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De letters van het VWal phabet zijn uit de onderstaand genoem
de nummers van “De VW gehaal d:

2-1972 : accu, benzine

3-1972 : carburateur, differentieel
4-1972 : elektrische installatie
5-1972 : fusee, gas

6-1972 : handrem, injectiemotor
8-1972 : jodiumlamp, koeling
9-1972 : lijnmotor, membraan
10-1972: nokkenas, olie

11-1972: preventief onderhoud, quadratische motor
12-1972: remsysteem, stuurinrichting
2-1973 : torsiestaafvering, uitlaat
4-1974 : versnellingsbak, wrijving
4-1974 : x-contact, ijzer

4-1974 : zuigers

Accu, elektriciteitscentral e

In ons elektronicatijdperk noet ook de auto zich aanpassen. Veel noet
el ektrisch worden gedaan. U zou zich bijvoorbeeld ook niet neer kunnen
voorstellen dat u met slingeren, dus op handkracht, uw auto zou npeten
starten. Het hoofddeel van de elektriciteitscentrale van een auto vornt de
accu. Een kastje waarin nmen gelijkstroomkan opsl aan.

Alleen gelijkstroom vandaar dat auto's altijd een elektrische gelijk-
stroonminstallati e hebben, zelfs als de dynanp van het wi ssel stroomtype is.
Die w ssel stroom wordt dan nanelijk direct ongevornd tot gelijkstroom Want
wi ssel stroom kan nen niet in een accu bewaren. Vandaar.

Dat gehei nzinnige Kkastje, dat ‘stroom bewaart, is in werkelijkheid
hel emaal niet zo geheinzinnig. In die kast vinden we accuplaten en zwavel -
zuur. Al's we even uitgaan van een geladen accu, dus één waar ‘stroom in
zit, dan bestaat de ene helft van de platen uit lood (Pb), dat zijn de
negati eve platen; de andere platen bestaan uit |oodsuperoxide (PbQ2), dat
zijn de positieve platen. In werkelijkheid bestaan de platen niet alleen
uit deze ingrediénten, nmar uit roosters waarin dit materiaal fabrieksmatig
i s aangebracht. Tussen deze platen bevindt zich het accuzuur, zwavel zuur
net een soortelijk gew cht van 1, 28.

Beide platen en het zwavelzuur kunnen sanmen voor een stroonleverantie
zorgen, wanneer er een stroonverbrui ker op de accu wordt aangesloten. Aan
bei de platen ontstaat hierdoor |angs chem sche weg |oodsul faat, mar er
komen el ektronen vrij. Elektronen die voor de elektrische stroom zorgen.
Bij het opladen van een accu, door de dynano of door een gelijkrichter
(zoals bij uw dealer) verloopt het proces precies ongekeerd. Ut deze
principi él e werking vol gt een aantal onderhoudsbel angen. Bijvoorbeeld: zorg
er altijd voor dat uw autoaccu op spanning blijft. Leeg nanelijk kan de
actieve massa van de platen verharden en onwerkzaam worden. De [ adi ngstoe-
stand van de accu kan worden bepaald net een celtester (een 12-volts
aut oaccu heeft 6 cellen van ieder 2 volt) of met een zuurweger, waarnee het
el ektrolyt, het accuzuur, wordt gewogen.

Het accuzuur zelf verdanpt niet. Het water waarin het opgelost zit wel. Wul
daarom altijd bij met gedestilleerd water, nimer nmet zuur. En nooit te
veel , daar anders ook zuur door overkoken de accu kan verlaten. In principe
zit er al voldoende vloeistof in de accu als de platen juist onder de
vl oei st of spi egel staan. Overigens, de nieuwste VWaccu' s hebben nog een
extra aansluiting in het midden. Via dit contact controleert de conputer
van de diagnose de hoogte van de accuvloeistof, zonder dat u een dopje
behoeft los te draaien. En verder behoeft u de accu eigenlijk alleen maar
schoon te houden. Indien nodig net veel water, want daarin |lossen alle zure



resten op het accu oppervlak op. De accupolen, als ze ernstig zijn gecorro-
deerd, desnoods net een staal borstel en een soda oplossing extra schoon
maken en invetten net special e accupasta of vaseline. En uw elektriciteits-
centrale zal een |lang en onbezorgd | even genieten, totdat de actieve nassa
in de platen is verhard door ouderdom of er is uitgevallen door overmatig
schokken. Vernieuwen is dan de enige renedie.

De chem sche werking van de accu, het procédé dus waardoor de accu stroom
kan |everen, verloopt aanzienlijk |angzamer als de tenperatuur daalt. Een
voor beel d: stel dat een accu bij 26 graden Cel sius een capaciteit heeft van
100% Dan is dat bij 4 graden nog maar 92% en bij 18 graden onder nu
sl echts 60% De accu heeft dus een nmoeilijk leven in de winter. De capaci-
teit van de accu wordt overigens aangegeven in anpére-uren (Ah). Bijvoor-
beeld: is een accu in staat gedurende 10 uur achtereen een stroom van 10
anpere te leveren, dan heeft zo'n accu een capaciteit van 100 Ah. Een
bel angrijk gegeven als een nieuwe accu noet kopen. Want dan zijn niet
alleen de afnetingen en het voltage belangrijk, mmar ook de capaciteit
Voor het stroonverbruik van uw auto is imers mininmal een bepaalde
capaciteit nodig. De fabriek heeft dat voor u berekend en u vindt het terug
i n de handl ei di ng van uw aut o.

Benzi ne, expl osie geeft kracht

Het overgrote deel van onze personenwagens gebrui kt benzine als brandstof.
Een wonderlijk goedje eigenlijk. Je koopt het bij een benzinestation waar
het via een dikke slang net een flinke snelheid in de benzinetank wordt
geponpt; via |eidingen, benzineponp (van de notor) en carburateur kont de
benzi ne pas ter bestende plaatse in de carburateur en daar ondergaat ze een
grandi oze verandering. Ze wordt hier nanmelijk ongezet in een zeer explosief
benzi nel ucht nengsel (daarover in onze vol gende afl evering neer).

En juist in die verandering zit een van de belangrijkste eigenschappen die
benzi ne als autobrandstof noet hebben: ze noet genmakkelijk kunnen verdam
pen. En als u bedenkt dat benzine wordt gewonnen uit aardolie, een dikke
teerachtige brei die vrijwel niet wl verdanpen, begrijpt u wel dan
benzi nemaat schappi jen heel wat noeten doen om uit die aardolie de zo
bel angri j ke hedendaagse benzine te wi nnen

In gigantische raffinaderijen perst nen door destillatie, door kraken van
nol ecul en en op nog veel neer vernuftige techni sche nanieren de benzine uit
de aardolie. Benzine is een van de vernuftigste brandbare vloeistoffen die
uit aardolie kunnen worden verkregen. In benzine kunnen daarom nog tal van
kool wat er st of f en voor komen. De voornaanste zijn: pentaan, hexaan, heptaan

oct aan, nonaan en dekaan

Al l emaal vl oeistoffen met kookpunten van 36 tot 175 graden Celsius. En
daardoor is er aan de verdanpi ngsnogelijkheid van benzine al ruinschoots
vol daan. De benzi nenmaat schappijen beijveren zich echter de benzine zo te
maken dat ze niet ongewenst, dat w | zeggen niet op een verkeerd nonent
gaat verdanpen. En daarom nmakt nen bijvoorbeeld de benzine 's zoners
m nder vluchtig dan s winters om danpbel vorming in de brandstofl eidingen
van een auto, de zo gevreesde vapourl ock, te voorkomen

Door de benzine te laten verdanpen en net enorne hoeveel heden lucht te
vernmengen (voor iedere kg benzine is 15 kg ofwel zo'n 10.000 liter [ucht
nodi g) maakt de carburateur van uw auto een zeer explosief gasnmengsel. Een
gas dat in de verbrandingsruinte van de notor aangekomen net nmar één
enkel e bougi evonk nodig heeft om tot ontbranding, Iliever gezegd tot
expl osie, te konen. En die explosie geeft de notor de kracht die nodig is
om de auto te laten rijden. Een dosering van de hoeveel heid expl osief gas
zorgt voor een regeling van de snel heid.

Maar juist in de verbrandingsruinte van de notor kont de ware aard van de
benzi ne naar voren: exploderen door de bougi evonk. Alles goed en wel, naar
het gebeurt ook wel eens eerder, als de tenperatuur door de conpressiedruk
zo hoog wordt dat zel fontbranding (detonatie) ontstaat. daarom noet benzine



in de noderne autonobtor aan nog een aantal belangrijke eigenschappen
vol doen. Bijvoorbeeld klopvast zijn, wat wordt uitgedrukt in het octaange-
tal: een waarderingsmanier, in oorsprong ontstaan door een autobenzine qua
kl opvastheid te vergelijken net de klopvastheid van een nengsel van octaan
en heptaan. Het aantal procenten octaan gaf dan het octaangetal van de
benzi ne.

Deze zel fde nethode wordt nu nog gebrui kt, hoewel er helenmaal geen octaan
in benzine behoeft te zitten. Daarom is het beter van octaangetal dan van
oct aangehalte te spreken. Voor iedere VWnotor heeft de fabrikant zorgvul -
di g uitgekiend hoe groot de octaanbehoefte is, dus hoe hoog het octaangeta
van de te gebrui ken benzine noet zijn. Voor de WM200 is dat bijvoorbeeld
87, voor de 1300/1302/S serie is dat 91 de 1600 serie doet het met 90, de
VW bedrij f swagens hebben 91 nodig evenals de VW11 en de K70 (75 Pk). De
K70 (90 Pk) behoeft benzine net octaangetal van 96,5. Het is misschien
nuttig om te bepalen welke benzine uw auto eigenlijk nodig heeft. 1In
Neder | and heeft gewone benzi ne neestal een octaangetal van 90, super 98.

Car bur at eur, gasfabriek

Het overgrote deel van onze auto’'s rijdt op benzine, een geconpliceerde
vl oei stof die echter zo uit de ponp, niet te gebruiken is in onze autono-
tor. De verbrandi ngsnotor werkt nanelijk net gassen, dus zal de benzine
eerst noeten worden ongezet in een gas, een gebeurtenis, die zich in de
carburateur van uw auto afspeelt. Die carburateur is dus eigenlijk een
soort gasfabriek, die vloeistof (benzine) onzet in een zeer explosief gas.

Vaculm

Het principe van de carburateur is niet noeilijk. Door de notor wordt via
de carburateur |lucht aangezogen; door dat zuigen ontstaat een vacuim
(onderdruk in de carburateur. De grote luchtinlaat vertoont bovendien een
vernauwi ng (venturi), waardoor de luchtsnel heden op het smalste gedeelte
nog aanzienlijk toenemen. Met een flinke snelheid stroonmt door dat nauwste
gedeelte dus de lucht. Juist in dat deel bevindt zich een sproeier
eigenlijk een pijpje net een nauw gaatje, waarin benzine staat. De onder-
druk op dat punt zal nu de benzine uit die sproeier zuigen en ondat het
gaatje zo nauw is en de hoeveel heid lucht zo groot, wordt de benzine zeer
fijn verstoven op dat nonent.

Gas

Daar door kan de benzine een zeer hechte binding met de l[ucht aangaan, net
andere woorden overgaan in een gas. Een gas dat, nits de verhouding
lucht benzine juist is, de nmotor voedt. De benzine in de sproeier of
verstui ver wordt aangevoerd vanuit een voorraadbakje, de vlotterkamer, zo
geheten ondat zich daarin een drijver bevindt die middels een regel kl ep, de
vliotternaal d of —pen, een constant niveau houdt in die voorraadbak, nodig
om ook steeds een constante hoogte in de sproeierpijp te bewerkstellingen

Regel baar

Maar ondat de bestuurder van een auto graag zelf zijn snelheid wil regelen,
noet de hoeveel heid gas die door de carburateur gefabriceerd wordt, ook
regel baar zijn. De regeling is aanwezig in de vormvan de gas- of snoorklep
di e de doorstroonopeni ng, afhankelijk van de stand van het gaspedaal, dicht
houdt of min of neer openzet.

Choke

In de carburateurs van de Vol kswagen zit nog een soortgelijke klep. Dat is
de chokekl ep die door de autonatische choke el enent aan de buitenkant van
de carburateur wordt bediend. Die chokeklep is bedoeld om een koude start
nogelijk te maken. Voor het nmaken van gas is nanelijk warnte nodig, die pas
kan worden aangevoerd zodra de notor op tenperatuur is. Bij een koude notor



zal alleen een rijker nengsel, dus neer benzine in de l|ucht, voldoende
expl osi eve nogelijkheden bieden. Natuurlijk wordt op deze manier de
carburateur wel heel sinplistisch voorgesteld. In werkelijkheid, kijkt u
maar eens onder de notorkap, zitten er veel neer kanaaltjes, schroefjes en
sproeiers in de carburateur.

| edere situatie

Dat alles is niet gedaan om de zaak nodel oos ingew kkel d te naken, nmamar om
het brandst of mengsel voor iedere situatie geschikt te maken. Zo is bijvoor-
beeld bij stationair draaien maar heel weinig nengsel nodig. Daar zijn de
hoof dsproeier en venturi te grof voor gebouwd. Er is dus een speciale
stationaire inrichting aan de carburateur genmakt, een kleine carburateur
in de carburateur zelf eigenlijk. Zo is bij het accelereren extra brandst of
nodig, die wordt ingespoten mddels een speciaal daartoe aangebrachte
accel erati eponp, die iedere keer wanneer u het gaspedaal diep intrapt, een
extra straaltje benzine in de venturi spuit, om het nengsel te verrijken en
zodoende neer trekkracht van de notor te verkrijgen.

Speci al e voor zi eni ngen

En dan zijn er nog de speciale voorzieningen aan de noderne autocarbura-
teurs die de schadelijkheid van de uitlaatgassen, zo belangrijk in ons
streven naar een goed milieuhygi éne, noeten indamen. Allenmaal voorzienin-
gen de “gasfabriek” steeds geconpliceerder en noeilijker maken. Voorzienin-
gen echter die er ook toe bijdragen dat onze autonmotor zo zuinig nogelijk
net de benzine onspringt. De carburateur is echter alleen in staat zijn
zware staat te verrichten, wanneer hij in goede staat verkeert en bovenal
goed is afgesteld. En daarvoor zijn tegenwoordig specialisten nodig,
speci aal daartoe opgel ei de autonont eurs.

Een zuinige auto begint met een goed functionerende en goed afgestelde
carburateur, maar ook de rijstijl van de autobestuurder is heel belangrijk.

Differentieel, krachtverdeler

Heeft u er afgelopen winter wel eens bij stilgestaan hoe het eigenlijk kont
dat de auto niet nmeer vooruitgaat als slechts één van de aangedreven w el en
doorslipt op een gladde ondergrond? Het andere wel blijft, terwijl het
griploze wiel ronddraait, rustig stilstaan en zal pas weer aandrijfkracht
ontvangen, als nen het doorslippende wiel ook grip heeft gegeven.

Een fenonmeen zo op het 1° gezicht. De oplossing is echter bij VWs in het
versnel | i ngsbakhuis te vinden. Tussen de versnellingsbak en achterw el en
imers zit een sinpel, nmmar uiterst doelmatig tandw el enstel sel, kortweg
aangedui d nmet differentieel

Haaks

Al l ereerst zorgen pion en kroonwi el niddels een kegelvornige vertanding
voor een haakse overbrenging. Immers de welen van de auto draaien onder
een hoek van 90 graden ten opzichte van de krukas. Krachtoverbrenging om
een hoekje dus. Maar in het nmetalen huis, waaraan het kroonwi el is beves-
tigd (u ziet het op de tekening) zit nog een viertal, sonms ook neer, maar
in onze principeschets hebben we het voor het genmak mmar het vier gedaan

Twee tandwi el en daarvan, de aandrijftandw elen, zijn direct verbonden net
de steekassen, waaraan de w elen vastzitten die voor de aandrijving van de
aut o zorgdragen.

Satellieten

De andere twee, de satellieten, kunnen los op hun as ( die in het differen-
tieelhuis verankerd zit) draaien. De tanden van deze beide |aatste tandw e-
len echter grijpen constant in die vaan de aandrijftandwielen. Als u zich
nu in gedachten even de draairichtingen van de tandw el en voorstelt en er



rekeni ng nmee houdt dat met elkaar in aandrijving zijnde tandwielen altijd
in tegengestelde richting draaien, zult u ontdekken dat, als beide aan-
drijfassen ongestoord kunnen draaien, de satellieten niet eens in beweging
kormen, althans niet om hun eigen as draaien. Ze vormen dan slechts een wig
tussen beide aandrijftandw el en. De kracht die op het pignontandw el op het
kroonwi el wordt uitgeoefend, zal dan geleidelijk worden verdeeld over de
bei de aandrijfassen. Dat is de situatie als de auto rechtuit rijdt.

Sli ppen

Zouden we echter een van beide aandrijfassen vasthouden en dan de pignon
| aten draaien, dan konmen de satellieten wel in beweging. De ronddraai ende
bewegi ng wordt dan alleen overgebracht op de andere aandrijfas, ondat
imers die satellieten ongestoord om hun eigen as kunnen draaien. Dat is
het geval als het ene wiel ten gevolge van gladheid doorslipt. Het andere
wiel, te vergelijken net de as die u in het voorbeeld vasthield, blijft dan
rustig staan

Ceen pl aag

Nu is het differentieel er niet voor gemaakt om autonobilisten te plagen
bij gladde wegen, mmar zuiver om ongestoord bochten nenen van een auto
nogelijk te maken. In de bocht nanelijk noet het buitenste w el neer
omaent el i ngen maken dan het binnenste, ondat de afstand die dat w el noet
afl eggen groter is. Trekt u nmar eens 2 concentrische cirkels. De buitenste
boog is dan aanzienlijk |anger dan de binnenste. Zouden de aandrijfw elen
vast net el kaar verbonden zijn, dan zou de auto alleen naar en bocht kunnen
nermen als het rubber van de autobanden door slip dat verschil in afgel egde
weg zou weten te conpenseren. Dat zou veel bandrubber kosten en veel extra
brandstof, want de wijving die daarbij overwonnen zou noeten worden, zou
nu eenmaal kracht kosten

Mogel i j kheden

Door het differentieel echter wordt de kracht over beide welen verdeeld,
ook in de bocht. Want tussen de uitersten (bij het rechtuit rijden van de
auto) en het slippen van een wiel (zoals u zojuist zal toen u in gedachte
een van de beide aandrijfassen vasthield), zijn er |egio nogelijkheden. Bij
een flauwe bocht komen de satelliettandwielen nmaar weinig in draaiing,
juist vol doende om het geringe verschil in afgelegde weg tussen de beide
aangedreven w elen te overwi nnen. Bij een krappe bocht komen de satellieten
volop in beweging ondat dan het verschil tussen de cirkelbaan die het
buitenste wiel aflegt en die van het binnenste wiel, groot is.

ok al ziet u het differentieel nooit, ondat het helenmaal in het inwendige
van de versnellingsbak is weggestopt, toch ervaart u bij elke autorit de
pretti ge eigenschappen van deze krachtverdel er, door gemakkelijk bochten te
nenen en geen overdreven slijtage.

El ektri sche installatie: onzichtbaar aan de touwtjes trekken

De elektrische installatie is en blijft voor velen een gehei nzinnig geheel
Eén schakel aar bewegi ng en de |anpen branden, de clignoteurs knipperen, de
startnotor zoent, enfin alles doet datgene wat u door het bedi enen van een
si mpel e schakel aar op het dashboard vraagt. Dankzij de elektrische instal-
latie kunt u van een afstand aan onzichtbare touwtjes trekken

Denkt u zich eens in wat een noderne auto zonder elektrische installatie
zou zijn. U zou bijvoorbeeld de notor met een slinger noeten starten, een
krachttoer die zeker niet ongevaarlijk is. U noet nmet de hand richting
aangeven en u zou altijd voor donker thuis noeten zijn.

Bedr ui pt zi chzel f
De elektrische installatie van een auto is een op zichzelf staand geheel
bedrui pt zichzelf. Er is geen elektrische energie van buitenaf nodig. De



dynano is een zeer belangrijk onderdeel waar al die elektrische energie
vandaan kont. In die dynano wordt bewegi ngsenergi e, aangeleverd door de
draai ende notor, ongezet in elektrische energie. Via kabels wordt deze
elektriciteit, de stroom zullen we hem eenvoudi ghei dshal ve maar noenen,
vervoerd naar de accu, de centrale bergplaats van el ektrische energie van
een auto, en vandaar wordt de stroom gedi stribueerd over de gehel e auto.

Ont st eki ng

Al lereerst omde notor te laten functioneren. In die notor noet het benzine
/ luchtrmengsel nanelijk een “zetje” hebben om tot ontbranding, explosie te
konen. Dat zetje wordt gegeven door de bougi evonk, een sinpele vonk die
overspringt. Die vonk geeft de eerste warnte, nodig voor de ontbrandi ng.
Die vonk wordt “gemmakt” in de ontstekingsinstallatie. De zes of 12 Volt
van de elektrische installatie wordt hier ongevormd tot een aanzienlijk
hogere spanning (tot 30.000 Volt), gedistribueerd door de ontsteking en
precies op tijd geleverd aan de bougies die in de cilinderkoppen geschroefd
zitten.

Starten

Bij het starten wordt de stroom uit de accu aangevoerd naar de startnotor.
In wezen niets anders dan een krachtige elektromotor, die de notor rond
draait om hem op het gewenste toerental te brengen, waarop de notor
zi chzel f kan voortbewegen. Zelfs het contact tussen startnotor en autonotor
wordt door middel van elektriciteit tot stand gebracht. De stroom zorgt
verder voor de verlichting, net als bij u thuis elektrisch licht, alleen op
een veel lagere spanning (6 of 12 Volt). De richtingaanwi jzers worden er
nee bedi end, de verwarnde achterruit, etc. Die elektrische energie wordt in
het al genmeen, al gelang naar de behoefte, ongezet in bewegingsenergie
(startnotor), lichtenergie (lanpen), warme (verwarnde achterruit), kortom
de elektrische energie in uw auto verzorgt het Ilopen van de notor, de
veiligheid (signalisatie) en het confort (verwarnde achterruit, kachelven-
tilator en radio).

St roonmver br ui kers

Al die functies worden door afzonderlijke elektrische apparaten verzorgd,
kortweg aangedui d net stroonverbrui kers. Die stroomverbrui kers worden door
de accu gevoed via elektrische kabels. Een wirwar van draden en draadjes
waaruit een leek mamar noeilijk weg weet, nmmar gemakkelijker te volgen in
het hierbij afgedrukte schema. Het neest opzienbarende vinden de neeste
nensen dat de stroonverbrui kers van een auto nmaar één voedi ngskabel, stroom
aanvoer kabel nodi g hebben. Terwijl er thuis voor iedere schenerlanp al 2-
aderi ge kabel nodig is en voor vele elektrische apparaten zelfs 3-aderig.

Massa

De verklaring hiervoor is eenvoudig. De 2° leiding in een auto wordt
gevornd door de carrosserie en chassis. De mmssa, zoals nmen neestal zegt.
Dus in feite toch 2 stroommegen. Dat betekent overigens ook dat de stroom
verbrui kers altijd goed elektrisch contact noeten naken net de nmassa. En
daar nankeert het bij onze “oudjes” door corrosie en “vergane verbindi ngen”
nog wel eens aan.

Onder houd

Bij al die nogelijkheden en ingew kkelde functie vraagt de elektrische
installatie toch mamar weinig onderhoud. Het enige waar u voor hoeft te
zorgen is dat alles schoon en netjes blijft. Dat de aansluitpunten, de
contacten, niet geoxideerd zijn en goed stroom kunnen doorlaten. En dat de
accu op zijn tijd zijn natje (in de vorm van gedestilleerd water) krijgt,
konen de platen “droog” te staan dan is het neestal afgel open nmet de accu!
Dynano en startnotor hebben een heel enkele keer nieuwe borstels nodig,
maar dat is dan ook alles. Bijzondere onstandi gheden daargel aten, en daar
verkeren wij regelmatig in.



Kortom een elektrische installatie van een auto is een probleem oos en
goedkoop hul prmiddel om rustig vanachter het stuur aan onzichtbare touwtjes
te kunnen trekken.

Fusee, onmi sbaar draai punt van de stuurinrichting

Als ervaren autonobilist ben je haast niet neer bewust dat je aan het
stuurwiel draait. Je hebt er ook geen erg neer in dat je door de stand van
de voorwielen te veranderen bochten neent, van richting verandert, par-
keert, kortom jongleert net de vierwieler die auto heet. Een autonobili st
raakt zich vandaag de dag pas weer bewust dat zijn auto een stuurinrichting
heeft als er iets aan mankeert. En dan wordt er door autotechnici in de
wer kpl aats nmet een groot aantal technische ternmen “gegooid’” waar je al gauw
niet nmeer de weg in weet. De fusee is daar één van.

Het lijkt sons een wat noeilijk begrip die fusee. Want tal van auto’'s
hebben wel een fusee, maar je ziet hem niet. De aloude fuseepen is dan
verdwenen en door een andere constructie vervangen. En toch doet zo'n
denkbeel dige fusee dan hetzelfde werk als de fusee net fuseepen van
vroeger. De fusee in nanelijk de as waarom het voorwiel draait bij het
sturen, de waarom hij naar links en rechts draait bij het sturen, de as
waarom hij naar |inks en recht kan zwenken. De fusee, denkbeeldig of niet,
zit altijd aan de binnenkant van het voorw el. Vroeger was dat een echte
as, een pen waarom het w el kon draaien, nu zijn het bij de kevers 1300 en
1600 serie bijvoorbeeld een tweetal kogelgewichten, bij de 1302 zijn de
dr aai punten opgenonmen in de M. Pherson veerbenen. Aan het principe doen
deze constructies niets af. De as waarop het wiel is bevestigd en neestal
samengebouwd net de rem kan om een ongeveer verticale as draaien. Ongeveer,
u leest het goed. Want juist van de stand van de fusee hangen een hel eboel
best uri ngsei genschappen af. Doordat zowel het voorwiel als de fusee niet
hel emaal verticaal staan, nmar ieder een hoek nmken stuurt de auto licht.
Als u het zou nagaan en de fusee denkbeeldig zou verlengen tot op het
wegdek, zou u tot de conclusie komen dat het raakpunt van die fuseelijn en
het raakpunt van de band nmet het wegdek verdraaid dicht bij elkaar |iggen.
Tevens kont u tot de ontdekking dat genoend raakpunt van fuseelijn en
wegdek wel iets voor het raakpunt van de band net het wegdek ligt. Dt is
gedaan om de auto gemakkelijk rechtuit te laten rijden. Het geeft hetzelfde
effect als de |osse wieltjes van een brancard of een theewagen. Die vinden
door de helling, die de verticale as waarom ze kunnen draaien, ook altijd
vanzel f de richting waarin de wagen wordt geduwd. De schui ne stand van het
voorw el (wielvlucht of canber genaand), de dwarshelling van de fusee (ook
wel Kkingpin inclination geheten) en de langshelling van de fuseepen (wordt
ook wel caster genoend) zijn de befaande wi el standen van de auto. Voor
iedere auto iets verschillend, naar o zo belangrijk om de auto goed te
aten sturen en een normal e bandenslijtage nogelijk te maken. Fuseepen of
niet, de fusee is toch het onderdeel waar het omdraait bij het sturen!

Gas, aanzienlijke besparing voor kilonetervreters

Aut obenzine is zo |angzanmerhand een kostbaar goed aan het worden. Reden
waar om vel e aut onobi | i sten pi ekeren over een andere nogelijkheid. Ze hoeven
echter niet al te lang het hoofd daarover te breken, want er is in Neder-
| and een uitstekende vervangende brandstof te koop: LPG

LPG de afkorting voor Liquefied Petroleum Gas, is vloeibaar gemaakt
petrol eungas, voornanelijk propaan en butaan bevattend. Door sanenpersing
wor den deze gassen vl oei baar gemaakt, waardoor de bel angstel | ende aut onobi -



list in staat wordt gesteld dit gas vloeibaar aan de ponp te tanken

ongeveer als benzine.

LPG is een stuk goedkoper dan benzine. In 1972 kostte een liter LPG ca 28
cent (in 2001 ca 95 cent). LPG tanken biedt dus een aanzienlijke besparing
op de directe brandstofkosten! ©Mar zo eenvoudig ligt de zaak niet. Want
een auto die door de fabriek voor het gebruik van benzine is geconstrueerd,
kan niet zonder neer op gas rijden. Daar is een speciale installatie voor
nodig. Die installatie kost voor een VW afhankelijk van het type, ongeveer
900 tot 1100 gulden, inclusief inbouwkosten en BTW (tegenwoordi g ongeveer
2000 tot 2500 gulden). Daarvoor krijgt u dan een speciale gastank (die een
ronde cilindervorm heeft in verband net de eisen van het Stoomwezen),
| ei di ngen en converter (vergelijkbaar net de drukregel aar van een butagas-
fles), een aanzuigstuk dat op de inlaat van de notor wordt gepl aatst en nog
een onschakel aar en een injector, vergelijkbaar nmet de choke, het aange-
voerde gas wordt voorverwarnd mddels de uitlaat van |uchtgekoel de notoren
of het koelwater van een vl oei stof gekoel de kracht bron. Behal ve i nbouwkost en
noet de gasverbrui ker ook nog rekening houden nmet een hogere notorrijtui-
genbel asting, ondat gasauto’s in dit opzicht gelijkgesteld zijn net
diesels. En dan nmag de gebrui ker van een gasauto ook rekenen op een hoger
brandst of ver brui k. Ongeveer 25 % neer dan benzine. Aan een iets |ager
topsnel heid en nindere acceleratie is eveneens onont koonbaar. Het is sinpe

om uit te rekenen hoeveel besparing de gasonmbouw kan opl everen. Uteraard
is dit direct afhankelijk van de jaarkilonetrage en het brandstofverbruik
van de auto. In het algeneen kan gesteld worden dat onder de 20.000 km per
jaar al een |onende besparing wordt verkregen. Een gasinstallatie gaat over
het al gemeen minstens 5 jaar nmee en eist hoegenaand geen onderhoud, is
bovendi en rel ati ef genmakkelijk van de ene op de andere auto over te zetten

Behal ve een financi éle besparing biedt het rijden op gas ook nog andere
voor del en, waarvan de voornaanste ongetw jfeld de schonere verbranding is.
Niet alleen blijft de notor schoner van binnen en krijgt daardoor een
| angere | evensduur, ook de uitlaatgassen zijn aanzienlijk mnder nilieuver-
vuil end. Het octaangetal van LPG ligt boven de 100, zodat de notor m nder
snel pingelt. Plezierig, naar de bestuurder noet er, vooral in de inrijpe-
ri ode goed rekening nmee houden dat de nmotor niet in een te laag toerental
draait of te zwaar trekt. Hj protesteert weliswaar niet, nmaar slijt
uiteraard wel sneller. De gasinstallatie kan direct in een nieuwe auto
wor den ingebouwd. Vooraf inrijden is niet nodig. Er is een passende
gasinstallatie voor elk type VW ook voor injectienotoren! Hoewel gas
vrijwel altijd zeer goed voldoet als brandstof, ook koude starts zullen
probl eem oos verl open, dankzi j speci aal daarvoor aangebrachte choke
(injector), blijft altijd de nogelijkheid open, weer op benzine over te
schakel en. Het dashboard van de auto wordt daartoe verrijkt net een extra
onschakel aar. Dit kan handig zijn als het gas onverwacht op is (er zit een
neter op de tank en tegenwoordig zijn er npoie |ed aandui di ngen voor op het
dashboard) of als u in een land rijdt waar beperkt LPG |everbaar is. In
Neder | and, Belgi é Denemarken, Frankrijk en Italié& zijn goed voorzien. In
Duitsland, Oostenrijk, Portugal en Zwitserland is het wat |astiger LPG te
tanken en in Spanje is het sinds een ranp net een LPG tankwagen onnogelij k.

Handrem parkeerrem en noodrem

De handrem is in het autonobilistengesprek vaak onderwerp van |achwekkende
gebeurteni ssen, onhandige bediening net desastreuze gevolgen en trieste
resultaten als gevol g van ondeugdel ij ke werKking.

We kennen allennal het verhaal van de nan die net de handrem gedeeltelijk
aanget r okken van Den Haag naar Groningen rijdt en daar zijn rensysteem noet
laten reviseren, we kennen ook het verhaal van degene die plotseling
ontdekte dat zijn voetrem weigerde en het vege |lijf kon redden door de
handremte grij pen.

De handrem noet gezien worden als 3° rentircuit (in een andere aflevering
van deze rubriek zullen we vertellen over het dubbele renmsysteem van de



voetrem. Als 3° rentircuit staat de handrem voor het grootste deel buiten
de rest van het renmsysteem werkt qua bediening ook geheel onafhankelijk.
En er is nog een groot verschil tussen hand en voetrem De handrem werkt
geheel nmechani sch, de voetrem hydraulisch. De werking van de handremis ook
verreweg het genmakkelijkst te begrijpen. Een hefboom op de m ddentunnel
tussen de voorstoelen, nmet de naam handrem U teraard alleen maar de
bedi eni ngshef boom van de handrem Van deze hefboom | oopt een tweetal kabels
naar de achterw elen en net een nechani sche overbrengi ng drukt men door de
handremhendel aan te trekken de renschoenen in de remronmels tegen de
bi nnenwanden van de tromrels. Door de wijving tussen rentromel en
renschoenen ontstaat een remmrende werking. Het enige wat de handrem net de
rest van het renmsysteem geneen heeft zijn de renschoenen. Tot zover de
handrem te vergelijken net de kabelremren van een fiets. Nogal sinpel. Wat
nogen we nu van de handrem verwachten? Allereerst is hij uitstekend
brui kbaar als parkeerrem de hoofdfunctie van de hedendaagse handrem
Parkeren op een helling of op een plaats waar nmen kan verwachten dat de
auto zonder bestuurder weg zou kunnen rijden (dat kan ook door de w nd
gebeuren), de handrem bi edt als parkeerrem uitkonst. Gebrui k van de handrem
is veruit te verkiezen boven het bekende “in de versnelling zetten” bij het
parkeren. Ten 1° bl okkeert de handrem de auto beter dan de mbtor ooit zou
kunnen, ten 2° is een aangetrokken handrem beter bestand tegen parkeeraan-
rijdingen (het aanrijden van een stilstaande auto) dan de transmssie en
not or .

En de handrem kan ook nog als noodrem worden gebruikt. In het theoretische
geval, dat de voetrem geheel dienst zou weigeren (komt tegenwoordig zel den
voor door het dubbele circuit). Maar verwacht geen al te beste vertraging
van de handrem Ten 1° werkt hij alleen op de achterw elen, ten 2° bedient u
hem net de hand en ten 3° is hij nechanisch uitgevoerd. De vertragi ng van
de handrem zal aanzienlijk minder zijn dan de net de voet bediende,
hydraul i sch werkende bedrijfsrem En als u hem aantrekt om een noodstop te
maken, bedenk dan dat u het ontgrendelingsknopje ook in moet drukken,
anders kunt u de rem niet neer doseren en dat zou bl okkeren van de achter-
wi el en ten gevol ge kunnen hebben nmet als onvermijdelijk resultaat het in de
slip raken van de auto. De handrem is een weinig onderhoud vragend onder-
deel van de auto. Maar zo af en toe noet er echt wel iets aan worden
gedaan. Ordat de bediening nechanisch is, noet hij terdege goed zijn
afgesteld, vooral de vrije slag om de vergrendelingssector te kunnen
benutten, en ook noeten de remmen van de beide achterwielen gelijktijdig
aangrijpen, om beide wielen bij het parkeren te kunnen bl okkeren en vooral
ook om “recht” remen nogelijk te naken bij gebruik als noodrem Bovendien
noet en de bedi eni ngskabel s goed gesneerd zijn. Anders zal de handrem in de
Wi nt er peri ode gemakkelijk kunnen vastvriezen tijdens het parkeren en dan is
wegrijden onnogelijk. A's de renvoeringen van de achterremren versleten
zijn zal de voetrem noch de handrem goed kunnen functioneren

I nj ecti enotor, voorzien van el ektroni sche carburat eur

Onlangs wijdden we een artikel in deze serie aan de carburateur, de
gasfabriek van onze auto. Pronmpt schreven een aantal VWrijders dat ze dat
onderdeel niet konden vinden in de notorruinte van hun auto.

H er de oplossing voor het zoekraken van de carburateur: een aanta
Vol kswagens, nonenteel alle VW11 typen in standaarduitvoering en de VW600
tegen neerprijs, worden gel everd nmet een conputer gestuurde brandstofinjec-
tie. Een hele nond vol, nmamar wellicht het best te onschrijven als een
el ektroni sche carburateur. WAt doet imrers de conventionele carburateur:
vl oei bare benzine en lucht samen onrzetten tot een expl osi ef gasnengsel. Dat
doet hij via de weg van de natuurwetten. Dankzij allerlei vernuftige
vondsten weet die carburateur voor iedere situatie een ongeveer passende



hoeveel hei d gas te produceren dat ook zo omen nabij van de goed sanenstel -
ling is. Ongeveer ja, want helemanal precies is het nooit. En daarom zijn de
technici van Vol kswagen, sanen nmet de ontw kkelingsingenieurs van het
Duitse Bosch concern gaan werken aan een nieuwe nanier van benzinel ucht
gasfabricage net behulp van elektronica. En daar zijn ze een aantal jaren
gel eden al in geslaagd. Ze hebben de zgn. conputerinjectie ontw kkeld, die
zi j naam dankt aan een rechthoekig kastje vol elektronische onderdel en die
het brein vornen. De notor zuigt alleen nog maar |ucht aan. De hoeveel heid
wordt geregeld met een klep, net als de snoorklep van de carburateur. De
benzi ne wordt afzonderlijk, net voor de inlaatkleppen van de cilinders
i ngespoten en de hoeveelheid die nodig is wordt elektronisch berekend en
gedoseerd. Daar toe verkrijgt de conputer gegevens van een aantal “voelers”
aan de notor.

Zoal s bijvoorbeeld de druk in de |uchtaanzuigbuis, de notortenperatuur, de
stand van de | uchtkl ep, de accuspanning en nog een aantal gegevens die voor
ons verhaal verder niet zo belangrijk zijn.

Ut alle informatie die de conputer binnenkrijgt berekent hij de hoeveel -
hei d benodi gde benzine. Een elektrische inpuls wordt doorgegeven aan de
verstuivers (de inspuitstukken) en daar wordt de hoeveelheid precies
af gepast ingespoten. Altijd de juiste hoeveelheid. Want dankzij zijn
i nfornmati egevers weet de conputer precies wat er aan de hand is, of er koud
gestart wordt bijvoorbeeld, of dat er volgas op topsnel heid wordt gereden,
om nmmar een paar uitersten te noenen. Een elektrische benzineponp zorgt
voorts nog voor de aanvoer van de benzine naar de verstuivers met een
constante druk van 2 atnosfeer. Ondat de snelheid van de elektriciteit zo
ont zettend veel groter is dan de snel heid van gassen, waarop de conventi o-
nel e carburateur noet reageren en ondat de conputer van het injectiesysteem
nmet veel neer factoren rekening houdt dan de carburateur, heeft het
el ekt roni sche systeem bel angrijke voordelen. Zoals een |ager benzinever-
bruik (1 a 1,3 liter per 100 km minder) en veel schonere uitlaatgassen.
Door het betere nengsel |oopt de notor bovendi en soepeler en heeft m nder
slijtage. Bovendien vraagt de elektronische injectie veel minder onderhoud
dan de carburateur. In geval van een defect kunnen kleine onderdel en snel
worden verw sseld, is er neer kapot en dat gebeurt zeer zelden, dan kan de
conpl ete conputer worden vervangen via het VW ruildelen systeem Ondanks
het feit dat het elektronische injectiesysteem neer kost dan de conventi o-
nele carburateur is gebleken dat een dergelijke voorziening volledig
rendabel is.

Jodi um anp, onjui ste benam ng voor tweenmal zoveel |icht

Pas sinds de dupl o hal ogeenl anp productierijp is, wordt de verlichting van
auto’'s neer en neer overgeschakel d naar hal ogeenl anpen. Een soort gl oeil anmp
die, mts goed genonteerd en toegepast, nmar liefst 2x zoveel licht geeft
dan de nornal e, sinds jaren gebruikelijke |anmp voor autoverlichting.

Reeds | anger kennen we de jodium ver- en breedstralers als extra verlich-
ting. ledereen kent de grandioos heldere en scherpe lichtbundels die deze
| anpen | everen. Weinigen echter weten dat di e benam ng jodium anp eigenlijk
grandi oos verkeerd is. Zij stant uit de begi nperiode van de nmet gas gevul de
aut ogl oei | anpen.

De industrie zocht naar |lanpen die enerzijds |anger neekonden, waar de
gl oeidraad niet zo snel van “sleet” en anderzijds ook naar sterkere |anpen
die nmeer licht konden geven, nodig om het steeds intensiever wordende
autoverkeer bij duisternis veilig te houden. De 1° pogingen daartoe waren
anpen die net jodiungas waren gevuld. Geen groot succes echter. De
i chtopbrengst was wel erg goed, mmar slechts van korte duur, ondat de
wol fram gloeidraad in de lanp ernstig door het jodiungas werd aangetast
Verdere experinenten |eerden echter dat het wel goed ging mnet dibroone-
t haan, een sanmenstelling die onder andere broonhoudend is, een zusje van



jodium beide behorend tot de groep hal ogeengassen. En sindsdien spreken
kenners van hal ogeenl anpen.

De met dit gas gevul de | anpen worden onder een hoge druk geladen (5 atm)
en door hun special e vorngeving en krachtige gl oeidraad | everen ze ongeveer
2x zoveel licht als de conventionele |anp. De bernkegel van het asynmetri -
sche dimicht van een hal ogeenl anp nmeet op een bepaal de plaats zelfs 12 | ux
lichtsterkte (1 lux is de waarde voor de gemiddelde lichtsterkte die bij
volle maan op een wit vliak wordt geneten) terwijl de conventionele |anp
slechts 6 lux haalt. Aanvankelijk waren er nogal wat problenmen net het
i nbouwen van hal ogeenl anpen, voor de dimichten en de grote lichten waren
tel kens afzonderlijke | anpstellen nodig.

Tegenwoordi g kan het echter in één kopl anp worden ondergebracht. Zoals u op
de tekening kunt zien is er net als bij de conventionele |anp ook een duplo
hal ogeenl anp nmet twee gl oeidraden en voor het dinmlicht een afschernkap die
de functies van groot- zowel als dimicht een afschernkap die de functies
van groot- zowel als dimicht in zich verenigt. Let echter op: bij halo-
geenl anpen horen speciale reflectors en glazen, ze npbgen niet in een
conventionel e set worden genonteerd.

Koel i ng, overbodi ge warnte afvoeren

| edere auto autonotor is voorzien van een koel systeem Dat kan |uchtkoeling
zijn. In plaats van |lucht kan ook een vl oeistof, bijvoorbeeld water, worden
gebrui kt. leder systeem heeft zijn specifieke voordel en en nadel en. Sl echts
enkel en realiseren waarom een autonotor van koeling noet zijn voorzien.
Vel en zien het als een soort accessoire.

Maar zo mag nmen de koeling toch niet beschouwen, want zonder koeling zou de
noder ne benzi nemotor nergens zijn. De verbranding van het benzi nel ucht meng-
sel in de cilinders, het onzetten van de explosiekracht van gassen in
bewegi ngsenergie, gaat mnet het wvrijkonen van enorne hoeveel heden warnte
gepaard. Die warnte noet worden afgevoerd, ander zou de notor veel te heet
worden, de netalen in de krachtbron zouden sterk slijten, kortom de notor
zou nmmar een angstig korte |evensduur hebben. de tenperaturen in de
ver brandi ngskanmers |iggen neestal rond de 1800 tot 2000 graden Celsius.
CGel ukki g hoeft al die warnte niet door het koel systeemte worden afgevoerd.

Ca. 35 %van de warnte wordt namelijk ongezet in arbei dsenergie, de kracht
dus waarnmee de notor de auto voortbeweegt. Ongeveer een gelijke hoeveel heid
verdw jnt ongebruikt in de uitlaat en daar hoeven we ons dus ook weinig
zorgen om te rmaken, mmar de laatste 30% blijft voor rekening van het
koel systeem Het koel systeem zorgt er vooral voor dat de cilinders van de
notor niet te heet worden. Ze noeten op een tenperatuur blijven van ca. 200
graden, dan verloopt de verbranding het gunstigst en hebben de netalen
onderdelen sanen net de sneerolie de beste |[|oopeigenschappen. Bij de
| ucht gekoel de Vol kswagen notoren worden de cilinders koel gehouden door
lucht, die door een krachtige ventilator |angs de te koelen oppervlakten
wor dt gebl azen. De hoeveel heid lucht wordt door een stelsel van Kkleppen
t hernosstati sch geregel d, zodat de aanbevol en tenperatuur ook werkelijk zo
constant nogelijk blijft. Tevens wordt bij dit type notoren de olie nog
eens extra gekoeld doordat een frisse luchtstroom |angs een oliekoeler
stroont. Bij de vloeistofgekoelde VW K70 stroomt er een vloeistof, water
net een aantal corrosiewerende toevoegingen |angs de hete plaatsen. Dat
water wordt op zijn beurt weer door de buitenlucht afgekoeld door een
radiateur rn geregeld door een thernobstaat. De watertenperatuur van een
dergelijk systeem ligt neestal tussen de 60 en 90 graden Celsius op de
neest gunstige bedrijfstenperatuur. De voordelen van een |uchtgekoel de
notor zijn zeer geringe onderhoudskosten en de probleem oosheid van het
systeem een vloeistofgekoelde notor is neestal wat stiller ondat de
wat ermantel ook als geluidsdenper werkt en de interieurverwarmng is
genakkelijker te regelen, mnder afhankelijk van het notortoerental. Want
interieurverwarmng is een belangrijke neventaak van het koelsysteem O



die mani er kan een deel van de af te voeren warnte toch nog nuttig worden
gebr ui kt'!

Lijnmotor, de cilinders op eenrijtje

Vol kswagen werd beroend door zijn |uchtgekoel de boxernotoren. Een paar jaar
gel eden wonden de fervente VW liefhebbers zich daarom danig op over het
feit dat VWWplotseling net een lijnmotor in de VWK70 op de narkt kwam Een
andere notorconstructie, dat was ne wat! Overigens was de invoering van een
[ijnmotor voor VWwel opzienbarend, maar de constructievormop zich niet zo
ni euw.

Sinds de auto in het begin van deze eeuw opgang deed, was ook de lijnnotor
een bekend verschijnsel. Boxernotor, lijnmotor, V-notor, ja zelfs sterno-
tor, het zijn alle aanduidingen om de constructie van de notor aan te
geven. Daardoor kan nen ze genakkelijk uit el kaar houden. Het gaat in deze
om de opstelling van de cilinders, eenvoudig gezegd, de ronde buizen waarin
de zuigers op en neer gaan, die mddels een krukas de kracht van de
expl osie onrzetten in een draaiende beweging. Die cilinders nu, kunnen op
verschil | ende nmani eren gegroepeerd zijn. Vol kswagen begon net boxer notoren

het geen betekent dat de cilinderparen tegenover el kaar, dus ter weerszijden
van de krukas staan opgesteld en wel zo dat ze in een plat vlak liggen. Een
platte constructievorm van een notor dus. Een variant op de boxer is
eigenlijk de V-notor. Zou men de cilinderparen van de boxernotor aan iedere
kant van de krukas onhoog “bui gen”, dan maken die cilinders een soort V net
el kaar. Ook een bekende constructievormdie echter bij VWtot dusverre niet
voorkont (de VR6 uit de Golf etc. is eigenlijk weer een kruising tussen de
V-notor en de lijnmotor). Men kan de cilinders ook in een cirkel om de
krukas groeperen, dan spreekt nen van een sternotor, een veel gebruikte
constructie in de vliegtuigtechniek.

En ongetwi jfeld de neest voorkonmende vormis de lijnnotor. Hi er worden alle
cilinders aan één kan van de krukas opgesteld, achter elkaar, in één lijn

Vandaar de naam lijnnmotor. De VWK70 wordt voortgedreven door een dergelijk
type notor.

o de tekening ziet u een opengewerkte notor met daaraan de versnellings-
bak, differentieel en de schijfremmen. Mdden in de notor zijn 3 zuigers
zi chtbaar, de cilindervornige dingen, die in de (voor het genmak) voor de
hel ft opengezaagde cilinders op en neer kunnen gaan. Daaronder de krukas,
die de heen en weer gaande bewegi ng van de zuigers oneet in een draaiende
bewegi ng.

Boven de zuigers in de cilinderkop de kleppen voor het inlaten van het
benzi nel ucht nengsel en het uitlaten van de afgewerkte, verbrande gassen

Di e Kkleppen worden via tuinelaars bediend door de bovenliggende nokkenas,
di e weer door tussenkonst van een ketting wordt aangedreven door de krukas.
De lijnnotor heeft een aantal belangrijke voordel en, zoals eenvoudi ge bouw
(alles aan één kant), gemakkelijke berei kbaarheid van de cilinderkop en het
kl epbedi eni ngsnmechani sme (bovenop) en is bovendien, ondat hij vrij smal is,
genakkel ijk voorin een auto in te bouwen. Natuurlijk zijn er ook nadel en,
zoals een vrij hoge bouw en veel |oze ruinte onder de notorkap door zijn
snal | e karakter (net dwars geplaatste notoren heb je daar veel mi nder | ast
van, denk aan CGolf, Polo etc.).

De boxernmotor is qua constructie veel breder, nmaar ook veel [|ager, zodat
men wel spreekt van platte boxernotor. Het Kkl epbedieningsmechanisnme zit
echter daardoor |aag en mmakt de boxernotor daarom het best geschikt voor
i nbouw achterin de auto (voor snelle toegankelijkheid bij het onderhoud),
in tegenstelling tot de lijnmtor, die qua bouwn j ze het best in aannerking
kont voor plaatsing voorin de auto. Subaru en tot voor kort Al fa waren net
hun wat er gekoel de boxernotor voorin uitzondering op die regel. Fiat heeft
lang |ijnmotoren achterin hun dwergauto’s gehad (500, 600 en 750).



Menbraan, flexibele zuiger

De nmotor van de neeste VWtypen bedient zich van een aantal nenbranen.
Menbranen bestaan over het algeneen uit een pakketje rubber vellen in het
nm dden sanengekl onken door een tweetal netalen plaatjes net daaraan een
bedi eni ngsstang. De benzi neponp van uw auto heeft een nenbraan, de accel e-
rati eponp van de carburateur heeft er een en ook in de vaculnvervroegi ng
aan de stroonverdeler zit zo' n apparaat.

In alle 3 de gevallen fungeert het nenbraan als ponpzuiger, een zeer
flexibele. Bij de acceleratieponp en benzineponp wordt er brandstof nee
gestuwd, in het geval van de vaculnvervroegi ng wordt het nenbraan benut om
onderdruk omte zetten in een bewegi ng van de grondpl aat van de contact pun-
ten waardoor het ontstekingstijdstip automati sch kan worden versteld.

Bij de brandstofponp wordt de buitenrand van het ongeveer cirkelvormg
nmenbraan ingesloten door het bovenste en het onderste deel van het ponp-
huis. In het bovenste deel zit een tweetal Kkleppen, in het onderste deel de
tweedel i ge bedi eni ngshef boom van het mnenbraan. De bedieningsstang wordt
heen en weer bewogen door een onronde schijf op de nokkenas. De duwende
bewegi ng van de onderste bedi eni ngspen wordt via de tweede, bovenste deel
(een soort tuinelaar) onezet in een trekkende kracht aan het m dden van het
menbraan. Dit mddenstuk wordt dus naar beneden getrokken en boven het
nmenbraan ontstaat er in de benzineponp een onderdruk, waardoor door de
i nl aat kl ep benzine uit de benzinetank wordt aangezogen. Zo gauw de nokkenas
verder draait kan het nenbraan door zijn eigen flexibiliteit en gehol pen
door de menbraanveer weer naar boven bewegen en zal de aangezogen benzine
naar de carburateur persen via de uitlaatklep. Zo verzorgt het nenbraan als
een flexibele zuiger de benodigde brandstof voor de carburateur. Het
veerkrachtige nmenbraan heeft een belangrijk voordeel in de benzineponp
boven een stijve netal en zuiger.

Al's de carburateur nanelijk op een gegeven ogenblik vol is zal de vlotter
de toevoeropening afsluiten. Met als gevolg dat de benzine een hogere druk
in de | eiding van ponp naar carburateur opbouw. Deze druk |oopt net zol ang
op totdat de veerkracht van nenbraan en nenbraanveer hem niet hoger neer
kan maken en in dat geval gaat het nenbraan, na benzine aangezogen te
hebben, niet neer terug. Daar is niet voldoende kracht neer voor. Doordat
de bediening tweedelig en niet star is uitgevoerd kan de ponp dan een |oze
sl ag maken net zolang tot er weer benzine in de carburateur nodig is en hij
zijn pompende werk kan hervatten. Op deze nmnier geeft de benzi neponp
brandst of naar behoefte, dank zij het flexibele nmenbraan

Qok in de acceleratieponp wordt een extra hoeveel heid benzine ingespoten
nm ddel s een nenbraan als zuiger in deze ponp. En in de vaculnvervroegi ng
(eigenlijk is het beter om van vaculnverlating te spreken) wordt het
menbraan net andersom benut. Hier wordt het nenbraan als zuiger bewogen
door een onderdruk, afgetakt van de aanzuigbuis van de notor. Door de
bewegi ng die de zuiger tengevolge van de variatie in deze onderdruk (naar
gelang de stand van de gasklep en de rijonstandi gheden) nmakt wordt de
stang, die ook hier aan het nidden van het nenbraan bevestigd is, heen en
weer bewogen, en verstelt op die nanier naar behoefte de ontsteking. Het
nmenbraan is hier een ideaal mddel om verandering in gasdruk om te zetten
i n een daadwer kel ijke bewegi ng van een ont st eki ngsonder deel

Nokkenas, knobbel s verzorgen ademhal i ng

De motoren van onze Vol kswagens zijn viertaktnotoren, notoren die zich
dui delijk van andere systenen onderschei den doordat hun adenmhaling (dat wil
zeggen het inlaten van verse brandbare gassen en het uitlaten van de door
de explosie afgewerkte gassen), wordt geregeld door kleppen. Die kleppen



fungeren als verkeersregel aars in het drukke  benzi nel ucht mengse
/uitlaatgassen verkeer. En net als die verkeersagenten noeten ook de
kl eppen in een viertaktnotor opdracht krijgen omeen en nader te doen

De vergelijking gaat overigens niet hel emnal op, een agent krijgt ineens de
veel onvattende opdracht om het verkeer te regelen, de kleppen krijgen voor
i edere actie een opdracht. De hoofdconmissaris is in dit geval de nokkenas.
Een rechte stalen as net knobbels, de nokken. De knobbel zijn echter niet
zomaar verdi kki ngen op de as, ze zijn zorgvul dig berekend en ook hun plaats
is zeer wel uitgekiend. De nok “leunt” tegen de klepstoter en duwt die weg
al s het hoogste punt van de nok onder de stoter doordraait. De stoter duwt
op zijn beurt weer de stoterstang weg, die de tuinelaar |aat bewegen en de
tui nel aar drukt de klep van zijn zitting en opent daarbij de toegang of de
ui t gang voor de gassen

De nokkenas draait echter verder en de nok draait weer onder de stoter
vandaan. De steel van de klep wordt echter onvat door een krachtige veer,
de klepveer en die trekt (nu de druk van de tuinelaar wegvalt doordat de
nok geen invlioed neer heeft), de klep terug op zijn zitting en sluit
zodoende de toegang voor de gassen weer af. De nokkenas draait weer verder
en zo voltrekt deze cyclus zich, zolang de notor | oopt.

De nokkenas bedient alle kleppen van de notor. Een viercilinder notor heeft
4 inlaat- en 4 uitlaatkl eppen, de nokkenas heeft dus 8 nokken, plus nog een
excentriek, een zeer vloeiende nok eigenlijk, die de benzineponp bedient,
zoals we in één van de vorige artikelen hebben gezien. De nokkenas zelf
wor dt aangedreven door de krukas. Bij luchtgekoelde notoren door een
tweetal tandwi elen die rechtstreeks nmet elkaar in aangrijping zijn, de K70
notor kent een Kkettingoverbrenging van krukas naar nokkenas. In beide
gevallen telt het nokkenastandw el echter 2 nmmal zoveel tanden als het
krukast andwi el ondat de nokkenas precies de helft de snel heid van de krukas
draait. Imers bij een viertakt wordt een in- of een uitlaatklep slechts
tijdens één op de twee omwentel i ngen van de notor bediend.

De nokkenas en het kl epbedi eni ngsmechani sme vergen slechts weinig onder-
houd. Eens in de 10.000 km di enen de kl eppen te worden gesteld, de speling
tussen tui nel aar en kl epsteel noet dan opni euw worden ingesteld. Speling is
er nodi g ondat er verschill ende onderdel en van het Kkl epbedi eni ngsnechani sne
en de cilinder en cilinderkop ongelijk uitzetten als de notor warm wordt.
Een klep noet in gesloten toestand echt goed gesloten zijn, anders is er
kans dat de tenperatuur zo hoog opl oopt dat er een stuk wegsnelt, verbran-
den noent nen dat. Bij een goed georganiseerd en tijdig uitgevoerd afstel-
len van het kleppennmechanisme zal mnen daar echter, tenzij zich andere
probl emen (neestal ten gevolge van slijtage of netaal nobeheid) voordoen,
wei ni g | ast van hebben.

O ie, onm sbaar voor auto’s

Wat zou een auto zonder olie zijn? Warschijnlijk zouden er zonder olie
hel emnal geen auto's zijn. Sneerolie is een onmi sbaar product voor auto's.
het wordt in de notor toegepast, nmar ook nog op vel e andere punten. En er
zijn zeer veel verschillende soorten olie. De belangrijkste olie die in een
auto wordt gebruikt is echter wel de sneerolie voor de notor

De sneerolie in de notor heeft een heleboel functies. Allereerst een
snerende functie, het verhinderen van netaal op netaal contact tussen de
bewegende delen in een autonotor. Sneerolie noet ook de wijving in de
notor vermi nderen, de motor koelen, de verbrandingsruinten afdichten
slijtage en “vreten” voorkomen, roest en corrosie tegengaan, drabachtige
neerslag en | akproducten (uit de benzine) verhinderen, de verontreinigingen
opgel ost houden, waardoor ze bij het olie verversen uit de notor kunnen
verdwi j nen en misschien nog wel een aantal, evenzeer bel angrijke zaken
Smering, wijving beperken, koelen en het afdichten van de verbrandi ngs-
ruinmten mag nmen van el ke goed geraffineerde ninerale olie verwachten. De



| aat ste ei genschappen echter ontlenen de noderne notorolién aan diverse
t oevoegi ngen, dopes genaand. Die dopes werden pas kort voor de tweede
wer el doorl og voor het eerst toegepast. De die van deze dopes werd voorzien
werd HD-olie genoend, Heavy Duty, voor zware belastingen dus. Meteen ging
de | evensduur van de autonotoren met sprongen vooruit. De HD olién worden
t egenwoordi g echter, ongeacht het merk, nog weer onderverdeeld in verschil-
| ende soorten, al naar gelang de toepassi ngsnogelijkheden. U kunt ze |ezen
op de verschillende verpakkingen. Allereerst staat daar neestal de SAE-
waar de op, zoals bijvoorbeeld SAE 30. SAE, afgeleid van Society of Autono-
tive Engineers, geeft de viscositeit van de olie aan, populair aangeduid
nmet dikte. Volgens allerlei standaardnornen wordt die dikte bepaald. De
dikte van de olie valt of staat echter met de tenperatuur. Vandaar dat
nonent eel de zgn. nultigrade olién zeer populair zijn. Ze hebben aandui din-
gen als b.v. SAE 10WB0. Dat betekent, eenvoudig gezegd, dat de olie in
koude toestand relatief dun is, mmar in warne toestand nmar weinig dunner
wordt. Anders gezegd, dat de viscositeit dus vrij constant blijft. Duide-
lijker wordt het als we zeggen dat deze olie bij koude notor de dikte van
SAE10 heeft en bij warme nmotor SAE30 (ongeveer). Zo'n olie heeft plezierige
voordel en bijvoorbeeld bij een koude wi nterse start, terwijl toch de
sneer ei genschappen bij warnme notor daar weinig onder |ijden. Behalve de
dikte is het aantal en de soorten van toevoegingen en dopes ook zeer
bel angrij k. Verder |eest u dan ook op de blikken, de letters M55 MM DS en
DM MS en MM zijn olién die voor benzinenotoren worden gebruikt, de DS en
DM olie wordt in dieselnotoren toegepast. “Service M’ voor benzi nenotoren
onder nornmal e bedrijfsonstandi gheden. M5 dekt in het bijzonder b.v. de
zware eisen die aan de luchtverontreiniging worden gesteld. “Service MV
olie wordt voornamelijk gebruikt voor benzinenotoren die onder gematigde
condi ti es worden gebrui kt.

Morment eel worden echter ook al weer nieuwe aanduidingen ingevoerd. M-
oli én, , ongedoopte olién, heten voortaan SA, MM wordt SB, en Ms SC of SD
De ni euwe aandui di ngen net nieuwe eisen daartoe gesteld, voldoen beter aan
de hui di ge eisen die aan sneerolie noeten worden gesteld.

Doel bewust hebben we het in dit verhaal niet gehad over het wanneer, waar
en hoe sneren van Vol kswagens. De handl ei di ng van uw auto verschaft u daar
alle nodige infornatie over. Sla dit nuttige boekje er nmaar eens op na.

Quadrati sche notor, |ange slag — vierkant — korte sl ag

Al'l e Vol kswagennotoren zijn korte slag notoren. Er wordt ook wel gezegd

over vierkant over overquadratisch, tegenwoordig neestal als overquadra-
tisch geschreven. Allenmal ternen om aan te duiden hoed de notor principi-
eel is geconstrueerd. Wat is nanmelijk het geval? Een notor noent nen
vi erkant of kwadratisch als de boring (de doorsnede van de cilinder) en de
slag (de lengte van de op en neergaande bewegi ng van de zuiger) aan el kaar
gelijk zijn.

Natuurlijk is dit lang niet altijd het geval. Meestal is de een iets |anger
dan de andere of ongekeerd. |s de slag groter dan de boring, dan spreken we
van | ange slag notoren. Tegenwoordig zal nmen niet veel benzinenotoren neer
van dit type aantreffen. Is de boring daarentegen groter dan de slag, dan
spreekt nmen van een korte slag notor, een over kwadratische notor of een
over vierkante notor. U zult zich over deze onderwerpen nmar zel den zorgen
nmaken, denken we. Mar toch is het belangrijk, voordat u een auto koopt, te
weten wel k type notor erin zit.

Een lange slag notor |oopt nanelijk wel nooi rustig, imers de zuiger kan
prachtige lange, redelijk gelijkmatige wegen afleggen, mmar een |ange slag
notor heeft wel degelijk ook nadelen. Bij een gelijk toerental krijgt de
zui ger van een lange slag notor een veel grotere geni ddel de zuigersnel heid
dan die van een korte slag motor. En niet allen deze snelheid (die ui-
teraard ook nauw in verband staat net de slijtage van zuigers en cilinder-



wanden) is belangrijk, mnmar ook de grotere vertragingen en versnellingen
di e deze zuiger nmet de aanverwante onderdel en noeten gaan zijn veel groter
Met als gevol g hogere bel astingen voor de zuigers, de drijfstangen en ook
de krukas. Over het algenmeen kan nmen dus stellen dat een |ange slag notor
sneller slijt dan een gelijkwaardige korte slag notor, in ieder geval
hogere eisen stelt aan de materialen waaruit hij is vervaardi gd. Bovendi en
neent het olieverbruik van een |ange slag notor ook een groter vlucht dan
van zijn vierkante of korte slag broeder. Een korte slag notor zal in
princi pe, hoewel u daar tegenwoordig neestal nmmar weinig nmeer van in de
praktijk merkt, wat mnder nooi stationair |open. Maar ook mnder slijtage
geven en ook minder olieverbruik hebben. wilt u zich overtuigen hoe over
vi erkant de notor van uw VWwel is, kijk dan in het staatje op deze pagina.
Ni emand zal willen beweren dat VWI ange sl ag notoren i nbouwt!

Type Boring x slag ci I i nderi nhoud
1200 77 x64 1192
1300/ 1303 77 x69 1285
1303sS. 85, 5x69 1584
Type 111/1500 not or 83 x69 1493
Type 111/1600 notor 85, 5x69 1584
Type 11/1600 not or 85, 5x69 1584
Type 11/1700 not or 90 x66 1679
411/ 412 90 x66 1679
VW K70 82 x76 1605

Rensysteem olie is geen olie, schoenen geen schoenen

Het hydraulisch, tweekrings rensysteem waar onze auto’'s tegenwoordig nee
zijn wuitgerust, is zo |I|angzanmerhand zo geperfectioneerd, dat we ons
nauwel i j ks bewust zijn waarnee we onze auto’'s tot stilstand brengen

waar nee we de snel heid van het voiture aan het overige verkeer aanpassen en
waarnee we, als de zaak riskant wordt pijlsnel een hel eboel bewegi ngsener-
gie in warnte kunnen onzetten

Want dat is in feite het principe van het renmsysteem van onze auto. De
bewegi ngsenergie die de auto heeft (als hij rijdt) wordt bij renmen door
een sterke wijving tussen renvoeringmateriaal en de renmtromels of de
remschijven in warnte ongezet. Warnte waar u weliswaar verder weinig neer
van nerkt ondat ze al zeer spoedig en gel uidl oos weer wordt afgevoerd, naar
die toch zeer zeker ontstaat. Probeer na een stevige remmanoeuvre nmar ni et
net de hand de temperatuur van de rentromels of renmschijven te “voel en”,
want gegarandeerd dat u net bl aren noet bekopen

De bediening van het overigens toch zeer ingenieuze rensysteem i s eenvou-
dig. Een sinpel voetpedaal in de bestuurdersruinte, waar u mmar een zekere
druk op behoeft uit te oefenen is over het algeneen alles wat een bestuur-
der van een auto van zijn renmsysteem ziet. Miar door die druk op dat pedaal
gebeurt er nogal het een en ander. Het pedaal is nanelijk rechtstreeks
verbonden net de zgn. hoofdrenctilinder. Een cilindervorm ge “buis” waarin
een rubberen zuiger van een heel speciale sanenstelling. Die zuiger bedient
u mddels het renpedaal en die zuiger verplaatst een hoeveel heid vl oei st of,
zet deze vl oeistof ook onder druk. Deze druk plant zich in de renvloei st of
voor via de remeidingen en konmt zo terecht in de welrentilinders waar
preci es het ongekeerde gebeurt van hetgeen zich in de hoofdrentilinder
af speelt. Daar wordt de vloeistofdruk namelijk weer ongezet in een beweging
van een zuiger. De zuiger op zijn beurt drukt tegen de halfcirkel vorni ge
remschoenen of renbl okken aan. De netal en schoenen en bl okken zijn gevoerd
nmet de zgn. renvoering, een relatief zacht materiaal dat op staal een hoge
wrijvingscoéfficiént heeft. Door die renmschoenen of blokken tegen respec-




tievelijk de aan de w elnaaf bevestigde rentrommels of renschijven te
drukken wordt het w el afgerend. Wrdt de bewegi ngsenergi e van het draaien-
de wiel ongezet in warme, zoals reeds eerder verneld. Uiteraard is dit
maar het principe. In de eigenlijke uitvoering kont er nog heel wat neer
bij kijken. Zo bedient de hoofdrentilinder niet één wiel, naar alle wielen
van de auto. De hoofdrentilinder herbergt ook heel wat neer dan slechts één
zuiger. Bij de noderne tweekringsrensystenmen zitten er altijd 2 onaf hanke-
lijk van el kaar werkende cilinders met zuigers in, die ofwel de voorw el en

of wel de achterw el en bedi enen. Een belangrijk veilighei dsaspect overigens,
want nocht er ergens een lek in het hydraulisch systeem optreden dan hebt u
altijd nog renkracht op één stel wielen over.

U teraard zijn er in de hoofdrentilinder ook speciale voorzieningen
getroffen om de renvloeistof weer terug te kunnen laten vloeien. De zgn.
bodenklep is een zeer belangrijk onderdeel in de verkeersregeling van
vl oei stof tussen rensysteem en renvloeistofreservoir. Deze extra hoeveel -
heid renvloeistof is nodig om eventuele tekorten door kleine |ekkages aan
te vullen, maar ook ondat er naarmate de remvoeringen slijten nmeer rem
vlioeistof in het systeemnodig is. U leest hardnekkig renvloeistof, hoewel
genakshal ve over het algeneen over renolie wordt gesproken. Mar deze
vl oeistof is echt geen olie, zoals u die uit de nmotor van uw auto kent. Het
is een nengsel van verschillende soorten al cohol, net daarbij nog speciale
t oevoegi ngen tegen o.a. verdanpen en tegen corrosie. Vul daarom ook slechts
bij met de speciale vloeistof die is voorgeschreven, of liever: rij neteen
naar uw dealer. Want als er renvl oei stof nobet worden bijgevuld is er ergens
een | ekkage en vakkundi ge reparatie dringend vereist!

U hoeft dus zelf nmar bitter weinig aan het onderhoud van het rensysteemte
doen. Als u namar in de gaten houdt dat u het renpedaal niet te ver behoeft
in te trappen om de vereiste remmerking te krijgen en als u ook nmar van
tijd tot tijd controleert of er nog genoeg remvloeistof in het reservoir
is. En laat iedere 10.00 ninimal het rensysteem van uw auto control eren
door de vaknensen bij uw VWdeal er. Dan behoeft u zich verder niet veel
zorgen te maken over de olie die geen olie is en de schoenen die geen
schoenen zijn nmaar slechts stukken netaal bekleed net renvoering

Stuurinrichting, nmet geringe inspanning enorne krachten tenmen

U zou niet weten wat u overkwam als, al was het mmar één keer, eens net de
“blote” hand de voorw el en van uw auto zou noeten besturen, zonder tussen-
konst van de stuurinrichting. Want op de voorw el en werken enornme krachten,
vooral als u een snelle bocht neent. U zou het beslist niet voor elkaar
krijgenl En het stuurwiel van een auto is over het algenmeen net zeer
geringe inspanning te bedienen.

Dat eist een verklaring die te vinden is en de stuurinrichting. Allereerst
wor dt de draai ende beweging die u aan het stuurwi el geeft in het stuurhuis
gereduceerd tot een héél kleine beweging. En daar hebt u de oplossing al
voor het stuurgemak. Want vol gens bekende wetten zal de kracht op het
stuurwiel uit te oefenen al stukken kleiner zijn dan de kracht die u op de
stuurarm (ook wel pitmanarm genaand) van het stuurhuis zou noeten uitoefe-
nen. Gewoon een reductie overbrengi ngskwestie dus. De stuurarm die dus
relatief maar een klein stukje heen en weer gaat, bedient weer de spoor-
stangen die op hun beurt weer, via de fuseearmen nmet de welen zijn
verbonden. En ziedaar in alle eenvoud de stuurinrichting van een auto.
Natuurlijk ligt in de praktijk lang niet zo sinpel. Neem bijvoorbeeld naar
eens de eisen waaraan de ophanging en situering van de voorw el en noet
vol doen. Het is beslist niet zo, dat die er keurig recht aan noeten zitten

Door een uitgekiende opstelling van de fusee en asstonp noeten de voorw e-
len nanelijk onderaan een beetje dichter bij elkaar staan dan bovenaan
(wi el vlucht of canber). Bovendien noeten ze in de zgn. rechtuitstand niet
kaarsrecht naar voren wijzen, mmar aan de voorkant een beetje naar el kaar



toe staan (toespoor). En dan niet te vergeten nobeten de voorw el en van een
auto een pianow el effect hebben, een zelf richtingzoekende ei genschap dus.
Dat bereikt nmen door de fuseepen, de verticale as waarom het w el kan
zwenken, een beetje schuin op te stellen (caster). Neem daar nog bij de
dwarshelling van de fuseehelling (kingpin inclination) en u hebt zo
ongeveer de belangrijkste maten van de stuurgeonetrie. Ale maten noeten
tot op de graad nauwkeurig zijn afgesteld wil een auto goed “sturen”.
Imrers u noet bij het rechtuit rijden, als het goed is nagenoeg geen kracht
op het stuurwiel behoeven uit te oefenen, daar zorgen al deze “niet
hel emnal recht” toestanden voor. Maar bovendien heeft de stuurinrichting
ook nog andere taken dan alleen maar het in zwenkbewegi ng brengen van de
voorwi el en teneinde de auto de bocht te kunnen | aten maken. De stuurinrich-
ting noet nanelijk ook denpend werken.

Anders zou u elke tik, die een voorw el door een oneffenheidje in de weg
krijgt, in uw stuur voelen en zou het autorijden beslist niet prettig zijn.
Di e denpende werking begint direct al bij de reeds besproken “niet hel emaa
recht” standen van het voorwiel, die gaat verder in de overbrenging van
fuseearmen, spoorstangen naar het stuurhuis. En de grootste denper is de
overbrenging in het stuurhuis zelf. Bovendien is er in het stuurhuis zelf
altijd enige speling (ook al voelt u dat sons niet in het stuurwiel) die
ook trillingen teniet doet.

En tevens is een groot deel van de Vol kswagens uitgerust net een hydrauli -
sche stuurdenper, een soort schokbreker zoals u die ook van de vering van
de auto kent.

En dan is er nog het belangrijke punt veiligheid! N et alleen de functies
van de stuurinrichting noeten trefzeker, zonder kans op mankenenten zijn,
ook in geval van een botsing mag de stuurinrichting geen problenen geven
En ondat de stuurkolom van een auto over het algemeen naar voren gericht
wordt genonteerd lijkt dit zonder neer een knel punt. Want in geval van een
frontale botsing zou die stuurkolom dus verder het personenconparti ment
kunnen worden ingedrukt en daar de bestuurder verwonden. N et echter bij
Vol kswagens. Allereerst wordt dit voorkonmen door een speciale vorm van het
stuurwi el, een zachte bovenkant en een deformatiezone in de stuurwi el naaf.
Maar bovendi en is de stuurkolom 66k nog gedeeld uitgevoerd net alweer een
def ormati ezone die ook relatief gemakkelijk kan worden sanmengedrukt. Al net
al een vrijwaring voor het naar binnen komen van de stuurkolom Toch een
plezierig idee als u, nmet het stuurwiel losjes tussen de vingers, bezig
bent de enorne krachten die op de voorw el en van uw auto werken te temen!

Tor si estaafvering, verdraai de soepel heid

De allereerste Vol kswagens hadden een opnerkelijke veringconstructie:
torsiestaafvering. Niet dat dit de eerste en enige toepassing was van dit
systeem nmmar Vol kswagen is hier wel groot nee en nisschien ook wel groot
door geworden. Nog steeds worden er vandaag de dag VWs verkocht waar nen
schroef- noch bladveren aan kan ontdekken. De veerelenenten van deze

auto's, net name de typen 1200 en 1300 (en niet te vergeten de types Il en
I11!") worden in kokers opgeborgen, genmonteerd en het zijn staven (bij de
types I, Il en Il achter en type IIl voor), of eigenlijk Iiever zeer
| angwer pi ge pakketten veerbladen (type | en Il voor) die zich gedragen als

€én veerkrachtige stal en staaf.

De werking van zo' n torsiestaaf pakket kunt u zich het best voorstellen als
u een rubberen strip of staaf in gedachte neent. Als u daar één uiteinde
vast houdt en aan de andere kant gaat draaien zult u daar een kracht voor
noet en uitoefenen. Laat u de kant, waaraan u draait, weer |os, dan zal het
rubber, mts het veerkrachtig genoeg is, terugveren tot in de oorspronke-
lijke stand. Door deze staaf aan een kant te verdraaien zult u hem torde-
ren, vandaar de naam torsievering voor dit veersysteem Want net zoals de
rubber staaf wordt “verdraaid”, kan ook een netalen staaf, vervaardigd uit



taai verenstaal worden getordeerd. Het laat zich denken dat voor een
stevige staaf heel wat kracht nodig is voor dat torderen. Zoveel Kkracht
zelfs dat men daar gemakkelijk een auto kan veren, zoals Vol kswagen heeft
gedaan (en nog steeds doet in de T-1V bus voor). De kevers 1200 en 1300 en
de spijl/panoramabus hebben geen nassi eve torsiestaven. Hoewel ze uiterlijk
wel de vorm hebben van een vierkante staaf, bestaan ze in werkelijkheid uit
een aantal dunne, nmar zeer taaie platte veerbladen die sanen dat vierkante
uiterlijk geven. In het mdden van de kokers, waarin ze zijn opgeborgen,
zijn ze stevig verankerd en aan de uiteinden zitten de draagarnen, aan de
ei ndpunten waarvan de w elnaven nmet wielen zijn genonteerd. Voor zijn er
een tweetal torsiestaven, achter is er één heel sterke. De torsiestaafpak-
ketten worden onder een zekere voorspanni ng genonteerd, dat wil zeggen het
ei gen gewi cht van de auto zorgt al voor deze voorspanning. Voor is deze
instelling vast, achter kan nmen nog iets aan de afstelling veranderen (net
als bij de VWtype-11l voor). Dat kan nodig zijn als regelmatig nmet zware
bel asting of net een aanhanger wordt gereden, waardoor de wagen teveel
achterover zou gaan “hangen”. Het opnieuw instellen is echter specialis-
tisch werk en we raden u daarom niet aan dat zelf te doen. De deal er heeft
daar ten slotte speciaal gereedschap voor en speciaal opgel eide nensen.
Overigens zult u verder maar weinig net deze torsievering te nmaken Kkrijgen,
want ze is tegenwoordi g geheel onderhoudsvrij (geen sneerpunten). Alleen in
het uitzonderlijke geval dat er eens een veer nmocht breken (en dat gebeurt
werkelijk maar heel erg zelden) zult u de dealer npeten verzoeken een
ni euwe te nonteren

Utlaat, omhet [aatste te sparen

De uitlaat van een auto, vaak ook net knal pot, of knal pijp aangeduid, Iijkt
een heel sinpel onderdeel. Qppervlakkig bezien dient hij er alleen nmar
voor om de uitl aatgassen, de gassen die bij de verbranding van het benzine-
luchtmengsel in de cilinders vrijkonen, af te voeren. En dit is ook
i nderdaad wel de hoofdfunctie. Maar de uitlaat, over het algeneen onder-
scheiden in uitlaatpijpendelen en denper(s), heeft nog wel wat neer
functi es!

Al lereerst dient hij het uitlaatgeluid te denpen. Als u de conplete uitlaat
van een auto denonteert, is het geluid dat de motor dan voorbrengt niet om
aan te horen. Dat geluid noet vernietigd, gedenpt worden en daar is de
ui tl aatdenper voor. Want alleen een rechte pijp, al dan niet voorzien van
een holle tromel, doet daar niet zoveel aan, kan sons zelfs het geluid nog
versterken. Denk nmar eens aan de werking van een blaas mnuziekinstrunent
als een tronpet! Voor de denping is in de uitlaatpijp één of zijn soms ook
neer denpers opgenonen. Die denper, die er aan de buitenkant inderdaad
uitziet als een holle trommel is opgevuld net schotten, pijpjes en sons
nmetaal vul I i ngen. Het uitlaatgas wordt hier afgerend en |angs verschillende
hi nderni ssen geleid, waardoor de snelheid van de gassen verminderd en
daardoor de |awaaiproductie, als de aanvankelijk hoog geconprimneerde
ui tl aat gassen de buitenlucht bereiken, wordt beperkt. Alleen al om deze
functie heeft het wuitlaatsysteem van een auto dus weerstand. Miar die
weerstand is ook nog voor andere doel ei nden nodig. Een noderne viertakt no-
tor, en daar nogen we de VWnotoren qua werking echt wel toe rekenen, heeft
nanel i jk overl appende kl epopeni ngstijden. Dat betekend dat de inlaatklep a

open is, als de uitlaatklep nog bezig is zich te sluiten. Daarnmee kunnen de
|aatste restjes uitlaatgas door de verse benzine uit de cilinder worden
verdreven. Een zeer loffelijk streven, mmar daarbij bestaat ook de kans dat
er reeds vers gasnengsel in de uitlaat verdwijnt. N et zo plezierig want
dit betekent sinpelweg brandstofverspilling. Door de tegendruk in de
uitlaat wordt nu juist dit laatste belet. De uitlaat zorgt ervoor dat de
uitlaatgassen gelijkmatig naar buiten stromen en is er precies voor



berekend dat er gen vers brandstofnengsel ongebruikt in de uitlaat ver-
dwijnt.

En dan hebben de uitlaatsystenmen van de |uchtgekoel de VWnotoren nog een
functie die in de w ntermaanden wel heel belangrijk is (tennminste de
| ucht gekoel de VW s): verwarnming van het interieur van de auto. Om de 1°
gedeelten van de wuitlaatpijpen zijn de zgn. warntew sselaars gebouwd.
Eigenlijk niets neer dan stevige ribben op de uitlaatpijp die op hun beurt
weer door plaatstaal zijn onmanteld. Door nu “koude” |lucht |angs deze
ri bben, die door uitlaatgassen worden verhit, te blazen, krijgt nmen de
warme | ucht waarnee het verwarm ngsysteem van deze VWtypen werKkt.

Het hoeft geen betoog dat van het allergrootste belang is dat het uitlaat-
systeem van uw auto in een goede conditie verkeert. N et alleen om het
vol I e rendenent uit de brandstof te halen, maar vooral ook om geen gel uids-
overlast voor anderen te veroorzaken en ook om geen gevaarlijke gassen,
zoals het altijd aanwezi ge kool monoxide, in het interieur van de auto te
krijgen. De wetgeving in ons |and bepaalt niet voor niets dat de uitlaat
van een auto over de gehele | engte gasdi cht noet zijn!

Versnel | i ngsbak, vertragen naar keuze

De pook van de versnellingsbak “waarnmee nmen in de benzine roert”, zoals wel
eens gekscherend wordt beweerd, is een sinpel ogend bedieningsorgaan in uw
auto, waarmnmee u toch zeer bel angrijke handelingen verricht. Want zonder een
versnel li ngsbak zou uw auto vrijwel onbrui kbaar zijn. Probeer nmar eens in
de 3° of 4° versnelling weg te rijden. Behalve dat dit zeer npeizaam gaat
wordt er ook een veel te grote belasting op de koppeling uitgeoefend. Het
is daarom niet verwonderlijk dat nen zoiets nmar een enkel e keer kan doen
Kont het vaker voor, tien tegen een dat u het noet bekopen net een hevige
slijtage van de koppeling.

De versnel lingsbak is dus een onmi sbaar onderdeel om weg te kunnen rijden,
snel te kunnen accelereren en om net hoge snel heden te kunnen Kkruisen,
zonder dat de notor al te veel toeren nmakt. Hoe sneller u nmet uw auto gaat
rijden, des te hoger de versnelling zal zijn die u inschakelt. Overigens
zijn die versnellingen geen echte versnellingen, nmar eigenlijk vertragin-
gen. Want in de versnellingsbak zit een tandw elenstel dat het aantal
omentelingen van de motor in verschillende fasen reduceert. In de 1°
versnelling is er de grootste reductie, vertraging dus. Bij een relatief
hoog toerental van de notor rijdt u toch |angzaam De notor is door dat
hoge toerental in staat fikse kracht te ontw kkelen waardoor de auto
noei tel oos kan wegrijden. In de 2° versnelling is de reductie al wat
kl ei ner, waardoor de auto nmet een neer bescheiden notortoerental sneller
zal kunnen rijden en zo gaat dat door tot aan de 4° versnelling waarbij de
wagensnel heid hoog is in vergelijking tot het notortoerental. Hoewel het
woord versnellingsbak al gemeen wordt geaccepteerd zou vertragi ngsbhak dus
eigenlijk beter op zijn plaats zijn.

Vol kswagen rijders die kort na de Tweede Wereldoorlog in een kever reden
heri nneren zich ongetwijfeld nog wel dat men niet zonder neer kon schake-
len. Bij het opschakelen noest er dubbel worden ontkoppeld, en bij het
t erugschakel en was het zgn. tussengas noodzakelijk. Want de versnellingsbak
van destijds was niet gesynchroniseerd. Die tijd ligt gelukkig ver achter
ons (behal ve voor de die hards onder ons die in de oudste kevers in de club
rondrijden!). voor het schakel en behoeven we nu alleen nog nmear de koppe-
ling in te trappen en de versnellingshendel in de naast hogere of I|agere
versnel lingspositie te zetten. Dit kon zonder neer ondat de huidige VW
versnel | i ngsbakken zijn gesynchroniseerd. Dit is een mechani sme dat er voor
zorgt dat het verschil in snelheid tussen de 2 in te schakelen versnel-
| i ngsbakonderdel en teni et wordt gedaan door middel van wijving. Daar npet
nmen het synchronisatiesysteem natuurlijk wel de kans toe geven en dat kan
door de versnellingshendel rustig en beheerst te verplaatsen. Zeer snel



schakel en door één ruk aan de versnellingshendel zal onherroepelijk
versnel de slijtage aan de synchronesh onderdel en geven. Verder hebt u in de
praktijk weinig zorg aan de versnellingsbak van uw auto. Eens is de 50.000
km olie verversen (net speciale versnellingsbakolie), dat is alles. En als
u hem op de goede nanier bedient, zal daarnee de versnellingsbak bijna
altijd probl eem cos een wagenl eeftijd nmeegaan. Het op het oog ingew kkel de
stelsel van assen, tandw elen, schakelvorken en synchroneshringen is
vandaag de dag zo goed uitgevoerd dat er, nmits er net verstand en beleid
wor dt geschakel d, eigenlijk niets neer aan kapot kan gaan!

Wijving, gewenst en ongewenst

In de nenselijk sfeer is wijving iets dat vrijwel altijd ongewenst is.
Niet plezierig als er wijving tussen 2 echtelieden ontstaat, zeker niet
goed voor de goede verstandhouding als u wijving net uw werkgever of uw
naaste buren krijgt. Muar in de autotechniek gaat dat wat anders. |nder-
daad: er wordt bij vele auto-onderdelen alles aan gedaan om wijving zo
veel nogelijk te voorkomen, aan de andere kant kan een auto op sonmige
punten auto zijn dank zij de wijving!

In de notor is wijving een nogal ongewenste situatie. A le bewegende en
l angs el kaar glijdende notoronderdelen wijven |angs elkaar en dat kost
energie die niet voor de voortbewegi ng van de auto kan worden gebrui kt en
ook de beruchte slijtage veroorzaakt. Daarom is het zaak de notor goed te
sneren niddels de olie in het carter die door de olieponp naar alle
“wijvende” delen wordt geponpt omdie wijving daar zo veel nobgelijk op te
heffen. Aan de buitenkant van de notor is het echter al weer anders. Nenen
we bijvoorbeeld de ventilatorriem D e zou geen dienst kunnen doen als hij
niet een hoge wijving had net de snaarschijven of poelies waarover hij
loopt. In dit geval is de wijving zelfs zo hoog dat er bijna totaal geen
sprake nmeer is van wijving en de ventilatorriem drijft dus bijna zonder
slip de ventilator (voor de koeling) en de dynano (voor de stroonvoorzie-
ning) aan. Wijving vinden we overal in en omde auto. Neem de wielen. Die
draaien op rollenlagers, omde wijving op dit draai punt zoveel nogelijk te
voor konmen. Maar de banden noeten juist een zo krachtig nogelijke grip op de
weg hebben. dat kan alleen mamar dank zij de hoge wijvingscoéfficiént
tussen bandprofiel en wegdek. Het profiel zit op het oppervliak om ook bij
een natte weg een zo hoog nogelijke wijving over te houden. Door het
profiel wordt het water van het wegdek afgevoerd zodat het bandrubber op
een praktisch droog wegdek een zo hoog nogelijke wijving heeft. En aan de
acht er kant van de welen zitten de renmen. De werking daarvan berust
louter en alleen op de wijving tussen het renvoeringmateriaal en de
rentrommel s of renschijven. Wijving is er ook tussen de lucht of wind en
de rijdende auto. Wer een minder plezierig verschijnsel! Die wijving noet
de auto constructeur zo klein nogelijk zien te houden, reden waarom de auto
vandaag de dag gestroomijnd is. Teneinde zo weinig nogelijk energie aan de
wijving tussen carrosserie en lucht te bewerkstelligen. Bijna ieder
onderdeel van de auto heeft wel wat net wijving te naken. Denk eens aan de
schokdenpers van een auto. |In vroeger jaren berustte de werking van deze
schokdenpers alleen nmmar op zuiver nechanische wijving. Tegenwoordig
hebben hydraul i sche schokdenpers de taak overgenonen. Maar toch ook is hier
weer wijving. De vloeistof in deze denpers wordt bij in- en uitveren door
heel nauwe gaatjes geperst. Daarbij ondervindt deze vloeistof zoveel
weerstand (wrijving) dat dit de op en neergaande wagenbewegi ngen denpt. De
neest e Vol kswagens zijn zelfs van een soortgelijke stuurdenper voorzien. Om
vol gens het principe van de wijving trillen en slaan in het stuur te
voor komen.

Wijving is dus op vele punten van een auto onmisbaar, hetgeen niet
wegneent dat we de wijving in de notor, de versnellingsbak (behalve
synchromeshringen!), het differentieel en bij nog veel andere draaiende



punten aan de auto zo veel nogelijk proberen te voorkomen. Want wijving
betekent bij een auto ook slijtage (en extra brandstofverbruik) en daar
willen we het liefst zo weinig nogelijk nmee van doen hebben

X-contact, spaart de accu

Sinds enkele jaren worden alle Vol kswagens afgel everd net een zogenaand X-
contact. Een prettige voorziening, waarvan men zich het nut eigenlijk pas
goed realiseert, als men weet wat dit supercontact voor u doet.

Het bel angrijkste voordeel is ongetwijfeld het feit dat de dim en groot-
lichten van de auto via dit X-contact zijn geschakeld, hetgeen dat bij het
af zetten van het contact deze grote stroomverbrui kers automatisch worden
ui tgeschakel d, zelfs al laat u de dinlichtschakel aar op “aan” staan. In het
donker zult u weliswaar niet zo gauw vergeten de verlichting uit te
schakelen bij het verlaten van de auto, mmar bij mnmist overdag en in de
schenmering wordt dit wat anders. Het aantal gevallen dat de accu van de
auto uitgeput raakt doordat op de parkeerplaats de grote lichten blijven
branden zijn legio. Uv VWdeal er weet daar neer van, want die noet dan weer
i edere keer konen opdraven om de auto weer aan de gang te brengen. Door dat
bij uitschakelen van het X-contact alleen nmmar de stadslichten blijven
branden is de kans op uitputting van de accu veel kleiner. Mt alleen deze
verlichting ingeschakeld kan nmen, mits de accu en ontstekingsinstallatie in
goede conditie zijn, de auto wel een hele nacht |aten staan, zonder dat er
de vol gende norgen startnoeilijkheden optreden. Maar dit is nog niet alles!
o de reeds genoende stadsverlichting en binnenverlichting na lopen alle
el ektrische verbruikers over het contactslot, dat daarnmee vanuit dit
standpunt bezien op slag het centrale schakelpunt van de elektrische
installatie wordt. Zo gauw u het contact uitschakelt worden alle elektri-
sche verbrui kers “uitgerangeerd”. Wardoor, als de auto geparkeerd staat,
de accu wordt gespaard. Jammer is dat dit X-contactslot niet op eenvoudige
Wi jze op oudere Vol kswagens kan worden genonteerd. Bij de VWs (van voor
1969) noet u er dus wel degelijk op letten dat u bij het verlaten van de
auto de verlichting uitschakelt. Maar geen nood. Uw deal er kan u hiervoor
een sinpel e accessoire |leveren, de zgn. Hella |ichtwekker, een instrunentje
dat een zoentoon produceert zo gauw u het portier opent en de hoofdverlich-
ting nog is ingeschakeld.

En nu we het toch over (contact)sloten hebben, sneer deze diefstal beveili -
gers nimrer net olie of vet, want gegarandeerd, u krijgt dan noeilijkheden

Het aangewezen sneerni ddel voor sloten is grafietpoeder, dat speciaal voor
het smeren van sloten verkrijghbaar is in kleine spuitflacons. Sneer echter
niet te “rijk”, want dat is allereerst niet nodig en bovendien wordt het
net de zwarte grafiet al gauw een sneerboel

| Jzer, onvervangbaar

Het plaatwerk van een auto staat veelal in het mddel punt der bel angstel -
ling van de autonobilisten. De ene keer gaat het om nooi of niet nooi
gevornd, een andere keer is het weer een wat kwalijke eigenschap van ijzer,
roesten, die in het mddel punt van de bel angstelling staat. En ondanks dat
roesten blijven de autofabrikanten de auto’'s grotendeels wuit ijzer of
i jzerl egeringen vervaardi gen

Een niet ingew jde zal al gauw aan kunststof, net nane plastic denken.
Waarom zou een auto niet daaruit kunnen worden genmakt? Ga maar eens na,
wel ke voordelen dat allenmaal op zou leveren. Door en door gekleurd, dus
bi jspuiten van krassen e.d. nimer neer noodzakelijk, nagenoeg ongevoelig
voor vocht, kan niet roeten en is in hoge mate el asti sch te maken, waardoor
ook alle ellende van kleine deukjes tot het verleden gaan behoren. En dan
denkt men over het al geneen ook nog aan gew chtsbesparing. En toch blijft



men hardnekkig de auto's uit ijzer vervaardigen. Dat heeft uiteraard een
reden. En die is te vinden in de fabricagenethoden van plastics. De
ontwi kkel i ngen daarin zijn nog steeds niet zover dat nmen daadwerkelijk de
productie van autocarrosserieén kan overschakelen op kunststof. Een
kunststok carrosseriedeel noet nanelijk in een vorm worden genaakt, een
net al en carrosseriedeel wordt in een pers geperst. De vorm is nodig ondat
het materiaal in vloeibare vorm noet worden genodelleerd. En de tijd die
nodig is om de vloeibare vormomte zetten in het taaie plastic zoals wj
dat kennen, de zogenaande hardingstijd, is nogal |ang. Dat betekent dat nen
zo'n vorm of mal geruine tijd noet |aten staan en dat nmen dus om eni gszins
een vol doende productie te halen een enorm aantal van die vornmen noet
hebben en ook een enorm grote bedrijfsruinte om ze te plaatsen. Deze
factoren werken dermate kostenverhogend dat een auto als de kever zeker 3x
zo duur zou worden en daarnmee onverkoopbaar wordt. Uiteraard geldt dit voor
alle auto’s die in nassaproductie worden gemaakt. Reden waarom de auto’s
voorlopig van ijzer zullen blijven en dat nen slechts buggycarrosseri eén en
dergelijke (die slechts in kleine aantallen worden vervaardigd) van
kunst st of zal kunnen nmaken. Zoals de stand van de techniek thans is zullen
we dus met die netalen carrosserieén noeten leren |leven. En dat gaat
all eszins goed. Ten eerste nmakt Vol kswagen zijn carrosserieén net zorg,
waar door er weinig kans op ramrelen en trillen is (iets waar u veel neer
kans op nmakt net een kunststof carrosserie) en VWwerkt deze carrosserieén
ook degelijk af. Een goede preparatie net grondl ak en een fraaie gl ansl aag.
De glimende buitenkant kunt u zelf op eenvoudige wijze nmpoi houden door
regel mtig net veel water wassen en af en toe te beschernen net een goede
wassoort. De achterkant van de carrosserie |levert nog m nder problenmen op
Als u een nieuwe of in ieder geval tanelijk nieuwe auto maar goed | aat
beschernen net bijvoorbeeld tectyl, volgens de eerder in dit blad beschre-
ven M.-nethode en ook de onderkant net een goed conserveringsm ddel | aat
behandel en.

En als u dat ieder jaar laat controleren en eventueel bijwerken, hebt u
beslist niet veel “pijn” aan die ijzeren carrosserie! Leest u ook het
arti kel “Staal voor uw auto”.

ZUIGER, KLAPPENVANGER

| edere Vol kswagen telt een 4-tal rasechte klappenvangers, onderdelen die,
als de notor |oopt, steeds maar weer een harde klap op de kop krijgen. Het
zijn de zuigers die de klappen van de verbranding, de explosie van het
benzi nel ucht nengsel opvangen. En denk niet dat dit een sinpele taak is,
want behal ve kl appenvangers zijn het ook nog rustel oze op en neer glijders,
en scheidsrechters tussen olie en gasdrukken. Kortom het zijn onderdelen
di e de gasdrukken onzetten in mechani sche drukken, die in een op en neer
gaande beweging van de zuiger resulteren, en welke beweging weer door
m ddel van de drijfstangen en de krukas in een draai ende bewegi ng wordt
ongezet. Die zuiger beweegt in een cilinder heen en weer en past daar bijna
precies in. Niet helemaal, hij is iets kleiner, anders zou er uiteraard
geen beweging nogelijk zijn, bovendien is in verband net de noodzakelij k-
heid tot uitzetten door verhitting (en zo' n zuiger wordt gloeiend heet) de
zuiger niet echt helenmal rond, naar een beetje ovaal, opdat de zuiger ook
bij een gloeiend hete notor nog genakkelijk heen en weer kan gaan. Zo'n
zui ger kan natuurlijk nooit de cilinder hel emaal gasdicht afsluiten, daarom
is de zuiger bovenaan over de volle omrek voorzien van een 3-tal “sleuven”
waarin de zuigerveren, of zuigerringen zijn genonteerd. Deze cirkelvorn ge
stukken staal (nmet één onderbreking) noeten worden sanmengedrukt om in de
cilinder te passen. Maar aan de binnenkant zitten ze in de groef in de
zuiger, zodat ze altijd nmee op en neer gaan, door hun verend Kkarakter
echter precies de vorm van de cilinder volgen en door de nauwe pasvorm en
door nauwe passingen aan beide kanten de zaak |luchtdicht afsluiten



Waardoor en niets van de kracht van de explosie van het benzi nel ucht nengse
wegl ekt. Deze veren heten ook wel conpressieveren. De onderste zuigerveer
is weer van een geheel ander type en heet olie schraapveer. De naam zegt
het al. Deze schraapveer zorgt voor de afdichting van de olie. De cilinder-
wanden worden gesneerd door notorolie, mar het is uiteraard niet de
bedoel i ng dat deze olie boven de zuigers in de verbrandi ngsruinten terecht
konmt om vervolgens in gasvorm de uitlaat te verlaten. Dan zou het oliever-
brui k van de notor veel te hoog worden en te kostbaar. Daarom schraapt de
ol i eschraapveer minutieus de oliefilm van de cilinderwanden af, opdat deze
olie weer in het notorcarter kan terugdrui pen. Het heel kleine beetje dat
de olieschraapveer laat zitten is het net voldoende voor de snmering van
bovenste zuigerveren. Daarom noet een gering olieverbruik ook als vol konmen
normaal worden beschouwd. Zuigers en zuigerveren zijn auto onderdelen die
nogal aan slijtage onderhevig zijn. Meestal zullen het eerst de zuigerveren
“op” zijn, hetgeen te nmerken valt aan o.a. een verhoogd olieverbrui k en ook
vermi nderde prestaties van de notor. Ook blauwe rook uit de uitlaat kan op
versleten zuigerveren wijzen. Het is nmpgelijk om alleen de zuigerveren te
verni euwen, mmar neestal verdient het aanbeveling om dan tevens de zuigers
die dan neestal sterk gesleten zijn te vervangen. Daar zijn bij Vol kswagen
verschill ende nogelijkheden voor. W wijzen in dit verband op het bestaan
van de Vol kswagen ruil del en, di e aannerkelijk goedkoper zijn dan ni euwe.
Maar als het eenmmal zo ver is met de motor van uw auto, kunt u zich het
beste | aten advi seren door uw VWdeal er.



