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Concours délegance
Paleis ‘t Loo

Te veel te zien voor twee dagen. Een
vreemde sfeer van afstand en
dichtbij.

De auto's hoe kostbaar ook staan
kwetsbaar voor de handen van de
toeschouwers, heel dichtbij. Maar
hoe ver weg van de mogelijkheden
van de gemiddelde liefhebber. En
hoe gesloten de incrowd van jury,
journalisten en sponsors?

Al sinds de eerste keer probeer ik het
Concours op paleis Het Loo te
bezoeken. Het is hét auto-evenement
in Nederland waar je een Mercedes
vleugeldeur voorbij loopt omdat die te
gewoon is. Ik hou van vrijwel alle
niet-recente auto's, dus in Apeldoorn
staat dan veel teveel om in twee
dagen te bekijken. Ik moet schiften.
Mooie exemplaren die een open
mond van verbazing verdienen laat ik
links liggen als ik maar het minste
vermoeden heb dat ik ze op ook een
ander evenement zou kunnen
tegenkomen. Ik kijk toch vooral naar
die auto's die eenmalig in Nederland
te bewonderen zijn. Omdat ze zijn
uitgenodigd en speciaal ingevlogen
of verscheept. Of naar die
onverwachte unieke stukken van
Nederlandse verzamelaars, die

normaliter verborgen blijven voor
ieder ander dan de eigenaar en zijn
vrienden.

Bij aankomst op zaterdag zet ik mijn
Corvair netjes op de plaats die de
parkeerwacht me aanwijst. Terwijl ik
uitstap zie ik een videocamera op me
gericht en ik hoor de cameraman
zeggen: "weer met de Corvair en
weer zonder vrouw. Die houdt nog
steeds niet zo van je autohobby?".
De jongen heeft een Mustang T-shirt
aan, op zijn hoed het logo met het
wilde paard en een grote glimmende
Mustanggesp aan zijn riem. "Ah", zeg
ik, "jij stond vorige keer naast me met
je Mustang." "Goh" zegt hij, "dat je
nog weet wat voor auto ik heb”....
(hahahaha). Die vorige keer was
inmiddels vier jaar geleden en het
was beetje schrijnend. Ik had mijn
ongepoetste Corvair naast zijn
hoogglanzende rode Mustang
geparkeerd. Hij had zich er met zijn
vrouw op stoeltjes naast gezet, om
met trotste blik alle complimentjes te
ontvangen. Toen ik later op de dag
even iets uit de Corvair ging halen
keek hij me droevig aan en zei sip:
"ik snap er niks van, iedereen kijkt
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naar jouw auto en niemand naar die
van mij..."

Die eerste dag was ik ook al op het
concours geweest, omdat ik bang
was dat ik op zondag 6f te weinig van
het totale aanbod zou zien, of geen
woord zou wisselen met mijn
Corvairvrienden, of misschien zelfs
allebei...... Maar goed, ook op die
tweede dag was ik vaak absent bij de
Corvairs omdat ik weer iets dacht te
zien dat ik ook niet mocht missen. Als
er plotseling een donkerrode Lancia
Aurelia met eenmalig koetswerk van
Vignale het terrein opdraait, vlieg ik
er weer even naartoe. Als ik een
redacteur van autojaarboeken spot in
de oudst bekende Fiat 2300 Coupé,
moet ik toch even gauw een praatje
maken.

Op het parkeerterrein voor bezoekers
staat altijd een schat aan klassiekers.
Op een enkel exemplaar na (vaak
zwart) waren er vrijwel nooit Corvairs.
Dat hebben we deze keer
goedgemaakt met een mooi overzicht
van verschillendeCorvairs. Waar voor



















Corvair update

7 september "08.
1964 Convertible Mon:za,
Arend Huisman

Zo, eindelijk kan ik naar waarheid
berichten dat hij rijdt zoals hij
ongeveer zou moeten. Uiteindelijk
was in januari dit jaar het arsenaal
aan onderdelen binnen en konden
Sikke en Robbert, de garageboys,
eindelijk beginnen met opbouwen.
De motor lag helemaal uit elkaar.
We hadden aan nieuwe onderdelen:
Krukas, nokkenas, lagerschalen,
hydrostoters, drijfstangen, Keith
Black zuigers met de nodige ringen,
cilinders, alternator, springloaded
idler, enz, enz.

Toen Sikke eindelijk begon met de
opbouw was het overigens al april,
want hij zou er aan werken als hij
tijd had. Ik ben er best veel bij
geweest om spullen schoon te
maken, te kijken, te leren en heel
veel domme opmerkingen te maken.
We hebben ook nog (maar één!) een
uitgetrokken kopbout meegemaakt
en gereparcerd met een Amerikaanse
helicoil. (Johannes, bedankt)(voor de
helicoil, niet het uittrekken van de
kopbout, daar heeft uw “auteur”
hoogstpersoonlijk zelf voor
gezorgd...)

Per saldo is de motor er nog een keer
extra uit en ingebouwd, omdat we
eerst dachten iets vergeten te hebben
, dat leek niet het geval, toen maar
weer ingebouwd, aangesloten en
toen voor het eerst gestart. ..

Man, wat een belevenis!!!

Toen hij liep, hebben we er later cen
rondje mee gereden en kwamen
terug met een plas (naar toen bleek)
versnellingbakolie eronder. We
waren toch de keerring van de prise-
as vergeten, nou ja, niet gemonteerd
omdat die niet paste; te groot. Toen
bleck dat de versnellingbak uit 1963
(of vroeger) te zijn, en die heeft cen
dunnere prise-as.

Toen maar weer een nicuwe keerring
besteld, week wachten, monteren en
afmaken. Tijdens dit wachten en

monteren was ik overigens met
vrouw e¢n kind op vakantie en toen
we terugkwamen stond de Corvair al
te wachten in de garage; moest alleen
nog gekeurd en afgesteld worden en
toen dat allemaal gebeurd was licp
hij uiteindelijk nog niet lekker...

Na zo’n 5 weken knoeien met
carburateurafstelling, ontstekings-
tijdstip, vacuiimgepruts,
brainstormen, leeswerk in diverse
boeken en nog veel meer
geouwcehoer, kwam ik (zelf!)
erachter dat de venturicluster van de
—van Ronald Veijsma overgenomen-
carburateurs een andere verdeling
van de sproeikopjes hadden dan mijn
eigen carburateurs en heb ik in mijn
naiviteit deze maar omgezet.
WONDER, hij liep direct mooi,
maar wel 1500 toeren stationair,
natuurlijk omdat we met alle gezoek
naar de juiste afstelling alles
verkeerd hadden gezet; na de carbs
gebalanceerd en opnicuw afgesteld te
hebben evenals het ontstekingstijd-
stip, liep hij als een zonnetje......
voor één week..... Toen begon hij
van het ene op het andere moment
weer te haperen en heb ik de nicuwe
siliconen bougickabels weer uit de
kast gehaald, die mij eerder door
deze en gene waren afgeraden. En nu
is alles weer goed. Even ter
verduidelijking, het is niet gezegd
dat siliconenkabels dus beter zijn dan
gewone, maar in dit geval dus wel
even... Onderhand loopt hij wel 1
op 10!

Wat cen geluid heeft die auto,
geweldig! Jay Leno heeft er ook een,
en die zegt op zijn website erover:
(vrij vertaald) "Hij rijdt als een
kleine Corvette en klinkt als een
Hovercraft”.

Overzicht van modificaties:
Gebalanceerde krukas, vliegwiel,
drukgroep.

Op 1/10 gram nauwkeurig afgewo-
gen drijfstangen en zuigers.

Grotere externe olickoeler (i.p.v.
standaard) met een op maat
gemaakte houder voor boven de fan.

Zo hﬁij wesraan....

(wederom Johannes, bedankt en
Herman ook) Katoenen luchtfilters.
270 nokkenas. Nu nog hopen op een
Arend Huisman.

mooie nazomer...







Afstellen

Het optimaal afstellen van oude(re)
motoren in klassiekers op basis van
huidige omstandigheden, verkrijgbare
benzine, mate van slijtage en/of
vervangen onderdelen. Dit in
afwijking van of aanvulling op 25-jaar
oude of nog oudere instructieboekjes,
fabrieks-manuals ed.

De omstandigheden zijn dermate
veranderd t.o.v. de tijd dat deze
manuals geschreven werden dat er
maar 1 manier is om oudere klassie-
kers af te stellen en dat is door
proefondervindelijk vast te stellen wat
het lekkerste loopt, het meest zuinig
is en wat het optimale vermogen uit
uw klassieker haalt.

Genoemde voorbeelden zijn
gebaseerd op de Rover V8 motor
maar het principe is van toepassing
op alle motoren die niet computer-
gestuurd zijn inclusief EFI
motoren.

Motor afstellen

Bij het afstellen van de
motor is de volgorde altijd
eerst de ontsteking
(contacthoek en statische
voor-ontsteking),
vervolgens de carburatie
en tenslotte weer de
ontsteking om vast te
stellen of de vorige
instelling nog steeds de
beste is.

Ontsteking algemeen.
Wanneer de bougie vonkt
begint de verbranding van
het benzine/lucht mengsel.
Deze verbranding heeft
enige milliseconden nodig.
De meest efficiénte verbranding vindt
plaats als deze voltooid is bij 6-8° na
BDP. Dan kan de maximale druk
uitgeoefend worden op de naar
beneden bewegende zuiger.

Omdat de verbranding altijd min of
meer dezelfde tijd* vergt cq. een
aantal krukasgraden is het duidelijk
dat als de motor sneller gaat draaien
de verbran-ding eerder ingezet moet
worden om er voor te zorgen dat de
totale verbranding heeft plaats
gevon-den op 6-8° na BDP.

Dit eerder inzetten van de verbran-
ding vindt plaats via de centrifugaal-
vervroeging en vaculimvervroeging.
1. Verschillende soorten benzine met
verschillende octaangetallen en
gelode of ongelode benzine hebben
allemaal een iets andere tijd nodig
voor een volledige verbranding.

2. Een arm mengsel heeft door zijn
lagere dichtheid meer tijd nodig voor
een volledige verbranding.
Pingelgrens.

Het feit dat de volledige verbranding
klaar moet zijn 6° tot 8° na het BDP

komt op hetzelfde neer als dat de
motor tegen de pingelgrens aanzit.
Ergo: een motor loopt onder ALLE
omstandigheden, toerentallen en
belastingen het meest optimaal als hij
net tegen de pingelgrens aan zit
maar nog net niet pingelt. Als de
motor pingelt moet de voorontsteking
met 2° per keer vermindert worden
tot hij niet meer pingelt.
Instructieboekje.

Laat je niet bedotten door verhalen
van wie dan ook dat de ontsteking
afgesteld moet wordenzoals in het
instructieboekje staat vermeld en dat
het instellen van meer voorontsteking
onherroepelijk leidt tot gepingel. Dat
is totale onzin. Het kan maar dat is
dan een teken van erg veel koolaan-
slag in de verbrandingskamers waar
door de compressie extra verhoogd
is of door een veel te arm mengsel
waardoor de motor heet kan lopen.

Als de motor afgesteld wordt op b.v.
0° omdat we nu slechts ongelood
kunnen tanken met een lager octaan
getal levert hij automatisch minder
vermogen en loopt hij ONZUINIGER.
Onze motoren stammen allemaal nog
uit de tijd dat er volop lood bij de
verkrijgbare benzine werd gemengd
terwijl tevens de toen geldende
octaangehaltes anders waren dan
nu. Als nu de ontsteking afgesteld
wordt precies volgens de toenmalige
instructieboekjes dan kan dat op zich
geen kwaad maar is niet noodzakelijk
de beste methode. Ook het domweg
minder voorontste-king instellen als
gevolg van de lagere octaangetallen
van tegen-woordig is verre van
optimaal. Verder is bij veel oudere
motoren de vacuimvervroeging niet
meer erg functioneel. Als men nu EN
minder voorontsteking instelt EN
geen werk-zame vacuimvervroeging
meer heeft dan loopt de motor NIET
optimaal. Dat wil niet zeggen dat hij
voor het gevoel niet goed loopt, dat is
wat anders dan optimaal. Met
optimaal wordt hier bedoeld zoveel
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mogelijk vermogen en zo zuinig
mogelijk.

Het instructieboekje vermeldt het
terugstellen van de ontsteking bij
lagere octaangetallen om aan de
veilige kant te blijven omdat de
fabriek er geen invioed op uit kan
oefenen als goedwillende amateurs
aan de ontsteking gaan knoeien.
Bovendien gaan ze er niet van uit dat
de gemiddelde amateur ook nog aan
het vervroegingsmechanisme gaat
freubelen wat absoluut noodzakelijk
is als de voorontsteking verhoogd
gaat worden.

Conclusie.

De fabriek is vitgegaan van de toen-
malig verkrijgbare benzine. Daardoor
moeten we als we het ideale
ontstekingstijdstip willen vaststellen
voor de huidig verkrijgbare benzine
en de staat van de motor dat zelf
gaan vaststellen. Willen we afwijken

; van het dogma van
instructieboekjes en
goedbedoelende
wijsneuzen en willen we
een optimale ontsteking
dan moeten we als volgt te
werk te gaan:

Om aan te tonen dat meer
dan 25-jaar oude
instructieboekjes niet
zaligmakend zijn en dat ook
niet kunnen zijn dient het
voorbeeld dat alleen al voor
de Rover P6B er 6 ver-
schillende verdelers zijn,
die met anderling zeer
verschillende specificaties
gemonteerd werden,

De verschillen waren
afgezien van
compressieverhoudingen meestal het
gevolg van veranderingen in de
verkrijgbare benzine. Al deze
verschillen vitten zich in verschillende
statische voorontstekingen, vervroe-
gingscurves en afwijkende voor-
ontsteking bij hogere toerentallen.

Onsteking afstellen.

Als er met de ontsteking geéxpe-
rimenteerd gaat worden is er een
stroboscoop of afstellampnodig.
Contacthoek. (contactpunten
afstellen) Bij verdelers die werken
met contactpunten moet eerst nog de
contacthoek gecontroleerd worden.
Dit kan met een voelermaatje op
0,35-0,40 mm of beter met een
contacthoekmeter.

Instellen voorontsteking.

Bij het instellen van de ontsteking op
de volgende wijze is het niet nodig
de statische voorontsteking in te
stellen met een proeflampje of
voltmeter ervan uit gaand dat de
motor loopt. Na afloop kan dan de






de motor niet meer wil trekken of
afslaat.

Vapourlock is te voorkomen door;
Het thermisch isoleren van de
benzineleiding naar de pomp.
Gebruik wel hittebestendige isolatie.
Benzinepomp.

Ik heb 2 x maal in mijn leven echt
pech onderweg gehad met een P6B.
Beide keren was de mechanische
benzinepomp de schuldige. Het
monteren van een electrische
verdient aanbeveling.
Vacuilimmeter.

Tenslotte nog een pleidooi voor het
monteren van een vacuimmeter.
Dit is een geweldig hulpmiddel om
zuiniger te rijden, om de motor af te
stellen lekkende kleppen teontdekken
enz. enz. Het basisprincipe is, hoe
hoger het vacuiim hoe zuiniger en
efficiénter de motor draait.

Bij auto’s die nog van carburateurs
voorzien zijn is het heel vaak
mogelijk om b.v. kruisend met 120
km/u het gas een stukje omhoog te
laten komen zonder dat dit de
snelheid van de auto verminderd. Dit
is vaak het geval bij wind mee. Mijn
eerste P6 liep met veel stadswerk
indertijd 1: 5,9 (1981). Toen ging ik
er een vrij grote caravan achter
hangen en met 4 volwassen
personen aan boord naar het zonnige
zuiden. De vaculimmeter leerde mij
dat ik beter in 2 (automaat) kon
blijven dan hem door te laten
schakelen naar 3. Resultaat van de

hele reis 1 : 6,5. Vriend met gloed-
nieuwe Peugeot 604 en caravan
deed 1: 5,5. Als je strak 50 rijdt in 4,
dan teruggaat naar 3 en je vacuiim
wijst hoger aan rij je zuiniger.
Aansluiten van een vaculimmeter is
eenvoudig.

Lex van Opstal.

(Voor vragen, opmerkingen en/of
nadere uitleg mail naar
agopstal@poelmann.nl.)

dgenda

De nieuwjaars bijeenkomst is
voor 2009 vastgelegd op vrijdag
16 januari. Wij komen er in onze
volgende editie nog op terug
maar zet het nu alvast in je
agenda. Evenals vorig jaar
hebben we in Hotek Vianen (V.d.
Valk) de pianobar kunnen
claimen. Aanvang 19.00 uur,
maar als je van ver komt kun je er
vooraf een goed hapje eten.

dvextentiepagina

Omdat er niet nieuws “onder de
zon is" hebben we de europese
advertentiepagina deze keer weg
gelaten en een langer technisch
artikel geplaatst. In het volgend
blad is ze er weer.

dftet 1s maac dat_je het weat.
Hieronder de vraag die ik aan Clark’s
heb gesteld n.a.v. PG-problemen van een
clublid. De modulator van zijn auto
bleck na een uitgebreide speurtocht de
boosdoener te zijn. De storing werd
verholpen door het oude exemplaar er
weer op te zetten. Omdat Clark’s in zijn
catalogus beweert cen ‘exact repro’ te
leveren, wilde ik toch cens weten hoe zij
over modulatorproblemen denken.
Vraag:

The Powerglide with existing modulator
was still good working when car was
dismantled for total overhaul and
restoration. Two years ago.

I intend to replace the modulator by your
C876. However, a Corvair enthousiast
told me the repro modulators should not
100% operate as NOS ones. Can you
explain your experience about PG’s
equipped with C876?

Johan

Antwoord:

Our C876 has been developed and works
by all tests exactly as the NOS ones did.
However we have found a few cases
where for some reason a new modulator
did not work in a transmission where an
old one did. We have found this in about
1% of the transmission cases out there,
so you should not have any problem with
this.

De modulator op de PG van mijn Corvair
is door het restauraticbedrijf getest en
goed bevonden. Ik vervang hem dus niet.
ID.

Reproduced Pasrts
Your Every Order Helps!
Clarks has reproduced over 1,000 different parts in the last 20 years.

Ordering From Clark’s Helps to Keep
Your Corvair Hobby Thriving!

Trim, Rubber, Mechanical, Small, Large, Parts — Parts — Parts!

Ordering From Clark’s Means You’re Part of the
Reproduction Process

Fuzzies, Hood Insulation, Bushings, Sheet Metal, Decals, Clips,
Cables, Exhaust, Seals, Gaskets, Interiors, and More!

Support the Company That Will Keep the Parts Coming —

J -
Clark’s Corvair Parts, Inc.
400 Mohawk Trail, Shelburne Falls, MA 01370 + 413-625-9776 » Jax: 888-625-8498 « www.corvaircom « email: clarks@corvaircom

Thanks! You Help Make It All Possible
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