








De juiste brandstof

Deze bijdrage zal zeker nog voor enige
“benzine gesprekken” zorgen. Dus wat
is het juiste antwoord? Als iemand
gefundeerde uitspraken van specialis-
ten weet, horen we dat graag want het
is zeker voor elke Corvairrijder interes-
sant. Hier volgt een onderzoek van de
Zwitser Bruno Rinaldi onder de
Zwitserse Corvair rijders.

Eerst het antwoord op die vraag van
Clark’s Corvair Parts: “You need to be
running 92 octane in the Corvair motor,
but it is not a problem to run the
unleaded fueles., there is non eed for a
lead additive in your Corvair motor.

Dan een paar bijdragen van Zwitserse
clubleden:

(1) Sedert 1996 tank ik super met 95
octaan. Af en toe ook eens superplus
met 98*. Verschil merk ik dan niet. Bij
elke tweede of derde tankbeurt voeg ik
dan een flesje loodvervanger toe. Mijn
1960 Corvair met 80pk motorwordt
waarschijnlijk niet zo zwaar belast als
een turbomotor. Onder geen enkele
voorwaarde tank ik E10 met
biocalcohol. Alleen al omdat ik het
pervers vind dat men uit levens-
middelen autobrandstof maakt.

(2) Wat mij betreft rij ik altijd met euro
95 en drie keer per jaar doe ik er een
flacon loodvervanger bij. Ik rij
ongeveer 2500 km per jaar en had nog
nooit problemen.

(3) Ik rij met mijn Corvair Monza
vierdeurs sedan sedert 1985
regelmatig in het dagelijks verkeer.
Mijn barndstofvariaties verliepen van
de toen voorhanden zijnde gelode
normale benzine via superbenzine
naar super plus(toen die niet meer
gelood was) naar super ongelood met

en zonder bijvoegingen. Dus nu rij ik
super ongelood zonder bijvoegingen.
Deze brandstof rij ik al meerdere jaren
zonder storingen als pingelen,
klepverbranding terugval in vermogen
of anders te ervaren. Mijn Corvair rijdt
probleemloos. Een van de
vermoedelijk voorzorgsmaatregelen is
een optimale carburateur afstellingen
de juiste ontstekingafstelling, Ik heb de
moeite genomen een elektronische,
kontaktloze ontsteking in te bouwen.
Daardoor valt dat eeuwige afstellen
van de ontsteking weg omdat door
slijtage steeds na een aantal kilometers
versteld en daarmee ook het pingelen
en de vermogensvermindering. Dat
alles los van het soort brandstof.

Ik wil nog opmerken dat ik tot nu toe
478.000 kilometer met mijn Corvair
gereden heb met de originele motor.
Ondanks geringer compressie op 3
cilinders (mag het? red.) heb ik geen
last van pingelen met de door mij
gebruikte benzine.

(4).Ondanks alles rij ik met 95 looduvrij
plus loodvervanger. Ik ben van mening
dat mijn motor zo mooi ‘rond’ draait.

(5). Ik heb een gewone Corvair uit
1963.Men had mij aangeraden
normaalbenzine te tanken en deze met
loodvervanger aan te vullen. Zo doe ik
dat tot nu toe. Er waren mensen die
me zeiden dat die loodvervanger
helemaal niet nodig is.

(6).De 140 en 180 pk motor is
gebaseerd op 100* octaan, maar met
98 octaan kan hij voort.(is dan ook een
omgebouwde vliegtuigmotor en draait
derhalve linksom). Loodvervanger is
voor de Corvairmotor niet nodig omdat
die reeds voor loodarm toegerust is.
Daar tegenover is loodvervanger
natuurlijk schadelijk bij lange stilstand
verkleven de stationaire sproeiers in
de carburateurs. De neste oplossing is
makkelijk en goedkoop. Voeg bij elke
tankbeurt een vingerhoed tweetaktolie
bij. Dit is meer dan voldoende!

(7). Eerst heb ik altijd 95er octaan
getankt. Maar meende later ietwat
gepingel te hebben gevoeld of
gehoord. Toen ben ik 98 octaan+
loodvervanger gaantanken en dat
‘voelt’ beter. Het is interessant te

vernemen wat de andere rijders
gedaan hebben.

(8).Wat het oktaangetal aangaat, kan
je gerust 95er benzine tanken.
Amerikaanse auto’s waren nooit (ook
hoogtoeren motoren niet) op meer
dan 95 octaan brandstof ontwikkeld. Je
zult zien dat het absoluut geen invlioed
heeft op de motorslijtage. Veel beter is
het dat men —zeker voor de winter
stalling- een of twee tankbeurten met
het benzine additief MEOVAL olie
Rubin G8 bijvoegt. Dat kost dan wel
iets meer dan 98* of 100* octaan
benzine, maar da smeert de
bewegende delen van de carburateurs
en de benzinepomp optimaal en reinigt
tevens de verbrandingsruimtes. Zie
hiervoor NEOVAL op het internet.

Ik gebruik dat bij al mijn oude auto’s en
ben ervan overtuigd zo allerlei schades
te vermijden.

(9). Ik rij sedert 1985 Corvair. Met mijn
S Corvairs ("65-110pk, '63-102pk, '68-
110pk, '66-140pk en '62-102pk) heb ik
sindsdien 170.00 kilometer afgelegd. 1k
heb altijd op 95er benzine gereden.
Maar bij elke 3° tankvulling loodver-
vanger toegevoegd. Maar ik heb het
ook talloze keren vergeten. lk heb
echter nooit problemen gehad met de
kleppen c.q. pingelen. Echter één keer
in Tsjechié (Oostblok benzine?). René
Gerber heeft me eens gezegd dat men
bij een ander octaangetal het
ontstekingstijdstip anders moet zetten.

(10) Ik geef mijn140pk meestal 95
octaan benzine. Bij uiyzondering af en
toe 98*. En natuurlijk altijd met
loodvervanger. Toch is mijn ontsteking
op 12 graden voorondsteking gezet in
plaats van de voorgeschreven 16
graden. Daarom heb ik ook geen last
meer van pingelen. Vroeger, met de
ontsteking op 16 graden had ik steeds
probleem met pingelen in de hellingen.










Brandstof problemen

Motorproblemen worden meestal gerelateerd aan de
brandstofvoorziening omdat de rijder het gevoel heeft geen
of te weinig vermogen, inhouden of overslaan te bemerken.
Dat is anders als met elektrische of mechanische

problemen. Die hoor je met individuele pufjes of harde
tikken tijdens optrekken. Brandstofproblemen kunnen
meestal verdeeld worden in twee categorieén; brandstof
aanvoer en brandstofverwerking. De volgende diagnoses
kunnen worden gesteld bij Corvairs met twee carburator
systeem; enkele punten hiervan gaan ook op bij turbo- en
vier carburator systemen.

Brandstof aanvoer. Het snelste diagnose is te stellen door
het losmaken van de brandstofleiding bij een carburator:
Schuif een stukje rubber leiding over de stalen leiding en leid
die in een bakje. Start de motor (met de kabel uit de bobine
en geaard) en zie of er benzine aangeleverd wordt. De
reparatiehandleiding zegt ongeveer een goede halve liter in
een halve minuut. Maar als er een probleem is zul je het al in
een paar seconden zien dat een paar druppels of een flinke
reductie te weinigis. Als dat het probleem is en je hebt een
standaard brandstofpomp, verwijder dan de inlaatleiding
van de pomp terwijl de leiding naar de carburator ook nog
open ligt. Dicht de inlaatfitting van de pomp af met een
vinger en laat de motor weer starten. Voel met je vinger of
er een zuigende werking aan de pomp is. Als dat niet het
geval is, dan is de pomp, de stoter, (push rod) of het
excentrische wiel op de krukas het probleem. Als je wel een
zuigende werking voelt, kan de leiding vanaf de tank naar de
pomp verstopt zitten. Of de tank is leeg! (defecte zender)

De inlaatleiding kan ook een ander probleem vormen. Als de
pomp niet bij machte is om de lange weg die de brandstof
vanaf de tank naar de motor moet afleggen, aan te zuigen.
(onvoldoende toeren) Vooral in de haogste versnelling,
wanneer de pomp minimaal werkt terwijl brandstof
maximaal nodig kan zijn. Dan nog; er kan een gaatje zitten in
de leiding waadoor het vacuiim zuigen niet meer opgaat.
Een hogere pompsnelheid (nieuwe pomp) kan dit euvel
(deels) opheffen door meer vermogen te leveren. Controleer
daarom de rubberen delen van de aanvoerleiding boven de
startmotor en aan de tank. Ook kan de stalen leiding onder
de wagen doorroesten. Er zit een fijnmazige draadfilter aan
de zender-unit in de tank. In de tank zitten regelmatig
roestdeeltjes. Controleer dus of het filter kousje niet
verstopt zit . De zender-unit van de tank loskoppelen boven
een bak, en schoonmaken. Controleer ook eens de tankdop.
Deze moet ventileren zodat de tank niet vacuum gezogen
wordt en er geen brandstof meer aangezogen kan worden.
Een verstopte tankdop kan ook leiden tot overdruk in de
tank doordat koude benzine in de zon opwarmt.

Onthoud dat het brandstofvoorziening systeem werkt door
het creéren van vacuiim in de inlaatleiding. Door de
atmosferische druk in de tank wordt de brandstof naar de
carburators geperst. Als je geen brandstof in de leidingen
hebt moet je de pomp de gelegenheid geven om deze aan te
zuigen door langdurig te starten. Als je vijf seconden gestart
hebt, laat de sleutel dan los en pomp een paar keer met het
gaspedaal. Je haalt dan de druk van de leiding naar de
carburator en de pomp kan beter zijn werk doen.

De startmotor van een Corvair kan gemakkelijk 30 seconden
achterelkaar gestart worden voor hij oververhit raakt.
Gewoonlijk is tien seconden genoeg om benzine naar de
motor te brengen, zelfs bij een Greenbrier. Maar dan wel
onafgebroken starten.

Een ‘shot’ van “Gumout” in elke carburator zal helpen, maar
vermijd te starten met te veel vloeistof in de verbrandings-
ruimtes; het zal de zuigerveren en klepzittingen geen goed
doen.

1966-'69 vierbak tips

Om een transmissie van een laat model te reviseren met
gewoon handgereedschap, zal je een behoorlijke borgring-
tang nodig hebben. De borgringen zijn verschillend maar een
tang met lange bekken zal voldoende zijn voor alle ringen.
Een pers met diverse passende vul- en pasringen om de
synchromesh ringen en het achterste
lager in te brengen. Pvc pijp zijn sterk
genoeg als pers gereedschap.
Volgende tips zullen van pas komen: Het
hoofdaslager is beschikbaar bij uw
plaatselijke lagerleverancier of
automaterialenzaak. Maar een nieuwe
klemring (snapring) die het lager moet
vast houden is groter dan de originele; hij zal niet passen
met de bijgeleverde schijf. Dus gebruik de oude klemring
opnieuw bij het nieuwe lager.
Het achterste hoofdas lager is moeilijker te vinden. Dus plan
vooruit en bestel op voorhand. Sommige zaken zullen
zeggen de juiste maat te hebben, maar vaak ontbreekt de
afdichting aan één kant.
Nu zullen sommigen zeggen dat dit nergens voor dient, maar
we willen zo origineel mogelijk blijven. Om een dummy voor
het uitslaan van de as te maken gebruikte ik een as vaneen
powerglide die ik afzaagde. Het uiteinde schuinde ik iets af.
Als je geen as ter beschikking hebt ga je naar een ijzerhandel
voor een stuk massief rondstaal van 15/16inch (24mm) of
misschien is een stevige houten deuvel wel voldoende. Hij
moet wel minimaal 8inch (21cm) lang zijn.
Start met het verwijderen van de contra-as door deze uit te
drijven naar de kant van het differentieel. Het gat aan de
andere kant heeft een opstaand randje zodat hij daar niet uit
kan. Je maakt schade als je de verkeerde kant op drijft.
Als je alle delen hebt gecontroleerd op slijtage en schade,
schenk dan speciaal aandacht aan de blokkeertanden van de
schuifblokken, de kleine tanden van de synchromesh-ringen
en de gefreesde glijsleuven en spiesleuven., de blokkeer-
klemringen en veerring naast de eerste gang. Naar het
schijnt zijn dit probleem gebieden.
Nu mijn methode om de bak dicht te maken: Schakel beide
synchonizers in neutraal, zet de schakelas in neutraal enplak
de pakking tegen de bak met de jouw bekende vloeibare
pakking. Gebruik wat Vaseline aan de schakelvork gaten om
vork rotering tegen te gaan. Dan leg je de opening van de
kast een klein beetje omhoog naar je toe; stel de onderkant
van het deksel tegen de kast met een wat wijdere opening
aan de bovenkant om met een smalle schroevendraaier de
vork in de synchronizer sleuven te schuiven. Sluit dan het
deksel over de paspin. Schroef twee bouten vast en probeer
met de schakelstang uit of hij correct in elkaar zit.
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