
Vor 90 Jahren – am 15. Februar 1936 – wurde der Mercedes-Benz 170 V der Öffentlich-
keit präsentiert. Bis zu diesem Zeitpunkt hatten Autos der Ober- und Luxusklasse sowie 
erfolgsverwöhnte Rennwagen die Marke mit dem Stern geprägt. Doch erst mithilfe des 
kompakten und preisgünstigen 170 V gelang Mercedes-Benz der Durchbruch zum Groß-
serienhersteller. 
Rasch stieg der populäre Wagen zum meistgebauten und kommerziell wichtigsten 
Modell der Daimler-Benz AG auf, ermöglichte nach kriegsbedingter Unterbrechung 1946 
den Wiedereinstieg in die Pkw-Fertigung und war Basis für eine klassenübergreifende 
Typenfamilie, die erst 1955 abgelöst werden sollte.

Erstmals wird die faszinierende Geschichte der Modelle 170 V – 170 S – 220 lückenlos 
erzählt, auch mit einem Blick auf nicht realisierte Nachfolgewagen. Dem Autor gelingt 
es dank umfassender Recherchen im originalen Quellenmaterial des Mercedes-Benz-
Archivs, die komplexen Vorgänge der Projektierung, Konstruktion, Erprobung und Ferti-
gung darzustellen und mit den verantwortlichen Personen und der Firmengeschichte zu 
verweben.

Das mit fast 1200 zeitgenössischen Fotos und Zeichnungen reich illustrierte zweibändi-
ge Werk ist mit einem technischen und historischen Sachverstand verfasst und in einer 
Wertigkeit umgesetzt, wie man sie allenfalls bei Publikationen über hochpreisige und 
prestigeträchtige Automobile erwarten dürfte.

Autor Hans Peter Würsten gelingt die schon lange überfällige Würdigung der Modelle 
170 V – 170 S – 220, die für Mercedes-Benz nicht nur zum Bestseller gerieten, sondern 
auch zum Retter in der Not und Wegbegleiter zukünftiger Modellpolitik. Ein Buch, das im 
denkbar günstigsten Moment erscheint: in einer Zeit, in der sich Mercedes-Benz von der 
»Luxus-Strategie« der vergangenen Jahre ab- und einer breiteren Käuferschaft zuwen-
den will. Wie vor 90 Jahren.
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2 | Der 170 V – die Entwicklung 2.2 | Der »Auffangtyp« 170 V – Zur Präsentation und Produktion bereit

Im Januar 1936 steht der neue Wagen in den 
vier wichtigsten Karosserievarianten zur Pro-
duktion bereit: als Limousine (nun vermehrt 
Innenlenker genannt) in zwei- und viertüriger 
Ausführung, als viertürige Cabriolet-Limou-
sine und als Cabriolet B. Ein offener zweitüri-
ger Tourenwagen und ein sportlicher Roads-
ter sollen unmittelbar folgen. Die Herstellung 
des 170 V setzt im Februar ein, so dass für die 
IAMA in Berlin erste serienmäßige Fahrzeuge 
zur Verfügung stehen. Noch bevor die Messe 
am 1. März schließt, hat die Auslieferung von 
Vorführwagen an die Niederlassungen begon-
nen. Der für die Fertigung in Untertürkheim 
verantwortliche Vorstand Dr. Otto Hoppe kann 
im April mit gutem Gewissen bestätigen, die 
Produktion des 170 V und des 170 H seien im 
wesentlichen pünktlich und ohne besondere 
Anstände angelaufen.29

Was ist das nun für ein Automobil, dieser 
sogenannte Auffangtyp 170 V der Baureihe 
W 136, mit dem die Daimler-Benz AG versucht, 
nicht nur die bestehende Kundschaft bei der 
Stange zu halten, sondern in bedeutendem 
Umfang neue Käuferschaften und -schich-
ten zu erschließen? Es ist kein Kleinwagen, 
sondern vielmehr ein Fahrzeug, das sich der 
unteren Mittelklasse annähert. Angenehm 
kompakt zwar, trotzdem recht geräumig und 
formal gelungen, länger als der alte 170 (W 15) 
mit seinem Sechszylindermotor und auch grö-
ßer als der 130 (W 23). Dies manifestiert sich 
allein schon im großzügigen Radstand von 
2 845 mm, der den des 170 (W 15) um 245 mm 
und den des 130 (W 23) gar um stattliche 345 
mm übertrifft.

Wie muss man sich den 170 V, diesen neu-
en Einstiegstyp in die Mercedes-Benz-Pkw-
Familie, zu Beginn seiner Serienfertigung vor-
stellen?30 

2.2 Der »Auffangtyp« 170 V – zur Präsentation und 
Produktion bereit
Der »Auffangtyp« geht zeitgerecht im Februar 1936 für die Präsentation auf der IAMA und dem 
gleichzeitigen Verkaufsstart in Produktion. Entstanden ist der Typ 170 V, ein recht kompakter und 
hübscher Alltagswagen ohne große technische Ambitionen, aber mit einem stimmigen Fahrwerk 
und in hochwertiger Machart – ein echter Mercedes-Benz. Die Fachpresse reagiert zwar wohl-
wollend, aber eher zurückhaltend. Das Publikum ist hingegen begeistert.

Das Fahrgestell: Rahmen, Fahrwerk 
und Lenkung

Rahmen, Radaufhängung, Schmierung, 
Bremsen 

Kernstück des Wagens ist das neue, moder-
ne Fahrgestell mit dem intelligent konstruier-
ten X-förmigen Ovalrohrrahmen, den Daim-
ler-Benz unter dem Namen von Max Wagner 
patentrechtlich schützen lässt. Trotz seines 
geringeren Gewichts ist das neue Chassis 

dem Leiterrahmen aus Kastenprofil in der Ver-
windungssteifigkeit deutlich überlegen und 
in der Herstellung billiger, weil die langen und 
aufwändigen Schweißnähte entfallen. Das 

fünf Jahre zuvor, 1931, mit dem 170 (W 15) 
eingeführte und hervorragend bewährte Voll-
schwingachsenfahrwerk – unterdessen Stan-
dard bei fast allen Mercedes-Benz-Typen – ist 
immer noch hochaktuell und bleibt im Grund-
satz unverändert. Vorn sorgen zwei quer ein-
gebaute, übereinanderliegende Blattfeder-
pakete, an deren Enden die Achsschenkel 
befestigt sind, für ein unabhängiges Federn 
der Vorderräder in der Geometrie von Paral-
lelogrammen. Geschmiert wird die Vorder-
radaufhängung mitsamt den Achsschenkeln 
und den Spurstangenköpfen der Lenkung von 
einem Zentralschmiersystem der Firma Willy 
Vogel aus Berlin. Die dazu notwendige Pumpe 
ist links an der Spritzwand befestigt und kann 
vom Fahrer durch das Drücken eines Stöpsels 
mit dem linken Fuß betätigt werden.

Hinten gelangt die bekannte Zweigelenk-
Pendelachse zum Einbau. Diese kommt ohne 

Längsschubstreben aus, weil die Halbach-
sen an je zwei in Bronzebuchsen gelagerten 
Zapfen im kräftig ausgebildeten Differenzial-
gehäuse aus Grauguss geführt werden. Letz-
teres ist im Rahmen mit drei gummigelagerten 
Aufhängungselementen befestigt, die in der 
Lage sind, den Antriebsschub zu übertragen 
und gleichzeitig Geräusche und Vibrationen 
wirkungsvoll fernzuhalten. Die Abstützung und 
Federung der auf- und abschwingenden Halb-
achsen erfolgt pro Seite über je eine Schrau-
benfeder, wie dies bereits der Heckmotortyp 
130 (W 23) vorgemacht hat. Im 170 (W 15) sind 
es noch zwei Schraubenfedern pro Seite ge-
wesen. 

Komplettiert wird das Fahrwerk durch ein-
fach wirkende Hebelstoßdämpfer, wobei die 
Ausleger an der vorderen Radaufhängung 
nicht mehr die Form von Dreieckslenkern ha-
ben, sondern bloß aus je einem einfachen Arm 

Abb. 0117 
Der 170 V hat ein echtes Mercedes-Benz-
Gesicht. Die Gestaltung der Fahrzeugfront 
beeinflusst die Akzeptanz des Wagens im 
Verkauf entscheidend. Das weiß man auch 
in der Vorstandsetage.

Abb. 0118 & 0119 
Als Vorderradaufhängung für den 170 V 
dient ein Parallelogramm aus zwei über-
einanderliegenden Blattfederpaketen. Die 
Räder federn unabhängig voneinander 
und sturzkonstant. Die hydraulischen 
Hebelstoßdämpfer sind an der Rahmen-
traverse befestigt. Statt Backen aus 
Leichtmetallguss wie in der Zeichnung 
erhalten die Trommelbremsen in der 
Serie preisgünstigere aus verschweißtem 
Flachstahl. 
 
Abb. 0120 & 0121 
Die angetriebene Hinterachse (Zwei-
gelenk-Pendelachse) verfügt über ein 
am Rahmen montiertes Differenzial. Die 
Halbachsen sind mit Schraubenfedern 
abgestützt und werden ausschließlich 
durch kräftige Zapfen mit Bronzebuchsen 
im Graugussgehäuse des Differenzials ge-
führt. Auch hier beruhigen Hebeldämpfer 
die Auf- und Abbewegungen.
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4 | Der 170 V – das Volumenmodell des Konzerns

Führung des Schalthebels, was dessen lästi­
ges Schettern unterdrückt. Zudem läuft eine 
Versuchsserie von 100 Getrieben mit verän­
derter Schaltschiene an, die verhindern soll, 
den ersten Gang nur halb einzulegen. Dringen­
der Handlungsbedarf besteht bei der Kupp­
lung. Hier werden die Verbesserungen in di­
rektem Kontakt mit Fichtel & Sachs erarbeitet, 
können aber erst zu Beginn des kommenden 
Jahres 1938 umgesetzt werden.21

Gleich mehrfach müssen sich die Kon struk­
teure innerhalb der Produktionsperiode 1937 
um Verbesserungen an und in der Hinterachse 
kümmern. Die Befestigung des Differenzial­
gehäuses im Rahmen wird verstärkt, aber auch 
im Innern des Räderwerks und der Halbach­
sen sind Korrekturen notwendig. Als Ursache 
von gebrochenen Steckwellen erkennen die 
Fachleute jedoch keinen konstruktiven Feh­
ler, sondern eine mangelhafte Fertigung durch 
eine falsche Bearbeitungsreihenfolge im Werk 
Untertürkheim.

Gegen Jahresende lassen gebrochene Ku­
gelbolzen an der Lenkung aufhorchen. Zwecks 
einfacherer Montage ist zuvor deren Stellung 
geändert worden, was sich als Fehler erweist, 
da die Bolzen beim vollständigen Durchfedern 
an die Pfannen stoßen und Schaden nehmen. 
Alle im Verkehr befindlichen 170 V werden 
anlässlich ihres nächsten Werkstattbesuchs 
auf diesen Fehler hin untersucht und – wenn 
betroffen – kostenfrei instandgesetzt. Die un­
zureichende Schmierung der Bolzen an den 
Blattfederaugen der Vorderradaufhängung 
kann ab Herbst durch eine konstruktive Ände­
rung der Buchsen behoben werden. Desglei­
chen die Probleme mit den Rädern der Firma 
Lemmertz, die unzulässige Abweichungen von 
den als Referenz geltenden Rädern der Firma 
Kronprinz zeigen. Vergleichsweise harmlos, 
jedoch ärgerlich und dem Renommee des 
Qualitätswagens abträglich ist das Herausfal­
len der Gummiprofile aus den Aluleisten auf 
den Trittbrettern.22

Maßnahmen zur 
Produktionsverbilligung

Einige Änderungen dokumentieren das Be­
streben die Fertigung zu vereinfachen. So 
werden die aufwändig gegossenen und nach­
bearbeiteten Hörner der Exportstoßstangen 
nun in Stahlblech gepresst. Ein Beispiel aus 
dem technischen Bereich: Am Rahmen kann 
der Halter für die Kupplungspedal­Rückzugs­
feder eingespart werden, weil diese nun ganz 

simpel in eine Bohrung im Rahmen eingehängt 
wird. Eine vereinfachte Aufhängung der Fang­
bänder für die Hinterrad­Halbachsen spart 
Geld ohne Funktionseinbuße. Einen margina­
len Komfortverlust bedeutet der Verzicht auf 
die verchromten trapezförmigen Zuziehgriffe 
an den Fondtüren.

Ende November 1937 fällt der Entschluss, 
die Batterie von ihrem bisherigen Standort 
links unter der Rücksitzbank in einen Blech­
kasten unter dem Fahrersitz zu verlegen, was 
die Zugänglichkeit insbesondere bei den zwei­
türigen Modellen wesentlich erleichtert. Dank 
dieser Maßnahme kann rund ein Meter des di­
cken Batteriekabels eingespart werden. Unter 
der Rücksitzbank ist der Blechboden zu beiden 
Seiten des Kardantunnels nun spiegelbildlich 
ausgebildet. Auf der rechten Seite verläuft der 
ebene Fußboden nach wie vor von der Rück­
sitzbank bis zum vorderen Ende des Beifahrer­
sitzes.23 Von dieser Veränderung bleiben die 
Cabriolet A und Roadster ausgenommen.

Thermostateinbau bejaht, aber 
verschoben

Bereits im Mai des Jahres 1937 ist erneut die 
Frage nach einem Kühlwasserthermostat laut 
geworden. Die langandauernde Warmlauf­
phase mit schlechter Gasannahme veranlasst 
viele Kunden, den Motor auf mittlerer Dreh­
zahl zu halten und die Geschwindigkeit durch 
schleifende Kupplung zu regulieren, was zu 
Schäden durch vorzeitig abgenutzte oder ver­
härtete Kupplungsbeläge und defekte Gra­
phitringe führt. Winkelmann plädiert für die 
Umstellung auf Thermosiphonkühlung. Direk­
tor Keil hingegen, vor Jahresfrist noch Gegner 
eines Thermostateinbaus, befürwortet nun die 
serienmäßige Ausrüstung mit einem Tempera­
turregler, die allerdings erst 1939 erfolgt.24

Erweiterung der aufpreispflichtigen 
Extras 

Zur IAMA 1937 ist die Liste der aufpreispflich­
tigen Extras beträchtlich erweitert worden. 
Neu sind nun die Töpfe der Bosch­Schein­
werfer in einer vollständig blanken Ausführung 
erhältlich, wovon, wie sich zeigen soll, haupt­
sächlich die Cabriolet­Kunden regen Ge­
brauch machen. Gleichzeitig versieht man die 
Roadster und Cabriolet A serienmäßig mit ver­
chromten Reimann­Positionsleuchten auf den 
Vorderkotflügeln. Für die anderen 170 V-Mo­
delle ist diese Zutat optional erhältlich. Gegen 
Aufpreis angeboten werden nun Nebellampen 
mit verchromtem Topf von Bosch und Notek; 
letzteres Modell kann auch mit dem charakte­
ristischen Bügel für eine Montage in Wagen­
mitte vor dem Kühler bestellt werden. Eine 
Rückfahrleuchte erleichtert das kollisionsfreie 
Rückwärtsmanövrieren bei Dunkelheit. Beliebt 
sind die vom Fahrer­ oder Beifahrersitz aus gut 
zugänglich an der A-Säule befestigten Such­
scheinwerfer von Bosch oder HASAG. Wer 
gerne akustisch auffallen möchte, kann anstel­
le des Bosch­Trichterhorns eine Dreiklangan­
lage aus Bosch­Tellerhörnern einbauen lassen. 
Mittels eines Anschlussstutzens lässt sich am 
Heck aller Modelle ein zweites Ersatzrad mit­
führen. Der Bequemlichkeit dienen die soge­
nannten Schlafsitzbeschläge, die einzeln ge­
ordert werden können.

Wer den Wagen im Winter regelmäßig 
fährt, wird sich die Anschaffung einer mit 110 
RM recht kostspieligen Bosch­Heizung über­
legen. Letztere bezieht die Wärme vom Kühl­
wasser und funktioniert im Wageninneren als 
Umluftheizung. Frischluft muss über die Sei­
tenfenster zugeführt werden, wobei die gläser­
nen Blenden entlang des vorderen und oberen 
Fensterrandes, die einen zugfreien Luftein­

Abb. 0251 
170 V Cabriolet B mit Ausstattung aus 
Epinglé­Stoff statt Leder, 1937. Die neue 
eckige Frontscheibe lagert oben drehbar 
in den beiden A-Säulen, die untereinan­
der keine feste Verbindung mehr haben. 
Der anfänglich scherenförmige Front­
scheibenfeststeller weicht einer zylinder­
förmigen Ausführung mit Drehknopf und 
Schneckengetriebe, die viel bequemer zu 
handhaben ist.

Abb. 0252 & 0253 
Wie die Konkurrenzmodelle verfügt der 
170 V über keine Heizungs­ und Lüftungs­
anlage. Wer oft im Winter fährt, weiß die 
nachträglich einzubauende Bosch­Um­
luftheizung zu schätzen. Das Aggregat 
wird im Beifahrerfußraum installiert, 
wärmt mit Kühlwasser und hat einen elek­
trischen Ventilator. Über Schläuche und 
Trichterdüsen lässt sich die Windschutz­
scheibe beschlagfrei halten. Wer die 
aufwändige Installation mit ausgebautem 
Armaturenbrett umgehen will, führt – äs­
thetisch fragwürdig – die Warmluftzufuhr 
sichtbar über das Armaturenbrett.

4.1 | Die Modellpflege des 170 V
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9 | 170 V und neu 170 D – die zweite Produktionsphase

»Am Nageln sollt ihr ihn erkennen«: 
Der 170 V mit Dieselmotor heißt 
170 D

Im Frühjahr 1949 erreicht der kleine Diesel-
motor OM 636 nach schier unaufhörlichen 
Anstrengungen endlich die Serienreife. Auf 
der Vorstandssitzung vom 3. März 1949 gibt 
Technikchef Fritz Nallinger bekannt, dass 
der OM 636 endlich fertig sei und im 170 V 
(W 136 I) eingebaut werden könne. Sein Kol-
lege und Produktionsvorstand K. C. Müller 
ergänzt, die 500 für die Fertigung von Uni-
mog-Triebwerken vorbereiteten Motoren-
gehäuse ließen sich, falls gewünscht, für die 
ersten 170er-Dieselwagen abzweigen. Offen-
bar ist man sich unterdessen einig geworden, 
den kleinen Dieselmotor nicht wie zuvor be-
absichtigt im neuen und höherwertigen 170 S 
anzubieten, sondern nur im alten 170 V, der mit 

dem Selbstzündertriebwerk versehen nun die 
Verkaufsbezeichnung 170 D erhält. Die not-
wendigen Anpassungen am 170 V, um ihn mit 
dem OM 636 auszurüsten, bleiben beschei-
den. Einzig Haspel ärgert sich, weil der Diesel 
eine 12 Volt-Anlage erhalten muss, wovon er 
bislang keine Kenntnis gehabt hat.29

Der Dieselmotor OM 636 leistet in der 
Pkw-Version 38 PS, also exakt gleich viel wie 
das Benzin-Pendant M 136. Das ungewöhn-
lich günstige Ergebnis liegt darin begründet, 
dass es gelungen ist, die Literleistung des 
OM 636 gegenüber dem im 260 D eingebau-
ten OM 138 aus den 1930er Jahren um bemer-
kenswerte 22% zu steigern. Dies zeigt aber 
auch, auf welch bescheidenem Leistungsni-
veau der alte Benzinmotor M 136 verharrt.

 Siehe Band II/Seite ▷ 208 
Exkurs F 08: Josef Müller und Rudolf Uhlen-
haut – unterwegs in einem 170 D-Versuchs-
wagen

Technische Anpassungen: Einzig im 
unmittelbaren Motorumfeld

Die größte Differenz des 170 D zum 170 V ist 
zweifellos der Dieselmotor selbst, der sich 
akustisch unmissverständlich als Selbstzün-
der artikuliert und ein anderes Fahrgefühl ver-
mittelt. Da für das Dieseltriebwerk anfänglich 
der alte Zylinderblock des Benziners M 136 
verwendet wird – einzig die Ansaug- und Aus-
puffkanäle müssen mit einer aufgeschraubten 
Stahlplatte verschlossen werden – sind die 
äußeren Abmessungen in der Länge und Brei-
te identisch. Nur in der Höhe ist die Maschine 
wegen der im Zylinderkopf hängenden Ventile 
und der dadurch notwendigen zwei Abdeck-
hauben deutlich gewachsen. Dies bedingt 
eine muldenförmige Aussparung im Treib-
stofftank, weshalb sich sein Volumen auf 37 
Liter reduziert (die neben der Einfüllöffnung 
eingepresste Markierung »41 Liter« bleibt al-
lerdings bestehen). Der unverändert rechts 
angeordnete Einfüllstutzen mit Schraubver-
schluss wird von einem Blechkragen umfah-
ren, der mit einer Bohrung und einer dünnen 
Gummileitung als Auslauf versehen ist. Dies 
verhindert, dass beim Tanken überschießen-
der Dieselkraftstoff über den Behälter und die 
Spritzwand läuft und sich ein übler Geruch bis 
in den Innenraum ausbreitet. Auch der Aus-
laufstutzen des Tanks ist rechtsseitig angeord-
net, wobei der mit einem Umschalthahn kom-

Abb. 0593 
Ein mächtiger Paukenschlag: Der auf der 
Hannover Messe 1949 präsentierte 170 V 
mit Dieselmotor – 170 D genannt – stößt 
in der Fachwelt wie bei den Vielfahrern 
auf hohes Interesse. Dieseltreibstoff 
ist frei erhältlich und günstig, zudem 
verbraucht der 170 D kaum mehr als die 
Hälfte des 170 V – und dies bei gleicher 
Leistung. Folgerichtig gestaltet Walter 
Gotschke das Titelbild des ersten 170 D-
Verkaufsprospekts als Tankstellenszene.

Abb. 0594 & 0595 
Dieselmotor OM 636, Stand Frühjahr 
1949, kurz vor der Serieneinführung, ge-
kennzeichnet als Versuchsaggregat. Der 
Graugusszylinderblock und das Kurbel-
gehäuseunterteil aus Aluguss werden 
unverändert vom Benzinmotor M 136 I 
übernommen. Kolbenbolzen, Pleuel sowie 
die nun aus Bleibronze bestehenden 
Lager sind an die höhere Druckbelastung 
angepasst. Vollständig neu ist der Quer-
stromzylinderkopf mit hängenden Ventilen, 
Vorkammern und Vorglüheinrichtung 
sowie die Einspritzanlage mit Förderung, 
Filtrierung, Pumpe, Düsen und pneumati-
scher Regelung.

9.1 | Die ersten 170 V-Nachkriegslimousinen – und bald auch als Diesel
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Tabelle D 12D  |  Verkauf: Farben, Ausstattungen, Preise

 170 V (W 136 & W 136 I) 
Ausrüstung, aufpreispflichtige Sonderwünsche und Zubehör  
1936–1942

D 12

Gegenstand

170 V Innenlenker
2-türig

170 V Innenlenker
4-türig

170 V Cabrio-Limousine
4-türig 170 V Cabriolet B 170 V Offener Tourenwagen

2- und 4-türig 170 V Roadster 170 V Cabriolet A

Nr. 1  
1936

Nr. 2  
1937

Nr. 3  
1938

Nr. 4  
1939

Nr. 1  
1936

Nr. 2  
1937

Nr. 3  
1938

Nr. 4  
1939

Nr. 1  
1936

Nr. 2  
1937

Nr. 3  
1938

Nr. 4  
1939

Nr. 1  
1936

Nr. 2  
1937

Nr. 3  
1938

Nr. 4  
1939

Nr. 1  
1936

Nr. 2  
1937

Nr. 3  
1938

Nr. 4  
1939

Nr. 1  
1936

Nr. 2  
1937

Nr. 3  
1938

Nr. 4  
1939

Nr. 1  
1936

Nr. 2  
1937

Nr. 3  
1938

Nr. 4  
1939

Licht- und Signalanlage

2 Scheinwerfer (Bosch), 
lackiert, mit blank poliertem Ring

2 Scheinwerfer (Bosch), 
ganz blank poliert (Aufpreis) --- 9,50 --- --- --- 9,50 --- --- --- 9,50 --- --- --- 9,50 --- --- --- 9,50 --- --- --- 9,50 --- --- --- 9,50 --- ---

Abblendkappen für 
Scheinwerfer --- --- --- --- --- --- --- --- --- --- --- --- --- --- --- --- --- --- --- --- ---

2 Kotflügellampen, 
blank poliert --- 25,50 --- --- --- 25,50 --- --- --- 25,50 --- --- --- 25,50 --- --- --- 25,50 --- --- --- --- --- --- --- ---

2 Kotflügellampen (Riemann), 
lackiert --- --- 15,00 15,00 --- --- 15,00 15,00 --- --- 15,00 15,00 --- --- 15,00 15,00 --- --- 15,00 15,00 --- --- --- ---

Nebellampe (Bosch), 
blank poliert --- 27,00 --- --- --- 27,00 --- --- --- 27,00 --- --- --- 27,00 --- --- --- 27,00 --- --- --- 27,00 --- --- --- 27,00 --- ---

Nebellampe (Bosch), 
lackiert --- --- 21,00 21,00 --- --- 21,00 21,00 --- --- --- 21,00 --- --- 21,00 21,00 --- --- 21,00 21,00 --- --- 21,00 21,00 --- --- 21,00 21,00

Nebellampe (Riemann), 
je nach Typ --- --- 26,50 26,50 -

29,60 --- --- 26,50 26,50 -
29,60 --- --- 26,50 26,50 -

29,60 --- --- 26,50 26,50 -
29,60 --- --- 26,50 26,50 -

29,60 --- --- 26,50 26,50 -
29,60 --- --- 26,50 26,50 -

29,60

Nebellampe (Notek), 
ohne Bügel --- 40,00 40,00 40,00 --- 40,00 40,00 40,00 --- 40,00 40,00 40,00 --- 40,00 40,00 40,00 --- 40,00 40,00 40,00 --- 40,00 40,00 40,00 --- 40,00 40,00 40,00

Nebellampe (Notek), 
mit Bügel --- 53,00 53,00 53,00 --- 53,00 53,00 53,00 --- 53,00 53,00 53,00 --- 53,00 53,00 53,00 --- 53,00 53,00 53,00 --- 53,00 53,00 53,00 --- 53,00 53,00 53,00

Bosch Breitstrahler --- --- --- 61,00 --- --- --- 61,00 --- --- --- 61,00 --- --- --- 61,00 --- --- --- 61,00 --- --- --- 61,00 --- --- --- 61,00

Rückfahrlampe --- 22,50 --- --- 22,50 --- --- 22,50 --- --- 22,50 --- --- 22,50 --- --- 22,50 --- --- 22,50 ---

Suchscheinwerfer (Bosch) --- 53,50 32,50 --- --- 53,50 32,50 --- --- 53,50 32,50 --- --- 53,50 32,50 --- --- 53,50 32,50 --- --- 53,50 32,50 --- --- 53,50 32,50 ---

Suchscheinwerfer (Hasag) --- 37,00 37,00 33,00 --- 37,00 37,00 33,00 --- 37,00 37,00 33,00 --- 37,00 37,00 33,00 --- 37,00 37,00 33,00 --- 37,00 37,00 33,00 --- 37,00 37,00 33,00

1 zusätzliches elektrisches 
Signalhorn (Bosch) --- --- 26,50 26,50 --- --- 26,50 26,50 --- --- 26,50 26,50 --- --- 26,50 26,50 --- --- 26,50 26,50 --- --- 26,50 26,50 --- --- 26,50 26,50

2 zusätzliche elektrische 
Signalhörner (Bosch) --- 51,00 46,00 46,00 --- 51,00 46,00 46,00 --- 51,00 46,00 46,00 --- 51,00 46,00 46,00 --- 51,00 46,00 46,00 --- 51,00 46,00 46,00 --- 51,00 46,00 46,00

Sitze und Innenausschlag

Führersitzbank durchgehend, 
verstellbar --- --- --- --- --- --- --- --- --- --- --- --- --- --- --- --- --- --- --- --- ? 80,00 --- --- --- 80,00

Führersitze getrennt, 
einzeln verstellbar --- --- ?

Führersitzschienen 
5 cm verlängert --- --- 10,50 --- --- --- 10,50 --- --- --- 10,50 --- --- --- 10,50 --- --- --- 10,50 --- --- --- 10,50 --- --- --- 10,50 ---

Schlafsitzbeschläge,  
pro Sitz --- 85,00 85,00 85,00 --- 85,00 85,00 85,00 --- 85,00 85,00 85,00 --- 85,00 85,00 85,00 --- --- 85,00 85,00 --- --- --- --- --- --- --- ---

Notsitze,  
herausnehmbar --- --- --- --- --- --- --- --- --- --- --- --- --- --- --- --- --- --- --- --- --- --- --- --- ---

Hans Peter Würsten (*1956), dipl. Architekt HTL, Denkmalpfleger, 
Bauforscher und Referent für technische Denkmäler. Seit seiner 
frühen Jugend beschäftigt er sich mit Automobilen, die er unter 
konstruktiven, gestalterischen, produktionstechnischen und sozial-
geschichtlichen Aspekten gesamtheitlich betrachtet. Mitglied der 
Automobilhistorischen Gesellschaft von Deutschland e.V. (AHG).

»Es gibt wohl kaum andere Oldtimer, die in der 
Schrauber- und Sammlerszene einen höheren  
Beliebtheitsgrad haben als die Mercedes-Benz  
Modelle der Baureihen 170 V, 170 S und 220.
Jetzt gibt es endlich zwei Bände, die die ganze 
Geschichte dieser beliebten Automobile zusam-
menbringt.
Danke lieber Hans Peter Würsten für die Arbeit.  
Die Szene hat schon lange darauf gewartet.«

Winfried A. Seidel
Automuseum Dr. Carl Benz und Ehrenpräsident des
Mercedes-Benz Veteranen-Club von Deutschland (MVC) 

»Der 170 V und die von ihm abgeleiteten 170 S und 
220 waren die seinerzeitigen Volumenmodelle der 
Daimler-Benz AG. Entsprechend groß ist ihre  
Präsenz in der Oldtimer-Szene.
Eine umfassende Darstellung der Geschichte in 
Wort und Bild, versehen mit technischen Daten 
und einer Auflistung der Änderungen, liegt nun 
endlich vor. Sie wird vielen Interessierten bei 
Unterhalt und Restaurierung dieser Fahrzeugreihe 
gute Dienste leisten.«

Georges Bürgin
Gründer und Ehrenpräsident des Mercedes-Benz Veteranenclub 
Schweiz (MBVC) und aktiv im Forum 170v.de

VORBESTELLUNG* (SCHWEIZ) AN: INFO@STW-AUTOMOBILIA.COM
*) Vorbestellungen für den Schweizer Raum zum Subskriptionspreis von 100 CHF (Rechnung, inkl. Porto/Verpackung) bitte 
bis zum 15.02.2026 formlos an die oben genannte E-Mail schicken. Die Adresse nicht vergessen. Der Versand erfolgt ab dem 
15.02.2026.
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vorderen Aufnahmestummel am Rahmen ver-
setzt und für den rückwärtigen Lagerpunkt 
eine zusätzliche, tieferliegende Querstrebe 
hinter dem letzten Querrohr eingeschweißt 
werden.

Der letzte Schritt: Retuschen 
führen zum 170 Vb und 170 Db

Die Neuerungen gehen indes weiter. Ab An-
fang Mai 1952 erfolgt die Produktionsumstel-
lung auf die intern 170 Vb und 170 Db genann-
ten Modelle. Beim Benziner handelt es sich 
um die Wagen ab Fahrgestell-Nr. 00841/52, 
beim Diesel um jene ab 02706/52.122 Dabei 
bleibt erstaunlicherweise die alte Baureihen- 
oder Konstruktionsbezeichnung W 136 VI bzw. 
W 136 VI D und die Baumusterbezeichnung 
136.060 bzw. 136.160 unverändert. Das Typen-
schild trägt demnach weiterhin die Bezeich-
nung 170 Va bzw. 170 Da.

Technische Verbesserung: M 136 mit 
Kettensteuerung der Nockenwelle

Seit Anbeginn profitiert der 170 Vb von der 
Kettensteuerung der Nockenwelle, die im 
Motor M 136 III des 170 Sb seit Februar 1952 
den verschleißanfälligen Stirnradantrieb er-
setzt. Im ansonsten unveränderten Triebwerk 
M 136 VI des 170 Vb laufen die Doppelrol-
lenketten zunächst ohne Kettenspanner. Ab 
Motor.-Nr. 03068/52 (bzw. 1 568 gefertigten 
Kettentriebwerken und rund 1 100 hergestell-
ten 170 Vb) sorgen zwei Spanner in jeglichem 
Betriebszustand für die optimale Straffheit der 
Kette.123/I 

Die Maschine im 170 Vb läuft nun deutlich 
ruhiger. Die zweite technische Neuerung des 
170 Vb/Db von Belang, die Hypoidhinterach-
se, ist bereits zwei Monate zuvor bei den letzt-
produzierten 170 Va (ca. 1 400) und 170 Da (ca. 
3 000) eingeführt worden.

Außen: Optischer Aufwertungsversuch

Die Aufwertungsmaßnahmen konzentrieren 
sich auf die Optik des Fahrzeugs und den 
Komfort. Neue Stoßfänger vorn und hinten, die 
sich deutlich voneinander unterscheiden und 
gegenüber der Vorgängerausführung mas-
siger wirken, sollen den Wagen wertiger er-
scheinen lassen. Konstruktiv bestehen diese 
aus jeweils drei Teilen, werden jedoch als Ein-
heit wahrgenommen, obwohl das Mittelstück 
für die Aufnahme des Nummernschilds leicht 
zurückspringt. Auf Wunsch und gegen Mehr-
preis lassen sich diese Stoßstangen gar mit 
Hörnern in der Formensprache des 170 S aus-
rüsten. Die Seitenbleche der Motorhaube ver-
lieren die antiquierten vertikalen Kiemen und 
werden mit zwei horizontalen, zierstabähnli-
chen Wulsten formal dem 170 S angeglichen; 
nur der obere ist unterseitig unsichtbar offen, 
um Luft aus dem Motorraum ausströmen zu 
lassen. Die Motorhaube wird nicht mehr mit 
zwei Haubenzügen pro Seite auf die Kotfügel 
gespannt, sondern ist mit je einem Schloss 
verriegelt, dessen asymmetrischer verchrom-

Abb. 0647 (linke Seite) 
Das Fahrgestell des 170 Db (Bild) unter-
scheidet sich vom Da-Fahrgestell durch 
die Hypoidhinterachse und die dadurch 
notwendigen Änderungen am hinteren 
Rahmenende. 
 
Abb. 0648 (linke Seite) 
Beim 170 Vb (Bild) und Db haben die 
Motorhaubenseiten – wie beim 170 S und 
220 – zwei Wulste statt Entlüftungskie-
men. Die obere Wulst ist unterseitig mit 
Schlitzen versehen. Die Haube wird neu 
mit einem Drehverschluss statt mit Feder-
spannern verriegelt. Der Griff entspricht 
denjenigen am Heckdeckel. Oben auf der 
Spritzwand dienen Puffer anstelle des 
bisher durchlaufenden Gummibands als 
Haubenauflage. 
 
Abb. 0649 
Die durchlaufenden, kräftiger ausgebilde-
ten und hinten um die Ecken gezogenen 
Stoßstangen sind ein äußeres Merkmal 
des 170 Vb/Db. Die Ersatzradabdeckung 
kostet nach wie vor Aufpreis.

Anmerkung I: Siehe auch Kap. 10.2, S. 475 & 477.

MERCEDES-BENZ  
170 V / 170 S / 220
BESTSELLER / RETTER / WEGBEREITER
HANS PETER WÜRSTEN
LIMITIERTE AUSGABE IN 2 BÄNDEN

BAND I

... erzählt die Geschichte der Typenfamilie 170 V – 170 S – 220 umfassend. Der Inhalt reicht von der Fusion zur Daimler-Benz AG im 
Jahr 1926 bis in die frühen 1980er Jahre, als erneut ein Kompaktwagen mit Stern in Produktion ging. In diesen Zeitrahmen einge-
bettet, wird der 170 V in all seinen technischen, formalen und sozialhistorischen Aspekten beleuchtet. Es wird geschildert, weshalb 
eine Ablösung durch ein neues Modell nicht gelang, wie Daimler-Benz dank diesem preisgünstigen und soliden Wagen nach dem 
Krieg als Pkw-Produzent einen Neuanfang schaffte, weshalb der 170 V bis in die frühen Fünfzigerjahre der kommerziell wichtigste 
Pkw des Konzerns war und wie auf seiner Basis mit den Modellen 170 S und 220 ein klassenübergreifendes Typenprogramm ent-
stand.

1	 Vorgeschichte
2	 Der 170 V – die Entwicklung
3	 Der 170 V – vom Auffangtyp zum Verkaufsschlager
4	 Der 170 V – das Volumenmodell des Konzerns
5	 W 136 II und W 158 – als 170 V-Nachfolger vorgesehen
6	 Der 170 V im Zweiten Weltkrieg
7	 Aus Schutt und Asche – der 170 V als Retter in der Not
8	 Frühe Nachkriegs-Pkw-Entwicklungen – Wege zum Erfolg?
9	 170 V und neu 170 D – die zweite Produktionsphase
10	 Der 170 S – die Mercedes-Benz-Güteklasse
11	 Der 170 S-V und 170 S-D – ein Zwitterpaar zum Abschluss
12	 Die große Welt des kleinen Dieselmotors OM 636
13	 Der 220 – ein 170 S mit sechs Zylindern
14	 Nachkriegs-Sonderaufbauten und -Speziallösungen
15	 Ausklang

BAND II

... präsentiert die Typenfamilie 170 V – 170 S – 220 in Zahlen und Fakten. Den Anfang machen die technischen Daten aller Modelle 
in Tabellenform. Es folgen eine Auflistung der Änderungen am 170 V, Angaben zur Identifikation, Einblicke in die Fertigung sowie 
Aufstellungen zu Farbgebung, Serien- und Sonderausstattungen, Stückzahlen und Verkaufspreisen. Knappe Texte würdigen die 
Modelle der Typenfamilie, auch die nicht gebauten. Exkurse beleuchten relevante Themen außerhalb der Fahrzeugfamilie. Schließ-
lich rücken Kurzbiografien jene Personen in den Vordergrund, die an der Konzeption, Entwicklung und Fertigung beteiligt waren 
oder den Weg der Daimler-Benz AG entscheidend beeinflusst haben.

A	 Technische Daten und Informationen
B	 Eingriffe und Änderungen
C	 Fertigung und Identifikation
D	 Verkauf: Farben, Ausstattungen, Preise
E	 Würdigungen
F	 Exkurse

G	 Menschen hinter den Wagen


