Conpressie in de cilinders

Het originele artikel kont wuit het nei 1963 numer van het
blad VW voor hen die ‘Vooruit WIllen . De tekst is, waar
nodi g, aangepast aan de huidige tijd.

Nadat de zuiger de cilinder die hem herbergt heeft vol gezogen,
is de eerstvol gende handeling: het sanenpersen van het gas.
Dit gebeurt door de teruggaande zui gerbewegi ng, waarbij zowel
de inlaat- als de uitlaatklep gesloten is. Doordat het gas nu
nergens heen kan, verkrijgt het een hoge spanning, die in
begi nsel bepaald wordt door de mate, waarin de ruinte waarin
het gas zich bevindt, door de zuiger verkleind wordt door zijn
gang van |aagste naar hoogste stand. Wrdt die ruinte bij
voor baat tot een zesde teruggebracht, dan stijgt de spanning
van het gas tot het zesvoudige. Men zegt dan, dat de conpres-
si everhouding van de notor 6 is. De conpressieverhouding is
dus in feite een vol uneverhoudi ng, een vast gegeven, dat door
de notorconstructeur vastgelegd is. Zo is van de 30 pk Vol ks-
wagennot or de conpressi everhouding sedert het type 1954: 6,6
die van de 34 pk notoren: 7 en die van de 45 pk notoren: 7, 8.

Conpr essi e

Dat de werkelijke druk die in de cilinders optreedt door de
sanmendrukking van het gas (conpressie) niet klopt net het
getal der conpressieverhouding heeft iedereen generkt die wel
eens, als bijlage van de rekening voor de control ebeurt, een
conpressie neetkaartje heeft aangetroffen zoals wj hier
af drukken. En iedereen die bij de VW afgel everde handl ei di ng
ook wel eens werkelijk ter hand neent, weet het. Want daarin
staat, dat de conpressie van een VWZ200 goed is indien zij]
zich tussen de 7 en 8,5 atnosfeer (30 pk notor) bevindt, of
tussen 7 en 9 (34 pk), en in geval van een WM500, indien zij
tussen de waarden 9 en 10 ligt. Voldoende heet het in de
handl ei ding, indien de conpressie in de 3 gevallen resp. 4,5-
7, 4,5-7 en 7-9 atnosfeer bedraagt. Hoe kan dat eigenlijk? Dat
kan, ondat de heer Robert Boyle, beroenmd 17° eeuws nat uurkundi -
ge, aan w ens ontdekking wij de sanmenhang van vol unme en span-
ning ontleende bij de verklaring van de conpressieverhoudi ng,
er nog bijgezegd heeft: “bij gelijkblijvende tenperatuur”. En
de tenperatuur van het gas blijft bij sanenpersen persé niet
gelijk; dat gas wordt behoorlijk warm w | daardoor uitzetten,
dus neent in spanning toe. Dat is er dan ook de voornaanste
oorzaak van, dat de conpressi ewaarde hoger kan worden, dan het
getal der conpressieverhoudi ng.



Wat | eert de nmeting?

Bij de periodieke inspectiebeurt van de Vol kswagen behoort het
nmeten van de conpressie. In de werkplaatsen maakt nen daartoe
in de regel gebruik van een drukmeter met schrijfstift, die de
druk in elke cilinder afzonderlijk op een neetkaartje weer-
geeft. Deze gevonden waarden zijn, mts boven een zeker niveau
blijvend, op zichzelf niet zo belangrijk. Belangrijker is, dat
de uitkonsten van de netingen van de diverse cilinders onder-
ling niet aanzienlijk van elkaar afwijken. In ons voorbeeld
varieert de conpressie van de 4 cilinders van de VW van 1960
van een van onze nedewerkers, van 8,6 tot 9,5 atnosfeer. Deze
resul taten gaven de werkpl aatschef geen aanleiding tot enige
opnerking. De conpressiewaarden w jzen erop, dat kleppen en
zui gers goed sluiten, zodat aangenonen nmag worden, dat cilin-
ders, zuigers en kleppen in goede staat verkeren. Zou bijvoor-
beeld een van de cilinders een aanzienlijk geringere druk
blijken op te leveren (een verschil van 15% of neer), dan is
een nader onderzoek nodig. Eerst dient de neting herhaald te
wor den, want nogelijk is het instrunment niet goed aangesloten
geweest en is er daardoor een neetfout gemaakt. De werkw jze
is namelijk als volgt: de 4 bougies worden verw jderd, de
nmeter wordt op een bougi egat gedrukt en de notor net de star-
ter doorgedraaid net ingetrapt gaspedaal, dus net geopende
gaskl ep, waardoor het gas zo mn nogelijk bel enmering geboden
wordt. Het kan zodoende net grote snelheid toestronen en een
goede cilindervulling bewerkstelligen. De vullingsgraad van de
cilinder heeft eveneens invloed op de uitkonst van de neting.
Wj komen hierop nog terug. Blijkt na herhaalde neting de
betrokken cilinder inderdaad aannerkelijk in conpressie achter
te blijven bij de overige 3, dan valt neestal de 1° verdenking
op een Kklep, die beschadigd is, of is blijven hangen. De
omvang van de reparatie hangt dan verder af van wat tenslotte
blijkt nadat de betrokken cilinderkop is gedenonteerd.

Ui t eenl opende neetresul taten

Het is nogelijk, dat 2 conpressienetingen, ook indien zij kort
na elkaar gedaan zijn, verschillen vertonen. De redactie
ontvangt wel eens een brief van een ongeruste VWbezitter die
2 neetkaartjes insluit, waarvan het ene voor alle cilinders
bij voorbeeld ca. 1 atnosfeer m nder aanw jst dan het andere,
dat van vroegere datumis. De vraag |uidt dan hoe de conpres-
sie in korte tijd zo veel kon teruglopen. Op ons rust dan de
prettige taak alle ongerustheid weg te nenen, mts natuurlijk
de onderlinge verschillen binnen het toelaatbare blijven en
het al genene drukniveau in het gebied van het normale ligt.
Maar hoe is een dergelijk verschijnsel te verklaren? Het kan
door verschillende oorzaken en ook door een conbinatie van



oor zaken ontstaan. Vooropgesteld zij, dat de conpressieneters
geen precisie instrumenten zijn waarvan de herijking telkens
na een kort tijdsverloop geschiedt. Twee netingen, net ver-
schillende instrunenten verricht, kunnen dus al enig verschi
tonen. Voorts neet nen aan de bedrijfswarnme notor een hogere
conpressi e dan aan dezelfde notor in koude toestand, en ten-
slotte spreekt de reeds genoende cilindervulling een woordje
nmee. Een goed gel aden nieuwe accu zal de notor sneller door-
draai en dan een accu die op zijn | aatste benen | oopt. Daardoor
zal de cilindervulling in het eerste geval betere zijn. De
gasstroom kan b.v. een zo hoge snelheid krijgen, dat de span-
ning van het gas bij het begin van de conpressieslag reeds
boven de 1 atnosfeer ligt; in het andere geval is de vulling
geringer, net als gevolg een kleinere neteruitslag. Dt alles
is echter, zoals gezegd, niet zo belangrijk; op de onderlinge
verschillen in de 4 cilinders kont het aan.

Gebal de kracht

Een flinke conpressie van de notor is een voorwaarde tot het
verkrijgen van een behoorlijk vernbgen op econom sche wjze
Al's het geconprineerde gas plotseling ontstoken wordt, stijgt
zijn tenperatuur tot ver boven de 1000 graden Cel sius, waar-
door de druk kol ossaal toeneent. Hi eraan ontleent de =zuiger,
en daarnee de notor, zijn vernogen. Hoe hoger de in de notor
vast gel egde conpressieverhouding is, des te hoger kan de druk
stijgen en des te beter het rendenment dat uit de Dbrandstof
ver kregen worden kan. In werkelijkheid Iigt er al spoedig een
praktische grens, ten 1° ondat de te verkrijgen w nst naar
ver houdi ng steeds geringer wordt en ten 2° ondat zich bij een
ver opgevoerde conpressieverhouding extra mechani sche proble-
men voor doen. Door beide oorzaken kont dan de beoogde econom e
weer in het gedrang, vooral ook ondat dan ook de behoefte aan
benzine nmet weer hogere klopvastheid onvermjdelijk wordt,
het geen opnieuw kosten nmet zich nee brengt. De in de VW
not oren gebrui kel i j ke conpressi everhoudi ngen |iggen dan ook in
het gunstigste gebied. Bij het klimen der jaren neent in een
notor de conpressie wegens slijtage geleidelijk af. In vele
gevallen — dit hangt ook van de rijwjze af - wordt daarente-
gen de koolaanslag in de cilinderkop wat groter, waardoor de
ruinte boven de zuiger enigermate verkleind wordt hetgeen een
t oenemi ng van de conpressieverhouding tengevolge heeft. Op
deze w jze wordt een zekere conpensatie verkregen, waarin de
verklaring ligt van het feit, dat oude notoren sons opnerke-
[ijk zuinig kunnen zijn.

Wat neer dan normal e kool aanslag in de cilinderkop heeft bij
nog jonge notoren een verhoogde conpressie tot gevolg. Bij
wagens die veel op korte afstanden gebrui kt worden (stadsver-
keer) komt nen dit verschijnsel wel tegen. Wanneer nen af en



toe eens een flinke rit maakt, waarbij de notor goed op tenpe-
ratuur kont, kan deze aanslag voorkomen worden, resp. verwj-
derd. In het voorgaande konmen uitdrukki ngen voor als ‘hoogste’
en ‘laagste’ zuigerstand, e.d. Dit zijn, evenals de benam ngen
‘bovenste dode punt’ en ‘onderste dode punt’ die dezelfde
bet ekenis hebben (afgekort: BDP en ODP), algeneen gebruikte
ternmen in de autonobielwereld, alhoewel zij nmet betrekking tot
de Vol kswagen in letterlijke zin niet opgaan. VWnotoren
hebben imrers |iggende cilinders, zodat ‘boven’ w !l zeggen:
cilinderkopzijde, en ‘beneden’ : krukaszijde van de betrokken
not or .
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