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Auto-Markt :
Repacatue-Anleitung

Mercedes-Benz 170 DS

Charakteristik: Es war ﬂaiwlifend, daf} man, der Beliebtheit
der Tgpen 170 D und Da folgend, auch das grifiere Modell 170 S mit
dem bewdihrten Dieselmotor ausstattete umg somit ein ideales Fahr-
zeug fiir Langstreckenfahrten schuf. Gerade die Vorderachskonstruk-
tion des 170 S, welche in enger Anlehnung an die Erkenntnisse aus
dem Rennwagenbau entstand, ermoglicht optimale Fahrleistungen,
wozu auch noch die Verbesserung der Hinterachsanordnung beitrug.
Die gute motorische Leistung des 170 DS kann daher voll ausgeniitzt
werden, was zu beachtlichen Reisedurchschnitten fiihrt. So wurde z. B.
die Strecke Bremen—Bamberg in einer Ostiindigen Nachtfahrt trotz
Regen und Nebel mit einem Gesamtschnitt von 62 km/h zuriickgelegt,
ohne daf dies vom Fahrer als besondere Gewalttour empfunden
wurde. Dabei ist der ungemein niedere Kraftstoffverbrauch von ganz
besonderer Bedeutung, der iiber die gleiche Strecke mit 6,7 ltr/100 km
Dieseléil festgestellt wurde. Beriicksichtigt man zusammenfassend neben
den bekannten technischen Details und den zu erzielenden Fahrlei-
stungen die Dauerhaftigkeit dieses Dieselmotors, kann man wohl den
17OdaDS als preiswertestes Langstreckenfahrzeug seiner Klasse be-
zeichnen.

Technische Daten: Hinterachse: Zu}igs;nﬁ; ,%ﬁfﬁﬁi
Bauart Pendelachse, Schraubenfeder o ‘f -0 0.01
Motor: mit Auffangfederung, Afﬂ fm el g
Baumuster " OM 636 IV g TeleskopstoBdimpfer zu(;gﬂﬁi g::;jz:tat
Arbeitsweise E-Z_vl.-\herta t-Diesel Untersetzung 1:4,195 st o ol
Bohrung 75 mm Souraiite 1435 mm H“I’ ";‘;‘ = ,01 mm
Hub 100 mm ) drte der Kurbel-
gé‘ffﬂ:zng }36"!1 cem Bremsanlage: » tfgle;:;ptfi::ter 61—63 (Sklerograph-Hiirte
: 91 ul, 5 -
Dauerleistung 40 PS /3200 U/min Anordnung FuBlbremse hydraulisch, -gddg,-p;wet.
Drehzahl bei Bremsfliche 736 soxe
rehzahl bei il iiche gem, stangen 10 g
100 kmlh 3330 U/min - Handbremse als Stockbremse . £
Hichstdrehmomen: 10,3 mkg bei 2000 U/min ausgebildet Kolbenspiel hi“]""’{“l‘(“l]]lf}‘;“ DOU& o
Kurbelwelle 8mal in Bleibronze gelagert 5 . Mahlekolben 0,05 mm
Pleuellager Bleibronze Riider und Bereifung: Kolbeﬂb_alzcn!au{-
Zylinderbock mit Kurbelgehiiuse vereinigt | Reifengrife 550 —16 spiel im Pleuel  0,01—0,016 mm
Nodkenwellen- Rty Felgenbezeichnung 8,50 D — 16 (Tiefbett) Slg(%ﬁ:ﬁr?:ée 0.3—0,45 mm
antrieb Zahnriider Reifendruck vorne 1,6 atii, hinten 2,0 atii | poyoponiol der 1. \:’Erd.:}'ﬁng 0,06—0,087
Schmierung Druckumlaufschmierung (bei kalten Reifen) Kolbenringe 9. Verd.-Ring 0,06—0,087
Kiihlung Wasserpumpe und Thermostat Kraftstoffanlage: 3 Verd‘—Bfi;_lg 0[‘)03535_—0{;“@’
Eidsiisihie Anlage: Diesel-Einspritz- Bosd1—Plli‘.S 4450 gﬂ 410 RS 50 ; éj REEEEEf,iEE 0,0385—0,062
ry . pumpe mit Regler EP/M Al #
Lichimaschi b N DO R (| Slepntcien i Bk DNOSD 312 e eatboh 4 bl
' asonne 0. Kraftstoffilte Bosch-FA 5 P 29
T S
iihkerzen 0s a 2/2 oder Kraftstofforder- :
202 Ge pumpe Bosch-FP/K 16 A 47 Ventilsteuerung:
Kupplung: Zosigabais 47 Itr Steuerzeiten En 51?;3 v. gli"
5 n.
Bauart Einscheiben-Trockenkupplung | GesamtmabBe: Ab 568° v. UT
F&SK12; M,ltnehmcrst%wibe Liinge {iber alles 4440 mm (Innenlenker) As 23° n. OT
F K 12 RZ (Aufschrif
&S = BRI Breite iiber alles 1685 mm Laufspiel der
»Diesel) Grifte H;ilke 1610 rlr;m Nockenwelle 0,04—0,06 mm
Getriebe: Leergewidht 1275 kg Zahnflankenspiel
ZuliissigeB i ;
Bauart 4-G-.111_5I—Cetriehc‘ ZWangssyn- B:: da;nffsihil;shmg ?sge::;ncn und 40 kg Gepiick .der Steuerrdder  0,02—0,03 mm
chronisiert Einstellung der
Ubersetzung 1. Gang 1:4,025 . Steuerriider Zihne durch Zeichen markiest
2 G Saa Fiillmengen: :
. Gang 1:2,28 i Ziindfolge p e LI e
3. Gang 1:1,42 Mﬂft_‘?'?“d i 4 Itr max. Férderbeginn 30° £ 1 v.OT
4 Cane I =X (HD-Qualitiit Winter SAE 20 s %
R.~Gdazhél : 3,72 empfohlen) Sommer SAE 30 Ventilspiel (kalt)  EinlaB 0,20 mm, /
Steigfihigkeit im 1. Gang 35,5% Getriebe 14 Itr AuslaB 0,15 mm
2. Gang 17,5% (z. B Veedol Transmission Schaftspiel in der EinlaB 0,03—0,05,
3. Gang 10 zﬂ" Fluid Typ A) Ventilfiihrung Auslaff 0,05—0,07
4. Gang 6,5%0 Hinterachse 2,6 1tr Hypoid-O1 SAE 90 Ventilfederdruck 48,5 kg bei 43 mm Linge
. Ventilsitzwinkel 45°
Xiidoradiae: . = ! Kraftstofl-Normverbrauch:
Anordnung Einzelradaufhiingung mit Tra-
O T 6,1 1tz/100 km . - % -
455 Q“‘"{le"kem'l S‘E“Z o Einstellwerte der Einspritzpumpe:
edern, horizontale Radnach- 2 : _
giebigkeit, Drehstabilisator, | Hichstgeschwindigkeit: Fordermenge bei 2,5—28 ccm/100 Hibe bel
TeleskopstoBdimpfer 100 km/h 1000 Ulmin einem Regelweg von 9 mm
Spurweite 1315 mm Fordermengen-
Vorspur 4 mm 11 unterschied: 0,3 cem/100 Hiibe
[+] . . "
J‘?\;:Elm:f i‘:’ ((Esllf?:tt:tt]? Einste aﬁe und Passt ngemn i Férderbeginn ?eli l\;%;hub 17 + 01 mm
Spreizung 20 - Kurbeltrieb: A
Kurbelwellen- .
Lenkung: : Liingsspiel 0,08—0,14 mm Hinterachse:
e Rofilenkang Typ 562 mit ge- | Hauptlageropiel 0050075 mm Zahnflankenspiel  0,16—0,2 mm
Wonddkieis 114 Pleuellaggerspiel  0,05—0,075 mm Seitenschlag der
Gesamteinschlag Axialspiel der Verzahnung des
. am Lenkrad 1'/¢ Umdrehungen Pleuellager 0,10—0,21 mm Tellerrades 0,05—0,06 mm
n
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Reparatur-Hinweise:
Motor:
Bei Instandsetzungen des Motors ist in erster Linie auf peinliche Ein-
haltung der vorgeschriebenen Lagerspiele und Passungen zu achten
und die Montage bei griBtmoglicher Sauberkeit vorzunehmen. In vie-
len Fillen wird man sich aber zweckmiiBigerweise des Austauschver-
fahrens bedienen, vor allem dann, wenn die notwendigen Spezialwerk-
zeuge und Lehren nicht zur Verfiigung stehen.
Fiir die Uberholung der Motoren wurden sogenannte Reparaturstufen
festgelegt, weldie die Differenz gegeniiber dem Normalmal3 der Zy-
linderbohrung ausdriicken. Gegeniiber der Grundbohrung steigt der
Zylinderdurdimesser mit jeder Reparaturstufe um 0,5 mm bis maximal
2 mm. Dementsprechend werden Kolben in der gleichen Abstufung ge-
liefert. Auch die Verwendung trockener Laufbiichsen, und zwar solcher
mit glattem Schaft und solcher mit oberem Bund ist miglich, wobei
jedoch den glatten Bilchsen der einfacheren Bearbeitung wegen der
Vorzug zu geben ist. Die entsprechende Uberdeckung soll 0.07 his
0.09 mm betragen und dementsprechend das MaB fiir die Zylinder-
bohrung bestimmt werden. Nach dem Einpressen sind die notwendi-
gen Aussparungen an der Unterkante vorzunehmen.
Bei der Verwendung neuer Kolbenringe ist darauf zu achten, daB der
5. Schlitzring durch einen Stift in der Ringnute in seiner Lage zum
Kolbenmantel fixiert ist. Beim Aufbringen des obersten verchromten
Kolbenringes muf} die Bezeichnung .0 oder ,,oben” oder ,.top* dem
Kolbenboden zuliegen. Auf die Einhaltung des vorgeschriebenen
Héhenspieles ist besonders zu achten, um ein Feststecken der Ringe zu
vermeiden,
Die Kurbelwelle, welche mit derjenigen der Typen 170 V, VA und §
gleich ist, darf nur innerhalb der vorgeschriebenen Toleranzen nach-
geschliffen werden. Auf jeden Fall ist die Zapfenoberfliche nach dem
Schleifen zu lippen. Nach Méjglichkeit ist vor Bearbeitungen die Welle
auch auf ihren Hiirtezustand an den Zapfen sowie hinsichtlich etwaiger
Risse an den Lagerstellen zu priifen. Als Verschleibgrenze ist eine Un-
rundheit von 0,03 mm anzusehen.
Besondere Sorgfalt muf3 beim Nachschleifen der Kurbelwellenzapfen
auf Erhaltung der Zapfenbreite. insbesondere des PaBlagers und der
Pleuel-Lagerstellen gelegt werden. Zulissige Uberschreitung beim
PaBlager 0,5 mm, bei den Pleuel-Lagerzapfen 04 mm. Die Uber-
gangsradien der Lagerzapfen sollen nicht unter 3 mm liegen.
Vor einer notwendigen Neulagerung der Kurbelwelle ist unbedingt
die Flucht der Gehiiuselager in der Grundbohrung zu iiberpriifen. Die
Abweichung soll hier nicht mehr als 0,03 mm betragen. Alle 3 Kurbel-
wellenlager haben, abgesehen von der Breite, gleiche Bohrungen. Ein
Nacharbeiten der Lagerschalen-Trennflichen ist unzulissig und bei
fehlerfreier Montage auch niemals notwendig.

Schraubenanzugsmomente:

Hauptlager 8 mkeg
Pleuellager 3,75 mkg
Zylinderkopf 7  mkeg

Besonders bei Austauscharbeiten ist zu beachten, daB die Nocken-
wellen der Typen 170 V, VA, S und D verschieden sind und teilweise
andere Nockenformen und Antriebsriider fiir den Olpumpenantrieh
aufweisen. Der Ventilhub, der frither 7,18 mm betrug, wurde nunmehr
auf 8.3 mm erhsht. Auch der Eingriffswinkel des Antriehsrades fiir den
Olpumpenantrieb wurde von 14° 30" in 20° geiindert. so daf} auf die
richtige Paarung geachtet werden muB,

Beim Einbau neuer Zylinderkopfdichtungen sind nur vorgepreBte Aus-
filhrungen mit Metalleinfassung (Gitze-Asta, Diring, Reinz) zu ver-
wenden. Unter der Voraussetzung, daBl Zylinderkopf und -block voll-
kommen plan sind, werden die Zylinderkopfschrauben in 4 Durchgiin-
gen, beginnend mit einem Anzug von 4 mkg bis auf 7 mkg festge-
zogen. Dieser Wert soll keinesfalls {iberschritten werden.

Sollte aus irgendeinem Grunde die Uberpriifung des Kompressions-
raumes notwendig sein, dann hat dieser bei montiertem Zvlinderkopf
einen Inhalt von 23,9—25 cem. Es geniigt aber, die genaue Hihe des
Zylinderkopfes von der unteren Didhtfliiche bis zur oberen Dedkel-
kante zu messen, die im Minimum 1045 mm betragen darf.

Arbeiten an den Ventilen und Ventilfithrungen werden in der iiblichen
Weise vorgenommen, wobei zu beriicksichtigen ist, daB die Ventil-
schifte zum Ventilkegel keinen gréferen Schlag als 0,01—0.02 mm
haben sollen. Auch die Ventiltellerhéhe von 0.8 bis 1 mm soll nicht
unterschritten werden. Das hiiufig nicht verstandene kleine AuslaBspiel
hingt mit dem kiirzeren Kipphebel zusammen. Hat man neue Ventil-
fithrungen eingesetzt, dann soll der Abstand von der Zylinderkopf-
fliche bis zur Oberkante der Fiithrung 26 mm betragen. Es ist daraul
zu achten, dafl die Innenkante der AuslaBfithrung unbedingt scharf-
kantig bleibt,

Die Bearbeitung der Ventilsitze wird mit entsprechenden Ventilsitz-
friisern vorgenommen. Die Ventilsitzbreite fiir beide Ventile soll 1.5
bis 2 mm betragen. Es ist von Vorteil, nach dem Friisen ein kurzes
Uberschleifen der Ventile mit feinkémiger Schleifpaste vorzunehmen.
Eine Uberpriifung des Sitzes mittels einer Mefuhr auf Konzentrizitit
darf héchstens eine Abweichung von 0,02 mm ergeben.
Einspritzanlage:

Eine Kontrolle der Einspritzpumpe bzw. Uberpriifung deren Einstel-
lung ist notwendig, wenn der Motor schlechte Leistung zeigt, viel
Kraftstoff verbraucht, im Leerlauf unrund liuft oder #hnliche An-
zeichen vorliegen.

12

In erster Linie wird man stets den Luftfilter kontrollieren bzw. reini-
gen, da von seinem freien Durchgang die richtige Funktion des Mem-
branreglers abhingt und somit schlechte Motorleistungen hiufig ihre
schnelle Aufklirung finden. Ferner ist der Forderbeginn zu kontrollie-
ren sowie auch die Einspritzdiisen auf richtigen Abspritzdruck zu
pritfen. Dieser kann bei gebrauchten Diisen bis auf 95 atii zuriick-
gehen. Bei deren Wiedereinbau ist es zweckmiiBig, die Wirmeabfiihr-
scheiben unter den Diisenhaltern zu erneuern. Auch eine Uberpriifung
der Bowdenzugeinstellung vom Anlaf3schalter zur Pumpe ist zweck-
miiflig, damit die Stopp- und AnlaBstellung einwandfrei erreicht wird.

Neben der iibrigen Durchsicht der Kraftstoffanlage (Kraftstofﬂeitung :

Forderpumpe, Brennstoff-Filter) ist auch das Uberstromyventil a
Vilter zu kontrollieren, ob hier nicht etwa die Feder gebrochen ist. so
daB der Druck im Saugraum der Pumpe abfiel,

In den Fiillen, bei welchen Fahrzeuge die maximale Endgeschwindig-
keit von 100 km/h nicht erreichen, kann diese durch Unterlegen einer
Beilagscheibe von 1—2 mm Stiirke unter die Membranfeder erhoht
werden. Eine weitere Uberschreitung ist mit Riicksicht auf die Lebens-
dauer des Motors unzulissig.

Hat man besonders Schwierigkeiten mit einem ungeniigenden Leer-
lauf des Motors, kann ein federnder Leerlaufanschlag fiir die Regel-
stange oder ein stirkeres Uberstromventil (Feder spannen!) Abhilfe
bringen.

Mandhmal kann auch ein unregelmifiger Leerlauf festgestellt werden,
der mit dem Ausdruck ..sigen” am besten zu kennzeichnen ist. In sol-
chen Fillen ist die Leerlauf-Drosselklappenstellung sowie die in der
Drosselklappe angeordnete Luftdiise zu iiberpriifen bzw. dieselbe
evtl. durch eine Ser zu ersetzen. Auch die Unterdruckleitung zur Mem-
brane und die Membrane selbst ist auf Dichtheit zu priifen, wobei
auch auf den leichten Lauf der Membrane selbst sowie auch der Regel-
stange zu achten ist. :

Der Leerlauf des Motors wird normalerweise auf 550—600 U/min
eingestellt, withrend der Membranregler so justiert ist. dall er von
3200 U/min an die Regelstange zuriicknimmt. s

Bei vermuteten gréBeren Unstimmigkeiten an den Einspritzorganen
ist es auf alle Fille zweckmiBig, diese einer Bosch-Werkstiitte zur
Uberpriifung zu geben, weldhe die notwendigen Priifstinde besitzt,
um diese Aggregate einwandfrei einzustellen bzw. instand zu setzen,

°
Da das Fahrgestell des Mercedes-Benz-Typ 170 DS dem Typ 170 S
entspricht, haben wir zugunsten eirfer eingehenden Behandlung der
Motorinstandsetzung auf dessen Erwithnung verzichtet und verweisen
daher auf die Reparatur-Anleitung P/2 ,Mercedes-Benz 170 S*, in
welcher auch das Fahrgestell entsprechend Erwiihnung findet.

Schaltplan der elektrischen Anlage M.-B. 170 DS
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