizungsausldsse

Die Heizungsauslasse und Frischluftauslasse kon-
nen nach Abschliessen der Luftschlduche ausge-
baut werden. Bild 75e zeigt die Befestigung der
Auslasse unter der Windschutzscheibe, Bild 75f
zeigt die Befestigung des Frischluftauslasses.
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5 Die Kraftstoffanlage

Je nach Ausflihrung kénnen entweder von Solex,
Weber oder Dell’'Orto hergestellte Vergaser einge-
baut sein, bei denen es sich jedoch in jedem Fall um
Horizontal-Doppelvergaser handelt. Alle Vergaser
arbeiten mit einem Trockenluftfilter, dessen Kon-
struktion jedoch unterschiedlich bei den Limousi-

N
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nen- und Coupé-Ausfiihrungen ist. Die meisten in
dieser Anleitung behandelten Vergaser arbeiten mit
Vorrichtungen zur Kontrolle der Abgase.

Eine mechanisch betatigte Kraftstoffpumpe fordert
den Kraftstoff zu den Vergasern.




5.1 Weber DCOE-Vergaser

Diese Vergaser werden bei allen drei Motoren ver-
wendet. Jeder Vergaser besitzt zwei Nachnummern,
mit deren Hilfe die in der Mass- und Einstelltabelle
(Kapitel 16) angeflihrte’ Disenbestiickung festge-
stellt werden kann. Der Hauptunterschied in den
eingebauten Vergasern liegt im Ansaugbohrungs-
durchmesser, welcher beim 1,6 Liter-Motor 30 mm
und bei den anderen Motoren 32 mm betréaf;

5.1.1 Ausbau des Vergasers

@ Luftfilter ausbauen, wie es in Kapitel 5.7.3
beschrieben ist.

@ Drosselklappengestange von der Kugelgelenk-
verbindung l6sen.

@ Kraftstoffleitung und Starterzug abschiiessen.

® Alle anderen am Vergaser angeschlossenen
Schiduche abziehen (z.B. Unterdruckschlauch
des Zindverteilers, falls der Verteiler Unter-
druckverstellung hat).

@® Die vier Befestigungsschrauben der Vergaser
vom Ansaugkrummer Idsen. Unter eine der Mut-
tern ist ein Masseband untergelegt.

@ Vergaser vorsichtig herunterheben. Sofort einen
sauberen Lappen in die Ansaugoffnungen stop-
fen, um ein Eindringen von Schmutz zu ver-
meiden.

5.1.2 Zerlegung

Unter Bezug auf Bild 76:

Fligeimutter entfernen und den Deckel (1)

zusammen mit der Dichtung (3) abnehmen.

Die funf Deckelschrauben (2) entfernen und den

Deckel (5) sowie die Dichtung (6) abnehmen,

ohne dabei den Schwimmer zu verbiegen.

Den Stopfen (90) herausschrauben. Den Dicht-

ring (89) abnehmen und den Filter (88) heraus-

ziehen.

Die Schwimmerachse (78) herausstossen und

den Schwimmer (77) herausheben. Beim Her-

ausschrauben des Schwimmernadelventils (83)

darauf achten, dass die Nadel im Ventil verbleibt.

Folgende Arbeiten unter Bezug auf Bild 77

durchfihren:

— Vom Vergasergehaduse die Stopfen der Leer-
laufdiisen entfernen und die Diisen (1) heraus-
schrauben. Die beiden Hauptdiisen (2) ent-
fernen.

— Unmittelbar unter den Hauptdisen befindet
sich das Einlassventil der Beschleunigungs-
pumpe (3). Den Schraubstopfen herausdre-
hen und den Kugelsitz und die Kugel heraus-
schutteln.

~ Die Spritzventile der Beschleunigungspumpe
(5) herausziehen.

Bild 76
Teile des Weber 40 DCOE-Vergasers 30 Deckel 65 Feder
31 Vergaserflansch 66 Pumpenkolben
1 Prifdeckel 32 Platte fir Feder 67 Feder flr Leerlaufgemisch-Einstellschraube
2 Befestigungsschraube 33 Feder 67A Feder fur Drosseiklappen-Einstellschraube
2A Schraube 34 Federstift 68 Leerlaufgemisch-Einstellschraube
3 Dichtung 35 Pumpenbetétigungshebel 69 Drosselklappen-Einstelischraube
4 Scheibe 36 Stiftschraube 70 Kontrollschraube
4A Scheibe 37 Stiftschraube 71 Dichtung
5 Vergaserdeckel 38 Kugellager 72 Pumpendiise
6 Dichtung 39 Drosselkiappen-Befestigungsschraube 73 Abdichtung
7 Mischrohrhaiter 40 Drosselklappe 74 Schraubstopfen
8 Luftkorrekturdiise 41 Drosselklappenwelie 75 Einlassventil mit Auslassbohrung
9 Leerlaufdiisenhalter 42 Befestigungsschraube 76 Starterdise
10 Mischrohr 43 Scheibe 77 Schwimmer
11 Leerlaufdise 44 Befestigungsschraube 78 Schwimmerwelle
12 Hauptdise 45 Platte 79 Kugel fur Ventil
13 Platte 46 Dichtung 80 Abschiusskugel
14 Lufttrichter 47 Starterbetatigung 81 Schraube
15 Hilfslufttrichter 48 Mutter 82 Dichtring fur Nadelventil
16 Staubdeckel 50 Hebel 83 Schwimmernadeiventil
17 Feder 51 Kabelbefestigungsschraube 84 Dichtung
18 Federhaltedeckel 52 Mutter 85 Verbindungsstiick
19 Abstandsscheibe 53 Rickzugfeder 86 Dichtung
19A Abstandsscheibe 54 Schutzdeckel 87 Schraube
20 Drosselklappenbetatigungshebel 55 Starterwelle 88 Siebfilter
21 Splint 56 Siebfilter 89 Dichtung
22 Feder 57 Befestigungsschraube 90 Filter-Kontrollstopfen
23 Stift 58 Drosselklappen-Betatigungshebel 91 Schutzbiichse
24 Hebel 59 Starterventil 92 Federscheibe
25 Feder 60 Feder 93 Lufteinlass
26 Schraube 61 Federfiihrung und Halter 94 Mutter
27 Sicherungsscheibe 62 Federring 95 Federscheibe
28 Mutter 63 Federhalteplatte 96 Halteplatte
29 Dichtung 64 Pumpenbetétigungshebel
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— Pumpendise der Beschleunigungspumpe (5)
herausziehen.

— Starterdise (6), Schrauben (7), Leerlaufgemi-
schregulierschraube (8) und die Startvorrich-
tung (9) ausbauen.

@ Zum Ausbau des Kolbens der Beschleunigungs-
pumpe («66» in Bild 76) zuerst die Federplatte
(63) abnehmen. Diese wird mit einem kleinen
Schraubenzieher heruntergehoben. Pumpenbe-
tatigungshebel (64) mit Feder (65) herausziehen.

@ Sprengring (62) 16sen, die Federfiihrung (61) her-
ausnehmen, Feder (60) entfernen und das Star-
terventil (59) herausschitteln (siehe ebenfalis
Bild 77).

Die Drosselklappen sollten nicht ausgebaut werden.

Soliten die Wellen ausgeschlagen sein, ist der

Gesamtzustand des Vergasers zu berticksichtigen.

In den meisten Fallen wird man feststellen, dass der

Einbau eines neuen Vergasers besser ist, oder man

bringt den Vergaser in eine Weber-Werkstatt zur

Instandsetzung. Die Einzelheiten der Drosselklap-

penlagerung sind in Bild 76 gezeigt.

Die Vormischrohre und die Lufttrichter werden

durch Madenschrauben gehalten, deren Befesti-

gung ist aus Bild 79 ersichtlich.

5.1.3 Uberpriifen der Vergaserteile

Alle Teile in sauberem Kraftstoff auswaschen und
mit Pressluft trockenblasen oder mit einem flusen-
freien Lappen abreiben. Alle Kanéle und Bohrungen
sollten durchgeblasen werden. Niemals Diisen oder
Bohrungen durch Durchstossen von Drihten oder
Nadeln reinigen, da man dadurch die Kalibrierung
verandern kann.

Falls Diisen erneuert werden sollen, sollten Sie die
alte Dise zu lhrem Ersatzteilhdndler mitnehmen, da
es sein kénnte, dass bestimmte Diisen wahrend der
Produktion gedndert wurden und lhr Handler ist im
Besitz von entsprechenden technischen Mitteilun-
gen (ber die letzten Anderungen.

Die Spitze der Leerlaufgemischregulierschraube
(«68» in Bild 76) muss einwandfrei sein. Falls dies
nicht der Fall ist, die Schraube erneuern. Die Fli-
chen des Vergasers dirfen keine Riefen haben, wel-
che spéter zu Undichtheiten flhren kénnen.
Schwimmer am Hebel erfassen und einige Male hin-
und herbewegen. Falls Klappergerdusche horbar
sind, hat sich etwas im Schwimmer gelést und der
Schwimmer muss erneuert werden. Danach den
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Bild 77
Einzelheiten zur Zerlegung des Weber DCOE-Vergasers

1 Tréger fur Leerlaufdiisen
2 Hauptdise

3 Ansaugventil der Pumpe
4 Druckventil der Pumpe
5 Diise der Pumpe

6 Starterkraftstoffdise

7 Schlauchlochschrauben

8 Leerlaufgemischregulierschraube
9 Kaltstartvorrichtung

G,
e

=

Bild 78
Zum Ausbau der Beschleunigungspumpe und der Starterventile

1 Federplatte

2 Beschleunigungspumpe
3 Starterventile

Bild 79 e

Ausbau der Mischrohre und Luftrichter beim Weber-Vergaser



Schwimmer in einen mit heissem Wasser gefliten
Behalter eintauchen und kontrollieren, ob Luftblasen
aufsteigen. Falls dies der Fall ist, den Schwimmer
erneuern.

Der Berthrungspunkt fir die Schwimmernadel am
Schwimmerarm darf keinen ubermassigen Ver-
schleiss aufweisen. Falls die Schwimmerspinde! ein-
gelaufen ist, sollte man den Schwimmer ebenfalls
erneuern, da der Verschleiss in der Innenseite des
Schwimmerarmes im Gleichklang mit dem Ver-
schleiss der Spindel stattfindet.

Beim Bestellen von Teilen verwendet man Repara-
tursatze, die fir jeden Vergaser erhaltlich sind.
Immer alle im Reparatursatz enthaltenen Teile ver-
wenden, auch wenn einige der urspriinglichen Teile
noch gut aussehen sollten.

5.1.4 Zusammenbau des Vergasers

Der Zusammenbau des Weber-Vergasers geschieht
in umgekehrter Reihenfolge wie das Zerlegen. Die
folgenden Punkte sollten beachtet werden:

@® Beim Einbau der Beschleunigungspumpe mit
einem kleinen Schraubenzieher gegen die Fe-
derplatte drucken, bis die Platte in ihren Sitz im
Gehause springt.

Beim Einbau der beiden Kolben der Startvorrich-
tung ebenfalls einen kleinen Schraubenzieher
verwenden, um die Sicherungsringe in die ent-
sprechenden Nuten im Gehause hineinzu-
driicken.

Alle Disen fest anziehen, jedoch nicht Uber-
ziehen. Niemals die Leerlaufgemischregulier-
schraube vollkommen anziehen, damit man die
Spitze nicht beschadigt.

Schwimmernadelventil in den oberen Deckel
schrauben und kontrollieren, ob sich die Kugel in
der Nadel einwandfrei bewegen kann. Dazu den
Deckel senkrecht halten und die Kugel mit Hilfe
des Schwimmerarmes leicht hineindriicken.
Schwimmerstand einstellen. Dazu den Deckel so
halten, das die Zunge des Schwimmers das
Schwimmernadelventil soeben beriihrt (Bild 80).
Mit einem Messlineal den Abstand zwischen der
Deckelflache (Dichtung aufgelegt) und den bei-
den Schwimmern ausmessen. Dieses Mass soll-
te bei den Vergasern des 1,6 Liter-Motors 7,5 bis
8,5 mm betragen, wahrend es beim 1,8 Liter-
Motor auf 7,5 mm gebracht werden sollte. Zur

Korrektur ist die Zunge («3» in Bild 80) zu ver-
stellen.

Bild 80
Zur Einsteilung des Schwimmerstandes beim Weber-Vergaser

1 Schwimmernadelventil
2 Schwimmernadel
3 Schwimmerwelle
4 Schwimmerzunge

5 Kugelventil
6 Schwimmer
A Schwimmerstand
B Schwimmerweg

Danach den Schwimmer nach aussen ziehen,
ohne ihn zu verbiegen, und den Schwimmerweg
ausmessen. Das Mass solite sich jetzt um 6,5
mm vergrossert haben, d.h. um 6,5 mm grésser
sein als der Schwimmerstand (A) des betreffen-
den Motors. Zur Korrektur die Zunge («4» in Bild
80) vorsichtig verbiegen.

@ Beim Anbringen des Vergaserdeckels darauf
achten, dass die Schwimmer nicht verbogen
werden. Deckelschrauben gleichméssig anzie-
hen. Eine neue Dichtung muss immer verwendet
werden.

@ Filtersieb einsetzen und den Stopfen mit neuem
Dichtring einschrauben. Den Inspektionsdeckel
mit neuer Dichtung anschrauben und Fligelmut-
ter festziehen.

@ Die Gemischregulierschrauben bis zum An-
schlag einschrauben (sehr vorsichtig) und da-
nach um zwei volle Umdrehungen heraus-
schrauben. Dies gibt die Grundeinstellung des
Gemischs.

@ Drosselklappenanschlagschrauben  anziehen,
bis sie soeben gegen den Hebel anliegen, und
aus dieser Stellung eine weitere halbe Umdre-
hung festziehen.

5.1.5 Einbau der Vergaser

Acht Verbindungen sind zwischen den Vergasern
und dem Ansaugkrimmer eingesetzt und diese
mussen erneuert werden, falls man Zeichen von
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Schaden oder Pordsitat feststellen kann. Ubersieht
man dies, kann der Vergaser falsche Luft ansaugen.
Vergaser am Kriimmer ansetzen und die Mutter
fingerfest anziehen. Ansauggehause montieren und
den Vergaser mit dem Gehduse ausrichten, ehe die
Muttern vollkommen angezogen werden. Luftfilter
wieder montieren.

5.2 Dell’Orto-Vergaser

Diese Vergaser sind dhnlich wie die Weber-Vergaser
aufgebaut. Die Unterschiede kdnnen Bild 81 ent-
nommen werden. Der Ausbau, die Zerlegung, der
Zusammenbau und der Einbau folgt den Anweisun-
gen fiir den Weber-Vergaser, jedoch sind die Ein-

Bild 81 10 Schwimmernadeliventil
Teile eines Dell-Orto-Vergasers 11 Schwimmer

12 Schraube
1 Lufttrichter 13 Winkelhalter
2 Vorzerstauber 14 Stopfen
3 Hauptduse 15 Feder
4 Leerlaufdiise 16 Starterkolben
5 Pumpenspritzdiise 17 Vergaserdeckel
6 Starterkraftstoffdiise 18 Deckeldichtung
7 Mischrohr 19 Dichtscheibe
8 Startermischrohr 20 Schraube

9 Luftkorrekturdiise Federscheibe
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stellungen unterschiedlich (Kapitel 5.4). Dell'Orto-
Vergaser kdnnen bei allen Modellen eingebaut sein.

5.3 Solex-Vergaser

Eingebaut konnen zwei Solex C 40 DDH oder zwei
Solex C 40 ADDHE-Vergaser sein. Beide Vergaser
arbeiten in gleicher Weise und sind auch ahnlich
aufgebaut, mit dem Unterschied, dass der zuletzt
genannte Vergaser abgasfrei arbeitet. Die Arbeit-
sweise dieser beiden Vergaser ist gleich wie bei den
Weber- und DellOrto-Vergasern, desgleichen die
Arbeiten fur Ausbau, Zerlegung, Zusammenbau und
Einbau. Bild 82 zeigt die Teile des DDH-Vergasers,
es kann beim Zerlegen hinzugezogen werden.

Riickholfeder
Fiihrungsbiichse
Sprengring

Mutter
Schwimmerwelle
Dichtring
Nebenlufttrichter
Kugelventil
Schraubstopfen
Dichtring

Dichtring
Leerlaufgemisch-Einstelischraube
Unterdruck-Einstellschraube
Mutter

Stopfen
Anreicherungsschraube
Feder

Dichtring

Dichtring
Anschiagschraube
Mutter
Sicherungsblech
Drosselklappenhebel
Scheibe

Kugeliager
Fiihrungsscheibe
Feder

Scheibe
Pumpengestangefeder
Einstellmutter
Kontermutter
Pumpenmembrane
Pumpendeckel
Federscheibe
Deckelschraube
Dichtung
Verschlussdeckel
Dise

Dichtring
Drosselklappe
Schraube fur 80
Federscheibe
Deckelschraube
Madenschraube
Kontermutter
Stiftschraube

Feder

Drehbolzer

Hebel

Splint

Bolzen

Feder

Lagerwinkel
Drosselklappenwelle

Inspektionsdeckel
Deckelschraube
Inspektionsdeckeldichtung
Federscheibe
Schraube

Scheibe

Hilse
Exzenterwelle
Wellenscheibe
Lagerungsmutter
Betatigungsmutter
Betatigungshebel




126 Demontierschraube
127 Federring

154 Kugeldurchmesser 4,7
158 Ubertragungshebel
160 Verbindungsstange
166 Linsensenkschraube
167 Dichtung

196 Rickdrehfeder

209 Gelenkrolie

210 Sicherung

264 Federring

336 Ansatzmutter

337 Mutter

338 Einspritzrohr

342 Feder

343 Unterlegscheibe

371 Membrane komplett
374 Unterteil komplett
376 Membranfeder

377A Pumpendeckel komplett
378 Schraube

389 Sicherungsring

472 Stehbolzen

573 Gewicht

574 Verschlussstiick mit O-Ring
591 Ventil komplett

210a

Qa
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599 O-Ring
606 O-Ring
Bild 82 621 Vorzerstauber
Teile eines Solex C40 DHH-Vergasers 624 Dichtring
625 Dichtring
1 Vergasergehduse, komplett (Vergaser ) 75 Starterkraftstoffdise 626 Sicherungsscheibe
1" Vergasergehéuse, komplett (Vergaser Ii) 76 O-Ring 627 Befestigungsschraube
2 Drosselklappe 13° 80 Zylinderschraube 628 Dichtung
3 Drosselkiappenwelle mit Drosselhebel 84 Abdeckplatte 629 Sitz
(Yergaser I und Vergaser i) 86 Dichtung 630 Dichtung nur am Vergaser |
4 L{nsensenkschraube 93 Halteschraube flir Vorzerstauber 9a Druckfeder fiir Spitze
6 Einstellschraube 93a Halteschraube fiir Kegel 192 Halter fur Starterriickdrehfeder
9 Druckfeder 98 Mutter 210a Sicherungsring fiir Spitze
15 Leerlaufgemischregulierschraube 99 Luftkorrekturdiise mit Mischrohr 358 Rickdrehfeder
23 Starterdrehschieber 101 Lufttrichter 571 Einstellschraube
36 Mutter 102 Halteschraube 572 Spitze nur am Vergaser Il
39 Starterfeder 110 Schwimmerachse 8 Leerlaufeinstellschraube
4 Starterkabelbefestigungsschraube 111 Filtergehause (fiir Vergaser | und Vergaser i) 48 Halter fur Starterzugspirale
45 Starterdeckel 112 Filtersieb 49 Schraube
62 Doppelschwimmer 113 Hohlschraube 50 Klemmschraube
gg a*chtung 114 Dichtring 127 Federring
7 auptdugg 115 Schwimmernadelventil-Dichtring 175 Unterlegscheibe
Leerlaufdiise 116 Schwimmernadelventil 557 Halterung

53



At AN
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) @
:::n??tansicht des Solex C40 DDH-Vergasers K L M \X
a  Luftkorrekturdise K Zerstauber P Schwimmernadelventil
F  Schwimmer I Einspritzdise V  Drosselklappe
g Leerlaufkraftstoffdiise L Pumpenbetatigungshebel W Leerlaufgemischregulierschraube
Gg Hauptdise M Membrane X Lufttrichter
Gst Starterkraftstoffdiise
5.4 Vergasereinstellungen @ Schraube (4) des Hebels (5) zuriickstellen, bis
beide Drosselklappen vollkommen schliessen,
5.4.1 Dell’Orto-Vergaser d.h. Drosselklappen «a» und «b», wenn der
Drosselklappenhebel (1) bewegt wird.
5.4.1.1 Synchronisierung der Drosselklappen @ Mit Hilfe des Drosselklappenhebels die Drossel-
Bei Motoren ohne Abgaskontrolleinrichtungen klappen in geschlossener Stellung halten und die
geschieht die Einstellung unterschiedlich und dies Schraube (4) hineindrehen, bis sie den Hebel (5)
soll als erstes behandelt werden: soeben bertihrt und die Schraube (2) hineindre-
@ Unter Bezug auf Bild 84 das Gasbetatigungsge- hen, bis sie den Hebel (1) berihrt. Alle vier Dros-
stange (1) des hinteren Vergasers l6sen und die selklappen mussen jetzt geschlossen sein.
Drosselklappenanschlagschraube (2) herausdre- @ Die Schraube (2) um eine volle Umdrehung an-
hen, bis sie den Hebel (3) nicht mehr berlhrt. ziehen.

@ Die Schraube (6), d.h. die Gemischanreiche-
rungsschraube beider Vergaser vollkommen hin-
einschrauben und aus dieser Stellung um 6 Um-
drehungen herausdrehen.

@ Kontrollieren, ob die vier Ausgleichsschrauben
(7) alle geschlossen sind, d.h. diese ohne Zwang
in die Bohrungen hineindrehen.

@ Zur fachmannischen Einstellung der Synchroni-
sierung sind jetzt Unterdruckmesser erforderlich,
die direkt an die Vergaser anzuschliessen sind.
Dazu die Stopfen (8) aus den Vergasern heraus-
schrauben und die Unterdruckmesser an-

Bild 84

Ansicht des Motors bei eingebautem DelPOrto-Vergaser schliessen.

mit Einzelheiten zur Synchronisierung der Vergaser @ Drosselklappengestange wieder an den Hebel
1 Drosselklappenhebel 5 Hebel (1) anschliessen.

2 Anschlagschraube 6 Gemischregulierschrauben ® Motor anlassen und laufen lassen. bis er seine
3 Hebel 7 Ausgleichsschrauben ’

4 Anschlagschraube 8 Verschlussstopfen (Unterdruckanschiuss) Betriebstemperatur erreicht hat.
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Die Anzeigen der Unterdruckmesser auf den
gleichen Wert bringen, indem man die Drossel-
klappe (c) des hinteren Vergasers und die Dros-
selklappe (b) des vorderen Vergasers als Aus-
gangspunkt nimmt und die Schraube (4) ent-
sprechend verstellt, bis dies der Fall ist. Durch
Einschrauben der Schraube (4) senkt sich die
Anzeige und umgekehrt.

Abschliessend die Schraube (7) verstellen, um
die Unterdruckanzeigen der Drosselklappen (b)
und (c) und der Drosselklappe (d) auf den glei-
chen Wert zu bringen.

Die Unterdruckanzeige der Drosselklappe (a)
wird immer etwas unter der Anzeige der anderen
Drosselklappen liegen, da diese mit der Bel(if-
tung des Motors verbunden ist, die den CO-
Anteil begrenzt.

Gemischregulierschrauben (6) verstellen, um die
gleiche Einstellung bei den Drosselklappen b, ¢
und d zu erhalten. Die Schraube der Drossel-
kiappe (a) ist immer etwas mehr als die anderen
zu verstellen. Drehen der Schrauben nach rechts
magert das Gemisch ab, drehen der Schrauben
nach links reichert das Gemisch an.

Nochmals kontrollieren, dass die vier Unter-
druckanzeigen gleich sind; wie bereits erwahnt
kann die Anzeige der Drosselklappe (a) etwas
niedriger liegen; durch Verdrehen der Schraube
(2) den Leerlauf auf 850 £ 50/min einstellen.
Unterdruckmesser wieder abmontieren und die
Stopfen (8) einschrauben. Muttern der Schrau-
ben (7) anziehen, ohne dabei die Schrauben zu
verstellen.

Bei Vergasern mit Abgaskontrolle geschieht die Ein-
stellung in unterschiedlicher Weise. Unter Bezug auf

Bild 85:

@ Drosselklappengestdange vom Hebel (1) des hin-
teren Vergasers aushangen.

@ Drosselklappenanschlagschraube (2) herausdre-
hen, bis sie den Betatigungshebel (3) soeben
nicht mehr berihrt.

@ Schraube (4) des Hebels (5) zuriickstellen, bis

beide Drosselklappen vollkkommen schliessen,
wenn der Drosselklappenhebel (1) betéatigt wird.
Mit Hilfe des Drosselklappenhebels die Drossel-
klappen in geschlossener Stellung halten und die
Schraube (4) hineindrehen, bis sie den Hebel
soeben berdhrt.

Drosselklappenanschlagschraube (2) um eine
komplette Umdrehung anziehen und die vier Ge-
mischregulierschrauben um zwei volle Umdre-

Bild 85
Zur Einstellung der Dell’Orto-Vergaser mit Abgaskontrolle.
Nur der rechte Vergaser ist gezeigt

1 Drosselklappenhebel, vorn

2 Anschlagschraube fir Drosselklappe
3 Drosselklappenanschiag

4 Verbindungsschraube

5 Drosselklappenhebel, hinten

6 Gemischregulierschrauben

7 Anschluss fur Unterdruckmesser

8 Stopfen

hungen herausschrauben, nachdem sie vorher
vorsichtig bis zum Anschlag hineingedreht
wurden.

@ Das Gasgestange wieder am Hebel (1) befe-
stigen.

@ Motor anlassen und auf Betriebstemperatur brin-
gen. Die Drosselklappenanschlagschraube (2)
verstellen, bis der Motor mit einem Leerlauf von
600 bis 700/min l3uft. Falls der Motor unruhig
lauft, sind die vier Gemischregulierschrauben (6)
um den gleichen Wert zu verstellen, bis ein guter
Leerlauf erhalten wird. Drehen der Schrauben
nach rechts magert das Gemisch ab, wéhrend
durch Drehen der Schrauben nach links das
Gemisch angereichert wird. Hat sich dadurch
der Leerlauf verandent, ist erneut eine Einstellung
an der Drosselklappenanschlagschraube (2) vor-
zunehmen.

@ Zur fachmannischen Einstellung der Vergaser
sollten Unterdruckmesser verwendet werden.
Diese sind an den im Bild gezeigten Unterdruck-
anschlissen einzuschrauben. Die Anschlisse
sind mit Stopfen (8) verschlossen. Falls Unter-
druckmesser verwendet werden, sind die Ge-
mischregulierschrauben (6) zu verstellen, bis bei
jeder Vergaserbohrung die gleiche Anzeige er-
halten wird.
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5.4.1.2 Leerlaufeinstellung

Wiederum sind Unterschiede vorhanden, je nach-

dem, ob der Vergaser abgasfrei arbeitet oder nicht.

Zuerst werden Vergaser ohne Abgaskontrolleinrich-

tungen beschrieben:

@ Leerlauf einstellen, wenn der Starterzug vollkom-
men hineingeschoben ist und die Ausgleichs-
schrauben («7» in Bild 84) vollkommen geschlos-
sen sind.

@ Die Drosselklappenanschiagschraube (2) hinein-
drehen, bis ein leicht schneller Leerlauf erhalten
wird.

@ Gemischregulierschrauben (6) hineindrehen oder
herausschrauben, bis ein guter Leerlauf erhalten
wird, und die Drosselklappenanschlagschraube
herausdrehen, bis der Motor mit einer Drehzahl
von 850+ 50/min lauft. Alle vier Gemischregu-
lierschrauben sind um den gleichen Wert zu ver-
stellen.

Bei Vergasern mit Abgaskontrolleinrichtungen sind
die Gemischregulierschrauben werkseitig eingestelit
und werden danach plombiert. Das Entfernen der
Plomben und die Verstellung der besagten Schrau-
ben ist nur zuldssig, wenn ein CO-Anteil-Priifgerat
vorhanden ist, so dass man den CO-Anteil bei der
Einstellung wieder auf 4,5 % oder weniger einstellen
kann
Falls kein CO-Anteil-Prifgerat vorhanden ist, darf
zum Verstellen des Leerlaufs nur die Drosselklap-
penanschlagschraube («2» in Bild 85) und die Syn-
chronisierschraube fir die Drosselklappen der vor-
deren und hinteren Vergaser (4) verstellt werden. Auf
diese Weise wird der CO-Anteil nicht verandert.

Falls ein CO-Prufgerat verwendet wird, ist dieses

entsprechend den Anweisungen des Herstellers

anzuschliessen und die Plombenkappen der vier

Gemischregulierschrauben zu entfernen. Leerlauf in

dhnlicher Weise einstellen, wie es vorhin beschrie-

ben wurde, jedoch die Gemischeinstellschrauben
entsprechend der Anzeige des CO-Anteil-Priifers
verstellen, um innerhalb der 4,5% zu bleiben.

Abschliessend neue Plombenstopfen bei lhrem Alfa

Romeo-Ersatzteilhdndler besorgen und diese tiber

die Schrauben setzen.

5.4.1.3 Schwimmerstand

Der Vergaserdeckel muss zum Ausmessen des
Schwimmerstandes ausgebaut und in der in Bild 86
gezeigten Stellung gehalten werden. Die Deckel-
dichtung muss auf dem Vergaser aufliegen.

Mit einem Messlineal den Abstand von der Schwim-
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Bild 86
Einzeiheiten zum Einstellen des Schwimmerstandes beim
Dell’Orto-Vergaser. Das Mass «A» muss 14,5-15,0 mm betragen

merkante bis zur Deckeldichtung ausmessen. Das
Mass sollte 14,5 bis 15,0 mm betragen. Bei notwen-
digen Einstellungen ist die Zunge zu verbiegen,
gegen welche der Schwimmer anliegt.

5.4.2 Weber-Vergaser

Die Weber-Vergaser werden in gleicher Weise ein-
gestellt wie die Dell’Orto-Vergaser. Ebenfalls kon-
nen die Vergaser abgasfrei sein oder nicht und den
entsprechenden Anweisungen ist zu folgen. Der
Leerlauf bei abgasfreien Vergasern wird nur an der
Drosselklappenanschlagschraube und an der Syn-
chronisierschraube eingestelit (siehe Bild 87). Die

Bild 87

Lage der Gemischregulierschrauben (1)
und Drosselklappenanschlagschrauben (2) beim Weber-Vergaser.
Die Schrauben (1) sind mit Plastikkappen plombiert




Einstellung des Schwimmerstandes wurde bereits
beim Zusammenbau des Vergasers in Kapitel 5.1.4
beschrieben. ]

Bild 88
Einzelheiten der Synchronisierung und Leerlaufeinstellung
beim Weber-Vergaser

1 Gemischregulierschrauben
2 Synchronisierungsschraube
3 Drosselklappengestange

4 Drosselklappenanschlagschraube
5 Inspektionsdeckel

5.4.3 Solex-Vergaser

Wie bereits erwahnt, sind die Solex-Vergaser von
gleicher Konstruktion wie die Dell’'Orto- und die
Weber-Vergaser. Die einzelnen Einstellungen sind
entsprechend gleich. Zu beachten ist, dass der C 40
DDH-Vergaser ohne Abgasregulierung arbeitet,
wahrend der C 40 ADDHE-Vergaser abgasfrei ist.
Den entsprechenden Einstellanweisungen des Deli-
'Orto-Vergasers muss gefolgt werden (Kapitel
5.4.1).

5.5 Die Kraftstoffpumpe
5.5.1 Aus- und Einbau der Pumpe

@ Kraftstoffschlauch abziehen, ohne dabei den
Schlauch zu beschadigen.

@ Die beiden Muttern entfernen.

® Kraftstoffpumpe zusammen mit der Dichtung

und dem Zwischenstiick herausnehmen. Pum-

Penstdssel in der Bohrung lassen (siehe Hinweis,
unten).

Bild 89

Der Einbau der Kraftstoffpumpe geschieht in umge-
kehrter Reihenfolge wie der Ausbau. Eine neue
Dichtung verwenden und die beiden Seiten der
Dichtung mit Dichtungsmasse einschmieren.

Falls der PumpenstOssel ausgebaut werden soll,
wird er herausgenommen und die Aussenseite des
Stéssels mit einem Farbpunkt gekennzeichnet.
Beim spateren Einbau die Seite mit dem Farbpunkt
wieder nach aussen richten.

5.5.2 Uberholen der Pumpe

Die Kraftstoffpumpe ist in Bild 89 gezeigt und dieses
Bild sollte beim Zerlegen und Zusammenbau hinzu-
gezogen werden.

Teile der Kraftstoffpumpe

-

1 Schraube 12 Feder

2 Scheibe 13 Auslassventil

3 Luftdom 14 Gehduseoberteil
4 Einlasstrichter 15 Schraube

5 Dichtung 16 Scheibe

6 Sieb 17 Membrane

7 Federkorb 18 Membranfeder
8 Feder 19 Gummidichtung
9 Einlassventil 20 Achse

0 Gehduseunterteil 21 Feder

1 Pumpenantriebshebel 22 Verschlussschraube
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@® Obere und untere Pumpenhélfte (10) und (14) an
den Seiten des Flansches mit einer Reissnadel
kennzeichnen.

@ Die Befestigungsschrauben der beiden Pumpen-
halften (15) |osen.

@ Die obere Halfte zusammen mit der Dichtung
und dem oberen Trichter entfernen.

@® Von der oberen Gehausehdlfte den Deckel (3)
abschrauben und den Trichter (4), die Dichtung
(5) und das Filtersieb (6) entfernen.

@® Die Federn (8) und (12) der beiden Ventile sowie
das Einlassventil (9) und das Druckventil (13) aus
dem Gehause herausnehmen.

@ Von der unteren Gehdusehalfte die Membrane
(17), die Gummikappe (19) und die Membranfe-
der (18) ausbauen.

@ Stopfen (22) aus der Unterseite des Pumpenge-
hduses herausschrauben und die eingesetzte
Feder (21) entfernen.

@ Mit einem geeigneten Durchschlag den Siche-
rungsstift (20) des Schwinghebels (11) zur Seite
der Pumpe herausschlagen und den Hebel ent-
fernen.

Ansaug- und Druckventile grundlich in Kraftstoff

reinigen und bei Verschieisserscheinungen erneu-

ern. Membrane auf ihren Zustand hin Uberpriifen
und kontrollieren, ob sie fest zwischen den beiden

Befestigungsscheiben sitzt. Schwinghebel und

Sicherungsstift dirfen keine Verschleiss- oder

Fressstellen aufweisen. Die Federn fur Schwinghe-

bel, die Ventile und die Membrane kénnen durch

Vergleich mit neuen Federn kontrolliert werden. Falls

die Federn verformt sind, sollte man sie nattirlich

sofort erneuern. Filtersieb immer ersetzen.

Der Zusammenbau der Pumpe geschieht in umge-

kehrter Reihenfolge wie die Zerlegung. Darauf ach-

ten, dass die beiden Pumpengehausehalften nach
dem Zusammenschrauben die eingezeichnete Mar-
kierung im Flansch an der gleichen Stelle haben.

Beim Anziehen der Schrauben den Hebel betatigen,

so dass die Membrane flach liegt.

5.6 Kraftstoffilter

Ein mit Glasschaugefass versehener Kraftstoffilter
ist zwischen die Kraftstoffpumpe und den Vergaser
eingesetzt. Der Filter kann einer von drei verschiede-
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Bild 80
Die Einzelteile der drei in Frage kommenden Kraftstoffilter. Die Filter
werden hergestellt A von Fispa, B von Tecnocar und C von Malpassi

nen Typen sein, die zwar alle ghnlich aufgebaut sind,
aber leichte Unterschiede in der Bauweise haben.
Bild 90 zeigt die Teile der drei in Frage kommenden
Filter. Der Filter solite nach den ersten 5000 bis 6000
km gereinigt werden und ist danach alle 30000 km
einer Reinigung zu unterziehen. Teile des Filters in
Benzin auswaschen und mit Pressluft trocken-
blasen.

5.7 Luftfilter

Ein Trockenluftfilter wird bei allen Modellen einge-
baut, jedoch ist der Filter fir den 1,6 Liter-Motor
unterschiedlich, verglichen mit dem in 1,8 Liter-
Motoren und 2,0 Liter-Motoren eingebauten Filter.
Die Teile der beiden Filter sind in den Bildern 91 und
92 gezeigt.



Bild 91

Die Teile des Luftfilters wie er bei einigen Motoren eingebaut ist
(z.B. 1,8- und 2,0 Liter-Motoren in bestimmten Modellen)

1 Reinigungseinsatz 9 Federspange

2 Ansaugschlauch 10 Anschlussstiick

3 Stutzen (Warmiuft) 11 Schiauch

4 Schlauchschelle 12 Stiitzhalterung

5 Schlauch 13 Schraube

6 Schlauch 14 Mutter und Scheibe
7 Dichtung 15 Gummiblchse

8 Ansaugrohr

] 2

Bild 92

Dje Teile des Luftfilters, wie er beim 1,8- und 2,0 Liter-Motor
eingebaut ist (GT, Coupes und GTV).

1 Schlauchschelle 9 Filtergehduse

2 Schlauch 10 Schlauch

3 Verbindungsstiick 11 Schraube

4 Schrauben und Federscheiben 12 Stitzlagerung

5 Schlauchschelie 13 Mutter und Scheibe

6 Schlauch 14 Warmluftschlauch

7 Luttfiltergehduse 15 Warmluftanschiuss (Winter)
8 Dichtung 16 1 x Gummitille
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5.7.1 Erneuerung des Filtereinsatzes
(1,6 Liter-Motor)

@ Die vier Federspangen des Filterdeckels zurlick-
schnappen.

@ Deckel zusammen mit dem eingesetzten Filter-
einsatz herausheben. Schlauche angeschlossen
lassen.

@ Filtereinsatz aus dem Deckel herausnehmen
(siehe Bild 93).

Bild 93
Ausbau des Filtereinsatzes bei einem 1,6 Liter-Motor

Filtereinsatz entweder erneuern oder reinigen. Zum
Reinigen den Einsatz mit Pressluft (bei niedrigem
Druck) von unten nach oben, d.h. entgegengesetzt
der Ansaugrichtung, durchblasen.

Filtereinsatz wie im Bild 93 gezeigt in den Deckel
einsetzen, den Deckel gut auf das Filtergehduse
aufsetzen und mit den vier Federspangen befesti-
gen. Kontrollieren, dass die Schlauche noch gut auf
den Anschlissen sitzen.

Der Filter hat einen Hebel zur Winter- und Sommer-
stellung. Man muss darauf achten, dass der Hebel
nicht unbeabsichtigt verschoben wurde. Der Hebel
befindet sich an der Ecke des Luftfuhrungsstutzens.

5.7.2 Erneuerung des Filtereinsatzes
(1,8- und 2,0 Liter-Motor)

@ Filter so l6sen, dass er schrdg nach oben ange-
hoben werden kann.

@® Von der Rickseite des Filters den Verschluss-
deckel entfernen.

@ Filter herausziehen, wie es aus Bild 94 ersichtlich
ist.

Filter reinigen oder erneuern. Beim Reinigen mit

Pressluft (niedriger Druck) von innen nach aussen

durchblasen.
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Biid 94
Ausbau des Luftfiltereinsatzes beim 1,8 und 2,0 Liter-Motor
(Coupé und GTV)

Filtereinsatz in das Gehause schieben, Deckel auf-
setzen und mit der Fligelmutter festziehen. Filterge-
hause wieder befestigen, aber darauf achten, dass
die Abdichtung einwandfrei sitzt.

5.7.3 Aus- und Einbau des Luftfilters

Um den Luftfiter komplett auszubauen, wird auf die
Bilder 91 und 92 verwiesen, die die Befestigungs-
weise des Filters mit Schlauchanschliissen, Dich-
tungen usw. fur die beiden Filterausfiihrungen
zeigen.

5.8 Einstellung
des Drosselklappengestidnges

Die Einstellung des Drosselklappengestanges
wurde bereits in Kapitel 2.1.2 beschrieben.

5.9 Einstellung des Starterzuges

@® Klemmschraube des inneren Zugseils am Verga-
ser lockern.

@ Starterzugknopf vollkommen hineindriicken und
ca. 3 mm herausziehen.

@® Die Klemmschraube des Seils wieder festziehen.

@ Starterzug vollkommen herausziehen und kon-
trollieren, dass der Starterhebel am Vergaser
vollkommen gegen den Anschlag anliegt. Falls
dies nicht der Fall ist, die Klemmschraube des
Starterzuges am Vergaserdeckel lockern und die
Aussenhille entsprechend verschieben, bis die
Einstellung zustandekommt. Die Klemmschrau-
be wieder festziehen.

@ Starterzug wieder hineinschieben und kontrollie-
ren, dass der Starterhebel frei ist.




6 Zundanlage

Je nach Baujahr arbeitet die Ziindanlage mit einem
herkommlichen Ziindverteiler mit Unterbrecherkon-
takten oder eine elektronische Ziindanlage ist einge-
baut. Die beiden Systeme werden getrennt behan-
delt.

6.1 Konventionelle Ziindanlage

Von Marelli, Bosch oder Ducellier hergestellte Ziind-
anlagen konnen in die Fahrzeuge eingebaut sein.
Die Zundanlage arbeitet mit einem Ziindschalter,
einer Zundspule und dem Ziindverteiler. Die Span-
nung der Batterie wird durch die Zindspule den
Unterbrecherkontakten zugefiihrt und innerhalb der
Zundspule in die fir die Ziindkerzen erforderliche
Hochspannung umgeformt. Das mittlere Hochspan-
nungskabel der Ziindspule ist mit dem mittleren
Anschluss des Zundverteilers verbunden und der
Strom wird durch den Verteilerlaufer, der sich der
Reihe nach (iber die vier Segmente in der Verteiler-
kappe bewegt, durch die Hochspannungskabel der
betreffenden Ziindkerze zugefiihrt.

Der Zindverteiler enthélt einen Kondensator, wel-
cher einen wesentlichen Teil der Ziindanlage bildet.
Der Zindverteiler ist mit einem Fliehkraftmechanis-
mus ausgeristet, jedoch sind bestimmte Verteiler
ebenfalls mit einer Unterdruckverstellung versehen.
Die Fliehkraftverstellung arbeitet mit Hilfe von Flieh-
gewichten, die sich beim Schnellerdrehen des
Motors nach aussen bewegen. Dadurch wird der
Nocken des Ziindverteilers so verdreht, dass sich
die Unterbrecherkontakte friiher Offnen, als dies
normalerweise der Fall sein wiirde. Die Unterdruck-
verstellung arbeitet durch den Unterdruck im Verga-
ser. Eine Membrane innerhalb der Unterdruckdose
ist mit der Kontaktgrundplatte verbunden, die ent-
Sprechend dem vorhandenen Unterdruck verstelit
wird. Die Unterdruckverstellung ist von der Bela-
Stung des Motors abhangig.

Es ist daran zy denken, dass der Unterbrecherkon-
taktabstand bei dieser Zundanlage den Zlndzeit-
punkt direkt beeinflusst und aus diesem Grund
mmer auf dem vorgeschriebenen Wert zu halten ist.

Ein Schliesswinkelmesser ist das genaueste Gerat
zum Ausmessen des Kontaktabstandes und
Schliesswinkels. Einzelheiten dariiber werden spa-
ter in diesem Kapitel beschrieben.

6.1.1 Zindspule

Die Zindspule kann von verschiedenen Herstellern
stammen und besitzt einen Vorwiderstand im
Stromkreis, welcher gewahrleistet, dass die Zin-
dung ihre volle Spannung erhélt, obwohl ein Teil der
Spannung durch die Betatigung des Anlassers ver-
lorengeht. Die Zindspule besteht aus einem Eisen-
kern mit der Primarwicklung (weniger Wicklungen —
starker Draht) und der Sekundarwicklung (viele
Wicklungen — diinner Draht). Der Eisenkern ist von
Vergussmasse umhillt. Das Gehéuse besteht aus
Stahlblech. Die Zindspule kann nicht zerlegt oder
repariert werden, jedoch ist |hr Handler oder eine
Elektro-Werkstatt in der Lage, den Widerstand der
Primar- und Sekundérspannung der Spule mit Spe-
zialgerdten zu kontrollieren. Falls angenommen
wird, dass ein Fehler in der Spule vorliegt, kann eine
Zundspule ausgeliehen werden und anstelle der
alten Spule in den Stromkreis eingeschlossen wer-
den. Liegt der Fehler in der Spule wird sich dies jetzt
schnell zeigen. Es solite daran gedacht werden,
dass Zindspulen manchmal keine Fehler aufweisen,
bis ihre Betriebstemperatur erreicht ist. Eine Kon-
trolle im kalten Zustand bringt deshalb nicht immer
das gewlinschte Ergebnis.

Eine weitere Kontrolle ist moglich, indem das mitt-
lere Kabel zwischen Ziindverteiler und Ziindspule
am Zundverteiler abgezogen wird und das Kabel-
ende ungeféhr 10 mm von einer guten Massestelle
entfernt gehalten wird. Den Anlasser von einer zwei-
ten Person betéatigen lassen und kontrollieren, ob
ein Funken zwischen dem blanken Ende des Kabels
und der Massestelle Uberspringt. Falls der Funken
sichtbar ist, liegt der Fehler nicht in der Spule.
Ausser Sauber- und Trockenhaltung der Isolier-
kappe, um Uberschldage und Kriechstréme zu ver-
meiden, bedarf die Ziindspule keinerlei Wartung.
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6.1.2 Der Ziindverteiler

Der Zundverteiler hat dafur zu sorgen, dass der
Zindstrom in der richtigen Folge, d.h. 1-3-4-2 und
im richtigen Augenblick (Zlindzeitpunkt) an die rich-
tige Zindkerze geleitet wird. Der Verteiler enthalt
den Unterbrechersatz mit Kondensator, die Fliehge-
wichte und, falls eingebaut, den Unterdruckverstel-
ler. Der Verteiler wird vom Ende der Olpumpenan-
triebswelle angetrieben und sitzt in der Seite des
Zylinderblocks.

6.1.2.1 Wartung des Ziindverteilers

Der Verteilderdeckel ist innen und aussen in regel-
massigen Abstanden zu reinigen, um Kohlereste,
Staub oder Feuchtigkeit zu entfernen. Den Verteiler-
laufer ebenfalls reinigen. Beim Marelli-Verteiler ist
kein direkter Verteilerfinger vorhanden, da dieser in
den Abdeckdeckel einverleibt ist. Dieser Deckel wird
mit zwei Schrauben gehalten.

Zum Reinigen einen in Benzin angefeuchteten Lap-
pen verwenden; dabei gleichzeitig den Verteilerdek-
kel auf Rissstellen hin kontrollieren.

Den Verteilerlaufer (oder den Abdeckdeckel) erneu-
ern, wenn die Kontakte sehr abgeschliffen sind. Die
Messingkontakte durfen auf keinen Fall nachgefeilt
oder nachgeschliffen werden.

Bei abgenommenem Verteilerdeckel zwei oder drei
Tropfen Ol in die Innenseite der Verteilerwelle trau-
feln, um die Verteilerlager zu schmieren.

Falls die Unterbrecherkontakte erneuert werden, ist
der Verteilernocken mit einem leichten Olfiim zu
versehen.

Die Aussenflachen aller Hochspannungskabel sau-
ber und frei von Feuchtigkeit halten, um eine ein-
wandfreie Stromfiihrung durch die Zindanlage zu
garantieren. Gelegentlich alle Leitungen aus dem
Zindverteiler ziehen, die Anschlussenden reinigen
und kontrollieren. Die Leitungen durfen nicht ver-
kirzt werden, um schlechte Anschlussenden zu
berichtigen. Leitungen immer erneuern.

6.1.2.2 Unterbrecherkontakte einstellen

@ Die Schutzabdeckung vom Verteiler entfernen.

@ Federspangen des Verteilerdeckels zurickdrik-
ken und den Verteilerdeckel abnehmen.

@® Beim Marelli-Verteiler den Verteilerrotordeckel
abschrauben (2 Schrauben) und abnehmen. Bei
anderen Verteilern den Verteilerlaufer abziehen
und den darunterliegenden Staubschutzdeckel
abnehmen.
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@ Zustand der Unterbrecherkontakte kontroltieren.
Falls erforderlich, verschmutzte Kontakte mit ei-
ner Kontaktfeile saubern und abschliessend
durch Einschieben eines sauberen Lappens von
Feilspanen reinigen. Nicht versuchen, irgendwel-
che Krater aus den Kontakten zu entfernen, da
dies nicht notwendig ist.

@ Kurbelwelle durchdrehen, bis ein Nocken der
Zundverteilerwelle die Unterbrecher so weit wie
moglich gedffnet hat. Um den Motor leichter
durchdrehen zu konnen, sollten die Zindkerzen
herausgeschraubt werden. Zum Durchdrehen
des Motors eine Stecknuss an der Schraube der
Riemenscheibe der Kurbelwelle ansetzen oder
bei ausgeschraubten Kerzen am Keilriemen
ziehen.

@ Eine Flhlerlehre von 0,3 bis 0,4 mm (bei Bosch-
Verteilern) oder 0,42 bis 0,48 mm (bei Marelli-
Verteilern) in den Spalt zwischen die beiden Kon-
taktflaichen einsetzen, wie es in Bild 95 veran-
schaulicht ist, und den Abstand kontrollieren.

Bild 95
Zur Einstellung des Unterbrecherkontaktes (S)

1 Verteilernocken
2 Schraube des Kontaktes
3 Schrnierblichse

@ Falls der Unterbrecherabstand nicht zwischen
den angegebenen Werten liegt, muss eine Ein-
stellung durchgefihrt werden.

@ Schraube («2» in Bild 95) lockern und den Fest-
kontakt verstellen, indem man eine Schrauben-
zieherklinge in die Kerbe an der Aussenseite des
Kontaktes einsetzt und den Kontakt verdreht, bis
sich die Flhlerlehre einschieben lasst. Falls kei-
ne Kerbe vorhanden ist, eine kleine Schrauben-
zieherklinge vorsichtig zwischen die Kontaktfla-
chen einsetzen und die Kontakte auseinander-
driicken. Eine gute Anzeige fur einen richtigen
Kontaktabstand kann am Durchbiegen der Fuh-
lerlehre erkannt werden, ehe sie hineinschnellt,
ohne dass sich die Kontakte auseinanderbiegen.

@ Abschliessend die Schraube (2) wieder festzie-
hen und den Abstand nochmals nachpriifen.




Die beschriebene Methode zum Einstellen des
Unterbrecherabstandes kann nur als Behelfsmass-
nahme angesehen werden. Es ist weitaus genauer,
den Schliesswinkel einzustellen (Kapitel 6.1.2.4).

6.1.2.3 Unterbrecherkontakte erneuern

@ Schutzabdeckung des Verteilerdeckels ent-
fernen.

@ Federspangen des Verteilerdeckels zurlickdriik-
ken und den Verteilerdeckel abnehmen.

@ Verteilerlaufer herunterziehen oder beim Marelli-
Verteiler den Deckel abschrauben.

@ Staubschutzdeckel (falls vorhanden) abnehmen.

@ Kurbelwelle durchdrehen, bis ein Nocken der
Ziindverteilerwelle die Unterbrecherkontakte so
weit wie moglich geoffnet hat. Um den Motor
leichter durchdrehen zu koénnen, soliten die
Zundkerzen herausgeschraubt werden.

@ Schraube («2» in Bild 95) herausdrehen und den
alten Unterbrechersatz herausnehmen.

@ Federspange des Unterbrecherhebels entfernen
und den Hebel herunterziehen, nachdem der
Anschluss an der Seite gelost und abgenommen
wurde.

@ Neue Kontakte in umgekehrter Reihenfolge wie
beim Ausbau wieder montieren. Abschliessend
den Kontaktabstand einstellen (Kapitel 6.1.2.2).
Einen leichten Fettfilm auf die Nockenflichen
und den Lagerstift des Unterbrecherhebels
schmieren.

6.7.2.4 Schliesswinkel einstellen

Mit einem Schliesswinkelmesser kann man die
Schliessperiode der Kontakte ausmessen. Dazu ein
Schliesswinkelprifgerat entsprechend den Anwei-
sungen des Herstellers an Klemme «1» der Ziind-
spule (1) und Masse anschliessen und die Anzeige
ablesen. Durch Verstellen des Kontaktabstandes,
wie es oben beschrieben wurde, verindert sich der
Schliesswinkel. Je nach eingebautem Ziindverteiler
gelten verschiedene Werte, die der Mass- und Ein-
stelltabelle (Kapitel 16) zu entnehmen sind. Der Wert
des Schliesswinkels verkleinert sich, wenn man den
Kontaktabstand vergrossert oder umgekehrt. Nie-
mals versuchen den Schliesswinkel herzustellen,
wenn dabei der Kontaktabstand unter den angege-
benen Mindestwert kommt. In diesem Fall die Kon-
takte erneuern.

6.1.2.5 Aus- und Einbau des Ziindverteilers
Wenn der Verteiler aus dem Motor ausgebaut wird,
muss er wieder in der gleichen Stellung eingebaut

werden, um die Zundeinstellung beizubehalten. Alle
Teile aus diesem Grund in geeigneter Weise kenn-
zeichnen und, ohne den Motor durchzudrehen, den
Zundverteiler wieder so einsetzen, dass der Mitneh-
mer in der gleichen Stellung in Eingriff kommen. Da
die Einbaulage des Verteilers je nach Baujahr und
eingebautem Verteilertyp unterschiedlich ist, muss
man die Verteilerstellung bei diesen Motoren beson-
ders sorgfaltig kennzeichnen.

@ Batterie abkilemmen.

@® Die Zindkabel vom Verteilerdeckel abziehen,
oder den Verteilerdeckel durch Zurlickdriicken
der Federspangen vom Verteiler abnehmen.

@ Das kleine Kabel (Klemme 1) an der Seite des
Verteilers I6sen und die Leitung von der Unter-
druckdose abziehen, falls eine angebracht ist.

@ Motor durchdrehen, bis der Kolben des ersten
Zylinders auf dem oberen Totpunkt des Verdich-
tungshubes steht (der Buchstabe «P» in der Rie-
menscheibe muss in einer Linie mit dem Einstell-
zapfen am Steuerdeckel liegen) und die Stellung
der Lauferspitze mit einer Reissnadel in der Aus-
senkante des Verteilergehduses anzeichnen.
Ebenfalls die Stellung des Verteilers im Verhilt-
nis zum Zylinderblock kennzeichnen. Dazu kann
man die Befestigungsspangen der Verteilerkap-
pe als Richtlinie verwenden oder, falls eine Un-
terdruckdose angebracht ist, sich die genaue
Einbaustellung der Dose im Verhiitnis zum
Block merken. Zum Durchdrehen eine Steck-
nuss auf der Schraube in der Riemenscheibe der
Kurbelwelle ansetzen oder bei ausgeschraubten
Zundkerzen den Motor am Keilriemen durch-
drehen.

@ Die Befestigungsmutter am Fusse des Verteilers
I6sen (Bild 96) und den Verteiler aus dem Steuer-
deckel herausziehen. Nicht die Klemmschraube
(2) im Bild lockern, damit sich der Verteiler nicht
im Verhaitnis zur Klemmschelle bewegen kann.

Falls der Motor nicht durchgedreht oder keine Repa-

raturen am Verteiler durchgefiihrt wurden, den Ver-

teiler wieder in der urspriinglichen Lage einbauen.

Der Antrieb des Verteilers muss mit den Klauen der

Olpumpenantriebswelle eingreifen. Den Verteiler

einsetzen und fest andriicken. Kontrollieren, dass

die vor dem Ausbau eingezeichneten Markierungen
wieder in einer Linie liegen, da es vorkommen kann,
dass die Verteilerwelle um 180° verdreht ist.

Falls der Verteiler zerlegt wurde, oder nach einer

Uberholung des Motors eingebaut werden soll, ist

folgendermassen vorzugehen:
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Bild 96
Befestigung des Z_iindverleilers

1 Befestigungsmutter
2 Klemmschraube
3 Venteiler

@® Kolben des ersten Zylinders auf den oberen Tot-
punkt im Verdichtungshub bringen, d.h. den Mo-
tor durchdrehen, bis die OT-Markierung in der
Riemenscheibe in einer Linie mit dem Einstell-
zapfen am Steuerdeckel liegt.

@ Verteilerlaufer so verdrehen, dass er auf die ein-
gezeichnete Marke im Rand des Verteilergehau-
ses weist.

@ Verteiler in dieser Stellung einsetzen und festzie-
hen. Nochmals kontrollieren, dass das Stel-
lungsverhaltnis zwischen Verteiler und Zylinder-
block stimmt. Alle Kabel wieder anschliessen.
Falls die Kabel von der Verteilerkappe abgezo-
gen wurden, kann man sie wieder anhand von
Bild 97 aufstecken.

@ Abschliessend den Ziindzeitpunkt kontrollieren
(Kapitel 6.1.3).

6.1.2.6 Ziindverteiler iiberholen
Bosch-Verteiler lassen sich nur bis zu einem

Bild 97
Die vorschriftsmassige Verlegung der Ziindkerzenkabel
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bestimmten Ausmass reparieren und mussen in den

meisten Fallen erneuert werden. Im allgemeinen gilt,

dass alle unter den Unterbrechern liegenden Teile
nicht erneuert werden kénnen. Bild 98 zeigt die Teile
eines Bosch-Verteilers.

Marelli-Verteiler konnen Uberholt werden, jedoch

sollte diese Arbeit nur durchgefihrt werden, wenn

der Verteiler nicht in den Lagern verschlissen ist, so
dass die Welle schlagt.

Unter Bezug auf Bild 99:

@® Den Deckel (2) vom Verteiler abschrauben und
von Gehéause und Verteilerwelle abziehen.

@® Sicherungsstift (10) Uber den teilweise gedffne-
ten Backen eines Schraubstocks aus der Welle
und dem Antrieb ausschlagen und die Klaue (9)
von der Welle herunterziehen.

@ Die Verteilerwelle nach dem Losen der Unterbre-
cherplatte nach oben herausziehen. Die Flieh-
kraftverstellung mit den Fliehgewichten kommt
dabei mit heraus. Um die Fliehgewichte auszu-
bauen, hdngt man die Federn vorsichtig mit einer
Zange aus, ohne sie zu verbiegen.

@ Eingelegte Anlaufscheiben aus der Innenseite
des Gehauses entfernen.

@ Unterbrecherkontakte von der
schrauben.

Alle Teile griindlich kontrollieren und, falls erforder-

lich, Neuteile einbauen. Der Zusammenbau

geschieht in umgekehrter Reihenfolge wie das Zer
legen. Unbedingt darauf achten, dass die Mitneh
merklaue richtig montiert wird. Alle Scheiben wieder
an der urspriinglichen Stelle einlegen.

Platte ab-
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Bild 98
Teile eines Bosch-Ziindverteilers mit Unterbrecherkontakten
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Schleifkohle
Verteilerdeckel
Verteilerlaufer
Staubschutzdeckel
Kondensator
Unterbrecherkontakte
Unterbrechergrundplatte
Schmierfilz
Sicherungsring
Scheibe
Verteilernocken

Fliehgewichtmechanismus
Fliehgewichtfeder
Unterdruckdose
Anschlusskiemme
Federspange
Verteilergehduse
«QO»-Dichtring
Scheiben
Antriebsmitnehmer
Sicherungsstift
Federring
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Bild 99
Teile eines Marelli-Verteilers mit Unterbrecherkontakten

6 Kondensator

7 Unterbrechersatz
8 Federspange

9 Sicherungsstift

10 Antriebsmitnehmer

1 Deckel und Schleifkohle
2 Verteilerlaufer

3 Fliehgewichtfeder

4 Flighgewichtfeder

5 Anschlusskabel

6.1.3 Ziindzeitpunkte einstellen

Obwoh! die Ziindung mit einer Lichtblitzlampe ein-
gestellt werden solite, wird im folgenden Text eine
Einstellung mit einer Priiflampe beschrieben, um die
Grundeinstellung zu erhalten, so dass der Motor,
zum Beispiel nach einer Zerlegung, anspringen
kann. Eine Einstellung mit einer Lichtblitzlampe
muss anschliessend auf jeden Fall durchgeflhrt
werden.

6.1.3.1 Einstellen mit einer Priflampe

® Eine Leitung einer 12 V-Priflampe an die
Klemme Nr. 1 des Verteilers und die andere
Leitung an einen guten Massepunkt anlegen.
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Wenn der Kolben in Zlndstellung steht, sollten
sich die Kontakte soeben o6ffnen, was durch
Aufleuchten der Priflampe angezeigt wird. Bei
eingeschalteter Zindung bleibt die Lampe er-
leuchtet, solange die Unterbrecherkontakte ge-
offnet sind.

® An der Kurbelwellenriemenscheibe kontrollieren,
ob die Marke «F» in Bild 100 in einer Linie mit der
Spitze des Bleches am Steuerdeckel steht (siehe
ebenfalls Bild 62). Falls dies nicht der Fall ist, den
Motor durchdrehen, bis sich die Markierungen
gegenuberstehen. Die Klemmschraube des Ver-
teilers («2» in Bild 96) lockern.

Bild 100

Die Markierung «F» an der Kurbelwellenriemenscheibe gibt die Ziind-
einstellung des Motors an, welche jedoch je nach eingebautem Motor
unterschiedlich ist

@ Den Zundverteiler verdrehen, bis die Lampe soe-
ben erlischt, und danach ganz wenig zurtckdre-
hen, bis die Lampe wieder aufleuchtet. Diese
Arbeit ist mit Fingerspitzengefiihl durchzufihren.

@® Die Klemmschraube wieder festziehen.

@ Motor zwei Umdrehungen durchdrehen. In dem
Moment, in welchem die Priiflampe wieder auf-
leuchtet, mussen die «F»-Marke und die Spitze
des Bleches am Steuerdeckel in einer Linie
liegen.

6.1.3.2 Einstellen mit einer Lichtblitzlampe

Die Ziindung wird eingestelit, wenn der Motor im
Leerlauf lauft, d.h. mit 850 bis 1000 U/min. Die
Unterdruckieitung am Verteiler muss abgezogen
sein, falls der Verteiler mit einer Unterdruckdose
versehen ist.

Eine Marke in der Riemenscheibe der Kurbelwelle
und ein Zlndeinstellblech am Steuerdeckel dienen
zur Einstellung des Ziindzeitpunktes. Es ist wichtig,
dass der Zundzeitpunkt eingestellt wird, wahrend
der Motor mit der oben angegebenen Drehzahl 1auft.
Diese Arbeit sollte jedoch nicht ohne Drehzahimes-
ser durchgeflihrt werden, da andernfalls die Ziind-
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verstellung in Betrieb kommt, so dass falsche Wert
erhalten werden.
Die Temperatur des Schmierdles muss zwischen
30° und 70°C liegen, d.h. der Motor muss betriebs-
warm sein, ehe der Ziindzeitpunkt eingestelit wer-
den kann. Folgende Arbeiten durchfihren:
@® Schliesswinkel kontrollieren  (siehe
6.1.2.4).
@ Leerlauf kontrollieren und ggf. einstellen (siehe
Kapitel 5 fUr den betreffenden Vergaser).
@ Unterdruckschlauch vom Verteiler abziehen (fallg
vorhanden).
@® Eine Stroboskoplampe entsprechend den
Anweisungen des Herstellers anschliessen. Die-
se wird zwischen die Zundkerze des ersten Zy-
linders und Masse angeschlossen.
@ Bei im Leerlauf laufendem Motor den Strahl der
Lichtblitzlampe auf die Kurbelwellenriemen-
scheibe richten und kontrollieren, dass die Mar-
kierung «F» in Bild 100 jetzt gegeniiber der
Blechspitze am Steuerdeckel liegt. Falls die Mar-
kierung nicht sichtbar ist, den Motor wieder ab-
stellen und die Markierung mit Kreide anzeich-
nen, so dass sie im Strahl der Lichtblitzlampe
besser sichtbar ist.
@ Falls eine Einstellung erforderlich ist, die Klemm-
schraube des Verteilers lockern und den Vertei-
ler in gleicher Weise verstellen, wie es beim
Einstellen mit der Priiflampe beschrieben ist.
@® Den Motor auf 5100 U/min beschleunigen und
die Lichtblitzlampe wieder auf die Riemenschei-
be richten. Die in Bild 62 gezeigte Markierung
«M» (siehe Grossansicht in Bild 101) muss jetzt
in einer Linie mit dem Blech am Steuerdeckel
liegen. Die «M=»-Marke weist auf die Hochstver-
stellung der Fliehgewichte hin und wenn sie nicht
stimmt, ist irgendetwas an der Verstellung nicht
in Ordnung.
Der Fliehkraftmechanismus kann provisorisch wie in
Kapitel 6.1.4 beschrieben kontrolliert werden.

Kapite}

Bild 101
Die Markierung «<M» an der Kurbelwellenriemenscheibe
gibt die Hochstverstellung der Ziindung an
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6.1.4 Fliehkraftmechanismus im Verteiler priifen

Zur Kontrolle den Verteilerdeckel abnehmen und
den Verteilerlaufer nach rechts verdrehen. Nach
dem Loslassen des Laufers sollte er von selbst in
seine Ausgangslage zurickkehren. Bleibt der Laufer
hangen oder kehrt ruckweise zurtck, konnte es
sein, dass die Fliehgewichtsfedern ermudet sind
oder Schmutz in den Mechanismus eingedrungen
ist. Zur Abhilfe den Verteiler zerlegen und gegebe-
nenfalls beschadigte Teile erneuern (bei eingebau-
tem Marelli-Verteiler) oder den Verteiler komplett
erneuern (Bosch-Verteiler).

Falls die erforderlichen Gerate zur Verfigung ste-

hen, kann die Verstellung folgendermassen gemes-

sen werden:

@ Eine Lichtblitzlampe am Motor anschliessen.

@® Motor anlassen und im Leerlauf drehen lassen.

@ Lichtstrahl der Lampe auf die Markierung an der
Kurbelwellenriemenscheibe richten. Falls weisse
Farbe zur Verfigung steht, kann man die Kerbe
«M» an der Riemenscheibe mit einem Klecks
Farbe kennzeichnen, so dass man sie besser mit
der Lichtblitzlampe erkennen kann.

@® Motordrehzahl erhdhen und kontrollieren, ob die
Markierung am Schwungrad sichtbar im Verhalt-
nis zur Zunge am Blechwinkel «wandert», wo-
durch die Wirkungsweise der Fliehkraftverstel-
lung angezeigt wird, nicht jedoch die genaue
Verstellung bei bestimmten Drehzahien.

6.1.5 Unterdruckverstellung des Verteilers
priifen (falls vorhanden)

Zur einwandfreien Uberpriifung der Unterdruckver-
stellung sind Spezialgerate erforderlich, jedoch kann
man die allgemeine Arbeitsweise der Verstellung mit
einer Lichtblitzlampe kontrollieren. Zur Kontrolle den
Motor wie beim Einstellen der Ziindung mit 3000 U/
min laufen lassen, den Unterdruckschlauch jedoch
auf dem Verteiler aufgesteckt lassen.
Unterdruckschlauch abziehen, wiahrend die Licht-
blitzlampe auf die Riemenscheibe gerichtet wird.
Dabei kontrollieren, ob sich der Ziindzeitpunkt ver-
andert, d.h. die Kerbe in der Riemenscheibe muss
«wandern».
® Den Unterdruckschlauch erneut aufstecken und
kontrollieren, ob die Kerbe in der Riemenscheibe
wieder in die alte Lage zurlickkehrt, die sie vor
Abziehen des Unterdruckschiauches hatte.

@ Falls sich der Zindzeitpunkt nicht verdndert,
kodnnte es sein, dass die Unterbrecherplatte fest-
hangt oder eine Leckstelle in der Unterdrucklei-
tung oder der Unterdruckdose vorliegt.

6.2 Transistorisierte Zlindanlage

Eine transistorisierte, elektrische Zundanlage, ent-
weder von Bosch oder Marelli hergestellt, ist seit
Baujahr 1982 in den Alfetta eingebaut. Die Zindan-
lage arbeitet mit einem Zundschalter, einer Zind-
spule und dem Zundverteiler, welcher keine Unter-
brecherkontakte besitzt.

Die Spannung der Batterie wird durch die Zundspule
dem Steuerteil des Zindverteilers zugefuhrt und
innerhalb der Zindspule in die fur die Zundkerzen
erforderliche Hochspannung umgeformt. Das mitt-
lere Hochspannungskabel der Zundspule ist mit
dem mittleren Anschluss des Zindverteilers verbun-
den und der Strom wird durch den Verteilerlaufer,
der sich der Reihe nach Uber die vier Segmente in
der Verteilerkappe bewegt, durch die Hochspan-
nungskabel der betreffenden Ziindkerze zugefihrt.
Der Ziundverteiler selbst ist mit einem Unterdruck-
und Fliehkraftmechanismus ausgerustet. Die Flieh-
kraftverstellung arbeitet mit Hilfe von Fliehgewich-
ten, die sich beim Schnellerdrehen des Motors nach
aussen bewegen. Dadurch wird der Nocken des
Zundverteilers so verdreht, dass die Zlindung friher
stattfindet, als dies normalerweise der Fall sein
wiurde.

Die Unterdruckverstellung arbeitet durch den Unter-
druck im Motor. Eine Membrane innerhalb der
Unterdruckdose ist mit der Verstellplatte des Vertei-
lers verbunden, die entsprechend dem vorhandenen
Unterdruck verstellt wird. Die Unterdruckverstellung
ist von der Belastung des Motors abhéangig.

6.2.1 Vorsichtsmassnahmen bei Arbeiten
an der Ziindanlage

Um Verletzungen von Personen und/oder Zersto-
rung der Anlage zu vermeiden, ist bei Arbeiten an
der Anlage folgendes zu beachten:

@® Zindkabel und auch Messgerateleitungen nicht
bei laufendem Motor abziehen oder bei Anlass-
drehzahl nicht mit den Handen berlhren oder
abziehen. Die Spannung ist sehr hoch.
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@ Jegliche Leitung der Zindanlage nur abklem-
men, wenn der Motor still steht. Das gleiche gilt
beim Anschliessen von Prif- oder Messgeraten,
wobei auch die Ziundung ausgeschaltet sein
muss.

® An der Klemme «1» der Ziindspule (die Minus-
klemme) darf keine Priflampe angeschlossen
werden, wahrend Messgerdte und eine Licht-
blitzlampe nicht an die Klemme «15» der Ziind-
spule angeschlossen werden durfen. Ebenfalls
keinen Kondensator an die Klemme «1» an-
schliessen.

@ Falls das mittlere Kabel aus dem Verteiler her-
ausgezogen wird, ist es sofort mit einem geeig-
neten Verldngerungskabel mit Masse zu schlies-
sen. Falls dies nicht durchgefihrt wird, den Mo-
tor auf keinen Fall mit dem Anlasser (bei einigen
Prifungen manchmal erforderlich) durchdrehen.

@ Eine Starthife mit einem Schnellader sollte
unterlassen werden, da sich nicht jedes Gerat
dazu eignet. Wird es jedoch verwendet, darf es
nur eine Minute lang mit hochstens 16,5 V ange-
schlossen werden.

@ Bei elektrischen Schweissungen die Batterie
abklemmen (was sowieso wegen der Dreh-
stromlichtmaschine durchzufiihren ist).

@ Falls ein Fahrzeug wegen Zindungsschwierig-
keiten abgeschleppt wird, muss das Ziindsteu-
ergerat abgeschlossen werden.

® Nur die fur diese Anlage vorgeschriebenen
Zindkabel und Zindkerzenstecker diirfen ver-
wendet werden.

6.2.2 Der Ziindverteiler

Der Zindverteiler hat daflir zu sorgen, dass der
Zundstrom in der richtigen Folge, d.h. 1-3-4-2 und
im richtigen Augenblick (Zindzeitpunkt) an die rich-
tige Zindkerze geleitet wird. Der Verteiler wird von
der Welle der Olpumpe aus angetrieben.

6.2.2.1 Wartung des Ziindverteilers

Der Verteilerdeckel ist innen und aussen in regel-
maéssigen Abstdnden zu reinigen, um Kohlereste,
Staub oder Feuchtigkeit zu entfernen. Verteilerlaufer
ebenfalls reinigen. Zum Reinigen einen in Benzin
angefeuchteten Lappen verwenden, dabei gleich-
zeitig den Verteilerdeckel auf Rissstellen hin kontrol-
lieren.

Den Verteilerlaufer erneuern, wenn die Kontakte
sehr abgeschliffen sind. Die Messingkontakte dir-
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fen auf keinen Fall nachgefeilt oder nachgeschliffen
werden.

Bei abgenommenem Verteilerdeckel zwei oder drei
Tropfen Ol in die Innenseite der Verteilerwelle trau-
feln, um die Verteilerlager zu schmieren.

Die Aussenflachen aller Hochspannungskabel sau-
ber und frei von Feuchtigkeit halten, um eine ein-
wandfreie Stromflihrung durch die Ziindanlage zu
garantieren. Gelegentlich alle Leitungen aus dem
Zundverteiler ziehen, die Anschlussenden reinigen
und kontrollieren. Die Leitungen dirfen nicht ver-
kurzt werden, um schlechte Anschlussenden zu
berichtigen. Leitungen immer erneuern.

6.2.2.2 Ziindverteiler aus- und einbauen

@® Die Zindkabel vom Verteilerdeckel abziehen
(dabei kennzeichnen), oder den Verteilerdeckel
durch Zuriickdricken der Federspangen vom
Verteiler abnehmen.

@ Den Stecker des Kabelstranges an der Seite des
Verteilers abziehen und die Leitung von der Un-
terdruckdose abziehen.

@ Motor durchdrehen, bis der Kolben des ersten
Zylinders auf dem oberen Totpunkt des Verdich-
tungshubes steht und die Stellung der Léaufer-
spitze mit einer Reissnadel in der Aussenkante
des Verteilergehduses anzeichnen. Zum Durch-
drehen eine Stecknuss auf der Schraube der
Kurbelwellenriemenscheibe ansetzen.

® Mutter am Fusse des Verteilers abschrauben
und den Verteiler gerade aus dem Motor heraus-
ziehen.

Falls der Motor nicht durchgedreht oder keine Repa-

raturen am Verteiler durchgefiihrt wurden, den Ver-

teiler wieder in der urspriinglichen Lage einbauen.

Falls der Verteiler nach einer Uberholung des

Motors eingebaut wird, ist folgendermassen vorzu-

gehen:

@® Kolben des ersten Zylinders auf den oberen Tot-
punkt im Verdichtungshub bringen, d.h. beide
Ventile mussen geschlossen sein (falls der Dek-
kel des Nockenwellengehduses abgenommen
ist) oder den Motor durchdrehen, bis die «P»-
Marke in der Kurbelwellenriemenscheibe (siehe
Bild 62) in einer Linie mit dem Einstellzapfen am
Stirndeckel steht.

@ Verteilerlaufer so verdrehen, dass er auf die ein-
gezeichnete Marke im Rand des Verteilergehau-
ses weist.

@ Verteiler in dieser Stellung einsetzen und festzie-
hen. Den Stecker wieder in den Verteiler ein-




schieben und die Unterdruckleitung am Verteiler
aufstecken.

® Zindkerzenkabel entsprechend den Kennzeich-
nungen oder der Zundfolge aufstecken oder die
Verteilerkappe anbringen.

@ Abschliessend den Zlndzeitpunkt kontrollieren.

6.2.2.3 Ziindverteiler iiberholen
Verteiler lassen sich kaum reparieren und mussen in
den meisten Fallen erneuert werden.

6.2.3 Zilindzeitpunkt einstelien

Die Zindung wird eingestellt, wenn der Motor im
Leerlauf lauft, d.h. mit den flr den betreffenden
Motor geltenden Werten lauft. Die Unterdruckleitung
am Verteiler und alle anderen, angeschlossenen
Unterdruckschlauche miissen aufgesteckt sein. Die
Kurbelwellenriemenscheibe ist in der gleichen
Weise wie bei Motoren mit konventioneller Ziindung
gezeichnet.

Die Einstellung des Zundzeitpunktes geschieht in
gleicher Weise wie es bei Motoren mit konventionel-
ler ZUndanlage beschrieben wurde.

6.3 Ziindkerzen

Vom Hersteller werden nur Lodge 2HL-Kerzen emp-
fohlen. Der Elektrodenabstand dieser Kerzen kann
nicht eingestellt werden.

Zindkerzen sollten mindestens alle 10000 km mit
einem Sandstrahlgeblase gereinigt werden.

Vor dem Ausschrauben der Kerzen kontrollieren, ob
sich keine Fremdkdrper in den Kerzenaufnahmever-
tiefungen befinden. Eine beim Ausschrauben der
Kerze in die Kerzenbohrung fallende Scheibe,
Schraube, ein Stein oder ahnliches kann Ventile,
Ventilsitze oder den Zylinderkopf beim ersten Lauf
des Motors zerstdren.

Aus dem Kerzengesicht lassen sich Schliiisse auf
Eignung und einwandfreies Arbeiten der Kerzen, auf
die Vergasereinstellung, den Gemischzustand und
den Zustand des Motors (Kolben, Kolbenringe usw.)
ziehen. Aligemein gilt dafir:

Isolator Mittelbraun
Elektroden Schwarz oder verrusst
Betriebszustand Kerze, Vergaser, Motor in Ordnung
Isolator Schwarz oder verrusst
Elektroden Schwarz oder verrusst
Betriebszustand Gemisch zu fett,
zu grosser Elektrodenabstand
Isolator Hellgrau, weiss
Elektroden Grau, feine Schmelzperien
Betriebszustand Gemisch zu mager,
Kerzen undicht oder lose,
Ventile schliessen nicht einwandfrei
Isolator Verolt
Elektroden Verolt
Betriebszustand Undichter Kolben, undichte
Kolbenringe, Kerze setzt aus

Da die Lebensdauer der Kerzen normalerweise bei
mindestens 20000 km liegt, reicht eine Reinigung
alle 8000 km aus. Beim Einschrauben der Kerzen
darauf achten, das diese nicht zu Ubermassig ange-
zogen werden, da dadurch nur die Dichtscheibe
beschadigt wird. Ein Anzugsdrehmoment von 35
Nm sollte nicht Gberschritten werden.
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7 Kupplung

Eine Einscheibentrockenkupplung ist in den Alfetta
eingebaut. Die Kupplungsdruckplatte arbeitet mit
einer Tellerfeder. Die Betatigung der Kupplung
erfolgt Uber einen Geberzylinder und einen Nehmer-
zylinder durch eine hydraulische Anlage. Das Kupp-
lungspedalspiel stellt sich von selbst nach.

Eine Besonderheit der Konstruktion ist die Einbau-
tage der Kupplung und des Schwungrades, auf wel-
chem sie arbeitet. Diese Teile befinden sich am
Getriebegehduse und der Antrieb erfolgt zuerst auf
die Gelenkwelle und danach auf die Kupplung.

7.1 Aus- und Einbau
des Kupplungsgehauses

Das Kupplungsgehéduse und spater die Kupplung
konnen bei eingebautem Getriebe ausgebaut
werden.

@® Das Fahrzeug Uber keine Montagegrube oder
auf eine Hebeblhne fahren. Falls dies nicht
maoglich ist, das Fahrzeug vorn und hinten sicher
aufbocken, so dass man an der Unterseite arbei-
ten kann.

@ Den vorderen Abschnitt des Auspuffrohres aus-
bauen, wie es beim Ausbau des Motors be-
schrieben wurde.

® Das hintere Ende der Gelenkwelle von der
Gelenkscheibe am Kupplungsgehduse ab-
schrauben. Dazu die Schrauben losen, die
Scheiben entfernen und die Teile trennen. Die
Gelenkwelle vorsichtig absenken, aber nicht un-
ter ihrem eigenen Gewicht herunterhangen
lassen.

@ Schlauch des Kupplungsnehmerzylinders an der
Uberwurfmutter der Leitung abschliessen. Die
Leitung in geeigneter Weise verschliessen. Man
kann zum Beispiel eine Staubschutzkappe einer
Entluftungsschraube der Scheibenbremse tber
das Leitungsende driicken.

@ Auf jeder Seite des vorderen Quertragers fur die
Hinterachse drei Schrauben I6sen und den
Quertrager herausheben.
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@ Einen Wagenheber unter das untere Rohr der
Hinterachse setzen und das Aggregat langsam
anheben. Dadurch neigt sich die Vorderseite des
Getriebes nach vorn, so dass man die Kupplung
leichter ausbauen kann.

@ Die Verbindung zwischen dem Schaltwahlhebel
und der Welle im Kupplungsgehause l6sen. Die
Stellung der Kerbverzahnungen kennzeichnen,
ehe die Teile getrennt werden.

@ Den Lenkerarm der Hinterachse auf jeder Seite
in geeigneter Weise abstiitzen und die Befesti-
gungsschrauben des Getriebes an den Gummi-
lagern I0sen. Das Getriebe danach in geeigneter
Weise mit einem zweiten Wagenheber anheben,
bis es soeben unter Spannung steht und die
Aufhéngungsschrauben vollkommen entfernen.

@ Schrauben zwischen Getriebegehduse und
Kupplungsgehduse entfernen und das Kupp-
lungsgehause zwischen dem Getriebegehause
und dem Quertrager herausheben. Der Wagen-
heber muss entsprechend angehoben oder ge-
senkt werden, bis das Kupplungsgehéause in der
passenden Lage steht.

Der Einbau des Kupplungsgehduses geschieht in

umgekehrter Reihenfolge wie der Ausbau. Alle die

Kupplung betreffenden Arbeiten werden im nach-

sten Kapitel beschrieben.

7.2 Ausbau der Kupplung

@® Nehmerzylinder flr die Kupplungsbetatigung ab-
schrauben.

@® Den Gummibalg und die Blichse fiir die Getrie-
beschaltwelle freimachen.

@ Mit einem Korner an gegenuberliegenden Stellen
in das Schwungrad und die Kupplung schlagen,
um die Teile flir den Wiedereinbau zu zeichnen.

@® Die Schrauben zwischen Kupplung und
Schwungrad kennzeichnen (entweder mit Kor-
nerschiagen oder mit Farbe).

@ Die Kupplung abschrauben. Die Schrauben




mussen unbedingt gezeichnet werden, da auch
diese die Auswuchtung beeinflussen konnten.

@ Kupplung und Mitnehmerscheibe aus dem
Schwungrad herausheben. Dabei sofort beach-
ten, dass die langere Seite der Mitnehmerschei-
bennabe nach aussen weist.

Die Mitnehmerscheibe kann jetzt erneuert werden,

falls man keine weiteren Arbeiten vorgesehen hat.

Ist der Kupplungskorper ebenfalls beschadigt, so

miissen das Schwungrad und die Kupplungswelle

auch erneuert werden und die folgenden Arbeiten
sind durchzufihren. Kupplungskorper, Schwungrad
und Kupplungswelle missen immer als eine Einheit
erneuert werden, um die Auswuchtung beizuhalten.

Unter Bezug auf Bild 102: Bid 10

@ Mutter (1) des Antriebsflansches am Deckel des Ausziehen der Zentrierbiichse aus der Innenseite des Schwungrades
Kupplungsgehduses losen. Dazu den Flansch ™t dem Spezialwerkzeug CA.3.0402
durch Durchstecken eines Dorns gegenhalten.

@® Mit einem Zweiarmabzieher den Flansch (2) von
der Kupplungswelle (10) herunterziehen. Das
Schwungrad ist mit der Welle verbunden. Den
Deckel (4) mit dem Schutzring (3) herunter-
ziehen.

@ Falls noch auf der Welle vorhanden, das hintere
Lager der Kupplungswelle (7) herunterziehen
und die Blichse der Hauptwelle (9) aus der Rlick-
seite des Schwungrades entfernen. Zu dieser
Arbeit die Kupplungswelle in einen Schraub-
stock einspannen (mit Weichmetallbacken) und
die Blchse mit einem geeigneten Abzieher her-
ausziehen. Bild 103 zeigt diese Arbeit.

® Mit einer Sprengringzange den Seegerring (6)
aus der Innenseite des Kupplungsgehauses aus-
federn. Dieser Ring hélt das vordere Lager der
Kupplungswelle. Kupplungsgehause wie in Bild
104 gezeigt aufsetzen und das Lager mit einem Bild 104

Einschlagen des Lagers der Kupplungswelle
passenden Dorn nach innen ausschlagen. in die Aussenseite des Kupplungsgehdusedeckels

e R e 3

2
1 3 7
Q) ®
Bild 102 6
KUDpIung
; ;‘\A“"FEV a 5 Vorderes Kupplungswellenlager 9 Zentrierbichse 13 Kupplungsausriickhebet
3 Ag;,“ePSflansch 6 Sprengring 10 Mitnehmerscheibe 14 Staubschutzabdeckung
‘ 4k eisblech ) 7 Hinteres Kupplungswellenlager 11 Kupplungsdruckplatte 15 Gelenkbolzen fiir Ausriickhebel
upplungsgehausedeckel 8 Schwungrad/Kupplungswelle 12 Kupplungsausriicklager 16 Getriebe
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Unter Bezug auf Bild 102 die Teile des Ausriick-
mechanismus aus dem Kupplungsgehause aus-
bauen. Um den Ausriickhebel auszubauen, wird
der Hebel vom Kugelkopf abgedriickt. Eine
Blechsicherung halt den Hebel am Kopf.

7.3 Kupplung tiberholen
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Druckplatte und Deckel auf Beschadigung oder
Verzug kontrollieren. Bei Schaden beide Teile im
Satz erneuern. Wie bereits erwahnt, miissen
Kupplung, Schwungrad und Kupplungswelie im
Satz erneuert werden, falls eines der Teile nicht
mehr verwendbar ist.

Kontrollieren, ob die Federn der Mitnehmer-
scheibe noch einwandfrei sind und dass die
Keilverzahnungen der Scheibe nicht iibermassig
ausgeschlagen sind. Da verdite Kupplungsbela-
ge nicht gereinigt werden konnen, ist die Mitneh-
merscheibe in derartigen Féllen zu erneuern.
Kupplungsbeldge auf Wiederverwendbarkeit
kontrollieren, indem man mit einer Tiefenlehre
von der Oberfldache der Belage bis auf die Ober-
seite der Nietenkopfe ausmisst. Falls das Mass
weniger als 0,30 mm betréagt, muss die Scheibe
erneuert werden. Die Scheibe ebenfalls erneu-
ern, falls das Mass bald erreicht ist. Falls die
Beldage noch gut aussehen, die Scheibe aber
eine Starke von 6 mm besitzt, muss sie ebenfalls
erneuert werden.

Um Mitnehmerscheiben auf Schlag zu kontrollie-
ren, spannt man sie auf einem passenden Dorn
oder einer Kupplungswelle zwischen die Spitzen
einer Drehbank. Eine Messuhr mit einem geeig-
neten Halter neben der Scheibe so aufsetzen,
dass der Messfinger gegen den Rand der Schei-
be anliegt und zwar an der Aussenkante der
Scheibe (Bild 105a). Die Scheibe langsam
durchdrehen und die Anzeige der Messuhr able-
sen. Falls die Anzeige grosser als 0,4 mm ist,
kann man die Scheibe, falls erwiinscht, vorsich-
tig mit einer Zange richten. Andernfalls die
Scheibe erneuern.

Die Gleitpassung der Mitnehmerscheibennabe
auf den Keilverzahnungen der Kupplungswelle
kontrollieren. Dazu die Scheibe aufstecken und
an der Aussenkante zwischen Daumen und Zei-
gefinger erfassen. Scheibe im Drehsinn hin- und
herbewegen. Falls ein Spiel von mehr als 0,15
mm festgestellt werden kann, liegt Verschieiss in

Bild 105a
Ausmessen der Mitnehmerscheibe auf Schlag zwischen den Spitzen

einer Drehbank

den Keilverzahnungen vor. Die Ursache dafir ist
meistens bei der Mitnehmerscheibe zu finden.

@ Die inneren Enden der Tellerfeder auf Abnutzung
hin kontrollieren. Falls tiefe Einlaufstellen sicht-
bar sind, muss man die komplette Kupplung
erneuern.

@ Die Spitzen der Tellerfeder miissen alle innerhalb
0,5 mm auf der gleichen Hohe liegen. Verbogene
Spitzen konnen wieder geradegebogen werden.
Dazu wird normalerweise ein Spezialwerkzeug
verwendet, jedoch kann man einen Stahlstreifen
mit einem Schlitz versehen und die Enden
biegen.

@ Ein Messlineal Uber die Reibfliche der Druck-
platte auflegen, wie es in Bild 105b gezeigt ist,
und mit Fuhlerlehren den Spalt ausmessen. Falls
der Spalt innen mehr als 0,3 mm betragt, muss
die Kupplung erneuert werden.

Bild 105b
Kontrolle der Schieiffiiche der Kupplungsdruckplatte auf Abnutzung
oder Verzug an der Innenkante




7.4 Kupplung zusammenbauen

Unter Bezug auf Bild 102:
@ Falls ausgeschlagen, die Buchse (9) fur die

Hauptwelle in das Schwungrad einschlagen. Da-
zu die Kupplungswelle mit Blechbacken in einen
Schraubstock einspannen, wie es in Bild 106
gezeigt ist, und die Buchse vorsichtig eintreiben.
Ein Spezialdorn (A.3.0405) steht dazu zurVerfi-
gung. Andernfalls muss man sich anderweitig
helfen.

Vorderes Kugellager (5) gut einfetten und mit
einem passenden Dorn in den Kupplungsgehau-
sedeckel einschlagen. Den Sprengring (6) einfe-
dern. Den Dorn nur am ausseren Lagerring an-
setzen.

Das hintere Kugellager (7), gut eingefettet, in den
Kupplungsdeckel (4) einschlagen. Den Dorn nur
am ausseren Lagerring ansetzen.

Die Aufiageflache fur das hintere Kugellager an
drei Stellen von je 120° Abstand mit Dichtungs-
masse einstreichen.

Kupplungswelle mit dem Schwungrad in den
Kupplungsgehdusedeckel einschieben und mit
einem Gummihammer vollkommen einschlagen.

Bild 106
Die Teile des Kupplungsmechanismus

1 Markierungen in Gehause und Kupplung
2 Schwungrad

4 Kupplungsschraube
5 Mitnehmerscheibe

3 Kuppiungsdruckplatte

Schwierigkeiten haben. Eine alte Getriebewelle
kann ebenfalls zum Zentrieren benutzt werden
(man kann diese vielleicht von einer Werkstatt
erhalten).

. . ' ) @ Kupplungsschrauben ubers Kreuz auf ein
Die Abdichtung (3) auf die Welle und tber das Anzugsdrehmoment von 13 bis 16 Nm anziehen.
Gghause auflegen. . @® Nehmerzylinder anschrauben.

Die Verzahnungen der Kupplungswelle mit g pje Schaltwahiwelle montieren und die Plastik-

Sicherungsmittel (z.B. «Loctite») einschmieren
und den Antriebsflansch (2) auf die Verzahnun-
gen aufschieben. Die Mutter (1) aufschrauben
und bei gleichzeitiger Gegenhaltung des Flan-
sches mit einem Drehmoment von 95 Nm an-
ziehen.

Mitnehmerscheibe in das Schwungrad einset-
zen. Die langere Seite der Nabe muss nach
aussen weisen.

Den Kupplungskérper entsprechend der Kenn-
zeichnung auf das Schwungrad aufsetzen. Bild
106 zeigt wie die Teile vorschriftsmassig zusam-
mengebaut werden.

Kupplungsschrauben entsprechend der Kenn-
zeichnung aufschrauben, aber noch nicht fest-
ziehen.

Zum Zentrieren der Mitnehmerscheibe ist ein
Spezialdorn erforderlich (A.4.0139), welcher in
die Mitnehmerscheibe und in die Blichse im
Ende der Kupplungswelle einzusetzen ist. Falls
der Dorn nicht besorgt werden kann, muss man
versuchen, mit dem Finger die Scheibe auszu-
fluchten. Geilbte Hande werden dabei keine

btichse anbringen. Den Gummibalg befestigen.
Bild 107 zeigt den Einbau dieser Teile.

Bild 107

Ausbau der Manschette (1) und der Kunststoffbiichse (2)
fiir die Schaistange aus dem Kupplungsgehduse
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7.5 Kupplungsausriickmechanismus

Vor dem Einbau der Kupplung ist noch das Kupp-
lungsausriicklager und die Flhrungsmuffe in der
Innenseite des Getriebegehduses zu kontrollieren.
Das Ausrlicklager ist dusserlich zu sdubern und von
Hand auf seinen Zustand und seine Géngigkeit zu
kontrollieren. Bei Verschleisserscheinungen das
Lager erneuern. Bild 102 gibt Einzelheiten tiber den
Aus- und Einbau des Lagers. Ebenfalls kontrollieren,
ob der Drehbolzen (15) nicht abgenutzt ist.

7.6 Hydraulische Kupplungsbetitigung
7.6.1 Geberzylinder

7.6.1.1 Aus- und Einbau

@ Von der Innenseite des Fahrzeuges die Stdssel-
stange des Zylinders und den Gabelkopf vom
Pedalhebel abschliessen, indem man den Splint
herauszieht und den Splitbolzen ausdriickt.

@ Von der Innenseite des Motorraums die Leitung
vom Anschluss am Geberzylinder abschrauben.
Das Leitungsende sofort zustopfen, um ein Ein-
dringen von Schmutz zu vermeiden. Eine Staub-
schutzkappe eines Bremssattels eignet sich
dazu.

@ Die Muttern des Geberzylinders an der Stirn-
wand abschrauben und den Zylinder vorsichtig
herausheben, ohne dass Bremsfliissigkeit auf
lackierte Teile des Fahrzeuges tropfen kann.
Man kann einen dicken Lappen unter den Zylin-
der halten, ehe man ihn heraushebt.

Der Einbau geschieht in umgekehrter Reihenfolge

wie der Ausbau. Ehe die Leitung angeschlossen

wird, den Vorratsbehélter bis zur Halfte mit Brems-
flissigkeit fillen und das Bremspedal langsam beta-
tigen lassen. Sobald Flissigkeit aus der Anschluss-
bohrung kommt (diese mit einem Lappen auffan-
gen), die Leitung einschrauben. Auf diese Weise
wird der Zylinder vorgefillt, was beim spéateren Ent-
IGften der Anlage (Kapitel 7.6.4) von Vorteil ist.

7.6.2 Geberzylinder

7.6.2.1 Uberholung

Die Teile des Geberzylinders sind in Bild 108 gezeigt

und die folgenden Arbeiten sind unter Bezug auf

dieses Bild durchzufihren.

@ Kontermutter des Gabelkopfes lockern und den
Gabelkopf, gefolgt von der Mutter, von der Stés-
selstange abschrauben.
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Bild 108
Teile des Kupplungshauptzylinders

1 Verschlusskappe 10 Kotbenmanschette

2 Filtersieb 11 Anschlagschraube
3 Vorratsbehalter 12 Sprengring

4 Dichtring 13 Stosseistange

5 Zylindergehause 14 Gummischutzring
6 Schraube 15 Fuhrungsstiick

7 Feder und Federsitz 16 Mutter

8 Kolbenmanschette 17 Gabelkopf

9 Kolben

@® Die Gummimanschette (14) vom Ende des Zylin-
ders entfernen.

@ Mit einer Sprengringzange den Sicherungsring
(12) aus der Zylinderbohrung ausfedern. Die
Stosselstange dabei etwas nach innen driicken,
um die Federbelastung vom Sprengring zu ent-
fernen. Stosselstange (13) und die Anschlag-
scheibe (11) herausziehen. Dabei kommt der
Kolben (9) sowie die Feder und der Federsitz (7)
heraus. Falls die Teile klemmen sollten, kann
man den Zylinder auf eine Holzunterlage auf-
schlagen.

® Die Innenseite der Zylinderbohrung auf Ver-
schieissstellen kontrollieren. Falls diese vorge-
funden werden, muss man den Zylinder erneu-
ern und kann sich die folgenden Arbeiten er-
sparen.

@ Die beiden Gummimanschetten (8) und (10) mit
den Fingern vom Kolben herunterheben, aber
darauf achten, in welche Richtung die Dichtlip-
pen weisen. Neue Manschetten sind in einem
Reparatursatz erhéltlich.

@ Der Vorratsbehalter muss normalerweise nicht
abgeschraubt werden. Falls dies jedoch durch-
geflihrt wird (bei Erneuerung des Zylinders zum




Beispiel), muss man den Dichtring (4) immer
erneuern.

® Alle Teile in sauberer Bremsfllssigkeit oder Alko-
ho! reinigen. Andere Flissigkeiten durfen nicht
dazu verwendet werden — vor allem kein Benzin!

@ Neue Manschetten in Bremsflussigkeit eintau-
chen und in der vorgeschriebenen Richtung am
Kolben anbringen. Manschetten gut in die Rillen
driicken, ohne dass sie sich verdrehen konnen.

@® Kolben nochmals mit Bremsflissigkeit ein-
schmieren und den Kolben vorsichtig mit dre-
henden Bewegungen in die Bohrung einschie-
ben. Die Dichtlippen dabei nicht umstulpen.

@® Zylinder in einen Schraubstock einspannen, mit
der Offnung nach oben.

@® Anschlagscheibe und Sprengring auf die Stos-
selstange aufsetzen, die Stange in den Kolben
einsetzen und den Kolben mit der Stosselstange
nach innen driicken. Den Sprengring in die Nut
einfedern.

® Gummikappe wieder am Zylinder anbringen.

7.6.3 Nehmerzylinder

7.6.3.1 Aus- und Einbau

@ Die Rickseite des Fahrzeuges auf Bocke setzen,
um unter das Getriebe zu kommen.

@® Den Schiauch der Kupplungsbetatigung von der
Verbindung an der Leitung 16sen und aus dem
Haltebiigel befreien. Eine Staubschutzkappe ei-
nes Bremssattels abziehen und uber das geoft-
nete Ende der Leitung schieben, um ein Auslau-
fen der Flissigkeit zu vermeiden.

@® Staubschutzabdeckung zurlickschieben und
den Zylinder abschrauben. Falls man nicht an
die Schrauben herankommt, kann man den

Kupplungsausriickhebel zur Rlckseite des Fahr-
zeuges ziehen.
@® Den Zylinder herausnehmen.
Der Einbau des Zylinders geschieht in umgekehrter
Reihenfolge wie der Ausbau. Die Anlage entluften,
wie es in Kapitel 7.6.4 beschrieben ist.

7.6.3.2 Nehmerzylinder — Uberholung

Die Uberholung des Nehmerzylinders geschieht in
ahnlicher Weise wie es beim Geberzylinder
beschrieben wurde. Bild 109 zeigt die Teile des
Zylinders und ist hinzuzuziehen.

7.6.4 Kupplungsanlage entliiften

Eine Entluftungsschraube befindet sich im Kupp-

lungsnehmerzylinder. Falis irgendein Teil der

hydraulischen Anlage ausgebaut oder abgeschios-
sen wurde, muss alle Luft aus der Anlage ausge-
schieden werden.

@ Vorratsbehalter bis zum Rand mit Bremsflissig-
keit fUllen. Eine zweite Person hat jetzt die Auf-
gabe, den Spiegel im Vorratsbehélter wahrend
der Entliftung zu beobachten.

@® Einen kleinen Schlauch auf die Entliftungs-

schraube aufstecken (falls erforderlich, Gummi-

kappe vorher entfernen) und das freie Ende des

Schilauches in einen mit etwas Bremsfllssigkeit

geflllten Behalter hangen.

Kupplungspedal durchpumpen lassen.

Entliftungsschraube um ungefahr eine halbe

Umdrehung offnen.

@ Pedal pumpen, bis nur noch Fliissigkeit ohne
Luftblasen in das Glas einstromt. Laufend kon-
trollieren, dass der Flissigkeitsspiegel nicht zu
weit absinkt.

Bild 109
Teile des Kupplungsnehmerzylinders

1 Zylinderschrauben
2 Scheibe

3 Sicherungsscheibe
4 Mutter

5 Zylindergehause
6 Kolbenfeder

7 Entliftungsschraube
8 Kolbenmanschette
9 Kolben

10 Kolbenmanschette
11 Staubschutzbalg
12 Stdsselstange
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@ Entliftungsschraube schliessen, wahrend das
Pedal auf dem Boden gehalten wird, den
Schlauch abziehen und die Staubschutzkappe
aufstecken.

@® Kupplung kontrollieren. Dazu das Pedal durch-

8 Getriebe

Das Getriebe befindet sich an der Rickseite des
Fahrzeuges und setzt sich aus dem Kupplungsge-
hduse, dem Getriebe und dem Differential zusam-
men. Ein Funfganggetriebe ist serienmassig einge-
baut.

Das Getriebegehause besteht aus drei Hauptteilen.
Das Vorderteil setzt sich aus der Kupplung mit der
Kupplungswelle zusammen und fihrt die dusseren
Enden der Hauptwelle und Vorgelegewelle. Das
mittlere Gehause enthalt einen Zwischenflansch, in
welchem sich die Getriebewellen und die Schaltteile
befinden. Das hintere Gehause enthalt die Zahnra-
der fiir den 2., 3., 4. und 5. Gang und das Differ-
ential.

8.1 Aus- und Einbau des Getriebes

Das Getriebe kann auf drei verschiedene Arten aus-
gebaut werden, d.h. nur die Kupplung mit dem
Kupplungsgehausedeckel (siehe Kapitel 7.1), das
Getriebegehause, nach dem Ausbau der Kupplung,
und die komplette Einheit, bestehend aus der Kupp-
lung, dem Getriebe und dem Differential. Alle
Methoden werden in den folgenden Kapiteln be-
schrieben.
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drehen, den Motor anlassen und den Riickwarts-
gang einschaiten. Bei kleinsten Defekten der
Kupplungsausriickung zeigt sich dies am besten
beim Rickwartsgang, welcher beim Einlegen
kratzen wird.

8.1.1 Aus- und Einbau
des vorderen Getriebeteils

Zum Ausbau des Getriebes, d.h. des vorderen

Getriebeteils, ist ein Spezialwerkzeug erforderlich,

welches den Zwischenflansch am Differentialge-

hduse halt, wahrend das Gehduse herausgehoben
wird. Falls dieses Werkzeug nicht zur Verfligung
steht, ist das Getriebe komplett auszubauen (siehe

Kapitel 8.1.2).

@® Kupplung ausbauen, wie es in Kapitel 7.2
beschrieben wurde.

@ Getriebedl ablassen.

@® Kupplungsausricklager ausbauen. Dazu das
Lager von der Fuhrungsmuffe ziehen, den Aus-
ruckhebel vom Drehbolzen ziehen und den He-
bel zusammen mit der Staubschutzabdeckung
herausziehen.

@® Leitungen des Schalters der Riickfahrleuchten
nach Zuruckziehen der Gummiabdeckung ab-
klemmen.

@ Tachometerspirale I6sen und die Zentrierhiilse
herausnehmen. :

@® Mit dem Spezialwerkzeug A.2.0244 den Zwi-:
schenflansch am Differential/ Achsgehaduse be




festigen. Man kann versuchen, den Flansch mit
Schraubzwingen festzuklemmen.

@ Die Muttern zwischen dem Getriebegehduse und
dem Differentialgehduse 16sen und das vordere
Getriebegehduse herausziehen. Falis das Ge-
hause an der Dichtung festklemmen sollte, ist
mit einem Gummihammer gegen die Aussensei-
ten der Schaltwelle zu schlagen, um es zu l6sen.

@ Das grosse Zahnrad des Rilckwartsganges ab-
montieren.

@ Die zum Halten des Zwischenflansches ange-
‘brachten Werkzeuge losen und den Zwischen-
flansch zusammen mit den Gangwellen und dem
Schaltmechanismus herausziehen.

Der Einbau des Getriebes geschieht in umgekehrter

Reihenfolge wie der Ausbau, jedoch sind die folgen-

den Punkte zu beachten:

® Die Dichtflachen aller zusammenkommenden
Teile grindlich reinigen. Dazu sollte ein Lappen
verwendet werden, welchen man in eine Lo-
sungsflussigkeit fur Dichtungsmasse taucht.
Keinen Schaber zum Abkratzen benutzen.

® Die Dichtungsflachen mit Dichtungsmasse ein-
streichen.

® Die Muttern zwischen Getriebegehduse und
Achsantriebsgehduse Ubers Kreuz auf ein An-
zugsdrehmoment von 17 bis 24 Nm anziehen.

@ Die Fihrungsblchse fur die Gelenkwelle auf der
Kupplungsseite innen mit Graphitfett ein-
schmieren.

® Nach dem Einbau die Kupplungsaniage entliften
(siehe Kapitel 7.6.4).

@ Getriebe auf den richtigen Olstand durch die
Einfulldffnung mit dem vorgeschriebenen Ol
fillen.

8.1.2 Aus- und Einbau
des kompletten Getriebeaggregates

® Fahrzeug auf eine Hebebiithne oder die Hinterra-
der auf Auffahrrampen auffahren.

® Das Getriebed! in einen untergesteliten Behélter
ablassen. Der Ablassstopfen befindet sich ge-
genuber einer der Bremsscheiben auf einer
Seite.

® Die Klemmschelle des vorderen Auspuffab-
Schnittes vom hinteren Abschnitt l6sen. Falls
vVorhanden, etwas rostldsendes Spruhmittel in
die Rohrverbindung spruhen.

® Die Gummiaufhdngungsringe der Auspuffanlage

von den Blechhaken an der Vorderseite des Ge-
triebes aushangen.

Die Schraubenverbindung zwischen dem Aus-
puffrohr und dem Auspuffkriimmer trennen, die
Auspuffaufthangung in der Nahe der hinteren
Motoraufhdngung abschrauben und den vorde-
ren Auspuffabschnitt vom hinteren Abschnitt
trennen und herausheben.

Von der Unterseite des Fahrzeuges den Gummi-
schutzbalg von der Stiitze des Schalthebels ent-
fernen und die Verbindungsschraube zum
Schaltgestange entfernen.

Am anderen Ende des Schaltgestdnges die Ver-
bindung zum Hebel am Getriebe trennen und
das Schaltgestdnge herausnehmen.
Gelenkwelle nach dem Losen der Gelenkschei-
benschrauben abflanschen und die Welle nach
unten senken. Die Welle nicht unter dem eigenen
Gewicht herunterhdangen lassen, sondern durch
Unterstellen einer Stltze abstitzen.

Die Sicherungsschraube der Tachometerspirale
an der Seite des Getriebes entfernen und die
Spirale aus dem Getriebe ziehen.

Leitungen fur den Schalter der Rickfahrleuchten
nach Zurlckschieben der Gummischutzkappe
abklemmen.

Verbindung zwischen dem Kupplungsschlauch
und der hydraulischen Leitung (in der Nahe des
hinteren Flansches der Gelenkwelle) I6sen. Die
offenen Enden von Schiauch und Leitung in ge-
eigneter Weise verschliessen. Den Schlauch von
der Halterung an der Karosserie befreien.

Die Bremsleitung vom Bremsschlauch und vom
Dreiweganschluss in der Nahe der Bremsschei-
be abschliessen und den Schlauch von der Hal-
terung an der Karosserie befreien.

Die Handbremsseile von den Hebeln an den
Bremssatteln i6sen, nachdem die Einstellmutter
und die Kontermutter geldst wurden. Seile aus
den Hebeln und aus den Fihrungen heraus-
ziehen.

Die beiden Antriebswellen von den Bremsschei-
ben abschrauben, die Wellen nach oben heben
und mit Draht an der hinteren Stabilisatorstange
anbinden, damit sie beim weiteren Ausbau nicht
im Wege sind.

Die Schrauben des Achsquertragers von der
Karosserie abschrauben. Auf jeder Seite sind
drei Schrauben vorhanden (siehe Bild 110).

Mit einem Wagenheber das Getriebe an der
Ruckseite so anheben, dass die Vorderseite des
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Bild 110 N
Die Pfeile weisen auf die Befestigungsschrauben ’
des Hinterachsquertriagers beim Ausbau des Getriebes

Getriebes schrag nach unten hangt. In dieser
Lage des Getriebes ist es mdglich, die Gummila-
ger des Kupplungsgehduses vom vorderen
Quertrager abzuschrauben. Die Muttern ab-
schrauben, aber die Schrauben einstweilen noch
eingeschraubt lassen.

@® Getriebe von unten halten lassen und die verblei-
bende Schraube des Getriebes von den Gummi-
lagern abschrauben.

@ Getriebe etwas anheben, damit die hintere Befe-
stigungsschraube nach Ldsen der Mutter her-
ausgezogen werden kann. Zwei Personen sind
unbedingt zum Herausheben des Getriebes er-
forderlich, da das Getriebe Uber die Versteifung
herausgehoben werden muss. Die Arbeit auf kei-
nen Fall allein versuchen.

Der Einbau des Getriebes geschieht in umgekehrter
Reihenfolge wie der Ausbau, jedoch sind die folgen-
den Punkte zu beachten:

@ Die Befestigungsschrauben des Getriebes auf
das vorgeschriebene Anzugsdrehmoment anzie-
hen. Die Schraube an der Riickseite oben und
die Mutter auf 45 bis 55 Nm, die Schrauben des
Quertragers in Bild 110 an die Karosserie mit 40
bis 45 Nm anziehen.

@ Die Fuhrungsbuchse fir die Gelenkwelle auf der
Kupplungsseite mit Graphitfett einschmieren.

@ Hydraulische Anlage der Kupplung nach dem

Anschliessen des Kupplungsnehmerzylinders

entliiften, wie es in Kapitel 7.6.4 beschrieben

wurde.

Die Bremsanlage entliften (siehe Kapitel 14.4).

Die Handbremse einstellen (siche Kapitel 14.7).

Getriebe nach dem Einbau mit der vorgeschrie-

benen Menge SAE 90 EP Getriebed! fullen. Der

Einflllstopfen befindet sich an der Seite neben

einer der Bremsscheiben.
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8.1.3 Getriebe vom Achsantrieb abflanschen

Einzelheiten der folgenden Arbeiten sind in Bild 111

gezeigt.

@ Falls das komplette Getriebe ausgebaut wurde,
muss es als erstes dusserlich grindlich gereinigt
werden. Dazu kann Waschbenzin und ein steifer
Pinsel verwendet werden. 4

Bitd 111
Einzelheiten zum Zertegen des Getriebes

1 Deckel fir Riickwartsgangsperre
2 Schraube fiir Lagerschild

3 Lagerschild

4 Schraube fir Tachoritzel

5 Tachometerantriebsritzel
6 Montagebligel
7 Schalter fur Riickfahrleuchte

@ Getriebe auf einer Werkbank absetzen, die Mut-
ter und Schraube des Schalthebels I6sen und
den Schalthebel herausziehen.

@ Staubschutzkappe des Kupplungsnehmerzylin-
ders abziehen.

@® Schrauben des Kupplungsgehauses vom Getrie- '
begehaduse I6sen und das Gehduse gerade vom
Getriebe abziehen, bis es von der Antriebswelle |
frei ist. Das Gewicht dabei nicht auf der Getrie-
bewelle ruhen lassen.



Von der Innenseite des Kupplungsgehauses das
Ausrucklager herausziehen und den Ausriickhe-
bel vom Kugelgelenkbolzen abziehen. Den Aus-
rickhebel zusammen mit der Staubschutzab-
deckung herausziehen.

Schalter der Rlickfahrieuchten ausschrauben.
Tachometerritzel zusammen mit der Flhrungs-
bichse ausbauen.

Befestigungsmuttern des Getriebegehduses
vom Zwischenflansch l6sen und das Gehaduse
vom Zwischenflansch abziehen. Falls das Ge-
triebe nicht weiter zerlegt werden soll, ist der
Zwischenflansch mit einer Schraube am Achs-
antriebsgehause festzuschrauben, damit die Tei-
le nicht auseinanderkommen kdénnen.

Das Ritzel fiir den Riickwartsgang herunterzie-
hen. Dieses wird durch die Rille in der Schaltga-
bel gehalten.

Den Zwischenflansch, welcher ebenfalls das
Lagerschild bildet, vom Getriebegehause abzie-
hen. In diesem Teil sind die Vorgelegewelle und
die Hauptwelle montiert. Das Getriebe ist jetzt in
die in Bild 112 gezeigten Teile zerlegt.

Bild 112
Ausbau des Lagerschilds und der Getriebewellen

1 Antriebswelle
2 Lagerschild
3 Hauptwelle

8.2 Zerlegung des Getriebes

Zum weiteren Zerlegen des Getriebes und auch zum

Zusammenbau ist eine Reihe von Spezialwerkzeu-
- 9en erforderlich. In der folgenden Beschreibung
Werden diese mit ihrer Nummer angegeben.

Zum Einspannen des Lagerschildes steht ein spe-

Zieller Montagebiigel (A.4.0149) zur Verfiigung. Den

Blgel in einen Schraubstock einspannen. Andern-

falls den Flansch mit Blechbacken in einen Schraub-

stock einspannen.

Unter Bezug auf Bild 113:

@ Den Stopfen (2) der Schaltverriegelung heraus-
schrauben und die Feder (3) und die Sperrkugel
(4) herausnehmen. Ebenfalls die beiden Stopfen
(2) an der Oberseite im Bild herausdrehen und
die Federn und Kugeln entfernen.

Bild 113

Zerlegung der Schaitschienen und Schaltgabeln

1 Montagebligel 5 Riuckholfeder (falls vorhanden)
2 Schaltsperrenstopfen 6 Federgestdnge (falls vorhanden)
3 Arretierfeder 7 Gangschaltstange

4 Sperrkugel 8 Sechskantwelle

@ Schaltschiene fir den 5. und RUckwértsgang
ausbauen. Dazu die Schiene nach rechts verdre-
hen, um den Schaltfinger an der Welle und die
Schaltgabel aus dem Eingriff zu bekommen. Das
Ende der Schiene erfassen und durch das Lager-
schild ziehen. Die Enden der Zentrierfeder fiir die
Ruckkehr der Schaitschiene werden dabei eben-
falls frei. Bei neueren Getrieben ist das Federge-
stdnge (6) nicht mehr eingebaut.

@ Die Befestigungsschrauben der beiden verblei-
benden Schaltgabeln von den Schaltschienen
I6sen und die Schaltschiene fiir den 1./2. Gang
herausziehen.

@ Schaltschiene fiir den 3./4. Gang herausziehen
und die beiden Schaltgabeln aus den Rillen der
Schiebemuffen fur die Synchronkérper heraus-
heben. Ein «O»-Dichtring ist an der Schaltschie-
ne fur den 3./4. Gang angebracht. Bild 114 zeigt
die Befestigung der Schaltgabeln an den Schalt-
schienen.
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Bild 114
Zum Ausbau der Schaltschienen

1 Sicherungsschrauben (Schaitgabeln)
2 Schaltgabel, 1./2. Gang
3 Schaltgabel, 3./4. Gang

4 Schaltschiene, 1./2. Gang
5 Schaltschiene, 3./4. Gang

@® Mit einem dinnen Metallstab die Schaltarretie-
rungen aus den Bohrungen der Schaltschienen
herausstossen, bis sie aus den Bohrungen ge-
nommen werden kdnnen.

Ehe irgendwelche weiteren Arbeiten durchgefiihrt

werden, muss man das Mass zwischen der Innenfla-

che des Lagerschildes und der Endfliche des

Kegelrades ausmessen. Diese Messung ist durch-

zufuhren, um das Kegelrad in die ursprungliche Stel-

lung zu setzen, falls es unter Verwendung von neuen

Teilen Uberholt wird. Falls Teile des Achsantriebs

erneuert werden mussen, muss man die Messung

nicht durchfihren, da der Antrieb auf jeden Fall
eingestellt werden muss. Zum Messen wird das
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Bild 115

Messlehre auf das Lagerschild aufsetzen und die Messuhrnadel
auf die Fldche der Kegelradwelle aufbringen
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Spezialwerkzeug C.6.0166 verwendet, welches die

theoretische Eingriffstiefe von 226,7 mm angibt.

Falls das Werkzeug nicht zur Verfligung steht, kann

man das Mass entsprechend Bild 115 in anderer

Weise ausmessen. Folgende Arbeiten durchfihren:

@ Messgerat auf die Innenflache des Lagerschildes
so aufsetzen, dass der Messfinger auf der ge-
schliffenen Flache des Kegelrades aufsitzt, wie
es im Bild gezeigt ist.

@ Den angezeigten Wert ablesen.

@® Alle Abweichungen von 226,7 mm sind aufzu-
schreiben, um den Wert zum Zusammenbau zu
haben.

8.2.1 Hauptwelle zerlegen

Bei der Zerlegung der Hauptwelle werden zuerst alle
auf dem vorderen Ende und danach alle auf dem
hinteren Ende der Welle befindlichen Teile abmon-
tiert. ‘
Unter Bezug auf Bild 116:

@® Zwei Gange einlegen, indem man die Schiebe-
muffen flr den 1./2. Gang und den 3./4. Gang
Uber eines der Gangrader schiebt. .

@® Die Mutter auf dem Ende der Vorgelegewelle
(Antriebswelle) lockern und die Mutter auf dem
Ende der Hauptwelle (Kegelradwelle) 16sen und:
vollkommen abschrauben.

@ Von der Vorderseite des Lagerschildes das stirn-
verzahnte Zahnrad fir den Rickwartsgang (2),
die Synchronisiernabe (3) mit der Schiebemuffe
und das Gangrad fiir den 5. Gang (4) zusammen
mit dem Nadelrollenkafig (5) und der Laufbuchse
(6) herunterziehen.

@ Die Schiebemuffe fir den 3./4. Gang liber das
Gangrad des 4. Ganges schieben und mit einem:
Kunststoff- oder Gummihammer auf das Ende
der Hauptwelle schlagen, bis die Welle auf der
anderen Seite des Lagerschildes herausgezogen
werden kann. Die Halften des Lagerringes auf
der Vorderseite des Lagerschildes kommen da-
bei heraus und sollten gezeichnet werden, fallsf
man sie wieder verwenden will, um sie an der.
gleichen Stelle zu montieren.

Unter Bezug auf Bild 117:

@ Von der anderen Seite des Lagerschildes die
zweite Halfte des Lagerringes flir das Zwischen-.
flanschlager (1) abnehmen und ebenfalls auf Se
tenzugehorigkeit zeichnen, wenn das Lager nic
erneuert wird.

-
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Bild 116
Die Einzelteile auf dem vorderen Ende der Kegelradwelle

1 Mutter
2 Rickwartsgangrad
3 Synchronkdrper, 5. Gang

4 Gangrad, 5. Gang
5 Nadelrollenlager
6 Blchse

Bild 117
Die Teile auf dem hinteren Ende der Kegelradwelle

1 Kugellagerring

2 Einstellscheibe (Kegelradeingriffstiefe)
3 Biichse

4 Gangrad, 4. Gang

5 Synchronisiernabe, 3./4. Gang

6 Schiebemuffe, 3./4. Gang
7 Gangrad, 3. Gang
8 Biichse
9 Buchse
10 Gangrad, 2. Gang

11 Synchronisiernabe, 1./2. Gang
12 Schiebemuffe, 1./2. Gang

13 Gangrad, 1. Gang

14 Kegelradwelle

15 Zylinderrollenlager

@ Die Einstellscheibe (2) vom Ende der Welle ent- @ Synchronkarper fir den 1./2. Gang (11) mit der

fernen. Diese dient zum Einstellen der Kegelrad-
eingriffstiefe und muss aufbewahrt werden.
Manchmal ist auch mehr als eine Scheibe vor-
handen.

@ Die Biichse (3) und das Gangrad des 4. Ganges
(4),die Synchronnabe (5) fiir den 3./4. Gang mit
der Schiebemuffe (6) von der Welle ziehen.

® Zahnrad des 3. Ganges (7) mit der Biichse (8)
und das Zahnrad fir den 2. Gang (10) mit der
Blichse (9) herunternehmen.

Schiebemuffe (12) herunterziehen.

@ Das jetzt freigewordene Zahnrad fiir den 1. Gang
(13) abziehen.

@ Einen geeigneten Abzieher unter das Lager (15)
untersetzen und die Kegelradwelle durch das
Lager und das Abstandsstiick (14) pressen. Dies
ist jedoch nur notwendig, wenn man das Lager
erneuern muss.

Bild 118 zeigt die einzelnen Teile, wie sie auf der

Welle angeordnet sind.
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Bild 118
Teile der beiden Getriebewellen mit den Zahnradern

1 Schailtriegel 12 Bichse

2 Schaltriegel 13 Sprengring

3 Schaltstange 14 Muffe

4 Schaltfinger 15 Sicherungsring

5 Oldichtring 16 Buchse fir Riicklaufrad
6 Nadelrollenlager 17 Rucklaufrad

7 Sprengring 18 Nadelrollenlager

8 Mutter fir Vorgelegewelle 19 Sprengring

9 Gangradpaar, 5./Rlckwartsgang 20 Mutter fiir Hauptwelle

10 Kugellager 21 Ruckwartsgangrad

11 Vorgelegeradsatz 22 Schiebemuffe, 5. Gang

8.2.2 Vorgelegewelle ausbauen

Die Vorgelegewelie ist teilweise zerlegbar. Die Zahn-

rader flr den 3. und 4. Gang (die beiden kleineren)

konnen getrennt erneuert werden. Dies eriibrigt eine

Erneuerung der kompletten Welle, falls nur einige

der Zahnrader verschlissen sind.

@ An der Vorderseite der Welle die vorher geldste
Mutter vollkommen abschrauben.

@ Zahnrad («9» in Bild 118) fir den 5. Gang und
den Rlckwartsgang herunterziehen.

@® Mit einem Gummi- oder Kunststoffhammer
gegen das Ende der Welle schlagen und diese
aus dem Lagerschild austreiben. Falls das Lager
nicht erneuert werden soll, die vordere Lager-
schale herausnehmen und entsprechend
zeichnen.
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23 Synchronnabe, 5. Gang 34 Laufbiichse

24 Gangrad, 5. Gang 35 Gangrad, 2. Gang

25 Nadelrollenlager 36 Laufbiichse

26 Laufbiichse 37 Schiebemuffe

27 Kugellager 38 Synchronnabe, 1./2. Gang
28 Scheibe 39 Gangrad, 1. Gang

29 Laufbiichse 40 Einstellscheibe

30 Gangrad, 4. Gang 41 Sprengring

31 Schiebemuffe 42 Lager

32 Synchronnabe, 3./4. Gang 43 Kegelradwelle

33 Gangrad, 3. Gang

@ Falls das Lager erneuert werden soll, dieses aus
dem Lagerschild auspressen. Andernfalls die
hintere Halfte des Lagers ausbauen und so
zeichnen, dass es wieder in die Riickseite einge-
setzt werden kann. Je nach Bauweise, kann das
Lager mit Sprengringen gesichert sein.

8.2.3 Synchronkorper zerlegen

Wie aus Bild 119 ersichtlich ist, sind die Synchron-

korper fir die einzelnen Gange unterschiedlich. Die

Teile sind entsprechend auseinanderzuhalten.

@ Mit einer kraftigen Sprengringzange die Spreng-
ringe (1) abnehmen.

@® Synchronsperringe (2) herausnehmen.

@ Die Halbringe (3) herausnehmen.

@ Schaltsperrsteine (4) und (5) abnehmen.



Bild 119

Die Teile der Synchronisierkdrper. Im oberen Bild fiir den 1./2. Gang
und im unteren Bild fir den 3./4. Gang

1 Sprengring 4 Schaltsperrstein
2 Synchronisiersperring 5 Schaltsperrstein
3 Halbringe

8.3 Getriebeteile uberprifen

Alle Teile griindlich reinigen und in herkdmmlicher
Weise auf Beschadigung oder Verschleiss kontrol-
lieren. Alle verdachtigen Teile sollten erneuert wer-
den. Besonders ist auf die folgenden Punkte zu
achten, da diese meistens (ibersehen werden (in der
Regel (berprift man Zahnrader und Lager und
Ubersieht andere Teile):

@ Der Reihe nach die Schaltgabeln in die entspre-
chenden Schiebemuffen einsetzen und mit einer
Flhlerlehre den Spalt zwischen der Gabelwan-
dung und der Rille ausmessen. Dieser Spalt
muss innerhalb 0,20 bis 0,50 mm liegen.

@ Die Verriegelungsfedern auf eine Richtplatte auf-
setzen und mit einem daneben angelegten
Messlineal die Lénge der Federn ausmessen.
Falls die Federn kiirzer als 30,6 mm sind, sollten
sie erneuert werden.

@® Synchronisierringe auf Abnutzung kontrollieren.
Falls Verschleiss vorhanden ist, die betreffenden
Reibflachen der Gangrader ebenfalls einer ge-
nauen Prufung unterziehen.

8.4 Getriebe zusammenbauen

Bei der folgenden Beschreibung wird davon ausge-
gangen, dass man den Achsantrieb nicht zerlegt hat
und dass Kegelradwelle (Hauptwelle) und Tellerrad
nicht erneuert wurden. Falls dies der Fall ist, wird auf
Kapitel 8.5 verwiesen.

8.4.1 Synchronisierkdrper zusammenbauen

Synchronisierkérper unter Bezug auf Bild 119 in
umgekehrter Reihenfolge wieder zusammenbauen.
Die starken Sprengringe lassen sich manchmal
schwer einsetzen und man muss sie kraftig nach
unten driicken, wahrend sie mit einer guten Spreng-
ringzange (mit scharfen Kanten) geoffnet werden.
Kontrollieren, dass die Sprengringe in den Nuten
sitzen.

8.4.2 Vorgelegewelle zusammenbauen
und einbauen

@® Falls neue Gangrader flr den 3. und 4. Gang
aufgepresst werden, diese an einen Draht han-
gen und in heisses Ol einlegen (Achtung: Feuer-
gefahr!). Sicherheitshalber kénnte man heisses
Wasser verwenden. In diesem Fall nicht verges-
sen, die entsprechenden Zahnrader der Haupt-
welle ebenfalls zu erneuern.

@ Hinteres Lager mit dem Sprengring befestigen,
oder falls ein geteiltes Lager verwendet wird, den
inneren Lagerlaufring auf die Welle schieben
(Bild 120).

@® Welle in das Lagerschild einschieben (Bild 121)
und, nachdem sie einwandfrei sitzt, den zweiten
Lagerlaufring von der gegentiberliegenden Seite
Uber die Welle und gegen die Lagerkugeln an-
legen.

@ Das Zahnradpaar fir den Rickwartsgang und
den 5. Gang in der in Bild 122 gezeigten Rich-
tung aufstecken und die Mutter aufschrauben,
ohne dass man sie in diesem Moment sichert.
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Aufstecken des Laufringes fiir den Kugellagerring

Bild 121
Einsetzen der Antriebswelle durch das Lager im Lagerschild

Bild 122

Aufstecken des Gangrades fiir den 5. Gang. Das Gangrad richtig
herum aufstecken
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8.4.3 Hauptwelle zusammenbauen
und einbauen

@ Das Zylinderrollenlager auf eine Pressunterlage
auflegen und die Welle durch das Lager pressen.

@® Den Schrumpfring fiir das Kegelradlager in
einem Ofen oder auf einer Heizplatte auf eine
Temperatur von 140°C anwarmen. Das Kegelrad
unter eine Presse setzen und ein Stlick Rohr der
geeigneten Lange vorbereiten (muss langer als
die Kegelradwelle sein). Den Schrumpfring
schneil von der Heizplatte entfernen (natiirlich
mit einer Zange) und Uber die Kegelradwelle
fallen lassen. Mit dem Rohr den Schrumpfring
aufpressen, bis er gegen das Lager ansitzt. Den
Pressdruck halten, bis sich der Schrumpfring
abgekihit hat (eine Pressluftleitung wrde sich
zum Abkuihlen eignen).

@® Gangrad des 1. Ganges in der in Bild 123 gezeig-
ten Richtung auf die Kegelradwelle aufschieben,
gefolgt vom Synchronkorper fir den 1./2. Gang,
das Gangrad fur den 2. Gang mit der Blichse,
das Gangrad fur den 3. Gang mit der Biichse,
den Synchronkorper fir den 3./4. Gang und das
Gangrad des 4. Ganges mit der Bichse. Die
Reihenfolge des Einbaus ist in Bild 117 gezeigt.

Bild 123
Aufsetzen des Gangrades fiir den 1. Gang auf die Hauptwelle

@ Alle Teile griindlich mit Getriebedl einschmieren
und die Einstelischeibe fur die Kegelradeingriffs-
tiefe auf die Welle schieben.

@ Je nach Bauweise den Kugelring oder den inne-
ren Laufring eines geteilten Lagers auf die Welle
schieben.



® Den 4. Gang einschalten, indem die Schiebe-
muffe Uber das Gangrad gedriickt wird, und die
Welle in das Lagerschild einschieben. Vorher
kontrollieren, dass die Lagerhalfte entsprechend
den Kennzeichnungen in das Lagerschild einge-
setzt wurde.

® Die Welle mit einem Gummihammer ein-
schlagen.

@® An der Vorderseite die Lagerhalfte auf dia.Welle
und in das Lagerschild einsetzen (Bild 124) und
fest andrlicken.

Bild 124
Aufstecken des dusseren Lagerlaufringes liber die Hauptwelle
und gegen den Kugellagerring

@ Die Laufbiichse («26» in Bild 118) aufschieben,
mit Lagerfett einschmieren und das Nadelrollen-
lager (25) dariibersetzen.

® Die Teile des 5. Ganges und das Riickwaérts-
gangrad am Ende der Welle anbringen (Bild 125)
und die Mutter anziehen. Dazu den 4. Gang
eingeschaltet lassen und ausserdem den 1. oder
2. Gang einschalten (Schiebemuffe iiber ein
Gangrad schalten), um das Getriebe zu blok-
kieren.

® Die Mutter der Hauptwelle auf ein Anzugsdreh-
moment von 115 bis 125 Nm anziehen.

Die Eingriffstiefe des Kegelrades muss jetzt, wie

bereits beschrieben und wie in Bild 115 gezeigt,

kontrolliert werden. Falls das beim Zerlegen vorge-
fundene Mass erhalten wird, stimmt die Einstellung,
und die Mutter am Ende der Welle kann an einer

Stelle in die Welle verstemmt werden. Dazu einen

Stumpfen Meissel verwenden, wie es in Bild 126

gezeigt ist. Stimmt die Einstellung nicht, muss die

Welle wieder zerlegt werden und die Einstellscheibe

(«2» in Bild 117) oder die Scheiben, sind in ihrer

Stérke zu verandern, bis das Mass stimmt.

Bild 125
Montage des Riickwértsgangrades
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Bild 126
Verstemmen der Mutter auf dem Ende der Hauptwelle
mit einem stumpfen Meissel

Die Mutter der Vorgelegewelle mit einem Anzugs-
drehmoment von 81 bis 89 Nm anziehen und den
Bund der Mutter in der Welle verstemmen. Die
Schiebemuffen nach dem Anziehen der beiden Mut-
tern wieder in die Leergangstellung zurtickschalten.

8.4.4 Verbleibender Zusammenbau

Die Teile in umgekehrter Reihenfolge wie beim Zer-

legen wieder zusammenbauen, jedoch die Schalt-

gabel und -schienen in folgender Weise vornehmen:

@ Mit einer Pinzette die Schaltsperriegel in die
Bohrungen einsetzen.

@ Die beiden Schaltgabeln in die entsprechenden
Schiebemuffen einsetzen. Die Bilder 127 und
128 zeigen in welcher Richtung die Gabeln ein-
gesetzt werden.

85



Bild 127
Einsetzen der Schaltgabe! fiir den 1./2. Gang

/

Bild 128
Einsetzen der Schaltgabel fiir den 3./4 Gang

@ Schaltschiene flir den 3./4. Gang einschieben
und durch die Schaltgabel fihren.

@ Schalischiene fir den 1./2. Gang einschieben
und durch die Schaltgabel fuhren.

@ Die Schaltschiene fur den Riickwartsgang und
den 5. Gang so einschieben, dass der Schaltfin-
ger in Eingriff kommt. Die Schiene muss dabei
verdreht werden, um die Gabel in Eingriff mit der
Schiebemuffe zu bekommen.

@ Die Schaltgabeln in den Schaltschienen
anschrauben, aber darauf achten, dass die Ga-
beln genau in der Mitte der Schiebemuffen lie-
gen, ehe die Schrauben angezogen werden. Die
Gabeln der Reihe nach in die einzelnen Géange
und wieder zurlickschalten und kontrollieren,
dass sie in der Leergangstellung immer noch in
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der Mitte der Schiebemuffenrillen liegen. Falls
erforderlich die Gabeln etwas auf der Schiene
versetzen.

@ Nochmals kontrollieren, ob alle Teile wie in Bild
113 zusammengebaut sind, und die Schaltstan-
ge («3» in Bild 118) montieren. Den 5. Gang
einschalten.

@® Die Flachen des Getriebegehauses, Kupplungs-
gehauses und des Lagerschildes mit Dichtungs-
masse einstreichen, die Ricklaufwelle eindlen,
das Ricklaufrad aufstecken und die Getriebege-
hauseteile zusammenschrauben.

@ Falls der 5. Gang nicht eingeschaltet wird, ehe
man das Getriebe zusammenschraubt, kdnnte
es vorkommen, dass das Rucklaufrad beim Auf-
schieben des Gehauses von der Welle rutscht
und der Schaltfinger aus dem Eingriff kommt.

8.5 Das Differential

Bei der Uberholung des Differentials werden Spe-
zialwerkzeuge gebraucht ohne deren Hilfe man den
Achsantrieb nicht einstellen kann. Diese Werkzeuge
werden im folgenden Text erwéhnt.

8.5.1 Differential ausbauen

@® Getriebegehduse und Zwischenflansch aus-
bauen (Kapitel 8.1.2).

@ Bremsklotze ausbauen (Kapitel 14.2.1). Der
Bremssattel kann am Gehause gelassen werden.

@ Die Schrauben des Antriebsflansches fiir die-
Achswellen an der Bremsscheibe auf jeder Seite
I6sen und die Bremsscheiben vom Getriebe ab-
heben (Bild 129).

@ Die Bremsleitungen vom Getriebe abschrauben
und den Dreiweg-Anschluss entfernen. Die Hal
terung komplett abnehmen.

@ Auf der anderen Seite des Getriebes die gleiche
Arbeiten durchfihren.

@ Auf jeder Seite des Getriebes die kurzen Diffe
rentialabtriebswellen abschrauben und heraus
ziehen (Bild 130). Die Wellen sind von unter:
schiedlicher Lange und sollten gezeichnet wer
den, um den Zusammenbau leichter zu machen
Die langere Welle sitzt rechts.

@ Abschlussdeckel des Differentials abschraube
und vorsichtig abdrucken.

@ Differential aus dem Gehause heraushebeln.
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8.5.2 Differential zerlegen

Unter Bezug auf Bild 131:

@ Mit einem Zweiarmabzieher die beiden Diffe-
rentialkafige vom Differentialkorb herunterzie-
hen. Falls die Lager erneuert werden mussen,
sind die Lagerlaufringe aus dem Deckel auf der
einen Seite und dem Gehause auf der anderen
Seite herauszuschlagen. Andernfalls die Lager
auf Seitenzugehorigkeit kennzeichnen.

@ Tellerradschrauben (7) abnehmen und sofort
wegwerfen, da sie nur einmal benutzt werden

Bild 129 konnen.

Abnehmen des Antriebswellenflansches von der Aussenflache @ Tellerrad mit einem Gummihammer abschlagen.

der Bremsscheiben Falls das Tellerrad wieder verwendet werden
soll, muss es vor dem Abnehmen im Verhaltnis
zum Differentialkorb gezeichnet werden.

@ Mit einem passenden Dorn die Differentialachse
(14) herausschlagen.

@ Differentialkegelrader (11) und (13) herausneh-
men. Die Rader sollten auf Seitenzugehorigkeit
gezeichnet werden, falls man sie wieder verwen-
den kann.

@ Anlaufscheiben und Seitenrader mit Anlaufschei-
ben (12) herausnehmen und sofort zeichnen.
Die beiden Abtriebswellen kdnnen an ihren Flan-
schen gelassen werden, falls keine Olleckstellen
sichtbar sind oder das Lager nicht erneuert werden
muss. Die Welle wird mit einem Schrumpfring {«5» in
Bild 131) gehalten. Falls die Wellen ausgebaut wer-
den solien, die Welle durch den Schrumpfring und

Bild 130
Ausbau der Deckel und inneren Differentialabtriebswellen

1 Schraube 4 Deckelmutter
2 Seitendeckel 5 Differentialdeckel
3 Abtriebswelle mit Fiansch

Bild 131
Teile des Differentials und Achsantriebs

1 Abtriebswelle

2 Abdeckring

3 Oldichtring

4 Lagerflansch und Lager

5 Anschlagbiichse fiir Lager

6 Differentialdeckel

7 Tellerradschraube

8 Differentialkorb

9 Tellerrad

10 Kegelrad

11 Ausgleichskegelrad und Anlaufscheibe
12 Seitenrad und Anlaufscheibe
13 Kegelrad und Anlaufscheibe
14 Differentialachse

15 Einstellscheibe

16 Lager, komplett




das Lager pressen. Nach Auspressen der Welie
kann der Oldichtring (3) herausgehebelt werden.
Das Lager aus dem Flansch (4) auspressen.

8.5.3 Kegelradwelle ausbauen

Falls das Tellerrad erneuert werden muss, ist das

Kegelrad ebenfalls zu erneuern. Da die Einstellung

des Differentials und Tellerrades im Zusammenhang

mit dem Kegelrad erfolgt, sind die folgenden Arbei-
ten durchzufiihren, ganz gleich, ob Teile des Kegel-
rades erneuert werden miissen oder nicht!

@ Lagerschild aus dem Getriebegehause heraus-
ziehen.

@ Lagerschild mit Biechbacken in einen Schraub-
stock spannen.

@ Kegelradwelle ausbauen, wie es in Kapitel 8.2.1
beschrieben wurde, bis das Gangrad fur den 5.
Gang mit den Nadelrollenlager und der Buchse
heruntergezogen wurde.

8.5.4 Differential zusammenbauen

Der Zusammenbau des Differentials geschieht in
umgekehrter Reihenfolge wie das Zerlegen. Nach
dem Einbau der Ausgleichsrader das Flankenspiel
zwischen den Zahnen kontrollieren. Dieses sollte
zwischen 0 und 0,05 mm liegen. Falls erforderlich,
missen die Anlaufscheiben erneuert werden, um
das Spiel zu berichtigen.

Das Tellerrad montieren und neue Schrauben auf
ein Anzugsdrehmoment von 68 bis 75 Nm anziehen.
Falls die Antriebsachsen zerlegt wurden, alle Teile
wieder entsprechend Bild 131 auf der Welle anord-
nen und den Schrumpfring in einem Ofen auf eine
Temperatur von 190°C erhitzen und danach unter
einer Presse schnell Uber die Welle und gegen das
Lager pressen.

Das Differential und das Kegelrad mussen jetzt ein-
gestelit werden. Falls die genannten Werkzeuge
nicht zur Verfugung stehen, kénnte man das
Getriebe zur Einstellung vielleicht in eine Werkstatt
bringen.

8.5.4.1 Kegelradeingriffstiefe einstellen

@ Kegelradwelle in das Lagerschild montieren
(Kapitel 8.4.3).

@ Die Sperrvorrichtung A.2.0175 an der Kegeirad-
welle anbringen, wie es in Bild 132 gezeigt ist
(anstelle der Gangrader fir den 5. Gang mon-
tieren).
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Bei der Messung folgendermassen vorgehen:

Bild 132
Werkzeug A.2.0175 auf der Kegelradwelle montiert

Mutter aufschrauben und nach dem Blockieren
des Getriebes mit einem Anzugsdrehmoment
von 115 bis 126 Nm anziehen.

Getriebe wieder in den Leergang schalten.
Lagerschild am Getriebe montieren und mit den
Halteflanschen A.2.034 befestigen.

Die Messwelle in die Bohrung fir das Diffe-
rentiallager im Differentialgehduse einsetzen, wie
es aus den Bildern 133 und 134 ersichtlich ist.
Das Kegelrad ist vorschriftsméassig eingebaut,
fass das Mass «A» in Bild 133 66,50 mm von der
Mittellinie der Messwelle entfernt steht. Bertick-
sichtigt werden muss dabei die Toleranz des
Kegelrades, welche in die Stirnfliche des Kegel-
rades eingezeichnet ist und entweder «Plus»
oder «Minus» betragen kann.

Eine Messuhr an der Halterung A.4.0136 einset-
zen und in dem Eichblock auf Null stellen (Bild
135). Dadurch wird die genaue Kegelradein-
griffstiefe angegeben.

Messuhrhalter auf die Stirnflache des Kegelrad-
kopfes aufsetzen (Bild 134) und die Messuhr-
nadel gegen den Aussendurchmesser der Mess-
welle ansetzen.

Gesamtmass «B» in Bild 110 ablesen. Die °
Anzeige der Messuhr muss innerhalb der Kenn-
zeichnung in der Stirnflache des Kegelrades lie-
gen, welche im Bild +2 d.h. 0,02 mm betrégt.
Falls das vorgefundene Mass nicht dem angege
benen Wert entspricht, muissen Scheiben «r» an-
der gezeigten Stelle hinzugefiigt oder herausge '
nommen werden (dies ist die Scheibe «28» in"
Bild 118). Durch Hinzufiigen von Scheiben né-
hert sich das Kegelrad dem Tellerrad, oder um
gekehrt. Einige Beispiele werden bei der Bestim
mung der Scheibenstérke helfen:




L
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Bild 133
Messdiagramm zur Einstellung des Tellerrades
und der Kegelradwelle

1 Messwelle
2 Messuhrhaiter
3 Toleranzmarkierung

Bild 134
Ansetzen des Messdorns auf dem Ende der Kegelradwelle.
Die Messwelle ist in die Lagerbohrung eingesetzt

Iﬁ 1
Bild 135

Eichung der Messuhr. Der Stand (1) ist auf dem Eichblock (2)
aufgesetzt

Falls der Messuhrwert «Minus» und der Kegel-
radwert «Plus» lauten, muss die Scheibenstarke
verringert werden.

Falls der Messuhrwert «Plus» und der Kegelrad-
wert «Minus» lauten, muss die Scheibenstérke
erhéht werden.

8.5.4.2 Vorspannung der Differentiallager

einstellen
Zwischenflansch aus dem Getriebegehause her-
ausziehen.
Messwelle aus dem Differentialgehause heraus-
ziehen (Bild 134) und den Differentiallagerring
einschlagen, nachdem eine Scheibe von 1,7 mm
oder 1,8 mm untergelegt wurde (dies ist die
Scheibe «15» in Bild 131, aber im Gehause).
Laufring des Differentiallagers aus dem Deckel
herausschlagen und auf dem Werkzeug
C.6.0171 anbringen. Das Differentialgehause am
Getriebegehause anschrauben.
Werkzeug C.6.0171 («1» in Bild 136) am Diffe-
rentialgehduse anstelle des Differentialdeckels
anbringen und die Muttern (bers Kreuz mit 19
bis 23 Nm anziehen.

@ Die Schraube (2) mit der Hand anziehen, bis eine

bestimmte Vorspannung hergestellt ist.

@ Auf der gegeniberliegenden Seite des Deckels

den Dorn mit der Messscheibe (3) anbringen und
mit der Mutter (4) am Differentialgehduse befesti-
gen. Die Messscheibe einige Male durchdrehen,
so dass sich die Lager einspielen konnen.

Das Seil um die Scheibe wickeln und an dessen
Ende ein Gewicht von 2 kg (5) anhangen. Wenn
die Scheibe jetzt losgelassen wird, sollte das
Gewicht schnell bei gleichzeitigem Drehen der
Scheibe nach unten sinken.

Seil wieder auf die Scheibe wickeln und ein
Gewicht von 1 kg anhéngen. Das Gewicht solite
nach Loslassen der Scheibe langsam absinken,
nachdem man der Scheibe vorher einen kieinen
Stoss zum «Starten» gegeben hat.
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Bild 136

Einzelheiten zum Einstellen der Differentiallagervorspannung
und des Zahnflankenspiels

1 Flanschwerkzeug
2 Stellschraube
3 Messscheibe

4 Mutter
5 Gewicht
6 Klemmschraube

@ Falls diese Bedingungen nicht erflilit werden, die
Schraube (2) entsprechend nachstellen und
nach einwandfreier Einstellung die Klemm-
schraube (6) festziehen.

8.5.4.3 Zahnflankenspiel einstellen

@® Die beim Einstellen der Vorspannung verwende-
ten Werkzeuge montiert lassen, das Lagerschild
mit den beiden Wellen montieren und am Diffe-
rentialgehduse befestigen. Dies kann entweder
mit dem Spezialwerkzeug durchgefiihrt werden
oder man schraubt den Flansch am Gehause an.

@ Die Nadel einer Messuhr nach Anbringen mit der
Halterung (Bild 137) auf die Messeinteilung auf-
setzen, und zwar auf das Mass «78». Das Spiel
an der Messuhr ablesen, wenn die Messscheibe
zuerst in einer Richtung und danach in der ande-
ren Richtung bewegt wird.

Hinweis: Die Kegelradwelle sollte beim Aus-
messen des Zahnflankenspiels, wie in Bild 132
gezeigt, mit dem Spezialwerkzeug blockiert
werden. Die Welle darf sich nicht drehen.
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Ausmessen des Zahnflankenspiels. Die Messscheibe ist mit vi
Messeinteilungen (Pfeile) versehen und die Messuhrnadel darf nur a
die Markierung «78» aufgesetzt werden

@ Blockierwerkzeug der Kegelradwelle lockern, di
Messscheibe um eine Viertelumdrehung verdre
hen und die Messung der Uhr wieder auf die |
«78» der néchsten Messeinteilung aufsetzen.

@ Die gleichen Arbeiten wiederholen, bis an allen -
vier Einteilungen gemessen wurde. Der Durch
schnittswert aller Messungen muss zwischen .
0,10 bis 0,20 mm liegen. ,

Als nachstes wird die Starke der Einstellscheiben

zur Herstellung der Vorspannung und des Filanken

spiels ausgerechnet, wiederum unter Bezug auf Bild

136:

® Kontrollieren, ob die Klemmschraube (6) gut:
angezogen ist, und das Spezialwerkzeug (1) vom
Differentialgehduse abschrauben.

@ Differential herausheben und auf der anderen
Seite des Gehduses die Messscheibe (3) und
den Messdorn abbauen.

@ Die Scheibenstarke auf der linken Seite aus
rechnen:
— Lagerring des Differentiallagers auf der linke

Seite ausbauen und durch Vergrossern oder
Verkleinern der Scheibenstirke, welche bei -
der Grundeinstellung 1,7 oder 1,8 mm war, .
das Flankenspiel von 0,10 bis 0,20 mm her '
stellen. Beim Hinzufigen von Scheiben ver
gréssert sich das Flankenspiel oder umge
kehrt.
— Falls die Starke auf der linken Seite verandert
wird, muss die gleiche Starke auf der anderen
Seite abgezogen oder hinzugefiigt werden,
um die Vorspannung der Lager nicht zu veran .
dern. Das folgende Beispiel hilft bei der Ein
stellung:



Durchschnittsflankenspiel an Messuhr ange-

zeigt 0,185 mm
Zu erhaltenes Flankenspiel 0,10-0,20 mm
Eingelegte Einstellscheibe 1,80 mm

— Das Flankenspiel sollte in diesem Fall etwas
verringert werden und da die Verringerung der
Scheibenstarke der direkten Verringerung des
Flankenspiels entspricht, folgt daraus, dass
man beim Herstellen einer Scheibenstérke
von 1,775 mm, also 0,025 mm weniger, ein
Flankenspiel von 0,025 mm weniger erhalt,
mit anderen Worten 0,185 bis 0,025 mm =
0,160 mm.

@ Die neue Scheibenstarke von 1,775 mm unter
den Lagerring eintegen («15» in Bild 131) und den
Lagerring in das Gehause einschiagen.

@ Die Scheibenstarke auf der rechten Seite aus-
rechnen:

— Mit Hilfe des Messdorns C.6.0172, am Diffe-
rentialdeckel angebracht, die Tiefe der Boh-
rung far den Differentiallagerring ermitteln.
Das Messwerkzeug wird wie in Bild 138 ange-
setzt. Die Messuhr auf Null stellen.

Bild 138
Einstellen der Scheibenstirke auf der rechten Seite des Differentials

1 Differentialdecke!
2 Spezialwerkzeug C.6.0172

= Aus dem Hilfsdeckel C.6.0171, weicher vorher
zur Einstellung der Vorspannung verwendet
wurde {«1» in Bild 136) den Lagerring des
Differentiallagers ausbauen, ohne jedoch die
Schraube (2) dabei zu verstellen. Dies ist
wichtig.

= Am Hilfsdeckel den mit der auf «Null» gestell-
ten Messuhr versehenen Messdorn an-
bringen.

= Der Unterschied zwischen der «Null»-Stellung

und dem angezeigten Wert ist die Starke der
auf der rechten Seite, d.h. unter dem Lager-
ring im Deckel einzulegenden Scheiben. Da-
bei ist darauf zu achten, dass die aus der
linken Seite herausgenommenen Scheiben
auf der rechten Seite hinzugefigt werden
missen oder auf der linken Seite eingelegte
Scheiben vom hier erhaltenen Mass abgezo-
gen werden mussen. In unserem Beispiel wur-
den, wie bekannt, 0,025 mm in Scheibenstar-
ken herausgenommen, so dass auf die Dek-
kelseite das angezeigte Mass an der Messuhr
plus 0,025 mm kommen.
Differential jetzt mit den gefundenen Scheiben
zusammenbauen und die Vorspannung und das
Flankenspiel erneut kontrollieren. Falls die Vor-
spannung zu klein ist, die Scheibenstérken auf
beiden Seiten um den gleichen Wert erhohen.
Falls die Vorspannung zu gross ist, die Schei-
benstarke auf beiden Seiten um den gleichen
Wert verringern.
Falls die Vorspannung stimmt, das Flankenspiel
aber nicht, darf die Scheibenstarke unter den
Differentiallagerringen nicht verandert werden,
sondern man bringt das Kegelrad naher zum
Tellerrad (Flankenspiel kleiner) oder ruckt es wei-
ter vom Tellerrad weg (Flankenspiel grosser). Zu
dieser Einstellung missen Scheiben, je nach
Erforderlichkeit, von einer Seite auf die andere
Seite vertauscht werden.

8.5.4.4 Endgiiltiger Zusammenbau

Alle verwendeten Spezialwerkzeuge wieder ab-
montieren.

Mit einem passenden Rohrstiick den Oldichtring
und den Deckel an der inneren Antriebswelle
anbringen.

Lippe des Oldichtringes einfetten und die Dicht-
flache des Antriebswellendeckels mit Dichtungs-
masse einstreichen.

Differential in das Gehause einsetzen und den
Deckel anbringen. Die Schrauben der Reihe
nach Uber Kreuz mit einem Anzugsdrenhmoment
von 23 Nm anziehen.

Antriebswellen mit den Deckeln anschrauben
(Bild 130). Die kirzere Welle kommt in die linke
Seite.

Alle weiteren Arbeiten in umgekehrter Reihen-
folge wie beim Ausbau durchfihren. Die Schrau-
ben des Flansches fiir die Bremsscheiben wer-
den mit 23 Nm angezogen.
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9 Gelenkwelle

Der Antrieb zwischen dem Motor und dem aus
Kupplung, Getriebe und Hinterradantrieb bestehen-
den Aggregat geschieht durch eine aus zwei Stahl-
rohren zusammengesetzte Gelenkwelle, welche an
beiden Enden mit einer Gummigelenkscheibe und in
der Mitte mit einem Stiitzlager versehen ist. Die
Welle ist an der Vorderseite mit der Gelenkscheibe
mit dem Motor verbunden und an der Riickseite mit
der Kupplung.

9.1 Aus- und Einbau der Gelenkwelle

@ Fahrzeug geniligend hoch aufbocken, so dass
man an der Unterseite arbeiten kann.

@ Die Klemmschelle der Verbindung zwischen dem
vorderen und dem hinteren Abschnitt der Aus-
puffanlage lockern.

@ Die beiden Gummiringe des Auspuffrohres in der
Néhe der Vorderseite des Getriebes aushangen.

@ Auf der linken Seite das Auspuffrohr vom Aus-
puffkrimmer abschrauben.

@ Die Auspuffauthangung an der hinteren Motor-
aufhéngung losen, die Auspuffabschnitte tren-
nen und den vorderen Abschnitt vollkommen
herausheben.

@ Unter dem Fahrzeug den Schutzbalg des Schalt-
hebels zuriickziehen und die Schraube mit Mut-
ter I6sen, um den Schalthebel vom Schaltge-
sténge zu trennen. Bild 139 zeigt die Anordnung
der Schaltung.

@ Am anderen Ende des Schaltgestinges die bei-
den Muttern abschrauben und das Schaltge-
stange vom Hebel des Getriebes befreien.

@ Den Motor mit einer auf der Kurbelwellenriemen-
scheibe aufgesetzten Stecknuss durchdrehen,
und damit die Gelenkwelle, bis eine der Schrau-
ben der Welle am Schwungrad erscheint.
Gleichzeitig befindet sich eine der Schrauben
der Verbindung zum Kupplungsantriebsflansch
ebenfalls in guter Lage zum Lésen.

@ Das kleine Abdeckblech an der Unterseite des
Schwungradgehduses abschrauben. Ein dhnli-
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Bild 139
Die Einzelteile der Schaltung

1 Schalthebel
2 Schaltstange
3 Gangwahlwelle

4 Kupplungsgehausedeckel
5 Schaltturmteite

ches Blech befindet sich an der Unterseite des
Kupplungsgehduses, welches ebenfalls zu ent-
fernen ist.

@® Das Schwungrad gegen Mitdrehen sichern.
Dazu kann man entweder einen Gang einlegen
(den Getriebeschalthebel nach oben oder unten
drlicken, da der Schalthebel nicht mehr ange-
schlossen ist) und die Handbremse anziehen
oder den Anlasser ausbauen und das Schwung-
rad mit einem kréftigen Schraubenzieher am
Zahnkranz sperren.

@® Den Motor weiter durchdrehen, bis alle Verbin-
dungsschrauben in der beschriebenen Weise
geldst wurden.

@ Das Stitzlager der Gelenkwelle in der Mitte
abschrauben (Bild 140).

@ Die hintere Motoraufhdngung abschrauben. Um
zu verhindern, dass der Motor nach hinten ab-
sinkt, ein Stlick Holz zwischen die Riickseite des
Zylinderkopfes und der Stirmwand einlegen. Zu

beachten sind die Unterlegscheiben unter der

Motorauthdngung, welche den richtigen Ab-
stand zwischen der Gelenkwelle und der Ober-
seite der Motoraufhdngung herstellen.



Bild 140
Losen des Stiitzlagers der Gelenkwelle von der Unterseite
des Wagenbodens

@ Gelenkwelle vom Flansch der Kupplungsweile
abschrauben. Wiederum muss die Welle dabei
entsprechend durchgedreht werden.

@® An der Unterseite des Fahrzeuges die Stellung
des Schalthebelgehduses mit einer Reissnadel
anzeichnen und danach die Befestigungs-
schrauben 10sen (Bild 141). Das Gehause nach
unten herausziehen, um mehr Raum zum Her-
ausheben der Gelenkwelle zu erhalten.

Bild 141

Losen des Kugelgelenkgehauses fiir den Schalthebel
von der Unterseite des Wagenbodens

@ Einen kriftigen Schraubenzieher zwischen
Gelenkscheibe und Kupplungsantrieb einsetzen,
und die Welle nach vorn driicken, bis die Gelenk-
scheibe soweit zusammengedriickt wird, dass
der Fihrungszapfen der Gelenkwelle aus dem
Eingriff kommt. Die Welle kann dabei herunter-
fallen, so dass mit der nétigen Vorsicht vorzuge-
hen ist.

@ Die Gelenkwelle vom Stiitzlager befreien (zwei
Passstifte) und nach hinten herausziehen.

Der Einbau der Gelenkwelle geschieht in umgekehr-

ter Reihenfolge wie der Ausbau, jedoch sind die

folgenden Punkte zu beachten:

@ Die Bichse auf der Schwungradseite mit Gra-
phitfett (2 cm?) einschmieren. Ebenfalls die Fiih-
rungsbuchsen der Gelenkwelle vorn und hinten
mit dem gleichen Fett einschmieren.

@ Beim Zusammenbau der Gelenkwelle mit der
Kupplungswelle darauf achten, dass der Dicht-
ring gut sitzt und nicht beschadigt wird.

@® Das Schwungrad gegenhalten, wie es oben
erwahnt wurde, und die Schrauben an beiden
Enden mit dem vorgeschriebenen Anzugsdreh-
moment anziehen. Die Sechskantschrauben mit
41 bis 45 Nm und die selbstsichernden Schrau-
ben (immer erneuern) mit 38 bis 42 Nm anziehen.

@ Beim Anschrauben der hinteren Motoraufhan-
gung nicht die vorher untergelegten Ausgleichs-
scheiben vergessen, um der Welle gentigend
Spielraum zu geben. Das erforderliche Kopf-
mass muss zwischen 6 bis 8 mm liegen.

9.2 Zerlegung und Zusammenbau
der Gelenkwelle

9.2.1 Vordere von der hinteren Welle trennen

@ Allen Strassenschmutz von der Welle entfernen
und die Zusammenbauweise der beiden Wellen-
héalften mit schnell trocknender Farbe kenn-
zeichnen.

@ Ehe die Welle getrennt wird, muss ein Spann-
band um die Gelenkscheibe gelegt werden. Alfa
Romeo-Werkstatten verwenden dazu ein Spe-
zialwerkzeug (A.2.0263) welches, wie in Bild 142
gezeigt, um die Scheibe gelegt wird. Man kann
jedoch einen kraftigen Schlauchbinder um die
Scheibe legen und diesen sehr fest anziehen.

@® Die hintere Welle von der vorderen Welle
abschrauben und die beiden Wellen trennen.

9.2.2 Uberholen
des vorderen Gelenkwellenendes

Bestimmte Spezialwerkzeuge sind zum Zerlegen
und Zusammenbau der Gelenkwelle erforderlich.
Die folgenden Beschreibungen setzen voraus, dass
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Bild 142
Die Gelenkwellenscheibe muss beim Auswechseln wie gezeigt
zusammengespannt werden

diese zur Verfiigung stehen. Um die Blichse in der
Innenseite des vorderen Endes der Welle zu erneu-
ern, braucht man die Gelenkscheibe nicht abzu-
schrauben. Unter Bezug auf Bild 143:

@ Gelenkwelle in einen Schraubstock einspannen
und die Gummikappe (6) vom Ende der Welle
entfernen.

Den Sprengring (1) mit einer Sprengringzange
entfernen und der Reihe nach die Scheibe (2)
und die Feder (3) abnehmen. Bild 144 zeigt die
Teile auf dem Ende der Welle.

Den Kugeisitz und die Buchse vom Flansch an
der Vorderseite der Welle abziehen. Dazu ist der
Abzieher A.3.0361 erforderlich. Man kann versu-
chen ein Gewinde in die Blichse zu schneiden,
um eine Schraube einzudrehen, und die Blchse
damit herausziehen.

Beim Einbau des neuen Kugelsitzes und der vorde-
ren Blchse diese mit Molycote-Graphitfett ein-
schmieren. Den Kugelsitz in die Blichse einsetzen
und die Teile zusammen in das vordere Ende der
Welle schlagen.

Die Feder, die Federsitzscheibe und den Srengring
(Bild 144) an der Vorderseite der Welle anbringen.
Die Gelenkscheibe am Flansch anschrauben. Darauf
achten, dass die Locher mit den Zentrierstiften in
Eingriff kommen. Die Befestigungsschrauben mit 49

14 19
12 134T
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Bild 144
Zerlegung des vorderen Endes der Gelenkwelle

1 Sprengring
2 Scheibe
3 Feder

bis 53 Nm anziehen. Bei einigen Wellen werden
Passschrauben zur Verbindung verwendet. Diese
werden mit 44 bis 49 Nm angezogen. Das Spann-
band kann jetzt wieder abgeschraubt werden.
Die Schutzkappe aufsetzen und die vordere Biichse
mit ca. 15 cm® Molycote BR2-Fett flllen.

9.2.3 Stiitzlager iiberholen

@ Die Stellung des Flansches (16) im Verhéltnis zur
Welle (9) kennzeichnen, damit die Auswuchtung
nicht beeintrachtigt wird. '
Die Welle in einen Schraubstock spannen.
Die geschlitzte Blichse (11) vom Ende des Zap-
fens herunterziehen. Falls eine Vollmaterialblch-
se verwendet wird, muss diese mit einem Abzie-
her heruntergezogen werden.

Die beiden Muttern (17) abschrauben.
Den Gelenkstern mit Pressplatten unter eine
Presse legen und die Welle durchpressen. Dar-
auf achten, dass sie nicht herunterfallen kann.

Hinweis: Falls der Gelenkstern dabei verbogen
wird, muss die gesamte Welle erneuert
werden.

1617

Y Bild 143
® Teile der vorderen Gelenkwelle mit dem Stiitzlager
| J

1 Sprengring 10 Vordere Abdichtung des
2 Anschiagscheibe Stitzlagers .
3 Feder 11 Geschlitzte Biichse

4 Federsitz 12 Stitzlagergehduse

5 Fuhrungshulse 13 Kugellager

6 Gummikappe 14 Sprengring

7 Gelenkscheibe 15 Hintere Abdichtung

8 Passstift 16 Gelenkstern

9 Vordere Gelenkwelle 17 Muttern



@ Die Kappe (15) herunternehmen. @ Das Lager unter einer Presse auspressen.
@ Die Welle wieder unter die Presse setzen, um @ Alle Teile grundlich reinigen, ehe mit dem

das Stutzlager abzupressen. Dabei wird die hin- Zusammenbau begonnen wird.

tere Kappe (10) beschadigt, welche zu erneuern Falls bei der Uberpriifung festgestellt wird, dass die

ist. vordere Welle, die hintere Welle oder der Gelenk-
@® Vom Stitzlager den Sprengring (14) ausfedern, flansch in der Mitte beschadigt sind, muss die

wie es in Bild 145 gezeigt ist. gesamte Welle erneuert werden, um die Auswuch-

tung zu erhalten.
@® Ein neues Lager (13) in das Gehause (12) ein-
pressen und mit dem Sprengring (14) befestigen.
@® Die Verzahnungen auf dem Ende der Welle und
in der Innenseite des Gelenksterns griindlich rei-
nigen, mit einer Drahtburste sdaubern und mit
«Loctite» einstreichen.
Eine neue hintere Abdichtung (10) anbringen.
Eine neue vordere Abdichtung (15) anbringen.
Gelenkstern entsprechend der Kennzeichnung
auf die Keilverzahnung der Welle stecken, die
erste Mutter aufschrauben und auf 95 bis 105
Nm anziehen. Die zweite Mutter zum Kontern
fest gegen die erste Mutter anziehen.
@ Eine neue geschlitzte Blichse aufsetzen, nach-
dem die Kontaktflachen mit Graphitfett einge-

Bild 145 )
Entfernen des Sprengringes aus dem Stiitzlager der Gelenkwelle schmiert wurden.
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10 Achsantriebswellen

Der Antrieb vom Differential erfolgt lGber Achs-
antriebswellen, welche auf beiden Seiten mit Gleich-
aufgelenken versehen sind. Beide Achsantriebswel-
len sind gleich und konnen auf beliebiger Seite
eingebaut werden.

10.1 Aus- und Einbau einer Achswelle

Die Achswellen werden mit Inbusschrauben an der

Innenseite an einem Zwischenstlick zwischen der

Bremsscheibe und der Achswelle und an der Aus-

senseite am Flansch der Radwelle befestigt. Ver-

stérkungsplatten sind unter die Schraubenkdpfe
untergelegt (je eine Platte fir zwei Schrauben).

@ Rickseite des Fahrzeuges auf Bocke setzen.

@ Mit einem passenden Inbusschliissel der Reihe
nach die Schrauben zwischen der Achswelle
und dem Zwischenstuck l6sen und die halbrun-
den Verstarkungsplatten abnehmen. Das Rad
muss dabei langsam durchgedreht werden, um
an alle Schrauben heran zu kommen.

@® Gelenk der Achswelle erfassen, wie es in Bild
146 gezeigt ist und die Welle vom Zwischen-
stlck trennen.

Bild 146
Trennen der Achsantriebswelie von der Bremsscheibe beim Ausbau
einer Achswelle
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@ Die gleichen Arbeiten an der Aussenseite d
Welle durchfiihren, die Welle trennen und aus
dem Fahrzeug herausheben.

Der Einbau der Welle geschieht in umgekehrter Re

henfolge wie der Ausbau. Die Gewinde der Schray

ben vor dem Einsetzen gut reinigen und mit Graphit 4

fett einschmieren. Die Schrauben mit einem

Anzugsdrehmoment von 28 bis 30 Nm anziehen.

10.2 Erneuerung
einer Gummimanschette

Die beiden Gleichaufgelenke kdnnen nicht repariert
werden. Falls die Gelenke ausgeschlagen sind, was
sich durch ununterbrochene Gerdusche aus der .
Gegend der Hinterrader bemerkbar macht, muss
man die Gelenke komplett erneuern. Dazu werden
die gleichen Arbeiten durchgefiihrt, wie es beim
Erneuern der Gummimanschetten erforderlich ist.
Unter Bezug auf Bild 147:

@ Befestigungsspangen der Gummimanschette
I6sen und die Manschette auf der Welle zuriick-
stossen, so dass das Gleichaufgelenk ausge-
baut werden kann.

@ Mit einem Dorn vorsichtig den Schutzdeckel des
Gelenks abschlagen und mit einem sauberen
und trockenen Tuch soviel wie mdglich Fett aus
dem Gelenk wischen, bis der Sprengring sicht-
bar wird. Das Gelenk im Verhaltnis zur Achswelle
zeichnen und den Sprengring entfernen.

@ Die Achswelle unter eine Presse setzen und mit
einem passenden Pressstempel die Welle aus
dem Gleichlaufgelenk pressen.

@ Die Federscheibe abnehmen und die alte Gum-
mimanschette herunterziehen.

® Die Verzahnungen des Wellenendes mit Kleb-
band umwickeln, um die Manschetten nicht zu
beschadigen.

@ Neue Manschette (13) und die Federscheibe (4)
auf die Welle schieben.

@ Gelenk mit 70 g Molycote VN 2461 C oder Opti-
mol Olistramoly 2 LN 584-Fett flllen (bei lhrem



Bild 147
Die Teile einer Antriebswelle

w

1 Schutzblech

2 Sprengring

3 Gleichlaufgelenk
4 Federscheibe

8 Unterlegscheibe

9 Inbusschraube
5 Bremsscheibe

10 Radwelle /
11 Radwelle
12 Kleine Schelle

6 Zwischenflanschstiick 13 Achswelle

7 Druckplatte é

1 12 T 7
8

9

@ Dichtflache zwischen der Gummimanschette
und dem Gleichlaufgelenk mit Klebstoff ein-
schmieren. Bostik 475 oder U.S.M.475-Kleber
wird dazu verwendet (von threm Alfa Romeo-

Alfa Romeo-Handler besorgen) und das Gelenk
so Uber die Welle schieben, dass die Fluchtzei-
chen wieder in eine Linie kommen. Die Welle

vorsichtig in das Gelenk pressen, bis sie auf der
anderen Seite wieder herauskommt.

Den Sicherungsring in die Nut am Ende der
Welle einfedern und kontrollieren, ob er ringsher-
um einwandfrei sitzt.

Handler erhaltlich). Den Kieber gleichmaéssig und
stark genug auftragen, um eine gute Abdichtung
zwischen dem Gelenk und der Manschette her-
zustellen. Dies vermeidet spateres Austreten von
Fett.

@ Kontrollieren, ob der Abdichtgummi gut an der @® Die Gummimanschette auf die Befestigungs-
Aussenschale des Gleichlaufgelenks ansitzt. stelle aufschieben und neue, von Alfa Romeo
@ Ausseren Deckel mit Kleber einschmieren und gelieferte Befestigungsschellen (11) und (12) be-
anbringen. Curil K2 (von lhrem Alfa Romeo- ziehen und die Manschetten befestigen, ohne sie
Handler erhaltlich) wird dazu verwendet. dabei zu beschadigen.
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11 Vorderachse und Vorderradaufhangung

Die Vorderradaufhangung ist als Einzelradaufhan-
gung ausgebildet und besteht aus unteren Dreiecks-
querlenkern, die durch Drehstdbe abgefedert wer-
den, und aus einfachen oberen Querlenkern. Die
Anordnung der Vorderradaufhdngung, zusammen
mit der Lenkung, ist in Bild 148 gezeigt. Bild 149
zeigt die Teile der gesamten Aufhdngung und alle
anfallenden Arbeiten sind unter Bezug auf dieses
Bild durchzuflihren.

11.1 Oberer Querlenker
11.1.1 Aus- und Einbau

Unter Bezug auf Bild 149:
@ Vorderseite des Fahrzeuges auf Bocke setzen.

Bild 148
Ansicht der Vorderradaufhangung zusammen mit der Lenkung

4 Reaktionszugstrebe
5 Stabilisatorstange
6 Stossdampfer

1 Drehstab
2 Oberer Querlenker
3 Unterer Querlenker

A7

@~ﬂ S
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Vorderrader abschrauben. Falls nur ein Quer-
lenker ausgebaut werden soll, nur das Rad auf
der betreffenden Seite abschrauben.
Von der Innenseite des Motorraums aus die Mut-
ter an der Oberseite des Stossdampfers |6sen;
die zweite Mutter (1) abschrauben, die Blech-
scheibe (2) abnehmen und das obere Gummi-
lager (3) entfernen. Bei Arbeiten auf der linken
Seite des Fahrzeuges das Dehngefass der Kiihl-
anlage, die Batterie und das Lufteinlassblech der
Drehstromlichtmaschine ausbauen.
Stossdampfer an der Unterseite losen (zwei
Schrauben) und den Stossdampfer heraus-
heben.
Die Mutter des oberen Aufhangungskugelge-
lenks entfernen und mit einem geeigneten Abzie-
her das Kugelgelenk vom Achsschenkel ab-
driicken.




Bild 149
Teile der Vorderradaufhangung auf einer Seite

1 Mutter und Kontermutter

2 Formscheibe 11 Achsschenkel

3 Gummilagerbiichsen 12 Unteres Aufhangungsgelenk

4 Stossdampfer 13 Lagerwelle fir Stabilisatorgestange
5 Formscheibe, unten 14 Mutter und Scheibe

6 Traversarm tir Drehstab 15 Unterer Querlenker

7 Silentblock 16 Gestange flr Kurvenstabilisator

8 Abschlussdecke! 17 Silentblock

9 Drehstab 18 Konusscheibe

10 Oberes Aufhangungsgelenk 19 Kurvenstabilisator

® Von der Innenseite des Motorraumes aus die
Mutter der Zugstrebe l6sen und zusammen mit
der Scheibe (26) abnehmen. Das Gummilager
(27) abnehmen.

® Die Mutter der Schraube (33) Idsen und die
Schraube vorsichtig aus dem Querlenker und
der Lagerung herausschlagen. Wie bereits er-
wahnt, missen die oben genannten Teile ausge-
baut werden, um an den oberen Bolzen (33)
heranzukommen.

Der Einbau eines oberen Querlenkers ist eine einfa-

Che Umkehrung der Ausbauarbeiten. Die Schraube

an der Innenseite des Querlenkers anziehen, wenn

das Fahrzeug wieder mit seinen Radern auf dem

BQden steht, um die Biichse nicht zu verspannen.

Die Mutter am Ende der Zugstrebe auf ein Anzugs-

20 Blechsicherung 29 Mutter

21 Klemmschelle (Kurvenstabilisator) 30 Gummipuffer

22 Gummilager (Kurvenstabilisator) 31 Einstellhilse (Nachlauf)

23 Schraubhllse 32 Silentblock

24 Silentblock 33 Obere Querlenkerschraube
25 Lagerwelle 34 Silentblock

26 Mutter und Scheibe 35 Oberer Querlenker

27 Gummilagerblichsen 36 Mutter und Scheibe

28 Zugstange 37 Einstellscheibe (Sturz)

drehmoment von 40 bis 45 Nm anziehen. Nach dem
Einbau die Lenkungsgeometrie kontrollieren und
ggf. einstellen.

11.1.2 Reparatur eines oberen Querlenkers

Das Kugelgelenk des Querlenkers wird normaler-
weise komplett mit dem Querlenker erneuert. Es ist
jedoch moglich, dass man einen Reparatursatz fir
das Kugelgelenk erhalten kann. In diesem Fall die
Niete des Kugelgelenks vorsichtig ausbohren, ohne
dabei in den Querlenker zu bohren und die Nieten-
kopfe abschlagen. Das neue Kugelgelenk wird mit
Schrauben und Muttern befestigt. Beim Anziehen
der Muttern nicht die Gummikappe des Kugelge-
lenks beschéadigen.
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Die Zugstrebe ist am Querlenker angenietet. Falls
die Strebe verbogen ist (nach einem Unfall zum
Beispiel), die Niete ebenfalls ausbohren und die
neue Strebe mit Schrauben und Muttern befestigen.
Die Gummilager kontrollieren und ggf. erneuern. Die
Zugstrebe dient zur Einstellung des Nachlaufs, d.h.
es ist wichtig, dass alle Teile in einwandfreiem
Zustand sind.

Die Silentblockbiichse des Querlenkers am inneren
Ende kann durch Auspressen der alten Buchse und
durch Einpressen der neuen Blichse ausgewechselt
werden. Zum Auspressen einen grossen Ring («3» in
Bild 150) auf einen Pressentisch auflegen und ein
Rohrstiick, mit einem etwas kleineren Durchmesser
wie die Silentblockblchse auf die Biichse aufset-
zen. Die Blchse auf diese Weise durch den Quer-
lenker und den untergelegten Ring auspressen.
Beim Einpressen die Silentblockbiichse mit der
angeschragten Seite ansetzen und in der in Bild 150
gezeigten Weise einpressen.

Bild 150
Einpressen der Silentblockbiichse in einen Querienker

11.2 Unterer Querlenker
11.2.1 Aus- und Einbau

Vorderseite des Fahrzeuges sicher aufbocken.
Rad auf der betreffenden Seite abnehmen.

Die beiden Schrauben und Muttern der unteren
Befestigung des Stossdampfers iGsen.

Einen Wagenheber unter den unteren Querlenker
setzen, falls moglich einen hydraulischen, wel-
cher einen kleinen Kopf besitzt, und den Quer-
lenker anheben.
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@ Mutter des unteren Querlenkers nach Herauszj
hen des Splintes 16sen und mit einem Kugelbo
zenabzieher den Kugelbolzen aus dem Ach
schenkel herausdrucken. Bild 151 zeigt wie ma
den Querlenker anheben kann.

Bild 151
Zum Ausbau eines unteren Querlenkers

1 Ansatzblock zum Aufbocken
2 Wagenheber
3 Abzieher flr Kugelgelenk

@® Den Wagenheber langsam ablassen, so das
sich der Drehstab entspannen kann.
@® An der hinteren Lagerung des Drehstabes («9»
Bild 149) den hinteren Deckel (8) abschraube
und an der freiwerdenden Flache mit einem Kér
nerschlag die Endfliidche des Drehstabes im Ve
héltnis zum Flansch zeichnen, und ebenfalls a
der Eintrittsseite am unteren Querlenker eine b
treffende Kennzeichnung vornehmen.
@ Drehstab nach hinten herausziehen, bis er de
Querlenker freigibt.
@ An der Innenseite der Querlenkerbefestigung d
Muttern und langen Schrauben losen und d
Querlenker abnehmen. Den Querlenker dabei
die in Bild 152 gezeigte Lage drehen. Daraul
achten, dass die Einstellscheiben flr den Stu
nicht herausfallen kénnen, ehe man feststel
wie viele Scheiben untergelegt sind.
Der Einbau eines unteren Querlenkers geschieht
umgekehrter Reihenfolge wie der Ausbau. U
Sturzeinstellscheiben wieder an der urspriinglich
Stelle unterlegen. Nach dem Einbau die Einstellu
der Vorderrader kontrollieren und ggf. einstellen, W
es in Kapitel 11.9 beschrieben ist.



Bild 152
Herausnehmen des unteren Querlenkers auf einer Seite. Der Drehstab
(Pfeil) ist soeben aus dem Eingriff mit dem Querlenker gezogen

Den Drehstab entsprechend den Kennzeichnungen
an der Querlenkerlagerung an der hinteren Lagerung
wieder einsetzen.

11.2.2 Reparatur eines unteren Querlenkers

Das untere Aufhangungskugelgelenk ist mit einer

Mutter an der Oberseite gehalten und ausserdem ist

es in den Querlenker eingepresst und da mit Kerb-

verzahnungen gehailten. Falls das Gelenk ausge-
schlagen ist, kann man das Gelenk getrennt er-
neuern.

® Den Querlenker gut reinigen und an der Seite die
Fluchtmarkierung fiir den Einbau des Kugelge-
lenks ausfindig machen.

@ Die Mutter von der Oberseite des Kugelgelenks
entfernen.

@ Den Querlenker auf ein Stiick Rohr und auf einen
Pressentisch auflegen. Das Rohr muss gegen
den Querlenker anliegen, so dass das Kugelge-
lenk Raum hat um in die Innenseite des Rohres
Zu rutschen.

® Den Pressdruck auf das herausstehende Ende
der Stiftschraube ausiiben und das Kugelgelenk
auspressen.

® Das neue Kugelgelenk mit dem Fluchtzeichen in

eine Linie mit dem Fluchtzeichen im Querlenker

bringen und soweit wie méglich in die Kerbver-
zahnungen einschieben.

» Das Kugelgelenk auf ein Rohrstiick auflegen, wie

€sin Bild 153 gezeigt ist, ohne dabei die Gummi-

- Schutzkappe zu beschéadigen.

Bild 153
Auspressen des Kugelgelenks aus einem Querlenker

@® Ein kieines Rohrstick auf die Oberseite des
Querlenkers aufsetzen und den Pressdruck ge-
gen dieses Rohrstiick austiben. Der Querlenker
wird dadurch auf das Kugelgelenk aufgepresst.

@ Abschliessend die Mutter wieder auf die Stift-
schraube an der Oberseite des Querlenkers
schrauben.

Die Silentblockbiichsen der inneren Lagerwelle des

Querlenkers konnen erneuert werden, jedoch raten

wir, diese Arbeit in einer Werkstatt durchfuhren zu

lassen. Erstens werden einige Spezialwerkzeuge
dazu gebraucht und zweitens besteht die Gefahr,
dass man die Kerbverzahnungen zur Aufnahme des

Drehstabes beim Einpressen der Lagerbichse

beschadigt, so dass man den Stab danach schwer

einfihren kann.

11.3 Aus- und Einbau
eines Achsschenkels

Falls die Achsschenkel ausgebaut werden, sind der
obere und untere Querlenker von den Kugelgelen-
ken zu trennen, wie es in Kapitel 11.1.1 und 11.1.2
beschrieben wurde. Ebenfalls die Kugelbolzenver-
bindung zwischen der Spurstange und dem Lenk-
hebel am Querlenker trennen. Der Achsschenkel
kann nach Abschliessen des Bremsschlauches von
der Bremsleitung, zusammen mit der Bremsscheibe
und dem Bremssattel, herausgenommen und
danach entsprechend zerlegt werden. Ebenfalis ist
es moglich, dass man den Bremssattel vom Achs-
schenkel abschraubt (ohne ihn vom Bremsschlauch
abzuschliessen) und den Achsschenkel ohne
Bremssatte! ausbaut. Die Radnabe kann ebenfalls
auf dem Achsschenkel verbleiben und anschlies-
send abmontiert werden.
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11.4 Vorderradnaben
11.4.1 Aus- und Einbau einer Radnabe

Der Ausbau einer Radnabe wird bei eingebautem
Achsschenkel beschrieben. Falls der Achsschenkel
ausgebaut wurde, sind die entsprechenden Vorar-
beiten zu Ubergehen.

Unter Bezug auf Bild 154:

@® Vorderseite des Fahrzeuges auf Bocke setzen.

@® Rad auf der betreffenden Seite abschrauben.

@ Bremsklotze ausbauen, wie es in Kapitel 14.1.1
beschrieben ist, und den Bremssattel abschrau-
ben, ohne ihn vom Bremsschiauch abzuschlies-
sen. Den Sattel mit einem Stiick Draht an geeig-
neter Stelle der Vorderradauthangung festbin-
den, damit er nicht herunterhangen kann.

@ Mit einem Schraubenzieher vorsichtig die Fett-
kappe vom Ende der Radnabe abschlagen. Den
Schraubenzieher an verschiedenen Stellen des
Umfanges ansetzen, um die Kappe nicht zu ver-
kanten.

@ Die freigelegte Mutter von Fett reinigen und die
Enden des Splintes aufbiegen. Den Splint mit
einem Seitenschneider herausziehen.

@ Kronenmutter I6sen und abschrauben. Die
Scheibe entfernen.

@® Nabe und Bremsscheibe mit beiden Handen
erfassen und hin- und herwackein. Dabei kommt
die Nabe mit der Bremsscheibe herunter, aber
ebenfalls das dussere Radlager. Damit dieses
nicht in den Schmutz fallen kann, sollte man es
mit den beiden Daumen in Verbindung mit der
Nabe halten.

@ Falls die Bremsscheibe abmontiert werden soll,
die beiden Befestigungsschrauben in der Aus-
senseite der Scheibe entfernen und die Scheibe
abnehmen.

@ Falis erforderlich das Spritzblech flir die Brems-
scheibe abschrauben.
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Falls die Lager erneuert werden sollen, ist im nac
sten Kapitel darliber nachzulesen. Beim Einbau d
Radnabe, einschliesslich der Einstellung der Vordg
radlager, folgendermassen vorgehen:
@® Das Spritzblech wieder anschrauben, falls
abmontiert wurde.
@ Die Laufflache fiir den Dichtring am Achsstum
leicht mit Graphitfett einschmieren.
@ Das aussere Radlager mit Lagerfett einschmi
ren, falls dies nicht bereits durchgefiihrt wurd
Das Fett unbedingt gut in die Lagerrollen e
kneten.
@ Bremsscheibe wieder an der Radnabe anbring
und mit den beiden Schrauben befestigen.
@ Radnabe und Bremsscheibe (iber den Ac
stumpf schieben.
@® Das adussere Radlager in die Radnabe und a
die Achswelle schieben und mit einem Hamm
vorsichtig anschlagen.
@® Die Scheibe aufstecken und die Mutter a
schrauben.
@® Die Mutter mit einem Drehmomentschliiss
anziehen, wéahrend die Nabe gleichzeitig durc
gedreht wird. Die Nabe abwechselnd nach lin
und rechts drehen, damit sich die Radlager g
einspielen kénnen. Die Mutter auf ein Anzugs-
drehmoment von 20 bis 25 Nm anziehen.
@ Die Mutter der Nabe wieder lockern und ernel
anziehen, aber dieses Mal nur auf ein Drehm
ment von 6 bis 10 Nm.
@® Nach dem zweiten Anzug die Mutter um 9
d.h. um eine Viertelumdrehung lockern, bis ei
Krone der Mutter mit der Splintlochbohrung a
gerichtet ist. Mit einem Gummi- oder Plasti
hammer gegen das Ende der Radnabe, um d
Achswelle herum schlagen, um die Lager erne
zu setzen.
® Die Klinge eines kleinen Schraubenziehe
gegen die Scheibe («5» in Bild 154) ansetzen, ui
zu kontrollieren, ob diese noch soeben bewe

é 8 Bild 154

' Teile einer Vorderradnabe. Die Bremsschel
/ / ist bereits abmontiert
/ 1 Qldichtring 5 Scheibe

2 inneres Radlager 6 Kronenmutter
3 Radnabe 7 Splint
4 Ausseres Radlager 8 Verschlusskap



werden kann. Falls dies nicht der Fall ist, die
Mutter bis zum ndchsten Schlitz lockern und
erneut mit dem Schraubenzieher versuchen die
Scheibe zu bewegen. Abschliessend den Splint
einsetzen und umschlagen und die Kappe (et-
was mit Fett gefullt) aufschlagen.

Den Bremssattel wieder anschrauben und die
Bremsklotze montieren.

11.4.2 Radlager erneuern

Radnabe Uber die geodffneten Backen eines
Schraubstocks spannen und von der Vorderseite
aus das innere Radlager herausschlagen. Der
Oldichtring kommt dabei mit heraus.

Mit einem geeigneten Dorn von gegentiberlie-
genden Seiten die beiden Lagerlaufringe aus der
Radnabe ausschlagen. Ausschnitte im Inneren
der Radnabe ermoglichen das Ansetzen des
Dorn. Abwechselnd auf beide Seiten des Lauf-
ringes schlagen, damit er sich nicht verkanten
kann.

Falls die Lager erneuert werden sollen, ist der
Zustand des Achsstumpfes zu kontrollieren, um
festzustellen, ob sich die inneren Lagerringe mitge-
dreht haben. Dies wird durch Einschniren des
Achsstumpfes angezeigt. Ebenfalls die Laufflache
fiir den Oldichtring auf dem Achsstumpf iberpriifen.
Diese muss einwandfrei glatt sein.

® Neue Lagertaufringe von beiden Seiten in die

Nabe einschlagen, bis sie gegen den Bund in der
Innenseite der Nabe gerade anliegen.

S

Achtung: Auf keinen Fall versuchen neue La-
gerkafige einzubauen und die alten Lagerringe
in der Nabe lassen. Die Lager verschleissen in
kirzester Zeit.

@ 559 Heisslagerfett in die Innenseite der Radnabe

schmieren und ebenfails die Aussenseiten der
Lager gut einschmieren. Das Fett dabei gut in die
Lagerrollen driicken. Nicht mehr als die angege-
bene Fettmenge verwenden, da sich andernfalls
zu hohe Driicke in der Innenseite der Nabe bil-

den konnen, so dass das Fett herauslaufen
kann.

® Dichtiippe eines neuen Oldichtringes mit Getrie-

bedl einschmieren, inneres Radlager in die

Rlckseite einsetzen, das Uberfliissige Fett gut
abwischen und den Dichtring gerade in die
Ruckseite der Nabe einschlagen, bis die Flache
an der Aussenseite bundig abschneidet.

® Ausseres Radlager ebenfalls gut eingefettet zum
Einbau vorbereiten und auf einer sauberen Fla-
che ablegen.

11.5 Vorderer Stossdampfer ~
Aus- und Einbau

Falls der linke Stossdampfer ausgebaut werden soll,
muss vorher das Dehngefass der Kihlanlage ausge-
baut werden.

@ Die obere Mutter der Stossdampferbefestigung
mit einem Steckschliissel l6sen und danach die
zweite Mutter entfernen. Falls sich die Kolben-
stange mitdrehen sollte, einen Ringschlissel
zum Losen verwenden und die Stange durch
Einsetzen eines Schraubenziehers in den Schiitz
an der Oberseite gegenhalten.

@ Von der Unterseite des unteren Querlenkers zwei
Schrauben und Muttern l6sen.

@ Den Stossdampfer nach unten aus dem Fahr-
zeug ziehen.

Diese Arbeiten setzen voraus, dass das Fahrzeug

mit seinen Radern auf dem Boden steht. Falls das

Fahrzeug aufgebockt ist, muss ein Wagenheber

unter den unteren Querlenker untergesetzt werden,

aber nicht in der Nahe der Stossdampferbefesti-
gung. Danach den Wagenheber anheben, bis sich
der Stossdampfer zusammengedriickt hat.

Einen Stossdampfer kann man kontrollieren, indem

man ihn senkrecht in einen Schraubstock einspannt.

Den Stossdampfer einige Male auseinanderziehen

und wieder zusammenschieben. Dabei diirfen keine

toten Stellen festgestellt werden. Der Stossdampfer
sollte tber den gesamten Hub den gleichen Wider-
stand leisten.

Ehe ein neuer Stossdampfer eingebaut wird, muss

er in gleicher Weise behandelt werden wie es beim

Prifen beschrieben wurde, damit die Luft aus der

Druckkammer verdrangt werden kann. Stossdamp-

fer werden liegend gelagert, so dass sich die Luft

innerlich verteilen kann.

Beim Kauf eines neuen Stossddmpfers unbedingt

das Modell und das Baujahr angeben, damit man

den richtigen Dampfer erhait.

Der Einbau des Stossdampfers geschieht in umge-

kehrter Reihenfolge wie der Ausbau.
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11.6 Aus- und Einbau eines Drehstabes

@ Vorderseite des Fahrzeuges auf Bocke setzen,
so dass man unter dem Fahrzeug arbeiten kann.

@ Rad auf der betreffenden Seite abnehmen.

@ Einen Wagenheber unter den unteren Querlenker
untersetzen und diesen leicht aufbocken.

@® Die Mutter des Aufhangungsgelenks von der
Unterseite entfernen und die Kugelbolzenvgrbin-
dung mit einem passenden Abzieher trennen.

@® Den Wagenheber langsam ablassen, bis der
Drehstab vollkommen spannungsfrei ist.

@® An der Rickseite der Drehstablagerung den klei-
nen Deckel abschrauben. Die darunterliegende
Flédche sauber wischen und kontrollieren, dass
das Drehstabende und der Flansch flir den Dek-
kel an zwei gegeniiberliegenden Stellen mit ei-
nem Kdrnerzeichen markiert sind. Falls dies
nicht der Fall ist, mit einem Kdérner neben einer
Verzahnung und genau gegeniiber in den
Flansch schlagen. Dies gewahrleistet den ein-
wandfreien Zusammenbau der Teile.

@® Dem Verlauf des Drehstabes nach der Innenseite
folgen und an der Stelle wo er in den Querlenker
eintritt ihn mit Farbe zeichnen, so dass auch der
Querlenker gezeichnet wird.

@ Den Drehstab herausziehen und aus dem Eingriff
mit den Lagerungen nehmen. Da man den Dreh-
stab nicht erfassen kann, muss man einen Ab-
zieher verwenden. Alfa Romeo-Werkstéatten ver-
wenden das Spezialwerkzeug A.3.0374 zu die-
ser Arbeit. Falls das Werkzeug nicht zur Verfu-
gung steht, eine Schraube in das Gewindeloch
des Drehstabes schrauben und mit einer Zange
an der Schraube ziehen, bis der Drehstab aus
dem Eingriff kommt.

Die Drehstdbe konnen nicht beliebig herum ein-

gesetzt werden, da sie auf einer Seite 35 und auf

der anderen Seite 34 Verzahnungen haben. Die
folgenden Kennzeichnungen werden verwendet,
um keine Fehler zu machen:

— Der rechte Drehstab hat eine blaue Kenn-
zeichnung und der Buchstabe «D» oder «R»
ist in die Vorderseite des Drehstabes einge-
schlagen.

— Der linke Drehstab hat eine gelbe Markierung
und der Buchstabe «S» oder «L» ist in die
Vorderseite des Drehstabes eingeschlagen.

Die Sitze der Drehstabe miissen vor dem Einbau mit

einem Spezialfett eingeschmiert werden, welches

ein spéateres Festfressen verhindert. Erkundigen Sie
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sich bei Ihrer Werkstatt, welches Fett dazu verwen-
det wird.

Der Einbau eines Drehstabes geschieht in umge-
kehrter Reihenfolge wie der Ausbau. Den Drehstab
entsprechend der beim Ausbau eingezeichneten
Markierungen oder entsprechend der urspriingli-
chen Markierung wieder einschieben. Die Wagen-
héhe muss nach dem Einbau eines Drehstabes kon-
trolliert und gegebenenfalls eingestellt werden.

11.7 Einstellen der Wagenhéhe

Die Drehstabe haben an der Vorderseite 35 und an
der Rickseite 34 Kerbverzahnungen und sind aus
diesem Grund beim Ausbau zu zeichnen, damit sie /
wieder in der gleichen Lage eingeschoben werden
konnen. Ausserdem sind die Stabe auf der linken
und rechten Seite entsprechend ihrer Torsion unter-
schiedlich.

Der rechte Torsionsstab ist aus diesem Grund mit
blauer Farbe und dem Buchstaben «D» oder «R» in
der Stirnflache gezeichnet, wéhrend beim linken
Stab eine gelbe Farbzeichnung und der Buchstabe /
«G» oder «L» vorhanden ist. Falls beide Drehstdbe
ausgebaut werden, ist dies beim Einbau zu beach-
ten. Die Drehstédbe sind ausserdem entsprechend
ihrer Modellzugehorigkeit gezeichnet, d.h. bei
Erneuerung muss man das Fahrzeugmodell dem
Ersatzteillieferanten mitteilen.

11.7.1 Kontrolle der Wagenhéhe

Zwei Messungen sind bei der Kontrolle der Wagen-
héhe wichtig, die jeweils von einem ebenen Boden
zu den in Bild 155 gezeigten Stellen zu messen sind.
Das Mass «A» wird zwischen dem Boden und der
Unterseite des Aufhdngungskugelgelenks ausge-
messen; das Mass «B» wird zwischen dem Boden
und der Mitte des Lagerbolzens fiir den unteren
Querlenker an der Innenseite gemessen.

Ehe die Messungen durchgefiihrt werden, sind
Gewichte von je 45 kg in jeden Sitz und 25 kg vor
jeden Sitz einzulegen. Da es vielleicht nicht einfach
ist, diese Gewichte aufzutreiben, solite man das
Fahrzeug belasten, indem sich vier Personen von je
70 kg Korpergewicht in die Sitze setzen. Bei der
Messung folgendermassen vorgehen:

@ Reifendrlcke kontrollieren und ggf. berichtigen.
@ Fahrzeug in Betriebszustand bringen, d.h. der

Kraftstofftank muss vollkommen gefiillt sein.




Bild 155
Ausmessen der vorderen Wagenhdhe. Der Unterschied zwischen
den Massen «A» und «B» muss festgestellt werden

@ Fahrzeug vorn aufbocken, die Kurvenstabilisato-
ren an der Vorder- und an der Hinterradaufhan-
gung abschliessen (siehe betreffende Kapitel)
und die unteren Stossdampferaufhdngungen
von den Querienkern abschrauben.

@ Fahrzeug wieder auf den Boden ablassen und
einige Male durchschwingen, damit sich die
Drehstébe einspielen konnen.

@ Das Mass «A» in Bild 155 mit einem Messlineal
ausmessen und aufschreiben.

@® Das Mass «B» in Bild 155 mit einem Messlineal
ausmessen und aufschreiben.

® Das Mass «A» vom Mass «B» abziehen. Der

Unterschied sollte bei neuen Drehstaben zwi-
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'::‘:usbau der Drehstabe diese an den Eingangen an den
nkern und im hinteren Stiitziager (Pfeilstellen) zeichnen

schen 44 und 54 mm liegen. Bei bereits einge-
bauten Drehstaben die sich nach gewisser Zeit
setzen, ist ein Unterschied von 30 bis 49 mm
ohne weiteres zulassig.

@® Die oben beschriebenen Messungen auf der
anderen Seite des Fahrzeuges durchfiihren.
Falls die Masse auf beiden Seiten stimmen,
brauchen keine Einstellungen durchgeflhrt zu
werden.

11.7.2 Einstellung der Wagenhdhe
an der Vorderseite

Die Einstellung der Wagenhohe an der Vorderseite
geschieht durch Verdrehen der Drehstdbe in die
entsprechende Richtung. Bild 156 zeigt wie die
Drehstabe in den unteren Querlenkern und dem
hinteren Lagerquertrédger verankert sind. Eine Ver-
stellung um eine Kerbverzahnung verandert die
Wagenhohe um 1,5 mm und entspricht der kleinsten
Veranderung.

Angenommen, dass bei der Ausmessung festge-
stellt wurde, dass das Mass auf der linken Seite um
8,0 mm kleiner ist, muss der Drehstab auf dieser
Seite nach links verdreht werden und zwar um
5 Kerbverzahnungen, d.h. 1,5 mm pro Zahn =
7,5 mm. Die verbleibenden 0,5 mm lassen sich in
diesem Fall nicht herstellen. Anhand der nachste-
henden Tabelle konnen die Verstellungen entspre-
chend vorgenommen werden. Bei der Einstellung
folgendermassen vorgehen:
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Verstelltabelle fir Wagenhéhe

Hohenunterschied | Wagenhdhe niedriger als Sollwert Wagenhohe hoher als Sollwert
Linker Stab Rechter Stab Linker Stab Rechter Stab
Nach links Nach rechts Nach links Nach rechts
drehen drehen drehen drehen

1,5 mm Z=1 Z=1 Z=1 Z=1

3,0 mm =2 Z=2 Z=2 =2

4.5 mm Z=3 Z=3 Z=3 Z=3

6,0 mm Z=4 Z=4 Z=4 Z=4

7,5 mm Z=5 Z=5 Z=5 Z=5

9,0 mm Z=6 Z=6 Z=6 Z=6

«Z» ist die Anzah! der Kerbverzahnungen, um welche der bestimmte Drehstab im Uhrzeigersinn
oder entgegengesetzt dem Uhrzeigersinn verdreht werden muss, ausgegangen von der
ursprnglichen Markierung am Querlenker und an der hinteren Lagerung.

@ Fahrzeug an der Vorderseite auf Bocke setzen.

@ Rad auf der betreffenden Seite abschrauben.

@ Drehstab ausbauen, wie es in Kapitel 11.6
beschrieben wurde, aber den Drehstab an der
Innenseite und an der Aussenseite genau zeich-
nen, so wie er eingebaut ist. Bild 156 zeigt mit
den beiden Pfeilen wo die Kennzeichnung
durchzufiihren ist; Bild 157 zeigt wie man die
Kennzeichnung am Querienkereingang durch-
flhren kann.

@ An der Vorderseite und an der Riickseite des
Drehstabes entgegengesetzt dem Uhrzeigersinn
die 5 Kerbverzahnungen unseres Beispiels ab-
zéhlen und entsprechend kennzeichnen.

@ Drehstab so in die hintere Lagerung einschieben,
dass der neu gezeichnete Zahn der beim Ausbau
in der Lagerung eingezeichneten Marke gegen-
ubersteht, d.h. um 5 Zahne versetzt ist.

@ Drehstab so in den unteren Querlenker einschie-
ben, dass die alte Kennzeichnung am Querlen-
ker mit der neuen Kennzeichnung am Drehstab
Ubereinstimmt. Der untere Querlenker muss ent-
sprechend verdreht werden, um die Kerbverzah-
nungen in Eingriff zu bringen, da es nicht mog-
lich ist den Drehstab zu verdrehen, nachdem er
in seiner hinteren Lagerung sitzt.

@ Drehstab und unteren Querlenker wieder mon-
tieren, wie es in Kapitel 11.6 beschrieben wurde.

@® Wagenhohe erneut ausmessen. Falls erforder-
lich, weitere Verstellungen vornehmen, da es
leicht mdglich ist, dass man sich an den Kerb-
verzahnungen verzahlt hat.
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Einsetzen eines Drehstabes in den unteren Querlenker

11.8 Aus- und Einbau
des Kurvenstabilisators

Bild 149 zeigt die Anschlussweise des Stabilisators
an der Vorderradaufhangung und sollte hinzugezo-
gen werden:

@ Mutter und Scheibe (14) auf jeder Seite des
Fahrzeuges l6sen.

@ Montageschellen (21) auf beiden Seiten des Kur-
venstabilisators von der Karosserie ab-
schrauben.

@ Mit einem Hammer die beiden Gestange (16) von
den Lagerbolzen herunterschiagen.

@® Den Kurvenstabilisator herausnehmen.

@ Die Gummilager (22) und die Silentblécke (17)
der Verbindungsgestange konnen, falls erforder-
lich, erneuert werden.

Beim Einbau darauf achten, dass die Scheiben (18)

auf die Enden der Stabilisatorstange aufgeschoben

werden, ehe diese wieder in umgekehrter Reihen-
folge wie beim Ausbau montiert wird. Falls sich die

Verbindungsgestange nicht einsetzen lassen, einen

Wagenheber unter den betreffenden unteren Quer-

lenker setzen und diesen in die richtige Lage heben.



11.9 Vorderachsgeometrie

Beim Ausmessen von Sturz, Nachlauf und Vorspur

muss das Fahrzeug belastet werden, wie es in Kapi-

tel 11.7.1 beim Ausmessen der Wagenhohe erwahnt
ist. Vor irgendwelchen Messungen die folgenden

Arbeiten durchfihren:

® Reifendriicke kontrollieren und ggf. berichtigen.

@ Aufhiangungskugelgelenke auf Ubermassiges
Spiel kontrollieren. Ebenfalls das Kugelgelenk
am Ende jeder Spurstange auf Verschleiss kon-
trollieren.

@ Radlagerspiel kontrollieren und, falls erforder-
lich, wie in Kapitel 11.4.1 beschrieben einstellen.
Die Felgen auf Schlag kontrollieren.

@ Teile der Vorderradaufhangung auf sichtbaren
Verzug kontrollieren.

11.9.1 Vorspur einstellen

Die Vorderrader haben eine Nachspur von 0°9’ pro
Rad d.h. der Abstand zwischen den beiden Radern
ist an der Riickseite grosser als an der Vorderseite.
Eine genaue Ausmessung der Winkeleinstellung ist
nur mit genauen, optischen Messgeraten moglich,
jedoch lasst sich die Messung auch mit einem nor-
malen Spurmass durchfiihren, um die Nachspur in
Millimetern einzustellen. Bild 158 veranschaulicht
die Einstellung der Nachspur.

@ Fahrzeug auf einer ebenen Flache abstellen.

® Vorderrader in die Geradeausstellung setzen.

@ Ein Spurmass in Nabenhohe an den Vorderkan-
ten der Felgen ansetzen und die Skala auf Null
stellen.

0’9
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Bild 158
Diagramm zur Spureinstellung der Vorderrader

A Abmessung an den Felgenvorderkanten

s Abmessung an Felgenriickkanten
Verstellbare Spurstange

Verstellbare Spurstange

@ Vor dem Abnehmen des Spurmasses mit Kreide
den genauen Kontaktpunkt des Spurmasses an
jedem Rad anzeichnen.

@® Wagen um genau eine halbe Umdrehung der
Rader nach vorn schieben, bis die Kreidezeichen
an den Felgen dieses Mal an der Rickseite der
Réader erscheinen.

@ Spurmass in unveranderter Stellung gegen die
Ruckseite der Felgen ansetzen und die Stellstifte
gegen die Felgen bringen. Die angezeigte Anzei-
ge ist die Nachspur, welche 1,0 mm betragen
sollte, jedoch ist eine Abweichung von plus oder
minus 1,0 mm zuldssig.

@ Zum Einstellen der Spur die Kontermuttern der
beiden Spurstangenkopfe lockern, einen kleinen
Gabelschliissel an den Flachen der Spurstangen
ansetzen und diese auf beiden Seiten um den
gleichen Wert verstellen (siehe Bild 159). Eine
volle Umdrehung der Spurstangen verdndert die
Vorspur um 3,5 mm. Abschliessend die Konter-
muttern wieder anziehen und die Einstellung
nochmals von Grund auf kontrollieren.

Bild 159

Verstellen der Vorspur. Den grossen Schliissel zum Lockern
der Kontermutter und den kleinen Schiuissel zum Verdrehen
der Spurstange verwenden

11.9.2 Nachlauf einstellen

Zum Ausmessen des Nachlaufs muss ein optisches
Gerat benutzt werden, um genaue Werte zu erhal-
ten. Falls der Nachlauf nicht innerhalb 4°30' + 30’
liegt, kann man ihn verstellen, indem man die Zug-
strebe zwischen dem oberen Querlenker und der
Karosserielagerung in ihrer Lange verstellt.

Zum Verstellen des Nachlaufs die beiden Muttern
der Zugstrebe («29» in Bild 149) lockern und die
Verstellhiilse in Bild 160 verdrehen, bis der richtige
Wert erhalten wird. Wird die Zugstrebe in ihrer
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Lange verkleinert, d.h. die Gewindeenden ver-
schwinden in der Einstellhiilse, verkleinert sich der
Nachlauf, oder umgekehrt. Abschliessend die bei-
den Kontermuttern wieder anziehen. Bild 161 zeigt
wo der Nachlaufwinkel im Verhaltnis zur Vorderrad-
aufhangung zu finden ist.

Bild 160
Der Pfeil weist auf den Einsteller der Zugstrebe zur Einstellung des
Nachlaufwinkels

Bild 161
Einzelheiten zur Nachlaufeinstellung. Der Winkel gibt den Nachlauf an.
Die Zugstrebe ist zwischen Oberseite und Karosserie eingebaut

11.9.3 Sturz einstellen

Zum Ausmessen des Sturzes muss ein optisches
Gerat verwendet werden, um genaue Werte zu
erhalten. Falls der Sturz nicht innerhalb 0°20’ + 30’
bei Fahrzeugen mit angenieteter Zugstrebe oder
—20" 30’ bei Fahrzeugen mit angeschraubter Zug-
strebe liegt, kann man ihn verstellen, indem man die
Scheiben («37» in Bild 149) in ihrer Starke verandert.
Um den Sturz provisorisch auszumessen, kann man
jedoch anhand Bild 162 vorgehen. Dazu das Fahr-
zeug seitlich vor eine vollkommen gerade Wand
fahren und das Mass zwischen der Oberkante der
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Radfelge und der Wand ausmessen. Die gleiche
Messung an der Unterkante der Felge durchfiihren,
Der Abstand muss an der Unterseite bis zu 5 mm
grosser oder 1,0 mm kleiner sein, da das Rad ent-
weder oben oder unten nach aussen steht.
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Bild 162
Einzelheiten zum Einstellen des Nachlaufs. Das Mass muss an der
Oberseite grosser als an der Unterseite sein

Zur Verstellung die Muttern der Schrauben der
Lagerwelle (25) lockern und die geschlitzten Schei
ben herausnehmen. An beiden Lagerstellen die glei-
che Scheibenstarke verandern. Jede Scheibe verin-
dert den Sturz um ca.15’. Durch Hinzufiigen von
Scheiben kommt das Rad an der Oberseite weiter
nach aussen, d.h. der Sturz wird grosser, oder
umgekehrt. Die Schrauben danach wieder anziehen.
Bild 163 zeigt eine Ansicht des unteren Querlenker
von der Unterseite mit der Lage der Scheiben an
beiden Seiten.

Bild 163
Lage der Einstellscheiben (Pfeile) fir die Sturzeinstellung



12 Die Hinterradaufhangung

Die sogenannte De Dion-Hinterradaufhéngung ist in sen. Die Riickenlehne nach vorn klappen und auf
Bild 164 im zusammengebauten Zustand gezeigt. der betreffenden Seite die Schrauben losen, die
Sie besteht aus Schraglenkern, einem seitlichen die Verkleidung am Radkasten halten.
Wattgesténge, Schraubenfedern, einem Kurvensta- @ Unter Bezug auf Bild 165 die beiden Muttern an
bilisator und hydraulischen Teleskopstossdamp- der Oberseite des Stossdampfers I6sen und die
fern. Das Wattgestange verbindet die Schraglenker Scheibe und Gummiblichse abnehmen.
mit der Karosserie und der Hinterachse. @ Rickseite des Fahrzeuges auf Bocke aufsetzen.
Die Hinterradnaben sind in Kugellagern in den aus- Diese an den Seiten der Karosserie unterstellen.
seren Enden der Schraglenker gelagert und werden Das Rad kann auf der betreffenden Seite abge-
mit einer Ringmutter gehalten. schraubt werden, um besser an die Teile heran-
zukommen.

@ Einen Wagenheber unter den Schréagienker set-

12.1 Aus- und Einbau zen und diesen anheben, bis der Stossdampfer
eines Stossdampfers sichtbar zusammengedriickt ist.
@ Von der Fahrzeugunterseite mit einer Stecknuss

@ Von der Innenseite des Kofferraums aus die Flu- und einer Verlangerung die beiden Muttern ab-
gelmuttern der Riickenlehne des Riicksitzes 16- schrauben, die Scheibe und das Gummilager

Bild 164
Gesamtansicht der Hinterradaufhangung

1 De Dion-Achse 4 Rickprallgummi
2 Wattgestange 5 Schraubenfeder
3 Kurvenstabilisator 6 Stossdampfer
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abnehmen und den Stossdampfer nach oben
schieben, bis er aus der unteren Lagerung her-
ausgehoben werden kann. Darauf achten, dass
die anderen, auf dem Stossdampfer sitzenden
Teile nicht verlorengehen. Bild 166 zeigt die Be-
festigung des Dampfers an der Unterseite.
Um einen Stossdampfer auf Wirksamkeit zu kontrol-
lieren, spannt man ihn senkrecht in einen Schraub-
stock ein (mit Blechbacken, um ihn nicht Zusam-
menzudriicken) und zieht ihn einige Male auseinan-
der und schiebt ihn wieder zusammen. Der Dampfer
muss Uber den gesamten Hub einen gleichméssigen
Widerstand zeigen und keine toten Stellen aufwei-
sen. Leckstellen am Stossddmpfer bedeuten die
Erneuerung des Stossdampfers.
Der Einbau des Stossdampfers geschieht in umge-
kehrter Reihenfolge wie der Ausbau. Kontrollieren,
dass sich die Gummiblichsen in gutem Zustand
befinden. Die erste Mutter anziehen, bis das Gum-
milager gut zusammengedriickt ist, ohne die Mutter
dabei zu fest anzuziehen, und die zweite Mutter
dagegenkontern.

12.2 Aus- und Einbau
einer Schraubenfeder

@® Ruckseite des Fahrzeuges aufbocken und auf
sichere Bocke setzen.

@ Rad auf der betreffenden Seite abnehmen.

@® Einen Wagenheber unter den Schréglenker un-
tersetzen.

@ Auspuffrohr ausbauen.

Bild 165
Teile der Hinterradaufhingung

Aufhéngungsquertrager
Aufhangungslager
Schréaglenker
Kurvenstabilisator
Stabilisatorbefestigung
Verbindungsgestange fiir 4
Befestigungsteile fiir 6
Wattgestange

Drehlager flir Wattgestange
Wattgestange
Stossdampfer
Stossddmpferteile

Oberer Federsitz
Einstellscheibe flir Wagenhohe
Gummianschlag
Schraubenfeder
Federeinlage

18 Unterer Federsitz
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Bild 166

Ansicht der Hinterradaufhdngung von der Unterseite. Gezeigt ist das
Losen der Antriebswelle vom inneren Flansch der Radnabe

1 Gleichlaufgelenk
2 Stossdampfermutter
3 Flanschschrauben

@® Schaltgehduse vom Hebel und vom Getriebe
abschliessen und herunterhangen lassen.

® Die Inbusschrauben der Achsantriebswellen am
Anschiuss am Differential I6sen und die Wellen
mit einem Stiick Draht festbinden. Darauf ach-
ten, dass die Gummimanschetten dabei in keiner
Weise beschéadigt werden.

@ Die Stabilisatorstange vom Querlenker [6sen,
indem man die Teile («7» in Bild 165) abschraubt



und abnimmt, das Verbindungsgestange jedoch
an der Stange hangen lasst.

@ Stossddampfer an der Unterseite abschrauben,
wie es in Kapitel 12.1 beschrieben ist.

@ Das Wattgestange von den é&usseren Enden
abschrauben, aber am Drehlager angeschlossen
lassen. Falls nur eine Seite ausgebaut wird,
braucht nur das eine Wattgestange an der Aus-
senseite abgeschlossen zu werden. -~

@ Wagenheber langsam ablassen, bis die Schrau-
benfeder vollkommen entspannt ist, und die
Schraubenfeder, oder beide Federn, herausneh-
men, wie es in Bild 167 gezeigt ist.

Bild 167
Ausbau der Hinterfeder auf der rechten Seite

5 Abgeschraubte Achswelle
6 Schraubenfeder

7 Stutzscheibe

8 Federsitz

1 Linkes Wattgestange

2 Rechtes Wattgestange

3 Drehgelenk fir Wattgestange

4 Verbindungsgestange fiir Stabilisator

@ An der Unterseite der Feder den Federsitz und
die Stitzscheibe, an der Oberseite der Feder
den Federsitz und die Einstelleinlage fur die Wa-
genhdhe abnehmen. Die Feder sofort nach dem
Ausbau kennzeichnen, damit man weiss, welche
Seite sich an der Oberseite, bzw. Unterseite
befunden hat.

Der Einbau der Feder geschieht in umgekehrter

Reihenfolge wie der Ausbau. Falls nur eine Feder

erneuert werden soll, muss man unbedingt eine zur

noch eingebauten, passende Feder verwenden.

Falls sich dies schwer feststellen lasst, mlssen

beide Federn erneuert werden, damit der Wagen

nicht auf einer Seite hangt. Zwei Personen sind zum

Einbau einer Feder erforderlich, eine zum Fihren der

Feder und eine zum Anheben des Wagenhebers

unter dem Schraglenker. Wahrend des Anhebens

der Feder immer darauf achten, dass die Feder
einwandfrei in die Sitze an der Oberseite und an der

Unterseite kommt.

Falls Schraubenfedern mit veranderlichen Feder-
werten eingebaut sind, welche an den drei in Bild
168 gezeigten, eng zusammenstehenden Wickiun-
gen erkenntlich sind, miissen sie entsprechend der
Abbildung auf den Schréaglenker aufgesetzt werden.

Bild 168
Bei der Montage der hinteren Schraubenfeder miissen die drei mit den
Pfeilen gezeigten Wicklungen an der Unterseite liegen

12.3 Aus- und Einbau
des Schréaglenkers

Hinterfedern ausbauen, wie es in Kapitel 12.2
beschrieben ist.

Handbremsseile und Bremsschiduche von den
Anschllssen abschrauben.

Befestigung des Schraglenkers an der Vorder-
seite 10sen (Teile «2» in Bild 165).

Den gesamten Schraglenker nach unten ab-
senken.

Der Schraglenker kann danach wie erforderlich
weiterhin zerlegt werden.

Der Einbau geschieht in umgekehrter Reihenfolge.
Bei der Montage der Hinterfedern zuerst die eine
Seite und danach die andere Seite vornehmen.

12.4 Aus- und Einbau
des Kurvenstabilisators

Die Teile des hinteren Kurvenstabilisators sind in
Bild 169 gezeigt und die Arbeiten sind unter Bezug
auf dieses Bild durchzufihren:

@ Die Stabilisatorgestange von den Enden der Sta-
bilisatorstange abschrauben.

@ Die Befestigungsschrauben der Montageschel-
len des Stabilisators an der Karosserie 1dsen und
die Schellen abnehmen. Die Gummilager verblei-
ben am Kurvenstabilisator.
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Bild 169
Die Einzelteile des hinteren Kurvenstabilisators

1 Gummilager und Kleinteile
2 Gummibuchse
3 Verbindungsgestdnge

@ Die Handbremsseile von den Betatigungshebeln
an den Bremssatteln 16sen, wie es in Kapitel
14.2.2 beschrieben ist.

@® Mit einem Wagenheber und einem aufgelegten
Holzklotz die Riickseite des Getriebegehauses
anheben, bis die Befestigungsschraube der hin-
teren Getriebeaufhangung entfernt werden kann.

@ Das Getriebe vorsichtig absenken, bis der Kur-
venstabilisator soeben herausgezogen werden
kann.

Vor dem Einbau der Stabilisatorstange den Zustand

der Gummibichsen (1) und (3), sowie der Gummila-

gerung (2) in Bild 169 kontrollieren. Der Einbau des

Kurvenstabilisators geschieht in umgekehrter Rei-

henfolge wie der Ausbau. Die Schraube der Getrie-

beaufhdngung mit 45 bis 55 Nm anziehen. Die

Schrauben und Muttern der Verbindungsgestange

am Kurvenstabilisator anziehen nachdem das Fahr-

zeug mit seinen Radern aufsitzt. Dazu dieses entwe-
der {iber eine Montagegrube fahren oder die Hinter-
rader auf Auffahrrampen fahren. Dadurch werden
die Gummilager einwandfrei vorgespannt. Die

Distanzhiilse in der Mitte verhindert ein (ibermassi-

ges Zusammenspannen der Gummiblichsen.
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12.5 Hinterradnaben und Hinterradiager -
12.5.1 Ausbau einer Hinterradnabe

Ein Abzieher wird normalerweise zum Abziehen der/
Radnabe verwendet. Falls dieser nicht besorgt wer
den kann, wird es sehr schwer sein die Radnabe, .
z.B. zum Erneuern der Hinterradlager, auszubauen
Die Radnabe kann bei eingebautem oder ausgebau- .
tem Schraglenker durchgefiihrt werden. Falls der
erwéhnte Abzieher nicht zur Verfligung steht, solite’
man den Schréglenker ausbauen, wie es in Kapite
12.3 beschrieben wurde. Die Nabe lasst sich dann i
leichter ausbauen. Die folgende Beschreibung gil
bei eingebautem Schraglenker. Bild 170 zeigt di
Einzelteile einer Radnabe.
@ Ruckseite des Fahrzeuges auf sichere Bock
aufstellen.
@ Rad auf der betreffenden Seite abschrauben.
@ Achsantriebswellen auf beiden Seiten abschrau
ben und die Wellen herausnehmen. Darauf ach
ten, dass die Gummimanschetten nicht besc
digt werden und dass die Unterlegplatten nich
verlorengehen.
@ Splint aus der Mutternsicherung herausziehe
und die grosse Mutter mit einer Stecknuss |9sen
Der Nabenflansch muss dabei gegengehalte
werden. Darauf achten, dass das Fahrzeug nic
von den Bdcken fallen kann.
Die Scheibe entfernen.
Mit dem Abzieher A.3.0327, wie es in Bild 17
gezeigt ist, die Nabe von der Achswelle abzie
hen. Die Rickseite des Anschlussflansches fii
die Achswelle muss dabei in geeigneter Weis
gegengehalten werden. Alfa Romeo-Werkstéat:
ten verwenden dazu die Haltevorrichtun
A.2.0281 welche wie in Bild 171 gezeigt, ange
setzt wird. Andernfalls einen kraftigen Dorn i
eines der Flanschldcher einsetzen und die Nab
verdrehen, bis der Dorn gegen den Schraglenke
ansitzt.

i
iz

Bild 170
Teile einer Hinterradnabe

1 Achsstumpf 5 Radbolzen
2 Kugellager 6 Scheibe
3 Ringmutter 7 Nabenmutter

4 Nabenflansch 8 Mutternsicherung



Bild 171
Anziehen der Nabe mit dem Spezialabzieher (1) und Gegenhalten des
Flansches an der Riickseite mit der Spezialhaltevorrichtung (2)

12.5.2 Hinterradlager erneuern

Das Hinterradlager wird durch eine grosse Ringmut-
ter gehalten, zu deren Lésen und Anziehen ein Spe-
zialschlussel gebraucht wird. Falls man sich diesen
Schiussel nicht besorgen kann, wird es sehr schwer
sein diese Mutter zu losen, besonders bei eingebau-
tem Schraglenker. Auch das Lager wird mit einem
Abzieher aus dem Schréglenker herausgezogen.

@ Ringmutter und Aussenseite der Lagerung ein-
wandfrei reinigen und die verstemmte Sicherung
mit einem Meissel zurlickschlagen.

® Die Mutter mit dem Spezialschliissel A.5.0187

abschrauben. Die Mutter auf der rechten Seite

hat Rechtsgewinde; die Mutter auf der linken

Seite hat Linksgewinde, d.h. diese Mutter muss

im Uhrzeigersinn geltst werden.

Kugellager mit dem Abzieher A.3.0432 aus dem

Sitz herausziehen.

Aufnahmebohrung fur das Lager einwandfrei rei-

nigen.

Lager mit einem passenden Dorn (ber den

Achsstumpf und in die Bohrung schiagen.

Ringmutter aufschrauben und mit einem

Anzugsdrehmoment von 230 bis 270 Nm anzie-

hen. Das Metall der Mutter danach an zwei ge-

geniiberliegenden Stellen in der Lagerbohrung
verstemmen.

12.5.3 Radnabe einbauen

@ Die Nabe Uber die Achswelle schieben und vor-
sichtig aufschlagen, bis die Welle an der Aussen-
seite erscheint.

® Nabenmutter mit einem Drehmoment von 230
bis 270 Nm anziehen, wobei der Flansch an der
Rickseite wieder gegenzuhalten ist.

@ Mutternsicherung aufschieben und versplinten.

@ Achswellen anflanschen und die Schrauben,

etwas mit Graphitfett eingeschmiert, auf 28 bis

30 Nm anziehen.

12.6 Aus- und Einbau
der kompletten Radaufhangung

Diese Arbeit wird nur sehr selten erforderlich sein
und im allgemeinen nur, falls mehrere Teile der
Radaufhangung erneuert werden mussen. In diesem
Fall ist es besser, die gesamte Aufhangung auszu-
bauen, so dass man sie dann zerlegen und uberho-
len kann.

@ Riickseite des Fahrzeuges auf Bdocke setzen.
Das Fahrzeug muss genugend hoch aufgebockt
sein, um die Radaufhangung unter dem Fahr-
zeug hervorzuziehen.

Hinterrader abschrauben.

Den vorderen Abschnitt der Auspuffanlage aus-
bauen. Dazu die Auspuffschelle lockern und das
vordere Rohr vom hinteren Rohr trennen. Die
Gummiaufhangungsringe aushaken und das
Auspuffrohr vom Krummer trennen.
Schaltstange vom Schalthebel und vom Hebel
am Getriebe abschliessen.

Die dusseren Enden der Achsantriebswellen von
den Nabenflanschen abschliessen.

Einen Wagenheber unter das Hinterachsrohr
untersetzen und die Achse leicht anheben.

Die Verbindungsgestange des Kurvenstabilisa-
tors aushangen.

Untere Befestigungen der Stossdampfer 16sen.
Die beiden Wattgestange von der Befestigung
an der Karosserie abschrauben. Diese sind in
der Nahe der Hinterfeder, wie in Bild 172 gezeigt,
angeschraubt.

Wagenheber langsam absenken, bis die beiden
Schraubenfedern herausgenommen werden
konnen.

Tachometerspirale vom Getriebe abschliessen.
Leitungen des Schalters fur die Rickfahrleuch-
ten abklemmen.

Mit einem zweiten Wagenheber das Gewicht des
Getriebes aufnehmen.

Die Riickseite der Gelenkwelle abflanschen.

Die vordere Aufhdngung des Hinterachstragers
I6sen und danach die verbleibenden Schrauben
des Quertragers vom Quertrager l6sen.

Den Quertrager vom Getriebe trennen, indem
man die Gummilagerungen 10st. Den Wagenhe-
ber unter dem Achsrohr wie erforderlich anhe-
ben, um das Getriebe nach unten zu senken, und
besseren Zugang zu den Befestigungsschrau-
ben an der Vorderseite zu erhalten.

@® Den Quertrager wieder provisorisch an der
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Karosserie anschrauben. Dadurch wird die Vor-
derseite des Getriebes gehalten, wenn der Wa-
genheber zum Herausziehen der Achse entfernt
wird. Die Radaufhangung wird nach hinten her-
ausgezogen.
Der Einbau der Hinterradaufhdngung geschieht in
umgekehrter Reihenfolge wie der Ausbau.

12.7 Aus- und Einbau der Wattgegténge

Der Aus- und Einbau der Wattgestange bringt keine
Schwierigkeiten mit sich. Die Gestange sind an den
ausseren Enden an der Karosserie verschraubt (Bild

172) und sind mit den inneren Enden an einem

Drehlager verschraubt, wie es in Bild 173 gezeigt ist.
Das Drehlager kann nach Losen der mittleren Mutter
ebenfalls abgenommen werden. Zu beachten ist,
dass die Schrauben fur die Wattgestange nicht bei
beiden Gestangen von der gleichen Seite eingesetzt
sind.

Bild 172
Befestigung des Wattgestianges an der Karosserie

i Wx

Bid173
Befestigung des Wattgestinges
am Drehlager des Hinterachsrohres

1 Schraube
2 Mutter

3 Mutter
4 Wattgestange

5 Wattgestange
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12.8 Kontrolie der hinteren Wagenhohe

Wie beim Ausmessen der vorderen Wagenhdhe
(Kapitel 11.7.2) ist das Fahrzeug mit Gewichten zu
belasten. Die Wagenhdhe wird zwischen der unte-
ren Einlage des Federsitzes und der Unterseite des
Ruckprallgummis ausgemessen, wie es in Bild 174
gezeigt ist. Dieser Wert muss zwischen 0 bis 5 mm
betragen und muss auf beiden Seiten gleich sein.
Zur Korrektur des Wagenhohe die Hinterfedern aus-
bauen, wie es in Kapitel 12.2 beschrieben ist und die
Einlage («1» in Bild 175) austauschen. Diese Schei-
ben stehen in Starken von 7, 14 oder 21 mm zur
Verfligung und eine dieser Einlagen wird die erfor-
derliche Wagenhdhe herstellen. Falls sich die rich-
tige Wagenhohe trotz Verwendung der 21 mm star-
ken Einlage nicht herstellen |4sst, ist es angebracht
neue Hinterfedern einzubauen, da die eingebauten
Federn ermidet sind.

Bild 174
Zum Einstellen der hinteren Wagenhhe das Mass «A» zwischen dem
Federsitz und der Unterseite des Riickprallgummis ausmessen

Bild 175
Die Lage der Einstellscheibe (1) fiir die hintere Wagenhohe




13 Die Lenkung

Lenkungen von drei verschiedenen Herstellern (Byr-
man, ZF oder Spica) wurden wéhrend der Produk-
tion in den Alfetta eingebaut. Die Lenksadule besteht
aus drei Teilen, die durch zwei Kugelgelenke ver-
bunden sind.

13.1 Aus- und Einbau der Lenkung

@ Fahrzeug an der Vorderseite auf Bdcke setzen.

@ Von der Unterseite der Lenksaulenverkleidung
die vier Schrauben losen und die untere Halfte
der Verkleidung abnehmen.

® Den Klemmhebel der Lenkradhdhenverstellung
ausbauen. Dazu den Hebel auf einer Seite ab-
schrauben, die selbstsichernde Mutter und

Scheibe auf der anderen Seite I6sen und den
Bolzen herausziehen (siehe Bild 176).

Bild 176
Die Befestigung der Lenkséule unter dem Armaturenbrett

1 Lenksaulenrohr

2 Oberer Befestigungsbiigel

3 Feststellhebel fiir Lenksaulenverstellung
4 Befestigungsschraube

® Obere Lenksaulenverkleidungshalfte  ab-
schrauben.

® Lenksaulenbefestigung an der Unterseite l0sen.

® Vom Motorraum aus das Schutzblech der Len-

kung ausbauen.

@ Von beiden Spurstangenkdpfen die Splinte her-
ausziehen, die Kronenmuttern 16sen und die Ku-
gelbolzen mit einem Abzieher aus den Lenkhe-
beln herausdriicken.

@ Klemmschraube des unteren Kreuzgelenks aus
dem Lenkritzel befreien.

@ Die halbrunde Schelle auf der einen Seite 10sen
und die Befestigungen auf der anderen Seite
vom Quertrager abschrauben.

@ Lenkrad nach oben ziehen, so dass das Kreuz-
gelenk aus dem Eingriff mit dem Lenkritzel
kommt.

@ Die linke Vorderseite soweit wie moglich nach
rechts einschlagen und die komplette Lenkung
auf der linken Seite durch die Offnung des Vor-
derrahmens herausziehen, wie es in Bild 177
gezeigt ist.

Bild 177
Ausbau der Lenkung. Diese kann nur von der linken Seite aus
herausgezogen werden

Der Einbau der Lenkung geschieht in umgekehrter
Reihenfolge wie der Ausbau. Vor dem Aufstecken
des Kreuzgelenkes auf das Lenkrad missen die
Vorderrader und das Lenkrad in Geradeausstellung
stehen. Die Schraube einschlagen, wenn die Boh-
rung des Kreuzgelenkes mit der Rille im Lenkritzel
fluchtet.

Die obere Halterung der Lenkséule leicht mit Gra-
phitfett einschmieren. Vorspur nach dem Einbau der
Lenkung kontrollieren und ggf. einstellen (siehe
Kapitel 11.9.1).
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13.2 Reparatur der Lenkung

Falls eine Burmann- oder Spica-Zahnstangenlen-
kung eingebaut ist, muss man immer eine Aus-
tauschlenkung einbauen (von Spica hergestellt), da
sich diese beiden Lenkungen nicht erneuern lassen.
Die ZF-Lenkung kann zwar tiberholt werden, jedoch
ist meistens die Zahnstange mit dem Zahnstangen-
gehause zusammen verschlissen, so dass man
beide Teile auswechseln muss. In diesem Fall ist es
besser, wenn man die komplette Lenkung im Rah-
men des Ersatzteil-Austauschprogramms erneuert.
Die Spurstangenkopfe oder die Lenkmanschetten
konnen ohne Schwierigkeiten erneuert werden. Zum
Lockern der Gegenmuttern filir die Spurstangen-
kopfe einen passenden Gabelschlussel auf die Fla-
che der Spurstange aufsetzen. Nicht die Spurstange
mit einer Zange gegenhalten. Bild 178 zeigt diese
Arbeit (zur besseren Veranschaulichung bei ausge-
bauter Lenkung gezeigt).

Bild 178
Ldsen eines Spurstangenkopfes von der Zahnstange

13.3 Aus- und Einbau der Lenksaule

Bild 179 zeigt die Teile der Lenksaule und die fol-
genden Arbeiten sind unter Bezug auf dieses Bild
durchzufihren:

Batterie abklemmen.

Mit einem Schraubenzieher das Motiv aus der
Mitte des Lenkrades herausdrilicken.
Lenkradmutter 16sen und das Lenkrad mit einem
Abzieher von der Lenkwelle herunterziehen.
Untere Halfte der Lenksaulenverkleidung ab-
schrauben.

Kombischalter abschrauben und an den Leitun-
gen hangenlassen.
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@ Lenksaule an der oberen Halterung abschrau-

ben, den Hebel zur Verstellung der Lenkradhdhe

entfernen. ’

Die Mutter auf der anderen Seite I6sen und den

Bolzen herausziehen (siehe Bild 176). .

Obere Lenksaulenverkleidung abschrauben und

das Leitungsbuindel abklemmen.

Schraube der unteren Befestigung des Lenk-

mantelrohres losen. ‘

Schraube der oberen Kreuzgelenkverbindung

|6sen und herausschiagen. Falls vorhanden, un-

tergelegte Einstellscheiben herausnehmen.

@ Aus dem Motorraum das Schutzblech der Len-
kung abschrauben und herausnehmen. (

® Unteres Kreuzgelenk vom Lenkritzel l0sen,
nachdem die Mutter und Klemmschraube an de
in Bild 180 gezeigten Stelle entfernt wurden. (

@ Die Lenksaule herausziehen, die Lenkzwischen-
welle vom Lenkritzel trennen und ebenfalls her-
ausnehmen.

Der Einbau der Lenksaule geschieht in umgekehrter.

Reihenfolge wie der Ausbau, unter Beachtung der

folgenden Punkte:

@ Rader in die Geradeausstellung bringen.

@ Falls Einstellscheiben vorgefunden wurden
diese wieder zwischen das Kreuzgelenk und die
Lenksaulenhalterung einlegen.

@ Beim Einsetzen der Lenksaule darauf achten
dass der Rickstellhebel fir die Blinkleuchten in
Eingriff kommt.

@ Lenkrad so aufsetzen, dass die Speichen sym
metrisch zu einer senkrechten Linie ausgerichte
sind.

Bild 180
Die Klemmschraube der Lenksaulenverbindung zum Lenkritzel



Bild 179
Teile der Lenksdule

’
2
3
4
5
6
7
8
9

Verkleidungsschrauben
Untere Verkleidungshéifte
Fihrungsring

Obere Verkieidungshaifte
Schalter und Leitungsbiindel
Schraube, Scheibe, Mutter
Schraube fiir 2

Bilichse

Kiemmschraube

Stellhebel fir Lenkradhthe
Scheibe und Bolzen
Lenkmantelrohr

Oberes Lenksaulenlager
Stelimutter fur Lenkradhdhe
Lenkrad

Feder

Drucktaste

Ziereinsatz

Hupendrlicker

Einstellscheibe fir Kreuzgelenk
Dichtring

Unteres Lenkwellenlager
Lenkwelle

Mutter

Scheibe und Mutter

Splint und Kronenmutter
Lenkung

Klemmschraube
Lenkzwischenwelle
Masseband

Schraube und Zahnscheibe
Schraube und Mutter
Sicherungsring
Unterlegscheibe

Dichtring

Kreuzgelenk
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14 Die Bremsen

An allen vier Rddern werden Scheibenbremsen ver-
wendet. Die hinteren Scheibenbremsen sitzen an
den Ausgéngen der Differentialabtriebswellen; die
vorderen Bremsen an der Innenseite der Vorderra-
der. Ein Bremskraftverstarker ist serienmassig in alle
Fahrzeuge eingebaut. Die Bremsanlage wird durch
ein Zweikreissystem geteilt, der vordere und hintere
Bremskreis arbeiten getrennt, so dass bei Ausfall
eines Bremskreises der andere noch das Fahrzeug
abbremsen kann.

I--—--

Bild 181
Anordnung der verschiedenen Bestandteile der Bremsanlage

1 Bremsklbtze

2 Bremssattel

3 Bremsscheibe

4 Entliftungsschraube

5 Schalter fiir Warnleuchte des
Flissigkeitsstandes

6 Handbremshebel
7 Schalter an Handbremse
8 Unterdruckventil fur Bremsservo

10 Hauptbremszylinder

118

9 Unterdruckschiauch fir Bremsservo

Der Bremskraftregler flir die Hinterradbremsen
bewirkt eine Verteilung der Bremskréfte, so dass die
Vorderrdder etwas eher als die Hinterrader abge-
bremst werden. Die Schleudergefahr wird auf diese
Weise weitgehend vermindert.

Die Handbremse wirkt Uber Seile auf die Hinterra-
der. Bild 181 zeigt die Ausiegung der Bremsanlage.

11 Flissigkeitsvorratsbehalter
12 Bremsservo

13 Bremspedal

14 Bremslichtschalter

15 Bremskraftregler

16 Druckstossel fir Handbremse
17 Einstelimuttern fir Handbremse
18 Handbremsseil
19 Handbremsseilhille
20 Bremsleuchten



14.1 Vordere Scheibenbremsen
14.1.1 Aus- und Einbau der Bremsklotze

Der Zustand der Bremsklotze ist immer zu kontrol-
lieren, falls Arbeiten an der Bremsanlage durchge-
fihrt werden. Bei einer Reststarke von 7 mm mus-
sen die Beldge spatestens ersetzt werden. Die Origi-
nalstéarke der Bremsklotze zusammen mit der Belag-
platte betragt 15mm.

Ist nur ein Bremsklotz innerhalb eines Bremssattels

auf den Grenzwert abgenutzt, so sind beide Belage

in beiden Bremssatteln zu erneuern. Ein Wechseln
des Bremsklotzes von aussen nach innen oder
umgekehrt oder von links nach rechts oder umge-
kehrt ist nicht statthaft. Nur von Alfa Romeo herge-
stellte Bremsklotze dirfen verwendet werden. Die

Teile eines vorderen Bremssattels sind in Bild 182

gezeigt.

@ Vorderseite des Fahrzeuges auf BOcke setzen
und die Vorderrader abnehmen.

@ Mit einem geeigneten Durchschiag den oberen
Sicherungsstift von aussen nach innen ausschla-
gen und die Spreizfeder entfernen. Danach den
unteren Sicherungsstift in gleicher Weise aus-
schlagen. Bild 183 zeigt den Ausbau der ge-
nannten Teile.

N

Bild 182

Teile eines vorderen Bremssattels mit Bremsscheibe
und Bremsklstzen

4 Entliftungsschraube 8 Sicherungsring fur 7

12 Schraube, Scheibe an Nabe

Bild 183
Herausnehmen der Spreizfeder nach Herausschiagen
des ersten Sicherungsstiftes

@® Ehe die Bremskldtze herausgezogen werden,
solite man sie mit Farbe zeichnen, um zu ge-
wahrleisten, dass alle Klbtze wieder in die ur-
spriingliche Lage zuriickkommen, falls sie noch
verwendungsfahig sind.

@® Zum Herausziehen einen Drahthaken in eines
der Locher einsetzen und danach den Klotz, wie
in Bild 184 gezeigt, herausnehmen.

Bei der Priifung auf Verschleiss sollte man sich nicht

auf das Augenmass verlassen, sondern eine Schub-

lehre verwenden. Ist der Belag, einschliesslich der

1 B'remssattelschraube 5 Kreuzspreizfeder 9 Spritzblech 13 Radmutter
2 Sicherungsblech 6 Bremssattel 10 Bremsscheibe 14 Sicherungsstifte
3 Staubschutzkappe 7 Zylinderdichtring 11 Radbolzen 15 Spreizkreuzfeder

16 Bremsklotze
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Belagplatte, nur noch 7mm stark, so ist der eigentli-
che Belag nur noch 2mm stark und alle Kidtze der
entsprechenden Achse miissen im Satz erneuert
werden. Das gleiche trifft zu, wenn die Belage verolt
oder gerissen sind.

Bild 184
Ausbau der Bremsklotze

Neue Bremskldtze sind in einem Reparatursatz ent-
halten und alle dem Satz beigefligten Teile miissen
bei Wiedermontage verwendet werden.

Vor dem Einbau der neuen Bremskiotze miissen die
Kolben in ihre Zylinder zurlickgeschoben werden.
Dazu steht normalerweise ein Spezialwerkzeug zur
Verflgung, jedoch ist es ohne weiteres moglich,
dass man den Kolben mit einem Schraubenzieher
vorsichtig in die Bohrung driickt. Da sich dabei die
Flissigkeit innerhalb der Leitungen ausdehnt und in
den Vorratsbehdlter des Hauptbremszylinders
zurGckgedrickt wird, solite man etwas Flissigkeit
aus dem Hauptbremszylinder absaugen, um ein
Uberlaufen zu vermeiden. Vor dem Einbau der
Bremsklotze die Bremsscheiben auf Schlag kontrol-
lieren, wie es in Kapitel 14.1.2 beschrieben ist.
Falls die urspriinglichen Bremsklotze wieder einge-
baut werden, muss man unbedingt darauf achten,
dass man sie wieder in der alten Lage einsetzt. Die
Bremskl6étze miissen sich im Sattel leicht hin- und
herbewegen lassen. Gegebenenfalls sind die Fiih-
rungsflachen im Gehduseschacht mit Spiritus zu
reinigen und die Seiten der Bremsklotze mit einer
Feile abzuziehen.

Ein neuer Bremsklotz darf an seinem oberen Rand
nicht Uber den Umfang der Bremsscheibe heraus-
stehen. Fails erforderlich, die Oberkante des Bela-
ges nachfeilen. Die Stellung des Kolbens in den
Bremssétteln Uberpriifen, wie es in Kapitel 14.1.5
beschrieben ist, ehe die Bremskidtze eingesetzt
werden.
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Einen neuen Sicherungsstift einschieben und die
Bild 183 gezeigte Spreizfeder mit ihrer Randpragung'
darunterbringen. Das freie Ende der Feder so vo
spannen, dass der zweite Sicherungsstift eing
schoben werden kann. Beide Stifte vorsichtig m
einem geeigneten Treibdorn einschlagen. Nag|
Montage des Rades die Bremsen einige Male betét
gen, so dass sich die Klotze an die Bremsscheiben
heranstellen kénnen.

14.1.2 Bremsscheiben auf Schlag kontrollieren ;

Die Kontrolle ist mit einer Messuhr und einer Halte«
rung durchzufihren, welche man auf den Boden
aufsetzen kann, so dass der Stift der Messuhr an de
Aussenkante der Bremsscheibe ansitzt, d.h. zur
genauen Messung sollte der Messstift 3,5mm von
der Aussenkante aus angesetzt werden.
Bremsscheibe gleichmassig durchdrehen und d|e
Anzeige der Messuhr ablesen. Der Hochstwert darf
0,015mm nicht Gberschreiten. Die Radlagereinstel-
lung muss stimmen, um eine genaue Anzeige zu
erhalten. Falls erforderlich die Scheibe auf Verzug
kontrollieren.

14.1.3 Aus- und Einbau einer Bremsscheibe

@ Das Fahrzeug vorn auf Bocke setzen und da
Rad auf der betreffenden Seite abschrauben.

@ Die Sicherungsbleche der Bremssattelschrau-
ben zurlickschlagen und die Schrauben I6sen
(siehe Bild 185). Die Bremsklotze kénnen vorher
oder nachher ausgebaut werden. Den Bremssat-
tel mit einem Stlick Draht an der Vorderradauf-
hangung festbinden, damit er nicht am Schlauch
herunterhdngen kann.

@ Vorderradnabe ausbauen (Kapitel 11.4.1).

@ Die Bremsscheibe von der Radnabe ab-
schrauben.

Eine Bremsscheibe kann ebenfalls ausgebaut wer- .

den ohne dass man den Bremssattel abschraubt.

Bei dieser Arbeit folgendermassen vorgehen:

@ Vorderradnabe IGsen.

@ Bremsscheibe von der Radnabe abschrauben.

@ Bremskidtze ausbauen (Kapitel 14.1.1).

@ Kolben in ihre Bohrungen driicken und danach
durch Ankippen der Scheibe diese von der Nabe
und aus dem Schacht des Bremssattels heraus-
nehmen. ‘

Ist ein Nacharbeiten der Bremsscheibe infolge

Oberflachenbeschadigung notwendig, so kann di



Oberfiache max. 0,5mm pro Seite nachgeschliffen
werden, jedoch muss eine Mindeststarke von 10mm
(9mm bei den hinteren Bremsscheiben) verbleiben.
Da eine bestimmte Oberflachenbearbeitung sowie
Parallelitat der Bremsscheibe eingehalten werden
muss, sollten Bremsscheiben nur in Alfa Romeo-
Werkstatten nachgeschliffen werden.

Falls die Starke der Bremsscheiben bis auf 9mm
(@mm bei den hinteren Bremsscheiben) abgenutzt
ist, miissen neue Scheiben eingebaut werden.

Bild 185

Die Pfeile weisen auf die Befestigungsschrauben eines Bremssattels
und die Anschlussverbindung zwischen Bremsschlauch und Brems-
leitung

14.1.4 Aus- und Einbau eines Bremssattels

@ Fahrzeug auf der betreffenden Seite aufbocken
und das Vorderrad abschrauben.

@ Bremskidtze ausbauen (Kapitel 14.1 ).

@ Bremsschiauch an der Halterung von der Verbin-
dung zur Bremsleitung losen, Halteblech heraus-
schiagen und die Teile trennen. Die offenen An-
schilisse mit Stopfen verschliessen, um ein Ein-
dringen von Schmutz zu vermeiden.

@ Uberzeugen, ob der Bremssattel Zimmertempe-
ratur besitzt.

@ Sicherungsbleche der Bremssattelschrauben
zuriickschlagen und die Schrauben losen. Falls
beide Bremssittel einer Achse ausgebaut wer-
den, sind sie sicherheitshalber mit «Links» und
«Rechts» zu zeichnen.

Der Einbau erfolgt in umgekehrter Reihenfolge wie

der Ausbau. Unbedingt darauf achten, dass die

Anlagefiachen am Achsschenkel frei von Graten und

Schmutz sind. Befestigungsschrauben der Brems-

séttel mit 75 bis 85 Nm anziehen und die Laschen

der Sicherungsbleche umschlagen.

Nach Anschliessen der Bremsleitung an den
Schiauch die Bremsanlage entliiften, wie es in Kapi-
tel 14.4 beschrieben ist.

14.1.5 Bremssattel liberholen

Bremssattel vom Achsschenkel abschrauben und
alle Reparaturarbeiten unter den saubersten Ver-
haltnissen auf einer Werkbank durchfihren. Vor
Durchfiihrung irgendwelcher Arbeiten sind die fol-
genden Punkte zu beachten:

@ Dichtringe immer nach der Zerlegung eines
Bremssattels erneuern. Diese sind im Reparatur-
satz enthalten.

@ Niemals versuchen irgendwelche Kolben oder
Zylinder zu verwenden, deren Gleitflachen ver-
schlissen, zerrieft oder oxidiert sind. Immer einen
kompletten Zylinder montieren.

@ Nur Bremsflissigkeit der vorgeschriebenen
Norm verwenden und niemals uber langere Zeit
abgestellte Flussigkeit verwenden.

@ Kolben und Dichtringe (Manschetten) entweder
mit sauberer Bremsflissigkeit oder Bremsfett
einschmieren.

Hinweis: Obwohl der Bremssattel aus zwei
Halften besteht, die man auseinanderschrau-
ben kann, ist dies nicht zuldssig, da andern-
falls die Abdichtung zwischen den Innenkana-
len beim Zusammenbau nicht hergestelit wer-

den kann.
I |

@ Mit einem kleinen Schraubenzieher den Befesti-
gungsring («8» in Bild 182) aushebeln und den
Staubschutzring (7) aus der Rille des Zylinderge-
hauses heben.

@ Bremssattel in einen Schraubstock einspannen,
mit der Offnung nach oben und ein Stiick Holz in
den Bremsklotzschacht einsetzen.

@ Eine Luftleitung am Bremsschlauchanschluss
ansetzen und den Kolben ausblasen, bis dieser
gegen die Holzeinlage anschlagt. Falls man kei-
ne Pressluft zur Verfiigung hat, kann man den
Bremssattel an eine Tankstelle mitnehmen und
diese Arbeit da durchfiihren. Auf jeden Fall die
Holzeinlage in den Schacht einlegen und die
Finger von der Gegend des Kolbens fernhalten.
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Mit einer kleinen Schraubenzieherklinge den
Dichtring aus der Innenseite des Zylinders her-
ausheben, ohne dabei die Zylinderwandung zu
zerkratzen, d.h. man darf dabei nicht abrut-
schen.

Alle Teile auf Verschleiss oder Beschadigung kon-

trollieren und wenn erforderlich erneuern.

Der

Zusammenbau geschieht in umgekehrter Reihen-
folge wie das Zerlegen, unter Beachtung der folgen-
den Punkte:

Zylinderdichtring mit den Fingern in die Bohrung
einsetzen. Den Kolben mit Bremsfett einschmie-
ren und vorsichtig in die Bohrung schieben.
Zylinder in einen Schraubstock einspannen und
mit einer nach aussen 6ffnenden Schraubzwinge
den Kolben langsam in den Zylinder dricken.
Falls keine Zwinge zur Hand ist, muss man den
Kolben mit den Fingern hineindriicken.

Kolben mit einer Kolbenlehre (siehe Bild 186) in
die vorschriftsmassige Lage setzen. Der Kolben
ist mit zwei Abséatzen versehen, welche entspre-
chend auszurichten sind. Die Lehre hat einen
Winkel von 20° und der Kolben ist entsprechend
zu verdrehen, bis die Lehre, wie im Bild gezeigt,
eingesetzt werden kann.
Den Bremssattel wieder
14.1.4).

Bremsen abschliessend entluften.

montieren (Kapitel

Bild 186
Priifen des 20° Winkels des Kolbenausschnitts mit der Kolbenlehre

14.2 Hintere Scheibenbremsen

14.2.1 Bremsklotze erneuern

Rickseite des Fahrzeuges auf sichere Bocke
setzen und das Rad auf beiden Seiten abneh-
men, da beide Bremsklotzsitze immer zusam-
men erneuert werden mussen.

122

@® Mit einem kleinen Schraubenzieher die beid
Sicherungsspangen der beiden Haltestifte fir dig
Bremskldtze herausdricken (Bild 187). Dig
Spangen sitzen an der Oberseite des Bremssat-
tels. l

@ Die Haltestifte der Bremsklttze mit einem kleis

nen Schaftdorn herausschlagen und die Spreiz-

feder abnehmen, sobald einer der Stifte heraus-
gezogen ist. Bild 188 zeigt die Befestigungsteile;
die bis zu diesem Arbeitsgang ausgebaut
wurden.

Bild 187
Herausziehen der Sicherungsspange aus den Befestigungsstiften
eines hinteren Bremssattels

Bild 188
Einzelheiten zum Aus- und Einbau eines hinteren Bremssattels

1 Sicherungsspange
2 Sicherungsstift
3 Spreizfeder

@ Jeder Bremssattel besitzt zwei Einstellschrau-
ben fur die Bremsklotze, die an den in Bild 189
gezeigten Stellen sitzen. Die Kontermuttern die-
ser Schrauben lockern und die beiden Schrau-
ben zurlckstellen. Dadurch wird der Kolben in
seine Bohrung zurlickgesteilt. Die Einstell-
schrauben sind mit Abdeckkappen verschlos-
sen, welche vorher zu entfernen sind.



Bild 189
Kontrolle des Spalts zwischen Bremsscheibe und Bremsklotzen
bei den hinteren Scheibenbremsen

1 Einsteller fir inneren Bremsklotz
2 Einsteller fur dusseren Bremsklotz

@ Bremsklotze nach oben aus den Schachten der
Bremsséattel herausziehen. Die Bremskldtze der
Hinterradbremse sind mit einem Pfeil gezeich-
net, welcher in Fahrtrichtung weist. Falls der Pfeil
nicht sichtbar sein solite, muss man mit Farbe
eine entsprechende Zeichnung vornehmen.

Im allgemeinen geschieht der Einbau der Brems-

kiotze in umgekehrter Reihenfolge wie der Ausbau.

Man muss nur darauf achten, dass die Pfeile in den

Bremskl6tzen nach vorn weisen. Die Bremsklotze,

zusammen mit dem Bremssattel, Bremsscheibe

usw. sind in Bild 190 als Montagebild gezeigt und
auf dieses Bild wird bei Unklarheiten verwiesen. Die

unten links gezeigten Teile sind im Reparatursatz
enthalten und alle zu verwenden, d.h. alle alten Teile
sind wegzuwerfen, auch wenn sie noch gut ausse-
hen. Beim Einbau der neuen Bremskldtze mussen
diese eingestelit werden. Die Einsteliung ist unter-
schiedlich bei den inneren und ausseren BremskIot-
zen und wird getrennt beschrieben. Der aussere
Bremsklotz ist der ndher am Rad liegende, der
innere Bremsklotz ist der naher am Getriebe lie-
gende.

14.2.1.1 Aussere Bremskiotze

@ Die Kontermuttern der Einstellschraube («2» in
Bild 191) lockern. Diese Schraube sitzt an der
Aussenseite des Bremssattels und ist von der
Unterseite des Fahrzeuges wie in Bild 191 ge-
zeigt erreichbar.

@ Kontrollieren, dass die Handbremse gelost ist
und die Bremsseile entspannt sind.

@ Eine Funhlerlehre zwischen den Bremsklotz und
die Bremsscheibe einsetzen, wie es durch (3) im
Bild gezeigt ist und die Inbusschraube in der
Innenseite der Kontermutter mit einem Inbus-
schllissel oder dem Spezialwerkzeug A.5.0194
verstellen, bis der Spalt 0,1 mm betréagt.

@ Die Inbusschraube mit dem Schilssel gegenhal-
ten und die Kontermutter anziehen. Falls der
SpezialschiUssel nicht verwendet wird, muss
man den Spalt nachpriifen, da es sein kann,
dass sich die Schraube mitgedreht hat.

@® Kunststoffkappe nach der Einstellung aufsetzen.

Bild 190
Teile der Hinterradbremse zusammen
mit der Bremsscheibe

Bremssattel
Entitftungsschraube
Entliftungsschraube
Staubschutzkappe

Haltering fir Zylinderdichtring
Zylinderdichtring

Mutter und Wellenscheibe
Spreizfeder

Federspange

10 Bremskldtze

11 Haltestifte

12 Bremsscheibe

13 Schraube fiir Bremsscheibe
14 Zwischenflansch (zwischen
Bremsscheibe und Achswelle)

©ONDOO D WN =
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Bild 191

Einstellen der Kolben der hinteren Bremssittel. Mit der Fihlerlehre (3)
wird der Spalt zwischen den Bremsklotzflichen und der Brems-
scheibe gemessen. (1) und (2) sind die Einstellschrauben. Im Kreis-
ausschnitt ist das Spezialwerkzeug eingesetzt

14.2.1.2 Innere Bremskiétze

@ Die Kontermutter der Einstellschraube an der
Oberseite des Bremssattels (siehe Bild 191) lok-
kern und eine Flhlerlehre zwischen den inneren
Bremsklotz und die Bremsscheibe einsetzen.

@® An der Schraube (1) drehen, bis der Spalt erhal-
ten ist und die Fuhlerlehre einen guten Gleitsitz
hat.

@ Kontermutter wieder festziehen. Kontrollieren,
dass sich die Einstellschraube dabei nicht mitge-
dreht hat.

@ Kunststoffkappe nach der Einstellung wieder
aufsetzen.

14.2.2 Aus- und Einbau
eines hinteren Bremssattels

Die hinteren Bremssattel soliten nicht zerlegt oder
Uberholt werden. Bei festgefressenen Kolben oder
anderen Schiden sind neue Bremssattel einzu-
bauen.
Die Staubschutzringe («6» in Bild 190) konnen
jedoch nach dem Entfernen der Befestigungsringe
(7) erneuert werden. Vor dem Ausbau die Brems-
kldtze ausbauen, wie es Kapitel 14.2.1 beschrieben
ist. Bild 193 zeigt eine Ansicht eines eingebauten
Bremssattels.
@® Uberwurfmutter der Bremsleitung vom Dreiweg-
Anschluss abschrauben und das Ende der Lei-
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tung zustopfen, um ein Endringen von Schmutz
Zu vermeiden.

@ An der Oberseite des Bremssattels die Konter-
mutter und die Einstellimutter des Bremsseiles
I6sen und das Seil aus dem Eingriff mit dem
Handbremshebel! bringen.

@ Den Bremssattel herausheben.

Der Einbau des Bremssattels geschieht in umge-

kehrter Reihenfolge wie der Ausbau. Bremsklotze

einbauen und einstellen, wie es in Kapitel 14.2.1

beschrieben ist. Die Muttern der Bremssattelbefesti-

gung auf 47 bis 54 Nm anziehen. Uberwurfmuttern
auf 8 bis 10 Nm anziehen. Die Bremsanlage nach :

dem Einbau entiiiften (Kapitel 14.4).
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Bild 192
Ansicht eines hinteren Bremssattels von der Unterseite

des Fahrzeuges. Der Inbusschliissel ist in den Bremsklotzeinsteller
eingesetzt

Bild 193
Ansicht eines eingebauten, hinteren Bremssattels

1 Bremsschlauchanschluss
2 Bremsleitungsanschluss
3 Bremsbetatigungshebel

4 Handbremsseit

5 Einstelimutter
6 Sattelschraube
7 Bremssattel
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14.2.3 Aus-und Einbau einer Bremsscheibe

Die Antriebswellen der Hinterrader brauchen nicht
abgeschlossen zu werden, um die Bremsscheiben
auszubauen.

@ Bremskiotze (Kapitel 14.2.1) und Bremssattel
(14.2.2) ausbauen.

@ Unter Bezug auf Bild 194 die Befestigungs-
schrauben des Antriebsflansches fiir die Achs-
wellen von der Scheibe l6sen und den Flansch
von der Scheibe abziehen. Die Achswelle mit
einem Stick Draht festbinden, damit sie nicht
herunterhangen kann. Ebenfalls darauf achten,
dass die Gummimanschetten nicht beschéadigt
werden.

@ Die Bremsscheibe in Pfeilrichtung des Bildes
vom Getriebe abziehen.

Die Bremsscheibe kontrollieren, wie es bereits bei

den Vorderradbremsen beschrieben wurde.

Der Einbau der Bemsscheibe geschieht in umge-

kehrter Reihenfolge. Die Schrauben zur Befestigung

des Antriebsflansches an der Scheibe mit einem

Anzugsdrehmoment von 52 bis 57 Nm anziehen.

Abschliessend die Bremsanlage entllften (Kapitel

14.4).

Die eingebaute Bremsscheibe auf Schlag kontrollie-

ren (siehe Kapitel 14.1.2), den Taststift der Messuhr

jedoch 15mm von der Aussenkante entfernt gegen
die Bremsscheibenflache ansetzen. Der hdchstzu-
lassige Schlag ist mit 0,015mm angegeben.

Bild 194
Die Befestigung einer Antriebswelle an der Bremsscheibe

1 Befestigungsschrauben
2 2wischenstiick
Bremsscheibe

14.3 Hauptbremszylinder

14.3.1 Aus- und Einbau
des Hauptbremszylinders

Der Hauptbremszylinder ist direkt an der Stirnflache
des Bremskraftverstirkers angeschraubt. Um ein
Auslaufen von Bremsflissigkeit zu vermeiden, einen
Entliftungsschlauch auf eine der vorderen und
danach auf eine der hinteren Entliiftungsschrauben
stecken, die Schraube 6ffnen und das Bremspedal
durchpumpen, bis die Anlage leer ist. Den Entlif-
tungsschlauch in ein Gefass hangen, damit die Flls-
sigkeit nicht auf den Boden laufen kann.

@ Vorratsbehalter abnehmen, indem man ihn seit-
lich hin- und herwackelt, bis er aus den Gummi-
tillen des Zylinders herauskommt.

@ Alle Bremsleitungen vom Zylinder abschrauben
und herausziehen, ohne sie zu verbiegen (zwei
an der Vorderseite und eine an der Seite). Die
Leitungsenden verstopfen, falls andere Arbeiten
im Motorraum durchgefuhrt werden.

@® Zwei Muttern losen und den Zylinder vom
Bremskraftverstarker abheben. Darauf achten,
dass keine Bremsflissigkeit auf Lackstellen
tropfen kann, da der Lack dadurch beschadigt
wird. Den Dichtring zwischen dem Zylinder und
dem Bremskraftverstarker abnehmen.

Der Einbau des Zylinders geschieht in umgekehrter

Reihenfolge wie das Zerlegen. Die Gummittillen fur

den Vorratsbehalter im Zylinder und die Dichtung

zwischen Zylinder und Bremskraftverstarker mus-
sen in gutem Zustand sein, um sie wieder zu ver-

wenden. Uberwurfmuttern der Bremsleitungen mit 8

bis 10 Nm anziehen.

Vorratsbehélter mit frischer Bremsfliissigkeit flllen

und die Bremsanlage entliften, wie es in Kapitel

14.4 beschrieben ist.

14.3.2 Hauptbremszylinder iiberholen

Die Innenteile des Hauptbremszylinders sind in Bild
195 gezeigt. Bei der Uberholung des Zylinders sind
die Ublichen Vorsichtsmassnahmen zu beachten,
die bei Arbeiten an hydraulischen Anlagen erforder-
lich sind. Sofort nach dem Ausbau eines Teiles solite
man sich einprégen, in welcher Lage das Teil geses-
sen hat.

Den Zylinder unter Bezug auf Bild 195 folgender-
massen zerlegen:

@ Aussenseite des Zylinders griindlich reinigen.
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@ Zylinder in einen Schraubstock spannen (Blech-
backen) und die Kolben mit einem Schrauben-
zieher in die Bohrung stossen, wahrend der
Sprengring (23) aus dem Ende der Zylinderboh-
rung herausgenommen wird. Den Schraubenzie-
her langsam zurtcklassen, die Anschlagscheibe
(22) und die anderen freigewordenen Teile ab-
nehmen.

@ Kolben erneut in die Bohrung driicken .Hnd die
Schraube (1) herausdrehen. Diese halt den Zwi-
schenkolben und der Kolben ist hineinzudriicken
und zurlckzulassen, so dass man die Schraube
chne Kraftaufwand l6sen kann.

@® Zylinder aus dem Schraubstock ausspannen
und das Ende des Zylinders auf eine Holzunter-
lage aufschlagen um die verbleibenden Teile aus
dem Zylinder auszuschiittein.

@ Die beiden Kolben entsprechend Bild 195 in ihre
Einzelteile zerlegen. Kolbenmanschetten nur mit
den Fingern von den Kolben entfernen.

@ Alle Teile griindlich in Spiritus oder Bremsflus-
sigkeit reinigen. Auf keinen Fall Benzin dazu
verwenden.

@® Kolbenmanschetten in Bremsflissigkeit eintau-
chen und an den entsprechenden Kolben an-
bringen. Auf die Einbaurichtungen der Man-
schetten achten, welche mit den Dichtkanten
nach innen weisen mussen.
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@ Kolbenflllscheibe, Hauptmanschette, Stiitz
scheibe, Federscheibe und Feder auf dem Kg
ben des vorderen Bremskreises anbringen.
Anschlagschraube («14» in Bild 195) im End
des Kolbens wieder einschrauben.

@ Feder, Stutzscheibe, Hauptmanschette, Fij
scheibe und Trennmanschetten auf dem Zw
schenkolben anbringen.

@ Zwischenkolben vorsichtig in die Bohrung e
schieben. Der Zylinder muss gut mit Bremsfe
eingeschmiert sein und mit der Offnung nag
unten gehalten werden.

@ Zylinder in einen Schraubstock spannen und de
Kolben mit einem Schraubenzieher nach inne
driicken, bis man die Anschlagschraube (1) eir
drehen kann. Die Schraube anziehen und de
Schraubenzieher zurticklassen.

@ Druckkolben mit seinen Teilen einsetzen,
einem Schraubenzieher nach innen halten y
die Scheibe sowie den Sprengring in die Zy v
derbohrung einsetzen. Der Sprengring muss g
in der Nut sitzen.

Reparatursatze stehen fir die Hauptbremszylin

zur Verfligung und diese sollten immer verweng

werden. Ebenfalls ist es wichtig, dass alle im Re
ratursatz enthaltenen Teile eingebaut werden.

Bestellung des Reperatursatzes immer das F

zeugmodell und die Chassisnummer angeben.

Bild 195
Teile des Hauptbremszyll

Anschlagschraube
Feder, Zwischenkolben
Federsitz
Dichtring
Kolbenmanschetie
Kolbenfillscheibe
Druckkolben
Kolbentiilischeibe
Kolbenmanschette
10 Kolbenmanschette
11 Federsitz

12 Feder, Druckkolben
13 Hiuise

14 Anschlagschraube
15 Kolbenmanschette
16 Kolbenmanschette
17 Zwischenkolben
18 Kolbenfilischeibe
19 Kolbenmanschette
20 Manschette

21 Kolbenmanschette
22 Anschiagscheibe
23 Sprengring :
24 Dichtring fur Zylinder/$
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ser dem beschriebenen ATE-Zylinder kann ebenfalls
ein von Benditalia gebauter Zylinder eingebaut sein.
Obwohl der Zylinder im grundsétzlichen Aufbau
gleich ist, sehen die Teile etwas unterschiedlich aus.
Dieser Zylinder kann im direkten Austausch anstelle
eines ATE-Zylinders eingebaut werden.

14.4 Entliiften der Bremsen

Ein Entliften der hydraulischen Anlage ist erforder-

lich, falls das Bremsleitungsnetz an irgendeiner

Stelle gedffnet wurde, oder Luft auf andere Weise in

die Anlage gekommen ist.

Vor der Entliiftung der Anlage sind Schmutz und

Fremdkorper von den Entliftungsstellen und dem

Einflllverschluss zu entfernen.

Falls nur ein Radbremszylinder oder ein Bremssattel

abgeschlossen wurde, kdnnte es ausreichen, wenn

man nur diesen betreffenden Bremskreis entliftet,

d.h. vorn oder hinten. Andernfalls ist die Entliiftung

entsprechend der folgenden Beschreibung durch-

zuflhren.

@ Fahrzeug vorn und hinten auf sichere Unterstell-
blocke stellen.

@ Staubschutzkappen der Entliftungsschrauben
abziehen.

@ Einen durchsichtigen Kunststoffschlauch auf die
Entliftungsschraube der hinteren, rechten
Bremse aufstecken. Das andere Ende des
Schlauches in ein mit etwas Bremsflissigkeit
geflilites Glasgefass einhangen.

® Bremspedal von einer zweiten Person auf den
Boden durchtreten lassen. Die Entliftungs-
schraube um eine halbe Umdrehung offnen,
wenn das Pedal auf dem Boden aufsitzt. Den
aus dem Schlauch austretenden Flissigkeits-
strom beobachten.

@ Sobald keine Luftblasen mehr herauskommen,
ist alle Luft aus der Anlage ausgeschieden. Das
Bremspedal beim letzten Hub auf dem Boden
halten und das Entliftungsventil schliessen. Das
Pedal langsam zurlickkehren lassen.

® Vorratsbehdlter wieder bis zur Oberkante mit
Bremsfilissigkeit nachfllen.

® Gieiche Arbeiten in der Reihenfolge hinten links,
vorn rechts und vorn links an den anderen Ent-
liftungsschrauben durchfiihren.

Es wird nochmals darauf hingewiesen, dass der

Stand der Bremsfliissigkeit laufend kontrolliert wer-

den muss, so dass keine Luft in die Anlage gesaugt

wird. Niemals aus der Anlage ausgepumpte Flissig-
keit wieder in den Behalter einflillen. Auch keine
FlUssigkeit verwenden, welche l&dngere Zeit ohne
Verschluss gestanden hat.

14.5 Aus- und Einbau
des Bremskraftverstarkers

@® Hauptbremszylinder entleeren, wie es in Kapitel
14.3.1 beschrieben ist.

@® Unterdruckschlauch vom Bremskraftverstarker
abschliessen und die Bremsleitungen abschrau-
ben. Die Enden der Leitungen verschliessen, um
ein Eindringen von Schmutz zu vermeiden. Die
Staubschutzkappen der Entliftungsschrauben
fir die Bremssattel eignen sich gut zu diesem
Zweck.

@ 'm Wageninnern die untere Lenksaulenverklei-
dung lésen, das Mantelrohr an der Oberseite von
der Karosserie losen, den Stellhebel fur die
Lenkradverstellung abnehmen und die obere
Lenksaulenverkleidung ausbauen. Einzelheiten
dieser Arbeiten sind in Kapitel 13.3 beschrieben.

@® Unter dem Bodenteppich die funf Befestigungs-
muttern des Pedalbocks I6sen und den Haupt-
bremszylinder, den Bremskraftverstarker und
den Pedallagerbock zusammen herausnehmen.
Die Abdichtung abnehmen.

@ Splintbolzen des Bremspedals aus der Stossel-
stange herausnehmen und die Riickzugfeder
aushangen.

@ Bremskraftverstarker und Hauptbremszylinder
vom Pedalbock abschrauben.

@ Hauptbremszylinder vom Bremskraftverstérker
abmontieren.

Ein Bremskraftverstarker kann nicht repariert wer-

den und ist im Schadensfalle zu erneuern. Der Ein-

bau des Bremskraftverstérkers geschieht in umge-
kehrter Reihenfolge wie der Ausbau.

14.6 Bremskraftregler

Der Bremskraftregler kann nicht eingestellt oder

repariert werden und ist im Schadensfalle zu erneu-

ern. Er Ubernimmt zwei Funktionen:

@® Er verteilt die Bremsflussigkeit zwischen den
Vorder- und den Hinterradern.

@ Erverringert den Bremsdruck auf die Hinterrader
unter heftiger Abbremsung des Fahrzeuges.
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Der Aus- und Einbau des Ventils ist nach Losen der
Bremsleitungen und Entfernen der beiden Schrau-
ben eine einfache Angelegenheit. Die Bremsanlage
muss nach dem Einbau entliftet werden.

Die Arbeitsweise des Ventils kann kontrolliert wer-
den, indem man das Fahrzeug auf trockener Strasse
mit einer Geschwindigkeit von 50km/h fahrt und
eine Notbremsung durchfiihrt (unbedingt kontrollie-
ren, dass von hinten kein Fahrzeug naht!). Das Ventil
arbeitet einwandfrei, wenn die Vorder- und Hinterra-
der gleichzeitig blockieren oder die Vorderrader
blockieren vor den Hinterradern. Das Ventil arbeitet
nicht, wenn die Hinterrader vor den Vorderradern
bremsen.

14.7 Handbremse einstellen

Ehe die Handbremse eingestellt werden kann, sind
die hinteren Bremsklotze an die Scheiben so heran-
zustellen, dass der Spalt zwischen der Scheibe und
den Bremsklotzen auf beiden Seiten 0,10mm
betragt. Die dazu erforderlichen Arbeiten sind in
Kapitel 14.2.1 beschrieben.

15 Elektrische Anlage

Alle in dieser Reparaturanleitung behandelten Fahr-
zeuge sind mit einer elektrischen Anlage mit einer
Spannungsstarke von 12 Volt ausgeriistet. Die Mas-
sestromrickflhrung erfolgt Uber die Minusklemme
der Batterie. Die Batterie befindet sich im Motor-
raum, jedoch sollte erwéhnt werden, dass es auch
Limousinen-Modelle gibt, bei denen die Batterie
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Die Hinterrader missen feststehen, wenn der Han,
bremshebel auf den vierten bis sechsten Zahn ang
zogen wird. Bei der Einstellung folgendermass
vorgehen:
@® Handbremse l6sen.
@® Unter Bezug auf Bild 193 die dussere der beiden
Muttern (5) lockern und die Einstellmutter anzi
hen, bis jegliches Spiel aus dem Bremsseil ¢
fernt ist, ohne dabei die Stellung des Be
gungshebels (3) zu verdndern, d.h. dieser d
sich dabei nicht bewegen.
@ Kontermutter wieder anziehen, unter gleichzeitis
gem Gegenhalten der Einstelimutter.
® Riuckseite des Fahrzeuges aufbocken, der
Handbremshebel auf den vierten bis sechsten
Zahn anziehen und die Réder durchdrehen. Bei:
de Rader muissen feststehen.
@ Handbremse l6sen und die Rader erneut drehen.
Beide Rader miissen sich jetzt ungehindert dre~
hen lassen und dirfen nicht schleifen. Fall
Schleifgerausche gehort werden, konnte es sein,
dass ein Seil zu stramm angezogen ist, so dasg
die Bremskldtze bereits in Berlihrung mit de
Scheibe stehen.

unter einem Deckel im Kofferraum eingebaut ist. Ei
Schubtriebanlasser wird zum Anlassen des Motors .
verwendet. Der Anlassschalter bildet einen Teil de
Zindschalters und erregt bei Betatigung einen im
Anlasser montierten Einrickmagnetschalter.
Die eingebaute Drehstromlichtmaschine hat, je nac
Ausrustung, eine Nennleistung von 45 bis 55 A unc



kann entweder von Bosch, Paris-Rhone, SEV-Mar-
chal oder Marelli hergestelit sein.

Die Lichtmaschine wird Uber einen Keilriemen von
der Kurbelwelle aus angetrieben. Ein elektro-
mechanischer Regler dient zur Regulierung des
Ladestromes und ist getrennt im Motorraum, an der
Seite des linken Kotfligels, montiert.

Eine in die Instrumententafel eingesetzte Ladekon-
trolleuchte gibt eine Anzeige Uiber das einwandfreie
Funktionieren der elektrischen Anlage, soweit die
Aufladung der Batterie betroffen ist.

15.1 Die Drehstromlichtmaschine

15.1.1 Vorsichtsmassnahmen bei Arbeiten
an der Ladestromanlage

Ehe irgendwelche Arbeiten an der Ladestromanlage
durchgefiihrt werden, miissen die folgenden Vor-
sichtsmassnahmen unbedingt eingepragt werden:
@ Niemals die Batterie oder den Spannungsregler
abklemmen, wahrend der Motor und somit die
Lichtmaschine laufen.

Niemals die Erregerklemme (Feldkilemme) der
Lichtmaschine oder das daran befestigte Kabel
in BerlUihrung mit Masse kommen lassen.
Niemals die beiden Leitungen des Spannungs-
reglers verwechseln.

Niemals den Spannungsregler in Betrieb brin-
gen, wenn er mit Masse verbunden ist (sofortige
Beschadigung).

Niemals die Lichtmaschine ausbauen, wenn die
Batterie nicht vorher aus dem Stromkreis ge-
nommen wurde.

Beim Einbau der Batterie darauf achten, dass die
Minusklemme an Masse angeschlossen wird.
Niemals eine Priiflampe verwenden, die direkt an
das Hauptstromnetz (110 oder 220 V) ange-
schlossen ist. Nur eine Priiflampe mit einer
Spannungstarke von 12 V benutzen.

Falls eine Batterie im eingebauten Zustand mit
einem Batterieladegerat aufgeladen wird, mus-
sen die beiden Batteriekabel abgeklemmt wer-
den. Die positive Klemme des Ladegerates an
den positiven Pol der Batterie und die negative
Klemme des Ladegeridts an den negativen Pol
der Batterie anschliessen.

Falsches Anschliessen der Leitungen fihrt zur
Zerstorung der Gleichrichter und des Span-
nungsreglers.

15.1.2 Aus- und Einbau
der Drehstromlichtmaschine

Batterie abklemmen.

Die elektrischen Leitungen von der Drehstrom-

lichtmaschine abschliessen.

@ Befestigungsschraube der Stelischiene fur die
Keilriemenspannung lockern und die Lichtma-
schine nach innen dricken, bis der Keilriemen
abgenommen werden kann.

@ Frischlufteinlassschraube abziehen.

@ Befestigungsschraube der Lichtmaschine ent-
fernen und die Lichtmaschine herausheben.
Der Einbau der Lichtmaschine geschieht in umge-
kehrter Reihenfolge wie der Ausbau. Nach dem Ein-
bau den Keilriemen spannen, wie es in Kapitel 4.8

beschrieben ist.

15.1.3 Zerlegen und Zusammenbau
der Drehstromlichtmaschine

Die drei in Frage kommenden Lichtmaschinen sind
in den Bildern 196, 197 und 198 gezeigt. Fir spezifi-
sche Einzelheiten einer bestimmten Lichtmaschine
ist in diesen Abbildungen nachzusehen. Die Zerle-
gung aller Lichtmaschinen folgt einem gewissen
Schema, mit kleinen Unterschieden entsprechend
der Ausfihrung:

@ Mutter der Riemenscheibe abschrauben,
Scheibe abnehmen und die Riemenscheibe ab-
ziehen. Den Lifter herunternehmen, aber darauf
achten, wie er aufgesetzt ist. Bei der Bosch-
Lichtmaschine wird ein Distanzring vor der Rie-
menscheibe frei.

@® An der Rickseite den Diodenabdeckring
abschrauben (Kihiluftieitblech wo vorhanden).

@ Vorderer Lagerschild, Stander und hinterer
Lagerschild fiir den Wiederzusammenbau kenn-
zeichnen und die Durchgangsspannschrauben
I6sen.

Achtung: Falls man keine Erfahrungen mit
Drehstromlichtmaschinen hat, mdchten wir
warnen, dass die Dioden sehr hitzeempfind-
lich sind und dass auch die kleinste Uberhit-
zung zum Zerstoren der Dioden flhrt. Falls nur
die Lager erneuert werden sollen, kann dies
jetzt durchgefiihrt werden, ohne dass man die
Diodenanschliisse abldtet.
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Bild 196
Teile der Paris-Rhéne-Drehstromiichtmaschine

1 Mutter und Scheibe 10 Laufer

2 Scheibenfeder 11 Kugellager

3 Riemenscheibe 12 «O»-Dichtring

4 Lufter 13 Spannschraube

5 Distanzring 14 Schleifringlagerschild
6 Antriebslagerschild 15 Blrstenhalter

7 Kugellager 16 Diodentrager

8 Lagerhalteplatte 17 Diodenabdeckung

9 Stander 18 Schutzblech

@® Laufer mit dem vorderen Lagerschild aus dem @ Lagerschild gut unterlegen und das Lager von

Stander ziehen. aussen nach innen herausschlagen.

@ Minus- und Plusdiodenanschliisse mit einer @ Hinteres Lager mit einem handelsublichen
Flachzange haiten und schnell abléten. Der Lot- Abzieher von der Lauferwelle herunterziehen.
kolben darf nicht zu heiss sein. @ Falls die Kohlebursten abgel6étet werden sollen,

@ Diodentrager abschrauben und den Blirstentra- die Anschlusslitze mit einer Flachzange so erfas-
ger ausbauen. sen, dass kein Zinn in der Litze hochsteigen

@ Stander aus dem hinteren Lagerdeckel heraus- kann. Die Litze wiirde sonst zu steif. Sind die
nehmen. Birsten bis auf den Mindestwert von ca.9 mm

@ Unter einer Presse den Laufer aus dem Lager- abgeschliffen, so mussen sie ersetzt werden.

schild auspressen (vorher Scheibenfeder aus der Alle Teile, mit Ausnahme des Laufers und des Stén-
Welle entfernen) und die Lagerhalteplatte aus ders, mit Waschbenzin reinigen. Kugellager reinigen
der Innenseite des vorderen Lagerschildes ab-
schrauben (je nach Ausflihrung zwei, drei oder
vier Schrauben).

Bild 197
Teile der SEV-Marchal-Drehstromlichtmaschine

1 Mutter und Scheibe 8 Kugellager

2 Riemenscheibe 9 Stander

3 Lufter 10 Diodentrager )
4 Antriebslagerschild 11 Schleifringlagerschild
5 Kugellager 12 Diodentrager .
6 Lagerhalteplatte 13 Kuhlluftleitblech

7 Léaufer
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Bild 198

Teile einer Bosch-Drehstromlichtmaschine

1 Mutter 8 Rotor

2 Federring 9 Stander mit Wicklung

3 Riemenscheibe 10 Verschiussring

4 Lifterrad 11 Schleifringlager, komplett
5 Zwischenring 12 Woodruf-Keil

6 Ring 13 Halteplatte

7 Sprengring 14 Lager

und kontrollieren. Sie dirfen kein Seitenspiel haben.
Alle verdachtigen Teile sollten zur Uberpriifung in
eine Autoelektrowerkstatt gebracht werden, d.h.
Dioden, Stander und Laufer, die die Teile mit Spe-
Zialinstrumenten in kurzer Zeit kontrollieren konnen.
Der Zusammenbau der Lichtmaschine erfolgt in
umgekehrter Reihenfolge wie das Zerlegen. Die
Kugellager mit gutem Heisslagerfett einschmieren
und Uberschiissiges Fett abwischen.

Fir das Anl6ten der Dioden und Kohlebursten gilt
das beim Zerlegen Gesagte. Beim Aufdriicken des
Lagerschildes nicht den Zwischenring an der Aus-
senseite vergessen, ehe der Liifter und die Riemen-
scheibe montiert werden. Keil einsetzen und Teile
auf die Welle schieben.

Beim Zusammenbau der drei Hauptteile auf die
Kennzeichnungen achten und diese wieder in eine
Linie bringen.

Zum Anziehen der Mutter fiir die Riemenscheibe
diese mit einem alten Keilriemen zwischen die Bak-
ken eines Schraubstockes spannen und danach die
Mutter anziehen. Nicht die Riemenscheibe direkt in
den Schraubstock spannen.

e

15.2 Anlasser

Wie bei den Lichtmaschinen kénnen ebenfalls ver-
schiedene Anlasser eingebaut sein. Der Bosch-
Anlasser ist ausserdem in zwei verschiedenen PS-
Stérken eingebaut.

15.2.1 Priifen des Anlassers im Fahrzeud

Dreht sich der Anlasser nicht oder zu langsam ist
vor dem Ausbau des Anlassers zuerst die Anlasser-
anlage zu prifen, da die Ursache auch ausserhalb
des Anlassers liegen kann.

Ladezustand der Batterie und die Kabelverbindun-
gen (berpriifen. Bei voll eingeschaltetem Licht ist
der Anlasser zu betétigen. Verdunkelt sich das Licht
dabei betréchtlich, ist entweder die Batterie entla-
den oder es liegt ein sonstiger Batteriedefekt \{OV-
Bleibt das Licht hell und der Anlasser bewegt S"fh
nicht, so kann das Anlasserkabel gebrochen S€in
oder der Anlasser selbst ist defekt. Der Fehler kann
auch im Einriickmagnetschalter, d.h. dem Schalter
an der Oberseite des Anlassers liegen.
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15.2.2 Aus- und Einbau des Anlassers

@ Batterie abklemmen.

@ Leitungen vom Anlasser und vom Einrlickmag-
netschalter abklemmen.

@ Die Befestigungsschrauben l0sen.

@ Anlasser gerade nach vorn, unterhalb des Ver-
gasers herausziehen.

Der Einbau des Anlassers geschieht in umgekehrter

Reihenfoige.

16.2.3 Zerlegung und Zusammenbau
des Anlassers

Das Zerlegen und der Zusammenbau des Anlassers

wird anhand des in Bild 199 gezeigten Bosch-Anlas-

sers beschrieben. Irgendwelche Abweichungen von

dieser Reihenfolge bei den anderen Anlassern sind

den Bildern 200 und 201 zu entnehmen.

@® Anschlusskabel am Einriickmagnetschalter ab-
kiemmen.
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Magnetschalter abschrauben, aushaken und
herausnehmen.
Schutzkappe abschrauben.
U-formige Sicherung, Ausgleichscheiben und
Gummidichtung abnehmen.
Lagerschildverbindungsschrauben und Kollek-
torlagerschild abnehmen.
Kohlebiirsen mit einem Haken aus den Bursten-
haltern nehmen.
Burstenhalter, Fiber- und Stahlscheibe aus dem
Antriebslager nehmen.
Einrickgabel-Lagerbolzen ausbauen.
Gummi- und Stahlscheibe aus dem Antriebs-
lager herausnehmen. 4
Anlaufring zum Ritzel hin abdriicken.
Sicherungsring auf der Ankerwelle abnehmen.
Solite ein Grat an der Nut sein, muss derselbe -
mit einer Schlichtfeile entfernt werden. l
@ Anlaufring und Anlassergetriebe abnehmen.
Die ausgebauten Teile in Kraftstoff reinigen und '
sofort mit Pressiuft trockenblasen. Kombobiichsen,
Anker und Erregerwicklungen nur bei sehr starker
Verschmutzung kurz abwaschen und ebenfalls
sofort mit Pressluft trockenblasen. Sind die Kombo-
blchsen ausgelaufen oder beschéadigt, sind diese
zu ersetzen. Vor dem Einbau zwei Stunden in O}
legen und mit einem genau passenden Dorn ein-
pressen.
Die Oberflache des Kollektors muss gleichmassig
glatt, grauschwarz und frei von Staub, Ol und Fett
sein. Gegebenenfalls mit benzinfeuchtem Tuch rei-
nigen und gut abtrocknen.
Kollektor auf Rundlauf priifen, héchstzuldssiger
Schlag 0,03mm. Unrunden oder riefigen Kollektor
oder Kollektor mit Brandspuren grobspanig vordre-
hen, Lamellenisolatoren mit Kollektorsdge 0,3 mm
tief aussagen. Kollektor nicht mit Schmirgelleinen
polieren, sondern feinspanig bei hoher Drehbankge-
schwindigkeit (Widia-Seitenstahl) nachdrehen. Der
kleinstzulassige Kollektordurchmesser betragt 32,8
mm. Nach dem Abdrehen Anker auf Windungs-
schluss und Unterbrechung prifen und beim
Zusammenbau neue Kohleblrsten verwenden.

Bild 199
Teile eines Bosch-Anlassers

1 Gummistopfen 10 Schalterdeckel 19 Blirstenplatte
2 lIsolierstreifen 11 Schraube 20 Isolierscheibé
3 Erregerwickiung 12 Lagerbiichse 21 Scheibe

4 Ausgleichscheibe 13 Dichtscheibe 22 Anker

5 Piattchen 14 Abstandscheibe 23 Getriebe

6 Gummischeibe 15 Dichtring 24 Lagerblichse
7 Antriebslager 16 Abdeckkappe 25 Anschlag

8 Lagerbichse 17 Kohleblrstensatz 26 Federscheibe
9 Relais 18 Druckfeder



Bild 200
Teile eines Paris-Rhone-Anlassers

Der Zusammenbau erfolgt umgekehrt wie das Zerle-

gen, dabei sind folgende Punkte zu beachten:

@ Steilgewinde der Ankerwelle und den Einrlck-
ring des Anlassergetriebes mit Bosch-Fett Ft 2v3
versehen.

@ Anlassergetriebe, Anlauf- und Sicherungsring
auf die Ankerwelle aufbringen.

@ Sicherungsring in die Nut einsetzen und zusam-
mendrucken.

@ Anlaufring aufpressen.

@ Einrlickgabel in den Einriickring setzen und mit

dem Anker in das Antriebslager einfuhren, Fih-

rungsbolzen einbauen.

Stahl- und Gummischeibe mit der Nase zum

Anker in das Antriebslager legen.

Polgehause aufsetzen.

Stahl- und Fiberscheibe auf die Ankerwelle auf-

schieben.

Vor dem Aufsetzen des Blrstenhalters gegebe-

nenfalls neue Kohleblrsten an Halter und Erre-

gerwicklung anioten.

@ Birstenhalter aufsetzen, Burstenfeder mit einem
Haken anheben und Kohlebiirsten einbringen.

@® Gummidichtung, Ausgleichscheibe und U-for-
mige Sicherung auf die Welle setzen.

@ Schutzkappe anschrauben.

Bild 201
Teile eines SEV-Marchal-Anlassers
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@ Lange Lagerverbindungsschrauben einstecken
{mit Federring) und anziehen.

@ Axialspiel der Ankerwelle kontrollieren (0,01 bis
0,03mm) und gegebenenfalls mit Ausgleich-
scheiben richtigstellen.

® Magnetschaiter in die Einrlickgabel einhdngen
und mit zwei Schrauben am Antriebslagerschild
anschrauben.

@ Erregerwickiungs-Anschlusskabel anklemmen.

Der zusammengebaute Anlasser ist auf einem

Bosch-Anlasser-Prifstand EFAL 90 oder sonstigem

handelsublichen Priifstand einer Leerlauf-Bela-

stungs- und Kurzschlusspriifung zu unterziehen.

15.3 Batterie

Die Batterie hat die Aufgabe, bei stehendem Motor
die Stromverbraucher mit Strom zu versorgen und
den Strom fiir den Anlasser zu liefern. Die Batterie
speichert die von der Lichtmaschine erzeugte elek-
trische Energie durch elektrochemische Vorgénge
und gibt sie als Strom nach Bedarf an die Verbrau-
cher (Zindung, Anlasser, Beleuchtung, elektrisches
Zubehor) ab. Die Batterie hat eine Spannung von 12
Volt und besitzt eine Kapazitat von 50 bzw. 60
Ampeére-Stunden. Sie besteht aus einem Hartgum-
mibehalter mit 6 Zellen mit je einem Satz positiven
und negativen Bleiplatten. Die Flillsdure ist ver-
dinnte Schwefelsdure mit einem spezifischen
Gewicht von 1,285 oder 32° Be.

Die im Motorraum links angebrachte Batterie sollte
regelmassig Uberprift werden. Dazu die Fltgel-
schrauben l6sen, Halteschiene und Batteriedeckel
abnehmen. Die Batterie ist aussen sauber und trok-
ken zu halten. Die Oberflache der Vergussmasse ist
mit einem weichen Pinsel zu reinigen, dabei auf
Risse achten, durch die Saure austreten kénnte.
Gegebenenfalls sind Risse mit Batterie-Verguss-
masse zu vergiessen. Alle 6000 km sind die Batte-
ricklemmen und Pole zu reinigen und mit Saure-
schutzfett Bosch Ft 40v1 zu versehen. Dabei beach-
ten, dass die Minusklemme zuerst geldst und bei
dem Wiederanbau der Klemmen die Minusklemme
zuletzt angeklemmt wird.

15.3.1 Prifen des Saurestandes

Alle 6000 km und darUber hinaus, je nach Fahrbe-
trieb und Witterung einmal monatlich, ist der Saure-
stand der Batterie zu prifen. Da nur Wasser durch
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Verdunstung und Zersetzung verloren geht, darf nut
destilliertes Wasser nachgefullt werden. Die Fliissig-
keit soll in den einzelnen Zellen etwa 5mm Uber den
Plattenoberkanten bzw. bis zu der in der Stopfensff-
nung sichtbaren Niveaumarke stehen. Nur in dem
Falle, dass durch Verschitten Verlust an Flissigkeit
eingetreten ist, wird verdiinnte Schwefelsdure glei-
cher Sauredichte entsprechend dem Rest in der
Batterie nachgefullt.

15.3.2 Priifen der Sauredichte

Zur Feststellung des Ladezustandes wird die Saure-
dichte mittels Sauremesser (Arometer) geprift. Je
nach dem spezifischen Gewicht ist die Hohe eines
Schwimmers abzulesen. Die Skala zeigt das spezifi-
sche Gewicht oder die Dichte direkt oder in Baumé-
graden an. Die Kontrolle soll bei normaler Tempera-
tur (20°C) vorgenommen werden.

Geladene Batterie 1,285 spez. Gewicht 32°Be
Halbgeladene Batterie 1,230 spez. Gewicht 27°Be
Entladene Batterie 1,142 spez. Gewicht 18°Be
Ist kein Sduremesser vorhanden, so kann der Lade-
zustand der Batterie mit einem zweipoligen Zellen-
prufer kontrolliert werden. Messung nur kurzzeitig
vornehmen. Die Spannung jeder Zelle muss zwi-
schen 1,9 bis 2 Volt liegen.

15.3.3 Belastungspriifung der Batterie

Diese Prifung wird im Fahrzeug unter Verwendung
des Bosch-Volt-Amperetesters EFAW 102 vorge-
nommen, ohne dass die Leitung getrennt werden
muss. Das Voltmeter des Gerates wird an den Pol-
klemmen der Batterie angeschlossen.

Der Spannungsabfall der Batterie wahrend des Star-
tens wird dann gemessen. Wird dabei die Mindest-
spannung von 9,5 Volt oder eine hohere Spannung
gemessen, dann ist die Batterie in Ordnung. Liegt
die Messung unter 9,5 Volt, so ist die Batterie unge-
nugend geladen oder die Batterie ist defekt. Durch
Messung des Spannungsabfalles der einzelnen Zel-
len wird durch starken Unterschied oder Umpolung
der Zellenspannung die defekte Zelle ermittelt. Vor-
aussetzung ist, dass die Sauredichte mindestens
1,18 betragt, sonst erst soweit nachladen.

Bei dem Prifen mittels Zellenprifer wird jede Zelle
einzeln geprUft. Die Spannung einer Zelle darf wah-
rend einer etwa 10 Sekunden dauernden Messung
nicht unter 1,5 Volt absinken, andernfalls ist die Zelle
entladen oder defekt.




15.3.4 Laden der Batterie

Anschliessen der Batterie an eine Gleichstrom-
quelle, Plus an Pluspol, Minus an Minuspol. Die
vorgeschriebene Ladestromstarke ist etwa ein
Zehntel der Nennkapazitat. Es ist zu laden, bis die
Zellen gegast haben und weder das spezifische
Gewicht noch die Spannung der einzelnen Zellen
eine Zunahme bei drei aufeinanderfolgenden Mes-
sungen zeigen. Die Sauredichte muss dann 1,285
(1,21 in tropischen Landern) und die Spannung pro
Zelle 2,6 bis 2,7 Volt betragen. Batterie nach dem
Laden zwei Stunden stehen lassen, in eiligen Fallen
rutteln, damit eventuell vorhandenes Gas entweicht.
Nochmals Sauredichte und Saurestand kontrollie-
ren, eventuell berichtigen. Reinigen der Batterie von
verschutteter Sdure. Einfetten der Pole mit Bosch-
Saurefett Ft 1v40 und Aufschrauben der Zellenver-
schllisse. Beim Anschliessen an das Netz ist der
Minuspol zuletzt anzuschliessen.

Gegen ein «Schnelladen» ist nichts einzuwenden,
wenn es sich dabei um eine in Betrieb gewesene,
einwandfreie Batterie handelt und wenn genau nach
den Bedienungsvorschriften des Geratehersteilers
vorgegangen wird. Langere Zeit ausser Betrieb
gewesene bzw. befindliche Batterien sollen alle 6
bis 8 Wochen nachgeladen werden.

15.4 Einstellen der Scheinwerfer
Je nach Modellausfihrung kann der Alfetta mit zwei
oder vier Scheinwerfern ausgerustet sein. Die Ein-

stellung erfolgt wie unten beschrieben.

15.4.1 Modelle mit zwei Scheinwerfern

Bild 202
Ansicht eines Scheinwerfers mit Angaben zur Einstellung

1 Seiteneinstellschraube

3 Scheinwerfer-Befestigungsschraube
2 Héheneinstellschraube

4 Stellhebel (leer oder beladen)

@® Fahrzeug gerade vor eine Wand fahren und so
zurtickschieben, dass ca. 5m zwischen Wand
und Scheinwerfer vorhanden sind.

@ Hohe bis zu den Mittelpunkten der Scheinwerfer
ausmessen und dieses Mass auf die Wand ber-
tragen.

® Das Mass vom Mittelpunkt eines Scheinwerfers
zum anderen ausmessen und ebenfalls dieses
Mass an der Wand anzeichnen. Zwei Kreuze
missen jetzt an der Wand vorhanden sein.

@ Entsprechend der Belastung des Fahrzeuges in
diesem Moment den Hebel! (4) in Bild 202 in die
entsprechende Lage bringen (nach oben bei lee-
rem Fahrzeug, nach unten bei beladenem Fahr-
zeug).

@ Scheinwerfer einstellen. Mit Hilfe der Schrauben
(1) fir die Seiteneinstellung und mit Hilfe der
Schraube (2) die Hoheneinstellung vornehmen,
so dass die Mitte des Lichtblindels bei Fernlicht
in der Mitte der beiden Kreuze liegt.

Die Einstellung ist auf keinen Fall genau, sondern

muss nur als Notmassnahme angesehen werden.

Scheinwerfer sind mit optischen Geraten einzu-

stellen.

15.4.2 Modelle mit vier Scheinwerfern

Unter Bezug auf Bild 203 die Schrauben (1) zur
Seiteneinstellung und die Schrauben (2) zur Hohen-
einstellung verdrehen. Zum Einstellen wie vorhin
beschrieben das Fahrzeug vor eine Wand fahren,
aber dieses Mal beide Scheinwerfermittelpunkte auf
die Wand Ubertragen.

Auch diese Scheinwerfer miissen mit einem opti-
schen Gerat eingestelit werden.

N

Bild 203
Ansicht der Scheinwerfer bei Doppelsystem

1 Seiteneinstelischraube

2 Hoheneinstelischraube
3 Befestigungsschraube
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15.5 Sicherungskasten

Der Sicherungskasten befindet sich auf der linken
Seite der Lenkséule, unterhalb des Armaturenbretts.
Bild 204 zeigt die Sicherungen, zusammen mit den
geschitzten Stromkreisen.

Beim Erneuern einer durchgebrannten Sicherung
immer der Ursache dafiir nachgehen und die St6-

it}
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rungsquelle beheben, um Kurzschilisse auszuschal
ten. Die meisten Sicherungen haben eine Stérke von
8 A, jedoch sind die Sicherungen Nr. 1, 2 und 3 mit
16 A abgesichert. Auf keinen Fall eine derartige
Sicherung in einen anderen Stromkreis einsetzen,
auch wenn man keine andere besitzt. Ebenfalls kein
Stanniolpapier als Sicherungstiberbrickung ver-

wenden.

Bild 204
Ansicht des Sicherungskastens und die geschiitzten Stromkreise

Unter Strom stehender Stromkreis

Unter Strom stehender Stromkreis

Thermoheckscheibe

Bremsleuchten, Ventilator

Deckenleuchte, Zeituhr, Rundumwarnaniage

Scheibenwischer, Zigarrenanziinder, Riickfahrleuchten

Stromversorgung fiir Instrumententafel, Ventilatorrelais (Kiihlung)

und Relais fir Thermoheckscheibe

Blinkleuchten

Standleuchten vorn rechts und hinten links, Motorraumleuchte,

Kennzeichenleuchte

10 Standleuchten hinten rechts und vorn links, Kofferraumieuchte,
Warnleuchte fiir Standleuchten und instrumentenbeleuchtung

11 Linkes Abblendlicht

12 Rechtes Abblendlicht

13 Linkes Fernlicht und Fernlichtkontrolleuchte

14 Rechtes Fernlicht

NG A WN =
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16 Mass- und Einstelltabelle

Fiillmengen

Kraftstofftank:

— Limousine

— Coupé

Kihlanlage
Frostschutzmenge:

- Bis -20°C

- Bis -35°C

Olwanne:

— Nach Uberholung des Motors
- Olwechse!l mit Filter

- Olwechsel ohne Filter
Schaltgetriebe:

- Bei Olwechsel
Automatisches Getriebe:
- Gesamtfullmenge

- Bei FlUssigkeitswechsel
Hinterachsantrieb

Abmessungen

Lange (ber alles:
- 1600 Limouse

- 1600 Coupé

- 1800/2000 Limousine
~ 1800/2000 Coupé
Breite liber alles:

-~ 1600 Limousine

—~ 1600 Coupé

- 1800/2000 Limousine

- 1800/2000 Coupe

Hohe ber alles (unbeladen):
= 1600 Limousine

~ 1600 Coupé

= 1800/2000 Limousine

~ 1800/2000 Coupé

49 Liter
56 Liter
8 Liter

3 Liter
4 Liter

5,5 Liter
5,5 Liter
5,0 Liter

2,75 Liter

6,0 Liter
1,5 Liter
1,1 Liter

4280 mm — bis Baujahr 1982
4385 mm — ab Baujahr 1982
4190 mm

4280 oder 4385 mm

4190, 4205 oder 4260 mm

1600 mm — bis Baujahr 1982
1640 mm — ab Baujahr 1982
1660 mm

1620 oder 1640 mm

1660 oder 1664 mm

1430 mm
1330 mm
1430 mm
1330 mm
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Radstand:

— Alle Limousine
— Alle Coupés
Spurweite, vorn:

— 1600 Limousine und Coupé bis 1981

— 1600 Limousine ab 1982

- 1800/2000 Limousine bis 1981
— 1800/2000 Limousine ab 1982
Spurweite, hinten:

- 1600 Limousine und Coupé

— 1800/2000 Limousine

— 1800/2000 Coupé

Motor

Bauart

Anordnung und Anzahl der Zylinder

Zindfolge
Steuerantrieb
Kurbelwelle
Kolbenringe

Alilgemeine Daten
Motortyp:

- 1,6 Liter

- 1,8 Liter

- 2,0 Liter

Hubraum:

- 1,6 Liter

— 1,8 Liter

— 2,0 Liter

Bohrung:

- 1,6 Liter

— 1,8 Liter

- 2,0 Liter

Kolbenhub:

- 1,6 Liter

- 1,8/2,0 Liter
Verdichtungsverhaltnis:
- 1,6 Liter

- 1,8 Liter

- 2,0 Liter

Max. Leistung:

1,6 Liter

1,8 Liter

2,0 Liter — 016.55-Motor
2,0 Liter — 016.23-Motor
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2510 mm
2400 mm

1360 mm
1366 mm
1360 mm
1366 mm

1358 mm

1358 mm

1358 mm .

1364 mm mit 5% Jx14 und 6 Jx15 Felgen
1368 mm mit 6 Jx14 Zoll Felgen

Wassergekuhiter Vierzylindermotor

mit zwei obenliegenden Nockenwellen

4 Zylinder, in Reihe

1—-3-4 -2 (Zylinder Nr. 1 vorn)

Ketten

Funffach gelagerte Welle

Zwei Verdichtungsringe, ein Olabstreifring

016.00 und 016.08
016.78
016.23 oder 016.55

1570 cm?®
1779 cm?®
1962 cm?®

78,00 mm
80,00 mm
84,00 mm

82,00 mm
88,50 mm

9,0:1
9,5:1
9,0:1

80,0 kW (109 PS
89,7 kW (122 PS
96,0 kW (130 PS
88,2 kW (120 PS

bei 5600 U/min
bei 5300 U/min
bei 5400 U/min
bei 5300 U/min
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Max. Drehmoment:

- 1,6 Liter

- 1,8 Liter

— 2.0 Liter — 016.55-Motor

- 2,0 Liter — 016.23-Motor

Oldruck:

— Leerlaut

— bei 5500 U/min

Leerlauf

Ziindzeitpunkt im Leerlauf:

— 1,6 Liter — 016.00-Motor

1,6 Liter — 016.08-Motor bis Nr. 25.431
1,6 Liter — 016.08-Motor ab Nr. 25.432
1,8 Liter

2,0 Liter

iat}
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Zylinderlaufbiichsen 1,6 Liter
Durchmesser der Laufblchsen:
— Blaue Kennzeichnung

— Rosa Kennzeichnung

— Grine Kennzeichnung
Kolbenlaufspiel

Unrundheit und Verjingung:

— Neue Laufblichsen 0,01 mm
— Urspringliche Laufblchsen 0,05 mm
Hohe der Laufblichsen Gber Block 0,0 - 0,06 mm

Kolben und Kolbenringe
Kolbendurchmesser:

- Klaasse A (blau)

— Klasse B (rosa)

- Klasse C (grin)

Hohe der Kolbenringnuten:
- Obere Kolbenringe

77,945 — 77,955 mm 79,945 — 79,955mm
77.955 — 77,965 mm 79,955 — 79,965 mm 83,945 - 83,955 mm
77,965 — 77,975 mm 79,965 — 79,975 mm 83,955 - 83,965 mm

141 Nm bei 4300 U/min
167 Nm bei 4400 U/min
178 Nm bei 4400 U/min
176 Nm bei 4400 U/min

0,5 - 1,0 kg/ecm?
3a5 - 5,0 kg/Cfn?
Siehe unter «Kraftstoffanlage»

7° vor OT im Leerlauf
3° vor OT im Leerlaut
7° vor OT im Leerlauf
7° vor OT im Leerlauf
7° vor OT im Leerlauf

1,8 Liter 2,0 Liter

77,985 — 77,994 mm 79,985 — 79,994 mm 83,985 - 83,994 mm
77,995 — 78,004 mm 79,995 — 80,004 mm 83,995 ~ 84,004 mm
78,005 — 78,014 mm 80,005 — 80,014 mm 84,005 - 84,014 mm
0,030 - 0,049 mm

0,030 - 0,049 mm 0,040 — 0,059 mm

0,01 mm 0,01 mm
0,05 mm 0,05 mm
0,01 - 0,06 mm

83,935 — 83,945 mm

— Borgo-Kolben
— Mondial-Kolben

~ Zweiter Verdichtungsring

Nutenspiel der Kolbenringen:

1,535 — 1,555 mm
1,525 — 1,545 mm
1,775 - 1,795 mm

- Olabstreifring 4,015 — 4,035 mm
Kolbenringbreite:

- 1. Kolbenring 1,478 — 1,490 mm
- 2. Kolbenring 1,728 - 1,740 mm
- Olabstreifring 3,978 — 3,990 mm
Kolbenringstossspiele:

- 1. Kolbenring 0,30 - 0,45 mm

~ 2. Kolbenring 0,30 - 0,45 mm

~ Olabstreifring 0,30 — 0,45 mm

- 1. Kolbenring 0,045 - 0,077 mm
— 2. Kolbenring 0,035 - 0,067 mm
- Olabstreifring 0,025 — 0,057 mm

1,525 — 1,545 mm

1,775 - 1,795 mm
Wie 1,6 Liter

1,478 — 1,490 mm
1,728 — 1,740 mm
3,978 — 3,990 mm

0,30 - 0,45 mm
0,30 - 0,45 mm
0,25 - 0,40 mm

0,035 - 0,067 mm
0,035 - 0,067 mm
0,025 — 0,057 mm

1,525 — 1,545 mm

1,775 - 1,795 mm
4,515 - 4,535 mm

1,478 — 1,490 mm
1,728 — 1,740 mm
4,478 — 4,490 mm

0,25 - 0,40 mm
0,30 - 0,45 mm
0,25 - 0,40 mm

0,035 - 0,067 mm
0,035 - 0,067 mm
0,025 - 0,057 mm
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Kolbenbolzen
Durchmesser der Bohrung:
— Schwarze Kennzeichnung
- Weisse Kennzeichnung
Kolbenbolzendurchmesser:
— Weisse Kennzeichnung

— Schwarze Kennzeichnung
Laufspiel im Pleuelauge:

— Weisse Kennzeichnung

—~ Schwarze Kennzeichnung

Kurbelwelle

Werkstoff

Schwingungsdampfer

Durchmesser der Hauptlagerzapfen:
— Rote Kennzeichnung

- Blaue Kennzeichnung
Durchmesser der Kurbelzapfen:

— Rote Kennzeichnung

— Blaue Kennzeichnung

Stérke der Hauptlagerschalen:

— Rote Kennzeichnung

~ Blaue Kennzeichnung
Lagerlaufspiele:

— Schalen mit roter Kennzeichnung
- Schalen mit blauer Kennzeichnung
Starke der Anlaufscheiben
Kurbelwellenaxialspiel

Max. Unrundheit der Lagerzapfen
Max. Verjlingung der Lagerzapfen

Pleuelstangen

Werkstoff

Lange, Mitte zu Mitte:

- 1,6 Liter-Motor

- 1,8 Liter-Motor

- 2,0 Liter-Motor

Durchmesser der
Pleuellagerbohrung

Durchmesser der
Pleuelaugenbiichse

Stéarke der Lagerschalen:

— Rote Kennzeichnung

~ Blaue Kennzeichnung
Lagerlaufspiel:

— Schalen mit roter Kennzeichnung
— Schalen mit blauer Kennzeichnung
Axialspiel der Pleuellager
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22,000 - 22,002 mm
22,003 - 22,005 mm

21,997 - 22,000 mm
21,994 — 21,997 mm

0,005 - 0,018 mm
0,008 — 0,021 mm

Spezial-Schmiedestanhl

Bei 1,6 und 1,8 Liter-Motor

59,961 - 59,971 mm
59,951 - 59,961 mm

49,988 — 49,998 mm
49,978 — 49,968 mm

1,829 — 1,835 mm
1,835 - 1,841 mm

0,006 — 0,047 mm
0,004 - 0,045 mm
2,310 - 2,360 mm
0,080 — 0,265 mm
0,007 mm

0,01 mm

147,995 — 148,045 mm
156,950 — 157,050 mm
156,950 — 157,050 mm

53,695 ~ 53,708 mm

22,005 — 22,015 mm

1,831- 1,837 mm
1,837 - 1,843 mm

0,023 - 0,058 mm
0,021 - 0,056 mm
0,20 - 0,30 mm




Ventilsitze
Bauweise
Schrumpfsitz
Einbautemperatur

Aussendurchmesser der Ventilsitze — 1,6/1,8 Liter:

— Einlassventile

— Auslassventile

_ Reparatursitzringe:

— Einlassventile

— Auslassventile
Aussendurchmesser der Ventilsitze — 2,0 Liter:
— Einlassventile

— Auslassventile

Reparatursitzringe:

— Einlassventile

— Auslassventile

Durchmesser der Ventilsitzbohrungen
im Zylinderkopf — 1,6/1,8 Liter:

— Nenndurchmesser — Einlassventile
— Nenndurchmesser — Auslassventile
- Reparaturgrosse — Einlassventile

— Reparaturgrosse — Auslassventile
Durchmesser der Ventilsitzbohrungen
im Zylinderkopf — 2,0 Liter:

—~ Nenndurchmesser — Einlassventile
— Nenndurchmesser — Auslassventile
— Reparaturgrosse — Einlassventile

~ Reparaturgrosse — Auslassventile

Ventilfiihrungen
Aussendurchmesser
Innendurchmesser

Einbauhohe Uber Zylinderblock:

- Einlassventile

— Auslassventile

Laufspiel der Ventile in Flihrungen:
- Einlassventile

— Auslassventile

Ventilstossel

Durchmesser:

~ Nenngrosse

- Ubergrosse

Durchmesser der Stésselbohrung:
= Nenngrésse

~ Ubergrosse

Laufspiel der Stossel

Im Zylinderkopf eingeschrumpft
0,040 — 0,10 mm
100°C

42,597 — 42,632 mm
38,597 — 38,632 mm

42,897 — 42,932 mm
38,897 — 38,932 mm

45,065 - 45,100 mm
41,065 - 41,100 mm

45,365 — 45,400 mm
41,365 — 41,400 mm

42,532 — 42,557 mm
38,632 — 38,557 mm
42,832 - 42,857 mm
38,832 — 38,857 mm

45,000 - 45,025 mm
41,000 - 41,025 mm
45,300 — 45,325 mm
41,300 - 41,325 mm

14,033 — 14,044 mm
9,000 — 9,015 mm

13,300 — 13,500 mm
16,300 - 16,500 mm

0,013 - 0,043 mm
0,040 - 0,080 mm

34,973 — 34,989 mm
35,173 — 35,189 mm

35,000 - 35,025 mm
35,200 - 35,225 mm
0,011 - 0,052 mm
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Ventilfedern

Anzahl der Federn
Ungespannte Lange:
~ Innere Ventilfeder
— Aussere Ventilfeder

Ventile - 1,6/1,8 Liter
Ventiltellerdurchmesser:

— Einlassventile — ATE

— Einlassventile — Eaton Livia
— Auslassventile — ATE

— Auslassventile — Eaton Livia
Ventilschaftdurchmesser:

— Einlassventile

— Auslassventile

Ventillange (1,8 Liter etwas langer):

— Einlassventile — ATE
~ Einlassventile — Eaton Livia
— Auslassventile — ATE
— Auslassventile — Eaton Livia

Ventile — 2,0 Liter
Ventiltellerdurchmesser:

— Einlassventile — ATE

— Einlassventile — Eaton Livia
- Auslassventile — ATE

— Auslassventile — Eaton Livia
Ventilschaftdurchmesser:

— Einlassventile

- Auslassventile

Ventilldnge:

— Einlassventile

— Auslassventile — ATE

— Auslassventile — Eaton Livia

Ventilsteuerung

Einlassventil 6ffnet (vor OT)
Einlassventil schliesst (nach UT)
Auslassventil 6ffnet (vor UT)
Auslassventil schliesst (nach UT)

Ventilspiele
Einlassventile
Auslassventile

Nockenwellen

Werkstoff

Durchmesser der Lagerzapfen
Durchmesser der Lagerbuichsen
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1,6 Liter

40°34’
64°34’
63°54’
27°54’

2 pro Ventil

46,50 - 47,35 mm
51,30 — 52,80 mm

41,000 - 41,200 mm
41,000 — 41,150 mm
37,000 - 37,200 mm
37,000 - 37,150 mm

8,972 — 8,987 mm
8,935 - 8,960 mm

106,40 — 107,240 mm
106,903 — 107,157 mm
106,05 — 106,15 mm
106,18 — 106,43 mm

44,010 - 44,150 mm
44,000 - 44,150 mm
40,010 - 40,150 mm
40,000 - 40,150 mm

8,972 — 8,987 mm
8,935 - 8,960 mm

104,96 mm
104,71 — 104,96 mm
104,53 — 105,00 mm

1,8 Liter 1,8 Liter 2,0 Liter 2,0 Liter
(Typ 016.08) (Typ 016.78) (Typ 016.23) (Typ 016.55)
40°34' 48° 40°34' 48°

64°34’ 67° 64°34' 67°

63°54’ 60°20’ 63°54' 60°20’
27°54' 41°20' 27°54' 41°20’

0,475 — 0,500 mm
0,525 - 0,550 mm

Spezialgusseisen
26,959 - 26,980 mm
27,000 - 27,033 mm




Lagerlaufspiel
Axialspiel der Nockenwelle

Kettenspanner
Lange der Spannerfeder
Lange unter Last von 20,8 — 22,8 kg

Zwischenrad
Spiel des Rades in der Biichse
Max. Laufspiel

Motorschmierung
Bauart

Antrieb

Spiel zwischen Zahnradern Pumpenbohrung
Axialspiel der Zahnréder

Motorendl

Olfillmenge mit Filter

Oldruck:

— Min. Druck

~ Max. Druck

Ziindanlage
Bauart

Zindverteiler

Zindfolge

Unterbrecherabstand (falls zutreffend):
Bosch-Verteiler 0.231.129.036 JF 4
Bosch-Verteiler 0.231.178.006 JF 4
Bosch-Verteiler 0.231.178.013
Bosch-Verteiler 0.231.170.229
Marelli-Verteiler S 145 CX, S 145 C
Marelli-Verteiler S 168 BX
Ducellier-Verteiler 4533 A
Schiiesswinkel (falls zutreffend):

- Bosch-Verteiler 0.231.129.036 JF 4
Bosch-Verteiler 0.231.178.006 JF 4
Bosch-Verteiler 0.231.178.013
Bosch-Verteiler 0.231.170.229
Marelli-Verteiler S 145 CX, S 145 C
Marelli-Verteiler S 168 BX
Ducellier-Verteiler 4533 A
Unterbrecherfederspannung:

- Bosch-Verteiler 0.231.129.036 JF 4
~ Bosch-Verteiler 0.231.178.006 JF 4
~ Bosch-Verteiler 0.231.178.013

I

I

0,020 - 0,074 mm
0,065 - 0,182 mm

98,0 mm
58,0 mm

0,040 - 0,074 mm
0,10 mm

Druckumlaufschmierung mit Zahnradpumpe.
Zwei Zahnradern, ein getriebenes Rad und ein
mitlaufendes Rad

Durch Ritze! von der Kurbelwelle

0,02 — 0,06 mm

0,2-0,5mm

SAE 20/W 40

6,6 Liter

3,5 ath
3,5-5,0ati

Je nach Baujahr, Ziindverteiler mit Unterbrecher-
satz oder elektronischer Zindung

Bosch, Marelli

1-3-4-2(Nr.1vorn)

0,3-0,4 mm
0,35+0,05 mm
0,35+0,05 mm
0,35 mm

0,42 — 0,48 mm
0,37 - 0,42 mm
0,35 mm

63 - 67°
66+2°
66+2°
62+3°
60+£3°
55+3°
57+3°

400 - 630 g
500 - 630 g
500 — 630 g
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Bosch-Verteiler 0.231.170.229
Marelli-Verteiler S 145 CX, S 145 C
Marelli-Verteiler S 168 BX
Ducellier-Verteiler 4533 A
Zindzeitpunkt

Max. Zundzeitpunktverstellung
Lage der Ziindeinstellmarke
Bedeutung der Zeichen:

- P

- M

-F

Zundspulenherstetler

|

Zindspulenausfiihrung

Zundkerzen

Kraftstoffanlage

Vergasertyp

Eingebauter Vergaser:

— 1,6 Liter bis Motor Nr. 050000
1,6 Liter ab Motor Nr. 050001

— 1,6 Liter ab Motor Nr. 257.001

- 1,8 Liter-Motor (Typ 016.08)

- 1,8 Liter bis Motor Nr. 016.08 X 50000
— 1,8 Liter ab Motor Nr. 016.08 X 50001
- 1,8 Liter (Typ 016.78)

— 2,0 Liter-Motor (Typ 016.23)

~ 2,0 Liter (Typ 016.55)
Mit Schaltgetriebe

Mit Getriebeautomatik

Vergaserbestlickung
Vergasertyp
Lufttrichterdurchmesser
Hauptduse

Mischrohr
Luftkorrekturdiise
Leerlauftkraftstoffdlise
Leerlaufluftdiise
Starterkraftstoffdise
Starterluftdiise
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500 g

550+50 g

475+50 g

450+50 g

7° im Leerlauf

38° (+0/-3°) bei 5100 U/min

An der Kurbelwellenriemenscheibe

Oberer Totpunkt

Max. Zundzeitpunktverstellung

Zindzeitpunkt

Bosch, Marelli, Klitz, Ducellier, SEV Marshal oder
ISKRA ATA

Anhand der Ersatzteillisten beim Lieferanten
bestimmen

Lodge 2 HL, ohne Elektrodenabstandverstellung

Horizontalvergaser

Weber DCOE 82/83, Dell’Orto DHLA 40 F

Weber DCOE 106/107, Dell’Orto DHLA 40 G oder
Solex C 40 ADDHE/15

Weber DCOE 128/129 40 DCOE 136/137

Solex C 40 ADDHE/31

Dell’Orto DHLA 40 H oder DHLA 40 G

Weber 40 DCOE 80/81, Solex C 40 DDH 8 oder
Dell’Orto DHLA 40 F

Weber 40 DCOE 72/73 oder Dell’'Orto DHLA 40 F
Dell’Orto DHLA 40 G oder 40 F

Weber 40 DCOE 130/131, Solex C 40 ADDHE/32
oder Dell’Orto DHLA 40 H

Weber 40 DCOE 112/113, Solex C 40 ADDHE/16
oder Dell’'Orto DHLA 40 G

Weber 40 DCOE 124/125 oder 138/139
Solex C 40 ADDHE/27 oder /32
Dell’Orto DHLA 40 H

Solex C 40 ADDHE/26

40 DCOE 82/83 40 DCOE 106/107

30 mm 30 mm
1,32 1,32

F 41 F 41
1,80 1,80
0,55 0,55
1,10, vier Bohrungen F 21-55
65 F5 F 9-85




Startergemischbtiichse 1,00 -

Einspritzmenge, pro 20 Hilbe 55-6,5cm’ 9-12 cm?
Lange des Gestanges der Beschleunigungspumpe 18,0 mm 18,0 mm
Pumpenduse 0,35 0,35 oder 0,45
Schwimmerstand 7,5-85mm 7,5-8,5mm
Schwimmergewicht 26 g 26 g
Schwimmernadelventil 1,50 mm 1,50 mm

Vergasertyp
Lufttrichterdurchmesser
Hauptdise

Mischrohr
Luftkorrekturdlise
Leerlaufkraftstoffdiise
Leerlaufluftduise
Starterkraftstoffdiise
Starterluftdiise
Startergemischblichse
Beschleunigungspumpe
Pumpenduise
Schwimmerstand
Schwimmergewicht
Schwimmernadelventil

Vergasenrtyp
Lufttrichterdurchmesser
Hauptdise

Mischrohr
Luftkorrekturdiise
Leerlaufkraftstoffdise
Leerlaufluftdiise
Starterkraftstoffdiise
Starterluftdiise
Startergemischblichse

Pumpendlse
Schwimmerstand
Schwimmergewicht
Schwimmernadelventil

Vergasertyp
Lufttrichterdurchmesser
Hauptdise

Mischrohr
Luftkorrekturdiise
Leerlaufkraftstoffdiise
Leerlaufluftdiise
Starterkraftstoffdise
Starterluftdiise
Startergemischbiichse

Einspritzmenge, pro 20 Hiibe
Lange des Gestanges der Beschleunigungspumpe

40 DCOE 128/129
30 mm

1,20

F 47

1,50

0,59

F 21

0,85 (F 9)

15,0 mm
0,35
6,5—7,5mm
26 g

1,50 mm

40 DCOE 80/81
32 mm

1,35

F 34

2,10

0,55

F17

0,65 F 5

2,0

1,0
35-45cm®
18,0 mm

0,35 oder 0,60
7,5 mm

26 g

1,50 mm

40 DCOE 112/113
32 mm

1,42

F 41

1,80

0,55

0,55

1,50 (F 9-85)

2,5

40 DCOE 136/137
30 mm

1,20

F 47

1,50

0,59

F17

0,85 (F 9)

15,0 mm

0,35 oder 0,40
6,5 —-7,5mm
26 g

1,50 mm

40 DCOE 73/73
32 mm

1,35

F 34

2,10

0,55

F17

065F5

2,0

1,0
35-45cm®
18,0 mm

0,35 oder 0,60
7,5 mm

26 g

1,50 mm

40 DCOE 124/125
32 mm

1,38

F 41

1,60

0,55

0,57

1,50 (F 9-85)

2,5

145




Einspritzmenge, pro 20 Hube

Lange des Gesténges der Beschleunigungspumpe
Pumpenduse

Schwimmerstand

Schwimmergewicht

Schwimmernadelventil

Vergasertyp
Lufttrichterdurchmesser
Hauptdise

Mischrohr
Luftkorrekturdiise
Leerlauftkraftstoffdise
Leerlaufluftdiise
Starterkraftstoffdise
Starterluftdiise
Startergemischbiichse
Lange des Gestanges der Beschleunigungspumpe
Pumpenduise
Schwimmerstand
Schwimmergewicht
Schwimmernadelventil

Vergasertyp
Lufttrichterdurchmesser
Hauptdise

Mischrohr

Luftkorrekturdise
Leerlaufkraftstoffdiise
Leerlaufluftdiise
Starterkraftstoffdiise
Starterluftdise
Einspritzmenge, pro 20 Hube
Pumpendiise
Schwimmerstand
Schwimmergewicht
Schwimmernadelventil

Vergasertyp
Lufttrichterdurchmesser
Hauptdise

Mischrohr

Luftkorrekturduse
Leerlaufkraftstoffdiise
Leerlaufluftdise
Starterkraftstoffdise
Starterluftdise
Einspritzmenge, pro 20 Hibe
Pumpenduse
Schwimmerstand
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9-12cm?
13,0 mm
0,45

7,5 mm
2649

1,50 mm

40 DCOE 138/139
32 mm

1,38

F 41

1,60

0,59

F 21

1,50 (F 9-85)
2,5

15,0 mm
0,35 mm
6,5-7,5mm
26 g

1,50 mm

C 40 ADDHE/15
30 mm

1,27

2 Locher 0,8 mm
5 Locher 1 mm
1,50

0,57

1,67

1,40

45

10-14 cm?
0,45

44 -46 mm
13,6 g

1,60 mm

C 40 DDH 8
32 mm

1,40

2 Locher 0,2 mm
1 Loch 0,8 mm
1,55

0,50

1,30

1,40

45

10-14 cm®
0,35

4,4 -46 mm

15,0 mm
0,35 mm
7,5-8,5mm
269

1,50 mm

40 DCOE 130/131
32 mm

1,38

F 41

1,60

0,57

F 21

1,50 (F 9-85)
2,5

15,0 mm
0,35 mm
6,5-7,5mm
26 g

1,50 mm

C 40 ADDHE/31
30 mm

1,30

2 Locher 0,8 mm
5 Locher Tmm
1,50

0,57

1,75

1,40

45

6-8cm?

0,45

4.4 - 46 mm
13,6 g

1,60 mm

C 40 ADDHE/16
32 mm

1,40

2 Locher 0,8 mm
5 Locher 1 mm
1,65

0,57

1,67

1,40

45

6-8cm’

0,45

44 -46 mm




Schwimmergewicht
schwimmernadelventil

Vergasertyp
Lufttrichterdurchmesser
Hauptdlse

Mischrohr

Luftkorrekturdiise
Leerlaufkraftstoffduse
Leerlaufluftdise
Starterkraftstoffdiise
Starterluftduse
Einspritzmenge, pro 20 Hibe
Pumpendlse
Schwimmerstand
Schwimmergewicht
Schwimmernadelventil

Vergasertyp
Lufttrichterdurchmesser
Hauptduse

Mischrohr

Luftkorrekturduse
Leerlaufkraftstoffdise
Leerlaufluftduse
Starterkraftstoffduse
Starterluftduse
Einspritzmenge, pro 20 Hube
Pumpenduse
Schwimmerstand
Schwimmergewicht
Schwimmernadelventil

Vergasertyp
Alfa Romeo Nummer

Lufttrichterdurchmesser
HauptdUse

Mischrohr
Luftkorrekturduse
Leerlaufkraftstoffdise
Leerlaufluftduse
Starterkraftstoffduse
Starterluftdise
Einspritzmenge, pro 20 Hube
Pumpenduse
Schwimmerstand
Schwimmergewicht
Schwimmernadelventil

136 g
1,60 mm

C 40 ADDHE/26
32 mm

1,40

2 Locher 1,2 mm
1 Loch 1,2 mm
4 Locher 1,0 mm
1,55

0,50

1,20

1,40

4,5

8 - 10 cm®

0,45

44 -4,6mm
136 g

1,60 mm

C 40 ADDHE/32
32 mm

1,325

5 Locher 1,0 mm
2 Locher 1,2 mm
1,55

0,55

1,70

1,40

4.5

8—-10cm®

0,45

44 -46mm
1369

1,60 mm

DHLA 40 F
116.00.04.010.04
116.00.04.011.04
30 mm

1,32

7772.08.28

2,10

0,55

2,20

0,70

3,0

75-95cm’
0,33

14,5 - 15,0 mm
10,0 g

1,50 mm

136 9
1,60 mm

C 40 ADDHE/27
32 mm

1,325

2 Locher 1,2 mm
1 Loch 1,2 mm
4 Locher 1,0 mm
1,45

0,55

1,50

1,40

45

8 —-10cm’

0,45

44— 46 mm
1369

1,60 mm

DHLA 40 F
116.00.04.010.06
116.00.04.011.06
30 mm

1,32

7772.08.28

2,10

0,55

2,20

0,80

3,0

7,56-95cm’
0,33

14,5 - 15,0 mm
1009

1,50 mm
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Vergasertyp
Alfa Romeo Nummer

Lufttrichterdurchmesser
Hauptduse

Mischrohr
Luftkorrekturdise
Leerlaufkraftstoffdlise
Leerlaufluftdiise
Starterkraftstoffdiise
Starterluftdlise
Einspritzmenge, pro 20 Hube
Pumpenduse
Schwimmerstand
Schwimmergewicht
Schwimmernadelventil

Vergasertyp
Alfa Romeo Nummer

Lufttrichterdurchmesser
Hauptduse

Mischrohr
Luftkorrekturdiise
Leerlaufkraftstoffdise
Leerlaufluftdtse
Starterkraftstoffduse
Starterluftdise
Einspritzmenge, pro 20 Hibe
Pumpendiise
Schwimmerstand
Schwimmergewicht
Schwimmernadelventil

Vergasertyp
Alfa Romeo Nummer

Lufttrichterdurchmesser
Hauptdise

Mischrohr
Luftkorrekturdise
Leerlaufkraftstoffdiise
Leerlaufluftdiise
Starterkraftstoffdiise
Starterluftdiise
Einspritzmenge, pro 20 Hube
Pumpenduse
Schwimmerstand
Schwimmergewicht
Schwimmernadelventil
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DHLA 40 G
116.00.04.010.07
116.00.04.011.07
30 mm

1,32

7772.10.28

2,20

0,55

2,20

0,80

2 Locher von 3,5 mm
75-95cm?
0,33

14,5 - 15,0 mm
10,0 g

1,50 mm

DHLA 40 H
116.50.04.010.06
116.50.04.011.06
30 mm

1,30

777211

1,80

0,58

2,20

0,80

2 Locher von 3,5 mm
8,0 - 10,0 cm®
0,33

14,5 -15,0 mm
85¢

1,50 mm

DHLA 40 F
116.00.08.010.05
116.08.04.011.05
32 mm

1,45

7772.08.28

210

0,55

2,20

0,70

3,0 mm
75-95cm?
0,33

14,5 -15,0 mm
10,0 g

1,50 mm

DHLA 40 H
116.50.04.010.04
116.50.04.011.04
30 mm

1,30

777211

1,80

0,58

2,20

0,80

2 Locher von 3,5 mm
6,0-8,0cm’
0,42

14,5 - 15,0 mm
10049

1,50 mm

DHLA 40 F
116.08.04.010.02
116.08.04.011.02
32 mm

1,45

7772.08.28

210

0,55

2,20

0,70

3,0 mm
7,5-95cm’
0,33

14,5 - 15,0 mm
10,0 g

1,50 mm

DHLA 40 F
116.42.04.010.00
116.42.04.011.00
32 mm

1,45

7772.08.28

2,10

0,52

2,20

0,80

3,0 mm
7,5~-95cm?
0,33

14,5 - 15,0 mm
100g

1,50 mm




Vergasertyp
Alfa Romeo Nummer

Lufttrichterdurchmesser
Hauptdise

Mischrohr
Luftkorrekturduse
Leerlaufkraftstoffdise
Leerlaufluftdiise
Starterkraftstoffdiise
Starterluftdise

Einspritzmenge, pro 20 Hibe
Pumpenduse
Schwimmerstand
Schwimmergewicht
Schwimmernadelventil

Vergasertyp
Alfa Romeo Nummer

Lufttrichterdurchmesser
Hauptduse

Mischrohr
Luftkorrekturdise
Leerlaufkraftstoffduse
Leerlaufluftdise
Starterkraftstoffdise
Starterluftduse
Einspritzmenge, pro 20 Hube
Pumpendiise
Schwimmerstand
Schwimmergewicht
Schwimmernadelventil

Vergasertyp
Alfa Romeo Nummer

Lufttrichterdurchmesser
Hauptdlse

Mischrohr
Luftkorrekturdise
Leerlaufkraftstoffdiise
Leerlaufluftdiise
Starterkraftstoffdiise
Starterluftdlise
Einspritzmenge, pro 20 Hiibe
Pumpenduse
Schwimmerstand
Schwimmergewicht
Schwimmernadelventil

DHLA 40 G
116.23.04.010.04
116.23.04.011.04
32 mm

1,45

7772.10.28

2,40

0,58

2,20

0,80

2 Locher von 3,5 mm

8,0-10,0cm’
0,35

14,5 - 15,0 mm
10,0 g

1,50 mm

DHLA 40 G
116.55.04.010.01
116.55.04.011.01
32 mm

1,40

7772.10.28

2,40

0,58

2,20

0,80

2 Locher von 3,5 mm
8,0-10,0 cm?
0,40

14,5 -15,0 mm
10,0 g

1,50 mm

DHLA 40 H
116.78.04.010.01
116.78.04.011.01
32 mm

1,50

777210

2,10

0,58

2,20

0,80

2 Locher von 3,5 mm
70-9,0cm’
0,40

14,5 - 15,0 mm
85¢

1,50 mm

DHLA 40 G
116.36.04.010.00
116.36.04.011.00
32 mm

1,45

7772.10.28

2,40

0,55

2,20

0,80

2 Locher von 3,5 mm
1 Loch von 1,5 mm
8,0-10,0 cm®
0,35

14,5 - 15,0 mm
10,0 g

1,50 mm

DHLA 40 H
116.55.04.010.04
116.55.04.011.04
32 mm

1,50

777210

210

0,58

2,20

0,80

2 Locher von 3,5 mm
7,0-9,0cm’
0,35

14,5 -15,0 mm
8,5¢g

1,50 mm

DHLA 40 H
116.55.04.010.11
116.55.04.011.11
32 mm

1,48

777211

2,10

0,58

2,20

0,80

2 Locher von 3,5 mm
7,0-9,0cm?
0,40

14,5 - 15,0 mm
85¢

1,50 mm
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Vergasertyp
Alfa Romeo Nummer

Lufttrichterdurchmesser
Hauptduse

Mischrohr
Luftkorrekturdlse
Leerlaufkraftstoffdise
Leerlaufluftdiise
Starterkraftstoffdiise
Starterluftdiise
Einspritzmenge, pro 20 Hlbe
Pumpendiise
Schwimmerstand
Schwimmergewicht
Schwimmernadelventil

it}

Kupplung

Bauweise

Betatigungsweise

Hersteller

Mitnehmerscheibe:
Aussendurchmesser
Innendurchmesser

Starke

Starke der Scheibe unter Last
Last zur Kontrolle

Min. Starke flr Wiedereinbau
Belagmaterial

Spiel am Kupplungsausrtickhebel

Getriebe

Bauart

Getriebelbersetzungen:
- 1. Gang

- 2. Gang

- 3. Gang

- 4. Gang

- 5. Gang

- Riickwartsgang
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DHLA 40 H DHLA 40 H
116.93.04.010.01 116.97.04.010.00
116.93.04.011.01 116.97.04.011.00
30 mm 32 mm

1,30 1,48

777211 777211

1,80 2,20

0,57 0,57

2,20 2,20

0,80 0,80

2 Locher von 3,5 mm 2 Locher von 3,5 mm
6,5-9,5 cmi® 6,5-9,5cm’
0,42 0,40

14,5 - 15,0 mm 14,5 -15,0 mm
8,59 8,5¢

1,50 mm 1,50 mm

Einscheibentrockenkupplung in getrenntem
Gehause, in Vorderseite des Getriebes
untergebracht

Hydraulisch, durch Geber- und Nehmerzylinder
Fichtel & Sachs

216 mm (200 mm fur 1,6 Liter-Motor)
145,0 mm

4,0 mm pro Belag

8,7—-9,1 mm

480 kg

6,0 mm

Ferodo AS3 oder DON DSW

11,1 - 12,7 mm

Funfganggetriebe, vollsynchronisiert.
Getriebe zusammen mit Kuppiung und
Achsantrieb im Heck des Fahrzeuges montiert.

3,30:1

1,2:1 oder 1,956:1
1,37 oder 1,345:1
1,04:1 oder 1,026:1
0,83:1 oder 0,833:1
1,262:1




Achsantriebsuntersetzungen:
- 1,6 Liter-Motor
~ 1,8/2,0 Liter-Motoren

Getriebedl:
— Fullmenge
- Olsorte

Reparaturdaten:

— Seitenspiel der Zahnrader

Spiel zwischen Schiebemuffen und Schaltgabeln
Spiel zwischen Gangradern und Kegelradwelle
Lénge der Schaltsperrfeder

Lange unter Last von 9,2 — 10 kg

Differentialreparaturdaten

Max. Schlag des Tellerrades
Zahnflankenspiel

Max. Schiag der Antriebswellen in den
Ausgleichsradern

Flankenspiel der Ausgleichsrader

Drehmoment der Differentiallager unter Vorspannung:

— Neue Lager

— gebrauchte Lager
Kegelradeingriffstiefe
Einstellscheiben fiir Differtiallager

Hinterachse und Hinterradaufhdngung
Bauart

Stossdampfer

Hintere Wagenhohe (siehe Text)
Hinterradeinstellung:

— Spureinstellung

— Sturzeinstellung

— Max. Unterschied zwischen links und rechts

Vorderradaufhangung

Bauart

Stossdampfer

Kurvenstabilisator

4,30:1
410:1

2,75 kg
SAE 85/W 90 HD

0,10 — 0,15 mm

0,2 — 0,5 mm, Hochstspiel 0,7 mm
0,10 - 0,15 mm

30,6 mm

18,8 mm

0,025 mm
0,10 - 0,20 mm

0,7 — 0,13 mm, seitlich
0 bis 0,05 mm

10 — 20 cmkp

5~ 7 cmkp

66,50 mm

0,08 mm und 1,675 mm bis 2,25 mm
in Stufen von je 0,025 mm

De Dion-Hinterradaufhangung mit Schraglenkern
und Wattgestange, hydraulischen Stossdidmpfern
und Schraubenfedern. Kurvenstabilisator

Spica oder Allinquant

44+5 mm

0+1,0 mm
0°+30’
20’

Dreiecksquerlenker unten und Einzelquerienker
oben, mit Zugstrebe, hydraulischen Stoss-
dampfern, Torsionsdrehstaben und Kurvenstabilisator
Spica und Allinquant, verschiedene Ausfiihrungen,
je nach Modell

18 mm Durchmeser

20,0 mm Durchmesser bei 2,0 Liter Limousine
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Drehstédbe — Durchmesser:
— Weisse Kennzeichnung
— Hellblaue Kennzeichnung
- Griine Kennzeichnung
Verwendung

Vordere Wagenhohe:
- Mit neuen Torsionsstaben
— Mit gebrauchten Torsionsstaben

Lenkung

Bauart

Hersteller

Lenkungsubersetzung:

- Burman, Spica

- ZF

Lenkradumdrehungen, Anschlag zu Anschlag
Lenkradverstellung in der Hohe

Max. Axialspiel des Lenkritzels

Lenksaule

Bremsen

Bauart

Bremsenhersteller

Vorderradbremsen

Scheibendurchmesser

Scheibenstérke:

— Sollwert

— Stérke nach Nachbearbeitung

— Min. Starke der Scheibe nach Verschleiss
— Max. Bearbeitung auf jeder Seite

Schiag der Scheibe bei Durchmesser von 254 mm
Kolbendurchmesser des Bremssattels
Starke der Bremsklotze

Min. Starke mit Metallplatte

Bremsflache pro Scheibe
Bremsklotzmaterial

Hinterradbremsen
Scheibendurchmesser
Scheibenstarke:

- Sollwert

- Stérke nach Nachbearbeitung

1562

23,4 mm
21,1 mm
19,5 mm

Drehstabe je nach Modellausfiihrung gezeichnet

und mit unterschiedlichen Torsionswerten

49+5 mm
44+5 mm

Zahnstangenlenkung
Burman, ZF oder Spica

21:1

21,8:1

3

Bis zu 80 mm
0,05 mm

Mit Lenkzwischenwelle und zwei Kreuzgelenken

Scheibenbremsen an allen vier Radern.
Vorn Scheiben mit den Naben verbunden;
hinten Scheiben am Getriebe angeflanscht
Ate

261,0 mm

11,0 mm

10,0 mm Mindeststarke

9,0 mm

0,5 mm

0,015 mm

48,0 mm

15,0 mm

7,0 mm

588 cm?

Ferodo, je nach Modell und Baujahr mit
unterschiedlichen Farbkennzeichnungen

250,0 mm

10,0 mm
9,0 mm
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— Min. Starke nach Verschleiss
— Max. Bearbeitung auf jeder Seite

Schlag der Scheibe bei einem Durchmesser

von 220 mm
Kolbendurchmesser im Bremssattel

Stdrke der Bremskldtze mit Metallplatte

Min. Starke mit Metallplatte
Bremsflache pro Scheibe
Bremsklotzmaterial

Hauptbremszylinder
Durchmesser

Bremsfliissigkeit
Empfohlene Sorten

Elektrische Anlage

Batterie
Spannung

Drehstromlichtmaschine
Hersteller
Bauart

Spannung

Leistung in Ampére:
— Paris-Rhéne

— Marchal

— Bosch

Anlasser
Hersteller

Gliihbirnentabelle

Scheinwerfer, 1,6 Liter
Fernscheinwerfer, Halogen
Abblendscheinwerfer, Halogen
Standlicht und Blinkleuchten, vorn
Schlussleuchten und Bremsleuchten
Hintere Blinkleuchten
Ruickfahrleuchten
Kennzeichenleuchte
Motorraumleuchte

Innenleuchte

Seitenblinkleuchten
Instrumentenbeleuchtung

Alle Warn- und Kontrolleuchten

8,0 mm
0,5 mm

0,0125 mm

38,0 mm

15,0 mm

7,0 mm

505 cm?

Ferodo, je nach Modellausfiihrung und Baujahr
unterschiedliche Farbkennzeichnung

20,64 mm

AGIP F 1, Super HD, ATE Blau «S» oder
Alfa-Romeo-Bremsflussigkeit

50 oder 60 Ah

Bosch, SEV Marchal, Paris-Rhdne oder Marelli
Mit getrenntem Spannungsregler oder
eingebautem, elektronischem Regler

12V

52 A
55 A
45 oder 55 A

Bosch, Paris-Rhone oder Marelli

55/60 Watt
55 Watt
55 Watt
5/21 Watt
5/21 Watt
21 Watt
21 Watt
3 Watt

5 Watt

5 Watt

3 Watt

3 Watt

3 Watt
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17 Anzugsdrehmomenttabelle

mkp-Werte = Nm-Werte durch 10 dividieren
(Beispiel: 79 — 81 Nm = 7,9 — 8,1 mkp)

Motor

Zylinderkopfschrauben:

- 1,6- und 2,0-Liter — kalt

- 1,8-Liter — kalt

- 1,6- und 2,0-Liter — warm

- 1,8-Liter — warm

Zindkerzen
Nockenwellenlagerdeckel
Pleuellagerdeckel
Hauptlagerdeckel

Schwungrad an Kurbelwelle
Kurbelwellenriemenscheibe (Dampfer)
Olablassstopfen

Warmefihler fir Fernthermometer

Kupplung

Flussigkeitsleitungen

Kupplung an Schwungrad
Kupplungswelle an Schwungrad
Kupplungsweilenflansch
Kupplungsgehause an Getriebegehause

Getriebe

Mutter der Kegelradwelle

Mutter der Vorgelegewelle

Stopfen der Schaltsperren

Getriebe und Zwischenflansch an Differentialgehause
Deckel des Differentialgehauses
Befestigungsschrauben des Differentialgehauses

an Fahrgestell

Achsantriebswellen, innen und aussen

Muttern der Rader
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79 — 81 Nm
72 — 74 Nm
84 — 85 Nm
76 — 77 Nm
25 - 35 Nm
20 - 22 Nm
50 — 53 Nm
47 — 50 Nm
107 — 110 Nm (mit Loctite)
190 — 200 Nm
70 - 80 Nm
35— 40 Nm
8- 10 Nm

13 -16 Nm
26 — 32 Nm

95 — 105 Nm (mit Loctite)
29 — 32 Nm

114 — 126 Nm
95 - 105 Nm
14 - 16 Nm
19 - 23 Nm
18 — 22 Nm
68 — 75 Nm
28 -~ 30 Nm
60 — 80 Nm




Vorderradaufhiangung

Unterer Querlenker an Lagerbolzen

Mutter fir Kugelgelenk
“Gewindemutter fiir Querlenkerlagerung

Kontermutter fiir Querlenkerlagerung

Lagerbolzen an Fahrgestell

Zugstrebe an Karosserie

Lenkung
Zahnstangen/Spurstangenverbindung
Lenkradmutter
Spurstangen-Kugelgelenkmuttern
Stellhilse der Spurstangen — Muttern

Hinterradaufhangung
Wattgestdnge an Karosserie
Wattgestangelager an Schraglenker
Hinterradnabenmutter

Ringmutter der Hinterradlager
Bremssattel an Getriebe

Bremsen

Bremssattel vorn

Bremssattel, hinten an Getriebe
Bremsscheibe hinten an Zwischenflansch
Bremsleitungen

Pedallagerbock

Einstellmuttern fiir hintere Bremskldtze
Radmuttern

30 - 35 Nm
15 - 20 Nm
20 - 35 Nm
60 — 72 Nm
82 — 92 Nm
40 - 45 Nm
50 Nm

50 Nm

35 Nm

15 -20 Nm
40 - 45 Nm
82 — 92 Nm
230 - 270 Nm
230 - 270 Nm
47 - 53 Nm
75 -85 Nm
47 - 53 Nm
51 — 57 Nm
8 — 10 Nm
12 - 15 Nm
7-10 Nm
60 — 80 Nm
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Schaltpian fur Alfetta 1,6, 1,8 und 2,0 Liter Limousine.

1. Scheibenwischer
. Zur Klemme 4 des Anschlusses der
vorderen Standleuchte

33.
34.

Hupenbetatigung
Bedienung flir Scheibenwaschanlage
und Scheinwerferreinigung

3. Zur Klemme 1 des Anschlusses der 35. Scheibenwischerschalter
vorderen Standleuchte 36. Schalter, beheizte Heckscheibe
4. Scheinwerferwischer (1) 37. Zur Klemme 3 des Schalters der
5. Signalhupe Nebelschlussieuchte
6. Kiihlungsventitator 38. Anschluss fiir Kabelstrange der linken
7. Pumpe der Scheibenwaschanlage Vordertir
8. Geber, Bremsflissigkeitsstand 39. Lreutsprecherkabel
9. Mehrfachstecker 40. Anschluss fiir Kabel von rechter
10. Pumpe der Scheinwerferwaschanlage Vorderttr zum Fensterhebeschalter
11. Thermoschalter, Kihlungsventilator 41. Anschluss fir Kabelstrang der Kongole
12. Geber fiir Motorliberhitzung 42. Anschluss fiir Kabelstrang der linken
13. Oldruckschalter Vordertiir zum Fensterhebeschalter
14. Warmefiihler fir Fernthermometer 43. Anschluss fiir Kabelstrang von linker
15. Massekabel, Motor, links Vordertiir zum Spiegelschalter
16. Zur Ziindspule 44. Anschluss fiir Kabelstrang zur rechte
17. Elektronischer Drehzahlimesser Vordertlr
18. Warnleuchte, Handbremse 45. Relais fiir beheizte Heckscheibe
19. Warnleuchte, Startautomatik 46. Scheibenwischerrelais
20. Warnleuchte, Bremsflissigkeit 47. Hupenrelais
21. Warnleuchte, Kraftstoffreserve 48. Relais fir elektrische Fensterhebung (2)
22. Kraftstoffuhr 49. Klemme fur Sicherungsdose
23. Zeituhr 50. Elektrische Fensterbetatigung
24. Oldruckmesser 51. Regelwiderstand fir Ventilator
25. Warnleuchte, Motoriiberhitzung der Klimaanlage
26. Fernthermometer 52. Zigarrenanziinder
27. Warnleuchte, Klimaanlage 53. Einfachstecker
28. Schalter, Startautomatik 54. Elektrischer Fensterschalter
29. Rdiokabel 55. Schalter fir Aussenspiegel
30. Massekabel, Motorraum 56. Sicherungsdose
31. Intervallschaltung, Scheibenwischer 57. Elektrischer Aussenspiegel
32. Anschluss, Blinker, Scheibenwischer 58. Anschluss zum hinteren Kabelstrang
58. Ventilator fur Klimaanlage
60. Ventilatorbedienung, Klimaanlage
61. Bedienung, Heizungsgeblase
62. Beheizte Heckscheibe
63. Tankgeber
64. Schaiter an der Handbremse
(1) = Serienmassig an einigen, auf Sonderwunsch bei anderen
Modellen

(2) = Serienmassig bei 2,0 Liter-Model

Kabelfarben

B = weiss GN
N = schwarz VN
A = blau RN
M = braun CN
G = gelb AB
R = rot HR
V = grin GV
H = grau VG
S = rosa BR
C = orangefarben AR
Z = violett HG
SN = schwarz und rosa SB
HN = schwarz und grau GR
BN = schwarz und weiss AG
AN = schwarz und blau
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schwarz und gelb

schwarz und grun
schwarz und rot

schwarz und orangefarben
weiss und blau

rot und grau

grun und gelb
grin und grau

rot und weiss
rot und blau

gelb und grau

weiss und rosa

rot und gelb
gelb und blau
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Schaltplan fiir Alfetta 1,6, 1,8 und 2,0 Liter Limousine — Lichtanlage

. Vordere Blinkleuchte

. Mehrfachanschluss

. Massekabel, Motorraum, rechts

. Vordere Standleuchte

. Scheinwerfer

. Massekabel, Motorraum, links

. Motorraumieuchte

. Schalter, Motorraumieuchte

. Massekabel, Motorraum

. Instrumentenbeleuchtung

. Widerstandsschalter, Instrumentenbeleuchtung

. Blinkkontrolleuchte

. Fernlichtkontrolleuchte

. Warnleuchte fiir Standlicht

. Schalter fur Rundumblinkanlage

. Zur Klemme 4

. Eintachstecker

. Seitenblinkleuchte

. Schalter, Nebelschlussleuchte

. Geber, Blinkleuchten

. Bremslichtschalter

. Zum Schaiter der beheizten Heckscheibe

. Anschluss zum Kabelstrang der
rechten Vordertiir

OCoO N WN-=—

[ N) & 3 = e 3 a3

Kabelfarben

= weiss

= schwarz

= blau

= braun

= gelb

rot

= grin

grau

rosa

= orangefarben
violett

= schwarz und rosa
schwarz und grau
schwarz und weiss
schwarz und blau

AR =

Il

GR =

PTIONONIK<IOZIPZO®
[

2Z22Z2Z
Il
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24,
25.
26.
27.
28.
29,
30.
31

32.
33.

34

Blinkerschalter
Scheinwerferschalter
Lichtschalter

Sicherungsdose

Beleuchtung der Sicherungsdose
Anschlussklemme, Sicherungsdose
Anschluss fir Klimaanlage
Anschluss fir Kabelstrang der
Konsole

Warnleuchte, Klimaanlage
Handschuhkastenieuchte

. Innenleuchte
35.
36.
37.
38.
39.
40.
41,

Turkontaktschalter

Anschluss fiir hinteren Kabelstrang
Schalter fiir Riickfahrleuchten
Schalter fiir Kofferraumleuchte
Kofferraumleuchte

Hintere Blinkleuchte
Schlussleuchten

42. Bremsleuchten
43.
44
45

Riickfahrieuchten

. Nebelschlussleuchte
. Kennzeichenleuchten

GN = schwarz und gelb

VN = schwarz und grun

RN = schwarz und rot

CN = schwarz und orangefarben
AB = weiss und blau
HR = rot und grau
GV = griin und gelb
VG = griin und grau
BR = rot und weiss
rot und blau
HG = gelb und grau
SB = weiss und rosa
rot und gelb
AG = gelb und blau
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. Elektronischer Drehzahlmesser

. Impulsgenerator
. Zindverteiler

. Drehstromlichtmaschine mit Regler

. Zindspule/Ziindsteuergerat
Anlasser
. Klemmenleiste
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Schaltplan fur Alfetta 1,6, 1,8 und 2,0 Liter Limousine — Motor

. Sicherungsdose

. Massekabel, Motorraum, rechts
. Einfachstecker

. Mehrfachstecker

. Zundschalter

. Batterie

Zur Ladekontrolleuchte

Kabelfarben

= weiss

= schwarz

= blau

= braun

= gelb

rot

= griin

= grau

= rosa

= orangefarben

= violett

SN = schwarz und rosa
HN = schwarz und grau
BN = schwarz und weiss
AN = schwarz und blau
GN = schwarz und gelb
VN = schwarz und griin
RN = schwarz und rot
CN = schwarz und orangefarben
AB = weiss und blau
HR = rot und grau

GV = griin und gelb
VG = griin und grau

BR = rot und weiss

AR = rot und blau

HG = gelb und grau

SB = weiss und rosa
GR = rot und gelb

AG = gelb und blau
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Kabelfarben

= weiss
= schwarz
= blau

= braun
= gelb

rot

= grlin

= grau

= rosa

= orangefarben !
= violett

SN = schwarz und rosa

HN = schwarz und grau

t--R6

NOnI<IOIZIPI®D
I

—R2%

lconme — BN = schwarz und weiss

[ AN = schwarz und blau

e GN = schwarz und gelb

(= VN = schwarz und griin

oo RN = schwarz und rot
(= CN = schwarz und orangefarben !
e AB = weiss und blau ‘
D HR = rot und grau
— GV = griin und gelb ;

VG = grin und grau
BR = rot und weiss
AR = rot und blau
HG = gelb und grau
SB = weiss und rosa

Schaltplan fur Alfetta GTV 2,0 Liter — Motor GR = rot und gelb
AG = gelb und blau

1. Zum elektronischen Drehzahlimesser 9. Anlasser

2. Zundspule 10. Batterie

3. Impusligenerator 11. Mehrfachstecker

4. Ziindverteiler 12. Zundschalter

5. Drehstromlichtmaschine mit Regler 13. Einfachstecker

6. Kabel, Drehstromlichtmaschine 14. Elektronisches Zlindsteuergerat

7. Zur Ladekontrolleuchte 14A. Anschluss fur Marelli-Ziindsteuergerat
8. Sicherungskasten 14B. Anschluss fir Bosch-Ziindsteuergerat

15. Ziindspule an Zweiweganschluss

Hinweis: Unterbrochene Linien weisen auf eingebaute Bosch-
Ziundanlage
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Schaltplan far Alfetta GTV 2,0 Liter

NI W =

26.
27.
29
30.
31.
32.

. Scheibenwischer

. Mehrfachstecker

. Thermoschalter fir Motorkihlungsventilator
. Signalhupe

. Motorkiihlungsventitator

. Warmefuhler fir Fernthermometer

. Otdruckgeber

. Warnleuchte, Motoriberhitzung

. Rechter Fensterschalter

. Pumpe der Scheibenwaschanlage

. Kontaktschalter, Bremsfliissigkeitsstand
. Linker Fensterschalter

. Oldruckmesser

. Fernthermometer

. Warnleuchte, Motoriiberhitzung

. Kraftstoffuhr

. Warnleuchte, Kraftstoffreserve

. Warnleuchte, Handbremse und

Bremsflissigkeit

. Warnleuchte, Startautomatik

. Warnleuchte, Heizungsgeblase

. Ladekontrolleuchte

. Zeituhr

. Geschwindigkeitsmesser, elektronisch
. Drehzahlmesser, elektronisch

. Zur Klemme b des Schalters der

Rundumblinkanlage

Zur Drehstromlichtmaschine

Zur Ziindspule

Intervall-Schalter, Scheibenwischer
Elektrische Antenne {Sonderwunsch)
Schalter, beheizte Heckscheibe
Schalter, Startautomatik

Kabelfarben

=>r2w

PTITONONNOOMI<<IO

2Zz222

= weiss

= schwarz

= blau

= braun

= gelb

= rot

= grin

= grau

rosa
orangefarben

= violett

schwarz und rosa
schwarz und grau
schwarz und weiss
schwarz und blau

HR =

il

AR =

i

GR =

I
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33

34.
35.
36.
37.
38.
39.
40.
4.
42.
43.

45

46.
47.

49.
50.

51

52.
53.

55.
56.
57.

59
60

. Relais, beheizte Heckscheibe

Relais, Motorkihlungsluifter
Hupenrelais

Masse, vorn links

Masse, Sicherungsdose
Heizungsgebléase

Schalter, Heizungsgeblase

Zur Sicherung 10

Zur Klemme 3 an Instrumententafelanschluss
Zigarrenanztinder
Scheibenwischerschalter

. Schalter fiir Scheibenwaschanlage

. Hupenbetatigung

Sicherungsdose

Beheizte Heckscheibe

. Tankgeber

Lautsprecher (Sonderwunsch}

Radio (Sonderwunsch)

. Schalter, elektrischer Aussenspiegel
Impulsgenerator fiir Tachometer
Schaiter an Handbremse

. Elektrischer Riickblickspiegel
Leitungssicherung {Sonderwunsch}
Relais, elektrische Fensterbetatigung
Elektrische Antenne (Sonderwunsch)
. Linker Fensterhebemotor

. Rechter Fensterhebemotor

. Sicherungen, elektrische Fensterbetitigung

GN = schwarz und gelb

VN = schwarz und grin

RN = schwarz und rot

CN = schwarz und orangefarben
AB = weiss und blau
rot und grau
GV = griin und gelb
VG = grin und grau
rot und weiss
rot und blau
HG = gelb und grau
SB = weiss und rosa
rot und gelb
AG = gelb und blau
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Schaltplan fir Alfetta GTV 2,0 Liter — Lichtanlage

. Vordere Blinkleuchte

. Abblend/Standlicht

. Fernlicht

Mehrfachstecker

. Motorraumleuchte

. Schalter, Motorraumleuchte

. Widerstandsschalter, Instrumentenbeleuchtung

9. Instrumentenbeleuchtung

10. Blinkkontrolleuchte

11. Warnleuchte, Standlicht

12. Fernlichtkontrolleuchte

13. Seitenblinkleuchte

14. Zur Beleuchtung des Zigarrenanziinders — bei
normaler Heizungsanlage
Zur Klemme 8 des Verdunstungsapparats bei
Klimaanlage

15. Zur Beleuchtung des Zigarrenziinders — bei
normaler Heizungsanlage

16. Schaiter, Nebelschlussleuchte

17. Schaiter, Rundumblinkanlage

18. Geber, Blinkanlage/Rundumblinkanlage

19. Bremslichtschalter

ONO DS WN

20.
21.
22,
23,
24,
25,
26.
27.
28.
29.
30.
31.

Masse, Sicherungskasten
Massestelle, vorn links
Blinkerschalter

Kombischalter, Beleuchtung und Blinker
Sicherungsdose

Beleuchtung, Sicherungskasten
Zur Masse des Zigarrenanziinders
Handschuhkastenleuchte
Schalter fir Innenleuchte
Innenleuchte

Schalter ftr Rickfahrleuchten
Zum Zigarrenanziinder

32. Schlussleuchten
33.

34. Bremsleuchten
35.
36.
37.

Hintere Blinkleuchten

Riickfahrleuchten
Nebelschlussleuchten
Kennzeichenleuchten

GN = schwarz und gelb

VN = schwarz und griin

RN = schwarz und rot

CN = schwarz und orangefarben

Kabelfarben

B = weiss

N = schwarz

A = blau

M = braun

G = gelb AB = weiss und blau
R = rot HR = rot und grau

V = grin GV = griin und gelb
H = grau VG = griin und grau
S = rosa BR = rot und weiss
C = orangefarben AR = rot und blau

Z = violett HG = gelb und grau
SN = schwarz und rosa SB = weiss und rosa
HN = schwarz und grau GR = rot und gelb
BN = schwarz und weiss AG = gelb und blau
AN = schwarz und blau
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