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Motorgehiduse 01-0

Anderung: Bei den Dieselmotoren Zylinderbohrungen nur noch NormalmaB. Tabelle »Abstand vom Kolbenboden bis Trennfliche Zylinderkurbel-
gehiuse" entfernt (s. Tabellenbuch).

Allgemeine Daten, MaBe und Toleranzen

Zylinderbohrungen
200/8, 200 D/8 230/8 250/8, 250 E/8
Reparaturstufen der Zylinderbohrungen 220,1:8 290 D,{B 9 /-(usf 230,:',81 Auslm:.
87,000 81,750 82,000
N ImaB
ormaima 87,022 81,772 82,022
87,250 82,000 82,250
Zwischenstuf
wissighste 87,272 82,022 82,272
87,500 82,250 82,500
FRepiiatin Shfe 87,502 82,072 82,522
88,000 82,500 83,000
2. Reparatur-Stufe 39,002 _—82 525 ‘—83 02
88,500 83,000
3. Reparatur-Stufe o .00 —

Anm.: Bei den Typen 200 D/8 und 220 D/8 mit Zylinderlaufbiichsen ist nur das NormalmaB zulissig.

Bearbeitungstoleranzen der Zylinderbohrungen

Zulassige Unrundheit 0,013

Zuldssige Konizitit 0,013

Zuldssige Abweichung senkrecht zur Kurbelwellenachse,

bezogen auf die Zylinderhshe 0,05

Rauhtiefe 0,002—0,004
Welligkeit 50% der Rauhtiefe

Anm.: Max. VerschleiBgrenze der Zylinderbohrungen im Reparaturfall: In Fahrt- oder Querrichtung 0,10 mm (Die-
selmotoren 0,20 mm), Unrundheit und Konizitat 0,05 mm,
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Zylinderkurbelgehéuse

200/8, 200 D/8, 230/8

Typ 220/8, 220 D/8 2508, 250 E/8
Gesamthshe des Zylinderkurbelgehiuses im Neuzustand 24282429 213,1—213,2
Mindesthéhe nach einer notwendigen Materialabnahme 2425 2128

in Langsrichtung 0,08 0,10
Zulissige Unebenheit der Trennflachen

in Querrichtung 0,05
Zulassige Abweichung der Parallelitét 01
der oberen Trennfliche zur unteren in Langsrichtung |
Zuldssige Rauhigkeit der oberen Trennfldache 0,020
AbpreBdruck mit Luft unter Wasser in ati 3
Zylinderkopf

200/8 200 D/8 230/8, 250/8,

Typ 220/8 220 D/8 250 E/8
Gesamthéhe des Zylinderkopfes im Neuzustand 84,8—85,0
Zuldssige Gesamtmaterialabnahme 0,81

in Langsrichtung 0,1
Zulassiger Verzug der Trennflachen

in Querrichtung 0,0
Zulassige Abweichung der Parallelitat der oberen Trennfliche
zur unteren in Léngsrichtung 0,1
AbpreBdruck mit Luft unter Wasser in atii 2

Anm.: Bei einer Nacharbeit der Zylinderkopf-Trennflache sind die Ventilsitze so weit nachzuarbeiten, daB der zu-

lassige Abstand zwischen Ventilteller und Zylinderkopf-Trennflidche vorhanden ist.

1) Bei den Typen 200 D/8 und 220 D/8 muB nach einer Nacharbeit der Zylinderkopf-Trennfliche d
Stirnfliche der Vorkammer und der Trennfliche des Zylinderkopfes durch Beilegen eines entsprechenden Dic

den (Bild 01-0/1).

Bild 01—0/1

01-0/2

er Abstand ,c* von 5,5 bis 59 mm zwischen der
htringes (13) eingehalten wer-



Verdichtungsverhaltnis und Kompressionsraum

Motoren mit Normalverdichtung

Verdichtungs-

Tiefe des
Kompressionsraumes

Gesamt-
Kompressionsraum

Kompressionsraum

im Zylinderkopf

bei montierten Ventilen

Typ verhiltnis im Zylinderkopf be|. Mo ISHE und eingebauten
Zylinderkopf "
5 Zindkerzen
cm 5
cm

200/8 61,4—64,7 49,3-50,3

9,0:1 17,7-18,3
220/8 67,8—71,1 57,6—58,6
200 D/8 23,5—-255

2151 - -
220 D/8 26,5—28,5 *
230/8 47,0-49,7 37,6—38,6

9,0:1 e
250/8 17,85—18,15 51,0-53,7 416-426*
250 E/8 95:1 47 96—55,66 38,7—39,7
Motoren mit Niederverdichtung
200/8 80:1 70,0—74,2 59,1—60,1

17,7—18,3
220/8 78:1 80,3—-83,1 68,9-69,9
230/8 7,2:1 531-54,1*
17,85—18,15 61,0—63,7

250/8 . .
950 E/8 T e 51,56—-52,5
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\l entilsitzbearbeitung

I//

20018, 22018

Typ 2000/8; 220 D/8 230/8, 250/8; 250 E/8
EinlaB 1,3—1,6

Ventilsitzbreite 1,25—-2,0
Auslal 2,6—-2,9

Einstellwinkel zur Bearbeitung des Ventilsitzes 300 * 4509 *

Zulassiger Schlag des Ventilsitzes

0,05

Hinterlegung des Ventilsitzes

mit einem Freifraser mindestens 0,1

Zuldssige Vertiefung (=) bzw. Erhéhung (+) des Ventiltellers gegeniiber der Zylinderkopf-Trennfliche

Mindestabstand bei neuen Ventilsitzen

GroBt-Abstand bei nachgearbeiteten

Typ und neuen Ventilen Ventilsitzen und nachgeschliffenen Ventilen
EinlafB Auslal EinlaB AuslaB

200/8, 220/8 —16 —-175

200D/8,220 D/8 —05 — 05 -2,0 - 20

230/8, 250/8, 250 E/8 —15 — 16,5

Anm.: Die Unterkante des Ventilsitzes am Ventil darf nicht am Ventilsitz im Zylinderkopf aufliegen, da sich sonst die
Kante in den Sitz einarbeitet, das Ventil undicht wird und zum Durchbrennen neigt. Der Ventilsitz ist deshalb an
dieser Stelle zu hinterlegen bzw. freizufrisen.
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Verdichtungsverhiltnis und Kompressionsraum

Motoren mit Normalverdichtung

Typ

Verdichtungs-

Tiefe des
Kompressionsraumes

Gesamt-
Kompressionsraum
bei montiertem

Kompressionsraum
im Zylinderkopf
bei montierten Ventilen

verhaltnis im Zylinderkopf Zylindarkapt ur.1‘d eingebauten
q Zindkerzen
cm 5
cm

200/8 61,4—64,7 49,3-50,3

9,0 :1 17,7-18,3
220/8 67,6—71,1 57,6—58,6
200D/8 23,5—25,5

2131 — -
220D/8 26,5—28,5 *
230/8 47,0—49,7 37,6—38,6

9,0:1
250/8 17,85—18,15 51,0-53,7 41,6-426 *
250 E/8 95:1 47,96—55,66 38,7-39,7
Motoren mit Niederverdichtung
200/8 80:1 70,0—74,2 59,1—60,1

17,7—18,3
220/8 78:1 80,3—83,1 68,9—69,9
230/8 .21 53,1—54,1 *
17,86—18,15 61,0-63,7

250/8 "
250 E/8 7 51,5-52,5

Nachtrag 6 . Anderung Mai 1971 . PKW-Typen ab 1968 . Baureihe 114-115 . Montageband

01-0/3



Ventilsitzbearbeitung

200/8, 220/8
T 860.0/8,200. D48 230/8, 250/8; 250 E/8
EinlaB 1,3—16
Ventilsitzbreite 1,25—-2,0
Auslaf 2,6—-2,9
Einstellwinkel zur Bearbeitung des Ventilsitzes 309% 450 *
Zulissiger Schlag des Ventilsitzes 0,05
Hinterlegung des Ventilsitzes mit einem Freifraser mindestens 0,1

Zulassige Vertiefung (—) bzw. Erhdhung (+) des Ventiltellers gegeniiber der Zylinderkopf-Trennfliche

Mindestabstand bei neuen Ventilsitzen GroBt-Abstand bei nachgearbeiteten
Typ und neuen Ventilen Ventilsitzen und nachgeschliffenen Ventilen
EinlaB Auslal Einlaf AuslaB
200/8, 220/8 —16 —175
200 D/8,220 D/8 —05 — 056 —20 - 20
|
230/8, 250/8, 250 E/8 —15 — 16,5

Anm.: Die Unterkante des Ventilsitzes am Ventil darf nicht am Ventilsitz im Zylinderkopf aufliegen, da sich sonst die
Kante in den Sitz einarbeitet, das Ventil undicht wird und zum Durchbrennen neigt. Der Ventilsitz ist deshalb an
dieser Stelle zu hinterlegen bzw. freizufrisen.
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Zylinderkurbelgehduse-Entluftung

01-1

Alle Motoren sind mit einer geschlossenen,
wartungsfreien Kurbelgehéduseentliftung aus-
gerlstet.

A. Funktion der Kurbelgehause-Entluftung

Typ 200/8 und 220/8

Bild 01—1/1

1 By-pass-Diise 2 mm @
2 AnschluBstutzen, 13 mm Innen-@
(1. Ausfithrung 11 mm Q)
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Die Motor-Durchblasegase und Zylinderkurbel-
gehiduse-Dampfe stromen durch den Anschlul3-
stutzen (2) in der Zylinderkopfhaube zum Was-
serabscheider mit By-pass-Dise (1) am An-
saugkrimmer hinter dem Vergaser (Bild
01—1/1).

Bis zu einer bestimmten Menge stromen Gase
und Dampfe bzw. Kondensat durch den Was-:
serabscheider und By-pass-Diise in den An-
saugkriimmer unter Umgehung des Vergasers.

Ab einer bestimmten Menge reicht die By-
pass-Dise nicht aus, so dafi die Gase tiber den
Abzweig am Wasserabscheider zur Gummi-
manschette vor den Vergaser gelangen und
hier von der Ansaugluft mit in die Brennraume
gesaugt werden.

Das durch Abkiihlung entstehende Kondensat

flieBt durch die By-pass-Diise in den Ansaug-
krimmer.

01-1/1



Typ 230/8 und 250/8

Bild 01—1/2
Schema der geschlossenen Kurbelgehiuseentliftung

1 By-pass-Diise 2 mm @

2 Anschluistutzen, 13 mm Innen-@ (1. Ausfiihrung 11 mm Q)
3 Wasserabscheider

4 Sauggeriuschdampfer

Die Motordurchblasegase und Zylinderkurbel-
gehdusedampfe strémen durch den AnschluB-
stutzen (2) in der Zylinderkopfhaube zum Was-
serabscheider (3), der im Sauggeriusch-
dampfer (4) angebracht ist. Im unteren Fahr-
leistungsbereich gelangen die Gase und
Démpfe sowie das Kondensat unter Umgehung
der Vergaser iiber die By-pass-Diise (1) in den
Ansaugkrimmer.

Im oberen Fahrleistungsbereich wird der Saug-
rohrunterdruck geringer, so daB die Gase auf
die Reinluftseite gelangen und hier von der
Ansaugluft in die Brennrdume gesaugt werden.

Das Kondensat flieBt weiterhin iiber die By-
pass-Diise zum Ansaugkriimmer.

Bei der USA-Ausfiihrung Typ 250/8 ,Modell-
jahr 70% ist zwischen Zylinderkopfhaube (7)
und Sauggerduschdidmpfer (4) im Formschlauch
(6) ein Flammschutzsieb (5) eingebaut (Bild
01-—-1/3).

01-1/2

Bild 01—1/3

4 Sauggeréiuschdampfer
5 Flammschutzsieb

6 Formschlauch
7 Zylinderkopfhaube



Typ 250 E/8

Die Motor-Durchblasegase und Zylinderkurbel-
gehause-Dampfe strémen durch den Anschluf3-
stutzen (1) in der Zylinderkopfhaube zum Klap-
penstutzen (2) vor die Drosselklappe (Bild
01—1/4).

Das Kondensat und die Gase gelangen von
hier mittels der angesaugten Luft zu den
Brennraumen.

Um das Eingefrieren des Kondensats und so-
mit das Hangenbleiben der Drosselklappe zu
verhindern, wird der Klappenstutzen Uber das
Kiihlwassersystem beheizt.

03'&398

Bild 01—1/4

1 AnschluBstulzen, 13 mm Innen-@
2 Klappenstutzen

B. Anderungen an der Kurbelgehzuse-Entluftung

Typ 220/8 mit PDSI-Vergasern (USA-Ausfiihrung), 230/8 und 250/8

Bei den oben genannten Typen wurde die Ver-
bindungsleitung der Kurbelgehduseentliiftung
zwischen Wasserabscheider am Sauggeréusch-
dampfer und By-pass-Diise am Saugrohr ge-
andert. Teil ,a“ beriicksichtigt den Anderungs-
stand bis Ende Juli 1969. Spatere Anderungen
sind in Teil ,b“ beschrieben.

a) Kurbelgehiuseentliiftung bis Ende Juli 1969

Bei Reparatur- und Wartungsarbeiten am Mo-
tor ist der Sitz des Kurbelgehiuseentliiftungs-
schlauches mit Gewebedeckschicht zu priifen.
Sollte sich an den Enden die Gewebschicht
aufgeldst haben oder sollte der Schlauch ge-
knickt sein, muB ein neuer Schlauch mit Gummi-
deckschicht (Serie von Méirz bis Ende Juli
1969) eingebaut werden.

Beim Auswechseln des Kurbelgehduseentlif-
tungsschlauches muf auf die Ausfilhrung des
Wasserabscheiders — rund (Bild 01—1/5) oder
oval (Bild 01—1/6) — im Sauggeréuschdampfer
geachtet werden.

Je nach Ausfilhrung ist das AnschluBstiick
(MaB ,a“ in Bild 01—1/5 und 6) unterschiedlich
lang, so daB sich zwei Schlauchldngen ergeben:
runder Wasserabscheider

Schlauchlange 135 mm

ovaler Wasserabscheider

Schlauchliange 1156 mm

Da auf dem Ersatzteilsektor nur der Kurbel-
gehiauseentliftungsschlauch mit 135 mm Lange
gefiihrt wird (Teil-Nr. 108 997 02 82), muB er fiir
den Sauggerduschdampfer mit ovalem Was-
serabscheider um 20 mm gekiirzt werden.
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MaB a = 23—25 mm
Runder Wasserabscheider (bis Dezember 1968)
Erforderliche Schlauchlinge 135 mm

Bild 01—1/6

Anm.: Zur Montageerleichterung kénnen die
Schlauchenden in Ol getaucht werden.

AuBerdem muB der Schlauch erst auf den Was-
serabscheider gesteckt und dann iiber den
Stutzen mit der By-pass-Diise geschoben wer-
den.

b) Kurbelgehauseentliiftung ab Ende Juli 1969

Bei den Typen 230/8 und 250/8 wird in der
Serie ein Kurbelgehduseentliiftungsrohr aus
Polyamid eingebaut (Bild 01—1/7).

01-1/4

- —

MaB a = 42—45 mm
Ovaler Wasserabscheider (ab Dezember 1968)
Erforderliche Schlauchlinge 115 mm

Einsatz

Typ Fahrgestell-End-Nr.
230/8 034 286

250/8 031650

Das neue Entlufterrohr erleichtert das Einfa-
deln des Wasserabscheiders und somit das
Aufsetzen des Sauggerduschdiampfers. Zur
Montage muB zuerst das Entliiftungsrohr mit
Gummitiille auf den Stutzen (5) bis zum Bund
aufgeschoben werden, danach 14Bt sich der
Sauggerauschddampfer aufsetzen. Ein Umbau
friherer Fahrzeuge auf die neue Ausfiihrung
ist nicht méglich.



Bild 01—1/7

1 Sauggerduschdédmpfer
2 Wasserabscheider

3 Gummitille

4 Entliifterrohr

5 Stutzen mit By-pass-Diise

6 Dichtring

7 Verbindungsrohr zwischen
den Saugrohren

Die gednderte Entliftungsleitung besteht aus
folgenden Teilen:

Anzahl Benennung MB-Teil-Nr.

1 Stutzen mit Dichtring 114 14000 37
1 Entliiftungsrohr 114 094 00 32
1 Tille 114 094 01 91
1 Dichtring 008 997 81 45
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Typ 200 D/8 und 220 D/8

Bei diesen Typen wird seit November 1968
eine geschlossene Kurbelgehiduseentliftung
mit Wasserabscheider eingebaut.

Beim Tausch eines Motors ohne Wasserab-
scheider gegen einen mit Wasserabscheider
ist folgendes zu beachten:

Da die Motoren vom ET-Lager ohne das Ent-
luftungsrohr (1) geliefert werden, muBl es — um
eine einwandfreie Entliiftung zu erhalten —
nachtraglich eingebaut werden.

Hierzu ist die Gummimanschette um ca. 180°
zu drehen (Bild 01—1/8).

Das Entlifterrohr, Teil-Nr. 615016 05 30, kann
auf dem vorgeschriebenen Bestellweg bezo-
gen werden.

Bild 01—1/8

1 Entliifterrohr

01-1/5






Gewindebiichse an der Motorélwanne zur

01-3

Befestigung des Trigers fiir die Hochdruck-Olpumpe

Typ 200 D/8, 220 D/8, 200/8 und 220/8

Vor dem Einbau eines Tauschmotors in ein
Fahrzeug mit Servo-Lenkung — oder bei nach-
traglichem Einbau einer Servo-Lenkung — mul
in das Olwannen-Oberteil eine Gewindebiichse
8/12 x 13 zur Befestigung des Tragers fir die
Hochdruck-Olpumpe eingebaut werden.

Mit Hilfe einer selbst angefertigten Bohr-
schablone ist eine Bohrung mit 8,2 mm @ an-
zubringen (Bild 01—3/1).

&
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=y 7P T
‘?&’ i'] F -1 ; Z-365
3657
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il | I 9 (. I
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l}l Ll 1 !ll 1 1
L 82 —‘

das Olwannen-Oberteil einschneiden und die
Gewindebiichse einschrauben.

Anm.: Die Gewindebiichse darf nicht iiber die

Trennfliche der Olwanne herausragen (Bild
01—3/2).

- |§—!

* i L
i |9 -
—= 13 l—- 20,5:0,2—\ t
o 51,8102 -1
Bild 01—3/1
Arbeitsumfang

1 Olwannen-Unterteil abschrauben. Bohr-
schablone auf die Trennfliche des Olwannen-
Oberteils anschrauben.

2 Loch mit 8,2 mm @ bohren.

3 DieBohrungmiteinem 10-mm-Bohrer 15 mm
tief anbohren, ein M 12-Gewinde 14 mm tief in

Nachtrag 6 - Erweiterung Mai 1971 . PKW-Typen ab 1968 - Baureihe 114-115 . Montageband

Z-3584

e M12 =
Bild 01—-3/2
Schnitt Olwanne

1 Olwanne-Oberteil 2 Gewindebuchse,

Teil-Nr, 900 195 008 103

4 Dichtfliche an der Olwanne reinigen und
Unterteil mit einer neuen Dichtbeilage an das
Olwannen-Oberteil montieren (Anziehdreh-
moment der Innensechskantschraube 0,8 mkp).
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Anderungen am Zylinderkopf und am

Zylinderkurbelgehaduse

01-5

Anderung: Ersatzteilaufstellung entfernt.

Typ 230/8 bis 250 E/8

An den Zylinderképfen der 6-Zylinder-Motoren
wurde die Brennraumform auf der Ziindkerzen-
seite geidndert. Gleichzeitig erhielten Zylinder-
kopf und Zylinderkurbelgehiuse je 6 zusitz-
liche Wasserlocher (siehe Pfeile im Bild
01-5/1).

Einsatz

Fahrgestell-End-Nr.
Typ Normal- Nieder-

verdichtung verdichtung

230/8 039 811 041970
250/8 Limousine 031245 032 416
250/8 Coupé 001 560 001749
250 E/8 000 001 -

Z-3825

Bild 01—5/1

Die Pfeile kennzeichnen die zusétzlichen Wasserlocher
in den Zylinderkdpfen

Die Zylinderkopfdichtungen wurden der Brenn-
raumform und den zusétzlichen Wasserléchern
angepalt.

Im Reparaturfall nur gleich gegen gleich er-
setzen. Bei Ersatzteilbestellungen sind Motor-
und Fahrgestell-Nummer anzugeben, damit
Verwechslungen vermieden werden.
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Anderungen an Zylinderkurbelgehiuse,

01-6

Nockenwellenlager und Zylinderkopfschrauben

Anderung: Uberarbeitet, weitere Schraubenvarianten hinzugefiigt.

Typ 200 D/8 und 220 D/8

Die Zylinderwandungen der Zylinderkurbelge-
hause wurden verstirkt und die Gewindeboh-
rungen fiir die Zylinderkopfschrauben im Zy-
linder-Kurbelgehduse tiefer gesetzt (Pfeil im
Bild 01—6/2 und 3).

AuBerdem sind die Nockenwellenlager am
FuBe verstéarkt und erhéht worden (Bild 01—6/2
und 4).

Nach Aufbrauch der Nockenwellenlager mit
18 mm hohem Full werden nur noch Nocken-
wellenlager mit 256 mm hohem FuB geliefert.
Diese kénnen auch bei Motoren mit Saugélket-
tenspanner-Ausfiihrung eingebaut werden.

18—

125

—~285~—

Bild 01—6/1
Alte Ausfiihrung

Nockenwellenlager mit 18 mm hohem FuB, Zylinder-Kurbel-
gehduse mit nur 28,5 mm tiefer Gewindebohrung.
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Bedingt durch diese Anderungen wurden ver-
schieden lange Zylinderkopfschrauben fiir die
vier Zusammenbaumadglichkeiten freigegeben
(siehe Bild 01—6/1 bis 4 und die am SchluB
aufgefiihrte Tabelle).

Bei Reparaturarbeiten ist grundsétzlich darauf
zu achten, daB die vorgeschriebenen Zylinder-
kopfschrauben verwendet werden.

Wird diese Vorschrift nicht eingehalten, besteht
die Gefahr, daf} die tragenden Gewindegénge
nicht ausreichen und das Gewinde im Zylinder-
Kurbelgehduse ausreiBtoderim Gewindegrund
aufsteht.

|

e

~385-=—

Bild 01—6/2

Neue Ausfiihrung

Nockenwellenlager mit 26 mm hohem FuB, Zylinder-Kurbel-
gehiuse mit 38,5 mm tiefer Gewindebohrung.

01—6/1
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~385-~—

2012-4742

Bild 01—6/3

Nockenwellenlager mit 18 mm hohem FuB, Zylinder-Kurbel-
gehiduse mit 38,5 mm tiefer Gewindebohrung.

Fiir den Zusammenbau nach Bild 01—6/2 und 3
sind 18 Zylinderkopfschrauben zu erneuern, da
das Zylinder-Kurbelgehduse Gewindebohrun-
gen mit 38,5 mm Tiefe hat.

~25—

-130

=285~

Bild 01—6/4

Nockenwellenlager mit 256 mm hohem FuB, Zylinder-Kurbel-
gehduse mit nur 28,5 mm tiefer Gewindebohrung.

Fiir den Zusammenbau nach Bild 01—6/4 sind
nur die 6 Zylinderkopfschrauben fiir die hohe-
ren Nockenwellenlager mit 25 mm hohem Ful3
zu erneuern.

Stiickzahl, Abmessung und Teilnummer der Zylinderkopfschrauben fiir den Zusammenbau

Stiick Bild 01-6/1 Bild 01-6/2 Bild 01-6/3 Bild 01-6/4
4 M 12 x 95 M 12 x 105 M 12 x 105 M 12 x 95
(000912 012024) (000912 012029) (000912 012029) (000912 012024)
8 M 12 x 110 M 12 x 120 M 12 x 120 M 12 x 110
(000912 012031) (000912 012107) (000912 012107) (000912 012031)
6 M 12 x 125 M 12 x 145 M 12 x 135 M 12 x 130
(000912 012036) (000912 012040) (000912 012111) (000912 012106)

01—6/2



Anderungen an der Olwanne

zur VergroBerung der Olmenge

01-7

Typ 200 D/8, 220 D/8, 200/8 und 220/8

An den 4-Zylinder-Motoren wurde die OlI-
wanne vergréBert. Die Olfiillmenge erhoht sich
dadurch um 0,5 Ltr.

Bei den Olwannen mit vergréBerter Fiillmenge
ist das Unterteil um 5 mm tiefer gezogen und
das Fiihrungsrohr fiir den MeBstab am Olwan-
nenoberteil hoher gesetzt (siehe Pos. a und b
im Bild 01=7/1).

Z012-0038

Bild 01—-7/1

Olpumpe mit Ausgleichstiick

a Bisherige Ausfiihrung
b Neue Ausfilhrung

1 Ausgleichstiick

2 Stahlring

3 Sieb mit Versteifungsring
4 Saugkorb
5 Olpumpe
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Bei Motoren mit tiefergezogenem Olwannen-
unterteil wird ein Ausgleichstiick (1) am Ol-
pumpensaugkorb montiert.

Im Reparaturfall ist unbedingt darauf zu ach-
ten, daB das Ausgleichstiick nur zusammen mit
dem neuen, tiefergezogenen Olwannenunter-
teil eingebaut werden darf.

Bei Umriistungen von der bisherigen Olwanne
auf die neue mit groBerer Fillmenge, muB
auch das Sieb (3) im Saugkorb der Olpumpe
gegen die neue Ausfiihrung ausgewechselt
werden, damit das Ausgleichstiick eingesetzt
werden kann.

Auch wenn nur das tiefere Olwannen-Unterteil
eingebaut wird, muB} die Filllmenge um 0,5 Ltr.
erhdht werden. Der Olstand reicht dann bei
voller Fillung allerdings etwas iiber die Maxi-
malmarke am MeBstab hinaus.

Bei friher gefertigten Fahrzeugen darf die

Fillmenge nicht erhoht werden, wenn die bis-
herige Olwanne beibehalten wird.

01-7
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Zwischenflanschausfuhrungen

Anderung: Uberarbeitet.

Typ 200/8 bis 250 E/8

Mit Einsatz des mech. Getriebes G 76 und dem
automatischen Getriebe mit 3-Planeten-Rad-
satz wurde am Zwischenflansch folgende An-
derung vorgenommen:

Der neue Zwischenflansch hat zur Befestigung
des Kupplungsgehauses zwei zusitzliche Boh-
rungen erhalten (siehe Pfeile im Bild 01-8/1).
Die Bohrung ,A“ bleibt bei diesen Getrieben
unbesetzt.

Bild 01—8/1

Neue Ausfiihrung

01-8

Das Lochbild der tibrigen Bohrungen hat sich
dadurch nicht geéndert.

Die neuen Getriebe diirfen nur mit dem neuen
Zwischenflansch zusammengebaut werden.



Anderungen an Zylinderkopfdichtungen 01-10
und Reparaturhinweise

Typ 230/8, 250/8 (114.011) und 250/8 Cp. (114.023)

Fir die Motoren M 130.923 und M 180.954, mit
gednderter Brennraumform, sind die Serien-
Zylinderkopfdichtungen als Ersatzteil freigege-
ben worden.

Sie dirfen beim M 130.923 bis 87,0 mm und
beim M 180.954 bis 82,5 mm Zylinderbohrung
verwendet werden.

Der Brennraumdurchgang der Serien-Zylinder-
kopfdichtungen betragt fir den M 130.923
87,2 + 0,3 mm und fiir den M 180.954 82,7 -+
0,3 mm.

An Motoren M 130.923 mit 87,5 mm Zylinder- ) O © O

bohrung bzw. M 180.954 mit 83,0 mm Zylinder- _ _ .

bohrung sind weiterhin die Reparatur-Zylinder-

kopfdichtungen zu verwenden. e
Bild 01—-10/1

Motoren mit gednderter Brennraumform sind
an den 6 zusétzlichen Wasserldéchern im Zylin-
der-Kurbelgehduse und im Zylinderkopf er-
kennbar (siehe Bild 01—10/1).

Zusétzliche Wasserldcher (Pfeile)

Zylinderkopfdichtungen

Teil-Numme:

Motor Zylinderdurchmesser bis Zylinderdurchmesser
M 87,0 mm bzw. 82,5 mm 87,5 mm bzw. 83,0 mm
130.923/933 130 016 31 20 130016 48 20
180.954/955 130 016 44 20 130 016 45 20

Serieneinsatz, Motoren mit geanderter Brennraumform

T B Fahrgestell-End-Nr. Motor

yp aumuster Normalverdichtung Niederverdichtung M
230/8 114.015 039 811 041 970 180.954/955
P 1na.ot Serienbegi Serienbegi 130.923/933
250/8 Cp. 114.003 erienbeginn erienbeginn .923/

Nachtrag 8 - Erweiterung Mai 1974 - PKW-Typen ab 1968 - Baureihe 114-115 - Montageband 01—-1 0/1



Reparaturhinweis

Vor dem Einbau einer neuen Zylinderkopfdich-
tung bzw. bei Instandsetzungsarbeiten sind
folgende Punkte zu beachten:

1 Unterlagscheiben der Zylinderkopfschrau-
ben auf ihren Zustand priifen. Durchgedriickte
Unterlagscheiben miissen erneuert werden.

2 Die Stege der Kiihlschlitze im Zylinderkur-
belgehiuse diirfen nicht scharfkantig sein (An-
fasung 0,1—0,2 mm breit, MaB ,a“, Bild 01—
10/2).

Z032-5007

01—10/2

4 Wird das MaB ,B* = 1,8 mm unterschritten,
wird der Steg zwischen Kiihlschlitz und Zylin-
derbohrung zu klein, so daB eine einwandfreie
Abdichtung durch die Zylinderkopfdichtung
nicht mehr gewéhrleistet ist.

5 AuBerdem darf die Rauhtiefe der Zylinder-
kurbelgehiuse-Trennflache 0,020 mm und die
der Zylinderkopf-Trennflache 0,015 mm nicht
tibersteigen.

%
Einzelheit X

Bild 01—10/2
A =22 mm

B =18 mm

a = 0,1-0,2 mm
b = 0,3+0,2 mm
a = 600



Anderungen an den Zylinderkurbelgehdusen

der 6-Zylinder-Motoren

o1-11

Nachfolgend aufgefiihrte Anderungen sind an
den 6-Zylinder-Motoren im Oktober 1971 in die
Serie eingeflossen:

a) Gewindebohrungen fiir die Zylinderkopf-
schrauben im Zylinderkurbeigehiuse sind
5 mm tief angesenkt.

b) Das Zylinderkurbelgehduse hat zusatzlich
vier nierenformige Kihlwasserlécher er-
halten.

c) Neue Gleitschienenlagerbolzen wurden ein-
gefiihrt.

d) Olnutin der Lagerbiichse fiir die Zwischen-
radwelle vergréBert.

e) VerschluBdeckel und Schrauben am Zylin-
derkurbelgehiuse wurden geédndert.

f) Die Brennraumform wurde geéndert und
zusitzlich 6 Wasserlocher zwischen den Zy-
lindern angebracht (siehe Arb.-Nr. 01-5).

g) Rundumfithrende Olnut in der 4. Grundboh-
rung der Kurbelwellenlagerung (siehe Arb.-
Nr. 03—2).

h) Der Olriicklauf im Zylinderkurbelgehiuse,
Zylinderkopf und  Zylinderkopfdichtung
wurde vergroBert (siehe Arb.-Nr. 18—7).

i) Tiefergezogenes Olwannen-Unterteil und
damit Erhdéhung der Motorendlfillung
(sieche Arb.-Nr. 18—6).

Die von diesen Anderungen betroffenen Fahr-
zeugtypen werden unter den jeweiligen Ab-
schnitten aufgefiihrt.

Serieneinsatz der gednderten Ausfiihrungen a—e

Typ Baumuster Fahrgestell-End-Nr. Motor-Baumuster
230/8 114.015 098 215 180.954/955

250/8 114.010 072 700 114.920/923

250/8 USA 114.011 010 250 130.923

250/8 Cp. 114.021 007 770 114.920/923

250/8 Cp. USA 114.023 007 010 130.923

250 E/8 114,022 019 335 114.980/981

a) Gewindebohrungen fiir die Zylinderkopf-
schrauben im Zylinderkurbelgehause

Betroffene Fahrzeuge:
Typen 250/8, 250/8 USA, 250/8 Cp.,
250/8 Cp. USA und 250 E/8.

Nachtrag 8 - Erweiterung Mai 1974 - PKW-Typen ab 1968 - Baureihe 114-115 - Montageband

Diese Gewindebohrungen sind am Zylinder-
kurbelgehduse 5 mm tief angesenkt und ent-
sprechend tiefer gebohrt. Es missen deshalb
115 und 145 mm lange Zylinderkopfschrauben
(bisher 110 und 140 mm) verwendet werden
(Bild 01—11/2).

01—11/1
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ZM2-4773
Bild 01—11/1
Bisherige Ausfiihrung

Achtung! Die Zylinderkopfschrauben M 12 x
140 und M 12 x 110 diirfen fiir die geanderten
Zylinderkurbelgehéduse nicht verwendet wer-
den, weil die Gewinde ausreiien kénnen. Um-
gekehrt diirfen die Zylinderkopfschrauben M 12
x 145 und M 12 x 115 nicht in das Zylinderkur-
belgehduse der blsherlgen Ausfiihrung ge-
schraubt werden, weil sie im Bohrungsgrund
aufsitzen.

145 —

|
I

002-47%

Bild 01—11/2

Geinderte Ausfihrung

b) Zusitzliche Kiihlwasserlocher im Zylinder-
kurbelgehause

Betroffene Fahrzeuge:
Typ 250/8, 250/8 USA, 250/8 Cp.,
250/8 Cp. USA und 250 E/8.

Das Zylinderkurbelgehduse hat zusatzlich vier
nierenférmige Kihlwasserlocher erhalten (Bild
01—11/3).

v =

9O 902 @O
o 00 o
o QC) o U o QOQ o Q

Bild 01—11/3

Trennflache Zylinderkurbelgehéuse

01—11/2



Entsprechend diesen Kiihlwasserléchern wird
eine gednderte Zylinderkopfdichtung mit 4 zu-

sitzlichen runden Léchern verwendet (Bild
01—11/4).

O

Bild 01—11/4
Geinderte Zylinderkopfdichtung

c) Gleitschienenlagerung

Betroffene Fahrzeuge:
Typ 250/8, 250/8 USA, 250/8 Cp.,
250/8 Cp. USA und 250 E/8.

An diesen Fahrzeugen wurde der Gleitschie-
nenlagerbolzen eingefiihrt, der bereits bei den
4-Zylinder-Typen als Spannschienenlagerbol-
zen Verwendung findet.

N

— N N
\

2 - N

Z2054-4561

Bild 01—11/5

1 Zylinderkurbelgehiuse
2 Gleitschiene

3 Lagerbolzen

Achtung! Die Dichtflachen des Lagerbolzens
miissen beim Einbau grundsitzlich mit der
Dichtungsmasse Hylomar bestrichen werden.
Zum Ausziehen des Lagerbolzens ist der
Schlagauszieher 116 589 20 33 00 (Grundgerit)

Nachtrag 8 - Erweiterung Mai 1974 - PKW-Typen ab 1968 - Baureihe 114-115 - Montageband

Z013-4800

und die Gewindebolzen M 6 116 589 02 34 00
oder Gewindebolzen M8 116589 03 34 00 er-
forderlich.

Bild 01—11/6

Pfeil: Lagerbolzen

d) Lagerbiichse, Zwischenradwelle

Betroffene Fahrzeuge:
Typ 250/8, 250/8 USA, 250/8 Cp.,
250/8 Cp. USA und 250 E/8.

An der vorderen Lagerbiichse der Zwischen-
radwelle wurde die Olnut vergroBert und eine
Kerbe angebracht (Pfeil im Bild 01—11/7).

Achtung! Diese Lagerbiichse kann nur in die
gednderten Kurbelgehduse eingebaut werden.

01-11/3
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Bild 01—11/7
Pfeil: Zusitzliche Kerbe

1 Bisherige Lagerbiichse
2 Geiinderte Lagerbiichse
1. Ausfiihrung

3 Geiinderte Lagerbiichse
2. Ausfiihrung

e) VerschluBdeckel am Zylinderkurbelgehéuse

Betroffene Fahrzeuge:
Typ 230/8, 250/8, 250/8 USA, 250/8 Cp.,
250/8 Cp. USA und 250 E/8.

Die Befestigungsschrauben und die Gewinde-
bohrungen im Zylinderkurbelgehéuse wurden
von M 6 x 12 auf M 8 x 12 geéndert (Bild
01—-11/8).

01-11/4

R05/7183

Bild 01—11/8
Pfeil: VerschluBdeckel

Dementsprechend wurden der VerschluBdeckel
am Zylinderkurbelgehause und die dazugehd-
rige Dichtung geédndert.

Achtung! Der geinderte VerschluBdeckel und
die dazugehorige Dichtung diirfen nur an Mo-
toren mit Gewindebohrungen M 8 verwendet
werden. An den Motoren mit Gewindeboh-
rungen M 6 ist der bisherige VerschluBdeckel
mit der dazugehérigen Dichtung zuverwenden.
Beide Teile sind weiterhin auf dem Ersatzteil-
Sektor erhiltlich.



Anderung an Zylinderkopf und Zylinderkopfschraube = 01-12

Typ 230/8 und 250/8

Bild 01—12/1

Serieneinsatz

Das Befestigungsauge am Zylinderkopf vorn
links (siehe Bild 01—12/1) wurde von 16 auf
23 mm erhoht und die dazugehérige Zylinder-
kopfschraube um 5 mm (M 8 x 35) verldangert.

Typ Fahrgestell-Baumuster Fahrgestell-End-Nr. Motor-Baumuster
230/8 114.015 065 816 180.954/955

250/8 114.010 055 352 114.920/921

250/8 USA 114.011 002 369 130.923

250/8 Cp. 114.021 005 169 114.920/921

250/8 Cp. USA 114.023 003 243 130.923

Bei Reparaturarbeiten ist darauf zu achten, daB
an Zylinderkdpfen mit 16 mm hohem Befesti-
gungsauge die Zylinderkopfschraube M 8 x 30,

Teil-Nummern

bei 23 mm hohem Befestigungsauge jedoch die
Zylinderkopfschraube M 8 x 35 verwendet wer-
den muf.

Benennung

Teil-Nummern

Zylinderkopfschraube M 8 x 30
Zylinderkopfschraube M 8 x 35

000912 008019
000912 008022

Nachtrag 8 - Erweiterung Mai 1974 - PKW-Typen ab 1968 - Baureihe 114-115 - Montageband 01-—-12



01-13 Anderung an Zylinderkopfhaube
und Zylinderkopfhaubendichtung

Typ 200 D/8, 220 D/8, 200/8, 220/8 und 250 E/8

Seit 1971 wird bei den obengenannten Typen Die neue Zylinderkopfhaubendichtung kann
eine Zylinderkopfhaube mit verbreitertem Ful auch bei den Zylinderkopfhauben bisheriger

(3 mm breit) und eine entsprechend geénderte Ausfiihrung montiert werden, dagegen nicht
Zylinderkopfhaubendichtung eingebaut (siehe die bisherige Dichtung mit der neuen Zylinder-
geidnderte Ausfihrung Bild 01—-13/1). kopfhaube.

Serieneinsatz

Typ Fahrgestell-Baumuster Fahrgestell-End-Nr. Motor-Baumuster
200 D/8 115.115 104 305 615.913

220 D/8 115.110 211 984 615.912

200/8 115.015 100 124 115.923/926

220/8 115.010 085 604 115.920/924

250 E/8 114.022 015 410 114.980/981

Z014-4521

Bild 01—13/1
Bisherige Ausfihrung Zylinderkopfhaube Geinderte Ausfuhrung

Auf dem Ersatzteilsektor werden nach Auf-
brauch der alten Bestiande nur noch die neuen
Ausfithrungen der Zylinderkopfhauben und
Dichtungen gefiihrt.

01—-13



Vorkammer aus- und einbauen

01-25

Anderung: Uberarbeitet, neue Sonderwerkzeuge hinzugefiigt.

Ausbauen

1 Diisenhalter mit Einspritzdiise ausbauen
(siehe Arb.-Nr. 07—44).

2 Gliihkerze ausbauen. Dazu Réndelmuttern
abschrauben, Anschlufikabel, AnschluBisolato-
ren und Stromschienen abnehmen. Dann Gliih-
kerze mit einem abgekrdpften Ringschlissel
SW 20,9 mm 000 589 17 03 00 herausschrauben.

Achtung! Der Ausbau der Gliihkerze ist not-
wendig, da sonst der in die Vorkammer hinein-
ragende Heizdraht der Glithkerze beim Her-
ausziehen der Vorkammer abgeschert wird
(Bild 01—25/4).

3 Gewindering fiir die Vorkammer mit dem
Zapfenschliissel 615589000700 herausschrau-
ben. Dazu Einschraubsttick (3) in den Gewinde-
ring einschrauben (Bild 01—25/1).

Hilse (2) in die Nuten des Gewinderinges set-
zen und mit der Schraube (1) festziehen (Bild
01—25/2). Durch Drehen der Hilse (2) Ge-
windering herausschrauben.

. 105-8736

Bild 01—-25/2
Zapfenschliissel 615 589 00 07 00

1 Schraube 2 Hiilse

4 Vorkammer mit dem Abzieher 615 589 00 33
00 herausziehen (Bild 01—25/3). Spindel (1) in
die Vorkammer schrauben. Abziehglocke (3)
auf dem Zylinderkopf ansetzen. An der Auf-
lagefliche der Abziehglocke sind 2 Zapfen an-
gebracht.

Bild 01—25/1

3 Einschraubstiick
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Bild 01—-25/3
Abzieher 615589 00 33 00

1 Spindel
2 Mutter

3 Abziehglocke

01-25/1



Einer der Zapfen muB jeweils in dem Innen-
sechskant der neben der Vorkammer ange-
brachten Zylinderkopfschraube sitzen. Durch
Drehen der Mutter (2) mit einem Gabelschliis-
sel die Vorkammer herausziehen.

5 Dichtring (5) aus dem Zylinderkopf heraus-
nehmen (Bild 01—25/4).

Anm.: Wird der Einbau nicht sofort vorgenom-
men, sind die Bohrungen abzudecken, um ein
Eindringen von Schmutz zu verhindern.

() S

77

2012-4659

Bild 01—25/4
1 Diisenhalter 5 Dichtring
2 Uberwurfmutter 6 Dichtung

7 Zylinderkopfdichtung
8 Kolbenringtriager
a Aussparung Kolbenboden

des Diisenhalters
3 Gewindering
4 Vorkammer

Einbauen

6 Wird die ausgebaute Vorkammer wieder
eingebaut, Vorkammer auf einwandfreien Zu-
stand priifen. Einen guten Mafstab dafiir gibt
der in der Vorkammer angebrachte Kugelstift.
Einwandfrei ist er dann, wenn die Kugel nicht
angebrannt ist und zwischen Kugel und Stift
der Ubergangsradius ca. 10 mm betrégt (Bild
01—25/4).

Bei einer angebrannten Brennerkuppe, An-

saugkriimmer ausbauen. Sind diese Teile in-
nen stark mit Ol benetzt, Membran der Unter-

01-25/2

druckpumpe ausbauen und auf Risse oder son-
stige Beschadigung priifen, evitl. Membran
nach Befund erneuern.

Achtung! Bei Erneuerung der Vorkammer ist
darauf zu achten, daB keine Verwechslungen
vorkommen (siehe Arb.-Nr. 01—26).

7 Neuen Dichtring (5) in den Zylinderkopf ein-
legen. Es darf hierzu nur ein Originaldichtring
mit der vorgeschriebenen Dicke und Form ver-
wendet werden, damit der notwendige Abstand
von 5,7 £ 02 zwischen Vorkammer und Zylin-
derkopf eingehalten wird.

Kleinster Abstand zwischen Stirnfliche Vor-
kammer und Kolbenboden-Aussparung =
1,35 mm (Bild 01—25/4).

Anm.: Wird ein Zylinderkopfan der Trennfldche
tiberfrist, so miissen beim Einbau der Vorkam-
mern dickere Dichtringe (5) zwischen Zylinder-
kopf und Vorkammer beigelegt werden.

Folgende Dichtringe stehen hierfiir zur Verfi-
gung:

Dicke Teilnummer

1,9—2,1
(serienmiBig)

615 017 00 60

22—24 615017 01 60
(serienmiBig)

2,5—27 615017 02 60
2,8—3,0 615 017 03 60

Durch das Montieren der dickeren Dichtringe
wird auBerdem die Durchgangsbohrung der
Vorkammer fiir die Gliihkerze versetzt. Sie muf
deshalb in solchen Fillen stets nach der
Grundbohrung im Zylinderkopf nachgearbeitet
und mit PreBluft sauber ausgeblasen werden.

8 Vorkammer in den Zylinderkopf einsetzen.

9 Gewindering mit dem Zapfenschliissel auf
das vorgeschriebene Anziehdrehmoment an-
ziehen (Bild 01—25/2 und Arb.-Nr. 00-0).

10 Gliihkerze einbauen. Vorher Gliihkerzen-
kanal und Bohrung in der Vorkammer mit der
Reibahle mit Begrenzungsbund 636589035300
ausreiben, d. h. reinigen. Dazu Nuten der Reib-
ahle vorher mit Fett fillen.



Anm.: In den Gliihkerzenkanilen setzt sich im
Laufe der Zeit Olkohle fest. Dies kann unter
Umsténden zu AnlaBstérungen fithren; deshalb
sollten die Gliihkerzenkanile auch bei grofe-
ren Reparaturen am Zylinderkopf und beim
Auswechseln der Glithkerzen gereinigtwerden.

11 Wurden die Gliilhkerzenkanile bei aufge-
bautem Zylinderkopf gereinigt, dann Motor mit
dem Anlasser einige Male durchdrehen, damit
die Riickstande aus dem Verbrennungsraum
herausgeblasen werden.

12 Glihkerze — Gewinde leicht mit graphi-
tiertem Ol eindlen — in den Zylinderkopf ein-
schrauben und mit dem vorgeschriebenen An-
ziehdrehmoment anziehen (Arb -Nr. 00—0).
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13 Glihkerzen mit den Stromschienen verbin-
den. Zuerst die beiden &uBeren Schienen mit
den groBeren AnschluBdsen, die die 1. mit der
2. sowie die 3. mit der 4. Gliihkerze verbindet,
auflegen, dann die AnschluBisolatoren und die
Stromschiene zur Verbindung der 2. mit der
3. Glilhkerze. Das AnschluBkabel wird an der
4. und das Massekabel an der 1. Gliihkerze be-
festigt.

14 Glithkerzen auf Funktion priifen.

15 Diisenhalter mit Einspritzdiise einbauen
(siehe Arb.-Nr. 07—44).

01-25/3
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Unterscheidungsmerkmale der Vorkammern

01-26

Die Vorkammern fiir die 2,0- und 2.2-Liter-
Dieselmotoren des Baumusters OM 615 sind in
ihren duBeren Abmessungen gleich, in ihrem
Volumen und im Durchmesser der Brenner-
bohrungen aber unterschiedlich. Um eine ein-
wandfreie Motorfunktion zu gewibhrleisten, ist
es wichtig, bei Reparaturarbeiten die fiir den
jeweiligen Motor richtigen Vorkammern einzu-
bauen.

Zur Unterscheidung sind die Vorkammern ge-
kennzeichnet. Bei Produktionsbeginn der Vor-
kammern fir die Typen 200 D/8 und 220 D/8
erhielt die Vorkammer fiir den Typ 220 D/8 auf
der Stirnseite des Brennerteiles eine Zentrier-
ansenkung. AuBerdem ist eine Unterscheidung
durch die verschieden groBen Durchmesser der
5 Brennerbohrungen (siehe Pfeile im Bild
01—26/1) méglich.

Brennerbohrungen 200 D/8
Brennerbohrungen 220 D/8

26mma
3.0mm@

Mitte des Jahres 1968 erfolgte aus fertigungs-
technischen Griinden eine Umstellung der Vor-
kammerproduktion, die auch eine Anderung
der Kennzeichnung mit sich brachte. Die Zen-
trieransenkung an der 2,2-Liter-Vorkammer
fallt weg, dafiir erhdlt die Vorkammer des Typs
200 D/8 am Vorkammer-Unterteil eine Rille
eingedreht und an der Gewindebohrung eine
Ansenkung (siehe Pfeile im Bild 01—26/2).

Somit ist vor dem Einbau von Vorkammern zu
beachten:

Vorkammern mit einer Zentrieransenkung auf
der Stirnseite des Brennerteils sind fiir den
Typ 220 D/8 (siehe Pfeil im Bild 01—26/1, c).

Vorkammern mit einer Rille im Vorkammer-
Unterteil zusammen mit einer Ansenkung an
der Gewindebohrung sind fiir den Typ 200 D/8
(siehe Pfeil im Bild 01—-26/2, b).

Bei Vorkammern ohne diese Kennzeichnung
ist der Durchmesser der Brennerbohrungen zu
messen:
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Vorkammern mit 3-mm-Brennerbohrungen sind
fur den Typ 220 D/8.

Vorkammern mit 2,6-mm-Brennerbohrungen
sind fuir den Typ 200 D/8.

Bild 01—26/1

a Vorkammer fiir 200 D (OM 621) kurzes Brennerteil
b Vorkammer fiir 200 D/8 (OM 615) 1. Ausfiihrung
¢ Vorkammer fiir 220 D/8 (OM 615)

1. Ausfiihrung mit Zentrieransenkung

Bild 01—-26/2
a Vorkammer fiir 200 D (OM 621) kurzes Brennerteil
b Vorkammer fiir 200 D/8 (OM 615)
2. Ausfihrung mit Rille am Vorkammer-Unterteil
¢ Vorkammer fiir 220 D/8 (OM 615) 2. Ausfiihrung

01-26






Triebwerkteile

03-0

Allgemeine Daten, Malle und Toleranzen

Anderung: Tabellen iiber Anzug der Dehnschrauben gestrichen.

Schwungrad
Typ 200/8, 200 D/B 230/8, 250/8, 250 E/8
220/8, 220 D/8
Abstand ,a"") 225 + 0,1 19,4 + 0,1
im Neuzustand 18,5
Abstand b
im Rep.-Fall bis zu 17,5
Zuldssiger Seitenschlag 0,05

) Bei einer Nacharbeit der Kupplungsfliche ,A“ ist
darauf zu achten, dafl der Abstand ,a“ in jedem Fall
eingehalten wird. Die Befestigungsfliache ,B* fiir die
Kupplung ist deshalb entsprechend der Material-

abnahme an der Kupplungsflache nachzudrehen.

Bild 03—0/1
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Dehnschrauben anziehen

03-1

mit Voranzugsmoment und auf Drehwinkel

Anderung: Beschreibung Schwungrad aus- und einbauen entfillt.

A. Allgemeines

Dehnschrauben haben die Aufgabe, hochbean-
spruchte Maschinenteile unter einer vorgege-
benen Vorspannkraft aufeinander zu pressen.
Beim Anzug mit dem Drehmomentschliissel
geht aber ein Teil des Anziehdrehmomentes
im Gewinde und an der Schraubenauflage-
flache verloren. Die Vorspannkraft einer Dehn-
schraube ist bei gleichem Anzugsmoment um
so geringer, je groBer die Verlustmomente
sind. Da sie von der Beschaffenheit der Kon-
taktflichen und der Schmierung abhingen,
sind sie schwer kontrollierbar. Die Vorspann-
kraft unterliegt deshalb bei hohen spezifischen
Anziehdrehmomoenten zwangsldufig gréBeren
Abweichungen.

Durch ein kombiniertes Anziehen mit Voran-
zugemoment und nach Drehwinkel kénnen
diese Unsicherheitsfaktoren weitgehend ver-
mieden werden. Bei diesem Verfahren wird
die Dehnschraube zunichst mit einem Dreh-
momentschlissel nach einem bestimmten
Drehmoment vorgezogen, bis der Verband an-
liegt. Danach wird die Dehnschraube mit einem
starren Drehwinkelschliissel auf den vorgege-
benen Drehwinkel angezogen. Das Drehmo-
ment plus dem Drehwinkel wird so festgelegt,
daf} die Dehnschraube bis in den FlieBbereich
(Streckgrenze) beansprucht wird.

Da der EinfluB von Reibungsverlusten prak-
tisch nahezu ausgeschaltet ist, 148t sich mit
diesem Verfahren eine sehr geringe Streuung
der gewiinschten Vorspannkraft erreichen und
das Vorspannvermégen einer Dehnschraube
voll ausnutzen.

Um eine einheitliche Regelung zu erreichen,
wurde der Drehwinkel fiir alle Schraubver-
bindungen, die nach Drehwinkel angezogen
werden, auf 90° + 10° festgelegt. Die Schreib-
weise des Anzugswerts (Voranzugsmoment in
mkp/Drehwinkel in Winkelgraden) lautet z. B.
4 4 1/90° + 10°,
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Das Anziehen der Schrauben muB in zwei
Schritten erfolgen:

1. Voranzug auf das angegebene Anziehdreh-
moment mit Drehmomentschliissel.

2. Weiterdrehen um den vorgegebenen Win-
kel mit einem Drehwinkelschliissel.

P 7-3890

Bild 03—1/1

Drehwinkelschliissel 115589 02 13 00 zum Anziehen
der Pleuel- und Schwungradbefestigungsschrauben

Steht kein Drehwinkelschliissel zur Verfiigung,
so kann auch die Schraube bzw. Mutter mit
einem normalen Steckschliissel mit Knebel in
einem Zug um den vorgeschriebenen Winkel
weitergedreht werden (Bild 03—1/8). Der
Winkel ist dabei moéglichst genau abzuschit-
zen. Ausgangs- und Endstellung mit Kreide
bzw. Filzstift markieren!

Auf keinen Fall darf zum Anziehen nach Win-
kelgraden der nachgiebige Drehmoment-
schliissel verwendet werden, da damit zwangs-
laufig Winkelfehler auftreten.

Vor dem Ansetzen der Schrauben und Muttern
miissen Gewinde und Auflage gut gedlt wer-
den. Zum Anziehen diirfen nur einwandfreie
Steckschliissel verwendet werden. Da beim
Anziehen nach Drehwinkel héhere Drehmo-
mente als beim bisherigen Drehmomentanzug
erreicht werden, kénnen ausgeweitete oder

03—1/1



schlecht angesetzte Schliissel leicht abrut-
schen.

Bei den Motoren unserer PKW-Typen werden
die Pleuelschrauben und die Schwungradbe-
festigungsschrauben mit Drehwinkel angezo-
gen. Bei den Schwungradbefestigungsschrau-
ben erfolgte der Drehwinkelanzug ab Serien-
beginn, bei den Pleuelschrauben ab folgen-
den Fahrgestell-End-Nr.:

Typ Fahrgestell-End-Nr.
200D/8 031607
220D/8 068 855
200/8 028 650
220/8 031059
230/8 016 652
250/8 Lim. 020678
250/8 Cp. 000 227
250 E/8 000 040

B. Weiterverwendung von Dehnschrauben

Bei jedem Drehwinkelanzug erleidet die Dehn-
schraube eine bleibende Verformung.

Vor der Wiederbenutzung der Dehnschraube
ist daher der kleinste Dehnschaftdurchmesser
mit einer Schiebelehre mit Schneide nachzu-
messen (Bild 03—1/2). Wird der in den Tabel-
len angegebene Mindest-@ am Dehnschaft
ereicht, miissen die Schrauben erneuert wer-
den.

Bild 03—1/2

C. Weiterverwendung von Pleuelschrauben

Um iiber die Wiederverwendbarkeit einer
Pleuelschraube entscheiden zu koénnen, darf
nur der Dehnschaft gemessen werden, der
nach Abnahme des Pleuelstangendeckels
sichtbar wird. Nur an dieser Stelle tritt Ver-
formung ein.

Die Pleuelschrauben diirfen nur dann aus der
Pleuelstange herausgeschlagen werden, wenn
sie erneuert werden miissen.

Die neuentwickelten Pleuelschrauben diirfen

nur mit Voranzugsmoment und weiter nach
Drehwinkel angezogen werden. Ein Anziehen

03—1/2

dieser Schraube nur nach Drehmoment reicht
nicht aus. Dagegen sind die seither verwen-
deten Schrauben fiir Drehmomentanzug wei-
terhin mit dem vorgeschriebenen Drehmoment
anzuziehen. Es ist daher von Fall zu Fall vor
jedem Anziehen von Pleuelschrauben bei allen
Motoren unbedingt festzustellen, ob die be-
treffenden Schrauben nach Drehwinkel- oder
Drehmoment anzuziehen sind.

Die Unterscheidungsmerkmale der Schrauben
liegen bei den 4-Zylinder-Motoren im Dehn-
schaftdurchmesser (auBerdem sind die Schrau-
ben fiir Drehwinkelanzug verkadmet und gelb
passiviert) und bei den Schrauben fiir die



6-Zylinder-Motoren im Schraubenkopf (siehe
nachfolgende Tabelle ,Unterscheidungsmerk-
male*).

Wie schon im Abschnitt A erwdhnt, wurde der
Drehwinkel fiir alle Schraubverbindungen, die
nach Drehwinkel angezogen werden, verein-
heitlicht. Die Pleuelschrauben sind somit auch

Unterscheidungsmerkmale

auf 90° + 10° anzuziehen. Das Voranzugsmo-
ment wurde von 2,5 mkp auf 4 -- 1 mkp erhoht.
Die Schrauben, die seither mit Drehwinkel
180° minus 20° angezogen wurden, kénnen bei
nochmaliger Montage mit 4 4+ 1/90° + 10° an-
gezogen werden — vorausgesetzt, der Min-
destdurchmesser am Dehnschaft ist noch nicht
erreicht.

Drehmomentanzug Drehwinkelanzug Bemerkung
4-Zylinder-Motoren 8,8—0,1 mm 8,4—0,1 mm Unterschied liegt
Dehnschaftdurchmesser im Dehnschaftdurchmesser
(neue Schraube) sowie im Oberflachen-

schutz der Schraube
6-Zylinder-Motoren Unterschied liegt

\ im Schraubenkopf

T T

| I I

| I I

| I

I I |

1 | ,‘
2-3428

Bild 03—1/3 Bild 03—1/4

MaBe und Anziehwerte

Pleuelschraube fiir Drehwinkelanzug

4-Zylinder-Motoren

6-Zylinder-Motoren

MB-Teil-Nr. 615038 02 71
Gewinde M 10 x 1
Neuzustand @ 8,4—0,1 mm
Mindest-@ 1) 7,2 mm

Drehmoment-Voranzug
Drehwinkelanzug

108 038 02 71
M 11 x 1
9,0-0,1 mm
7,8 mm

4 + 1 mkp

90" + 10°

1) Wenn der Mindest-@ erreicht wird, sind die Schrauben auszuscheiden.

Nachtrag 6 - Anderung Mai 1971 - PKW-Typen ab 1968 - Baureihe 114-115 .
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D. Weiterverwendung von Schwungradbefestigungsschrauben

Die Schwungradbefestigungsschrauben der
4-Zylinder-Typen, fiir die bis jetzt 60° + 10°
Drehwinkel giiltig war, wurden auf 90° + 10°
umgestellt. Das Voranzugsmoment wurde bei-
behalten. Es kénnen auch die schon verwende-

Unterscheidungsmerkmale und MaBe

ten Schrauben mit Drehwinkelanzug 60° + 10°
ohne weiteres auf den Drehwinkel 90° 4 10°
angezogen werden — vorausgesetzt, der Min-
destdurchmesser am Dehnschaft ist noch nicht
erreicht.

Bei Motoren mit mechanischem Getriebe

Bei Motoren mit automat. Getriebe

— )
D i !
~—D—= : |
L L d
| ! : :
d —
Bild 03—1/5 Bild 03—1/6 Bild 03—1/7
MB-Teil-Nr. 615 032 05 71 621032 00 71 108 032 01 71 108 990 03 19 108 990 04 19
Gewinde-@ M 10 x 1 M 10 x 1 M12 x 1 M10 x 1 M 12 X 1
Dehnschaft-0 8,5-0,2 8,0-0,2 9,202 7,7-0.2 9,202
(Neuzustand) T
Mindest-@ ) 8,1 76 8,8 7,3 8,8
Eingebaut 200/8 230/8 250/8, 250 E/8 200/8 250/8, 250 E/8
in den 200 D/8 200 D/8
Motoren 220/8 220/8
220 D/8 200 D/8
230/8

1) Wenn der Mindest-@ erreicht ist, muB die Schraube ausgeschieden werden.

Anziehwerte

Typ 200 D/8 bis 250 E/8
Drehmoment-Voranzug 3+ 1mkp
Drehwinkel-Anzug 90° + 10°

03-—1/4

Anm.: Das Schwungrad der 4-Zylinder-Moto-
ren ist mit 12 Schrauben an der Kurbelwelle
befestigt, ohne Fixierung durch einen PaB-
stift. Schwungrad und Kurbelwelle sind zu-
sammen gewuchtet. Bei der Montage mul} das
Schwungrad unbedingt wieder die gleiche
Lage zu der Kurbelwelle einnehmen. Dazu
sind Schwungrad und Kurbelwelle je nach Ge-
triebeart und Serienstand mit einer ,0%, einer
Kerbe bzw. einem roten Farbpunkt markiert



(Bild 03—1/8). Vor Abnahme des Schwung-
rades ist zu kontrollieren, ob eine der Markie-
rungen vorhanden ist, wenn nicht, muB sie
nachtriaglich angebracht werden.

Das Schwungrad der 6-Zylinder-Motoren hat
eine 6-Schrauben-Verbindung mit PaBstift.

Wird ein neues Schwungrad eingebaut, so ist
dieses nach dem alten statisch nachzuwuchten.

Bild 03—1/8
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Schematische Darstellungen der Kurbelwellenlager 03-2

Anderung: Vereinheitlichung der Kurbelwellenlagerung der 4-Zylinder-Motoren, Verbesserung der Ulversorgung des 4. Kurbelwellenlagers der
6-Zylinder-Motoren mit 7fach gelagerter Kurbelwelle.

Typ 200/8 und 200 D/8, 1. Ausfiihrung

Gehaduse
Ansicht A
-~ -: ‘:S.‘:
Deckel
I 1
. 1 2 3 4 5
Bild 03—2/1
Pafllager
Typ 200/8 und 200 D/8, 2. Ausfiihrung
‘ _ = s
Gehduse
L1
A U Ansicht A
1N A
\g\\
D i
~ [l [
o8 o o L1
Z033-4081 e [:\ ':-«1I’E
L\g\\\gg LJ
FN
E = a— Fo——
Deckel
1 2 3 4 5

Bild 03—2/2 BaHlbper
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Zur Vermeidung von Lagerschédden wurde am
PaBlagerzapfen der Kurbelwelle die Olboh-
rung durchgebohrt (Bild 03—2/2, Ansicht A).
Bei der 1. Ausfithrung waren zwei Sacklécher
(Bild 03—2/1) angebracht. Bedingt durch diese
Anderung ist in der unteren Lagerschale keine
Olnut mehr erforderlich und somit die tra-
gende Lagerschalenfliche gréBer.

Bei Neulagerung der 1. Ausfiihrung kann die
Kurbelwelle am PaBlager mit einem 7-mm-
Bohrer durchgebohrt und nach dem neuen La-
gerschema gelagert werden.

Achtung! Die Kurbelwelle der 2. Ausfiihrung
darf nicht mit den Lagerschalen der 1. Ausfiih-
rung bzw. umgekehrt eingebaut werden.

Einsatz der 2. Ausfiihrung

Fahrgestell-End-Nr.

Typ
200 D/8 060 291
200/8 055 579

Typ 220/8, 220 D/8 und 3. Ausfiihrung 200/8, 200 D/8

Gehduse

w
£

Fe
s o,

_} =%

Ansicht A

0 [

=3
1 =
0

Z033-4082

[l
s
&
=
o
5
3
(0%

~ =
~

’
/
i

Bild 03—2/3

Deckel
|
3 4 5
PafRlager

Einsatz der 3. Ausfiihrung

Typ Fahrgestell-End-Nr.
200/8 104 619
200D/8 147 468

Achtung! Die obere PaBlagerschalenhilfte mit
Oltasche darf nur bei der Kurbelwelle 3. Aus-
filhrung eingebaut werden.

03—2/2

Als Ersatzteil wird kiinftig nur noch die Kurbel-
welle der 3. Ausfithrung geliefert. Derbisherige
Lagerschalensatz mit Olnut in der oberen PaB-
lagerschale, ist weiterhin erhéltlich.



Typ 230/8

Gehduse

Ansicht A

2033-4206

L ]
Deckel
==L}
1 2 3 4
PaBlager

Bild 03—2/4

Typ 250/8 und 250 E/8, 1. Ausfiihrung

| I |
[~}
Gehause

— Ansicht A

Deckel

PaBlager
Bild 03—2/5
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Typ 250/8 und 250 E/8, 2. Ausfiihrung

|~

I —of
— = |
1 2 3
Bild 03—2/6 PaBlager

Gehduse

Ansicht A

Deckel

Am 4. Kurbelwellenlager wurde die im Kurbel-
gehduse liegende obere Lagerschalenhalfte
gedndert. Sie hat an ihren Enden 2 Olboh-
rungen und 2 Oltaschen (siehe Bild 03—2/7).

Einsatz der 2. Ausfiihrung

Fah tell-
Typ Baumuster Eidi?\ﬁs ¢
250/8 114.010 070 150
250/8 USA 114.011 008 946
250/8 Cp. 114.021 007 300
250/8 Cp. USA 114.023 006 180
250 E/8 114.022 018 085

o
Z033-420472

Bild 03—2/7

Geinderte Ausfithrung
der Lagerschalenhilfte

Bisherige Ausfiihrung
der Lagerschalenhilfte

03-2/4

Gleichzeitig wurde von der Olbohrung im Kur-
belgehiuse ausgehend in der Grundbohrung
des 4. Kurbelwellenlagers eine rundumfiih-
rende Olnut angebracht (siehe Bild 03—2/8).

Achtung! Die gednderte Lagerschale darf nicht
in Kurbelgehduse ohne Olnut eingebaut wer-
den.

R0O3/6911

Bild 03—2/8



Erneuerung und Lagerung von Kurbelwellen

03-3

Fiir eine richtige Zuordnung ,Grundbohrung-
Lager”, d.h. damit das vorgeschriebene Ra-
dialspiel eingehalten werden kann, stehen La-
gerschalen in zweiverschiedenen Wandstérken
zur Verfiigung. Zur Unterscheidung sind sie rot
und blau gezeichnet. Dies bedeutet jedoch
nicht, daB die Abmessungen der Lagerschalen
geiandert wurden. Vielmehr werden die auch
seither schon bestehenden Fertigungstoleran-
zen der Wandstiarke nachgemessen und die
Lager hiernach in zwei Farbgruppen aufgeteilt.
Dadurch ergibt sich die Méglichkeit einer ge-
naueren Anpassung der Lagerspiele.

Diese MaBnahme ist in der Hauptsache fiir
Aggregate-Instandsetzungs-Werkstéatten  mit
einem gréBeren Motorenanfall von Bedeutung,
da sich hier eine deutliche Zeiteinsparung bei
der Zuordnung der Lagerschalen zum Kurbel-
gehiduse und zur Kurbelwelle ergibt.

Die Lager kénnen nicht sortiert geliefert wer-
den. Es ist deshalb erforderlich, daB Sie an
lhrem eigenen Ersatzteillager einen ausrei-
chenden Bestand an Lagerschalen fur die ver-
schiedenen Motortypen fiihren, damit Sie in
jedem Fall die richtige Paarung ,Grundboh-
rung-Lager® vornehmen kénnen.

Werkstitten mit einem geringen Anfall an Mo-
toren-Grundiiberholungen kénnen natirlich die
Lager wie bisher zuordnen, wenn sich fiir sie
eine Doppelbevorratung von Lagerschalen
nicht lohnt. Die Farbmarkierungen sind dabei
nicht zu beriicksichtigen. Selbstverstédndlich
miissen auch in diesem Fall durch entspre-
chende Auswahl der Lagerschalen die vorge-
schriebenen Lagerspiele eingehalten werden.

Die Lagerschalen kénnen satzweise auf dem
tblichen Bestellweg von der Ersatzteil-Abtei-
lung des Werkes Untertiirkheim, Werksteil
Esslingen-Mettingen, bezogen werden.

1 Motor ausbauen und zerlegen.

2 Haupt- und Pleuellagerdeckel an den Auf-
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lageflachen der Lagerdeckel sorgfaltig reini-
gen.

3 Lagerdeckel, sofern keine Beschadigungen
festgestellt werden, wieder aufsetzen und
Schrauben mit vorgeschriecbenem Drehmo-
ment und Drehwinkel anziehen.

4 Haupt- und Pleuellager-Grundbohrungen in
3 Richtungen mit InnenmeBgerat ausmessen
(siche Tabellen).

Anm.: Zur Priifung der Konizitiat der Lagerboh-
rungen sind die Messungen vorn und hinten in
der Bohrung vorzunehmen. Wird die zulédssige
Unrundheit von 0,01 mm in Richtung ,A* liber-
schritten, so kann der Lagerdeckel auf feiner
Schmirgelleinwand um das UbermaB vorsichtig
abgezogen werden. Die Schmirgelleinwand ist
dazu auf eine Richtplatte zu legen.

5 Lager zuordnen.

Anm.: Wird fiir eine Grundbohrung ein Tole-
ranzmal von 0—10u ermittelt, so ist in die je-
weilige Grundbohrung ein blau gezeichnetes
Lager einzubauen; bei einem Toleranzmal
von 10—20u ein rot gezeichnetes Lager. (Da-
bei muB jeweils vom gréBten der drei gemes-
senen Werte ausgegangen werden.) Um das
vorgeschriebene Radialspiel zu erreichen, wird

das UbermaB in der Grundbohrung durch die
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unterschiedlichen Wandstarken der blau bzw.
rot gezeichneten Lager ausgeglichen.

6 Lagerdeckel abmontieren.

Kurbelwellenlager-Grundbohrung

7 Zugeordnete Lager einsetzen.

8 Lagerdeckel aufsetzen und Schrauben mit
vorgeschriebenem Drehmoment und Drehwin-

kel anziehen.

T 200 D/8,220 D/8 230/8, 250/8
yP 200/8, 220/8 250 E/8

Grundbohrungs-@ 74,500 67,000

fiir Kurbelwellienlager 74,519 67,019

Zul. Unrundheit

der Grundbohrung gt

Zuldssige Konizitdt der 0.01

Grundbohrung !

Pleuellager-Grundbohrung

T 200 D/8,220 D/8 230/8, 250/8
Ip 200/8, 220/8 250 E/8

Grundbohrungs-@ 55,600 51,600

fiir die Pleuellager 55,619 51,619

Zuldssige Unrundheit 0.01

und zuldssige Konizitat

Innendurchmesser der Kurbelwellenlager bei eingelegten Lagerschalenhilften

Typ Normal Rep.-Stufen
200 D/8,220 D/8 69,99
200/8, 220/8 70,02
59,99 von 1 bis 4 jeweils
230/8 60,03 um 0,25 kleiner
60,00
250/8, 250 E/8 60.04

Innendurchmesser der Pleuellager kei eingelegten Lagerschalenhilften

Typ Normal Rep.-Stufen

200 D/8,220 D/8 51,99

200/8, 220/8 52,02 5 s ;
von 1 bis 4 jeweils

230/8, 250/8 47,99 ur 0,26 kieiner

250 E/8 48,02
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Anderung: Tabelle Lagerspiel liberarbeitet.

9 Haupt- und Pleuellagerzapfen der Kurbel-
welle sowie Lagerbohrungen (wie unter Punkt
4 beschrieben) mit eingelegten Lagerschalen
messen. Aus der Differenz der beiden Mafe
das Radialspiel errechnen.

Kurbelwelle, Lagerzapfen-Abmessungen

Anm.: Die Werte in den Tabellen sind einzu-
halten! Wird trotz eines richtig zugeordneten
Lagers ein zu groBes Radialspiel festgestellt,
so kann, falls ein blaues Lager verwendet
wurde, anstatt des blauen Lagers ein rot ge-
zeichnetes Lager eingesetzt werden. Ist auch
damit das richtige Radialspiel nicht erreicht, so
ist eine andere Kurbelwelle zu verwenden.

Kurbelwellenlagerzapfen Pleuellagerzapfen
Typ @ d. Zapfen Breite d. Zapfens ¢ d. Zapfen Breite d. Zapfen
Normalmaf am PaBlager NormalmaB
200 D/8
220 D/8 34,025 51,965 32,000
200/8 34,000 51,955 32,100
220/8
69,965
69.955 30,000 47,965 30,000
2 1
30/8 30,021 47,955 30,084
250/8 29,000 47,965 28,000
250 E/8 29,021 47,955 08,084
Anm.: Die Reparaturstufen 1 bis 4 sind um je 0,25 mm kleiner.
Lagerspiele
Kurbelwellenlagerspiel Pleuellagerspiel
Typ radiall) axial?) radiall) axial
(PaBlager) Neuzustand Reparaturfall
200 D/8
220 D/8 0,01—0,05%)
0,12—0,25
208 0,03 0,10— 0,03—0,07%)
220/8 e ) ,03—0,07 .
/ 0,07 0.24 bis zu 0,5
230/8
250/8 0,02—0,06 0,11—0,23
250 E/8

') Beim Radialspiel ist der Mittelwert anzustreben.

?) Im Reparaturfall ist ein Axialspiel bis 0,30 zugelassen.
?) Alu-Lagerschalen.

) 3-Stoff-Lagerschalen.
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Anderung des Einstellzeigers und der Gradeinteilung

auf der Auswuchtscheibe

03-5

Typ 230/8, 250/8 und 250 E/8

Bei diesen Motoren wurden seit Serienbeginn
an der Gradeinteilug auf der Auswucht-
scheibe bzw. am Gegengewicht und am Ein-
stellzeiger folgende Anderungen durchgefiihrt:

1.Von Serienbeginn bis zum Einsatz der Ni-
veau-Regulierung (Juni 68) wurde beim Typ
230/8 das Gegengewicht (1) mit dem Ein-
stellzeiger (2) (Bild 03—5/1) und bei den
Typen 250/8 und 250 E/8 eine Auswucht-
scheibe mit doppelter Skala (Bild 03—5/2)
und dem Einstellzeiger (2) (Bild 03—5/1) ein-
gebaut.

dadare

Bild 03—5/1

2. Mit Einsatz der Niveau-Regulierung konnte
bei den Typen 230/8 und 250/8 wegen der
Niveau-Pumpe beim Stroboskopieren nicht
mehr abgelesen werden.

Daher wurde aus Vereinheitlichungsgriinden
bei allen Sechszylinder-Motoren ein langer
Einstellzeiger (3) (Bild 03—5/2) eingebaut.
Bedingt durch diese Anderung muBte auch
beim Typ 230/8 das Gegengewicht, wie bei
den anderen Typen, mit doppelter Skala
versehen werden.

Die hintere, zusétzlich angebrachte Grad-
einteilung (2), ist gegeniiber der vorderen
(1) um 40° entgegen der Kurbelwellendreh-
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Bild 03—5/2

1 Vordere Gradeinstellung
2 Hintere Gradeinstellung

3 Einstellzeiger

richtung versetzt und gilt fiir den neuen,
langen Einstellzeiger (3, Bild 03—5/2).

3. Seit kurzer Zeit wird in der Serie die Aus-
wuchtscheibe (1) bzw. Gegengewicht mit
einer lber die ganze Breite der Auswucht-
scheibe bzw. Gegengewicht gehenden
Gradeinteilung und ein abgeidnderter Ein-
stellzeiger (2) eingebaut (Bild 03—5/3).

Bild 03—5/3

1 Auswuchtscheibe

2 Einstellzeiger
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Die Ablesekante (siehe Pfeil) liegt jetzt auf
der Innenseite (alte Ausfiihrung auf der
AuBenseite) des Einstellzeigers (Bild 03—
5/4).

RO03-5850,

Bild 03—5/4

1 Einstellzeiger 108 032 01 15 3 Einstellzeiger 108 032 03 15
2 Einstellzeiger 108 032 02 15
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Anderung an Abstandring und Auswuchtscheibe

03-7

Typ 200 D/8, 220 D/8, 200/8 und 220/8

Einzelheit X - A =

Bild 03—7/1

1 Spannschraube
2 Auswuchtscheibe

3 Abdichtring
4 Abstandring

Serieneinsatz

Bei diesen Typen wurde an der vorderen Kur-
belwellenabdichtung der Abstandring (Bild
03—7/1, Pos. 4) um 2 mm, von 9 auf 11 mm,
verbreitert. Gleichzeitig muBte die Nabenbreite
der Auswuchtscheibe (2) um 2 mm, von 26 +
0,1 mm auf 24 + 0,1 mm, verringert werden.
Durch diese Anderungen wurde die vordere
Kurbelwellenabdichtung verbessert.

Typ Fahrgestell-Baumuster Fahrgestell-End-Nr. Motor-Baumuster
200 D/8 115.115 101 812 615.913
220 D/8 115.110 207 918 615.912
200/8 115.015 094 619 115.923/926
081 288

220/8 115.010

115.920/924

BeiReparaturarbeiten an der vorderen Kurbel-
wellenabdichtung muB kiinftig folgendes be-
achtet werden:

Die Einbaukombination — bisheriger Abstand-
ring mit neuer Auswuchtscheibe oder umge-
kehrt — ist nicht zuldssig. In diesen Fillen
wiirde durch den Versatz der Kurbelwellenrie-
menscheibe der Riementrieb nicht mehr fluch-
ten. Beim Zusammenbau des alten 9 mm brei-
ten Abstandringes mit der neuen 24 mm brei-
ten Auswuchtscheibe ist die erforderliche Fla-
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chenpressung nicht mehr gewihrleistet, da der
Uberstand der Auswuchtscheibe zum Kurbel-
wellenzapfen aufgehoben wird. Beim Zusam-
menbau des neuen 11 mm breiten Abstandrin-
ges mit der alten 26 mm breiten Auswucht-
scheibe wird die Einschraubliange der Spann-
schraube (1) zu gering.
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Bild 03—7/2

Abzieher 115589 15 33 00
zum Abziehen des Abstandringes

Ersatzteile

Hinweise fiir den Reparaturfall

1 Wenn bei Motoren mit dem 9-mm-Abstand-
ring (bisherige Ausfiihrung) die Auswucht-
scheibe erneuert werden mu3, muB, sobald die
Lagerbestinde an bisherigen Auswuchtschei-
ben (26 + 0,1 mm) aufgebraucht sind, auf die
neue Ausfiilhrung umgeristet werden. Also:
Neuer Abstandring 11 mm mit neuer Auswucht-
scheibe 24 + 0,1 mm. Die bisherigen Aus-
wuchtscheiben (26 + 0,1 mm) werden nach
Aufbrauch der Bestiande nicht mehr geliefert.

2 Sollte nur der bisherige Abstandring (9 mm)
ausgetauscht werden, so kann dieser nach
wie vor einzeln ersetzt werden. Er wird von
ET Esslingen-Mettingen weiterhin geliefert.

Anm.: Zum Abziehen des Abstandringes darf
nur der Abzieher 115589 1533 00 verwendet
werden.

Benennung

Teil-Nummer

Abstandring 9 mm breit (bisherige Ausflihrung)
Abstandring 11 mm breit (neue Ausfiihrung)

121031 03 51
615 031 00 51

Auswuchtscheibe 24 + 0,1 mm Nabenbreite (neue Ausfiihrung) 61503111 07
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Anderung der Befestigung der Auswuchtscheibe

auf der Kurbelwelle

03-9

Typ 230/8

Die Auswuchtscheibe auf der Kurbelwelle wird
jetzt mit einer Sechskantschraube M 18 x 1,5 x
50 (bisher M 18 x 1,5 x 45) und 4 Tellerfedern
(bisher 3 Tellerfedern) befestigt.

Serieneinsatz

Typ Fahrgestell-Baumuster

Fahrgestell-End-Nr.

Motor-Baumuster

230/8 114.015

118 400

180.954/955

Die langere Sechskantschraube kann zusam-
men mit 4 Tellerfedern auch bei Fahrzeugen
mit niedriger Fahrgestell-End-Nummer einge-
baut werden (Bild 03—9/1). Bei der Montage
miissen die Tellerfedern so eingesetzt wer-
den, daB die Wélbungen zum Schraubenkopf
zeigen (Bild 03—9/2).

Bild 03—9/1

1 Sechskantschraube
2 Tellerfedern
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Achtung! Die 50 mm lange Sechskantschraube
darf nur mit 4 Tellerfedern montiert werden:

Beim Einbau von 3 Tellerfedern wiirde die
Schraube im Bohrungsgrund aufsitzen. Ande-
rerseits diirfen mit der bisherigen 45 mm lan-
gen Sechskantschraube weiterhin nur 3 Teller-
federn montiert werden, da beim Einbau von
4 Tellerfedern die tragende Gewindelinge

gaa8
v

2033-4669/2

Bild 03—9/2
Auf die Walbungen der Tellerfedern achten.
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Anziehdrehmoment

Sechskantschraube (4 Tellerfedern) M 18x 1,5x50 30—31,5 kpm
Sechskantschraube (3 Tellerfedern) M 18x1,5x45 25—27 kpm
Ersatzteile

Benennung Teil-Nummer
Sechskantschraube M 18 x 1,5 x 50 000961 018020
Tellerfeder 127 993 00 26
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