








Geduld en Ralmte
blijft het credo.

Dit verslag maakt deel uit van een
1960 Corvair restauratieproject,
lopend vanaf november 2005.

e slotalinea van het artikel
‘In de winter brandt de
kachel’, gepubliceerd in de
Corvairmail van voorjaar
2010 was:
“De bedoeling is dit voorjaar een
aantal testritten te gaan maken. René
heeft mij gemeld, dat er wel een fase
gaat komen voor de nodige
aanpassingen en het wijzigen van
afstellingen. Voorlopig blijft de auto
dus nog in Aalten.”
En dat is nog steeds zo.... We leven
inmiddels in augustus.
Wat is er dan in de periode tussen
maart en het heden gebeurd? Niet
veel en eigenlijk toch ook weer wel.
Dat vraagt om een verklaring.
Nadat in maart de kachel is opge-
bouwd en getest, is de auto in het
bedrijf tentoongesteld, wachtend op
beter weer. René rapporteert dat in de
auto, naast het uitvoeren van wat
restpunten, een belangrijk onderdeel
niet past. Dat is de speedometer-
kabel, gekocht bij Clark’s. De
binnenkabel is te lang. Hoe kan dat?
Dat zal altijd wel een vraag blijven.

De kabel is nu bij een gespecialiseerd
bedrijf elders op lengte gemaakt. Dat
heeft weken geduurd. Toen de
temperaturen richting de lente gingen
en de pekel van de straten is
gespoeld, is het tijd geworden om de
auto te onderwerpen aan een eerste
testrit. Dit is gedaan met een flinke
brandblusser achterin de auto. Het
geeft in ieder geval een veilig gevoel.
In deze test is de afstelling van het
onderstel en van de remmen verder
fijn afgesteld. Ook de motor is aan
een nauwkeurige afstelling
onderworpen. Wel heeft op deze
‘maiden trip’ René al met pech aan
de kant van de weg gestaan. Lees
verderop meer hierover.

Daarna zijn nog een aantal praktijk-
testen doorgevoerd met eventuele
diverse fijnafstellingen. Deze testen
zijn niet aansluitend uitgevoerd,
doordat andere werkzaamheden ook
gewoon doorgingen.

(R

Bij een routinebezoek aan het bedrijf
melden, zowel René als Hans, dat
deze Amerikaanse auto met luchtge-
koelde motor zo mooi geruisloos
rijdt. Ze vinden dit een bijzondere
eigenschap. Luchtgekoelde motoren
maken, zeggen ze, doorgaans veel
meer lawaai. En daar ben ik het
helemaal mee eens. De VW, Porsche
en 2CV als referentie.

De pech tijdens de 1° test? Gebroken
ventilatorriem! Geen nieuwe voor de
hand..... Wie had dat gedacht! Nota
bene een artikel van Clark’s! De
ANWB was in dit geval Hans, die in
allerijl met een lokaal gekochte riem
assistentie bood. Analyse van de
breuk leert dat er geen sprake is van
een slijtage, maar van een vibratie-
breuk in combinatie met bedenkelijk
(Chinees) materiaal. Na montage van
de nieuwe riem is het probleem
opgelost.

En dan een ander fenomeen. De
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hedendaagse (retro)
Dodge Challenger en mijn
Corvair.

De jury stond lang stil bij
de auto's van Klaas, ook
vanwege de verhalen
eromheen over de
ambitieuze makers en
hun soms discutabele
handelswijze om mensen
en overheden achter hun
initiatief te krijgen.

Het verhaal van de
Corvair was goed bekend
bij de jury, inclusief de
feiten en de fictie over de
wegligging. Hoe vaak
kom je iemand tegen van
buiten de Corvairclan
tegen die zegt: "hij is van
1964, dus hij heeft de
'oude’ achterwielop-
hanging, maar wel met die extra dwarse bladveer."
Omdat ik erop had gerekend juist het verhaal rond
de reputatie te vertellen stond ik even te twijfelen
wat ik dan moest toelichten. Toen ik daarna niet het
verschil wist tussen een boxermotor en een
zescylinder lijn met twee cylinderbanken onder een
hoek van 180 graden, was de conclusie van de jury:
"aha, u bent meer een liefhebber dan een kenner".
Tja, misschien is dat ook wel zo. Na dit commentaar
ging de jury snel verder met de volgende auto en ik
voor mij was toen het formele deel van het Concours
voorbij dus ik dacht er niet meer aan.

Eerder die dag werd ik ineens benaderd door een
zeer joviale kerel die vroeg of ik hem en zijn
collega’s van dienst wilde zijn met de Corvair. Zij
hadden een act 'Sgt. Wilson's Army Show', rond
liedjes van vlak na de tweede wereldoorlog (Andrew
Sisters, Vera Lynn etc). Zij moesten een paar keer
per dag van de ene kant van het terrein naar het
andere, van hun
kleedkamer naar het
podium. De man vroeg of
ik hen dan met mijn auto
zou willen vervoeren. Dat
deed ik natuurlijk met alle
plezier. Zo nu en dan
kreeg ik een seintje van
hun technicus dat het
weer zover was en dat de
auto geprepareerd kon
worden. Even later
kwamen er dan drie
charmante Milva's
aangemarcheerd onder
bevel van Sgt Wilson, een
norse bullebak (dezelfde
joviale man, maar nu in
zijn rol). De dames gingen
op de rugleuning van de
achterbank zitten met hun
hoge hakken op de

zitting. Daarom had ik een verhuisdeken ter
bescherming op de achterbank gelegd, dat was de
eerdergenoemde preparatie. Met de artiesten reed
ik dan stapvoets een extra rondje over het terrein en
zette hen af bij het podium waar hun muzikale act
deden. Ook op de terugweg hadden we veel bekijks
en moest er veel gestopt en gesalueerd worden voor
foto's. Misschien vond ik dit nog wel het leukste
onderdeel van het Concours omdat hier mijn passie
voor theater en klassieke auto's wel heel mooi
samenkwam.

Natuurlijk heb ik ook veel genoten van de prachtige
ander auto's die er stonden, veel praatjes met
eigenaars gemaakt en ook gezellig gekletst met
diverse Corvaiclubvrienden die nu toch maar naar
Apeldoorn waren afgereisd in plaats van naar
Berlikum. Onze auto's stonden naast elkaar, dus ik
heb ook de kans gekregen om Klaas (en zijn gezin)
wat beter te leren kennen. Ik heb soms hardop







Bobines

In de vorige Corvair Mail heb je in een artikel van
Jaak Eijkelenberg over ‘Schloss Dyck' kunnen lezen
dat ik met problemen langs de weg heb gestaan.
Dat is in het geheel niet “des Corvairs” want je
mag dan wel een euvel aan de wagen hebben, ik
pretendeer vaak dat een Corvair altijd loopt.

Nu was het wel dat hij nog op de weg te houden
was, zij het beroerd, maar met een max. van 80
over een autoweg, en zeker in Duitsland, sta je
dan al gauw te kak. Toen ik dan voor een rood licht
moest stoppen was hij helemaal niet meer aan de
praat te krijgen. Tevoren had ik nog een van Ruud
geleende benzinepomp gewisseld, maar dat mocht
ook niet baten. De benzinetoevoer was goed, ook
de accelleratiepomp in de carbu’s deden het
prima. Dan is er nog maar één diagnose te stellen:
de electronica! En dan kun je het zoeken in de
bougies, de kabels, de contactpunten met conden-
sator of de bobine. Bougies en kabels werden al
gauw uitgesloten want die kunnen onmogelijk
tegelijk stuk gaan. De contactpunten waren rede-
lijk en werden nog eens opnieuw afgesteld. Blijft
er over de condensator en bobine. Een paar
condensatortjes besteld bij Clark’s en eens in de
catalogus gekeken wat ze aan bobines te bieden
hebben: Bosch! “De real big blue”. Die zal hier
toch ook wel verkrijgbaar zijn! Dus even naar de
Bosch bobines gegoogled, en daar begint het: Er is
een veelvoud van Bosch bobines op de markt en ze
zijn allemaal blauw! En de kwaliteit varieert van
goed tot slecht. Evenzo de landen van herkomst,
van Duitsland via Brazilie naar Mexico. Dus
oppassen bij het aanschaffen van een goed merk
bobines!

Hier volgt een opsomming van de ‘goede’ en
‘slechte’ bobines voor onze Corvairs.

Kan je de "verkeerde" Bosch blauwe 12V bobine
kopen ? Blijkbaar wel ! Zelden vind je zo'n variatie
in één enkel elektrisch onderdeel. In dit artikel
zetten we alle beschikbare informatie op een
rijtje, zodat je door de bomen het bos weer ziet.
Wat onderscheidt de ene bobine van de andere ?
De ballast weerstand. Dit is een weerstand in de
bobine aan de primaire zijde die de stroom
gedeeltelijk reduceert, zodanig dat de contact-
punten niet opbranden. Je kan de aanwezigheid
van de weerstand eenvoudig vaststellen door de
ohms te meten aan de primaire zijde van de
bobine (punt 15 en punt 1). Aangezien de primaire
zijde voornamelijk uit een koperwikkeling bestaat
(virtueel nul ohm), kan de aanwezigheid van een
weerstand gemakkelijk vastgesteld worden. Een
bobine is eigenlijk een step-up transformator en de
blauwe bobine zou door zijn andere wikkeling en
lagere weerstand dan ook moeten resulteren in een
vonk met meer energie.

Wat je nodig hebt in een conventionele opstelling
is dus een bobine met een stabiele ingebouwde
ballast weerstand zoals de oorspronkelijke zwarte
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bobine. En dit is nu net de kern van het probleem
bij de meeste goedkopere kopieén.

WELKE BOBINE KOPEN ?

1. Made in Germany
Zoals wel vaker het geval
gaat er ook hier niets
boven het origineel
Blauwe behuizing

Rode kop

Geel/rode stickers
BOSCH Made in Germany
0221 119 027

12V blauw

2. Made in Spain
Bijna zo goed als de
originele duitse, dit
spaans fabrikaat
Blauwe behuizing
Rode kop

Geel/rode stickers
BOSCH Made in Spain

Deze twee zijn echter al een tijdje uit productie
en bijgevolg enkel nog sporadisch als NOS te
vinden. Kwaliteit heeft echter zijn prijs. Voor een
originele duitse of spaanse betaal je al snel 30 - 40
euro {en meer)
% 3. Made in Brazil
. Dit is de “beste koop”
| onder de nu nog nieuw
geproduceerde blauwe
bobines van Bosch,
zoals op de doos aan-
gegeven vervangt deze
het oorspronkelijk
e duitse product Blauwe
behuizing, Zwarte kop Geel/rode sticker BOSCH
Made in Brazil 00012F00E1402819 220 081 083
“Replaces 0 221 119 027"12V
De goede blauwe bobines hebben dus het volgende
gemeen :
« Blauwe behuizing met geel/rode stickers,
onderdeel-nummer ingedrukt in de bodem
« Je hoort de olie niet klotsen als je ermee schudt
« Een hogere interne 3,4 Ohm primaire ballast
weerstand
Als referentie de technische specificaties van de
“Made in Brazil” Bosch:
» Wikkeling : 150-1
» Weerstand aan primaire zijde : 3,4 Ohm.













	Scanned-image01-08-2021-122949-1
	Scanned-image01-08-2021-122949-2
	Scanned-image01-08-2021-122949-3
	Scanned-image01-08-2021-122949-4
	Scanned-image01-08-2021-122949-5
	Scanned-image01-08-2021-122949-6
	Scanned-image01-08-2021-122949-7
	Scanned-image01-08-2021-122949-8
	Scanned-image01-08-2021-122949-9
	Scanned-image01-08-2021-122949-10
	Scanned-image01-08-2021-122949-11
	Scanned-image01-08-2021-122949-12
	Scanned-image01-08-2021-122949-13
	Scanned-image01-08-2021-122949-14
	Scanned-image01-08-2021-122949-15
	Scanned-image01-08-2021-122949-16

