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Mercedes - Benz 170

4
Va

Auto-Markt

Charakteristik: Hervorstechend an diesem® Fahrzeug ist die
siberaus stabile Ausfiihrung von Fahrgestell und Aufbau, was im
Verein mit dem anspruchslosen Motor mafgebend fiir die_Beibehal-
tung dieser Type seit 1938 war. Trotz des verhiltnisméfig hohen Ge-
wichtes sind auf Grund der giinstigen Fahrgestellauslegung gute
Fahrleistungen zu erzielen. Im Jahre 1950 wurden wesentliche Ver-
besserungen durchgefiihrt, die u. a. durch Hubraumvergrioferung auf
1.8 ltr eine Erhéhung der Motorleistung von 38 auf 45 PS ergaben,
wihrend fahrgestellmifig neben einer besseren Federabstimmung
schriigstehende Teleskopstofdimpfer zum Einbau gelangen. Auch
die Innenmafe wurden vergrifiert und vor allem ein von aufien zu-
ganglicher Gepiickraum geschaffen. In das gleiche Fahrgestell gelang!
auch der Dieselmotor OM 136 I bzw. IV zum Einbau, der in unserer
Reparatur-Anleitung P/S (Heft 23/1953) behandelt wurde. Dieses
Fahrzeug iiberzeugt vor allem durch seine ungewdhnlich niederen
Betriebskosten. Zusammenfassend kann man feststellen, daf die hohe

walitit zusammen mit der sauberen Werkmannsarbeit den 170 V

=w. Va zu dem belichtesten Fahrzeug seiner Klasse gemacht hat.

Technische Daten
(eingeklammert die Werte des Typ 170 V a)

Motor:
Arbeitsweise

Bohrung
Hub

Hubraum
Verdichtung
Motormuster
Dauerleistun
Hodwstdrehzahl
Kurbelwelle
Zylinderblock

Nokenwellen-
antrieb
Schmierung
Olreinigung
Kiihlung

4-Zylinder-4-Takt, stehende
Ventile

73,5 mm (75 mm)

100 mm

1697 cem (1767 ccm)

65:1

M 1361 (M 136 VI)

38 (45) PS/3600 U/min

3500 (4000) U/min

3mal in WeiBmetall gelagert
mit Kurbelgehduse vereinigt,
keine Laufbiichsen

Zahnriider
Drudcumlaufschmierung
Finsiebfilter im Hauptstrom
Pumpenumlauf mit thermo-
statischer Regelung

Elektrische Anlage:

Batterie
Lidhtmaschine
er
Ziimdverteiler

Ziindspule

-Ziindkerze

Ziindfolge

Kupplung:
Bauart

Mitnehmer-
scheibe

Getriebe:
Ausfiithrung

Ubersetzung

Hichstgeschwin-
digkeit im

Steigvermigen im

Vorderachse:

Anordnung
Spurweite

Nadchlauf
Spreizung

6 V/84 Ah

Bosch RJH 130/6—2200 R 1
Basch EGC 0,66 R 12

Bosch VE 4 CR 388

Bosch TK 6/3

Bosch W 175 T 1 oder Beru
K 175b /14 u

1—3—4—2

Einscheiben-Trocken-
kupplung F& S K12

F &S K12 MRZ

4-Gang-Getriebe, vollsynchro-
nisiert

1, Gang 4,025:1
2, Gang 2,28 :1
3, Gang 1,42 :1
4, Gang 1 5
R.-Gang 3,72 : 1

. Gang 26,5 km/h (31)
. Gang 47 km/h (55)
. Gang 75 km/h (89)
. Gang 108 (116) km/h
. Gang 37 (40)

. Gang 18 (19,5) "

" Gang 10,5 (11) %

. Gang 6,5 (7) %

o e S v S ]

Lenkerachse mit Blattfedern,
HebelstoBdimpfer (Teleskop-
stoBdimpfer)

1310 mm

3—4 mm

ca, 1°

3—4° (belastet)

0e
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Radstanddifferenz
zwischen links
und rechts

Lenkung:

Bauart

Wendekreis-
durchmesser

Spiel am
Lenkradumfang

Hinterachse:
Anordnung

Untersetzung
Spurweite

Bremsen, Rider,

Anordnung
Handbremse

Felgengriife
Reifengrifie
Reifendruck (kalt)

Kraltstoffanlage

Vergaser
Firderung
Tankinhalt

0—4 mm

ZF-RoBlenkung Typ 540 (542)
11 m
15—25 mm

Pendelachse mit Schrauben-
federn und KolbenstoBdimp-
fern (Teleskopstofdimpfer)
4,125:1

1342 mm (1360 mm bei
Hypoidachse)

Bereifung:

Hydr. Vierradbremse, 736 cm®
mechanische Stockbremse auf
Hinterriider

3,50 D X 16

5,50 < 16

vorne 1,5 atii, hinten 1,8 atii

Solex 30 BFLVS
Fallbenzin
42 Itr, 3 Itr Reserve

Fahrgestell und Aufbau:

Rahmen
Radstand
Bodenfreiheit
Leergewicht der
Limousine
Zulissiges
Gesamtgewicht
Schmierung

x-formiger Owvalrohrrahmen
2845 mm
195 mm

1160 (1185) kg

1480 (1505) kg
W. V.-Zentralschmierung

Kraftstoffnormverbrauch:

9,7 1tr/100 km

Hichstgeschwindigkeit:

Autobahndauer-
geschwindigkeit

Fiillmengen:

Kurbelgehiuse

Getriebe
Hinterachse
Hydr. Bremse
Kiihlwasser

108 (116) km/h
100 (110) km/h

max, 4 ltr
min. 2,5 ltr
1,38 ltr
2,25 ltr

05 Itr

87 Itr

EinstellmaBe und Passungen

Kurbeltrieb:
Axialspiel der
Kurbelwelle
Hauptlagerspiel
Pleuellagerspiel

0,08—0.10mm

0,05—0,07 mm

0,05—0,07 mm

(bei ausgegossenen oder ein-
gelegten Lagern)
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Zuliissige Unrund-
heit und Koni-
zitdt fiir
Zapfen-®

Hiirte der
Kurbelzapfen
(Sklerograph-
hiirte)

Zuldssiger Schlag
des mittleren
Kurbelwellen-
zapfens

0,01 mm

58—60

0,08 mm

Zylinder und Kolben:

Zylinderbohrung
normal
Reparaturstufen _

Zul, Unrundheit
Kolbenspiel

Hishenspiel der
Kolbenringe

Stofspiel

Kolbenbolzenspiel

Kolbengewidhts-
unterschied

Ventilsteuerung:

4. v. OT,
s. n, UT.
4. v, UT.
& nOT.
Ventilspiel (kalt)

s

Ventilsitzwinkel
Ventilschaftspiel
in Ventilfiihrung

Lagerspiel der
Nodienwelle
Zahnflankenspiel
zwisch. Kurbel-
wellen- und
Nodkenwellen-

rad

Vergaser:

Hauptdiise

Leerlaufdiise

Lufttrichter

Schwimmernadel-
ventil

Starter-
Kraftstoffdiise

Starter-Luftdiise
Spardiise

Ziindung:

Ziindzeitpunkt
Unterbrecher-
kontaktiéffnung

25.

78,500 (75,000)

73,519 (75,019)

jeweils um 0,5 mm steigend
is 75,5 (77) mm

0,01—0,015 mm

0,03 mm Niiralkolben

0,04 mm Mahlekolben

1.,2, 3. Ring 0,03—0,057 mm
Olabstreifring

0,025—0,052 mm

0,3—0,45 mm

0,01—0-016 mm

4 g max.

bis Motor Nr.
1.

200 ab 1201
22°30" 30°
67°30" 65°
61930 50°30°
28°930" 17°80°

EinlaB} 0,12 mm
Auslafi 0,12 (0,18) mm
459

EinlaB 0,08—0,05 mm
Auslalb 0,05—0,07 mm
0,04—0,06 mm

0,02—0,03 mm

110/51 (112/51)
55

23,5

2,0

Sommer 170
Winter 200

4.0
2.0

2—4° n, OT. (1° n. OT.)
0,4—0,5 mm
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Reparaturhinweise
Motor:

Der Ausbau des Motors erfolgt gleichzeitig mit dem angeflanschten
Getriebe. Es ist daher notwendig, den Getriebetunnel zu entfernen
und die hintere Verbindung zur Gelenkwelle zu lésen. Gleicherweise
ist der Getriebedeckel abzubauen, nachdem man den Schalthebel
vorher in Leerlaufstellung gebracht hat. (Abdecken des Getriebes
nicht vergessen!)

AuBer den verschiedenen Zuleitungen, Gestingen und sonstigen
Verbindungen ist die Getriebelagerung am Rahmen zu lésen und der
vordere Motortriger herauszunehmen. AuBerdem soll die vordere
Riemenscheibe entfernt werden.

Ist die vollkommene Demontage des Motors erforderlich, mufl un-
bedingt eine Vormerkung der Reihenfolge der Lagerschalen, Lager-
deckel und Ventile erfolgen. Grundsitzlich ist bei den gesamten
Demontagearbeiten bereits mit groBer Sorgfalt vorzugehen, um
Beschiidigungen aller Teile von vornherein auszuschalten.

Vor dem Ausbau der Kurbelwelle sind Schwungrad und Kurbelwelle
unbedingt zusammen zu zeichnen. Der Ausbau der Nockenwellen-
lager kann erst erfolgen, wenn die 3 Feststellschrauben, von welchen
die vordere und hintere unter dem Ventilkammerdeckel und die
mittlere direkt neben der Bohrung fiir den Verteilerantrieb sich
befindet, entfernt werden. Das Nockenwellenrad sowie auch das
Sdlralt.:benrad der Kurbelwelle sind mit geeigneten Abziehern ab-
zuzienen.

Bei der Wiedermontage des Motors ist unbedingt darauf zu achten,
daB die Pleuel, welche seitwirts mit den Zahlen 1—4 gezeichnet
sind, derart zum Einbau gelangen, daB diese Zeichen bei dickwan-
digen Lagerschalen auf der Nockenwellenseite, bei diinnwandigen
Schalen auf der entgegengesetzten Seite liegen. Sehr wesentlich ist
ferner, dal Haupt- und Pleuellagerdeckel mit dem richtigen Dreh-
moment angezogen werden.

Schraubenanzug: Hauptlager 8 mkg, Pleuellager 3.75 mkg, Zylinder-
ku?)f 6 mkg. Letzteres Mall wird zweckmiiBigerweise erst nach dem
3. bis 4. Durchgang erreicht. :

Fiir dieZylinderinstandsetzung wurden 4 Reparaturstufen vorgesehen,
welche eine Farbkennzeichnung besitzen und vom Normalmal aus
um jeweils 0,5 mm bis zu der UbermaBgréBe von 2 mm ansteigen.

Die Kurbelwelle, welche mit derjenigen der Typen 170 D, Da und
S gleich ist, darf nur innerhalb der vorgeschriebenen Toleranzen
nachgeschliffen werden. Auf jeden Fall ist die Zapfenoberfliche nach
dem Schleifen zu lippen. Nach Maglichkeit ist vor Bearbeitung die
Welle auch auf ihren Hirtezustand an den Zapfen sowie hinsichtlich
etwaiger Risse an den Lagerstellen zu priifen. Als Verschleigrenze
ist eine Unrundheit von 0,03 mm anzusehen.

Besondere Sorgfalt muf3 beim Nachschleifen der Kurbelwellenzapfen
auf Erhaltung der Zapfenbreite, insbesondere des PaBlagers undIJ der
Pleuel-Lagerstellen, gelegt werden. Zuliissige Uberschreitung beim
PaBlager 0.5 mm, bei den Pleuel-Lagerzapfen 0,4 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 unzuldssig und bei
fehlerfreier Montage auch niemals notwendig.

Fiir die Neulagerung der Kurbelwelle kommen je nach dem Baujahr
dickwandige oder diinnwandige Lager in Frage. Die dickwandigen
Lager mit WeilmetallausguB, fiir die vor 1945 und einen Teil der ab
1946 gebauten Motoren, werden mit einem Innendurchmesser von
52,8 mm vorgedreht geliefert, so daf} sie fiir simtliche Reparatur-
stufen ausreichen. Die diinnwandigen Lager sind einbaufertig fiir die
einzelnen Reparaturstufen und garantieren bei fehlerfreier Montage
einwandfreies Spiel ohne PaBarbeit. Bei den diinnwandigen Lager-
schalen ist eine ganz geringe Uberdeckung vorhanden, die in der
Praxis nicht gemessen wird. Bei den dickwandigen Schalen wird die

Messung beibehalten, da auch die Trennflichen von Lagerdeckeln

notfalls nachgearbeitet werden kénnen. Vor dem Einbau der Pleuel
ist deren Kontrolle auf Fluchten der Bohrungen notwendig. Die
zuliissige Abweichung der Achsenparallelitiit betriigt 0,025 mm und
ist notfalls durch Nachrichten in diesen Grenzen zu korrigieren. Der
Gewichtsunterschied der Pleuel soll hiichstens 10 g betragen.

MuB} ein Zylinderkopf nachgeschliffen werden, dann darf die Ab-
nahme hochstens betragen: Zylinderkopf 0,1—0,3 mm, Zylinderblock
0,1—0,3 mm.

Bei beschiidigten Kerzengewinden in Leichtmetallkbpfen kénnen
Stalggewindefutter eingesetzt werden, die als Ersatzteil geliefert
werden.

Bei der Uberpriifung des Motors auf ausreichende Kompression soll
der Unterschied zwischen den einzelnen Zylindern nicht gréfer als
0.3 bis 0,5 atii sein. Bei der Instandsetzung des Ventiltriebes ist
unbedingt auf die Einhaltung des zuliissigen Spiels zwischen Ventil-
schaft und Bohrung der Ventilfithrung zu achten. Anstelle der
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GrauguBfithrungen werden nuximehr sog. Thermohedulfithrungen

verwandt, welche eine geringere Neigung der AuslaBventile zum
Feststecken ergeben. Diese Ventilfithrungen werden nicht eingepref3t,
sondern sitzen lose in der Bohrung des Gehiiuses und werden erst mit
der Erwirmung des Motors fest. Diese Thermohedulfithrungen
werden in 3 verschiedenen AuBendurchmessern geliefert, so dal die
entsprechende Grundbohrung im Kurbelgehiiuse mittels einer verstell-
baren Reibahle hergestellt werden muB. Fiir die Messung dieser
Bohrung mul} ein spezielles Innenmefgeriit verwandt werden.

Getriebe:

Bei Storungen am Getriebe wird man sich in den meisten Fillen
zweckmiBigerweise darauf beschriinken, eine genaue Durchsicht auf
einwandfreien Zustand der Lager und Einhaltung der normalen
Spiele durchzufithren. Offensichtlich gréfere Schiden werden am
besten durch Verwendung eines Austauschaggregates behoben, da
die Instandsetzung der Gleichlaufkdrper, die Kontrolle auf zulissiges
Axialspiel der einzelnen Gangzahnriider und dessen Ausgleich nicht
in jeder Werkstatt, auf Grund fehlender Einrichtungen und Ersatz-
teile, moglich ist.

Fahrgestell:

Von wesentlichem EinfluB auf Spursicherheit und Reifenverschleil3
ist die Radstellung. Die Kontrolle der vorgeschriebenen Werte (siehe
umstehend) ist daher unerliiBilich, gleichfalls eine Durchsicht der
Kolben- hzw. TeleskopstoBdimpfer. Bei Instandsetzungsarbeiten ist
darauf zu achten, daBl von den Vorderfedern die lingere (Differenz
1—2 mm) stets oben eingebaut wird, da sich sonst ein negativer Sturz
einstellt. Ein Sprengen der Federn ist moglichst zu vermeiden, da
sich daraus meist Sturzverinderungen ergeben. Achsschenkelbolzen
und Federgehiinge werden in der iiblichen Weise instand gesetzt.

Eine Kontrolle der Lenkung soll bei Geradeausstellung der Vorder-

riider kein fiihlbares Spiel am Lenkrad ergeben, wihrend bei Voll-

einschlag nach links oder rechts 25 mm Luft sein kann. Die
Nachstellung erfolgt bei ilteren Fahrzeugen an der Lenkschnecke
(Axialspiel) mittels Einstellmutter, neuerdings durch Beilagscheiben,
withrend die Eingriffsticfe des Lenkfingers durch eine Druckschraube
vorgenommen wird.

Bei der Hinterachse ist in erster Linie auf Einhaltung des vorgeschrie-
benen Zahnflankenspiels von 0,16 bis 0,20 mm (gemessen am Aulen-
durchmesser) zu achten sowie die Dichtheit der Manschetten zu
priifen. Bei Unfallfahrzeugen miissen die Hinterachsrohre auf richtiges
Fluchten kontrolliert werden, was mittels zweier Zentrierrollen auf
der Drehbank erfolgt. Mit dem Taster wird der Abstand der Zapfen
der Hinterachsrohre zur Planscheibe gemessen. Bei geringeren Ab-
weichungen kalt auf der Presse richten.

Schaltplan der elektrischen Anlage MB 170 Va
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