











Met de Corvair Club
en Goud van Oud

naar Schaffen/Diest

De belangstelling van de kant van de
Corvair Club viel wat tegen. De
adstanden kunnen hierin een rol
hebben gespeeld. Desondanks was
het zeer de moeite waard. Jullie
verslaggever heeft dan wel niet de rit
gedaan zoals die gepland was, maar
was wel op de plaats waar al dat
moois was te aanschouwen. Zoals
Ruud Keers in zijn woordje al zei
ging er, na de bijeenkomst in
Sondereigen, een leuke rit over
landelijke weggetjes van het
Belgische Kempenland, aan vooraf.
Ondergetekende had er voor gekozen
met de caravan rechtstreeks naar de
plaats van het gebeuren te gaan en
een nachtje over te blijven.
Bovendien had hij zijn kleinzoon en
beoogde opvolger mee en die heeft
met zijn drie jaar nu eenmaal niet het
geduld om enkele uren in zijn
stoeltje te hangen.

Pierre Salden was er met de Corvette
bij maar zou later op de avond weer
huiswaarts keren.

Even voor de middag kamen we aan
en vonden gelijk een leuk plaatsje
aan de rand van het vliegveld vlak
bij gestationeerde vliegtuigen. Een
rits echte woonwagens stond in de
nabijheid en daar konden we mooi
wat stroom van ‘aftappen’. Tijdens
de rit ernaar toe hebben we de
Monza twee keer moeten laten
afkoelen nadat hij tekenen gaf van
warmlopen. In eerdere ritten heeft de
Corvair daar nooit geen moeite mee
gehad maar de laatste twee caravan-
ritten, waarbij de motor toch een
kleine twee ton te verplaatsen heeft
bij snelheid van 80 a 90 per uur laat
hij weten het te heet te krijgen. Een

schoonmaakbeurt en het repareren
van een defecte verwarmingsslang
heeft geen positieve resultaten
opgeleverd. Waarschijnlijk treed er
door warm worden van de benzine-
leidingen een zogenaamde ‘vapor
lock’ op, waarbij de benzine reeds in
de leidingen gaat vergassen. Enfin,
daar rekening mee houdend was het
nog best te doen en we kwamen dan
ook gemakkelijk aan.

Na ons te hebben geinstalleerd op de
gekozen plaats zijn we eens gaan
rondneuzen wat er zoal op het terrein
van de auto’s stond. Regelmatig
werd onze aandacht daarvan wegge-
trokken door allerlei charges van
vliegtuigen en helicopters. Een uurtje
nadat we waren gearriveerd kwam de
meute van Goud van Oud het terrein
op rijden. De Corvairs waren ver-
spreid in de groep. Guus Marinus
had zijn Spyder thuis gelaten en de
Monza uitgeleend aan andere
clubleden. Marco en pa Reiniers
waren weer met de 140 coupe erbij
en Johan van Rijn had een ‘clublo-
kaalgenoot’ meegebracht.

Op het terrein stond nog een
belgische Corvair. Een praatje met
de eigenaar leerde dat in de “62er
cabriolet een blok van een "60er
getransplanterd was en de eigenaar

nu soms de verwarming miste. (60ers
hebben uitsluitend een benzine-
kachel). Hij zou later nog contact
met ons opnemen.

Op het terrein waren diverse stalletje
met veel vliegtuig attributen en
modelletjes, maar we zagen hier en
daar toch ook wat autootjes. En
natuurlijk mocht de belgische
frietkraam niet ontbreken!

Op het eigenlijke vliegveld stonden
wel een 150 tal kisten van allerlei
bouwjaren. Altijd waren er wel een
paar in de lucht. Soms waren er
formatievluchten en doorstarts
waarbij jagers met een gierende
snelheid erg laag over de
start/landingsbaan scheerden. Op het
eind van de middag maakten de
GvO-ers weer aanstalten om naar
hun startpunt te gaan waar een BBQ
op hen stiond te wachten. Wij deden
het met maaltijden die op het terrein
voorhanden waren. Die avond
gingen er nog een achttal hetelucht-
ballonnen het zwerk in. Heel
indrukwekkend welke handelingen
er moeten worden verricht om zo'n
groot ding de lucht in te krijgen. Een
heel team was daarvoor nodig, maar
alles bijelkaar was het een kwestie
van een kwartiertje. Daarna werd het
rustiger op het veld maar in de grote
















Corvair Conventie ‘08

De internationale conventic in Ventura
was nict wat er van verwacht werd.
Waren het de Californische benzine-
prijzen die hieraan debet, of had dit een
andere oorzaak. Toen wij hier en daar
meedeelden dat de brandstofprijzen in
Europa zowat het dubbele van hun
prijzen zijn, hadden we al meteen diverse
discussicpunten. Maar daarvoor waren
we niet gekomen ofschoon dit vaak wel
aanleiding was om in contact te komen.

Deze Corvair zou later bij opbod verkocht
worden.

De dag voor aanvang gingen we cens
kijken op de immense ‘fair grounds’,
maar daar was een popfestival aan de
gang en van Corvairs was er nicts tc zien.
Zelfs de ‘schedule’ van de organisatic
gaf er geen blijk van dat in de week
daarna een autotreffen zou plaats vinden.
Vreemd toch want we waren in Ventura,
Californic en bij ons hotel hadden we
meer Corvairs dan op andere plaatsen
gezien. Ik had zelfs al een praatje
gemaakt met een eigenaar.

Maar laten we het ecerst maar eens
hebben over de week dic ecr aan
voorafging. Onze huurwagen was ecen
Pontiac G6, en ofschoon bijna nicuw,
was ik helemaal niet tevreden over de rij-
cigenschappen van de wagen. Hijj

dweilde als een Opel uit de jaren '60.
Met het oppompen van de banden zou ik
proberen dit euvel te verhelpen en als dat
nict lukte had ik me voorgenomen hem

in Los Angeles te ruilen tegen iets
anders. Het bleek dat het wel hielp en wij
behielden de wagen. De zescilinder was
dan wel icts minder cconomisch, maar de
niet te steile hellingen kon hij dan weer
met ca. 1200 toeren makkelijk aan.

Onze reis startte in San Francisco. We
hadden een hotelletie op voorhand
geboekt. De dag erna haalden we onze
Pontiac op en gingen nu cens uitgebreid
de brug bezichtigen. Daarna naar
Fishermen’s warl . Het was zondag en er
waren heel wat onderhoudende attracties
te zien in dit toeristencentrum.
Bovendien wilde ik een memory-stick
kopen. Uiteindelijk werd dit een stick én
een camera met gecheugen voor een
kleine duizend foto’s.

De dag erna weer naar Yosemety via
Mariposa. Tussen deze plaats en het park
ligt een sloperij waar heel veel echt oude
auto’s liggen. Een vorige keer dat ik daar
was werd ik er niet echt uitgenodigd het
terrein te betreden. (zie foto Vairmail nr.
3-2002). Het terrein lag er nu anders bij;
veel auto’s lagen op een stapel. De
verbodsborden waren weg en we werden
gadegeslagen door cen jongere man die
naar me toe kwam en vertelde dat de
hoop auto’s alle binnenkort ‘gecrusht’
gingen worden voor het metaal dat
wellicht linca recta naar China zal gaan.
Of er nog Corvairs bij waren? Ja, maar
dic lagen ergens onder in de stapel.
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Omdat hij zijn pittbull telkens tot de orde
moest roepen heb ik ook nu maar niet
gevraagd het terrein te mogen betreden.
Toch vond ik later op foto’s nog een
aantal Corvairs boven op de hoop.
Onze reis ging verder via Yosemety naar
Carson City. Daar is een leuk spoorweg
muscum waarbij de restauratichal ook
betreden mocht worden. Men vertelde
me dat er die dag ook al een *‘Dutchman’
was geweest die belangstelling had voor
bepaalde treinen. Frapant detail; in dit
museum stond cen franse wagon dic
geschonken was door de verschillende
departementen. De wapens ervan stonden
erop geschilderd.
Over binnenwegen door de Sierra
Nevada weer helemaal terug naar de
kust, waar we bij Santa Cruz de Highway
nr.l kustweg naar het zuiden zouden
volgen. Wie kent niet de talloze
idyllische foto’s van deze weg. Het is
écht zo mooi daar! Tegen het vallen van
de avond zochten we naar cen lodge
maar die zijn niet zo dik gezaaid hier. En
wat er is is dus razend duur. We hebben
toen het gas wat dieper ingedrukt tot in
San Simeon waar wel cen redelijk

aanbod was. De dag erna reden we naar
Lompoc en van daar naar Ventura. Daar
hadden we een hotel gereserveerd;
uitgedokterd via websites en google
carth. Het bleek de juiste keuze te zijn.
Het dichst bij, op loopafstand, en een
stuk goedkoper dan het verder gelegen
Mariott ‘host hotel’. Die eerste dag was
er behalve wat Corvairs op straat en bij
het hotel verder weinig beweging. De aan
de conventic voorafgaande races waren
crgens ver in het binnenland, in de buurt
van Rosamond. We bezochten de cerste
avond een popfestival op de ‘fair
grounds’; da’s weer eens iets anders voor
een paar ruim 50 plussers!

De dag erna langs de zee weer naar het
terrein gelopen. Er standen zowaar een
aantal Corvairs en in een van de hallen
werd volop gewerkt voor ‘indoor
vendors’, hospitality room, registration
en ruimte voor vergaderingen en ‘tech
sessions’. Alles, niet alleen onder één
dak, maar ook in dezelfde hal. Dat bleck
later niet zo'n beste zet vanwege
geluidshinder tijdens symposia, toespra-
ken en vergaderingen.

Buiten werd er op bescheiden schaal een
onderdelenmarkt opgebouwd maar de
animo was niet erg groot. Toch was dit
cen mooie lokatie voor cen conventie.
Aan de cnc kant van het terrein was er
onder de palmen de wandelboulevard
langs de oceaan en aan de anderc kant
cen spoorweg eveneens onder de palmen
waar zo nu en dan cen luid toeterende
trein passeerde. Er waren hier mecer
attractics gedurende deze week. Zo was
er voor de licthebbers ecen edelsteen
tentoonstelling en wie van gokken hield
kon in een hal de paardenrcnnen van
crgens in de VS bijwonen.

Op de avond van de eerste dag waren er
traditioneel de ‘valve cover races’.

Een onconventioneel ontwerp ging
slepen met de tweede prijs. Aanvankelijk
waren er protesten omdat dit geen
kleppendeksel leek te zijn, maar na uitleg
en bestudering bleck dat het kleppenksel
gcheel opgevouwen te zitten in cen
oliefilter die het enige wicl vormde.

Geheel binnens de regels dus maar niet
zoals het ooit bedoeld was. Gelukkig
ging de eerstc prijs naar een
coventioneler model met echte lagertjes






conventieterrein - niet  veel  activiteit.
Vandaag was de rally en ook nog cen
paar druk bezochte excursies waaronder
een naar het Nethercutt museum in Los
Angeles. Dit museum vergaart de
sportwagens, limousines en andere
attributen  van  corifeeen  uit  de
Holywoord scene. Het is cen particulier
initiatief en de entree is gratis. Wij
zouden er later naar toe gaan, maar
helaas hadden we de verkeerde dagen
ingeroosterd.

Die donderdag zijn we een orchideeen-
kwekerij gegaan cven ten noorden van
Ventura. Maar ook dat was een slappe
vertoning aangezien er niet veel soorten
te stonden en het meer een verkoop-
ruimte was,

Op vrijdag was cr de autocross; een mijl
lang bochtig parcours met pilonnen
uitgezet op de grote parkeerplaats.

Hiervoor was er natuurlifk grote
belangstelling, ook van mensen uit de
stad. Ik betwijfelde of het wel een mijl
lang was want de tijden lagen ergens
tussen de 44 en 104 seconden. Maar
cerst moest ik "zaken” doen. Met Clark’s
moest ik nog alrekenen voor de
advertenties van dit jaar en Larry Shapiro
moest ik zien over te halen. Dat lukte; hij
was erg onder de indruk van ons blad en
tevens van de oorkonde die ik hem
toonde. Bij beide kocht ik ook nog voor
een behoorlijk bedrag aan onderdelen.
Tegen drie uur was alles afgelopen en

ging ieder zijn weg om zich klaar te
maken voor het banket.

Men begon al vroeg met het snel noemen
van de aanwezige clubs; we zaten nog
nict aan tafel toen onze club de revue
gepasseerd moest hebben. Daarna deed
Larry Claypool zijn ietwat komisch
verhaal over de verst komenden en de
pechvogels en begon men met het opnoe-
men van de ellenlange lijst van winnende
Corvairs en hun eigenaren. De ‘awards’
heb ik niet geteld maar een stuk of wat
tafels had men nodig om ze te tonen.
Ondertussen werden we door een legertje
bedienden voorzien van een salade als
voorgerecht, een hoofdgerecht en een
desert. Nadat zowel aan het diner als de
opsommingen een cind was gekomen,
werd er nog een Corvair bij opbod
verkocht. De animo was laag ondanks de
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~ opruiende inzet van een paar hulpjes van

de veilingmeester. Uiteindelijk  ging
Larry Schmuhl van NTCA er mee aan de
haal voor $1200. Een koopjec want de
(goed rijdende) wagen, een LM coupé,
zag cr nog niet eens zo slecht uit en in
het vooronder lag voor een behoorlijk
bedrag aan goede onderdelen. De avond
(lees week) werd besloten met het
noemen van alle mensen dic in de
organisatic hadden gezeten waarbij de
voorzitter van het team ecxtra in het
zonnetje werd gezet. Wij namen afscheid
van allen die we kenden en vertrokken
ook naar ons hotel.

De dag erna gingen we, weer over de Hy.
nr. | richting Los Angeles. Even voor de
bebouwde agglomeratic namen we cen
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‘scenic” canyonweg het binnenland in.
Daar werden we na cen vijftal mijl
tegengehouden door een stel vrouwen die
ons vertelden dat de weg verderop
verspert was vanwege cen dodelijk
motorongeluk.

We bleven even staan om te zien of wij
wat konden betckenen maar toen de
ambulance arriveerde hebben we gekeerd
en een andere weg genomen die ons naar
dezelfde beoogde plaats bracht.

In Glendale hadden we cen hotel
gereserveerd. We bleven er twee dagen.
Sunset Boulevard werd aan gedaan en in
Beverly Hills konden naar dichte hagen
kijken want de rijkeluis optrekjes krijg je
niet te zien. Wel de Maseraties, Ferrari’s
Rollsen en ander exotisch spul als je op
een terrasje  gaat  zitten. Hierna
vertrokken we naar het oosten. In
Barstow (route 66) maakten we een
tussenstop om verder te gaan naar Las
Vegas. Daar kijk je je ogen uit naar al het
decadente dat een westerse wereld kan
bieden, in gedachte houdend dat je hier
midden in de woestijn zit. Veel was
alweer heel anders dan dat we cen zestal
jaren geleden gezien hadden. Ons
hotelletje van toen was vervangen door
een paar gigantische torens die, hoe kan
het anders, in de onderste etages alleen
maar goktoestellen herbergde. Zodra je
de grens met Nevada overschrijdt kom je
in de gokwereld. Werkelijk overal, zelfs
op de toiletten van tankstations, kom je
die dingen tegen. Wij vermaakten ons
best met de buitenshows en de relatief
goedkope manier van uitgaan,
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De fonteinenshow van Bellagio hebben
we wel tien keer gezien. Nadat we onze
vocten open hadden gelopen en de
andere ledematen nog maar net dienst
deden, vertrokken we weer. Eerst gingen
we langs bij Marty Katz dic me cen paar
deurruiten beloofd had. Na een klein uur
rijden kwamen we in Noord Las Vegas
waar hij woont. Een prachtige villa met
een vierdeurige(!) garage. Later bleck dat
daar nog ecen werkplaats achter lag.
Daarin werkt wat aan Corvairs van de
locale club. Naast Corvairs heeft hij er
ook een prachtige Austin Healy Mk3
staan, helemaal zelf gerestaurcerd. Zijn
zoon heeft er een Ford Probe staan en
cen Galaxic staat te wachten om tot ‘hot
rod’ verbouwt te worden.







Remmen

Sommigen houden het erop dat de
remmen het meest belangrijke deel zijn
van een auto. Echter negentig procent
van de gesprekking over Corvairs gaan
over het verbeteren van motor, interieur,
carrosserie en onderstel. Dat lijkt een
beetje kortzichtig want het is een feit dat
naast stuur- of wielfalen ons leven in
gevaar kan komen als de remmen niet
goed zouden werken. Deze behoren dan
ook in een optimale staat te zijn.

De remmen van cen Corvair werken als
bijna elke auto op een hydraulisch
systeem. De vloeistol is geschikt
gemaakt voor deze functie vanwege zijn
extreme dichtheid.

Als er lucht in dit systeem komt
verandert de werking; lucht kan immers
gecomprimeerd worden. Dus lucht moet
vermeden worden in het remsysteem. Bij
monteren van ¢en nicuwe cilinder moet
deze zorgvuldig worden ontlucht. Ook
bij het vernieuwen van de remvloeistof
dat eigenlijk clke twee jaar dient te
gebeuren, kan er lucht in de leidingen
komen. Zorg er dan voor dat de
hoodremcilinder nooit droog komt te
staan,

Tot 1967 had de hoofremcilinder het
enige reservoir van het remsysteem, In
dat jaar kwam er cen dubbel reservoir,
Dit dubbel reservoir zal je echter nict
vrijwaren van cen falen. Het helpt alleen
om in een zekere mate om te kunnen
stoppen zonder dat de handrem
aangesproken behoeft te worden.
Andere componenten zijn de
wiclremcilinders. Alle wielremcilin-ders
aan onze Corvairs zijn in basis hetzelfde
met slechts kleine verschillen in
bouwjaar en model. Bijvoorbeeld; er zijn
kleine verschillen tussen voor en achter,
cerste en tweede model, en ‘Forward
Controls’.

Remvlocistof is er in vier basissoor-ten;
Op basis van glycol als DOT-3 met cen
kookpunt van 400*F en DOT-4 met een
kookpunt van circa 450*F; het op
syliconen gebascerde DOT-5 met een
kookpunt van 500*F. En dan nog het
synthetische DOTS5.1 dat ook 500* kan
verdragen.

Normaal gesproken is DOT-3 ¢cn 4
adekwaat genoeg om in cen auto van
alledag te gebruiken. Maar het vergt
regelmatig controle en onderhoud. Het
op syliconen gebascerde DOT-5 heeft
ecn aantal voordelen maar ook nadelen.
De voordelen zijn een hoger kookpunt ¢n
geen vochtopname. Het nadeel is dat men
de leidingen zorg-vuldig schoon dient te
spoelen en de rubber afdichtingen te
vernieuwen als men overschakelt van een
DOT 3-4 systeem. Vocht dat door
remvloeistof DOT 3-4 aangetrokken
wordt hoopt zich op onder in de
wielcilinders. Dit bij intensief gebruik
gaan koken. Het rempedaal voelt dan

sponzig aan en het remgedrag hoogst
onstabicl. Het synthetische DOT-5 en 5.1
voorkomt deze problemen. Het kan niet
met de aan glycol blootgestane
komponenten gebruikt worden.
Bovendien is cr cen anti corrosie additief
in verwerkt. Het enige nadeel is dat de
prijs erg hoog is.

Vermeng NOOIT de remvloeistoffen
DOT-3/4 en DOT-5/5.1 met elkaar. Er
zal door beide vloeistoffen een vaste stof
gevormd worden die de remleidingen zal
doen verstoppen.

Het remmen zelf gebeurt door frictie
materiaal tegen metaal te drukken. Het
[rictiemateriaal zit op de remschoenen
dic tegen de trommels drukken. Na vele
jaren en slijtage kan de cffenheid in de
trommels tegenvallen. Dan dienen ze
opnieuw iets uitgedraaid te worden. De
radius (ronding) moet echter hetzelfde
blijven om cen goed contact over het
volle oppervlakt te behouden.

Er is verschil in schocnen en trom-mels
bij de verschillende Corvair modellen.
De flexibele remslangen zijn ook niet
uitwisselbaar: Op de vooras zijn ze korter
dan op de achteras.

Origineel werden de vaste leidingen van
staal gemaakt, maar nu zijn die ook in
roestvrij staal voorhanden. Ook zijn er
met staaldraad geweven flexibele slangen
te koop. Het rubber daarin is echter nooit
te controleren.

Als men aan de remmen werkt zijn er
diverse gereedschappen nodig. Een
vloeistofpomp om de remvloeistof door
de leidingen te pompen is daarvan wel
het meest gewaardeerd.

Ook een Mityvac remontluchings-
apparaat zou hiervoor dienst kunnen
doen. Ook een speciale ontluchtings
nippel en een remschoentang om de
veren te kunnen verwijderen. Ofschoon
dit alles nict noodzakelijk is, maakt dit
het werken er aan een stuk aangenamer,
Als de cilinders gedemonteerd (moeten)
worden is honen vaak noodzakelijk. Dit
kan gedaan worden door waterprool
schuurpapier in remvloeistof of kruipolie
gedrenkt.

Voor bepaalde zaken moet men opletten:
Hou de handen altijd schoon van olie of
smeervet omdat smeer en oplosmiddelen
de schoenen zullen ruineren, Hou ook
altijd de cilinders schoon.

Het is een hele klus om het hele rem-
systeem in goede staat te houden.

Als we veilig op weg willen gaan en nog
lang plezier willen hebben van onze
Corvairs zal er zo nu en dan toch wat
onderhoud gepleegd moeten worden,

laat de inwendige remonderdelen oxideren.
Dot 5 is een remolie op siliconenbasis en is
paarskleurig. Dot 5 is niet hygroscopisch en
neemt dus geen vocht op uit de lucht. De
fabrikanten geven tevens aan dat dot 5 niet
agressief is voor lakwerk.

Let op! Dot 5 remolie is niet samen te
gebruiken met dot 3, 4 en 5,1. Als je per
ongeluk téch dot 5 remolie in het remsysteem
bijvult met één van de andere remolieén,
vormen de olieén samen een gel-achtige
substantie en verstoppen je remleidingen en
kleinere passages. Alleen het uitgooien van
een krab-anker zorgt dan nog voor enige
vertraging van je voertuig. Demontage en
reinigen en hermonteren is dan de helaas de
enige oplossing.

Hier een toelichting en/of waarschuwing voor
wilde verhalen in het remolielatijn: Remolie
dot 3, dot 4 en dot 5,1 zijn herkenbaar aan de
kleur. ( helder tot goudkleurig) Deze vioeistof-
fen zijn hygroscopisch, dat wil zeggen dat ze
water absorberen, zelfs direct uit de lucht. In
het opgenomen water bevindt zich zuurstof.
Zuurstof (lucht) maakt de remmen sponzig en
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Oude Benzine

Wij hebben een probleem voorgelegd
aan Peter de Leeuw van Forté, een
specialist in inwendige reiniging van
motoren. Hij zegt er het volgende
over: Benzine is onderhevig aan
veroudering, o.a. door oxidatie met
lucht. Hierbij wordt de zuurgraad van
benzine verhoogd, wat tot corrosie
van metalen delen kan leiden. Door
de verzuring treden teer, vernis en
hars uit de benzine, wat lakafzet-
tingen geeft in tank, tankelement,
brandstofpomp, vlotterkamers,
sproeiers, vlotternaalden, benzine-
kranen en in geval van injectiemo-
toren vervuilen de injectornaalden
wat voor slechte sproeibeelden zorgt.
Dit verstoort de mengselbereiding. Bij
K-Jetronic systemen vervuilen tevens
de brandstofverdelers waardoor de
druk per injectorleiding afwijkt.
Brandstoftanks van oldtimers zijn
vaak voorzien van beluchting, zodat
in de zomer de lichte fracties van de
benzine verdwijnen waardoor de
benzinekwaliteit snel vermindert.
Startproblemen zijn hier het gevolg
van omdat de lichte fracties noodza-
kelijk zijn om een motor gemakkelijk
te kunnen starten.

Om de veroudering van benzine
tegen te gaan en de opslagbesten-
digheid van de benzine te verhogen
is toevoeging van Forté Gas
Treatment aan te bevelen. Om het
zuur te neutraliseren en lakafzet-
tingen op te lossen en te voorkomen
kan Forté Fuel System Cleaner
worden toegevoegd.

Voor het stallen van de oldtimer
moeten de beide reinigers aan zo
vers mogelijke benzine worden
toegevoegd waama de tank
maximaal afgevuld wordt. De
veroudering en vervuiling zullen dan
tot een absoluut minimum worden
beperkt. Bij stalling langer dan een
jaar moeten ieder jaar de benzine en
de reinigers vervangen worden om
de beste bescherming tegen
veroudering en vervuiling te
waarborgen.”
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