Reparaturanleitung Klimaservogerat W116, W107 und andere Fahrzeuge

Die Klimaautomatik der genannten Fahrzeugtypen hat einen schlechten Ruf. Einen
sehr schlechten sogar. Zu recht. Die Ersatzteile sind schwer zu bekommen und
sauteuer. Mittlerweile gibt es wohl wieder Servos bei Mercedes, der Preis liegt
allerdings so um die 800 Eur, halten tuen die Dinger dann vielleicht 3 Jahre. Die
Elektronik ist meist nicht das Problem, auch die Unterdruckleitungen sind recht
robust. Wenn die nicht absichtlich beschadigt oder abgezogen werden, passiert da
eigentlich nichts. Der Ubeltater ist in der Tat das Servogerét rechts im Motorraum,
vor dem Schottblech. Der Fehler ist typisch, das Gerat fahrt in einer Endstellung fest,
voll Heizen oder voll Kiihlen.

Jetzt kommt die gute Nachricht:

Man kann das reparieren, und zwar meist mit geringem Aufwand. Als aller Erstes,
ruhig Blut bewahren und sich 3 — 4 Stunden Zeit nehmen. Wir brauchen folgendes:

1 Schraubendreher, ca. 4mm Klingenbreite. 1 Kreuzschlitzschraubendreher GréBe 2.
1 Spitzzange. Etwa 4 Liter Universalverdiinnung. Ein paar Blatter von der
Klchenrolle. Etwas Allzweckfett. Soll auch die Elektronik geprift werden, brauchen
wir noch ein Multimeter.

Ein bischen zur Funktion, bevor es losgeht:

Die Klimaregelung ist ein Regelkreis, bestehend aus dem Innen- und
AuBentemperatursensor, dem Temperaturwahlrad und dem Rickmeldepoti im
Servogerat. Am Temperaturwahlrad stellt man die Wunschtemperatur ein, ein
Verstarker vergleicht diese mit der Isttemperatur im Fahrzeug und gibt
dementsprechend eine Spannung zwischen + und — 4V auf den Stellmotor. Dieser
bringt den Servo dann in die entsprechende Position. Bei Erreichen der
Regelposition fallt die Motorspannung dann kontinuierlich ab, theoretisch auf 0V, in
der Praxis auf etwas unter 1V.

Wir beginnen mit der elektrischen Prifung:

Multimeter angeschlossen

Wenn wir die Abdeckung
abgeschraubt haben, dazu die
} Silikonversiegelung an 4 Stellen
abprokeln, finden wir 2 Drahte, 1
roten und 1 schwarzen, die an die
Steckerleiste fuhren. Hier bringen
wir die Messklemmen des
Multimeters an. Nach Einschalten
der Zindung sollte hier eine
Spannung zwischen + / - 4V
anliegen. Dann ist die Elektronik
wohl in Ordnung. Gute Neuigkeit!




Wir schrauben als nachstes die Unterdruckverteilerplatte ab, sie ist mit 2 Schrauben
befestigt.
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Bild 2 Oberteil gedffnet

Unterdruckverteilerplatte
Ruckmeldepoti

Motoranschllsse rot und schwarz
Steckerleiste
Unterdruckschlauche
Unterdruckanschlussleiste
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Wir nehmen die Platte ab, darunter klebt eine Drehschieberscheibe mit roter
Gummierung. Diese ziehen wir ab und legen sie in ein bereitgestelltes Teilekastchen.
Hierzu ein Wort: Achten Sie peinlichst genau darauf, alle Teile aufzuheben, halten
Sie ein sauberes Schélchen bereit und legen Sie alles dort hinein.

Die Verteilerplatte nehmen wir nun zur Seite und klemmen sie im Motorraum fest. Sie
nimmt an der weiteren Aktion nicht mehr Teil. Lésen Sie keinesfalls die
Gummischlauche, Sie werden nie wieder die richtigen Positionen finden! Wir |6sen
die elektrischen Verbindungen, dazu werden die 2 AnschluBstecker an der
Kabelseite leicht angehoben und abgezogen.



Wir schrauben nun den oberen Deckel ab. Wir brauchen auf die Stellung der Teile im
Moment nicht zu achten, da wir im Zuge der weiteren Reparatur ohnehin einen
Grundabgleich machen werden. Grundsatzlich belassen wir das Gerat erst mal im
Motorraum, ein Ausbau des Grundkérpers ist nur dann nétig, wenn das
Heizungsventil undicht geworden ist oder nicht mehr funktioniert! Die ganze
Geschichte ist hier natlrlich am ausgebauten Teil dokumentiert, sonst ware es etwas
schwierig geworden mit den Fotos.

Bild 3 Oberteil, Unterdrucksteuerung demontiert

Andruckfeder

Ruckmeldepoti

Motoranschliisse rot und schwarz
Steckerleiste

Schalterarm

4 Schrauben
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Die Drehschieberscheibe wird von einem Blech an die Verteilerscheibe angedrickt,
man merke sich jetzt schon die Lage, eine Aussparung flr die Schieberscheibe lasst
ohnehin nur die Montage in korrekter Position zu. Wir nehmen die Federscheibe ab
und vertrauen sie unserem Teilebehalter an. Hier sieht man noch mal sehr schén die
Motoranschlussdréhte und die Vertiefungen, in die Nasen der Anschlussstecker
einrasten. Deshalb leicht anheben vor dem Abziehen!



Wir haben nun die Innereien vor uns, operieren sozusagen am offenen Herzen. Aber
es geht noch um einiges weiter, auch die Herzklappen bleiben nicht unangetastet!

Bild 4 oberer Deckel abgeschraubt

Platinengetriebe
Ruckmeldepoti

Achtung! Motorkabel

Deckel

Schalterarm

Grundkérper mit Heizungsventil
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Das Ganze prasentiert sich jetzt so. Mit einem beherzten Griff ziehen wir das
Getriebe aus dem Grundkdrper, zusammen mit dem oberen Deckel, denn da hédngen
ja noch die Motorkabel dran. Also Vorsicht, nicht abreif3en!



Jetzt kommt der entscheidende Moment: Ist unser Servo noch rettbar? Wir legen
Oberteil und Getriebe vorsichtig an Seite und wagen einen Blick in den Schacht.
Wasser bis Oberkante Unterlippe? Schlechte Neuigkeiten, sehr schlechte sogar.
Dann ist namlich zumindest der Motor hin. Aber gehen wir erst mal davon aus, es ist
leidlich trocken.

Bild 5 Blick auf die Ventilspindel, leider schlecht zu fotografieren

Gehause
Mitnehmerscheiben
Spindelmutter
Feder
Andriickkonus
Axiallager
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Das Heizungsventil wird durch eine Stange betétigt, die eine Auf- und Abbewegung
macht. Das Stellgetriebe macht eine Drehbewegung, die durch eine Gewindespindel
entsprechend umgesetzt wird. Wir sehen die einzelnen Teile spater im Detail. Wenn
alles trocken ist, besteht erst mal kein Grund hier weiter zu zerlegen. Man bel&sst
den Grundkérper im Auto und wendet sich dem eigentlichen Ubeltater zu, dem
Getriebe. Bitte darauf achten, daB die Mitnehmer, das Federchen und der Konus erst
mal an Ort und Stelle verbleiben.



Wir nehmen unser Oberteil mit Getriebe mit nach drinnen, an den Klichentisch oder
einen anderen hellen, sauberen Ort. Wir schrauben nun den Motor vom Getriebe ab
und legen ihn mitsamt Oberteil zur Seite.

- Bild 6 Motor abschrauben

Motor

Getriebe

2 Motorschrauben
Motorkabel
Oberteil
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Nach entfernen des Motors halten
wir das Platinengetriebe in der
Hand. Motor und Oberteil lassen
wir links liegen, es sei denn, wir
vermuten, dafB der Motor defekt
ist. Das lasst sich mit einer
Batterie prifen. Auch mit 1,5V
Spannung muf3 er problemlos und
| mit moderater Kraft in beide

' Richtungen laufen, je nach Polung
der Batterie. Hoffentlich ist es so,
ich bin in Kontakt mit dem
Hersteller ob es noch Ersatzteile
gibt. Es ist die Fa. Sankyo, die
Bezeichnung lautet:

Sankyo BFS4B91 00403-B. Aber
hoffen wir mal, der Motor ist in
Ordnung und machen weiter,

| denn jetzt wird es spannend.

Wir haben nun das nackte Getriebe vor uns liegen. Es wird Zeit fir eine grtindliche
Wasche. Das Fett ist meist alt und verharzt, auBerdem werden wir das Teil komplett
zerlegen und da ist Fett eklig und hinderlich. Wir besorgen uns einen kleinen Topf
aus der Kiiche, muB nicht unbedingt Tupper sein, aber so was in der Art. Das
Getriebe soll flach liegend hineinpassen. Dann schitten wir die Verdinnung dartber
bis es bedeckt ist. Bitte nur Universalverdiinnung, keine Nitroverdinnung, wegen des
Kunsstoffzahnrades. Wir sollten nun in der Lage sein, die Zahnrader hin- und
herzudrehen und dadurch den Reinigungsvorgang zu beschleunigen. Auch mit
Unterstltzung eines kleinen Pinsels geht das recht flott. Wenn soweit das Fett
abgewaschen ist, kleine Reste stdéren nicht, legen wir es auf das Kiichenpapier und
lassen es abtrocknen. Die Verdlinnung brauchen wir noch flr die weitere Reinigung
nach der Demontage.



Wir machen uns nun an die Schadensanalyse. Rader und Verzahnung sind
normalerweise intakt. Was den eigentlichen Arger bereitet, ist so popelig, daB man
wirklich staunen muf3. Die Wegbegrenzung in beide Richtungen wird durch das
Zusammenspiel zweier Zahnrader und eines Federarms bewerkstelligt, einer an sich
recht sinnigen Konstruktion.
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Bild 7 Endanschlagmechanismus

1: unteres Zahnrad mit Kulisse
2: oberes Zahnrad mit Nocke
3: Federarm

In den Endlagen schlagt das untere Ende des Federarms in der Nut des unteren
Zahnrades an. Der Federarm tragt oben 2 Stopperstege, die dadurch leicht nach
innen gedrickt werden und das obere Rad mit dessen Nocken blockieren. Dadurch
wird die Drehwinkelbegrenzung realisiert. Warum so umstéandlich? Das untere Rad
ist relativ hoch Ubersetzt und hat sehr viel Kraft. Blockiert man es direkt, verspannt
sich das gesamte Getriebe so stark, daB es nicht mehr aus den Endlagen
herausfahren kann. Das obere Rad ist dagegen noch nicht so hoch lbersetzt, es
lasst sich stoppen, ohne das es zu Verspannungen kommt.

Und genau das ist das Problem, der Fehler, der Casus knacktus oder wie immer man
es nennen will. Die Stopperarme biegen sich, zusatzlich verstarkt durch die
wahrscheinlich fertigungstechnisch ungiinstige Formgebung, nach oben weg und
erreichen den Nocken des oberen Zahnrades nicht mehr. Dadurch 1auft das Getriebe
dann weiter, bis es vom unteren Ende des Federarms zum Stillstand gebracht wird.
Das bewirkt wie gesagt eine starke Verspannung und die Einheit héngt in einer der
beiden Endlagen fest. Um da wieder herauszukommen, ist das Mot6rchen zu
schwach. AuBerdem wurde die standige Uberlastung irgendwann zum Bruch eines
oder mehrere Bauteile fihren. Im Ubern&chsten Bild sehen wir uns das nach
Demontage der Getriebeplatte genauer an.



Zunachst missen wir die beiden Sicherungsringe Uber dem Kunststoffrad und dem
Metallrad abnehmen. Dann ziehen wir die Rader ab, wobei uns wohl ein weiteres
Zahnrad und der Stellmitnehmer entgegenfallt. Kein Problem, kriegen wir wieder
zusammen. Dann entfernen wir die 3 Befestigungsschrauben der Deckplatte und
nehmen diese ab.

Bild 8 Getriebeunterseite

Metallrad

Kunststoffrad

Deckplatte

Mitnehmerrad fur Heizungsventil
Sicherungsringe

3 Schrauben
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Bild 9 Getriebeoberseite

1: Tragerplatte
2: Stellmithehmer

Wir sind jetzt der Isolierung des Problems schon relativ nahe. Nachdem wir alles
zerlegt haben, machen wir uns noch mal an die grindliche Reinigung aller Teile,
dafir haben wir uns ja die Verdinnung aufgehoben.



Man sieht hier sehr schén die beiden Stopperarme und wie sich der Nocken darunter
wegschieben kann.

Bild 10 Stopperarme und Nockenrad

1: Federarm
2: Stopperarme
3: oberes Rad mit Nocke

Und weil es so schén ist, noch mal von ganz nahe.
Bild 11 Das nackte Problem
1: unteres Rad

2: Stopperarme
3: oberes Rad mit Nocke




Nun aber an die Reparatur. Wir ziehen beide Rader mit Federarm nach oben ab. Der
Federarm ist mit Sicherheit im unteren Bereich, da wo er in der Nut des unteren
Zahnrades lauft, verbogen. Ebenso missen wir die Stopperarme richten, damit sie
wieder den Nocken des oberen Rades treffen.

Bild 12 Richtfest

1: Federarm
2: unteres Rad mit Nut
3: oberes Rad mit Nocke

Man sieht, wie der Federarm
durch das Drehmoment des
unteren Rades verbogen wurde.
Hier kommt die Spitzzange zum
Einsatz. Wir richten vorsichtig
aber bestimmt den
Mitnehmerzapfen des
Federarms gerade. Dann
biegen wir die Stopperarme
wieder vorsichtig aber bestimmt
nach unten. Hierbei nichts Ubertreiben, hin- und zurlickbiegen ist strengstens
untersagt, hierdurch kénnte der Mitnehmerzapfen, der bisher schon kein leichtes
Leben hatte, abbrechen. Lieber éfter mal zusammenstecken und kontrollieren, ob es
reicht.

"™ Bild 13 so soll es sein!

1: Federarm gerichtet
2: Unterlegscheibe
3: mittleres Zahnrad

Ein wenig probieren und die
Sache passt. Wenn wir das
mittlere Zahnrad und den
Stellmitnehmer mit
zusammenstecken, kdnnen wir
die Funktion des
Anschlagmechanismus schon
v ~ testen. Man lege ein

/- Klchentuch unter, damit der
Stellmitnehmer nicht dauernd herunterfallt. Es ist allerdings zu beachten, daB die
Rader in einer ganz bestimmten Position zueinander montiert werden miussen. Dazu
ist jedes Rad mit einer Bohrung versehen. Bei der Montage muBB man sie so
zusammenstecken, daB diese Bohrungen genau tbereinander liegen. Das ergibt
auch die Getriebegrundstellung, die wir spater beim Einbau einstellen missen.
Lediglich bei dem Nockenrad kann man noch eine leichte Korrektur vornehmen,
wenn man es ganz genau haben will. Idealerweise schlagt es in beiden Endlagen
identisch an den Stopperarmen an. Das hért sich fummelig an, ist aber so wild nicht,
es sind nur 3 Rader und der Stellmitnehmer auszurichten.



Wir montieren erst mal ohne Fett und Uberzeugen uns von der einwandfreien
Funktion der ganzen Angelegenheit.

Bild 14 Kontrollbohrungen in den Radern

Stellmitnehmer
unteres Rad
oberes Rad
mittleres Rad
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Bild 15 Bohrungen fluchtend

Federarm
unteres Rad
oberes Rad
mittleres Rad
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In Bild 13 sehen wir auch, wieso eine Unterlegscheibe einen Wert von 800 Eur
haben kann. Wir geben uns ja nicht nur mit der Reparatur zufrieden, wir wollen
Verbesserungen machen. Und hier ist sie: Tataaaa! Die Unterlegscheibe, die
verhindert, daB sich die Stopperarme wieder hochbiegen kénnen. Wir brauchen eine
M6 Unterlegscheibe, missen diese jedoch von 1,2 auf 1mm runterschleifen oder
besser, wir besorgen uns eine PaBscheibe von 1mm Stérke. Die legen wir unter und
dann haben wir lange Zeit Ruhe. Hatten die Herren Getriebebauer diese Scheibe vor
30 Jahren in ihrer Konstruktion vorgesehen, hatten viele Leute viel weniger Probleme
gehabt. Jetzt kbnnen wir wieder montieren. Wer die Position des oberen Rades noch
nachjustiert hat, kennzeichne diese mit einem Edding gegeniber den anderen
Radern. Ansonsten gilt die Flucht der Bohrungen. Wir entnehmen die Rader ein
letztes Mal und bringen auf Achsen und Verzahnungen ein wenig Fett auf. Dann
stecken wir alles entsprechend zusammen und schrauben die Deckplatte wieder auf.
Wenn wir jetzt den Heizventilmitnehmer einstecken, kénnen wir durch drehen
desselben noch einmal die korrekte Funktion Gberprifen. Bitte danach wieder in
Grundstellung bringen, hauptsachlich muf3 die Bohrung Stellmitnehmers mit der
Bohrung des unteren Rades fluchten. Kunststoffrad, Metallrad und
Heizungsmitnehmer werden wieder aufgesteckt und mit den Sicherungsscheiben
befestigt. Die Sicherungsscheibe des Metallrades so drehen, daB sie den Mitnehmer
gegen Herausfallen sichert.



Wir schrauben den Motor wieder an, in den Bohrungen ist etwas Spiel, man muB
darauf achten, das er sich leicht drehen kann. Wir sind nun wieder da, wo wir bei Bild
6 angefangen haben, nur eben einen entscheidenden Schritt weiter. Unser Getriebe
ist namlich wieder fit. Daher bauen wir es jetzt wieder ein, es sei denn wir haben ein
undichtes Heizungsventil. Das kommt im nachsten Abschnitt.

Einbau. Zunachst missen wir alles in Grundstellung bringen. Grundstellung ist
hierbei die Mittelstellung aller Teile, also des Getriebes, des Riickmeldepotis und des
Heizungsventils. Als erstes bringen wir das Poti in Mittelstellung. Es macht einen
Weg von ca. 270°, wir drehen nach links und nach rechts und ermitteln so die
Zwischenstellung. Der Einstellstern steht dann symmetrisch zur Potihalterung.

Bild 16 Grundstellung

1: Potistern symmetrisch
2: Kontaktarm mittig

Eingebaut sieht das dann so aus. Der
Potitrager hat Langlécher zum
Einstellen, man kann hier also noch
einen Abgleich vornehmen. Die
Spindel des Heizungsventils macht
von ganz auf bis ganz zu 22

: Umdrehungen. Am besten dreht man
an der Spindel i im Uhrzeigersinn ganz auf und dann entgegengesetzt 11
Umdrehungen zurlick. Dann kann das Getriebe wieder eingesetzt werden. Bitte
darauf achten, daf3 alle Teile, also die Mitnehmer, die Feder und der Andrtickkonus
nach Bild 5 an ihrer richtigen Position sind und auch dort bleiben. Geht die
Getriebeplatte nicht richtig hinein, keine Gewalt anwenden. Dann missen wir noch
einmal herausziehen und den Ventilmitnehmer auf der Spindel etwas verdrehen,
damit die beiden Nocken des Stellrades einrasten kénnen. Nun nicht vergessen, den
Kontaktarm aus Bild 4 aufzusetzen. Federblech und Unterdruckscheibe kommen
nachher.

Bild 17 unter der Haube

Unterdruckscheibe
Kontaktarm
Federblech, kaum zu sehen
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So, nun den Deckel drauf, auch hier keine Gewalt, die Potiverzahnung will ja noch
rein. Ganz vorsichtig mit dem Schraubendreher dran spielen, bis der nachstliegende
Zahn einrastet. Nun legen wir die Federplatte wieder ein, achten dabei auf die
Aussparung und montieren die gummierte Steuerscheibe mit ein wenig Ol, sowie die
Unterdruckverteilerplatte, die ja noch im Motorraum rumbammelt. Zuletzt stellen wir
durch aufstecken der Steckerleisten die elektrische Verbindung wieder her. Nun
sollte es wieder Klappen. Wir kénnen zur Kontrolle nochmals das Multimeter
anschlieBBen, bei Betatigung des Temperaturwahlrades stellt sich eine Spannung ein,
die nun nach kurzer Zeit wieder gegen Null, bzw. unter 1V geht. Dabei reagiert auch
die Automatik entsprechend, Liftung und Heizung gehen an und aus. Bei voll Kiihlen
muB die Mittelklappe auf sein und es kommt Frischluft, bei eingeschaltetem
Kompressor Kaltluft. Beim Heizen geht die Mittelklappe zu und es kommt Warmluft
aus den Seitendlisen und von unten. Man kann noch prifen, ob der Innensensor
reagiert, man heizt erst etwas auf und stellt dann den heiBen Zigarettenanzinder auf
die Sensoréffnung. Die Anlage muB dann in vollen Kiihlbetrieb gehen. Leute, die es
genau haben wollen, prifen die Innentemperatur mit einem Thermometer und
kénnen dann am Rickmeldepoti genau abgleichen.

Und nun was komplett anderes. Das Heizungsventil.

Eigentlich macht es von der Funktion her wenig Probleme. Was unsere Regelung
beeintrachtigen kann, ist hauptsachlich auf Undichtigkeiten zurtickzufthren, diese
verursachen Korrosion an der Stelleinheit. Schlimmstenfalls geht dann der Motor
kaputt. Grundsatzlich gilt, retten, was nur irgendwie rettbar ist. Den Servo gibt es
meines Wissens nur komplett und wie gesagt zu einem horrenden Preis. Wenn man
bedenkt, daB da eine Mechanik vergleichbar mit einem Ruhla Wecker aus der selben
Zeit und DDR Produktion drin ist, eigentlich eine Unverschamtheit. Und die Wecker
laufen noch. Also, Heizungsventil. Wir fangen bei Bild 5 an, haben das Getriebe
bereits ausgebaut. Leider kommen wir nun nicht umhin, das Grundgehause zu
demontieren. Halb so schlimm. 4 Heizungsschlauche und 2 Unterdruckleitungen
|I6sen und das Teil herausziehen. Man muB nichts kennzeichnen, es passt nur so.

Bild 18 Der Kandidat komplett

Deckel

obere Platte
Getriebegehause
oberes Ventilgehause
Ventil

Anschlisse Heizung
Anschliisse Unterdruck
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Wir entnehmen samtliche Teile der Ventilbetatigung, die Spindel wird abgeschraubt,
normales Rechtsgewinde. Keine Angst, wir kriegen das wieder zusammen.

Bild 19 alle Teile der Ventilbetatigung in ihrer korrekten Anordnung

Scheibe 1

Drucklager

Scheibe 2

Spindelmutter

Mitnehmer 1, die kleinen Nasen nach unten montieren!
Mitnehmer 2, auch hier, Nasen nach unten montieren!
Feder

Konus, spitze Seite nach oben

Ventilspindel, noch eingebaut
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Bild 20 Ventilunterteil
abgeschraubt

Ventil

oberes Ventilgehause
Getriebegehause

4 Schrauben

Feder

Ablaufbohrung

ANl

Wir drehen die 4
Befestigungsschrauben mit dem Kreuzschlitzschraubenderher heraus und nehmen
das Ventil vom oberen Gehause ab. Die Feder legen wir zur Seite. Im nachsten
Schritt missen wir ein ganz klein wenig Gewalt anwenden, der Ventilschieber ist an
der Spindel mit einer Klammer befestigt, die muB man abrupfen. Die Montage geht
aber wieder ganz gewaltfrei. Jetzt gilt nach grindlicher Reinigung in unserem
Verdinnungsbad erst mal unsere Sorge dem Gehause. Das Material ist Bakelit, ein
Phenolharzprodukt. Es reiBt bei héheren Temperaturen gerne, lasst sich aber mit
gangigen 2 Komponentensystemen sehr gut kleben. Also, sorgfaltig untersuchen,
Risse kitten. Hierbei noch eine Empfehlung, die man im Bild 20 recht gut sieht. Man
bringt Ablaufbohrungen an, 2 Stlick, ca. 5mm, dann kann Feuchtigkeit entweichen.
Eigenartigerweise haben neuere Ersatzteile die schon, altere nicht.



Sollte tatsachlich die Spindelabdichtung schwacheln, treibt man die Klemmscheibe
durch einen leichte Schlag mit dem schrag gestellten Schraubenzieher aus dem
Gehduse.

Bild 21 Ventiloberteil demontiert

Steuerkolben mit Feder

oberes Ventilgeh&duse
Getriebegehause

Dichtung

Klemmstlck, schlecht zu sehen
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Bild 22 Getriebegehause

1: Klemmscheibe

2: Ventilspindel

3: Klemmestuck, besser zu sehen
4: Dichtung

5: typischer Riss

Bevor die Ventilspindel entnommen
werden kann um den Weg zum
Wechseln der Dichtung freizumachen,
muB das Klemmstuck seitlich von der
Spindel gedrlickt werden. Man sieht
hier auch die Position der
Klemmscheibe im Gehause. Ein
typischer Riss durchzieht das
Gehause. Solange er nicht bis zur
Ventilkammer durchgeht, ist er nicht
kritisch. Aber das wird nicht mehr
lange auf sich warten lassen. Er sollte
daher behandelt werden. Wir wenden
uns nun dem letzten Punkt zu. Die
Abdichtung der Ventilspindel erfolgt Gber einen handelsiblichen O—Ring DIN 3771 -
4.50 x 1.80, erhaltlich im Industriebedarf oder bei Conrad. Hier kénnte man auch mal
nach einem geeigneten Ersatzmotor gucken, wenn der eigene nicht mehr will.
Betriebsspannung um die 2 — 3V, Leistung vielleicht 1W. Wir kommen dann auch
bald zum Ende. Bei der Montage des Ventils, nachdem der O-Ring wieder mit der
Klemmscheibe durch leichtes Einschlagen mit dem Schraubendreher befestigt
wurde, bitte darauf achten, daB3 das Klemmstiick wieder etwas zusammengebogen
wird, damit die Spindel auch sicher sitzt. Auf die Einfiihrung des Riickschlagventils
achten und nicht zuletzt, den Dichtring schén fetten, am besten mit Armaturenfett.
Ansonsten erfolgt der Zusammenbau umgekehrt wie die Montage. Viel falsch
machen kann man hier nicht.




Hier sehen wir noch mal den O-Ring und die Klemmscheibe. Sie ist nicht schwer zu
|6sen, ein kleiner Schlag mit dem leicht quergestellten Schraubendreher von oben
reicht.

Bild 23 Spindelabdichtung

1: Klemmscheibe
2: O-Ring

So, ich hoffe, ich konnte Ihnen mit der
vorliegenden Anleitung helfen, man muB
immer berlcksichtigen, der Aufwand steht
in sehr gutem Verhaltnis zum Erfolg.
Selbst wenn man Uber gentigend Mittel
verfligt, die Servos kosten bei MB 800 Eur
und halten maximal 3 Jahre. Und dann
wird es auch flr reiche Leute argerlich.
Selbst wenn sie gezwungen waren, einen
neuen Servo zu kaufen, weil der alte
aufgrund UbermaBiger Korrosion und
defekten Motors nicht mehr rettbar war,
wird die Modifikation mit der Unterlegscheibe sich lohnen, weil sie die Lebensdauer
des Aggregats betrachtlich verlangert. Wir kommen auch nicht drumherum, eine
UmrUstung auf Handbetrieb ist fast unmdglich und widerspricht der Originalitat.
AuBerdem, wenn es funktioniert ist es eine schéne Sache. Alle Leute, die diese
Anleitung erworben haben, werden von mir auf dem laufenden gehalten, bezlglich
Ersatzteilen und Neuerungen. Auch freue ich mich Uber Anregungen, auch Kritik,
aber auch Erfolgsmeldungen werden gerne gesehen. Daflr bitte eine Mail schicken
an:

Dipl.-Ing. Heiner Becker
Handelsriege 18

58339 Breckerfeld

Tel.: 02338 / 379855

Fax: 02338 / 872704

Mail: Becker.Maschbau@t-online.de

Die Anleitung unterliegt dem Kopierschutz, Weitergabe und Veréffentlichung sind
untersagt, aber Ihr macht ja doch was ihr wollt....

Zum SchluB noch ein paar Bilder der fertigen Stelleinheit, evil. auch hilfreich beim
Einbau. Kommentarlos. Des weiteren noch ein Tipp, wenn gar nix mehr geht.
Lieben GruB3 und viel Erfolg,

Heiner Becker



Man hat die Mdglichkeit, die Geréate in den USA erheblich glinstiger als hier,
besonders als bei MB zu bekommen.
Ich méchte da auch 2 Adressen nennen:

1. thepartsbin.com, Preis 899,99 USD, ich weiB nicht, ob Uberholt oder neu.
2. germanstar.net, Preis 365,00 USD, tberholt.

Bei Uberholung muB man den Core, also das Altteil einsenden. Porto liegt so um die
30 - 40 USD pro Sendung, also evtl. 2x, alt hin und neu zurlck.

Das ist keine Empfehlung, sondern nur ein Tipp, ich kenne die Firmen nicht und kann
nicht sagen, was da kommt. Aber vielleicht eine Alternative zum MB Preis. Man muB
sich bewuBt sein, das auch das Neuteil von MB maximal 3 Jahre halt, dann tritt der
Fehler wieder auf. Festfahren in den Endlagen.

Das wird bei den instandgesetzten Geraten nicht anders sein. Also, auch wenn Ihr
Servo unrettbar ist, weil so stark gerissen oder korrodiert, da man nichts mehr
machen kann, hat sich der Erwerb der Anleitung trotzdem gelohnt, Sie kbnnen damit
dem Fehler vorbeugen oder dann nach spatestens 3 Jahren die Neuanschaffung
reparieren.



